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Kurzfassung:

Hiermit wiedersprechen die umseitig Unterzeichnende n dem
Antrag der Flughafens Dusseldorf GmbH in Hinblick a uf die
Planfeststellung und einer Anderung der Betriebsgen ehmigung.
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stattgefunden  haben und  samtliche dieser  Anderungen
unrechtmaniig stattfanden, ist eine komplett neue
Betriebsgenehmigung notwendig. Die gegenwartige
Betriebsgenehmigung ist somit aufzuheben und vorlibe rgehend
gultig zu belassen, bis in maximal drei Jahren eine neue
Betriebsgenehmigung genehmigt wurde.

Die Begrindung und die Betroffenheit werden nachfol gend
detailliert dargelegt. Falls notwendig erfolgt noch eine
Erganzung. Zur Ubersichtlichkeit wurde diese Einwen dung/dieses
Gutachten deshalb als Teil 1 bezeichnet. Falls im Z eitraum der
Fristen weitere relevante Umstdnde bekannt werden, werden

diese erganzt.
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0. Einleitung
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Jahrzehnte moglich. Angefangen von der Startbahnver

die damals

angeblich

nur dazu

dienen sollte

Schienenverkehr zu schitzen, Gber die zweite Startb
Umstand, dass diese nun voll mitgenutzt wird. Der L

auf jeden Fall. NRW braucht nicht so viele Flughafe

als Wirtschafts- noch als Logistikstandort. Es muss
werden, ob der Flughafen Dusseldorf in der heutigen
Uberhaupt notwendig ist, wenn man den Flughafen Kol

gut erreichen kann. Insbesondere ist zu uberlegen,
Flughafen, Gberhaupt fur Fracht sinnvoll ist, da vo
Frachtflugzeuge besonders viele Men
betroffen sind. Die derzeitige Kapazitat des Flugha

mehr als ausreichend fiir sdmtliche wirtschaftlichen

Eine Ausweitung ist somit nur dem Tourismus geschul
aber keine Grundlage fur eine Ausweitung ist, sonde
Preisgestaltung nach marktwirtschaftlichen Gesichts

Die Nachfrage mit 108 Passagieren pro Maschine in D
zeigt, dass sogar weniger Kapazitdt mdglich ware un
Nachfrage gar nicht so grof} ist.
Ein Mehr an nur zur Haélfte oder weniger gefillten F

dieser lauteren

ist nicht akzeptabel.

Da wundert es, wie die Flugli

wirtschatftlich betrieben werden kénnen, aber das ge
Uber die zahlreichen Subventionen finanzieller Art
mit der Gesundheit der Bevolkerung. Das Allgemeinwo

von

Gesundheit

ist

héher Zu

Wirtschaftsinteressen eines Unternehmens.
Somit und wie im weiteren detailliert ausgeftihrt ve
Flughafen zumindest gegen jegliche Umweltgerechtigk

1. Personliche Betroffenheit
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Stand der Wissenschaft und Technik ist, dass Larm s chadlich
ist. Die zeigen die zahlreichen Regeln zum Thema La rm, welche
sich auch auf Fluglarm (bertragen lassen und auch w erden
mussen. Ansonsten liegt eine schwer fahrlassige Rec htsbeugung
Vor.

Dadurch, dass der Flugverkehr nur im Zeitraum 22 bi s 6 Uhr
eingeschréankt wird, wird man insbesondere am Wochen ende aus
dem Schlaf gerissen. Dazu kommen noch die nachtlich en Flige,
die ebenso riicksichtslos abgewickelt werden. Zudem werden bei
der Erlaubnis fur den Flugbetrieb nur die Flugbeweg ung des
Flughafens Ddusseldorf bericksichtigt, obwohl viele weitere
Flughafen mit ihrem Betrieb zum Gesamtfluglarmbeitr agen.

Es belastet nicht nur der Flughafen Dusseldorf, son dern auch
die anderen Flughéfen im Umfeld. Wéahrend der Nachtr uhe war das
Fenster immer geschlossen. Die Lautstarke im Freien durfte
also entsprechend hoch gewesen sein.

Dazu kommen dann noch die Feuerwehr, Krankenwagen w elche ggf.
auch mitten in der Nacht ihre Sirene anmachen, der LKW-
Verkehr, frihzeitige Lieferungen und anderer Larm.

Die mit dem Larmstress einhergehende Mangel an Erho lung wird
Uberwiegend durch Fluglarm erzeugt. Oder wird etwa das Recht
auf Erholung und Schlaf abgesprochen? Artikel 1 und 2 des
Grundgesetzes sagen da etwas anderes. An den
Grundrechtseingriff insbesondere in Artikel 2 Absat z 2 des
Grundgesetzes ist ein strenger Malistab zu legen, be vor dieser
genehmigt werden darf. Im Falle des Flughafens Duss eldorf gibt

es keinen Grund, der weitere Eingriffe rechtfertigt Das
Gegenteil ist der Fall. Die bereits bestehenden Ein griffe
missen einer grundlichen Uberprifung unterzogen und gof.
zurickgenommen werden. Artikel 2 Abs. 2 Uberwiegt d eutlich
wirtschaftliche Belange, die so viele Personen beei ntrachtigt
und damit wiederum selber die Wirtschaftskraft mass iV
schadigt. Es geht hier um den Ilangst Uberfalligen
Interessenausgleich und kein komplettes Flugverbot.

Durch taglichen und nachtlichen Flugbetrieb bin ich Fluglarm
ausgesetzt, mit anhaltendem starken larminduzierten
Leidensdruck, welche u.a. in Schlafstérungen result iert. Ich
Uberlege bereits, wohin man umziehen konnte, um von dem
nachtlichen Fluglarm sicher verschont zu bleiben. N ur leider
gibt es keinen Ort in NRW, wo dies der Fall ist.

2. Forderungen

Nachfolgend kommen die aus der Betroffenheit abgele iteten
Forderungen. Die Vorschlage des BUND aus dessen
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Luftverkehrskonzept sind der Genehmigungsbehorde be kannt und
werden mit, als Teil dieser Einwendung betrachtet.

Es werden zahlreiche Mangel auch aus bereits stattg efundenen
Erweiterungen aufgefuhrt, welche geheilt werden mius sen. Dies
geht nur durch eine Untersagung der Erweiterung und
Einschrankung der vor dem Antrag bestehenden Situat ion.

2.1 Echte Nachtruhe

Wirtschaftliche Erwagungen sind keine Grundlage fur einen
Angriff auf das Schutzbedirfnis Nachtruhe. Es gibt ein
Grundrecht auf korperliche Unversehrtheit, aber kei nes auf
Profit. Man konnte den Fluglarm Uber Tag vielleicht noch
ertragen, wenn man sicher ware, dass Nachts wirklic h Ruhe
ware, aber selbst dies ist nicht der Fall.

Ein offenes Fenster stellt im Sommer den Normalfall dar und
deshalb ist entsprechend die Larmbelastung zu verri ngern.
Insbesondere in der Nacht ist der Flugbetrieb nicht etwa
auszuweiten, sondern sogar einzuschranken, sodass Kk eine
Belastigungen in den Nachtstunden erfolgen. Zudem i st durch

die Hitze der Schlaf auch deutlich Ileichter und der
Larmeinfluss zuséatzlich erhoht.

In den Auflagen muss deshalb klargestellt werden. D as keine
Landeanflige vor 6, also erste Landung nicht vor 6: 30
stattfinden. Das Umfeld ware ansonsten schon deutli ch vor 6
Uhr belastet. Insbesondere, wenn zu frih eintreffen de Flige im
Umfeld kreisen.

Das Schutzziel muss eigentlich sogar noch weiter ge hen und
hier ganz klar die Larmfreiheit in der kompletten N acht sein.
Gerade die ersten Stunden nach dem Einschlafen sind besonders
wichtig fur die Erholung. Eine Stérung in dem Zeitr aum 22 bis
O bzw. 1 Uhr ist somit auf jeden Fall noch Kkritisch er.
Insbesondere in der ersten Tiefschlafphase wird dur ch jede
Stérung dem Schlaf die Erholsamkeit geraubt. Es rei cht bereits
einmal im Schlaf gestort werden. Zumal selbst die Z eit von 22
bis 6 Uhr insbesondere fur Kinder und kranke Person en nicht
ausreicht. Fur Kinder werden als Schlafbedirfnis 9 bis 10
Stunden angegeben. Je nach Alter wird somit die Ein schlafphase
durch Fluglarm massiv gestort. Damit einhergehend s ind mangels
Erholung  schlechtere  Schulleistungen.  Zum  Schutz de r
schwacheren Mitglieder der Bevolkerung muisste somit der
Nachtbereich auch auf den Zeitraum von 20 bis 22 Uh r und 6 bis

7 Uhr ausgeweitet werden, um hier dem Schlafbedirfn is des
jungeren Teils der Bevolkerung halbwegs gerecht zu werden. Das
gerade die besonders verwundbaren  Mitglieder unsere r
Gesellschaft in den Unterlagen gar nicht berlcksich tigt
werden, ist unverstandlich. Auch Kindern stehen die

Grundrechte zu! Auch Kinder gehoren zu der Bevélker ung, welche
ein Anrecht auf Schutz gemal3 Luftverkehrsgesetz 8§ 2 9b hat. Der
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Schlafzeitraum von Kindern wurde im medizinischen

Larmgutachten nicht im geringsten Betrachtet und nu n sollen
auch in diesen Schutzzeiten (20-7 Uhr) sogar noch m ehr Flieger
starten und landen dturfen?

Nach Schreckenberg & Meis 2006 (RDF-Studie) sind im Zeitraum
von 22 bis 7 Uhr mehr als 50 % der Bevélkerung tber 17 Jahre
im Bett. Dieser Zeitraum muss also auf 20 bis 7 Uhr

ausgeweitet werden, um auch schutzbedurftigen Indiv iduen
gerecht zu werden, welche in bisherigen Studien nic ht
ausreichend  vom  Schlafrhythmus  berlcksichtigt  wurde n.
Insbesondere bei jungeren Kindern ist der ungestort e Schlaf
notwendig, um diese nicht in der Entwicklung zu st6 ren, welche
durch bereits vorhandene Larmfaktoren erheblich bee influsst
wird.

Stand der Wissenschaft ist, dass Fluglarm die Gesun dheit
beeintrachtigt. Hierbei werden bisher Uberwiegend g esunde
volljahrige Personen untersucht. Weniger oder kaum die
besonders schutzbedirftigen Personen unserer Gesell schaft.
Altere, Kinder und Kranke. Diese habe ein deutlich hoheres
Schutzbedirfnis, als die gesunde Durchschnittsperso n und somit
sind Gutachten, welche nur von gesunden Personen au sgehen mit
samtlichen Werten, als zu hoch anzusehen, da die ge nannten
Personengruppen zu den empfindlicheren gehéren. Mdg licherweise
ist sogar ADHS ein Problem im Zusammenhang mit Larm belastung.
Schichtarbeit fihrt nachweislich zu Gesundheitsprob lemen, weil
der Schlafrhythmus gestort wird und damit auch Schl afstérungen
einhergehen. Auch Fluglarm ist far Schlafstérungen
verantwortlich. Dabei reichen je nach Schlafphase a uch
Einzelschallereignisse, um jemanden zZu wecken. Die
gesundheitlichen Risiken der Schichtarbeit decken s ich mit
jenen, wo die Nachtruhe durch Fluglarm gestort wird :

Die gewahlten Schwellwerte fur Aufwachreaktionen du rch
Fluglarm entsprechen im Fluglarmgesetz nicht dem St and der
Wissenschatft und sind deutlich zZu hoch. Diese
Aufwachreaktionen mussen als Mal3stab fur Nachtflige gelten und
nicht irgendwelche fiktiven Durchschnittswerte, wel che nicht
die reale Stérung wiedergeben. Es muss jedes
Einzelschallereignis  berucksichtigt werden, da dies es zu
Aufwachreaktionen fiihren kann.

Die Bevolkerung wird durch die zunehmende Anzahl di eser
"Einzelschallereignisse" immer starker belastet. De r fiktive
Dauerschallpegel scheint zwar gesunken zu sein, wir d durch die
haufigere Belastigung in der Wahrnehmung, aber soga r
Ubertroffen. Die Menschen sind nicht empfindlicher geworden,
sondern die Belastung groRer. Die Belastung setzt s ich
logischerweise aus Intensitat und Anzahl zusammen. Ein
pauschaler Wert kann hier nicht festgelegt werden o hne alle
Menschen in einem betroffenen Gebiet zu untersuchen :

In der Erlaubnis "Fur verspatete Starts im Flug linien-
oder planméagigen Bedarfsluftverkehr kann die Lu ftaufsicht



im Einzelfall bis 23.00 Uhr (2250 Uhr off b locks)

Ortszeit eine Ausnahmegenehmigung erteilen, wenn d iese zur
Aufrechterhaltung der Sicherheit des Flugbetriebs oder zur
Vermeidung erheblicher Stérungen im betrieblich en Ablauf
eines Luftfahrtunternehmens erforderlich ist."

ist der Bereich 'oder zur Vermeidung erheblicher Stérungen
im  betrieblichen  Ablauf eines Luftfahrtunternehme ns' zu
streichen, da der betriebliche Ablauf keine Relevan z fur die
Sicherheit hat und wirtschaftliche Interessen nicht die
unverhaltnismallige Stérung der Nachtruhe verursache n dirfen.
Die Bezirksregierung Dusseldorf stellt hier regelma Big
Ausnahmen aus, wegen Nichtigkeiten, die jeden veran twortlichen
Umgang missen lassen. Landungen durfen nur bis 22 U hr
erfolgen. Eine Ausnhahmegenehmigung wegen schlechten Wetters
darf es nicht geben. Eine weitere Ausweitung von 22 -23 Uhr ist
nicht notwendig, wie die Ausnutzung der vorhandenen Kapazitat
klar belegt. Im Sinne der Gesundheit missen die vor handenen
Kapazitdten nach 22 Uhr sogar noch klarer auf wirkl iche
Notfalle begrenzt werden und nicht einfach die Flug e von
vornherein so kalkuliert werden, dass sie wie derze it absehbar
verspatet eintreffen.

Ebenfalls zu streichen ist: "Bei einer  Anderung der
Bonusliste des Bundesministeriums fir Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen durfen die in der Neufassung ni cht mehr
enthaltenen Strahlflugzeugtypen  bis  zum  Ablauf der
Geltungsdauer dieser Neuregelung der
Nachtflugbeschrankungen weiterhin verwendet werden. "

Dies ist nicht akzeptabel und aufgrund der Ausgewog enheit bei
einer Erweiterung missen entsprechende Ausnahmen re duziert
werden, um die Stérung zu reduzieren. Es muss endli ch ein
komplettes  Nachtflugverbot  eingefiihrt  werden, um da S
Ruhebedirfnis der Region zu unterstitzen und den Gr undsatz der
VerhaltnismaRigkeit zu wahren.

Wie hier und auch nachfolgend dargelegt gibt es nac h dem Stand
der Wissenschaft bereits Aufwachreaktionen, ab 30 d B(A), Aus
diesem Grund wird fir die Nacht 30 dB(A) als Maxima Iwert
gefordert, der selbst bei geotffnetem Fenster noch a nkommen
darf. Dies ist besonders relevant, da durch ein Meh r an Fligen
auch die sogenannten "Randzeiten” starker belastet werden und
damit erhebliche Einschrankungen besonders in den
Sommermonaten einhergehen werden. Dabei zéhlen die Randzeiten
fur viele Menschen zum Erholungszeitraum, weswegen hier
weniger Flige stattfinden mussen, als zum Beispiel im Zeitraum
8-16, wo viele Menschen wach und auf der Arbeit sin d.

In den Niederlanden ist die Grenze fir die Nachtlar mzone auf
26 dB(A) festgelegt. Dieser Wert darf in SchlafrAum en nicht
Uberschritten werden und die Zonengrenzen werden vo m aul3eren
Larm her Uberwacht.

Wie samtliche seriose Studien belegen ist ein kompl ettes
Nachtflugverbot dringend notwendig. Es wird deshalb eine



Einschrankung der Betriebszeit auf Wochentags 7-20 Uhr und

Sonn- und Feiertags auf 8-20 Uhr gefordert, was sic h aus dem
Ruhebedirfnis der Allgemeinheit ergibt, wie in den anderen
Abschnitten in ausreichender Tiefe dargelegt. Die
Wirtschaftlichkeit ist Hinblick auf die Gesundheit nicht von
Relevanz.

Ferner wird ein An- bzw. Abschwellen des Fluglarms in den
Nachtrandstunden gefordert, was dadurch zu realisie ren ist,
dass in den Nachtrandstunden die Halfte des Tagessc hnitts an
Flugzeugen nicht Uberschreiten werden darf.

Kein anderes Unternehmen, als ein Flughafen wirde d iesen
Larmausstol3 genehmigt bekommen. Es findet hier also eine
extreme Beginstigung der Flughafen statt, welche nu r durch ein
absolutes Nachtflugverbot ausgeglichen werden kann.

Dass die Tagesrandzeiten 20-22 und 6-8 bevorzugt we rden, hat
allein wirtschaftliche Griinde der Fluggesellschafte n. Dies ist
aber kein Grund die Bevolkerung darunter leiden zu lassen. Ist
eine Verbindung unter den Bedingungen nicht wirtsch aftlich
muss diese wegfallen oder die Preise erhoht werden.
Marktwirtschaft funktioniert nicht, indem man die
Rahmenbedingungen anpasst, sondern die Wirtschaftsa kteure
innerhalb der Mdglichkeiten agieren. Eine Subventio nierung mit
der Gesundheit der Allgemeinheit ist nicht tragbar. Sollte in
anderen Zeitraumen des Tages die Kapazitdt erhoht w erden,
misste hier die Kapazitat auf 33 Starts bzw. Landun gen
vermindert werden.

Am 23.04.2016 fiel mir um etwa 5:45 der Flug von Ad ana nach
Dusseldorf auf. Eine Boeing 737 (XG1380 D-ASXB) von Sun
Express Deutschland.

Diese kam von Osten uber Solingen (~ 2,5 km) und Hi lden (~2
km) in einem weiten Bogen (Uber Grevenbroich und
Monchengladbach (-1 km). Dass das Flugzeug einen Um weg flog
war deutlich erkennbar. Naturlich gilt es die 6 Uhr morgens
einzuhalten, allerdings darf es nicht sein, dass Fl ugzeuge
dafur vor 6 Uhr Umwege fliegen. Da ist es notwendig , dass die
Maschinen  einfach  spater  abfliegen. Stichprobenarti ge
Uberprifungen an anderen Tagen zeigten, dass es sic h hier
nicht um einen Einzelfall zu handeln scheint, sonde rn, dass
dies bereits einkalkuliert wird.

Das Vorgehen zeigt einmal mehr, dass die DFS keine Rucksicht
auf den Larmschutz der Bevélkerung nimmt, denn die Maschine
fur den Umweg vor 6 Uhr morgens in 1 km Hohe Uber e ine Stadt
zu lenken, ist komplett inakzeptabel und ricksichts los. Dies
wurde auch einzig und allein wegen der Einhaltung d er 6 Uhr
gemacht, wie man aus einem Screenshot von Travis ( http://dus-
travis.dus.com/ ), welcher den zustandigen Stellen durch eine
Email vom 23.04.2016 bereits vorliegt. Zum Anflug w ar der
Umweg nicht notwendig.

Ich gehe davon aus, dass dies kein Einzelfall ist, wie man

auch an zwei weiteren Maschinen sieht.



Dies waren:

- Air Berlin AB 7447 von Punta Cana nach Diusseldorf mit
Schleife Uber Erkelenz

- Air Berlin AB 8383 von Puerto Plata nach Dusseldo rf

Da der Flughafen nun noch mehr Verkehr zu den 'Spit zenzeiten'
abwickeln will, was nach hiesiger Erfahrung insbeso ndere 6-7
und 21-22 Uhr bedeutet, werden derartige Belastigun g am Morgen
vor 6 Uhr noch zunehmen. Je nach Windrichtung mit S icherheit
auch Uber Duisburg. In den Antragsunterlagen wird d er Begriff
Spitzenzeiten mehrfach erwahnt, aber nirgendwo
rechtsverbindlich definiert. Da eine Ubernachfrage in fast
allen Stunden des Tages besteht, ist davon auszugeh en, dass
die Gesamtbelastung zunehmen wird. Auch andere unkl are
Begriffe werden verwendet. Es entsteht der Eindruck , dass der
Flughafen die wirklichen Auswirkungen verschleiern will. Dies
ist ziemlich intransparent.

Die Zustande in Hinblick auf verfrihte Anflige sind absolut
inakzeptabel und es bedarf der sofortigen Handlung durch die
zustandigen Stellen. Die Schlussfolgerung muss hier sein, dass
ein zusatzlicher Zeitpuffer von mindestens 10 Minut en am
Morgen vorgesehen wird, dass heil3t die erste Landun g darf erst
nach 6:10 Uhr stattfinden. Fluggesellschaften, welc he zu frih
Richtung Ddusseldorf abfliegen bzw. zu knapp kalkuli eren,
mussen Strafgeblhren zahlen.

Es muss klar definiert werden, was Spitzenzeiten si nd, damit
die Bevolkerung hier auch Rechtssicherheit hat. Die s hat
vollig unabhéangig von der unzuldssigen Genehmigung der
Anderung zu geschehen. Es miissen zudem Zeitraume in sbesondere
die Zeiten 6-8 und 20-22 als Spitzenzeiten ausgesch lossen
werden. Dies ist allein bereits dadurch bedingt, da ss der Larm
am Morgen langsam zunehmen und am Abend abnehmen so Il.

Die Antragsunterlagen weisen eine Erh6hung beim néc htlichen
Fluglarm aus (0,3 dB(A)). Dies verwundert, wo doch grof3 und
breit behauptet wurde, dass man an den Regeln fir N achts
nichts andern wolle. Diente diese Aussage etwa dazu die
Bevolkerung in Sicherheit zu wiegen und eine Erhéhu ng zu
verschleiern? Man darf bei dem Wert nicht vergessen , dass es
sich hier um einen Mittelwert handelt hinter dem si ch durchaus
mehrere laute Flugbewegungen in der Nacht verbergen kénnen.
Allerdings wird keine Aussage getroffen, wie viele Flugzeuge
sich hinter diesem Wert verbergen. Auch fehlt das G rundniveau,
auf dem diese Steigerung basiert, sodass eine Berec hnung der
Flugzeugzahl moglich wére. Es ist fur die Bevolkeru ng also
nicht offensichtlich, wie viel Larm wirklich kommt, denn wie
dargelegt hort das Ohr keinen Mittelwert. Wirden si ch hier
drei Flugzeuge hinter verbergen, wéare die Schwelle far
erhebliche Belastigung langst Uberschritten. Da auc h der
Genehmigungsbehérde keine anderen Unterlagen vorlie gen st
offensichtlich, dass der Flughafen hier die wirklic he
Belastung zu vertuschen versucht. Die Aussage, dass es keine
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signifikant grol3eren Pegelhaufigkeiten geben werde

verschleiert genau diesen Umstand. Zudem werden bei der
Berechnung nicht die durch u.a. Witterungseinfliisse und
Flugverfahren bedingte in Wirklichkeit mdgliche Lau tstarke
bertcksichtigt, sondern nur fiktive Werte ohne real e
Aussagekraft zur Belastung. Es sind ohnehin immer d ie
Maximalwerte anzusetzen und nicht Uber das Jahr gem ittelte.

Dazu kommt, dass im Bereich des Flughafens ein Flug zeug eine
geringere Steigerung der Gesamtlarmmenge bewirkt, a Is weiter
vom Flughafen entfernte Bereiche. Der L&rm nimmt zw ar mit
steigender Entfernung ab, die Gesamtzunahme an Larm durfte
aber zunehmen, da insgesamt mehr Flige stattfinden und durch
'Einzelfreigaben’ Gberall geflogen werden kann. Ein e
Betrachtung Uber die Larmanderung mit zunehmender E ntfernung
findet nicht statt. Statistisch steigt die Wahrsche inlichkeit
einschlathemmender  Fluglarmereignisse. Was noch dad urch
verstarkt wird, dass im Bereich Larmmessstellen
rucksichtsvoller geflogen wird, als auf3erhalb, wie etwa Uber
Rheinhausen.

Ein Bericht der europaischen Kommission kundigt ber eits an,
dass der Flughafen seine Wachstumsfantasien auch in die Nacht
ausdehnen mdochte.

"At two of these airports (Dusseldorf and Paris Orly ) the
capacity limitations result from policy rather than the
physical capacity of the infrastructure: capacity c ould be
expanded almost immediately if policy was changed. The same
applies, to a lesser extent, at Heathrow: mixed mod e
operations could be implemented quickly and could d eliver a
10% increase in movements with the current infrastr ucture, but

it is not permitted due to noise impacts. Even if i t was
implemented, demand would probably still exceed cap acity
throughout the day. " (Quelle: EUROPEAN COMMISSION Impact
assessment of revisions to Regulation 95/93 Final r eport

(sections 1-12) March 2011)
Bemerkenswert an dem Text ist, dass das zwar die

Kapazitatserweiterung unterstitzt wird, allerdings nur um 10 %
und nicht wie beantragt um das Dreifache. Also sieh t die
Kommission nicht die Mdglichkeit fur eine starkere Erh6hung.
Flugbewegungen nach 22 Uhr fihren bei Erwachsenen z u
Einschlafverzogerungen, da sie den Ubergang vom Wac hzustand in
den Schlafzustand unterbrechen. Bei Kindern ist der Bereich
aufgrund des hoheren Schlafbedlrfnisses entsprechen d friher
anzusetzen. Ho6chstwahrscheinlich sogar noch vor 20 Uhr.
Lernschwéchen durch diesen systematischen Schlafent zug und
damit einhergehenden  Sozialkosten sind dem  Flughafe n
zuzurechnen. Somit sind insbesondere die Zeiten nac h 20 bzw.
22 Uhr besonders kritisch zu hinterfragen, da hier kein
gemittelter Wert wirkt, sondern ein Einzelschallere ignis der
Einschlafen verhindert. Wenn man eingeschlafen ist, mag die
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Situation eine andere sein, als wenn man durch Flug larm am
Einschlafen gehindert wird.

Am deutlichsten zeigt nachfolgendes Zitat die Inkom petenz der
Gutachter:

"Im nadheren Umfeld des Flughafens kommt es nachts z u praktisch
nicht wahrnehmbaren Pegelerhéhungen von maximal 0,4 dB(A)."
Naturlich ist eine Flugbewegung bzw. die Flugbewegu ngen,
welche die Pegelerhbhung erzeugen praktisch sehr gu t
wahrnehmbar. Also hier das genaue Gegenteil zu beha upten und
einen gemittelten Wert als Beleg anzufihren ist abs olut
unseriés. Was dies im Endeffekt an wirklichen Flugb ewegungen
in der Nacht bedeutet bleibt unklar. Insbesondere i n bezug auf
die Flugrouten. Als Birger kann man so gar nicht ab schéatzen,
was an zusatzlichen Larmereignissen auf einen zukom mt. Zudem
interessiert hier auch nicht, welcher La&rm an den M essstellen
ankommt, sondern was am Wohnort ankommt und wie im weiteren
Verlauf dargelegt, kann sich der Larm am Wohnort er heblich an
dem an Messstellen unterscheiden. Die Modellrechnun g sind
insofern zweifelhatt.

Dass es keine nachweisbaren Auswirkungen auf den Me nschen gabe
wurde, wie auch im weiteren Verlauf dieser Einwendu ng

dargelegt nicht belegt.

2.2 Alle Flugbewegungen berticksichtigen

Es liegt eine La&rmsummation vor, durch den Larm ver schiedener
Flughafen. Da Berechnungen dies nicht erfassen sind Messungen
durchzufihren. Zusatzlich sind die Berechnungen mit den
wirklichen Flughéhen und Uberflugbereichen abzuglei chen.

Wenn eine Autobahn geplant wird, muss zwangslaufig fur eine
Larmbewertung an einem bestimmten Punkt, der gesamt e Verkehr
berticksichtigt werden. Dies ist unabhangig davon, w elche
Auffahrt ein Auto zuvor nahm.

Das Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm fordert expliz it die
Betrachtung der Flugbewegungen. Die weiteren Ausfih rungen in
den Verordnungen beziehen sich allerdings nur auf d ie
Ermittlung der Larmwerte des betrachteten Flughafen s. Es steht

in keiner Vorschrift oder Gesetz, dass nur die Flug bewegungen
des aktuell betrachteten Flughafens zu bertcksichti gen sind,
daraus ergibt sich unmittelbar, dass samtliche Flug bewegungen
betrachtet werden mussen. Da Larm additiv ist und s ich die
Einzelschallereignisse durch die Uberflige verschie dener
Flugzeuge von anderen Flughafen signifikant erhdhen , missen
diese auf jeden Fall berticksichtigt werden.

Bisher wurden die Flugbewegungen der anderen Flugha fen nicht
betrachtet, obwohl diese auch zum Fluglarm beitrage n. Auch
konnten die Behoérden nicht durch Messwerte widerleg en, dass
die Larmwerte anderer Flughafen nicht signifikant s ind. Somit
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missen die Larmschutzzonen und die Larmbelastung ne u bewertet

werden. Dies ist aber ohnehin der Fall, da bisher k eine
Anpassung an neue Erkenntnisse erfolgte.

Die Konsequenz kann nur eine drastische Einschranku ng des
Flugbetriebs in Dusseldorf sein, um die Belastung w ieder auf

ein ertragliches Mal3 abzusenken.

Mindestens die nachfolgend aufgefihrten Flughéfen t ragen zur
Gesamtfluglarmbelastung in Duisburg bei:
- Amsterdam

- Brussel

- Frankfurt(Main)

- Hannover

- KéIn/Bonn

- Liege

- London

- Ménchengladbach

- Munster

- Paderborn

- Paris

- Weeze

Es ist ein schwerwiegender Verfahrensfehler nur die
Flugbewegungen des Flughafens Dusseldorf zu betrach ten, nicht
aber die Gesamtzahl im betroffenen Gebiet mit den
entsprechenden Larmbelastungen.

Von einer Boeing 737 kommen zum Beispiel selbst bei einer
Flughdhen von 10 km immer noch ca. 70 dB(A) an. Die se Werte,
gemessen auf Veranlassung von ACNUSA im Betrieb an
franzosischen Grol3flughéfen, decken sich mit der pe rsonlichen
Erfahrung, gemalR der obigen Tabelle mit insbesonder e den
nachtlichen Stérungen.

Diese Umstande belegen, dass eine Reduzierung des G esamtlarms
notwendig ist.

Allerdings scheint es nach h.E. ohnehin so, dass da S gesamte
bisherige Genehmigungsverfahren des Flughafens nich tig ist. Es
wurden bisher nur die Flugbewegungen des Flughafens Dusseldorf
betrachtet, es fand aber keine Bewertung des Gesamt fluglarms
statt.

Von einer Gesamtlarmbewertung mal abgesehen. Die L& rmbelastung
ist zwar eine Gesamtbelastung, allerdings ragt der Fluglarm
hier besonders hervor mit vielen Einzelstérungen.

Wenn der Fluglarm der Flugbewegungen unterschiedlic her
Flughafen nicht berechnet werden kann, weil hier Da ten fehlen,
muss dieser durch Messungen erfasst werden. Wobei a uch
Berechnungen im weiteren Umfeld durch Messungen reg elmafiig zu
verifizieren sind. FUr die Berliner Flughafen wird dies

bereits gemacht.
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Ebenfalls sind abschlieBend die erlaubten Flugzeugt ypen
festzulegen, welche unter Bericksichtigung der Flug bewegungen,
Flugverfahren zu den berechneten Larmwerten flhren werden.
Lautere Flugzeuge, als bisher missen ausnahmslos
ausgeschlossen werden.

Durch die erhohte Anzahl von Fligen, erhdht sich di e Anzahl
der Aufwachreaktionen signifikant, womit dies selbs t unter den
unfundierten Annahmen der Flughafengutachter Zu
gesundheitlichen Stérungen fuhrt.

Es ist nicht ausgeschlossen, dass durch eine Erhohu ng der
Kapazitdt gegen internationale Vereinbarungen verst ofR3en wird,
welche die Luftraumnutzung begrenzen.

2.3 Rahmenparameter bertcksichtigen

Bei vergleichsweise ruhiger Stadtlage kann der Larm durchaus
eine Larmspitze darstellen die als Einzelschallerei gnis so
weit aus dem Grundgerdusch herausragt, dass es stor t. Es kommt
zudem stark auf die genauen meteorologischen Beding ungen an.
Die Schallausbreitung findet in Form einer Kugelwel le statt,
dabei haben die Luftfeuchte, Niederschlag, Wolken, Temperatur
und Wind einen Einfluss auf die Lautstarke. Ebenso tragen
Inversionswetterlagen zur Larmausbreitung bei. All dies wurde
bei den Berechnungen fur den Antrag nicht beriicksic htigt,
obwohl hier immer wieder gesundheitlich beeintracht igende
Belastungen auftreten.

Bei der Bewertung wie stark sich der Larm eines Flu gzeugs
auswirkt mussen alle Faktoren berlcksichtigt werden . Neben der
sehr relevanten Flugweise, sind es die genauen
meteorologischen  Bedingungen, die Jahreszeit und e
individuelle Lautstarke des Flugzeugs, welche sehr von der
Abnutzung abhangt. Dies muss bei allen Starts und L andungen
bertcksichtigt werden, geschieht aber derzeit nicht

Es stellt keinerlei Problem dar, fir jedes Flugzeug den Larm
beim Start zu messen, der als Grundlage fir eine re alistische
Larmbewertung dienen kann. Den Fluglarm zu Gewichts klassen
zuzuordnen ist und bleibt absurd. Der Larm muss gem essen
werden, ebenso wie die Ausbreitungsrichtungen, die von
Flugzeugtyp zu Flugzeugtyp variieren. Eine Berechnu ng ersetzt
hier keine Messung. Rund um den Flughafen missen de shalb in
einem engen Raster Larmmessstation aufgestellt werd en, mit
denen sich die reale Larmbelastung ermitteln lasst. Dies muss
naturlich mit samtlichen Flugbewegungen gekoppelt w erden. So
weild nach eigener Aussage die DFS nicht einmal wie laut ein
Flugzeug war, kann also gar nicht beurteilen, ob es zu laut
war. Dies geht wirklich nur mit groBraumig verteilt en
Messstationen rund um den Flughafen, welche absolut notwendig
sind, da durch den zu langsamen Steigflug und frihz eitigen
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Sinkflug die Belastungen erheblich hoéher sind, als in den

Flugrouten festgelegt und durch eine Erweiterung no ch erhoht
wurden.

Ebenfalls muss die reale Schalldurchlassigkeit und nicht eine
fiktive von 15 dB(A) fur Fenster berlcksichtigt wer den. Es
sind keine Messungen bekannt, welche diese Wert fir die
unterschiedlichen Gebaude und Fenstertypen belegen. Allein
aufgrund von Reflektionen kann, je nach Gebaudegeom etrie, am
Fenster mehr oder weniger Larm ankommen. Auch spiel t es eine
Rolle, ob es ein Einzel- oder Doppelfenster ist. Ei n
Doppelfenster bei dem nur ein Teil geotffnet ist las st mehr
Larm durch, als eines, was auf beiden Seiten eng be grenzt ist.
Zudem wird Infraschall, aus dem durch Resonanzeffek te horbarer
Schall wird, von Fenster kaum vermindert. Die Vermi nderung
durfte hier bei nahezu 0 dB(A) liegen. Um die genau en Effekte
beurteilen zu koénnen musste ein Gutachter ein Exper te in
Akustik und deren physikalischen Grundlagen sein. D ies ist
nicht gegeben. Zudem gibt es insbesondere im
Infraschallbereich Bioresonanzeffekte verschiedener e Teile des
menschlichen Korpers, die sehr gut belegt sind, abe r in den
Gutachten unbertcksichtigt bleiben.

Mehrere Runden pro Tag und eventuelle Kosten fur ei ne
Ubernachtung der Besatzung sind kein Grund fiur eine
schlafraubende Mehrbelastung der Bevolkerung. Dies ist allein
das wirtschaftliche Risiko der Fluggesellschaften. Die
vorhandene Subventionierung ist nicht notwendig und behindert
den Markt sich auch an den Bedirfnissen der Bevdlke rung
auszurichten. Ohnehin ist Kapazitat der Passagierab fertigung
zu gering. Die bereits jetzt langen Wartezeiten bei der
Gepéackausgabe (teilw. Uber eine Stunde) zeigen, das s der
Flughafen gar nicht in der Lage ist mehr Passagiere Zu
verkraften.

Die Anleitung zur Berechnung von Fluglarm ist total veraltet
und kann keine Grundlage fur eine Berechnung nach h eutigen
Standards bilden. Insbesondere wird nicht der aktue lle Stand
der Larmforschung bertcksichtigt.

Der Klimawandel lasst auch veranderte Windverhaltni sse
erwarten, wodurch auch die Startrichtung sich deutl ich andern
kann. Die Werte der Vergangenheit kdnnen deswegen n icht als
Grundlage herangezogenen werden. Es muss eine 100/1 00
Betrachtung fir das larmphysikalische Gutachten dur chgefuhrt
werden. AulRerdem variieren derzeit die Windrichtung en auch in
Abhangigkeit der Jahreszeit, somit musste dies eben falls
berticksichtigt werden. Dies macht eventuell sogar e ine
Neuordnung der Flugrouten notwendig, insbesondere d ann, wenn
die Anzahl der Einzelfreigaben einen Wert von 5 % U bersteigt,

da diese nur einen Ausnahmecharakter haben.

Es ist zu berticksichtigen, dass im Sommer, wo noch mehr Flige
stattfinden die Belastung drastisch hoher ist, da v ermehrt das
Fenster zur Kiuhlung gedffnet ist und die Belastung durch
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hohere Temperaturen die Larmbelastung zuséatzlich in tensiviert.

Die Lautstarke verringert sich hier nicht um 15 dB( A), wie
dies fiktiv fur ein geschlossenes Fenster angenomme n. Ein ganz
geotffnetes Fenster verringert die Lautstdrke hochst ens
minimal, womit neben den regularen Entgelten fir Na chtflige
ein zusatzlicher Sommeraufschlag notwendig wird, um gerade in
diesem Zeitraum die Anzahl der Flige in der Nacht v on 22 bis 6
Uhr auf Null zu senken.

Es muss auf jeden Fall eine zulassige Gesamtlarmmen ge
festgelegt werden, oberhalb welcher sich der Flugha fen
strafbar macht. Auch wenn StGB 8§ 325a nicht unmitte Ibar firs
Fliegen gilt, so ist doch die Intention eindeutig, weshalb
dies auch auf die Verursachung von Fluglarm gilt.

Ein im Konzept unberlcksichtigter Faktor sind die i mmensen
Parkplatzgebihren am Flughafen und der trotzdem ger inge
Parkraum. Es ist absehbar, dass der angestrebte Zuw achs von
den bestehenden Parkflachen nicht mehr aufgenommen werden
kann, es also zu mehr Parkproblemen im Umfeld des F lughafens
kommen wird. Zudem wird durch die Parkplatzsuche de utlich mehr
Kohlendioxid erzeugt. Infrastruktur fur Elektroauto s wird gar
nicht erst erwahnt.

Ob und wie bei den Messstellen die Hintergrundgeréau sche
vermindert werden, geht nicht aus den Unterlagen he rvor. Das
heil3t es bleibt unklar, ob die wirkliche Lautstérke gemessen

wird oder nur eine geschonte Lautstarkefiktion.

2.4 Infraschall

Samtliche Larmbetrachtungen bertcksichtigen nur der dB(A)-
Bereich, welche aber erst oberhalb von 20 Hz beginn t.
Infraschall wird bisher weder erfasst noch bericksi chtigt
durch Grenzwerte. Nach meiner Studie "Eine Fluglarm studie: Der
Grund warum Fluglarm krank macht!: ... und nicht nu r dieser" 1!
(ISBN-13: 978-1523623617), welche ich ebenso als Te il dieser
Einwendung betrachte wie die Wissenschaftliche Doku mentation
des Bundestages (WD 8 - 3000 - 052/2015), hat Infra schall,
aber durchaus auch bereits bei geringen 'Lautstérke n' einen
Einfluss auf das menschliche Wohlbefinden, wie etwa der
Zusammenhang mit Flugangst oder auch mit Depression en bei
Piloten. Zudem kann durch Resonatoreffekte der Infr aschall zu
hoheren Frequenzen hin verschoben werden, was dann wieder in
den dB(A)-Bereich fallen wirde. Dies wurde bisher n icht
berucksichtigt.

! Die Studie kann der Genehmigungsbehérde und aussc hlie3lich dieser
kostenlos zur Verfigung gestellt werden. Wahlweise als Epub oder PDF-
Manuskript. Eine Weitergabe an Dritte ist ausgeschl ossen, da dies gegen das

Urheberrecht verstoRen wiirde.
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Das Infraschall in Flugzeugen entsteht, wurde durch Messungen

der BG Verkehr nachgewiesen. Hierbei allerdings unt er dem
Aspekt der Wirkung im Innenraum. Die Werte lagen im Bereich
von 70 bis 100 dB.

Diese Schalleinwirkung wird bisher auch in Studien zum
Fluglarmstress nicht bericksichtigt. Eine Ausweitun g ohne
diese Kenntnisse ware hochst fahrlassig und eroffne te zudem
gute Chance in Rahmen von Gerichtsverfahren hier Gr undlagen zu
schaffen.

Der Infraschall konnte womdglich aber Diskrepanzen erklaren.
So ware es moglich, dass Infraschall ohne horbar zu sein, den

Herzmuskel auRer Takt bringt.

Da der Infraschall in der Fluglarmbetrachtung nicht
berticksichtigt wurde ist diese unzulassig und neu u nter
Beriucksichtigung aller Frequenzbereiche durchzufihr en.

2.5 Fehlende Grenzwerte

Es gibt keine Larmschutzgrenzwerte, welche fur Flug [&rm
eingehalten werden missen. Wahrend dies fir alle an deren
Larmarten der Fall ist, gibt es bei Fluglarm keine, sondern
nur Werte, welche Schutzbereiche festlegen. Auf3erha Ib davon
gibt es keinerlei vom Gesetz vorgegebene Regelung. Dies muss
zuerst der Fall sein, bevor weitere Ausweitungen ge nehmigt
werden kdnnen.

Zudem ist das Frequenzspektrum des Fluglarms ein be sonderer
Storfaktor, da dieser den Grofiteil des menschlichen Sprach-

und Horbereiches abdeckt und vermutlich selbst im
Infraschallbereich noch wirkt.

Wenn keine eigenen Grenzwerte vorhanden sind missen diejenigen
Werte herangezogen werden, welche dem am néachsten k ommen, auch
wenn diese keine explizite Gultigkeit per Gesetz be sitzen
maogen so gelten diese doch implizit.

Dabei ist es vollig unerheblich, ob diese Grenzwert e auf
andere Emissionsquellen eingeschrankt wurden. Malige blich ist
lediglich der Grund fur diese Einstufung mit dem Sc hutzziel
die Gesundheit des Menschen zu erhalten. Somit sind die
Grenzwerte aus der TA-Larm (40 dB(A) fur den Aul3enb ereich in
Wohngebieten bei Nacht) ebenso relevant, wie die Vo rgaben flr
Stral3en- bzw. Schienenlarm (Verkehrslarmschutzveror dnung - 16.
BiImSchV) und die rechtlichen Regeln des Landes NRW zur
Nachtruhe. Dabei ist zu beachten, dass Larm Dbereits der
juristischen Definition nach belastend ist und somi t keine
weitere Begriindung notwendig ist, warum die belaste nd ist.

Da Larm aus sehr vielen Quellen auf den Kérper wirk t und die
Gesetze nicht bertcksichtigen, dass diese Larmquell en alle
zusammenwirken, muss dies bei der Umsetzung gescheh en, da dies
der Intention der Gesetze entspricht die Bevoélkerun g von der
Belastung Larm zu schitzen. Als negativer Stressor wirken

17



nicht nur der Fluglarm, sondern auch andere Verkehr slarme,

sowie anderer Wirtschafts- und Umgebungslarm. Hier muss allein
schon aufgrund der Wirkung des Larms der Gesamtlarm betrachtet
werden. Es ist unlogisch nur eine einzelne L&rmquel le zu
prifen, besonders wenn nicht einmal gemessen wird, sondern nur
Fiktivbetrachtungen verwendet werden.

Es gibt keinen wissenschaftlich haltbaren Grund Lar m separat
zu betrachten. Der einzige Grund fir diese separate

Betrachtung sind finanzieller Natur, denn L&armschut z kostet
Geld, was sich Firmen wie der Flughafen lieber spar en wollen.
Der Volkswirtschaftliche Schaden wird dabei billige nd in Kauf
genommen. Mal ganz abgesehen von den Gesundheitskos ten, welche
letztendlich auch auf Larm zurtickzufihren sind.

Aus dem Arbeitsschutz ergibt sich fur konzentrierte Denkarbeit
eine maximale Lautstdrke von 55 dB(A), Schlaf ist n och
sensibler, somit misste die Lautstarke unter dieser gesetzlich
vorgegebenen Schwelle aus dem Arbeitsschutzrecht i egen. Die
Empfehlung liegt hier bei 30 - 40 dB(A).

Die Kommunikation in Wohnrdumen wird bei dem gegenw artigen
Larmpegel tagsuber bereits gestort, besonders, wenn im Sommer
die Fenster geoffnet sind, um die Auswirkung hoher
Temperaturen auf den Korper zu mildern. Der Innenra umschutz
wird somit durch Flugzahlerhbhung im Sommer noch me hr in Frage
gestellt. Die Rechtsgrundlage fur getffnete Fenster in diesem
Zusammenhang ist das Grundgesetz, was korperliche
Unversehrtheit gebietet, sowie die Gesetze zum Arbe itsschutz,
welche sich daraus ableiten. Es kann nicht wahrend der
Arbeitszeit etwas anderes gelten als in der Freizei t, darum
sind die Vorgaben aus dem Arbeitsschutz mit ihren S chutzwerten
auch in der Freizeit anzuwenden.

Babisch belegte 2010 in einem Vortrag beim UBA, das s bereits
bei einem Dauerschallpegel von 45 dB(A) in der Nach t ein
signifikanter Teil der Bevolkerung durch Fluglarm g estort
wird. Gemal3 einer DLR Studie findet bereits ab 33 d B(A) ein
aufwachen durch Fluglarm statt. 37 dB(A) fihren nac h einer
Feldstudie der DLR bei 9 % zu Aufwachreaktion in de r Nacht. In
der Laboruntersuchung betrug der Wert sogar nur 30 %.

Viele Artikel verweisen auf Stérungen des Schlafs ab 40 dB(A)
[Osada Y, Ogawa S, Ohkubo C, Miyazaki K. Experiment al study on
the sleep interference by train noise. Bull Inst Pu bl Health
(Tokyo) 1974; 23: 171-177].

Das WHO European Centre for Environment and Health, 2008 legte
folgende Daten vor:

"Bis 30 dB(A): NOEL = 30 dB(A). Keine wesentlichen
biologischen Effekte.

30 to 40 dB(A): NOAEL = 40 dB(A). Moderate Effekte werden
beobachtet (Korperbewegungen, EEG-Aufwachreaktionen ,bewusste
Schlafstérungen).

40 to 55 dB(A): Adverse Gesundheitseffekte werden m essbar in
der Bevolkerung. Viele Menschen muissen ihr Leben an ders
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einrichten, um mit dem Larm zurechtzukommen (Coping
Empfindliche Gruppen sind erheblich  betroffen.
Uber 55 dB(A): Die Situation ist zunehmend als gefa
die Gesundheit der Bevolkerung. Ein groRer Teil der

Bevolkerung ist stark belastigt (‘highly annoyed’).

fur Herz-Kreislaufkrankheiten steigt an."

Die WHO empfiehlt in ihren "Guidelines for Communit
(1999), dass der Mittelungspegel im Schlafraum 30 d
Maximalpegel 45 dB(A) nicht Uberschreiten sollte.

Dies stimmt dberein mit den Vorgaben der TA-Larm. V
Bereiche, die Uberflogen werden, sind zumindest fak
allgemeine oder reine Wohngebiete, somit sind auch
heranzuziehen. Nachts ist hier ein Maximalwert von

und tagstber ein Wert von 50 dB(A) vorgegeben. Gera
durfen Nachts somit nicht mehr als 55 dB(A) betrage

die fiktive Annahme zugrunde legt, dass die Fenster
dB(A) dampfen wirden. Da diese im Sommer komplett o
findet keine Dampfung statt. Somit ist hier der Wer

dB(A) malgeblich, da ansonsten bei sommerlicher Hit
Nachtruhe nicht gegeben ist. Die Temperatur hat als
malgeblichen Einfluss auf die Grenzwerte der Larmst

ist zu berlicksichtigen, dass im Sommer durch Hitze
leichter ist. Fluglarm stellt zudem keine kurzzeiti
Gerauschspitze dar, da Flugzeuge teilweise. mehrere
Larm verursachen. Hier gibt weder ein Spitzenwert,
Mittelungspegel die wirklich Belastung wieder. Das

den Larm nicht Uber die Zeit, sondern gibt das Sign

Eine wie auch immer geartete Ausblendung findet all

im Gehirn statt, was bedeutet, dass es zu keiner En
kommt. Die Erholung also unabhéngig von der Aufwach
gemindert wird. Somit muss jedes Schallereignis bew
werden. Da sich regelmafRig auch Krankenhduser im Um
befinden gilt in der Nacht so oder so der Maximalwe
dB(A). Eine Stérung der Genesung von kranken Mensch
umliegenden Krankenhdusern kann als gesichert angen
werden, da bekannt ist das Stress die Genesung verz
das Fluglarm Stress erzeugt. Auch aus diesem Grund
Grenzwerte der TA-Larm einzuhalten, da sie niedrige

die anderer Gesetze.

Tageszeiten mit erhdohter Empfindlichkeit werden dur

Larm anerkannt. Dies muss auch entsprechend beim Fl
berticksichtigt werden. Also insbesondere Morgens un
ist besonders Rucksicht zu nehmen.

Diese Werte sind nicht ohne Grund so festgelegt wor

nicht nachvollziehbar, warum ein La&rm anders als de
bewertet werden soll, wenn die normierte Lautstarke

ist. Es gibt schlieBlich wissenschaftliche Grinde f
Einstufung. Auch wenn die TA Larm Fluglarm ausnimmt
es doch keinen Grund, warum die Grenzwerte nicht tr

fur Fluglarm mangels anderer rechtlicher Vorgaben a
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werden kdnnen. Dabei ist es nicht relevant, welcher Larm am

Flugzeug selber ist, sondern nur der Larm, welcher am Boden
ankommt.

Die Larmkartierung fur Duisburg wurde noch nicht du rchgefinhrt.
Damit wird gegen EU-Recht verstol3en. Eine Larmzunah me st
zumindest solange zu untersagen, bis der Ist-Zustan d erfasst
und ausgewertet wurde.

In einem Review Article belegen Kaltenbach, M; Masc hke, C;
Klinke, R (Health Consequences of Aircraft Noise, D tsch
Arztebl Int 2008; 105(31-32): 548-56; DOl:
10.3238/arztebl.2008.0548) dass es spatestens ab 45 dB(A) in
der Nacht eine Schéadigung der Bevolkerung vorliegt, die
unterbunden werden muss. Dies untermauert den Wert von 33
dB(A), welche die renommierte DRL gefunden hat.

Gemal3 der Betriebsgenehmigung von 2005 sind deutlic h hohere
Werte zugelassen, obwohl die Schéadlichkeit von Larm erwiesen
ist.

Fur die Flugbewegungen ist abschlielend eine taglic he, eine
monatliche und eine jahrliche Gesamtfluglarmmenge f estzulegen,
welche das Umfeld, aufgeteilt auf die verschiedenen Stadte und
Gemeinden vor Fluglarm schitzt. Dies hat im Umkreis von 100 km
um den jeweiligen Flughafen zu geschehen und es sin d alle
Flugbewegungen unabhangig von Start und Ziel Zu
bertcksichtigen. Der Wert hat sich an der gegenwart igen
Larmmenge zu orientieren und soll danach jahrlich u m 10 %
Abnehmen. Wird diese Larmmenge Uberschritten st de r
Flugbetrieb unverziglich einzustellen. Geschieht di es nicht,
ist der Flughafen gegenuber allen Betroffenen

schadensersatzpflichtig.

2.6 Faktische Flugrouten

Eine chronische Belastung am Tage entsteht durch za hireiche
"Einzelfreigaben” die in Summe zu einer faktischen Ost-West-
Flugroute fuhren. Dies geschieht aus rein 6konomisc hen Grinden
und Dbelastet die Bevolkerung unnétig zusétzlich. Di ese
faktischen Flugrouten fihren dazu, dass deutlich me hr Fluglarm
einwirkt. Von diesen Einzelfreigaben wir sehr haufi g gebrauch
gemacht. Noch dazu sind die Rechtsgrundlagen fir ei ne
derartige Freigabe nicht zuganglich, womit die Rech te
beschnitten werden ohne, dass eine rechtliche Abhil fe moglich
wére. Die DFS handelt hier im eigenfinanziellen Int eresse,
somit ist eine Rucksichtnahme auf die Belange der B evolkerung
nicht gegeben. Selbst dann, wenn es sich um ein
nichtgewinnorientiertes Unternehmen handelt. Wie ei ne
Beschwerde bei Bundesaufsichtsamt fur Flugsicherung zeigt,
wird dort erst sehr verspatet auf Missstande reagie rt. Wie
verschiedene Geschehnisse zeigten, werden die Risik en im
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Vorfeld geringer eingeschatzt, als nach dem Eintrit t eines

Ungliicks. Bestes Beispiel ist hier die Loveparade, wo
kritische Stimmen sogar abgesagt wurden. Es ware ni cht
ungewodhnlich, wenn vergleichbares auch bei der DFS gegeben
ware, weshalb alle Behauptungen dieser Stelle durch eine
unabhangige Stelle Uberprift werden missen.

Selbst fur ein Flugerwartungsgebiet gilt, dass dies es nur in
der vorgesehenen Richtung Uberflogen werden darf, w as aber
nicht der Fall ist. Aufgrund der haufigen Abweichun gen misste
hier ein entsprechendes Genehmigungsverfahren durch laufen
werden, wobei natirlich auch die Belange der Offent lichkeit zu
bertcksichtigen sind.

Wie ein Rechtsgutachten des UBA von Prof. Dr. Eckha rd Pache
aus 21. Dezember 2011 darlegt, sind Einzelfreigaben , eben
keine Regel, sondern dies Ausnahme. In der gegenwar tigen
Praxis verstof3t die DFS hiergegen, was sich mit ein er Zunahme
durch eine Kapazitatserweiterung noch verschlimmern wirde. Im
unwahrscheinlichen Fall einer Genehmigung, musste h ier ganz
klar die Auflage erteilt werden, dass die DFS Einze Ifreigaben,
die von den Flugrouten abweichen nur in begrenzter Zahl
erteilen darf. Diese Zahl hat sich dabei daran zu o rientieren,
dass es sich um Einzelfalle und nicht die Regel han delt.
Andernfalls ist ein Genehmigungsverfahren fur die n eue

Flugroute durchzufuhren.
Die Festlegung der Flugrouten aus der UVP st nicht

verbindlich fur den spéateren Betrieb und stellt nur eine
Prognose dar, somit hat die Bevolkerung in diesem P unkt keine
Rechtssicherheit, womit gegen UVP-Richtlinie (2011/ 92/EUV)
verstol3en wird. Durch den Airbus A380 wird zudem ma Ssiv gegen
die Flugrouten verstol3en, da diese fir leisere Flug zeuge
geplant wurden und bei Nutzung lauterer Flugzeuge m it hdherer
Kapazitat entsprechend neu festgelegt werden miussen :

Es ist jedenfalls bei der Erweiterung mit einer noc h starkeren
Belastung in Rheinhausen Zu rechnen, da aus
Betriebstechnischen Griinden oder welchen auch immer noch mehr
Flieger vorzeitig von den Routen mit Erlaubnis der DFS
abweichen werden.

Es kann nicht angehen, dass immer mehr Menschen mit Larm
belastetet werden, weil die Kapazitat der vorhanden en Route
nicht ausreicht. Zudem werden zu geringe Steigraten zugelassen
und dabei weder das Wetter noch der am Boden ankomm ende Larm
berticksichtigt. Die DFS hat keinerlei Zugriff auf L armmessung
kann dies derzeit also gar nicht bei der Festlegung oder
Anderung des Kurses beriicksichtigen, obwohl dies dr ingend
geboten und Uber entsprechende Programme problemlos maoglich
ist.

Gemall ZUR 2/2016 Seite 86ff. gilt, dass die Verfahr en zur
Planung des Flughafens und der Flugverfahren nicht
beziehungslos nebeneinander stehen und deshalb auch nicht
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separat betrachtet werden durfen. Die bisherige Tre nnung ist
unverzuglich aufzugeben.

"Denn die Festlegung bestimmter Flugrouten hat nich t nur
allgemeinte Larmwirkung, sondern kann - auch wenn e s sich um
einer Rechtsverordnung handelt - einen konkreten
Belastungsgehalt fir einzelne Burger haben." (Quell e siehe
oben)

Ein Beispiel hierfir ist die Wertminderung von Immo bilien
durch Fluglarm, wie an anderer Stelle dieser Einwen dung
aufgefuhrt. Da die Bevdlkerung keinen Einfluss auf das
Verfahren der Flugrouten hat, stellt dies zweifelsf rei eine
grundrechtswidrige (Teil-)Enteignung dar. Schlief3li ch hat die
Bevdlkerung keinerlei Einfluss auf die wirkliche Fe stlegung
der Flugrouten geschweige denn Zugriff auf die
Rechtsverordnung, um sich zumindest zu informieren. Wohl auch
um durch gezielte Intransparenz Klagen gegen
Rechteverletzungen  zu  unterbinden  oder  erheblich

erschweren.

Die DFS hat bereits festgestellt, dass es zu keiner Anderung
der Flugrouten kommen wird, somit werden noch mehr belastende
Einzelfreigabe erteilt, obwohl die Flugrouten neu f estgelegt
werden mussten.

Es stellt sich zudem die Frage, ob das gegenwartige Personal
der DFS Uberhaupt in der Lage ist, die Mehrbelastun g zu
bewaltigen. Wenn die Belastung fur die Lotsen steig en sollte,
steigt auch die Wahrscheinlichkeit fir Fehler rasan t an. Es
ware Uberaus bedauerlich, wenn deswegen Menschenleb en aufs
Spiel gesetzt wirden. Abgesehen davon st wunklar, o b
ausreichen Arbeitsplatze zur Verfiigung stehen.

An dieser Stelle sei ebenfalls auf die Dissertation von Holger
Wockel verwiesen (Festlegung von Flugverfahren: Rec htliche
Grundlagen und RechtmaRigkeitsanforderungen, ISBN 9 78-3-428-
14113-5)

Die 'Flugroute' Uber den Duisburger Westen erschein t zudem
unnotig benachteiligend gelegt worden zu sein. In d em weniger
besiedelten Bereich zwischen Moers und Krefeld wére die Anzahl
der belasteten Personen erheblich geringer und mag hdchsten
wirtschaftliche Grinde geben, dass dieser entlasten de Weg
nicht gewahlt wurde. Zumal Duisburg eine Umweltzone ist und
der Flughafen/-betrieb nicht nur erhebliche Larmbel astungen
verursacht, sondern auch zu Stickoxiden und Feinsta ub
beitragt, obwohl diese in einer Umweltzone reduzier t werden
missen und viele Autobesitzer hier neue Autos ansch affen
mussten. Die Stickoxide konnten sich je nach Halbwe rtszeit und
Umgebungsbedingungen in unproblematische Produkte u mwandeln.
Der Feinstaub baut sich nicht ab und sinkt schnelle r zu Boden,
als daraus Grobstaub wird. Natirlich ist die Vertei lung
entsprechend grof3, dass ein direkter Nachweis in be zug auf den
Flugverkehr schwer ist. Berechnungen sind hier aber kein

Problem.
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Ein Versuch die 'Flugrouten' nachvollziehen scheite
Transparenz des Bundesaufsichtsamt fir Flugsicherun
lediglich die letzten funf Anderungen
'‘Zweihundertachtzehnten Durchftihrungsverordnung
Luftverkehrs-Ordnung (Festlegung von Flugverfahren

Abflige nach Instrumentenflugregeln zum und vom Flu
Dusseldorf)' verfugbar. Die aktuellste ist allerdin
Als Blrger kann man allein aufgrund der
wirkliche Belastung nicht abschatzen, da diese nur
wiedergibt. Hierzu mussten auch die Regeln fir die
bekannt sein, um die Behauptung der DFS, dass es zu
Anderungen kame, bewerten zu konnen. Da aber der re
Rahmen nicht vollstandig fur die Allgemeinheit verf

ist dieser Verfugbar zu machen und eine erneute Bet
der Offentlichkeit durchzufiihren. Ansonsten kann di
erheblicher Verfahrensmangel gewertet werden.

Gutachten d

2.7 Einsparungen

Samtliche Fluggesellschaften sind bemiht einzuspare
Arbeitsdruck auf Piloten nimmt zu. Tragische Falle

Suizid des Germanwing Copiloten zeigen die Auswirku
dieser psychischen Fehlbeanspruchung durch Zeitdruc
kommen Einsparungen auch bei sicherheitsrelevanten
Dies wird natirlich als Optimierung bezeichnet,
Spielraume fur Fehler werden so oder so kleiner. In
bei einer Ausweitung die im Zusammenhang mit sogena
Billigfliegern steht. Da dies der einzige Zweck der

des Flughafens Dusseldorf ist, steigt das Risiko fu

signifikant an.

Die Hin- und Riuickflige werden aus rein wirtschaftli
Grinden durch die Flugunternehmen gefordert. Es kan
sein, dass der Profit der Firmen mit der Gesundheit
subventioniert werden, nur weil die sich die Hotelk

sonstigen Unterbringungskosten sparen wollen. Dies

einzige Grund fur spate Ruckflige. Die ist kein Gru

Erweiterung. Aus Arbeitsschutzsicht, sind die haufi

und Herflige ohnehin fragwiirdig, da dies zu einer e
gesundheitlichen Belastung bei den Piloten fihrt. D

einen weiteren Grund dar, denn auch Genehmigungsbeh
missen ihrer  Verpflichtung fur den Arbeitsschutz be
Genehmigungen gerecht werden.

Der Flieger 4U 9023 der Low-Cost-Fluggesellschaft G

zum Beispiel musste wegen Rauchentwicklung am Monta
16.05.2016 in Dusseldorf notlanden. Gerade im Low-C

wird Sicherheit betriebswirtschaftlichen Interessen

wie das Beispiel belegt. Dies gefahrdet sowohl die

als auch die Bevdlkerung im Umfeld. Es ist nur eine

abe
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Zeit, bis wirklich was passiert, sei es wegen masch inellen
Defekts oder wegen Uberarbeiteter Piloten.

2.8 Schadigung der Umwelt

Artikel 191 des konsolidierte Vertrages der EU vom 30. April
2008 sagt:

"(2) Die Umweltpolitik der Union zielt unter Bertick sichtigung
der unterschiedlichen Gegebenheiten in den einzelne n Regionen
der Union

- auf ein hohes Schutzniveau ab.

- Sie beruht auf den Grundsatzen der Vorsorge und V orbeugung,

- auf dem Grundsatz, Umweltbeeintradchtigungen mit V orrang an

ihrem Ursprung zu bekdmpfen,
- sowie auf dem Verursacherprinzip."

Dies wird derzeit nicht umgesetzt, obwohl dringend geboten.
Vorsorge findet immer im Vorfeld statt und dient de r
Gefahrenabwehr. Das heil3t bevor eine Schadigung ein tritt, was
sich auch unmittelbar aus Artikel 2 des Grundgesetz es ergibt.

Es bietet sich an, in Anknipfung und Anpassung an d as ubrige
Immissionsschutzrecht den Begriff der "schadlichen
Umwelteinwirkungen" auch fir Fluglarm anzuwenden.

Von Industrie- bzw. Gewerbequellen mag insgesamt me hr Larm
ausgehen, aber kein einzelner Betrieb beschallt ein en so
grol3en Bereich, wie ein einzelnes Flugzeug.

Es wird gefordert, dass Flughafen sowohl mobile Lar m, wie auch
Schadstoffmessungen durchfiihrt um die tatsachliche Belastung
zu ermitteln. Die pauschale Behauptung, die Flugzeu ge wirde
nicht zur Schadstoffbelastung, insbesondere in Umwe [tzonen
beitragen, ist nicht durch Messungen belegt und zud em
unrealistisch.

Die Stickoxide in Duisburg mussen verringert werden . Nach EU-
Recht darf es dabei auch keine Verzdgerungen geben. Da auch
der Flugverkehr zu dieser Luftbelastung beitragt, h at dieser
zukinftig nicht mehr (GUber die Stadte mit Uberhohten
Stickoxidwerten zu fliegen, um diese Ursache auszus chalten
oder analog zu den entsprechenden Vorrichtungen bei Fahrzeugen
sind diese auch bei Flugzeugen vorzusehen. Der
Stickoxidausstol3 beim Stral3enverkehr ist in den let zten Jahren
zuriickgegangen. Im Luftverkehr war bisher nichts
vergleichbares zu vernehmen. Laut EU-Recht muss all es mogliche
getan werden und dies unverziglich, um die Stickoxi dwerte zu
senken. Eine einfach umsetzbare und sinnvolle Mdgli chkeit ist
ein Uberflugverbot fur die Umweltzone Ruhrgebiet, b IS zu einer
Flughéhe von mindestens 4 km. Unter dieser Hohe mus s davon
ausgegangen werden, dass eine signifikante zusatzli che
Belastung des Gebiets stattfindet. Untersuchungen z u der
wirklichen Belastung gibt es keine. Es werden nur b erechnete
Zahlen vorgelegt, aber keine Messungen, welche den wirklichen
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Einfluss der Flugzeuge auf die Umweltzone untersuch en. Es

reicht einzig und allein der Umstand, dass im Stadt gebiet die
Grenzwerte Uberschritten werden. Ebenfalls sind die Werte fur
Feinstaub einzuhalten. Auch aus dieser Verschmutzun g durch
Flugzeuge ergeben sich gesundheitliche Folgekosten, welche als
gesamtgesellschaftliche Kosten bisher nicht fur Flu ghéafen
eingepreist werden. Nach hiesiger Kenntnis macht de r Flughafen
Dusseldorf nichts fur die Luftreinhaltung. Es sind zudem auch
keine MalBhahmen wegen Kerosinregen oder Ultrafeinst aub
bekannt, welche Flughafen fir das Umfeld durchfihrt :

Jedes bisschen Feinstaub erhéht die Krebsgefahr, in sbesondere,
wenn ohnehin bereits hohe Werte erreicht werden. Wi e sich
Fein- und Feinststaub verhadlt wurde nicht untersuch t.
Feinststaub wurde nicht einmal betrachtet, obwohl d ieser
besonders tief in den Atemtrakt vordringen kann.

In dem Gutachten zur Luftqualitdt werden MAK-Werte verwendet,
obwohl diese Art von Werten inzwischen nicht nur no ch in
Ausnahmefallen genutzt wird. Bereits seit 2005 werd en
Arbeitsplatzgrenzwerte gemall TRGS 900 verwendet. In der TRGS
findet sich fur C9-C15 Aromate (aromatische Verbind ungen mit
9-15 Kohlenstoffatomen) der angegebene Wert von 100 mg/m3.
Dies deutet auf fehlende Expertise des Gutachters h in, da
offensichtlich veraltete Unterlagen genutzt wurden. Es stellt
sich die berechtigte Frage, an welchen Stellen in d em
Gutachten dies noch der Fall sein mag. Mir ist nur aufgrund
meines fachlichen Hintergrundes dieser Umstand aufg efallen. Es
wurden fur die Berechnungen fiktive Steigprofile an genommen,
welche mit den realen der DFS nicht im Zusammenhang stehen.
Sehr haufig ist ein langsameres Steigverhalten zu b eobachten,
was mit deutlich mehr Larm einhergeht. Die Grundlag e fur die
Ausgangswerte  der Berechnungen wird nicht erlautert :
Allerdings kann man ohnehin davon ausgehen, dass an alog zu
Dieselmotoren bei Autos hier stark geschonte Werte als
Grundlage herangezogen wurden. Selbst, wenn die DLR noch so
gut gemessen haben sollte, werde die realen Abgaswe rte nicht
wiedergegeben. Nicht nachvollziehbar waren die weit eren
Emissionsfaktoren (u.a. Benzol, Benz(a)pyren und St ickoxide).
Hier wurden einfach Annahmen getroffen, die aus der Luft
gegriffen sind. Auch an anderen Stellen wurden dera rtig nicht
nachvollziehbare Annahmen getroffen. Die Daten flr die
Bodenfahrzeuge dirfte auf Herstellerangaben basiere n und wie
verlasslich diese sind hat ja der VW-Diesel-Skandal gezeigt.
Messungen der Emissionen mit Ausnahme des Larms gib t es keine,
somit stellen die Angaben der Gutachter unfundierte

Behauptungen dar, welche vom Flughafen zu belegen s ind. Da
Gutachten ist aufgrund dieser zahlreichen Fehler in einer
soliden Datenbasis nicht als Grundlage fir die Ents cheidung
Uber eine Genehmigung zu verwenden.

In dem Luftqualitatsgutachten sind ebenfalls Angabe zur
Windrichtung enthalten, allerdings geben sie die Re alitat,
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dass der Wind Uberwiegen von Westen, bzw. Osten kom

mt nicht

wieder. Da bei den Berechnungen auf diese Weise fas t alle
Belastungen innerhalb des Flughafengelandes blieben ist dies
vielleicht der Grund fir die ungewothnliche Wahl der

Windrichtung.

Obwohl 06kologisch gunstigere Verkehrsmittel zur Ver fligung
stehen wird der Flugverkehr weiterhin begunstigt. | nsbesondere
in Hinblick auf Kohlendioxid und damit Klimaerwarmu ng ist jede
Ausweitung des Flugverkehrs abzulehnen. Eine Einsch rankung und
Verteuerung ware dagegen angezeigt und tUberaus sinn voll, damit
der Preis auch die wirklichen ©kologischen  Kosten

widerspiegelt.

Ein mehr an Fluggasten bedeutet auch ein mehr an
Zubringerverkehr. Das heil3t wegen der schlechten An bindung 2 an
Nah- und insbesondere Fernverkehr, der einen anders , als etwa
Frankfurt Flughafen nicht in Fulireichweite der Term inals
absetzt, wird dies vermehrt zu einer Zunahme bei PK W und Taxi
fuhren. Schon jetzt ist dies durch Flachenfral3 zugu nsten von
Parkhdusern und erhéhtem Verkehrsaufkommen bzw. Sta us
gekennzeichnet. Dieser Aspekt wird noch zunehmen. | nsbesondere
wenn wie vom Flughafen in den Antragsunterlagen ang ekundigt
Flugzeuge von anderen Flughédfen abgezogen werden, w as
allerdings auch heildt, dass ein erheblicher Zuwachs an
Zubringerverkehr entsteht, der zudem auch noch dafi r sorgt,
dass die Entfernungen  gréRer  werden, wodurch  die
Gesamtemissionen fir NRW deutlich starker ansteigen Diese
Aspekte wurden in keinem Gutachten berucksichtigt, obwohl dies
Auswirkungen auf Gesamt-NRW hat.

Die Eingangsbereiche der Terminals sind bereits jet zt nicht
mehr fur die Abwicklung des Verkehrs ausreichend. D er
sogenannte Skytrain mit immer wieder auftretenden A usfallen
bedingt aber die Notwendigkeit frihzeitiger anzurei sen oder
direkt am Terminal halten zu konnen. Was aus nordli cher
Anreiserichtung nicht méglich ist.

Aus den Unterlagen geht nicht hervor, wie der Flugh afen trotz

Ausweitung zur CO

Herstellung von  Ersatzkraftstoffen als  Konkurrenz  z u
Nahrungsmitteln ist jedenfalls inakzeptabel. Andere
Antriebsmethoden werden gar nicht in Betracht gezog en. Wenn es
also wirklich zu einem Wachstum kommen wirde, gesch ahe dies
mit dem Flugverkehr am klimaschéadlichsten. Das gera de die
Klimaschadlichkeit auch noch durch Subventionen, wi e etwa
fehlende Besteuerung des Kraftstoffs, gefordert wir d ist in
diesem Zusammenhang unverstandlich.

Durch die "Verlagerung"” von Grinflachen wird Flugha fen zu
einem noch starkeren Hitzehotspot. Das Konzept zeig t
allerdings keine MaRnahmen, welcher einer Uberhitzu ng dieses

2 Bereits ein einmaliges Umsteigen ist als schlecht

werden, da Ausfélle, Verspatung und die sonstigen B
ziemlich stressen.
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Bereichs entgegenwirken. Der in den Unterlagen enth altende

Hinweis auf die Wiesen als Ausgleich trifft nur bed ingt zu, da
Baume, mit einer erheblich groReren Verdunstungsfla che
ganzlich fehlen. Jede Grunflache verbraucht Sonnene nergie,
wéhrend die Betonflachen trotz der Helligkeit sich einfach nur
erwarmen. Noch starker ist dieser Effekt bei Asphal t.
Beispielsweise  wére es mdglich, dass zurtickgehalten e
Regenwasser zu diesem Zweck zu nutzen. Ein derartig er
Hitzehotspot  sorgt  gleichzeitig far einen starkere

Aufwirbelung bereits abgelagerter kleiner Partikel aus dem
Bereich Fein- und Feinststaub.

Der Austausch der derzeitig vorhandenen Rasengitter steine
gegen Betonflachen wird das anfallende Regenwasser signifikant
erhohen und die Regeneration des Grundwassers noch starker
vermindern. Dies wird mit einem weiteren Absinken d es
Grundwasserspiegels einhergehen. Insbesondere ist h ierbei zu
berticksichtigen, dass die Stadt Duisburg etwa die H alfte des
Trinkwassers aus dem Bereich Kaiserswerth bekommt. Rigolen
sind hier keine bekannt und die Planung sieht auch keine vor.
Die Darstellung einer Grundwasserflie3richtung zeig t wenig
Fachkenntnisse (ber den Umstand, dass die Flierich tung
maf3geblich durch den Wasserstand im Rhein beeinflus st wird.
Ebenfalls sind keine begriinten Dacher bekannt oder far
zukUnftige Bauten vorgesehen. Durch die bereits bes tehende
Anlage im Zusammenhang mit der Geplanten kommt es z u
erheblichen Beeintrachtigungen. Sowohl in Bezug  auf
Hitzehotspots, als auch der Grundwasserregeneration . Eine
Gesamtbetrachtung fand nicht statt, obwohl bei Erwe iterungen
der gesamte Eingriff und nicht nur die Veranderung gegenuber
einem friheren Eingriff betrachtet werden muss. In Summe ist
der Eingriff erheblich und somit nicht statthaft. D ie
vorgesehenen Ausgleichsflachen kompensieren diesen Missstand
nicht einmal anndhernd. Da dieser Aspekt unzureiche nd
betrachtet wurde ist die UVP unvollstandig. Auch de r SRU der
Bundesregierung kritisierte den Flachenfral® und die damit
einhergehenden Hochwasserprobleme. Naturlich sind e S immer nur
ein paar Hektar, aber in Summe fuhrt dies zu erhebl ichen
Problemen, weshalb fir den Flughafen, als Grol3einle iter ein
Versiegelungsstopp zu verordnen ist.

"Vegetation und unversiegelte Bdden speichern Wasse r und
tragen dazu bei, Uberschwemmungen bei Starkregen zu verhindern
So das BMUB in einer Pressemeldung zum
Naturkapitalbericht far Deutschland, welche ganzlic h
unbericksichtigt blieb.

Da sowohl Starkregenereignisse und Durrezeiten, auf grund des
auch vom Flughafenbetrieb  mitverursachten  Klimawand els,
zunehmen  werden, ist eine  wasserrechtliche  Anderung
hdchstwahrscheinlich  unzuléassig. Insbesondere, wenn keine
Kompensation fur héhere Foérderkosten von Grundwasse r gegenuber
den Stadtwerken Duisburg erfolgt und natdrlich auch , well
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diese Thematik Uberhaupt nicht in ihrer Komplexitat betrachtet
wurde.

Wenn Uberhaupt muss das Regenwasser aufgefangen, au fbereitet
und dann versickert werden. Die Behauptung, dass ei ne
getrennte Erfassung aufgrund der Topologie des Flug hafens in
verschiedenen Bereichen nicht mdglich ware ist absu rd. Der
einzige Grund, warum die fir eine Versickerung notw endigen
Mallnahmen nicht getroffen werden, liegt in den Kost en
begriindet. Dies kann aber kein Grund fir eine hydro geologische
Schéadigung des Umlands sein.

In Hinblick auf Hochwassersituationen ist eine Einl eitung uber
Flisse und Bache, selbst bei Regenrickhaltebecken n icht
statthaft, da bei absehbaren Starkregenperioden der Rhein und
damit die Anlieger durch Hochwasserverschlimmerung zusatzlich
gefahrdet werden. Bisher ist nicht bekannt, dass de r
Flughafen, als Grol3einleiter zur Deichsanierung bei tragen
wirde. Zudem wurde bei der Betrachtung nicht beriick sichtigt,
dass es an den Randern von Flachen zu Versickerungs effekten
kommt. Die durchgefihrten Berechnungen gehen von de m

Vergangenen aus, vernachlassigen aber maogliche und
wahrscheinliche Katastrophenszenarien.

Das Abstellen auf die veraltete DIN EN 752 (April 2 008) kann
nicht statthaft sein, diese Norm nicht die zukinfti ge
Entwicklung bertcksichtigt und somit ungeeignet ist eine
entsprechende Vorsorge fiir die nachsten 20 Jahre zu treffen.

Die zur Berechnung genutzte Software wird nicht ver standlich
vermittelt und es nicht erkennbar, wie Starkregener eignisse in

die Berechnung einflieBen. Zumal die Jahrtausendhoc hwasser der
letzten Jahre zeigen, dass solche Ereignisse auch i n
Westdeutschland haufiger vorkommen kénnen. Da ist | eder
einzelne Tropfen mehr eine zusatzliche Belastung.

Eine Zunahme im Luftfrachtverkehr ist nicht vereinb ar mit dem
Ziel den Klimawandel zu bremsen, da Luftfracht um e in
vielfaches mehr Treibhausgase freisetzt, als bei al len anderen
Transportmethoden. Wirde man die Umweltkosten in di e
Frachtkosten einpreisen, wére diese nur in den selt ensten
Fallen noch wirtschatftlich.

Da auch weitere Infrastruktur ausgebaut werden soll , Wie etwa
Terminal C und Parkhaus 4 oder Neubau von Parkhause rn, ist mit
einem Mehrverbrauch an Energie zZu rechnen.
Kompensationsmaflinahmen hierfur gehen aus den Unterl agen nicht
hervor. Bemerkenswerterweise steht die Information zu
Veranderungen bei Parkhausern nicht etwa im Verkehr sgutachten,
sondern im Luftqualitatsgutachten, was einmal mehr zeigt wie
ungentgend das Verkehrsgutachten ist. Zudem wird so wohl
hierfur, wie auch far die Larmbetrachtungen die
Flugzeugflottenzusammensetzung von heute angenommen , es ist
aber davon auszugehen, dass vermehrt gréf3ere Maschi nen genutzt
werden, die sowohl lauter, als auch starker emittie rend sind.
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Davon abgesehen wird durch Stromverbrauch ebenfalls die

Luftqualitat gesenkt. In den Umweltberichten war ni chts zur
Stromquelle angegeben, also ist davon auszugehen, d ass
Flughafen schmutzigen Strom bezieht und somit auch hier die
Luftqualitat vermindert. Ein Teil des Stroms mag au s den
Blockheizkraftwerken stammen, aber sicherlich nicht alles.

Die Lichtemissionen an sich mégen nicht umweltschad lich sein,
allerdings der immense Stromverbrauch fiur das Roll- und
Vorfeld, sowie die Bahnen. Da in der Nacht, wenn b erhaupt nur
wenig Flugzeuge starten und landen ware in der Zeit dazwischen
samtliches Licht zu léschen. Ob dies gemacht wird u nbekannt,
da es in dem Lichtemissionsgutachten nicht erwahnt wird.

Die Storung fur die Natur, sowie der Energieverbrau ch wirden
gemindert. Sicherheitsgrinde gibt es keine, welche dagegen
sprechen wuirden, denn wenn ohnehin kein Flugzeug zu r Landung
ansetzt braucht das Licht nicht an zu sein. Dazu ko mmt die
sofortig Aktivierbarkeit dank LED.

Fur NRW existiert derzeit kein Luftverkehrskonzept, was aber
dringend erforderlich ist, um Wildwuchs und Schadig ung der
Umwelt zu verhindern. Solange dieses nicht existier t, sind
alle Genehmigungen, insbesondere fragwtrdige, wie d ie des
Flughafens Dusseldorf, abzulehnen.

Ein ebenfalls relevanter Themenkomplex, der Abfall, wurde gar
nicht betrachtet. Es bleib fur die Bevdlkerung unkl ar, wie
stark sich die Abfallmenge, durch die hypothetisch hoheren
Passagierzahlen, erhéhen wirde. Es versteht sich vo n selbst,
dass mehr Mdull auch mehr Transporte dieses Mills be dingen
wirden. Da in Deutschland der Grundsatz der Miullver meidung
gilt, hatten zudem MalRnahmen zur Reduzierung oder b esseren
Verwertung der Mullmenge vorgeschlagen werden misse n.

Neben Hausmill und Gewerbemdll, fallen auch Fakalie n an. Diese
groRere Menge fur Klaranlagen wurde nicht betrachte t. Zumal
bei  Starkregenereignissen die  Klaranlagen  wegen  der
zunehmenden Flachenversiegelung an ihre Grenzen ode r dartber

hinaus gefuhrt werden.

2.9 Schadigung der Natur

Eine Ausweitung des Flugbetriebs steigert die
Wahrscheinlichkeit ~ fur ~ Zusammenstotle mit  Vogeln und
Fledermausen.

Fledermausbekampfungsaktionen durch den Flughafen s ind nicht
zulassig. Flederméause sind bedrohte Arten und durfe n deshalb
nicht bekampft werden.

Um Tiere und Pflanzen nicht zu schadigen ist eine
Luftgitetberwachung notwendig.

Insbesondere fir Bodenbriter stellen die Flugzeugsi Ihouetten
in einer bestimmten Hohe eine erheblich Belastung d ar. Da bei
einer Erhéhung der Starts und Landungen damit zu re chnen ist,
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dass bisher kaum oder unbelastete Bereiche erheblic h belastet
werden, wird die Population an Bodenbritern geschad igt. Die
Reaktion kann bis zur Gelegeaufgabe gehen.

Fur Fledermause wird eine Barrierewirkung durch Léar m nur
angenommen, belegt ist dieser bisher keineswegs. De swegen kann
ohne Beleg eine Kapazitatsausweitung nicht stattfin den, da so
gegen das BNatSchG verstol3en werden wiirde.

Stand der Wissenschatft ist, dass ab einer Larmbelas tung von 47
dB(A) eine erhebliche Minderung der Lebensraumeignu ng gegeben
ist (val. Heinrich Reck et al., Angewandte
Landschaftstkologie, 44, 2001). Die Unterlagen des Flughafens
erwdhnen diesen Effekt aber nicht einmal.

Die zur Verhitung von Vogelschlag angewandte "Richt linie zur
Verhitung von Vogelschlagen im Luftverkehr" ist vom 13.
Februar 1974 und somit Uber 40 Jahre alt. Damit ent spricht sie
l&ngst nicht mehr dem Stand von Wissenschaft und Te chnik, der
sowohl Schaden fur Passagiere, als auch die Bevolke rung
verhindern. Im  Sinne der Gefahrenvorsorge und des
Tierschutzes, darf aber eine vollig unzureichende
Rechtsgrundlage nicht flr dieses Verfahren herangez ogen
werden. Zumal sich aus dem Arbeitsschutzgesetz, wel ches auch
fur die Arbeitsplatze an Bord eines Flugzeuges gilt , Immer der
aktuelle Stand anzuwenden ist.

Eine Stressung der Fauna durch die Auswirkung der
Infraschallemissionen  ist gegeben. Eine  Analyse

Lebenserwartung wiurde hier die gleichen Befunde, wi e beim
Menschen durch Stressreaktionen ergeben. Allerdings fuhren
weder der Flughafen noch die verantwortlichen Behor den eine
derartige Untersuchung durch. Es wird von einer erh eblichen
Schéadigung der Arten durch hérbaren und tieffrequen ten Schall
ausgegangen. Die Untersuchungen beim Saugetier Mens ch lassen
sich problemlos auf die anderen Arten Ubertragen. E in
Gewohnungseffekt an Larm tritt auch hier nicht auf, da die
Larmsignale immer im Gehirn landen und wenn Uberhau pt dort
gefiltert werden. Samtliche tierneurologischen Befu nde deuten
darauf hin, dass insbesondere Saugetier auf Larm, w ie der
Mensch reagiert.

Wie kann fur Amphibien behauptet werden, dass es si ch nicht um
larmempfindliche Arten handelt? Auf welcher wissens chaftlichen
Grundlage basiert diese Behauptung? Schliel3lich ist die
Larmempfindlichkeit gegenuber Infraschall bei Erdbe ben auch
von Amphibien und Reptilien bekannt.

2.10 Schadigung der Wirtschaft

"Umgebungslarm betrifft zahlreiche Menschen in Euro pa. Er wird

in der Offentlichkeit als eines der wichtigsten

Umweltprobleme wahrgenommen. Er kann sowohl kdorperl iche als
auch psychologische Auswirkungen auf den Menschen h aben und
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grundlegende Aktivitdten wie Schlafen, Erholung, Lernen und

Kommunikation beeintrachtigen . Diese Auswirkungen auf die
menschliche Gesundheit sind seit langem bekannt, ne ue
Forschungsergebnisse zeigen jedoch, dass sie bereit s Dbei
niedrigeren Larmpegeln auftreten als bisher angenom men."

(Quelle: http://www.eea.europa.eu/de/themes/noise)

Der Flughafen Ddusseldorf argumentiert mit Arbeitspl atzen.
Allerdings wirkt sich die fehlende Erholung nach Fe ierabend
durch anhaltenden Fluglarm negativ auf die Regenera tion von
Millionen Menschen aus. Fehlende Erholung mindert w iederum die
Resilienz (Widerstandskraft), wodurch die betroffen en Menschen
anfalliger fur Fehlbeanspruchungen auf der Arbeit s ind.
Dadurch sinkt die Leistungsfahigkeit. Der volkswirt schaftliche
Schaden durch Fluglarm ist nattrlich nur schwer zu beziffern,
allerdings ist dieser nicht zu vernachlassigen. Bes onders,
wenn andere schéadigende Faktoren dazukommen. Dies s chadigt
naturlich  insbesondere  umliegende = Gemeinden, da die
Einkommenssteuereinnahmen und Kaufkraft ebenfalls s inken.
Untersucht wurde dieser Faktor bisher nicht, jedenf alls nicht

im Zusammenhang mit dem Flughafen Ddusseldorf. Das L uBw
(Landesanstalt fur Umwelt, Messungen und Naturschut z Baden-
Wirttemberg) weist allerdings auf die negativen Aus wirkungen
von Larm auf die Arbeitskraft und Leistungsfahigkei t in der
Broschure 'Psst!'" hin. Dieser Umstand ist Dbereits, durch
zahllose Kenntnisse aus dem Arbeitsschutz, Stand vo n
Wissenschaft und Technik.

Zudem ist nachgewiesen, dass insbesondere Fluglarm nicht nur
die néachtliche Erholung schadigt, sondern tagsuber auch die
Lernleistung mindert, wodurch eine zusatzliche Scha digung der
Wirtschaft erfolgt. Fachkrafte waren somit schlecht er gebildet
oder fehlen ganzlich. Somit wird durch die fluglarm bedingte
Verminderung von schulischen Leistungen (u.a. NORAH Studie)
der Wirtschaftsstandort NRW nachhaltig geschadigt. Da die
Beeintrachtigung sowohl in der Schule, als auch zuh ause und
bei der Nachtruhe stattfindet reicht eine Nachristu ng von
Schulen keinesfalls aus. Die Emission muss bekampft werden
nicht die Immission, damit NRW auch weiterhin innov ativ
bleiben kann.

In einem TAZ-Interview des Umweltexperten mit Thoma s Myck
bezifferte dieser fur den Flughafen Frankfurt (Main ) allein
die Kosten fur Gesundheitsschaden auf 40 Millionen Euro.
Erkrankungen durch Larmstress kosten die Versicheru ngen
insgesamt sehr viel Geld. Flugh&fen beteiligen sich nicht an
den Folgekosten des Betriebes. Wahrscheinlich nur s chwer
schatzbar  sind die Leistungseinbussen aufgrund der
Fluglarmbelastung am Arbeitsplatz und in der Freize it. In
wirtschaftlicher Hinsicht, ist Fluglarm, wie alle L armarten,
als ein schweres, wirtschaftsschadigendes Problem z u sehen.
Fluglarm verursacht somit insgesamt einen
Volkswirtschaftlichen Schaden, der sich kaum bemess en lasst.
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Auch dieser Punkt ist gegenuber den wirtschaftliche

Interessen des Flughafens abwagen.

Zudem ware unter dem Gesichtspunkt, dass Flughafen angeblich
fur den Wirtschaftssektor als Zubringer internation aler Firmen
unverzichtbar ist, nicht nachvollziehbar, warum die Steuerung
des Flugangebots nicht unmittelbar dem Wirtschaftsm inisterium
untersteht. Schliel3lich werden internationale Akteu re auch aus
Landern kommen, welche nicht angebunden sind. Wenn ohnehin ein
Umstieg zum Beispiel in Amsterdam notwendig ist, wa re es hier
sicherlich sinnvoller, auch unter Klimaschutzaspekt en, for
eine bessere Anbindung mit dem ICE zu sorgen, was i m Endeffekt
mehr bringt.

Bei den Businessfligen ist von der Tendenz her eher einer
leichte Abnahme zu beobachten. Die Erweiterung dien t also
nicht dem Wirtschaftsstandort Disseldorf. Eine deut liche
Zunahme ist nur bei der Touristik zu beobachten, di e Erholung
des einen darf aber nicht zu Lasten des anderen geh en. Dies
muss allein Marktwirtschaftlich Uber den Preise ger egelt
werden und nicht durch héhere Kapazitaten.

Durch die Vorgabe und starker Einschrankung beim L& rm wirde
die Wirtschaft sogar gefordert werden, denn die
Luftfahrtindustrie hat schliel3lich viele Arbeitspla tze und die
Verscharfung von Rahmenbedingungen sind forderlich.
Insbesondere eine starker Gewichtung der Landegebih ren flr
lautere Maschinen wirde erheblich zu einem Wechsel zu leiseren
Maschinen fihren. Die derzeitige Kostenstruktur rei cht dafur
nicht.

Ein Flughafen ist kein Teil der offentlichen Infras truktur und
muss sich somit den Rahmenbedingungen stellen, welc he durch
die Umgebung gegeben sind und kann eben gerade aus
Profitgriinden verlangen, dass die Rahmenbedingungen einseitig
zu Gunsten eines Wirtschaftsakteurs verandert werde n. Dies
ware Wettbewerbsverzerrung. Insbesondere gegentber Schiene, da
hier ein direktes Konkurrenzverhaltnis besteht.

2.11 Arbeitsplatze am Flughafen

Die Behauptung eines Zuwachs an Arbeitsplatzen ist nicht
nachvollziehbar. Woher sollen diese Arbeitsplatze k ommen? Die
Zahl ist eine ohne belegte Fakten in den Raum geste lite
Behauptung. Zudem Uberwiegt die zuvor dargelegte Sc hadigung
der Wirtschatft jeglichen fiktiven Zuwachs an Arbeit splatzen am
Flughafen.

Wie viel Arbeitsplatze, Firmen usw. sind bereits du rch die
standige Belastung mit Fluglarm vernichtet worden? Der Larm
fuhrt nachweislich zu einer Konzentrationsminderung , was sich
auch in Minderleistungen ausdriickt. Es durfen also nicht nur
die fiktiven Arbeitsplatze betrachtet werden von we Ichen der

32



Flughafen behauptet diese wirden entstehen, sondern

die vernichtet werden bzw. die vernichtete Arbeitsk

Man konnte sogar mal untersuchen in wie weit die ho
Arbeitslosigkeit in Duisburg mit Larm zusammenhangt
wéare es madglich einen Teil der in Duisburg verursac
Sozialkosten auf den Flughafen zurtckzufihren. So g
musste der Flughafen Dusseldorf die Sozialkosten vo

und anderen Stadten schultern, weil dieser mitveran

ist.

Zudem sichert die Marktmacht des Flughafens Dusseld
Position. Zusammen mit Kéln/Bonn bietet der Flughaf
Internationale Anbindung, die auch ohne Ausweitung

bleibt, da der Markt in den héheren Preissegmenten

ist. Nur bei Billigfliegern erscheint noch Wachstum

welches allerdings nicht notwendig ist. Na einer St

DLR betragt bereits jetzt der Anteil an Billigflieg

Die Arbeitsplatze bei der DFS verringerten sich von
(5881) nach 2015 (5672). Bei einer Zunahme des Flug
hatte ich erwartet, dass auch mehr Personal notwend
insbesondere die stark belasteten Lotsen zu entlast
rucklaufigen Zahlen erwecken den Eindruck, als wird
Verantwortung auf immer weniger Schultern verteilt,
aufgrund der starken beruflichen Belastung schnelle
Fehlern fuhren kann.

Es steht ganz klar fest, dass die Anzahl der Lotsen
natdrlich auch deren Arbeitsplatze bei einer Auswei

werden mussten. Einen Hinweis darauf gibt es nicht.

Davon abgesehen wurde mit der Wahl der Organisation
GmbH die Haftung eingeschrankt, ob diese ausreicht,
Flugzeug wegen Fehlern oder Cyberterroranschlag in
Wohngebiet brettert, ist unklar.

Wie aus der Presse vom 28.04.2016 hervorgeht sollen
demnéchst ihre Koffer selber aufgeben. Natlrlich um
einzusparen. Kulanz und Service werden darunter abe
leiden, wie die Passagiere und nattrlich die Anzahl
Arbeitsplatze.

An anderen Flughafen in NRW sind Kapazitaten frei.
Verlagerung des Flugverkehrs, wirden dort sogar ins
sogar mehr Arbeitsplatze entstehen, da manches Pers
jedem Ort vorgehalten werden muss. Somit wirde eine

des Flughafens sogar zu einem Verlust von Arbeitspl
fuhren, da diese an anderen Flughafen nicht entsteh
Dies wird durch folgendes Zitat der Verkehrsaufkomm
untermauert:

" Aufgrund der zusatzlichen Kapazitaten am Flughafen
ist davon auszugehen, dass durch diese
Kapazitdten Angebote von den umliegenden Wettbewerb
verlagert werden. "

Das hei3t an anderen Flughafen konnten sogar Arbeit
wegfallen. Mehr als durch den Flughafen Dusseldorf
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werden. Da die meisten betroffenen Flughafen in NRW eher in
wenig besiedelten Gegenden liegen, dirfte es sich h ier um
strukturschwéchere Regionen handeln, an den sich Du sseldorf
nun bereichern will. Ein Vorgehen, was einfach nur als
widerlich zu bezeichnen ist. Wer also mit Arbeitspl atzen
argumentiert, sollte die Verlagerungseffekte nicht

verschweigen. Zu diesem Thema, also wie viele Arbei tsplatze
komplett neu entstehen und wie viele alleine aufgru nd von
Verlagerungen anderswo weggenommen werden, gibt es keine
Studie. Da der Flughafen allerdings sehr stark mit

Arbeitsplatzen argumentiert, darf dieser
gesamtgesellschaftliche Aspekt nicht unbeachtet ble iben. Jede
Art von Raubtierkapitalismus hat zu unterbleiben un d darf
keinesfalls noch staatlich unterstitzt werden.

Die IHK geht einer Broschiure, auf der Internetseite des
Flughafens, von "katalytischen" Effekten aus. Das e s zu
Neuansiedlungen von Unternehmen in Flughafennahe ko mmen wurde.
Hier stellt sich allerdings die Frage, wo diese Ans iedlung
stattfinden soll. Das Umfeld des Flughafens ist dic ht bebaut
oder ist aus Larmschutzgriinden unbesiedelt. Eine An siedlung
von Firmen ist hier gar nicht moglich.

Die Verkehrsprognose geht davon aus, dass es kaum A nderungen
der Stellplatzzahlen geben wird, womit es unwahrsch einlich
erscheint, dass wesentlich mehr Personen am Flughaf en arbeiten
werden, als derzeit. Das Argument der Arbeitsplatze ist somit
also nicht nur wiederlegt, es wird sogar klar, dass eine
Kapazitatserweiterung zumindest hunderte von Arbeit splatzen
vernichten wird.

2.12 Notwendigkeit des Flugverkehrs

Artikel 20a Grundgesetz bedingt eine sorgfaltige Ub erprifung
ob Flugbetrieb in diesem Umfang Uberhaupt notwendig ist. Die
Notwendigkeit des Flugverkehrs muss somit dargelegt werden,
dies ist im Antrag nicht der Fall. Billigflieger si nd weder
fur die Wirtschaftliche Entwicklung, noch in sonst einer Form
sinnvoll oder notwendig. Insbesondere nicht unter d em Aspekt
des Klimawandels. Aber auch die Sinnhaftigkeit von
Kurzstreckenfligen muss bezweifelt werden, da mit s amtlichen
Unwéagbarkeiten die Fahrt mit einem Zug sowohl vom S tresslevel,
als auch von der Zeitersparnis meist tberwiegt.

Allein der Umstand, dass mehr Nachfrage nach Slots besteht,
als der Flughafen anbieten kann, begriindet keine Au sweitung
des Betriebs. Dies kann der Flughafen auch durch Au swahl von
Fligen mit entsprechender Wertschopfung regeln. Als Grundlage
fur eine Ausweitung die Nachfrage zu nennen ist ohn ehin nicht
rechtmaRig. Der rechtliche Rahmen ist die Belastung der
Bevolkerung, denn ansonsten konnten sich alle Betri ebe

ausweiten, wie sie wollten, weil die Nachfrage best
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Hierbei sind nicht nur die reinen Flugzeiten releva nt, sondern

auch die Zeiten von und zu dem Flughafen, sowie das warten auf
Gepack. Es gibt sogar die Entwicklung von Flugzeuge n far
Kurzstrecken, welche deutlich lauter als die heutig en
Triebwerke sind, um Treibstoff einzusparen. Es ist davon
auszugehen, dass die Firmen aus Okonomischen Grinde n genau
diese Flugzeuge fur Inlandsflige vom Flughafen Diuss eldorf
einsetzen werden, was die Larmbelastung zusatzlich steigern
wird. Deswegen mussen Flige zu Zielen, welche mit e inem Zug in
oder in weniger als 4 Stunden erreicht werden kdnne n komplett
untersagt oder mit erheblichen Auflagen belegt werd en, da
diese nicht notwendig sind. Frankfurt Main ist mit dem ICE
schneller zu erreichen, als mit einem Flugzeug, wen n man die
Vorlaufzeit mit Sicherheitskontrollen usw. berlcksi chtigt.
Wird noch Gepack abgeholt ist sogar die Reise zum H BF Berlin
von Duisburg HBF mit dem ICE schneller, als mit dem Flugzeug.
Noch absurder werden die regelmalig von Disseldorf nach
Frankfurt stattfindenden Flige. Die Flugzeit betrag t hier ca.

55 min. Mit den Uublichen Verzégerungen im Vorfeld, Check-
In/Checke-Out, ggf. der Gepackausgabe und natirlich Anreise
und Ankunft eine halbe Stunde vorher summiert sich dies auf
zwei Stunden. Mindestens drei Stunden wéaren es, wen n dies, wie
haufiger der Fall, Teil eines Fernzielfluges ware. Zum
Vergleich braucht die Bahn von Dusseldorf HBF bis F rankfurt
Flughafen, mit der schnellsten Verbindung, gerade e inmal eine
Stunde und 13 Minuten. Gleiches gilt, wenn man aus dem
Ruhrgebiet anreisen wirde, da man mit der Bahn ja e rst einmal
zum Flughafen misste, wo es ebenfalls durch Umsteig en
Zeitverluste gibt. Die direkte Durchfahrt mit einem ICE, ware
hier ebenfalls schneller. Bei einem Start ab Dussel dorf HBF
ware man mit der Bahn wunter der Berlcksichtigung de r
Gesamtzeit also schneller. Der einzige Grund, warum das
Flugzeug auf der Strecke also Uberhaupt noch genutz t wird, ist
somit eine unverhaltnismafige Subventionierung durc h
Steuererleichterungen und nicht kompensierten
Umweltbelastungen gegeniber anderen Verkehrstragern . Es mag
zwar nicht mdglich sein dem Flughafen vorzuschreibe n, welche
Verbindungen dieser anbietet, es ist allerdings nic ht zulassig
unter solchen Bedingungen eine Kapazitatserweiterun g
zuzulassen, wenn noch immer solche Strecken angebot en werden,
da dies deutlich zeigt, dass es ohnehin eine Uberka pazitat
gibt, da die Fluglinien sonst nicht solche unsinnig en
Verbindungen anbieten wirden. Das ist marktwirtscha ftlich
nicht zu begriinden und zeigt, dass die insgesamt la ngsamere
Flugverbindung geringere Kosten verursacht.

Hier Bedarf es einer Untersuchung, welche Flige wir klich
notwendig sind und welche sich auch auf anderem Weg erledigen
lassen. Hierbei darf nicht nur der Flug selber zahl en, sondern
auch die Zeit, welche den Zu- und Abgang vom Flugha fen vom
Start-HBF  bedingt, wie Check-In, rechtzeitige Anrei se,
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Gepéackausgabe, Komfort, durchgehende Nutzung von IT . Die
Einschrankungen beim Flugverkehr sind erheblich.
Ebenfalls wird suggeriert, dass es um Starkung des

Wirtschaftsstandortes ginge, dabei wachst der Busin ess-Bereich
der Flige gar nicht, sondern nur die Urlaubsflige, was ja
heil3t, dass eine Ausweitung und damit eine Mehrbela stung nach
22 Uhr aus wirtschatftlichen Grinden keinesfalls not wendig ist.
Dieser Umstand versucht die Antragsstellerin zu ver schleiern,
indem sie auf eine angeblich nicht mehr mobgliche
Differenzierung zwischen gewerblichen und privaten Anlassen
behauptet. Allerdings ist diese Unterscheidung durc haus
maoglich lediglich aufwandiger. So kbnnen Familien z u 99 % als
urlaubsbedingt angesehen werden. Ebenfalls lassen d ie Zahlen
der VISA aul3erhalb der EU einen Ruckschluss auf den Anteil der
Wirtschaft zu. Bestimmte Flugziele lassen gewerblic he Reisen
unwahrscheinlich erscheinen. In einem entsprechende n Gutachten
kann also problemlos dargelegt werden, was der wirk lich
wirtschaftlich notwendige Anteil an Flugreisen ist. Dieser
Anteil plus einem angemessenen Anteil fur Urlaub (V erhaltnis
Gewerbe/Urlaub 3:7) ergibt die wirklich notwendige Kapazitat
des Flughafens. Das Ergebnis wird hier sein, dass s ogar
weniger Kapazitaten notwendig sind, womit auch die deutsche
Urlaubswirtschaft gefordert wirde, die ansonsten we gen immer
mehr Fernreisen bedroht ist. Die Arbeitsplatzverlus te in
deutschen Urlaubsregionen wurden bei der
Arbeitsplatzbetrachtung nicht bertcksichtigt, obwoh | nicht nur
Zuwachse, sondern auch die massiven Verluste beriick sichtigt
werden missen, um die gesamtwirtschaftlichen Folgen dieses
Antrags im gebotenem Umfang abzuwéagen.

Der Flughafen Dusseldorf musste einfach nur marktko nform, wie
es fur begrenzte Angebote gilt, die Preise fur Star ts und
Landungen erhdhen, dann gibt es auch keine Engpéasse mehr.
Dadurch regelt sich der Rest von selbst. Zudem miss en hierbei
die Kosten fur Larm deutlich erhoht werden, denn di e
derzeitigen erhobenen Larmgebuhren zeigen keine
Steuerungswirkung.

Eine deutschlandweite Bedarfsplanung gibt es nicht. Der
Flughafen Dusseldorf, will seine Kapazitat ausweite n, obwohl
zeitgleich  zahlreiche Regionalflughafen nicht ausge lastet
sind. Eine Kopplung an die Verkehrsplanung fir Stra 3e und
Schiene gibt es nicht. So ist auf Strecken mit ICE- Verbindung
haufig kein Flugverkehr notwendig (z.B. Berlin Dilss eldorf) und
es erscheint mehr als fragwirdig, wie ein Flug so v iel
gunstiger sein kann, was wohl daran liegt, dass die Larmkosten
nicht eingepreist werden.

In den letzten Jahren war sogar ein Ruckgang des Fl ugverkehrs
festzustellen, womit eine Ausweitung gar nicht notw endig ist
und jeder Grundlage entbehrt.

Von Dusseldorf wurden 2014 21,8 Millionen Passagier e bei 202
000 Starts und Landungen beférdert. Das heil3t im Du rchschnitt
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waren pro Maschine 108 Passagiere. Dies ist ziemlic h, wenn man

die Kapazitaten der Maschinen bedenkt. Dies heil3t, dass viele
Maschinen zu leer fliegen.

Let man den Geschaftsbericht des Flughafen Dusseldo rf zugrunde
werden von den mdoglichen Flugbewegungen nur 85 % mi t einer
Auslastung von 75 % genutzt. Das heil3t gerade mal e twas mehr
als die Halfte der Passagierkapazitaten von 64 % wi rd genutzt.

Zudem ist hier bereits in der Vergangenheit ein
kontinuierlicher Rickgang zu verzeichnen.

Ein Wachstum kann nur bei Billigfliegern erfolgen u nd es ist
nicht akzeptabel, dass Billigflieger mit der Gesund heit
subventioniert werden. Dem Allgemeinwohl dienen BiIl ligflieger
nicht. Vielmehr sind die Piloten einer erheblichen Belastung
ausgesetzt, welche durchaus in weiteren stressbedin gten
Katastrophen enden kann.

Die Kapazitat kann ferner aufgrund von Wirbelschlep pen, welche
im Bereich der Startbahn auch mehrere Minuten beste hen, gar
nicht erhéht werden. Allein aus Sicherheitsgrinden ist dies
nicht madglich, selbst wenn man die Parallelbahn mit benutzen
wurde, bestlinden hier erheblich Gefahrdungen far
Menschenleben.

Ich erinnere mich hier an einen Fernflug, bei dem d ie Maschine
ziemlich leer war. Die Platze waren hoéchstens zur H alfte
besetzt. Dies ist wohl eher das Problem. Die vorhan denen
Verbindungen sind nicht gut genug ausgelastet. Der Larm eines
Flugzeuges wird durch die Passierzahlen nur margina I
beeinflusst, aber bei Vollauslastung wirde sich die Anzahl der
Larmereignisse drastisch reduzieren. Somit muss der Flughafen
erst einmal daflir sorgen, dass die angebotenen Flig e
ausgelastet sind. Dies ginge unter anderem uber ent sprechende
Strafgebuhren.

Der Flughafen braucht also nicht mehr Kapazitat, so ndern erst
einmal eine bessere Auslastung der vorhandenen Masc hinen. Die
Alternative waren kleinere Maschinen, die bekanntli ch auch
weniger Larm machen.

Hier eine Ausweitung zu fordern, wéahrend die vorhan dene
Kapazitdt nicht einmal ausgenutzt wird, ist einfach nur
schamlos. Der Flughafen wir jetzt vielleicht sagen, dass dafur
die Airlines verantwortlich sind, dann sollte der F lughafen
Uberlegen, wie er diese zu besserer Auslastung brin gt. Far
halbvolle  Flugzeuge miuissen jedenfalls deutlich  star ke
Larmauflagen gelten, als fur volle, zumal diese auf grund der
geringeren Last schneller steigen kénnten. Die
Verkehrsaufkommensprognose  zeigt  deultlich, dass vie le
Flugzeuge nur schlecht ausgelastet sind. Das also d as Angebot
groRer ist, als die Nachfrage. Somit mussen der Flu ghafen bzw.
die Fluglinien erst einmal dieses Potential voll au sschopfen,
bevor Uberhaupt eine Grundlage fur ein weiteres Wac hstum
existiert.
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Die Erfahrungen anderer Flughafen Dbelegen, dass die

Passagierzahlen gesteigert werden kdnnen ohne mehr
starten zu mussen.

Ebenso ist belegt, dass der Flughafen nur einen Tei
Einklnfte durch den Flugverkehr generiert. Je nach

werden bis zu 50 % der Einnahmen und damit auch des
durch die Geschéafte im Flughafen generiert. Dies is

wirkliche Ziel der Kapazitatserweiterung. Mehr Kund
Geschafte und nicht etwa mehr Flugverkehr, allerdin

sich dieses Ziel auch auf anderem Wege erreichen. E
besser ausgelastete Flugzeuge.

Zum Schutz der Bevdlkerung sind zudem Starts und La
lautesten Flugzeuge(z.B. B747, MD11, MD82, A380) ko
unwiderruflich  zu untersagen. Diese Untersagung ist
Larmschutz zudem in regelmalligen Abstanden (spatest
Jahre) auszuweiten, um dem Stand der Technik beim L
gerecht zu werden.

Wie irrelevant der Flugverkehr fur die Logistik ist

daran, dass der Flugverkehr nur ganz am Rande
"Logistikkonzept des Landes Nordrhein-Westfalen" (2
Erwédhnung findet. Logistik setzt vornehmlich auf di
Verkehrstrager  fur  Strafe, Schiene und WasserstralRe
Warenverkehr kann ohnehin nur sehr eingeschrankt tb
abgewickelt werden. Erstens sind die Preise im Verg
anderen Verkehrstrdgern sehr hoch. Gleichzeitig ist
Schadstoffausstof3 immens. Zweitens kann insbesonder

nur sehr eingeschrankt transportiert werden. Und gr

lassen sich ohnehin nicht mit Luftfracht transporti

bei grol3er Eile wird auf den Lufttransport gesetzt,

wird dies durch kluge Planung vermieden.

Ein Marktversagen, welche die staatliche Erlaubnis
Flugverkehr notwendig machen wirde, liegt nicht vor
gibt es keine Rechtsgrundlage im Sinne des Allgemei
welche eine Ausweitung ermoglichen wirde. Zumal ein
Enteignung (durch Wertverminderung) zugunsten des F
ohne Kompensation stattfindet.

In einer fiktiven Betrachtung begutachtete die DLR
theoretische Kapazitat des Zweibahnsystems. Liel3 da
betriebliche Einschrankungen im Luftraum und den Vo
aulBer acht. Es ist allerdings unmdglich, die wirkli
Kapazitat mit derartig fiktiven Betrachtungen zu be

Es gibt immer Verzégerungen und Probleme und nur ei
einer Kausalkette zu betrachten ist unserios. Somit

Studie keine zulassige Grundlage fiur eine Entscheid

nicht die reale Kausalkette und die damit einhergeh
Beschrankungen betrachtet. Naturlich ist eine derar
umfassende Betrachtung aufwendiger und teurer, aber

kein Grund sein, keine realistische Betrachtung dur

Da dies nicht gemacht wurde ist davon auszugehen, d
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realistische Erhohung des derzeitigen Zustandes nic ht machbar
ist.

Ferner geht diese Studie der DLR teilweise davon au s, dass vor
6 Uhr Starts und auch nach 22 Uhr Abflige stattfind en werden,
was bisher nicht zulassig ist. Es ist also absehbar , dass die

ohnehin schon eingeschrankte Nachtruhe noch weiter
eingeschrankt wird.Noch immer gehen geméall einer I[HK -

Werbebroschire fur den Flughafenausbau, zahlreiche Flige nach
Berlin, obwohl der ICE genauso schnell ist, wenn ma n, wie an
anderer Stelle dieser Einwendung dargelegt die Gesa mtzeit
rechnet.

Gemald Borsen-Zeitung vom 18.05.2016 ist mittelfrist ig kein
grolReres Wachstum, als 2-3 % zu erwarten. Fir den F lughafen
Dusseldorf ware dies ein Mehrbedarf etwa 7000 Flige n, der
allerdings auch durch Kompensation erreichbar ist. Ebenfalls
ist dem Bericht in dieser Ausgabe zu entnehmen, das S
Transferpassagiere weniger Einnahmen bringen, da si e am
Flughafen weniger ausgeben. Dazu kommt noch ein ric klaufiges
Einkaufsverhalten am Flughafen etwa im Low-Cost-Ber eich. Wobei
der Flughafen einen wesentlichen Anteil von Gewinn und Umsatz
eben gerade durch Verkauf am Flughafen macht. Nach Angaben des
Flughafens liegt der Anteil welche die Shops ausmac hen bei 30-

40 %

Im Luftfrachtverkehr gibt es vorgenannter Quelle zu folge
erhebliche Uberkapazitaten, womit belegt wird, dass ein
Mehrbedarf an Luftfracht nicht existiert, hier also ebenfalls
kein Grund fur eine Ausweitung besteht.

Zuwachs gébe es, wenn Uberhaupt, nur im Low-Cost-Be reich
allerdings gibt es hier geniigend Mitbewerber in wen iger dicht
besiedelten Bereichen von NRW, welche diesen Markt bedienen
kénnen und wo Reisende auch Abschlage an Komfort un d
Infrastruktur in Kauf nehmen. Wie bereits dargelegt bringt
dieses Mehr an Fluggasten fur den Flughafen aber ni cht etwa
mehr Gewinn, denn gerade im Low-Cost-Segment wird d eutlich
weniger ausgegeben, sodass im Endeffekt die Kosten inklusive
den Umweltkosten die angeblichen zusatzlichen Einna hmen
erheblich Uberwiegen, wodurch die Erweiterung langf ristig
sogar Arbeitsplatze kosten wird, da die fehlenden E innahmen
anderswo kompensiert werden missen. Eine nachhaltig e
Entwicklung wére hier nicht etwa auf Erweiterung, s ondern auf
Konsolidierung der vorhandenen Kapazitdten mit wert haltigen
Passagieren. Hier wirde der Flughafen im Endeffekt sogar mehr
profitieren und es entstiinden wirklich neue Arbeits platze und
wiurden nicht nur Arbeitsplatze von anderen Flughéfe n
abgesaugt, wie von einem Schmarotzer.

Es steht aul3er Frage, dass die Allgemeinheit nicht unter den

Managementfehlern des Flughafens leiden darf.
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2.13 Terroranschlage

Flugzeuge bei welchen der Computer den Piloten Uber steuert,
sind eine bestandige Gefahr. Stuxnet hat gezeigt, w ie leicht
man in noch so gut geschiitzte Systeme eindringen ka nn. Auch
bei Flugzeugen ist dies jederzeit mdglich.

Es wird gefordert, dass Flugzeuge ohne eine manuell e
Ubersteuerung nicht mehr von Disseldorf aus starten durfen,
damit nicht bei einem Start Terroristen die Flugzeu ge auf die
Stadte der Umgebung abstirzen lassen.

LASER Angriffen wird bisher nicht wirksam begegnet. Dies
erhoht auch die Gefahr eines Absturzes und damit fu r Tod in
der Bevolkerung.

Daneben zeigen Untersuchungen, dass es bereits jetz t nicht
sonderlich gut um die Sicherheit bestellt ist und e ine
Ausweitung das Passagieraufkommen erhdéhen wirde. Da mit
einhergehend ist eine beschleunigte Abwicklung, da sicherlich
nicht das Personal und die Abfertigungstechnik erho ht werden.
Schlief3lich wirde dies den Gewinn des Flughafens sc hmalern und

schon jetzt durfte die Sicherheit am Flughafen eine
Billiglosung sein.

Das Personal an den Nacktscannern braucht ausreiche nd Pausen,
da die Tatigkeit stark abstumpft, wenn man den ganz en Tag auf
den Bildschirm starrt. Dies mindert die Sicherheit der
Passagiere, aber auch bei der EntfiUhrung bzw. Abstu rz eines
Flugzeugs die Sicherheit im Umfeld. Es sind genltigen d Szenarien
denkbar, welche ich hier aber nicht auffihren werde , um

Terroristen keine Tipps zu geben.
Zudem dient das Verbot, des Mitfihrens grol3erer

Flussigkeitsbehaltnisse, nur  den Profitinteressen  d es
Flughafens, der nun einmal einen signifikanten Teil des
Profits mit Verkaufen von Waren am Flughafen macht. In diesem
Fall Getranke. Die derzeitige Begrindung kann jeder Experte
fur Sprengstoffe in kurzer Zeit widerlegen. Somit s tellt diese
angebliche Sicherheitsvorkehrung nur eine Subventio n far die
Flughafen dar, welche zugleich aber Sachwerte verni chtet und

die Umwelt schadigt.
In  den Unterlagen ist nicht erkennbar, dass ein

Cybersicherheitskonzept existiert. Auch der Flughaf en und
insbesondere die DFS stehen im Fokus von Terroriste n. Dass
hier geeignete MalBnahmen getroffen wurden, ist nich t
ersichtlich. Somit ist davon auszugehen, dass hier kein
Konzept vorliegt. Da die Systeme der DFS eng mit de nen des
Flughafens verknUpft sind ist hier von einer Schwac hstelle fur
Angriffe auszugehen.

Ein Schutz gegen LASER-Angriff gibt es bisher nicht . Somit
kann durch einen entsprechenden Anschlag das Bordpe rsonal
geblendet werden. Mit einer Zunahme des Verkehrs st eigt auch
das Risiko. Eine Betrachtung der Terrorgefahr finde t in den
vorgelegten Unterlagen nicht statt, obwohl dies bei jeglicher
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Anderung einer Betriebsgenehmigung zwingend erforde rlich ist.
Insoweit der Flughafen nicht nachbessert ist dies e in
Versagensgrund. Es wird nicht einmal ein Antiterror konzept
erwahnt, was héhere Passagierzahlen bericksichtigt.

2.14 Aktiver Schallschutz

"Die  Bundesregierung ist der Auffassung, dass die

effizienteste und nachhaltigste Methode der Larmmin derung die
Minderung des Larms an der Quelle ... ist." (BTDS 1 8/4556)

Auch der Grundsatz der VerhaltnismaRigkeit gebietet endlich
aktiven Schallschutz zu nutzen. Passiver Schallschu tz durch
Austausch von Fenstern hilft nur einem kleinen Teil der
betroffenen Bevolkerung, der Rest bekommt nur Larm und damit
einhergehende Erkrankungen oder tragt die Kosten, u m das Leid
zu verringern.

Deutliche Pausen zwischen den einzelnen Flugzeuge ¢ ibt es
nicht. Fast wie LKW auf einer Strale kommt zeitweis e ein
Flugzeug nach dem anderen, so dass es fast Dauerlar m ist.

Ein Flughafen der es nicht hinbekommt Rucksicht zu nehmen
stellt die eigene Existenz in Frage. Die Rechtsprec hung
gebietet vielleicht noch nicht dem aktiven Schallsc hutz den
Vorrang, aber die Larmwirkungsforschung tut dies un d Gesetze
entstehen letztendlich auch auf der Basis wissensch aftlicher
Erkenntnisse.

Die bisherigen MalRnahmen, des passiven Schallschutz es sind
nicht ausreichend. Der Gesamtfluglarm hat trotz lei serer
Flugzeuge zugenommen. Der Fluglarm muss reduziert w erden. Geht
dies nicht durch erheblich leisere Maschinen, so is t die
Anzahl der Flige entsprechend zu reduzieren. Dies i st zum
Beispiel durch drastische Erhéhung der larmabhangig en Entgelte
maoglich. Da die Dezibelskala eine exponentielle Ska la ist,
macht es Sinn, die Entgelte ebenfalls exponentiell zu erheben.
Bei einer Zunahme der Flugbewegungen muisste zur Red uzierung
der Larmbelastung die Hohe fur Einzelfreigabe auf m indestens 6
km Ho6he erhoht werden. Larmvermeidung muss hier imm er vor der
Flussigkeit des Flugverkehrs gehen.

Mit einer Anderung missen absolute Larmobergrenzen eingefuhrt
werden, welche durch Kontingentierung den Larm eins chréanken.
Sobald dieses Larmkontingent  ausgeschopft  ist, muss

automatisch ein Flugverbot in Kraft treten. Starts sind danach
ausgeschlossen. Landungen mindern das Larmkontingen t far den
nachsten Tag doppelt. Dabei ist der Larm in den Nac htstunden
doppelt zu berucksichtigen.

Aktiver Larmschutz an den Flugzeugen verringert den Larm far
einen groBeren Anteil der Bevolkerung. Techniken, w elche
diesen verwirklichen durften langfristig auch fur d ie
Wirtschaft von Vorteil sein, wenn deutsche Firmen d ie
entsprechenden Techniken anbieten.Fur "Strahlflugze uge ohne
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Larmzulassung nach ICAO Annex 16" mussen Starts und Landungen
komplett verboten werden.

Es sind bereits lautere Flugzeuge in Planung, welch e wegen des
geringeren Treibstoffverbrauchs bevorzugt  werden. D er
Klimaschutz darf hier keinesfalls zu Lasten des Léar mschutzes
gehen.

Es ist technisch und wissenschaftlich moglich vor | edem Flug
eine exakte Fluglarmberechnung in Abhangigkeit
meteorologischer Daten, der Flugart und der Steigun g
durchzufihren, um die Larmbelastung mdglichst stark zZu
Verringern. Zudem kénnen laute Flugzeugtypen vom Dl sseldorfer
Flughafen komplett ausgeschlossen werden. Internati onale
Vereinbarungen spielen hier keine Rolle, da der Flu ghafen
festlegt, welche Fliige landen dirfen.

Sollte man den Flughafen als Teil des offentlichen Interesses
anerkennen, so ist zu berucksichtigen, dass fir and eren
Anlagen wie Stral3en deutlich scharfere Larmschutzbe dingungen
gelten, als fur Flughafen/Flugzeuge und nachweislic h Dauerlarm
weniger storend wirkt, als Larmspitzen, wie sie von Flugzeugen
erzeugt werden. Wenn man also die offentliche Infra struktur
als Mal3stab heranzieht, muss man gleichzeitig auch die dort
geltenden Regeln fir La&rmschutz heranziehen. Zumal man im
Gegensatz zu Flughafen anderen Verkehrstrassen durc h bewusste
Wahl des Wohnorts vergleichsweise einfach ausweiche n kann.
Beim Fluglarm ist dies nicht der Fall, weshalb hier auch
deutlich strengere Mal3stédbe angewandt werden missen :

Am Frankfurter Flughafen wird derzeit bereits die E inflihrung
einer Larmobergrenze diskutiert. Das derzeit laufen de
Verfahren des Flughafens Dusseldorf bietet die Mgl ichkeit als
eine Auflage, im unwahrscheinlichen Fall einer Gene hmigung,
eine Larmobergrenze einzufihren und diese nach Stan d der
Technik bei der Larmvermeidung regelmélRig abzusenke n.
Natdrlich mit  grofRflachiger  entsprechender  Kontroll e.
Naturlich mussten hier Flugzeuge die besonders laut sind, als
erstes gesperrt werden.

Active-Noise-Control kann den Fluglarm um bis zu 25 dB(A)
senken. Diese Vorrichtung ist fiur Flugzeuge, welche ab
Dusseldorf starten verpflichtend zu machen.

Gemald Urteil des BVerwG vom 23. Juli 2015 (7 C 10.1 3) qilt
folgender Leitsatz:

"Eine Mallnahme zur Emissionsbegrenzung kann auch da nn eine
erforderliche und wirtschaftlich zumutbare Vorsorge maf3nahme
sein, wenn sie zur Emissionsminderung praktisch gee ignet ist,
aber aus wirtschaftlichen Grinden noch nicht dem St and der
Technik entspricht.” (Quelle ZUR 2/2016 103ff.)

Dieses Urteil muss auch bei der Larmverminderung al s Grundlage
herangezogen werden. Auf den Flughafen angewandt, h eildt dies
u.a., dass um eine weitere Larmsteigerung zu verhin dern die
besonders lauten Maschinen dort nicht mehr starten und landen
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durfen. Besonders laut sind auch jene, welche aufgr und des
Gewichtes nur langsam steigen.

Eine weitergehende Interpretation dieses Urteils is t ein
absolutes Nachtflugverbot, was zwar den wirtschaftl ichen
Interessen  entgegensteht, aber nach der angefihrten
Rechtsprechung geboten ist. Da der Flughafen an der einen
Stelle mehr L&rm erzeuge mochte, muss dieser Larm a uf jeden
Fall an anderer Stelle kompensiert werden.

Bei den Gutachten werden nicht der Einfluss von Dac h und
Gebaudeform auf akustische Effekte bertcksichtigt.

Die Ausweitung der Rollwege und die neuen Positione n dienen
nach h.E. nur dem Zweck den Flughafen fir den beson ders lauten
'‘Dreamliner’ zu ertichtigen. Wenn diese Flugzeuge a llerdings
in Dusseldorf stationiert werden, hat dies durchaus einen
erheblichen Einfluss auf den Fluglarm nach 22 Uhr, da fur die
stationierten Flugzeuge besondere Regeln und Ausnah men gelten.
Zudem wiuirde durch eine Anderung weniger Ricksicht a uf die
Erholungszeit von 17 bis 20 Uhr und die Kinderschla fenszeit

von 20 bis 22 Uhr genommen.
Es besteht die Mdoglichkeit, dass Flugzeuge an den

Larmmesspunkten besonders leise fliegen und dafir a n anderen
Stellen lauter sind 3. Dort gibt es dann ja keinen offiziellen

Nachweis. Aus diesem Grund muss das Messnetz erhebl ich
ausgebaut werden. Insbesondere im Bereich der Flugr outen
missen deutlich mehr Messpunkte, welche die tatsach liche
Lautstarke erfassen.

Aber selbst beim passiven Schallschutz geht aus der Broschure
der IHK hervor, dass nicht mehr Menschen Entschadig ungen far
Larm erwarten dirfen, obwohl mehr Flieger auch eine hohere
Belastung bedeuten und sich die Gebiete somit zwang slaufig
ausdehnen mussten. Dass die Entschadigung freiwilli g erfolgt
entsprich nicht der Wahrheit, eine Entschadigung er gibt sich
aus den larmabhéngigen Entgelten, welche fur die En tschadigung
verwendet werden muissen. Dies ergibt sich unmittelb ar aus den
entsprechenden Gesetzen. Auch hier ist eine
glaubwirdigkeitserschitternde Faktenverdrehung zu e rkennen.

2.15 Expertise

Weder der Begriff Gutachten noch der Begriff Gutach ter sind
geschitzt. Somit konnte sich jeder, auch komplett o hne
Qualifikationen  Gutachter ernennen. Ein  Grol3teil de r
‘Gutachter'-Unternehmen sind mir unbekannt. Eine Pr ufung der
Qualifikation war mir demnach nicht méglich. Zu den Unterlagen
gehorten auch keine Qualifikationsnachweise der Unt ernehmen.

3 Es ist nachgewiesen, dass das Flugverfahren, nebe n den

meteorologischen Rahmenbedingungen erheblichen Einf luss auf die Lautstarke

eines Flugzeugs hat.
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Da Schall Uberaus komplex ist kann, wenn uberhaupt, nur ein
Physiker eine fachliche Bewertung durchfihren. Wer die
Ausbreitung nicht abschatzen kann, kann auch nicht die
Auswirkungen realistisch abschatzen. Dazu kommt noc h, dass
auch die Meteorologie einen erheblichen Einfluss au f die
Schallausbreitung hat. Einem Mediziner fehlen samtl iche dieser
Kenntnisse, somit kann die wirkliche Exposition gar nicht
abgeschéatzt werden, selbst ein diplomierter Physike r hat hier
nicht den notwendigen Uberblick. Dies ist auch nich t durch
andere Dokumente moglich, welche eventuell wichtige Aspekte
unbericksichtigt lassen.

Die DFS ist eine Firma die zu 100 % dem Bund gehort . Sie steht

in Geschaftsbeziehung mit dem Flughafen und ist kei ne neutrale
Stelle, da jede Befurwortung einer Ausweitung, die eigenen
Geschaftsaktivitdten unterstitzt. Es wird pro Flieg er bezahlt.
Sowohl bei Starts und Landungen, als auch bei Uberf lugen.
Somit ist ein mehr an Fligen im wirtschaftlichen In teresse der
DFS, weswegen von dieser Seite keine neutralen, son dern immer
nur beflrwortende Stellungnahmen zu erwarten. Die
Wahrscheinlichkeit liegt bei 100 %, dass die wirtsc haftliche
Betrachtung gegentber der Sicherheit und dem Schutz der
Bevolkerung vor Larm, Uberwiegen. Ob wirklich ein M ehr an
Flugbewegungen sicher abgewickelt werden kann, kann und darf
die DFS nicht beurteilen, da sie nicht neutral ist.

Wenn man sich mit den Betriebsgenehmigungen der Flu ghéafen
beschaftigt, wird die Larmbelastigung kleingeredet und nur
"gesicherte" Werte herangezogen. Natirlich werden i n den
Gutachten nur jene Werte als gesichert betrachtet, die dem
Flughafen zugute kommen. Strittige aber wahrscheinl ich
zutreffende  Werte werde ignoriert. Wenn es plausibl
Untersuchungen gibt, dass geringe Larmwerte die Ges undheit
gefahrden, missen diese beachtet werden. Jede ander
Handlungsweise ware hdchst fahrlassig durch die
Genehmigungsbehdérde.

Mit dem Argument die Untersuchungen waren nicht hin reichend
gesichert werden Untersuchungen aussortiert, welche den
Flugbetrieb einschranken kdnnten, obwohl genau dies notwendig
ist, wie immer mehr wissenschatftliche Untersuchunge n zeigen.

Um ihre wirtschaftliche Interessen ungehindert durc h das
Allgemeinwohl verfolgen zu konnen setzt Gesellschaf ten,
Vereinigungen und Flughafen auch gezielt Fehlinform ationen in
die Welt, wie zum Beispiel die Internetseiten Airli ners bzw.
BDL. Angeblich wirden laut diesen "Publikationen" w eniger
unter Fluglarm leiden. Dazu wurden allerdings nur d ie aus
Berechnungen erstellten Larmkartierungen herangezog en und
verschwiegen, dass es zwischen den beiden angegeben Jahren
weitere Nachtflugverbote gegeben hat.

Es ist davon auszugehen, dass auch der Antrag des F lughafens

Dusseldorf  solche  gezielten  Fehlinformationen  entha

vielleicht nur noch geschickter Verpackt.
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Aus den Einwendungen bei der letzten Erweiterung ge ht hervor,

dass bereits bei dieser von falschen Voraussetzung beim Start
ausgegangen wird. Dies verscharft sich beim aktuell en Antrag
noch. Die Sicherheit von Passagieren und Bevdlkerun g wird hier

in  schwer fahrlassiger Weise zugunsten von  Profit
vernachlassigt. Jeder der dafur verantwortlich ist, wird sich

im Katastrophenfall vor Gericht verantworten missen , denn
diese Einwendung belegt, dass davon Kenntnis bestan d. Dies
gilt sowohl fir die Genehmigungsbehoérde, als auch f ar die
Gutachter.

In seinem Umweltreport fuhrt der Flughafen die Mens chen mit
einer Grafik in die Irre, welche suggeriert, dass d er Fluglarm
zuriickgegangen waére. Allerdings stellt man schnell fest, wenn
man genauer hinschaut, dass hier nur die Daten eine S
Messpunktes verwendet werden. Somit belegt diese Gr afik
lediglich, dass der angegebene Messpunkt weniger be lastet
wurde. Es stellt sich die Frage warum die anderen n icht
verwendet wurden. Der Starke Ausschlag im Jahre 199 7 belegt
ja, dass hier nicht die wirkliche Belastung widerge spiegelt
wird.

Wie bereits in den Vorjahren ignorieren die Gutacht er die
Fakten. Sollte unter diesen Bedingungen eine Genehm igung
erfolgen, so geschahe dies wieder besseren Wissens und damit
machen sich jene die Genehmigen in vollem Umfang so wohl
haftbar als auch strafrechtlich belangbar, da ihr H andeln grob
Fahrlassig ist.

In zahlreichen Publikationen wird die schlampige Ar beit der
Gutachter um Professor Scheuch in Bezug auf Fluglar m
dargelegt. Ich gehe an dieser Stelle davon aus, das S es nur
schlampig war und eben kein Vorsatz mit strafrechtl icher
Relevanz, da vergleichbar einem Meineid. Diese Guta chten als
Grundlage zu verwenden, ist somit nicht serios.

In einem Gutachten aus 2010 werden geradezu absurde Annahmen
gemacht und gesagt, weil bei Tageslarmbelastung kei ne
Hypertonie entsteht, ware Larm nicht fur Bluthochdr uck
verantwortlich, obwohl die Belastung bei Tag eine a ndere ist,
als bei Nacht, denn Wach- und Schlafzustand sind
unterschiedlich. Aber ohnehin besteht dieses "Gutac hten"
hauptsachlich darin die Fehler der anderen festzust ellen, was
erheblich gegen den Grundsatz der Wissenschaftlichk eit
verstoft.

Des weiteren sollte jemand der mit Arbeitsschutz ve rtraut ist
nicht wahllos andere Ursachen fur Erkrankungen anfi hren, da im
Arbeitsschutz klar ist, dass multifaktorielle Ursac hen nicht
dadurch behoben werden, dass manche wegfallen, sond ern alle
schéadigenden Einflisse missen unterbunden werden.

Die offentlich bekannten Gegengutachten zeigen ansc haulich,
dass die Kriterien von Scheuch rein willkirlich sin d. Es gibt
keine wissenschaftliche Grundlage warum erst sechs Mal ein
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bestimmter Schalldruck zu Schadigung fuhren soll. S
anzunehmen, dass auch ein Einzelereignis reicht.
Es gibt weitere Nachweise flr die Verfehlungen von

omit ist

Scheuch und

die absolute Ungeeignetheit als Gutachter. Ein Guta chten aus
dieser Quelle ist absolut wertlos. Ob eines auf der Basis
dieser Gutachten besser ist, darf ebenfalls bezweif elt werden.

Es muss keine absoluten Beweise geben, sondern die starken
Indizien reichen vollkommen aus.

Zudem wird in den l|armmedizinischen Gutachten die T hese
aufgestellt, dass Personen mit einer negativen Eins tellung
gegenuber Fluglarm ohnehin schlechter schliefen, wo bei dies
nicht zwangslaufig die Kausalkette sein muss. Viel
wahrscheinlicher ist sogar, dass der Fluglarm und d ie damit
einhergehenden  Schlafstérungen erst zu der negative n
Einstellung fuhrten. Auch die Behauptung, dass eine

personliche Beziehung einen Einfluss auf die eigene Situation
hatte ist nicht belegt, da es auch hier durchaus mé glich ist,
dass jemand der Probleme mit Fluglarm hat den Flugh afen gar
nicht als Arbeitgeber in Betracht zieht. Es entsteh t der
Eindruck, dass die Belastung durch Fluglarm hauptsa chlich als
psychologisches Problem abgetan wird, gegen welches man
ohnehin nichts tun kénne.

Der Storcharakter der Einzelschallereignisse insbes ondere am
frihen Morgen kurz vor dem natirlichen Aufwachen, w o der
Schlaf besonders leicht gestoért wird, wurde vom Gut achter
nicht bertcksichtigt.

In der Studie werden Behinderungen in Hinblick auf fehlende
Reizfilterung nicht berlcksichtigt, damit ist die S tudie nicht
ausreichend, um nicht gegen 8 7 BGG zu verstolien. B ei
sorgfaltiger interdisziplindrer Arbeit hatte dieses Thema
eigentlich auffallen mussen, allerdings scheinen di e Rechte
von Menschen mit Behinderung wohl gar nicht in den Sinn zu
kommen.

Ein Abwinken, dass die erheblich Belastigung nur ei n wenig
grolBer wurde, wird vom Flughafen mit jeder Erweiter ung
angefuhrt, dadurch ist die Gesamtbelastung uber die Jahre
erheblich gestiegen. Auch dieser Gesamtanstieg wird nicht
berucksichtigt.

Die Prognose des Verkehrsaufkommens fir das Jahr 20 30
behauptet zwar die anderen Verkehrstradger zu beriick sichtigen,
dies ist allerdings nicht der Fall, weder wird die

Beschleunigung durch  Stuttgart 21  berlcksichtigt no ch
selbstfahrende Autos, welche den Individualverkehr entzerren
werden. Auch ein mehr an Giuterzigen zum Tanklager d es
Flughafens wird nicht bertcksichtigt, dabei ist abs ehbar, dass
mehr Guterverkehr gleichzeitig Verzbgerungen beim
Personenverkehr bedeutet. Die regelmaldigen Verspatu ngen im

Nah- und Fernverkehr auf der Strecke KoéIn-Bonn durc
belegen dies schon. Die wahrscheinlichere Verspatun
Bahnhof  Flughafen durch diesen  Guterverkehr
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gleichzeitig, dass noch mehr Zeit fir eine Anreise

einkalkuliert werden muss.

Auch die absehbare Schere zwischen Arm und Reich bl eibt
unbericksichtigt. Es ist klar, dass absehbar die Na chfrage
nach Flugverkehr abnehmen wird. Eine Zunahme im
Geschaftsverkehr wird prognostiziert, aber nicht be grandet. Es
ist bereits jetzt ersichtlich, dass Videokonferenze n etliche
Reisen ersetzen und so bei den Firmen zu Einsparung en far
Reise und Hotel fiihren. Bessere Technik und schnell ere Netze
werden diesen Effekt noch erh6hen, da er den Firmen enorme
Summen spart und deutlich weniger Arbeitszeit verlo ren geht.
Dass die Expertise nicht sonderlich grol3 ist, zeigt eine
Zuordnung von Nordafrika, Israel und Syrien als Sud europa,
sowie der Turkei als Osteuropa. Dies wird zwar erwa hnt, ist
geografisch und politisch eine sehr gewagte Vorgehe nsweise,
die eher den Eindruck von Schludrigkeit erweckt.

Beim Luftverkehr dirfte der Zenit bevorstehen oder bereits
sogar Uberschritten sein. Betrachtet man die Zunahm e, So
scheint der Zuwachs insgesamt immer niedriger zu we rden. Dies
sind klare Anzeichen fur eine Sattigung. Umweltpoli tische
Entwicklungen, wie etwa die zunehmend starkere Eins chrankung
bei der Kohlendioxidfreisetzung werden nicht bertck sichtigt,
zumal eine Kompensation durch nachwachsende Rohstof fe nur sehr
begrenzt moglich ist. Jedenfalls dann, wenn der Flu gverkehr
das Essen nicht wesentlich verteuern soll. Zudem is t bereits
jetzt absehbar, dass der derzeit stagnierende Olpre is dazu
fuhren wird, dass die Forderkapazitaten in naher Zu kunft stark
abnehmen werden, welil sich derzeit Investitionen ni cht bezahlt
machen wuirden und zukinftig der entsprechende Vorla uf zu
berticksichtigen ist.

Die Prognose setzt insgesamt auf Billigflieger und eine starke
Zunahme in diesem Bereich, der allerdings bereits | etzt
Hochsubventioniert ist und so zu Urlaubsreisen auf Kosten der
Umwelt und des Steuerzahlers fuhrt. Zumal das Keros in bisher
nicht besteuert wird, obwohl dies dringend geboten ist. Allein
schon aus Grinden der Fairness gegenuber anderen
Verkehrstragern.

Bei der Verkehrsprognose wurden im offentlichen Per sonennah-
und -fernverkehr die Verspatungen nicht berlcksicht igt, die
allerdings bei einer Anreise zum Flughafen immer zu bedenken
sind. Verspatungen von bis zu zwei Stunden sind még lich, wie
etwa durch Personenunfélle. Selbst die normalen Ums teigezeiten
werden bei der Deutschen Bahn erfahrungsgemald nicht immer
eingehalten. Deshalb héatte hier eine erweiterte Ums teigezeit
berticksichtigt werden mussen, welche nicht den Zug verpassen
lasst. Bei den Fahrtzeitisochronen ist keine Differ enzierung
nach dem Verkehrsmittel erkennbar. Dabei macht dies bei einer
Fahrt aus dem KoéIn/Bonner Raum je nach Uhrzeit eine

Unterschied von tUber einer Stunde aus.
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Der Anstieg der Passagierzahlen ist nicht klar nach An- und
Abflug differenziert. Es werden hier Umsteiger also

wahrscheinlich doppelt gezahlt. Das der Flugverkehr nicht
angestiegen ist, liegt daran, dass die Fluglinien n ichts
unversucht lassen um die Flieger voll zu bekommen u nd dabei
immer starker auf rigiden Wettbewerb setzen. Der al lerdings,
wie man an den Daten der Vergangenheit sieht, trotz dem
teilweise nur schlechte Auslastungen hatte. Dass di e
Arbeitsbedingungen darunter leiden ist nur ein Nebe neffekt,
der aber auch Dbereits zu Tragoddien flhrte. Die
Umsteigerzahlen, werden jedenfalls nicht bei den ab soluten
Passagierzahlen berlcksichtigt.

Insgesamt ist diese Prognose ohnehin ein Blick in d ie
Glaskugel. Zudem gab es sicherlich Vorgaben vom Flu ghafen,
welche Ergebnis gewinscht ist. Wie dargelegt wurden hier
grundlegenden Parameter nicht oder falsch bericksic htigt. Da
zudem viele Aspekte unberlcksichtigt blieben bzw. a bsehbar
falsch betrachtet wurden, ist die Prognose keine be grindende
Unterlage und bei der Entscheidung tUber die Genehmi gung nicht
zu bertcksichtigen. Dies wird auch durch die Abbild ung 5-1
belegt, wo ein angeblich gemittelter Wert unter dem wirklichen
Passagieraufkommen liegt. Dadurch ist die Steigung naturlich
deutlich steiler, als dies in Wirklichkeit der Fall ist. Das
zuklinftige Passagieraufkommen wird dadurch noch sta rker
Uberschatzt, als durch die fehlende Berticksichtigun g anderer
Faktoren. So werden fur 2030 knapp 40 Millionen ges chatzt,
wiurde man allerdings die Daten realistisch betracht en, kame
man bei linearer Regression auf etwa 34 Millionen P assagiere.
Allerdings scheint hier eher ein Maximalwert von 24 Millionen
angestrebt zZu werden, der die hypothetische
Wachstumsperspektive  offenbart.  Vorausgesetzt, dass der
Flugverkehr wirklich weiter 'wachst'. An anderer St elle werden
andere Zahlen genannt. Etwa in Kapitel 10 der
Verkehrsprognose. Es geht allerdings nicht klar her vor, wie
diese Zahlen zustande kamen und ob hier nicht mit w eniger
Passagieren gerechnet wurde, um die Verkehrszahlen gering zu
halten. Stimmig sind die vom Flughafen vorgelegten Unterlagen
jedenfalls nicht. Vergleicht man die in einem Tell der
Unterlagen vorgelegten Passagierzahlen fur 2030 von 25
Millionen, so ware dies auch ohne eine Erweiterung des
Flughafens allein durch Vollauslastung erreichbar u nd es gabe
sogar noch Spielraum nach oben.

Selbst die IHK, welche sich eindeutig fur die Auswe itung
positioniert geht gerade einmal von 25 Millionen Pa ssagieren
aus, allerdings wurden, anders als bei dem Gutachte n auch ein
langerer Zeitraum mit Passagierzahlen betrachtet. E S zeigt
sich aber erneut, dass der Flughafen bzw. die Flugl inien erst
einmal ihre Kapazitdten innerhalb der Flugzeuge abb auen
sollten. Schlie3lich sind diese im Schnitt zu mehr als 25 %
nicht besetzt. Das heil3t statistisch fliegt mehr al s jedes
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vierte Flugzeug vollkommen unnétig. Bei 200 000 Flu

sind dies mehr als 50 000 Fluge, die uberflissig si
somit fur andere Flugziele zur Verfugung stinden. M
abgesehen, von dem unnotig erzeugten Larm. Es fehlt
Nachweis, warum diese vorhandene Kapazitat nicht im
Umfang genutzt werden kann, bevor eine Erweiterung
Betracht kommt. Derzeit ist es in etwa so, als fihr
Spedition mit teilw. leeren LKWs und wirde dann meh
fordern. Insgesamt also absurd. Wenn die Nachfrage
vorhanden ware, hatten die Fluggesellschaften
optimiert, um die Nachfrage bewadltigen zu
Wahrscheinlich wird sich die derzeitige Personenzah
noch mehr Flugzeuge verteilen, wodurch mehr Emissio
werden. Es fehlt somit also an jeglicher Grundlage
Antrag, weshalb dieser abzulehnen ist.

Die 50 000 Fluge bei einer Belegung von 100 Passagi
Flugzeug entspricht bereits einer Erh6hung der Kapa

in manchen Unterlagen angegebenen 5 Millionen. Die
Kapazitdt der Flugzeuge ist natlrlich hoher. Selbst
Uberschlagsrechnung beweist bereits, dass die vorha
Kapazitdten mehr als ausreichen, sie mussten nur ge
werden. In Wirklichkeit ist die ungenutzte Kapazita
partiellen Leerflug nattrlich noch héher. Mal ganz

von Zubringerflugen nach Frankfurt, die noch immer

und Kapazitaten blockieren.

Und das wichtigste, bei aller Befurwortung durch di

vollig Ubersehen, dass der Flughafen im Bereich fir
Wirtschaft gar nicht weiter wachsen wird.

Larmphysikalische und larmmetereologische Stellungn
den Auswirkungen fehlen.

langs

2.16 Gesundheitliche Aspekte

Der Gesetzgeber hat sich an vielen Stellen dem Schu
Minderheiten verschrieben. Wie die Betriebsgenehmig
2005 behauptet, handelt es sich um eine gigantische

von "nur" etwa 25 % der deutschen Bevdlkerung, welc
Fluglarm leidet. Wobei hier unklar ist auf
wissenschaftlichen Basis diese Werte ermittelt wurd
reine Statistik ist nicht aussageféahig, da sehr vie
Fragestellung abhangt.

Schon nach dem allgemeinen Gleichbehandlungsgrundsa
nicht angehen, dass derartige "Minderheiten” vernac
werden.  Jegliche Vernachlassigung des  grundrechtlic
Minderheitenschutzes ist in diesem Zusammenhang rec
hochstbedenklich.

Aus der Wikipedia "Die Weltgesundheitsorganisation
ermittelte in einer im Frihjahr 2011 veroffentlicht

welche
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Larm als zweitgrof3ten, die Krankheitslast vergrof3er nden
Umweltfaktor (nach Luftverschmutzung).”

Eine Gefahrdung fir die Gesundheit liegt immer dann vor, wenn
die auf den Menschen wirkenden Faktoren, von den in dividuellen
Leistungsvoraussetzungen nicht verkraftet werden. P ermanente
Einwirkung von Larm verkraftet kein Individuum. Hie r ist der
Fluglarm, wegen seiner grof3flachigen Wirkung besond ers stark
beteiligt. Allen irrefihrenden Statistiken zum Trot z wirkt der
Larm auf eine deutlich gro3ere Flache.

Die EU-Umweltagentur fihrt laut einem Bericht jahrl ich
mindestens 10.000 vorzeitige Todesfélle durch Herze rkrankungen
auf die Belastung durch Umgebungslarm zuriick. Die w irklichen
Zahlen durften deutlich hoher liegen, wobei auch oh ne
vorzeitigen Tod erheblich Einschrankungen gegeben s ind.

Es ist weithin bekannt, dass Stress mitverantwortli ch far
einige Krebserkrankungen ist. Fluglarm zusammen mit den
anderen Larm ist fur alle Menschen Stress. Trotz ak ustischer
Gewohnung schadigt Larm so den Menschen. Nur weil e r nicht
mehr bewusst wahrgenommen wird, heil3t es nicht, das s der Larm
nicht mehr auf den Kérper wirkt.

Die  psychischen  Auswirkungen der Larmbelastung durc h
Flugverkehr sind immens. Angefangenen bei Schlafsto rungen bis
hin zu somatischen Problemen mit unklaren Ursachen, die sich
bei Ursachenforschung auch auf Larmbelastung zurick fuhren
lassen.

DGUV 018 beschaftigt sich mit Larm-Stress am Arbeit splatz. Die
dort genannten Zusammenhange lassen sich auch probl emlos auf
die Freizeit umlegen und belegen sogar die starken

Auswirkungen von Larm. All die dort genannten Aspek te mussen
berticksichtigt werden, um dem Schutz der Menschen v or Fluglarm
gerecht zu werden. Ohne eine ausreichende Erholung in der
Freizeit ist eine hohe Leistungsfahigkeit im Beruf nicht
gegeben.

Auch die Larmschwellen von 55 dB(A) bzw. 45 dB(A) f ar
routinemaniige Biroarbeit bzw. Tatigkeiten besondere r
Konzentration finden nicht nur auf der Arbeit statt , sondern
auch in der Wohnung in Form der Verwaltung des Priv aten. Hier
wirkt sich Fluglarm besonders storend auf. Im Prinz ip lassen
sich solche Arbeiten im Belastungsbereich gar nicht

durchfuihren, weil eine Konzentration schwierig bis unmaoglich
ist.

Auch das Umweltmagazin UMID 01/2015 bestatigt diese
Einschatzung:

"Eine starke bis aulerst starke Larmbelastigung geht mit
Beeintrachtigungen der koérperlichen und psychischen Gesundheit

einher.

Das Larm als extremer Stressor immer auch somatisch e Folgen
hat belegen zahlreiche Studien. Diese gesundheitlic hen Folgen,

welche bereits ab etwa 47 dB(A) eintreten, sind inz wischen
klar und zweifelsfrei belegt. Zum Bespiel in Clin. Res.
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Cardiol. (2015) 104:23-30 "Nighttime aircraft noise impairs

endothelial function and increases blood pressure i n patients
with or at high risk for coronary artery disease"

"Schon ein Anstieg des nachtlichen Fluglarmpegels u m 10
Dezibel [dB(A)] im Schallpegelbereich zwischen 30-6 0 [dB(A)]
erhoht das Risiko fur Bluthochdruck bei Frauen und Mé&nnern um
rund 14 Prozent." (UBA Presseinformation Nr. 03/200 8)
Insbesondere bei Vorbelastungen verstarkt der Flugl arm die
gesundheitlichen Risiken besonders. In einer Gesell schaft muss
genau auf die anféalligeren Rucksicht genommen werde n.
Naturlich nicht unbegrenzt, der derzeitige Schutz i st vdllig
unzureichend.

Auch im Arbeitsschutz fuhrt Fluglarm zu Problemen. Etliche
Arbeiten werden im Freien verrichtet. Zum Beispiel auf
Baustellen kommt die arbeitstagliche L&rmbelastung auf die
Personen zu. Nach Feierabend und in Pausen wirkt we iterer Larm
wie der Fluglarm auf die Personen. Dies beginstigt einen
Tinnitus und andere Schadigungen des Gehors, da die
Regeneration nach Feierabend eingeschrankt wird. Zu dem wird
die Verstandigung erschwert, wodurch es schneller z u Unfallen
kommen kann.

Im Arbeitsschutz ist Stand der Technik und Wissensc haft, dass
nachtlicher Larm den Menschen schédigt. Dies beginn t bereits
bei unter 40 dB(A). Der Larmstress (extraaurale Wir kung) fuhrt

zu Herz-/Kreislaufstorungen und ebenfalls Krebs. La rm und
insbesondere Fluglarm ist damit mindestens genauso gefahrlich
wie Rauchen.

Eine Maximalpegelauswertung, bei Nacht, erst bei 55 dB (A) zu
beginnen ist illusorisch. Samtliche Analysen kommen zu dem
Schluss, dass spatestens bei 40 dB(A) mit einer
Aufwachreaktion Zu rechnen ist. Teilweise gehen
wissenschaftliche Arbeiten auch schon von 30 dB(A) aus.

Mit wenigen Ausnahmen wird selbst der Wert von 40 d B(A) in
Fiktivbetrachtungen Uberschritten, da es sich aber um
Mittlungen handelt durfte der Spitzenschall (Maxima Ipegel)
deutlich driber liegen und jener muss betrachtet we rden, da
dies Mal3geblich fur Aufwachreaktionen ist. Das Gera usch kommt
schlieBlich nicht gemittelt am Ohr an. Womit auch Kk eine
gemittelte Reaktion auf die Flugbewegungen der dive rsen
Flughafen zu erwarten ist.

Jede Belastung, die zum Aufwachen oder Storung des Schlafes
fuhrt ist zumindest eine erhebliche Belastigung, we nn nicht
sogar eine Gefahrdung, da dies zu gesundheitlichen Schaden
fuhrt. Der Betrieb des Flughafens ist deswegen soga r
einzuschranken. Ein Reiz, der zur Stérung des Schla fes fuhrt,

ist eine ernste Gefahrdung der Gesundheit. Dabei is t nicht
einmal bewusstes Aufwachen noétig, es reicht auch ei ne
unterbewusste Stressreaktion tUber Schadigungen der Gesundheit
zu erzielen. Schlaf wird zur Erholung bendtigt und jede
Unterbrechung gefahrdet die Gesundheit. Flugbewegun gen tragen
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in erheblichen Umfang (mehr als 90 %) zur Stérung b
einzige Mal3 fur die Larmschwelle darf die Reaktion

sein, welches unbewusst wahrend des Schlafs auf Lar

Eine Ermittlung mit Umfragen hat keine Relevanz, da

die bewusste Wahrnehmung betreffen, nicht aber die
Aufwachreaktionen/Schlafstdorungen, welche aber trot
Storung des Wohlbefindens fuhren. Diese kénnen dann
bewusst an einer konkreten Ursache festgemacht werd

Ein Mittelungspegel hat keinerlei Indikationen, da
relevanten Aussagen trifft. Wirde man den Larm eine

Uber den Tag mitteln ware dieser auch ungeféhrlich,
trotzdem wir Gehoérschutz beim SchielRen zumindest em
wenn er nicht je nach Waffe sogar verpflichtend ist
Maximum sehr hoch ist und zu Schadigung des Gehoérs
Leisere Gerdusche schadigen die Gesundheit. Es ist
Beurteilungspegel zu verwenden, der auch die Tagesz
bertcksichtigt, was allerdings nicht geschah.

Das Gesetz basiert auf alteren wissenschaftlichen
Erkenntnissen, wenn neue Erkenntnisse da sind, muss
auch berucksichtigt werden, selbst wenn das Gesetz
angepasst ist. Sdmtliche Gesetze in Bezug auf den L
gehen nach dem Stand der Technik, ein noch hohere G
Stand der Wissenschaft und Technik, der sich hier a
medizinischen Kenntnisse anwenden lasst.

Ein Wert von 25% Belastigung, wie es der praventive
vorsieht, ist nicht zeitgem&fR und dient lediglich d

des Flughafens, aber nicht der Gesellschaft. In die

ist eine besondere Empfindlichkeit, wie eine Behind
werten und diese mussen ebenfalls bertcksichtigt we
Ansonsten ware dies diskriminierend gegeniber Mensc
besonderen Empfindlichkeiten und dies schliel3t das

(Artikel 3) aus. Zudem wausste ich im Grundgesetz au
korperliche  Unversehrtheit garantiert wird auch kei
Abschnitt, wo gesagt wird, dass dieser Artikel aus

nur far 75 % der Bevdlkerung gilt.

Wobei die 25 % nicht vom Flughafen geprift wurden,

ei. Das
des Gehirns
m reagiert.
diese nur
unbewussten
zdem zur
aber nicht
en.
er keine
s Schusses
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gibt eben keine entsprechenden Untersuchungen, der

Auswirkungen von Fluglarm auf besonders schitzenswe
Gruppen, wie Kranke, Kinder oder &ltere Menschen. W
bedenkt, dass Krankenhauser besonders larmarme Bere
erscheint dies seltsam, dass Fluglarm fur diesen La

gar nicht berlcksichtigt wird, obwohl viele Flugzeu
Gebaude auch aul3erhalb von Schutzzonen erheblich be
Grenzwerte fur Giftstoffe werden auch insbesondere

auf Kleinkinder und alte Menschen definiert und nic
Hinblick auf Gesunde. In diesem Sinne muss der glei

auch far Larm gelten, da alles andere gegen den all
Gleichbehandlungsgrundsatz verstoRen wuirde. Das vor
Ableben von Menschen darf auch unter diesem Gesicht
nicht toleriert werden.
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Zudem bleibt offen, auf welchem Weg die durchschnit tliche

Larmempfindlichkeit gemessen wurde. Dies wird nirge ndwo fest-
oder dargelegt. Wie kann hierbei sicher sein, dass man den
wirklichen Durchschnitt auch gefunden hat? Empfindl ichere
Menschen gehen sicherlich nicht ins Schlaflabor um sich
vermessen zu lassen. Somit hat man eher die unempfi ndlichsten
Individuen vermessen.

Die Genehmigungsbehorde handelt grob fahrlassig, we nn sie an
den Flugverkehr nicht mindestens die gleichen Malst abe far
Larmschutz, wie an den Verkehr auf Stral3e und Schie ne anlegt.

Das Gehor nimmt standig Tone auf und kann dies nich t
unterbinden. Im Gegensatz zu den Augen werden die O hren nicht
geschlossen. Es findet auch keine Anpassung an Scha Il statt,
denn ansonsten ware bei das Gehor direkt schadigend em Schall
auch kein Gehorschutz erforderlich. Nicht ohne Grun d wird die
Lautstarke Uberall gesenkt. Man kann den Schall zwa r bewusst
mehr oder wenig gut ausblenden und fokussieren. Wéah rend der
Nacht ist dies aber nicht moglich. Da wird jeder To n
registriert. Es werden Stresshormone ausgeschiittet, die
fluchtbereit machen und gleichzeitig Energie freise tzen, die
aber im Schlaf nicht verbraucht wird, was zu den be reits
angefuhrten Herz-Kreislauf-Problemen fihrt. Larmstr ess ist im
Arbeitsschutz ein fester Begriff und die dortigen E rfahrungen
lassen sich problemlos auf Fluglarm als negativer S tressor
Ubertragen.

Ich wage es sogar zu postulieren, dass die Reaktion en
tendenziell den Reaktionen auf dem Weg zum Burnout nicht
unahnlich sind, wenn es nicht sogar die selben Mech anismen
sind. Denn auch beim Burnout ist eine standige nega tive
Beanspruchung durch Belastungen die letztendliche U rsache.
Werden dazu noch die anderen Symptomatiken, wie etw a
Aggressionen, als Gegenteil der Depression anschaut , SO durfte

es auch hier ansteigende Werte geben. Es ist also v ielleicht
nicht nur ein subjektiver Eindruck, dass die Mensch en heute
aggressiver erscheinen.

Bisher unbericksichtigt bei Fluglarmausweitungen, i nsbesondere
in der Nacht und den Nachtrandstunden, blieben bish er die
Effekte von Schlafmangel auf die Erndhrung und dass dieser
dick macht. Dieser Umstand wurde in zahlreichen Stu dien u.a.
von Erin Hanlon nachgewiesen und im Fachjournal Sle ep
veroffentlicht.

Jeder Flug mehr erhdht die stressende Stdrwirkung u nd schadigt
die Gesundheit. Insbesondere bei Individuen gemall K apitel
2.21.

2.17 Abbau der Subventionierung
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Natdrlich kann im Rahmen dieses Verfahrens nicht di e gesamte

Subventionierung, wie etwa bei der Steuerbefreiung der
Kraftstoffe aufgehoben werden. Es ist aber durchaus maoglich
jene gesellschaftlichen Subventionen abzubauen, wel che u.a.
durch die gesamtgesellschaftlich getragenen Aufwend ungen fir
die Behandlung von Larmschadigungen entstehen. Der Flughafen
nimmt uns mit jedem Flugzeug mehr ein bisschen Ruhe weg und

auch dies ist eine Subvention, da hierbei keinerlei
Kompensation stattfindet.

Es findet eine Benachteiligung anderer Verkehrsmitt el, welche
auch in Teilen durch die MalRnahmen eines Bundesland es
kompensiert werden koénnen. Zum Beispiel durch konkr ete
Vorgaben, welche Flughafen zur Larmreduzierung zwin gen. Die
Gefahr einer Abwanderung besteht nur in geringem Au smaf3, da
niemand gerne weit zu einem Flughafen fahren mdchte :

Es versteht sich von selbst, dass bei dieser aber a uch anderer
Larmberucksichtigung der reale Larm und nicht der f iktive Larm
eines Flugzeugs berucksichtig werden muss.

Der Flughafen Dusseldorf hat in Teilen einen gemein ndtzigen
Charakter, allerdings ist dieser bereits Ubererfill t. Eine
Ausweitung dient nur der Profitmaximierung und somi t nicht
mehr gemeinnitzigen Zielen. Ein echter Bedarf beste ht, wie
dargelegt auch nicht. Die Larmerweiterung ist keine sfalls
angemessen, da der Larm starker steigt, als dies du rch
technische Fortschritte kompensiert wird. Insbesond ere, wenn
man die Erhéhung von néachtlichem Fluglarm bertcksic htigt.
Zudem wird wie gesagt der Wettbewerb zur Bahn noch starker
verzerrt, weil anders als bei Gleisen die Begrenzun g des
Luftraums als dreidimensionales Gebilde im raumlich en Hinblick
geringer ist. Vergleichbar ist das Vorhaben des Flu ghafens in
etwa, als wiurde man an der A40 in Essen die Hauser abreilen,
um die Autobahn zu verbreitern, weil die Wirtschaft mehr Platz
braucht und dadurch angeblich Arbeitsplatze geschaf fen wirden.
Mehr Flugbewegungen sind de facto eine Luftraumente ignung der
Bevolkerung bzw. des Volkes gegeniber den Flughéafen . Da es
keinerlei finanzielle Kompensation fur diese Enteig nung gibt,
ist diese nicht zulassig. Enteignung, da auch aul3er halb von
Schutzzonen die Nutzung eingeschrankt wird und zusa tzliche
Malinahmen aus eigener Tasche finanziert werden miss en.
Subventionen sind auch gar nicht notwendig. Eine Ab wanderung
des Flugverkehrs an andere Flughafen ist nicht zu b efurchten.
Erstens sind alle Flughafen in Europa von der Kapaz itat her
beschrankt, sodass ein erheblicher Zuwachs gar nich t moglich
ware. Zweitens werden lange Anreisewege keineswegs bevorzugt
und insbesondere fir den Geschaftsverkehr sollen di e Wege
maoglichst  kurz sein. Dies qilt aber auch fir den

Urlaubsverkehr, denn wer will schon nach einer Fern reise noch
lange unterwegs sein. In dieser Hinsicht ist die Ar gumentation
des Flughafens absurd. Es besteht im Gegensatz zu a nderen
Branchen eine nur Gberaus geringe Abwanderungsmaogli chkeit.
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Und falls es zu einer Verlagerung zum Verkehrstrage
kommen sollte wére dies allein aus 0Okologischer Sic

begrufen.

Wie der Drucksache 16/11471 zu entnehmen ist, sind
Flughafen mehr Drittabfertiger tatig als dies gemal
Bodenabfertigungsdienst-Verordnung zuldssig ist. Au

stellt eine indirekte  Subventionierung dar. Es st
unverstandlich, warum eine Gesetzesanderung nicht m

sollte, dass diese nicht stattfand wirft ein deutli

auf die Bevorzugung des Flughafens Dusseldorf.

Um angebliche Konkurrenzeffekte zu negieren, ware e
Zusammenschluss der Flughafen Disseldorf und KoIln/B
sinnvoll.

2.18 Umfeld

Uber Dusseldorfer Stadtgebiet, geht nur ein kleiner
Flugverkehrs. Die Routen sind so gelegt, dass insbe
Dusseldorfer Innenstadt verschont wird. Generell we
Dusseldorf nur vergleichsweise kleine Gebiete mit F
belastet, wahrend die Stadte im Umfeld insgesamt er
belastet werden.

Die Stadt Dusseldorf profitiert als Eigentimer fina

Flughafen, tragt aber gleichzeitig flachenmaliig die

Belastungen (siehe Larmaktionsplan). Die Stadte, we
Hauptlast tragen, haben auf3er der Anbindung an den

nichts davon. Andere Flughafen bzw. die Gemeinden,
durch Gewerbesteuer profitieren kompensieren das Um

die Belastung.

Somit werden hier die Gewinne abkassiert und der Fl
verteilt. Beides zu Lasten des Umfelds. Eine Entsch

die Larmbelastung erfolgt gegentiber den Kommunen ni

Um die Kommunen im Umfeld nicht nur an der Belastun
beteiligen, sondern auch am Gewinn, wird gefordert,

Stadt Disseldorf ihren Anteil nach Belastung des Um
diese Stadte verteilt.

Wie eine Auswertung von Destatis zeigt (vergl. BPUV
lassen sich Arbeitsunfalle zumindest teilweise auf
Erholung zuruckfuhren (Schicht-/Nachtarbeiter,
Uberstunden). Durch Larmbelastung nach Feierabend w
Erholung ebenfalls geschmalert. Es ist deswegen dur
zulassig, davon auszugehen, dass Fluglarm eine Teil
Arbeitsunfalle tragt. Wie grol3 der Anteil ist musst
ermittelt werden, allerdings zeigt sich recht deutl
der Flughafen zu mehr Ricksicht als bisher verpflic
muss, auch um den volkswirtschaftlichen
Arbeitsunfalle zu verringern.

Insbesondere in den Bereichen, wo die Flugzeuge noc
fliegen sind auch im Freien Schaden am Gehor moglic

viel

Schaden
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hiesiger Kenntnis wird selbst in den Larmschutzzone n kein
Gehorschutz fur den Aufenthalt im Freien gestellt. Selbst,
wenn der Aufenthalt im Garten kompensiert wird, so bleiben
doch Besorgungsgénge, bei denen kein Schutz durch d as Gebaude
besteht. Es ist davon auszugehen, dass insbesondere in den
Schutzzonen eine erhéhte Anzahl von Gehorschaden au ftritt.

Es kommt zudem zu Wertminderungen der Wohngebé&ude. Sowohl
innerhalb, als auch aullerhalb der Schutzzonen. Fur zwei
gleichartige Gebaude hat jenes unmittelbar unter Fl ugrouten
mit Sicherheit den geringeren Preis, solange alles anderen
Faktoren vergleichbar sind. Diese Wertminderung wir d durch die
geplante Ausweitung noch erhoht. Bereits ab 30 dB(A ) Fluglarm
sind Wertminderungseffekte nachgewiesen. Ein Dezibe I
zusatzlich vermindert den Wert eines Gebaudes um O, 7 %
(Quelle: Immissionsschutz 1/14 S. 30-34). Somit wir d hierfar
eine Kompensation, der Verringerung samtlicher Wert e, die
durch Dusseldorfer Fluglarm verursacht werden, verl angt. Hier
findet eine Larmenteignung durch den Flughafen stat t, ohne
dass dies dem Allgemeinwohl dient. Hat das Flugzeug zum
Beispiel eine sehr niedrige Lautstarke von 50 dB(A) und der
Uberflug dauert 1 Minute, blieben auf den Tag (24 S tunden)
gemittelt immer noch ein Beitrag von etwa 18 dB(A) tbrig.
Vielleicht ist auch noch weniger, weil der Larm ans chwillt und
wieder abnimmt. Natirlich nimmt der Fluglarm jetzt nicht um 18
dB(A) zu, dazu muiusste man konkret berechnen, wie vi ele
Flugzeuge derzeit fliegen und wie viele zukulnftig. Pauschal
kann man aber ableiten, dass jeder zusatzliche Uber flug den
Immobilienwert senkt und damit eine Teilenteignung darstellt.

Setzt man in der Schweiz ermittelte Werte an, erhoh t sich die
Wertminderung sogar noch.

"Die Zurcher Kantonalbank hat im GIS-basierten Mode [l 'MIFLU
fur Eigentumswohnungen einen fluglarmbedingten Prei sabschlag
von 1,2 Prozent pro dB Grundbelastung aber einer Gr enze von 50
dB berechnet. Fur Einfamilienhauser wurde ein Wert von 0,87
Prozent pro dB ermittelt (NZZ 3.11.2005)." (Quelle: Ruhe
Bitte!, Zlrcher Kantonalbank, 2011)

Wobei natirlich zu berlcksichtigen ist, dass hier e in anderes
Modell zugrunde liegt, dass nur den Fluglarm am Tag
berticksichtigt. Es ist davon auszugehen, dass Flugl arm in der
Nacht bereits bei niedrigeren Lautstarken eine star kere
Wertminderung verursacht. Was feststeht ist, dass d er Fluglarm
eine Wertminderung bewirkt, welche mit sinkender La utstarke
geringer ist. Bereits ab 40 dB Nachts und 50 dB Tag S, wurden
in dieser Studie Effekte von anderem Verkehrslarm a uf den
Immobilienwert erkannt. Auch wurden die volkswirtsc haftlichen
Kosten thematisiert. In Anbetracht, dass Fluglarm s térender
wirkt, durfte hier wohl eine Modellanpassung notwen dig sein.

Auch eine deutlich niedrigere Anzahl an Flugen wurd e dem
Allgemeinwohl ausreichend dienen, die Zuwé&chse dien en allein
dem Profit. Der Flughafen muss durch langfristige M essungen
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aller Flugbewegungen belegen, dass die Messwerte In den

Gebieten unter Zonenabgrenzungswerten liegt. Ansons ten sollten
alle Gebaude im Umkreis von 50 km Anspruch auf Scha lIschutz
haben.

Es fehlt zudem an einer kumulativen Betrachtung der
vorgenommenen  AnderungsmaBnahmen,  wahrend der letzt en
Jahrzehnte. So werden Anderungen am Treibstofflager und dem
Schienennetz unabhéngig von den anderen Mal3hahmen a m Flughafen
betrachtet, dabei gehért dies alles zum Betrieb daz u.

Jedes einzelne Flugzeuge muss Larmtechnisch vermess en werden,
da es keinen Standardtyp gibt und nattrlich auch hi er, genauso
wie beim Auto getrickst wird und der Larm fur einen

Flugzeugtyp nur der theoretische Wert ist. Dabei is t fur die
Larmbelastung nicht ein fiktiver Wert relevant, son dern die
tatsachliche Larmbelastung, dass hier nicht Gberall gemessen
wird, ist dem Umstand geschuldet, dass der Flughafe n kein
Interesse daran hat die Messwerte berticksichtigen z u massen.
So ist Rheinhausen zum Beispiel stark mit Fluglarm belastet,
aber nicht eine einzige Messstation ist hier aufges tellt um zu
kontrollieren, wie die Larmwerte aussehen. Die bish er
fehlenden Messstationen im Duisburger Westen und Su den mussen
endlich dauerhaft etabliert werden, da es auch hier je nach
Startrichtung zu starken Larmbelastungen kommt. Ber echnungen
reichen nicht aus, da diese fiktiv sind und nicht d ie
wirkliche Larmbelastungen widerspiegeln. Die Larmbe lastung
hangt von vielen Faktoren ab, welche alle bertcksic htigt
werden mussen.

Eine Larmkartierung steht derzeit noch aus, somit m Usste diese
zuerst fertiggestellt werden, bevor festgelegt werd en kann, ob
eine Mehrbelastung wirklich tragbar ist.

Zudem hat eine Untersuchung der Stadt Muihlheim a.d. Ruhr
gezeigt, dass das reale Steigprofii nicht mit dem

theoretischen Ubereinstimmt. Somit wird der Bevolke rung
bereits mehr Larm als genehmigt zugemutet und alle
Berechnungen sind nur Wunschdenken, welche die Real itat
ignorieren und nicht die extremen Bedingungen beric ksichtigen.

Da der Flugverkehr grenziberschreitende Auswirkunge n hat
missen auch andere Lander beteiligt werden. Ich geh e davon
aus, dass dies bisher nicht gemacht wurde und somit einen
Verfahrensfehler  darstellt, welcher selbst die letz te
Erweiterung angreifbar macht.

Wie Belege aus Kommunen des Umlands zeigen, uberfli egen auch
viele Flugzeuge deutlich zu niedrig und schadigen d adurch
erheblich die Bevdlkerung. Deswegen missen auch die
Belastungen komplett neu berechnet werden, da der F lughafen
derzeit nicht einmal seinen Verpflichtungen zur fin anziellen
Kompensation nachkommt, obwohl dies aufgrund der re alen
Larmbelastungen noétig ware. Entlang der Larmgrenzen muss
Uberall regelmal3ig und ohne Kenntnis der DFS oder F lughafens
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gemessen werden, damit die Flugbewegungen nicht fur geringere
Larmwerte manipuliert werden.

Die Bevolkerung wird durch den Flugbetrieb aulRerhal b wvon
Larmschutzgebieten besonders stark belastet, weil s ie fur
samtlichen  Larmschutz  selber aufkommen  muss, obwohl
nachweislich Larm bereits ab 40 dB(A) schadlich ist . Im Sommer
ist in Duisburg Rheinhausen zum Beispiel nicht an e in
gedffnetes Fenster zu denken, weil alle paar Minute n ein
Flugzeug Uber das Haus donnert. Vermutlich, wie ber eits
dargelegt, zu niedrig.

Die Mehrheit der Larmbetroffenen wohnt auf3erhalb de r LA&rmzonen
und leidet hier besonders unter zu langsam steigend en
Flugzeugen, unbericksichtigtem  Wetter oder zu frihe n
Richtungsanderungen. Das belastete Gebiet umfasst d as gesamte
Umland vielleicht mit Ausnahme der Dusseldorfer Inn enstadt,
denn sitzen je jene die Entscheiden, vollig larmunb elastet.

Es wird gefordert, dass der Flughafen alle vom Larm

belastigten Entschadigen muss. Hierbei ist allein d ie
individuelle  Belastigung malRgeblich und nicht fikti ve
Larmschwellen, die nichts mit der Wirklichkeit zu t un haben.
Das fur den 21.05.2016 aufgefihrte Flugzeug hatte ber
Rheinhausen gerade einmal 1,4 km Hohe und stiegt da nn stark
an. Dies deutet darauf hin, dass im Bereich der Lar mmessungen
der Steigflug geringer war, als Uber Rheinhausen, w 0 eine
erhebliche Larmbelastung aul3erhalb der Schutzzone e ntstand, da
eben auch das Flugverhalten einen Einfluss auf die Lautstarke
eines Flugzeugs hat, was aber nur durch ein entspre chendes
Messnetzwerk erfasst werden kann. Zudem wird je nac h Winkel
auch der Larm unterschiedlich fokussiert und kann d adurch eine
langere Beeintrachtigungen verursachen. In dem Guta chten zur
Larmbelastung wird dies alles allerdings nicht bert cksichtigt.

Es besteht hier sogar die hohe Wahrscheinlichkeit, dass im
Bereich der Messpunkte insgesamt ein ricksichtsvoll eres
Flugverhalten an den Tag gelegt wird, als aufR3erhalb , Wo dann
keine Larmmessungen fur diese Rucksichtslosigkeit e xistieren.
Naturlich ist der erwdhnte Flug nur ein Beispiel, w o halt
zufallig alle Parameter erfasst wurden. Wirde man d ie
Steigrate bis Rheinhausen berechnen so kame man hie r etwa auf
einen Wert von 50 m pro Kilometer. Eventuell sogar noch
weniger, wenn man davon ausgeht, dass bereits vor d em
Passieren meines Wohnortes der starkere Steigflug b egann. Uber
Rheinhausen stieg das Flugzeug innerhalb weniger Ki lometer auf
Uber 2 km HoOhe an. Diese starkere Nutzung der Turbi nen bleibt
natdrlich nicht ohne erhebliche Larmbelastung, was zeigt, dass
die DFS bei ihren ‘'Flugrouten’ Larmaspekte nur inso weit
bertcksichtigt, als dass es hinterher belegbare Mes swerte
gibt. Es ist davon auszugehen, dass die Larmschutzz onen, unter
Bertcksichtigung der wirklichen Steigraten, erhebili ch von der
wirklichen Belastung abweichen. Es ist davon auszug ehen, dass
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dieses Flugverhalten nicht in den Berechnungen beru
wurde.

Der Flughafen Ddusseldorf muss zudem fir die zusatzl
Flugla rm

notwendigen Bildungsausgaben  aufkommen, denn
verursacht nachweislich Bildungsdefizite.

Das Tanklager ohne welches der Betrieb des Flughafe
maoglich ware, wird unabhéngig vom Flughafen durch d
Dusseldorf geandert, obwohl auch diese Anderung unm
mit dem Flugbetrieb zusammenhangt.

Im Gegensatz zu einer oOffentlichen StralRe, erflllt
Flughafen rein privatwirtschaftliche Aufgaben auf e
Rechnung des Betreibers. Ansonsten koénnte man auch
Firmen oOffentliches Interesse unterstellen, obwohl
Alternativen gibt. Auch im Umkreis von 100 Kilomete
sich zahlreiche weitere Flughafen, welche ebenfalls
erzeugen und ebenfalls die Interessen der Bevélkeru

kbnnen. So kann man sogar mit einem ICE bis Koln-Bo

Flughafen fahren. Am Flughafen Dusseldorf halt dage
ICE und die Bahnhaltestelle ‘Flughafen' ist auch ni
unmittelbar am Terminal, sondern ein weiterer Umsti
notwendig. Zum Flughafen Weeze verkehrt von Duisbur
direkter Shuttlebus, der Dusseldorfer Flughafen ist
Verkehrstechnisch aus Richtung Duisburg nicht ohne
erreichbar, also deutlich schlechter angebunden. Di

mit der Bahn wurde in dem Verkehrsgutachten nicht b

Es ist also unklar, ob die Zige das Passagieraufkom
Flughafens bewaéltigen kdnnen. Schon jetzt sind Ziuge
voll. Also wahrscheinlich, ware die fiktiv angenomm

gar nicht verkraftbar. Gleiches gilt fur die Skytra

voll sind, dass es hier zu Verzégerungen kommt und

je nach Andrang sogar erheblichen Wartezeiten. Info

ob und wie eine Anpassung des Skytrains notwendig i

den Unterlagen nicht enthalten. Dies deutet darauf

der Flughafen in Wirklichkeit gar nicht mehr Passag
rechnet, sondern einfach nur mehr Flieger starten m

Aus den Unterlagen geht nicht hervor, wie die Larms

neu festgelegt wurden und ob dabei die Ho6henprofile
Gelandes und von Gebauden bertcksichtigt wurden.

2.19 Akzeptanz des Flughafens

Noch immer gibt es eine Privilegierung des Flugverk
gegenuber berechtigter Umweltschutzbelange. Dadurch
die wachsende Gefahr einer weiter sinkenden Akzepta
Flughafens Dusseldorf. Die sich schon heute in zahl

an Intensitat steigenden Protesten entladt.
Larmrisikoverleugnungsstrategie des Flughafens geht

und die Bevolkerung lasst sich auch nicht fur Dumm
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Am Flughafen muss man endlich mal Anfangen, Ricksic ht auf die

Bevdlkerung zu nehmen und nicht durch langsame Ausw eitung
diese berechtigten Interessen unterlaufen. Anschein end wird
mit jedem Antrag das Sockelniveau angehoben, um die ses dann
anschlieBend mit dem néchsten Antrag weiter anzuheb en. Schon
bei der letzten Ausweitung war fraglich, ob die Wer te
realistisch  sind. Noch hohere Werte konnen unmoglic h
realistisch sein. Die vorhandene Kapazitat ist lang st
Uberschritten, eine Ausweitung ist nicht plausibel, sondern
wird nur mit fiktive Rechnungen angenommen, die abe r nicht der
Wirklichkeit  entsprechen. Die  Auswertung der letzte n
Erweiterung dirfte zeigen, dass die Ausweichbahn in zwischen
nicht mehr nur far Notfalle benutzt wird und eine d efacto
zweite Landbahn darstell, was dem Angerland-Vergle ich
widerspricht.

Falls dennoch eine nach h.E. rechtswidrige Genehmig ung
erfolgen sollte, ist eine endgiltige Festlegung des Sockels
durchzufihren, der nicht mehr verschoben werden dar f, um die
'Salamitaktik' des Flughafens dauerhaft, unzweifelh aft und
rechtsverbindlich zu unterbinden. Schon jetzt ist a bsehbar,
dass der nachste Antrag auf weitere Ausweitung gest ellt werden
wird. Mit &ahnlichen Ausreden und Analysen wie diesm al. Die
bestéandige Ausbreitung und Ausweitung des Flughafen s st
eindeutig eine klassische Salamitaktik zu Lasten de r
Bevolkerung.

Wachstum ist lllusion, denn wenn etwas an der einen Stelle
wachst schrumpft etwas anderes, wie etwas durch den Larm die
Leistungsfahigkeit der Bevdlkerung. Das  Streichen d er
unnotigen Kurzstreckenfliige wirde die notwendigen K apazitaten
bereitstellen und der Umwelt helfen. Eine Erhdhung ist
vollkommen unnotig.

Seine Unzuverlassigkeit hat der Flughafen bereits d urch den
Umstand bewiesen, das Grundwasser grof3flachig mit P FT
verseucht wurde und die Anstrengungen zur Beseitigu ng nur mit
erheblichen Verzdgerungen stattfinden.

Die Anwohner machen bereits seit Jahrzehnten Kompro misse, der
einzige, der nicht mitspielt, ist der Flughafen sel bst. Mit
seinen  Wachstumsschiben und  der  Nichteinhaltung  von
Regelungen.

Zudem zeigt der Flughafen wenig Transparenz, so sin d weder die
Larmklassen der Flugbewegungen per einfacher Intern etsuche
auffindbar, noch die Larmentgelte. Andere Flughafen machen
dies dagegen fur die Offentlichkeit leicht auffindb ar.

Erst Uber Umwege kam ich an die gultige Entgeltordn ung und ein
Vergleich mit dem Flughafen Berlin (B) zeigte, dass Dusseldorf
(D) viel zu geringen Entgelte angesetzt hat, um ein e steuernde

Wirkung zu entfalten.
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Es wurden jeweils die Werte einer LArmgruppe nach M essung des
Flughafens genommen. Deutlich sichtbar ist, dass de r Flughafen
Dusseldorf zu geringe Entgelte nimmt. Selbst in der hier
dargestellten logarithmischen Auftragung. Bis 85 dB (A) ist
gegenuber dem Flughafen Berlin fir den Zeitraum 6-2 2 Uhr kaum
ein Anstieg zu verzeichnen. Fur die anderen Zeitfen ster bleibt
die Entgelte des Flughafen Dusseldorf ebenfalls deu tlich
hinter Berlin zurick. Dass hier eine steuernde Wirk ung
entstehen kann, wie vom Flughafen behauptet, ist ex trem
unwahrscheinlich. Das hoéhere Larmentgelte moglich s ind, zeigt
der Flughafen KoéIn/Bonn, der obwohl in Konkurrenz z um
Flughafen Dusseldorf stehend, bereits heute deutlic h hdhere
Entgelte nimmit.
Wobei die Studie 'Okonomische MaRnahmen zur Reduzie rung der
Umweltauswirkungen des Flugverkehrs: Larmabhéangige
Landegebihren (FKZ 201 96 107)" generell an einer
Lenkungswirkung durch Larmentgelte zweifelt und die s auch
plausibel erklart. Ebenso weist die Studie darauf h in, dass
bei den Gesamtentgelten am Flughafen Diusseldorf kei n

Unterschied zwischen Tag und Nacht erkennbar war.
Fest fur Ddusseldorf steht, dass die ohnehin geringe

Larmlenkungswirkung an anderen Flughafen in Dusseld orf nicht
vorhanden ist, da quasi kein Entgelt in den relevan ten
lauteren Larmkategorien genommen wird.

Ob die Larmentgelte in Schallreduzierungsmafl3nahmen flieRen ist
unbekannt. Wenn allerdings mehr als 200 000 Fluge i n 2015
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abgewickelt wurden und der minimale Preis 35 Euro i st, mussten

rechnerisch mindestens 7 Millionen fir Schallschutz zur
Verfigung stehen. Der Flughafen Dusseldorf  versprac h
allerdings nur 2 Millionen fur Schallschutz und die s auch nur

in den Larmschutzzonen und nicht fur die ebenfalls erheblich
belastete restliche Bevolkerung. Der Rest wird wohl als Gewinn
verbucht ohne das Leid der Bevolkerung zu mindern, obwohl es
auch aul3erhalb der Larmschutzzonen Bedarf fur die F inanzierung
von Malnahmen gibt, welche nach persénlicher Erfahr ung vom

Flughafen aber verweigert werden.
Das Beispiel Frankfurt in der Studie zeigt, dass be [

vergleichsweise hohen Gebuhren, Flughafen trotzdem keinen
Weggang von Fligen zu verzeichnen hat. Die Konkurre nzfahigkeit
ware als auch bei einer dauerhaften Beschréankung au f den
gegenwartigen Status weiterhin gegeben.

Entschadigungen fir durch Fluglarm verursachte Aufw endungen,
wie etwa fir starker gegen Larm schitzende Fenster werden
nicht vom Flughafen erstattet und nur behauptet man tate
genug, was aber nicht der Fall ist, ansonsten hatte n wir bei
uns keine neuen Fenster eingebaut.

Sowohl bei Bahn, als auch Stral3enverkehrslarm gibt es
Verringerungen der Geschwindigkeit bzw. Larmschutzw ande. Dies
geschieht aus Vorsorge wegen der schadlichen Wirkun g von Larm.
Diese Kenntnisse mussen im Analogieschluss auch auf Fluglarm
angewandt werden. Mindestens mit gleicher Intensita t, wie auf
der StralBe, wenn nicht sogar noch mehr, da man als
larmempfindlicher Mensch nicht dem Fluglarm ausweic hen kann,
da ganz nach dem Willen der DFS die Flugzeuge fast schon
willkirlich Gber bestimmte Gebiete fliegen. Konkret e, 100 %
festgelegte Routen, wie bei Strallen oder Schienen ¢ ibt es
nicht und somit sind an den Flugverkehr deutlich st renger
Mal3stabe anzulegen, als bei Strale und Bahn, wo ja im
Gegensatz zum Flugverkehr schon sehr viel getan wir d.

Die Bevorzugung des Flugverkehrs ist in Bezug auf L arm auch
als eine Subvention zu betrachten, welche nicht geb oten ist,
da sowohl in Hinblick auf Larm, als auch Umweltvers chmutzung
und Klimaschadigung der Flugverkehr deutlich mehr b elastet als
andere Verkehrsmittel.

Der Larmkonflikt des Flughafens mit der Allgemeinhe it wird
sich nicht durch noch eine Erweiterung entschérfen lassen. Und
durch die vielen Ungereimtheiten in den Antragsunte rlagen
lasst sich dieser Konflikt auch nicht entscharfen. Es gibt
zahlreiche Unternehmen, die zwar Lobbyarbeitbetreib en, sich
allerdings auch firs Gemeinwohl einsetzen. Beim Flu ghafen
Dusseldorf geht dies nicht im geringsten Uber das g esetzlich
gebotene Mal3 hinaus. Wie man an den geringen Ausgab en fur das
Larmschutzprogramm sieht, wird sogar weniger ausgeg eben, als
vom Staat gefordert wird. Es flieRen hier also nich t einmal
alle Larmentgelte in den Schallschutz. Ein gesellsc haftlich

verantwortungsvolles Unternehmen handelt anders und
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verpflichtet sich dem Gemeinwohl. Dies funktioniert
Branchen, welche einer skeptischen
gegenuberstehen. Sie setzten auf ein nachbarschaftl
Miteinander. Erfahrungsgeman haben diese Unternehme
Widerstand. Beim Flughafen kann ich dies beim beste
nicht erkennen. Hier geht es nur um Profit ohne Riic

2.20 Neutrale Bewertung

Aufgrund des Interessenkonflikts zwischen
Betreiber/Eigentimer des Flughafens (50% Stadt Duss

der Genehmigungsbehotrde (Sitz in Dusseldorf), welch
Uber politische Verknupfungen miteinander verbunden

in Hinblick auf eine Genehmigung nicht von einer ne
Bewertung der Gesamtumstande ausgegangen werden. Se
man sich noch so bemuiht, dirfte die Unparteilichkei
gewdhrt sein. Zumal eine neutrale Position des zust
Ministers nicht gegeben ist. Dieser aul3erte bereits
Zustimmung, obwohl wie die Verzdgerungen im Verfahr
das Ministerium zeigen, gar keine Voraussetzungen f
Zustimmung gegeben sind.

Bezuglich Larm durfen nicht nur die Uberoptimistisc
Gutachten im unmittelbaren Auftrag des Flughafens v
werden. Es ist zudem wichtig den gesamten Forschung
berlcksichtigen. Betreiber wahlen hier regelmafig d
Ergebnisse aus, vergessen dann voéllig die andere od
diese mit profanen Ausreden als nicht relevant aus.
Vorgehen ist kein fairer Interessenausgleich, da Ei
gegenuber dem Flughafen erhebliche Nachteile haben
belegen.

Es wird gefordert, dass die Entscheidungstrager unt
Larmbedingungen, unter welcher Flughafenanwohner le
mindestens einen Monat vor der Entscheidung leben m
zudem deren Schlafwerte aufgenommen werden um siche
dass sie sich mit der Problematik wirklich eingehen
beschaftigt haben.

2.21 Benachteiligung von Menschen mit Behinderung

Aus der Prdambel der UN-Menschenrechtskonvention:

"c) bekraftigend, dass alle Menschenrechte und Grun
allgemein gultig und unteilbar sind, einander bedin
miteinander verkntpft sind und dass Menschen mit Be

der volle Genuss dieser Rechte und Freiheiten
Diskriminierung garantiert werden muss,"
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Ebenfalls sind Artikel 17 und 28 dieser Konvention zu
beachten. Umsetzung findet dies in BGG 88 1 und 7. Danach
durfen Menschen mit Behinderung nicht benachteiligt werden.
Dies war und ist bei jeder Ausweitung des Flugverke hrs der
Fall, da Menschen mit Behinderung nicht bericksicht igt wurden.

Im Fall von Larm sind dies insbesondere Behinderung en, welche
mit  Schwierigkeiten bei der Reizfilterung einhergeh en.
Speziell jene aus dem Autismusspektrum sind bekann t dafar,
dass es hier zu einer Reizuberflutung kommt. Es rei cht hier
bereits ein L&armereignis in der Nacht, um den Schla f zu
rauben. Und da es in NRW kaum einen Ort gibt, der n icht von
Fluglarm betroffen ist, kénnen Autisten dieser
gesundheitsbeeintrdchtigenden  Belastung nicht auswe ichen.
Somit ist dauerhaft und unzweifelhaft ~ von einer
gesundheitsgefahrdenden Belastung auszugehen. Diese r Umstand
wurde in dem Antrag nicht im geringsten berucksicht igt. Somit
ist die Datenlagen keinesfalls fir eine Beurteilung

ausreichend.

Es gibt, wie bereits ausgefuhrt, keinen zwingenden Grund far
die Ausweitung, der eine weitere Benachteiligung be grinden
kann, da die Ausweitung nachweislich nicht aus Grin den des
Gemeinwohls notwendig ist, wirde dies einen
grundrechtswidrigen  Eingriff  darstellen, der erhebl iches
Klagepotential hat, bis hin zu Gbernationalen Geric hten.

Zudem misste unter Bertcksichtigung dieses Aspekt a uch alle
bisherigen Ausweitungen und insbesondere das bisher fehlende

absolute Nachtflugverbot betrachtet werden.

Und wenn man bedenkt, dass viele Menschen ohne Behi
Larm betroffen sind, wie extrem muss es dann erst f

mit derartiger Behinderung sein. Eine Behdrde, welc
ohne Bertcksichtigung dieser Aspekte eine Ausweitun
handelt zumindest grob fahrlassig, wenn dies nicht
eine Korperverletzung ist.

Da der Flughafen hier eine Veradnderung der bestehen
plant, gilt auch der Bestandsschutz fiir friihere And
nicht mehr und die gesamte Genehmigung muss auf den
Zudem hat die Rechtsprechung bisher ebenfalls die B
Menschen mit Behinderung nicht als Grundlage fur ei
herangezogen. Somit ist ein sehr strenger rechtlich

an die Entscheidung zu legen. Die Gesetze sind eben
bisher nicht auf die Belange von Menschen mit Behin
abgestimmt, da der Anteil belastigter Personen als
fur die sogenannten Expositions-Wirkungskurven dies
nicht einschliel3t. Eine Mittlung tber alle Menschen
besonderen Belange vollig aul3er acht.

Es wird deshalb gefordert, auch bestehende Flige vo
Dusseldorf zu anderen Flughafen zu verlagern,
Entlastung zu erzielen. Insbesondere dann, wenn kei
Mallnahmen zur Larmverringerung durchgefuhrt werden,
die aktuellen MalRnahmen hinausgehen.

um ei
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2.22 Flugsicherheit

Die Erhéhung der Anzahl von Starts- und Ladungen um
erhebliche  Sicherheitsrisiken  mit sich. Allein  durc
Wirbelschleppen, welche teilweise mehrere Minuten b
kénnen. Da es keine Vorhersage gibt und die Messung
Verwirbelungen wohl auch nicht mdglich ist, bestehe
signifikante Risiken fir Passagiere. Es ist nur ein

Zeit bis es hier zum ersten Personenschaden kommt,

eine Erweiterung fahrlassig ware.

Diese Wirbelschleppen kdnnen sich auch auf die Stra
anderen  Verkehrsverbindungen im Umfeld auswirken.
steigender Anzahl von Fliegern steigt auch die Gefa

Die Hauptstart- und Landebahn wurde vor langerer Ze
Eisenbahnstrecke verlangert, weil eine Gefahrdung f
Zugverkehr gesehen wurde. Im Bereich der anderen St
Landebahn (Zweitbahn) besteht diese Gefahrdung eben
allerdings ist hier keine Uberdeckung vorgesehen, d
Gefahrdung ausschlieBen wirde. Da die Abdeckung noc
misste auch die Zweitbahn entsprechend gesichert we

ist zu bericksichtigen, dass der RRX entsprechenden
braucht und der zu errichtende Tunnel bzw. Abdeckun
Bahnverkehr einschranken noch behindern darf. Auch
Bau. Ein Ausbau der Zweitbahn ist, bei dieser
allerdings unzuldssig, wodurch auch das Bauwerk ent
einfacher ausgefuhrt werden kann, als wirbelschlepp
Uberdachung.

Ander

2.23 Brand- und Katastrophenschutz

In den Unterlagen ist nicht zu erkennen, wie der an
Zuwachs an Personen, dass Brandschutzkonzept beeinf
die Fluchtwege fur die vom Flughafen erwarteten Per
Uberhaupt ausreichend? Dies ist eher unwahrscheinli
aus diesem Grund kann die Erweiterung des Flugsteig
unabhangig betrachtet werden.

Die Rechtsprechung zu Branden ist hier eindeutig:

"Es entspricht der Lebenserfahrung, dass mit der En
eines Brandes praktisch jederzeit gerechnet werden

Der Umstand, dass in vielen Gebauden jahrzehntelang
ausbricht, beweist nicht, dass keine Gefahr besteht
stellt fir die Betroffenen einen Glicksfall dar."

(Aus einem Gerichtsurteil des OVG Minster Az. 10A 3
11.12.1987)

Ebenfalls ist eindeutig, dass selbst die unwahrsche
Ereignisse eintreten, wie man auch an den
Atomkatastrophen sieht, die vorher von

zahlreich
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schongerechneten wurde. Man muss immer bedenken, da ss die
Verkettung von Fehlern und Mangeln sich in hochkomp lexen
System und Anlagen nie ganz vermeiden lassen.

Da es an Bord und sowohl wvor, als auch hinter
Sicherheitskontrolle Alkohol gibt stellt sich die F rage, wie
dies im Sicherheitskonzept beriicksichtigt wurde und ob eine
Evakuierung von betrunkenen Personen gelingt oder i n einer
Tragddie endet. Besonders, wenn die Ausgange in Anz ahl und
OffnungsgroRe gar nicht fir eine derartige Personen zahl
ausgelegt sind. Da in den letzten Jahren ein Zuwach S an
Passagieren zu verzeichnen war, ist unverstandlich, dass nicht
einmal eine Anpassung des Evakuierungskonzeptes erw ahnt wird.
Es stellt sich die bange Frage, ob der Flughafen ni cht erneut
zur Todesfalle werden wird.

Die Wahrscheinlichkeit ist zudem hoch, dass mit der Anpassung
des Brandschutz- bzw.  Sicherheitskonzeptes auch die
entsprechende Technik angepasst werden muss.

Wurden schon einmal Brandschutzibungen mit Passagie ren
durchgefiihrt? Funktioniert das Evakuierungskonzept Uberhaupt?
An Bord von Flugzeugen wird nach meinem Eindruck me hr getan,
als im Flughafen selber.

Die Verkehrsprognose enthalt nichts, was auf die Be waltigung
der angeblichen Passagierzunahme durch die vorhande ne
Infrastruktur inkl. Skytrain hindeutet. Bereits jet zt sind die
Skytrain oft vollig tberfullt, weil es aus dem Nord en keine
direkte Anbindung per Eisenbahn an den Flughafen gi bt. Dies
zusammen mit den ohnehin schon jetzt Uberflllten Zu gen fuhrt
zu einer Verminderung der Nutzung offentlicher Verk ehrsmittel
und wird zu erheblich mehr PKW-Nutzung fuhren, als bisher.
Unabhéngig davon, dass die Schutzkonzepte sicherlic h angepasst
werden mussen, stellt sich mir die Frage, ob und wi e Menschen
mit Behinderung dort bisher beriicksichtigt wurden. Die
schliel3t sowohl korperliche, als auch geistige Behi nderungen
mit ein. Das heil3t barrierefreie Fluchtwege fir all e Arten von
Behinderungen. Dass dies derzeit gegeben ist wird b ezweifelt.

Die vom Flughafen Dusseldorf am 6.1.2014 gegrindete Flughafen
Dusseldorf Tanklager GmbH stellt einen Stérfallbetr ieb dar.
Eine offizielle Position des Tanklager war Googlema ps nicht
ermittelbar, aber Uber Abgleich mit den Unterlagen des
Flughafens ist die wahrscheinliche Anschrift etwa F rachtstralle
10. Der Flughafen Dusseldorf ist mit 40 % an der Fl ughafen
Dusseldorf Tanklager GmbH beteiligt. Der Betreiber ist als zum
Teil der Flughafen.

Gemal’ den Antragsunterlagen sollen hier knapp 10 00 0 t Kerosin
gelagert werden. Aus der 12. BImSchV Anhang | Ziffe r 13.2
ergibt sich, dass ab 2 500 t die Mengenschwelle Ube rschritten
wird, wo 8 1 Abs. 1 Satz 1 gilt. Somit fallt das Ta nklager
unter die Storfallverordnung. Dies wird sich auch n icht bei
der verspéateten Umsetzung der Seveso Il Richtlinie andern. Da
der Antrag auch auf Anderungen am Terminal verweist und zudem
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mit den angeblich hoheren Passagierzahlen auch mehr

von den Auswirkungen eines Storfalls betroffen ware

dies auch im Antrag behandelt werden mussen.

Zudem steht aulRer Frage, dass sich gerade ein Tankl

gut fur Anschlage nutzen lieBe. Ein mdgliches Szena
erhebliche Auswirkungen auf das Umfeld und wirde da
Flughafengelande betreffen. Auf Details zu Anschlag

dieser Stelle nicht eingegangen, um Terroristen kei
Anleitungen zu liefern. Gegenlber der zustandigen B
kbnnen diese Szenarien aber in einem vertraulichen
erlautert werden. Unter der Pramisse, dass diese In

zumindest VS-NfD eingestuft werden.

Auf eine Anfrage im Oktober letzten Jahres behaupte
Stadt Dusseldorf, dass das Tanklager unter das Baur

wurde. Da die 12. BImSchV den Stand vom 31.08.2015
gegen die Storfallverordnung versto3en. Da erstens

Behorde das Verfahren durchfihrt und zweitens nicht
richntige Gesetz angewendet wird. Da von einem Storf
erhebliche Auswirkungen auf die Umwelt zu erwarten

es nicht nur unverstandlich, sondern sogar rechtswi

die betroffene Bevolkerung nicht beteiligt wurde. A

ist die Stadt hier anscheinend sowohl Genehmigungsb

auch Miteigentimer der Flughafen Dusseldorf GmbH, d

zu Interessenkonflikten kommt, ist offensichtlich.

diese suspekten Umstande auf3envorgelassen, bleibt i

der Umstand bestehen, dass sich in unmittelbarer N&a
Flughafens ein Storfallbetrieb befindet, der bei de

zum Ausbau nicht im geringsten betrachtet wurde.

Den Einfluss eines derartigen Storfallbetriebes fir
Genehmigung von Anderungen auf dem Gelande und bei
erhohenden Passagierzahlen aufer acht zu lassen ist
Fahrlassig. Insbesondere, wo der Flughafen als Tell

von diesem Umstand wusste. Ein Gutachten, wie es Be
Veranderungen von Betrieben im Umfeld von Stérfallb
fordern, gibt es jedenfalls nicht. Dabei geschieht
regelmaRig selbst bei Betrieben im Umfeld von Lager
aufgrund der Menge nicht unter die Stoérfallverordnu

In den Unterlagen wird das Tanklager zwar erwéhnt,

der Umstand, dass es sich hier um einen Storfallbet
handelt.

Bei dem Flughafen handelt es
schutzbedirftiges Gebiet gema 8§ 50 Satz 1 BImSchG.
konnte auch fur die Flughafenverwaltung zutreffen.

32 sind die im KAS-18 aufgefihrten Schutzabstande v

fur das durchaus wahrscheinliche Szenario einer Exp
niedrig. Da bei einem derartig gro3en Tanklager im
einer Explosion, z.B. durch einen aus welchen Grind
immer fast leeren Behalters mit einem zundfahigen K
Luft-Gemisch, ausgegangen werden muss, liegen
Schutzabstande sicherlich bei mehr als 500 m, maogli
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sogar mehr als 1000 m. Wobei dies nattrlich nur ein
zahlreichen moglichen Szenarien ist. Das heil3t der
Terminalbereich des Flughafens ist betroffen. Ebenf
betrachtet werden muss der Einfluss von Brand und E

auf den Flugverkehr. Der Skytrain durfte sogar in g

Abstand am Tanklager vorbeigehen und in der Vergang

es bereits haufig Probleme damit, dass die Gondeln
Strecke stoppten. Gerade bei Stromausfallen aufgrun
Katastrophen ist dies sogar ziemlich wahrscheinlich

bei einem grol3flachigen Stromausfall.

Bei dem auf Googlemap erkennbaren Tanklager scheine
Abstédnde gemalR TRBF 20 nicht eingehalten zu werden.
erhoht das Risiko immens.

Ob die bestehenden Flughafenanlagen ausreichend geg
Storfall gesichert sind ist unklar. So mussten bei

des Tanklagers die Luftungseinrichtungen des
abgeschaltet werden, da ansonsten gefahrliche Brand
Hallen geleitet wirden. Bei einer Explosion mussten
Fenster entweder so splittern, dass sie niemanden ¢

oder durften nicht zerbrechen kénnen.

Nicht der geringste Hinweis auf einen Brandschutzbe

der auch Storfalle qualifiziert ist, war zu finden.

Ob die Feuerwehr fur einen Storfall inklusive der E

des Flughafens ausgeristet ist, darf bezweifelt wer

Tanklager nicht einmal als Storfallbetrieb  genehmig
wird/wurde. K&me dann noch zum Beispiel durch die e
Rauchentwicklung eines Kerosinbrandes ein Absturz h

die derzeitigen Rettungskrafte vermutlich mafilos b
Abschatzen kann man diese Aspekte aber mangels Unte
nicht.

Flugha

2.24 Ausbau der Infrastruktur

Ein Teil des Antrages umfasst der Ausbau der Infras

Hierbei ist neben den bereits zuvor aufgefiihrten Pu

zu bertcksichtigen, dass der Ausbau der Flughafenin

bereits teilweise stattfindet, da auch das Tanklage

wird. Ebenso wie Gleise verlagert werden. Es ist ni
nachvollziehbar, dass nicht alles im gleichen Verfa
durchgefiihrt wird, obwohl es allesamt um Einrichtun
Flughafens geht.

Der Antrag umfasst den Ausbau des Landebahnsystems,
sicherlich auch gréRere und lautere Flugzeuge als G
hat. Das heil3t es wirden nicht nur mehr Starts und

zu Lasten der Bevolkerung geben, sondern diese wird
lauter werden. Darauf deuten auch der im Antrag erw
Bedarf an Abstellpositionen far Luftfahrzeuge
GroRluftfahrt. Da keine Definition dieses Begriffes

durften hiermit wohl die GroR3flugzeuge gemeint sein

der
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Wie aus den Unterlagen zu erkennen ist geht es zude
Angerland-Vergleich auszuhebeln, in dem die zweite
Landebahn mehr und mehr zu einer gleichwertigen aus

wird. Der n&chste Antrag dieser Salamitaktik ist be
absehbar.
Ebenfalls ist nicht ersichtlich, warum der Ausbau d

Flugsteig C in einem gesonderten Verfahren betracht

soll, obwohl dieser unmittelbar und extrem eng mit

Betrieb verknipft ist. Somit ist dieses Verfahren g

behandeln.

Ebenfalls eine Einschrankung bei kleineren Flugzeug
MTOM) deutet darauf hin, dass mit deutlich mehr Lar
rechnen ist, da weniger kleine Flugzeuge automatisc
grol3e Flugzeuge heildt. Zumal bei einer Einschrankun
die Polizei, als auch Ambulanz eingeschrankt wurden

der Gutmutigkeit des Flughafens abhangig waren.
Einschrankung ist hier abzulehnen, da sie der Bevdl
schadet. Eine generelle Ausnahme fir Sicherheits-

Rettungsverkehr scheint hier nicht vorgesehen zu se

Der Ausbau der Infrastruktur dient hauptséchlich de

den Sonderstatus fir stationierte Flugzeuge ausweit
konnen, was mit einem erheblichen Zuwachs an néchtl
Fluglarmereignissen einhergehen wird.

2.25 Marktwirtschaftliche Grundlagen

Im Antrag behauptet der Flughafen dreist, dass die
sehr grol3 ware und deshalb ausgeweitet werden musse
dieses Konzept zum Beispiel in der Agrarwirtschaft
kénnten Bauern beantragen, dass eine Stadt entfernt
diese der Produktion von Nahrungsmitteln im Weg ste

Das marktwirtschaftliche Grundprinzip besagt, dass

der Rahmenbedingungen begrenzte Guter gibt
entsprechend eingepreist werden. Das heil3t der Flug
das begrenzte Angebot der Kapazitaten entsprechend
Preisen vermarkten. Dies tut er allerdings nicht, s
verlangt nach mehr Luftraumenteignung, wobei das be
der Ruhe den Birgern entzogen wird ohne eine Gegenl
alle Betroffenen zu erbringen. Das man fliegen kénn
hierbei nicht als Gegenleistung betrachtet werden,

den Flug bezahlt man ja. Somit ist dies keine Gegen
Da hier als die Last in Form von La&rm bei der Bevol
abgeladen wird ohne daflr eine adaquate Gegenleistu
erbringen, wird gegen Artikel 14 Grundgesetz versto

"(3) Eine Enteignung ist nur zum Wohle der Allgemein
zulassig. Sie darf nur durch Gesetz oder auf Grund
Gesetzes erfolgen, das Art und Ausmald der
regelt. Die Entschadigung ist unter gerechter Abwag
Interessen der Allgemeinheit und der Beteiligten zu

und
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Wegen der Hohe der Entschadigung steht im Streitfal le der
Rechtsweg vor den ordentlichen Gerichten offen. "
Es gibt kein Gesetz was die Entschadigung fur die

Immobilienwertminderung (partielle Enteignung) rege It, somit
ist diese Form der Enteignung durch L&rm absolut un zul&ssig.
Eine Erweiterung wirde diesen Rechtsverstol3 verschl immern.
Zumal alle anderen Verkehrstrager allen Betroffenen bei
Bauvorhaben eine Entschadigung zahlen missen, wahre nd beim
Flugverkehr ein Grof3teil der Leidtragenden auf3erhal b der
Schutzzonen lebt und somit bisher keinen Anspruch a uf
Entschadigung fir die La&rmenteignung hat.

Die Zubringerfunktion zu zahlreichen Flughafen der Region
(z.B. Amsterdam, Frankfurt Main) ist komfortabler p er
Fernverkehr erreichbar. Insbesondere in Frankfurt h alten die
Fernverkehrsziige direkt in Fulreichweite des Flugha fens
wahrend in Dusseldorf ein weiterer Umstieg notwendi g ist.
Hierbei miusste allerdings eine Anschlussgarantie ei ngefihrt
werden, um das einzige Hindernis flr Bahnreisen zu beseitigen.
Da der Flughafen hier aber kaum Einfluss auf die
Fluggesellschaften hat, werden wohl weiterhin Slots mit
Zubringerfligen blockiert. Sollte der Flughafen Dus seldorf
mehr Interkontinentalflige anbieten, so wirde auch die Anzahl

der  Zubringerflige  steigen, was  wiederum fir mehr
Kurzstreckenfliige sorgt.

Wenn die Nachfrage das Angebot Ubersteigt, verwunde rt es, dass

der Flughafen fir das begrenzte Gut nicht einfach d ie Preise
erhoht hat, um die Nachfrage zu anderen Stellen in NRW zu
verlagern, da es dort noch erhebliche freie Kapazit aten gibt.

2.26 Anderungen Betriebsgenehmigung

Uber die bereits im Vorhergehenden aufgefiihrten Pun kt sind
ferner folgende Punkte anzumerken.

Eine Abstitzung auf der 'IATA-Flugplanperiode' fihr t dazu,
dass bei einer Anderung der IATA-Vorgaben, sich ohn e Anderung
der Betriebsgenehmigung die Rahmenbedingungen ander n wirden.
Dies ist  Planungsrechtlich unzulassig, da so das
Mitspracherecht der Bevolkerung beschnitten wirde. Zudem ist
nicht ersichtlich, was sich hinter diesem Begriff v erbirgt.
Allein dieser Umstand macht die Anpassung bereits u nzulassig,

da er intransparent ist und der Bevolkerung die
Mitsprachmdglichkeit nimmt.

Da die 33 Landungen 22-23 Uhr bisher nie benétigt w urden, muss
hier der Wert auf den Realen gesenkt werden. Wobei eine
Absenkung auf O Vertretbar ware, da der Flughafen | a

behauptet, dass es mit hoherer Kapazitat zu weniger
Verzogerungen kommen wiirde.
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2.27 Verfahrensfehler

Fur die Auslegung wurde folgende unbegriindete Einsc hrankung
verkindet:

"Es wird darauf hingewiesen, dass jedoch

nur die tatsachlich vor Ort ausgelegten
Antragsunterlagen (Papierfassung) far das

Verfahren maf3geblich sind."

(Quelle

https://www.duisburg.de/vv/10neu/medien/medien/Amts blatt_Nr_13
_2016.pdf)

Damit wird es Einwendern unmoglich gemacht einzig u nd allein
die im Internet ausgelegten Unterlagen, als Grundla ge zu
verwenden, sondern es wird notwendig, dass man sich auch die
ausgelegten Unterlagen noch anschaut und diese verg leichen
muss. Durch den Umfang der Unterlagen, bedeutet die s fur
berufstatige eine unnoétige Erschwernis, obwohl es k einerlei
Grund gibt, warum die Unterlagen im Netz nicht gena uso
zuverlassig sein soll, wie die im Ordner. Wahrschei nlich sind
die Unterlagen sogar zuverlassiger im Netz, da die Inhalte der
Ordnern auch durch jemanden im Verfahren ausgetausc ht werden
oder entnommen werden konnte, wahrend dies im Netz ungleich
schwerer ist.

Daneben wurden die Unterlagen vom Flughafen bereits am
09.05.2016 Online gestellt. Ein offizieller Grund d aflr wurde
nicht bekanntgegeben. Allerdings steht in dem zuvor

angefuhrten Amtsblatt, dass ein vorzeitiges Einreic hen die
Einwendung ungtiltig macht, womit das Ziel des Flugh afens sein
konnte die Bevdlkerung zu vorzeitigen Einwendungen Zu
veranlassen. Dadurch gabe es im richtigen Verfahren dann
weniger und die Einwender waren ihrer Rechte beraub t, weil der
Flughafen sie in die Irre gefuhrt hat, denn sie wer den
sicherlich annehmen, dass eine weitere Einwendung n icht notig

ist. Ob dies nun die wirkliche Absicht des Flughafe ns war oder
nicht ist allerdings irrelevant. Was zahlt ist, das s Personen
ggf. in ihren Rechten beschnitten wurden und dadurc h das
Verfahren erneut durchzufihren ist. Wobei dies durc h die
mangelhaften Unterlagen ohnehin der Fall ist.

Durch die Anderungen im Zusammenhang mit den vorher gehenden
Anderungen dieser Salamitaktik, handelt es sich um eine
wesentliche bauliche Anderung im Sinne des
Luftverkehrsgesetzes. Insgesamt mit den Anderungen seit 7.
Juni 2007 werden die Werte gemald Luftverkehrsgesetz
Uberschritten. Da es sich hier um schrittweise Ande rungen
handelt missen diese im Gesamtzusammenhang betracht et werden.
Somit hatte die Larmschutzzonen angepasst werden mi ssen, was
aber nicht geschieht und im Zusammenhang mit allen
Flugbewegung zu einem unzuléassigen Vorhaben fuhrt.

In den Unterlagen wird nicht klargestellt, mit welc her
Kapazitat wirklich gerechnet wird. Es wird angegebe n, dass in
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nicht definierten Spitzenzeiten die Werte von 43 au

und Landungen steigen soll. Zu den Gesamtflugbewegu
sich in den Antragsunterlagen unterschiedliche Anga

an keiner Stelle eine klare Aussage, wie viel mehr

wird. Es werden vielmehr geschatzte Werte mit
erheblichen Bandbreite offenbart. Durch die vagen A

das verstecken der  wirklichen  Flugbewegungen
Larmangaben und unibersichtlichen Tabellen ist es f

nicht ersichtlich, wie viele Flugbewegungen, wann U

verteilt auf mich zukommen. Somit sind die Unterlag

von der erforderlichen Klarheit, dass man die Konse

sich abschatzen kann. Allein aus diesem Grund ware

eine erneute Beteiligung der Offentlichkeit notig,

ganzen offenen Punkte den Rahmen einer Erdrterung s
wurden.

Wie  Flughafenvertreter  erklarten, habe der Flughafe
Dusseldorf keinen Einfluss auf die Slotvergabe. Ebe
bestiinde angeblich kein Einfluss auf das Flugverhal

mit entsprechendem Larm verbunden ist. Sollte dies

wéare der Flughafen nicht antragsberechtigt flir eine
Kapazitatserweiterung, da keinerlei Einfluss auf ei
Ausgestaltung nach Genehmigung bestinde. So wirden

Fehlentwicklungen, wie etwa das Blockieren von Slot
Fluggesellschaften fur langere Zeit, mit noch mehr
ausgelasteten Maschinen zu Lasten der Bevolkerung f
Zudem ware die fehlende Kontrolle der Vergabe eine
Indiz daflr, dass die Antragsunterlagen falsch sind
samtliche zusatzlichen Slots an Fluggesellschaften
lauten Maschinen fallen konnten, die zudem auch noc
larmbelastende Flugverfahren anwenden konnten. Dass
derartige  Worst-Case-Betrachtung nicht  stattfand, s
ebenfalls einen schwerwiegenden Verfahrensfehler da
Bevolkerung ware als Leidtragender doppelt bestraft
musste sie unter dem Larm leiden, nein sie hatte se

den Flughafen nur marginalen Einfluss.

3. Angerland-Vergleich

Der Flughafenbeirat gemald Angerland-Vergleich hat s
halbjahrlich getroffen, damit kommt der Flughafen s
Verpflichtungen nicht nach. Es ist offensichtlich,
Flughafen nicht gewillt ist sich an den Angerland-V

halten. Das Bahnsystem soll in Teilen ausgebaut wer

der Angerlandvergleich dies untersagt.

Die Berechnung der moglichen Flugbewegen auf einer
fehlerhaft und nicht realistisch. Die Zahl wurde au

den Parallelbetrieb auf beiden Bahnen zu ermogliche
Widerspricht dem Angerland-Vergleich.
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Es ist immanent, dass die zusatzlichen Bewegungen
Spitzenzeiten an anderer Stelle einzusparen sind, d
Verringerung der Belastung die Grundlage fur den An
Vergleich darstellt. Mit dem Parallelbetrieb wird d
unterlaufen. Wobei diese 'Spitzenzeiten', insbesond
frihen Morgen und spaten Abend liegen. Zudem muss h
ursprunglichen Spitzenzeiten ausgegangen werden und
bereits mehrfach modifizierten Zeiten. Es gelten
Normalzeiten, zur Zeit des Angerland-Vergleichs.
Spitzenverkehr ist nicht, wenn Wartezeiten entstehe
zufallig mehrere Flugzeuge in einem Kleinen Zeitfen
zusammenfallen. Hierfir muissten Wartezeiten Uber mi
eine Stunde bestehen, die nur am Verkehrsaufkommen
nicht an der Unfahigkeit des Bodenpersonals, zufall
Startbereitschaft mehrerer Flugzeuge oder des Wette
Spitzenzeiten durfen jeweils nur auf den Tag bezoge
ansonsten fuhrt die geringere Anzahl an Fligen im W

dass im Sommer standig Spitzenzeit ist, was wiederu
Ausweitungen nach sich ziehen wirde.

Die Zeiten erhdhter Nachfrage lassen sich im Voraus

da dem Flughafen sowohl Starts, als auch Landungen
sind und diese mit einer gewissen Fehlertoleranz ka
werden konnen. Selbst Verzogerungen bei Boarding, a
oder anderen Ursachen lassen sich aus der langjahri
Erfahrung des Flughafens bereits zu Beginn eines Ta
vorhersagen. Diese Erfahrungen miussten eigentlich d

werden die Slots zu verringern, aber das Gegenteil

Fall. Sie werden genutzt Spitzenzeiten zu verursach
Flugbewegungen zu bewerkstelligen.

Selbst das Wetter lasst sich heute mehrere Tage im

guter Genauigkeit vorhersagen, da kann es nicht zut
dass dies nicht fur Flugbewegungen mdglich ist.

Fazit ist, dass es keine Spitzenzeiten gibt, sonder

zu viele Flugbewegungen tber Dusseldorf fihren. Die

keine Ausweitung des Flughafens, sondern eine Verri

Anzahl der Flige.

Es wird ein unabhéngiges Gutachten der wirklich rea

Starts und Landungen unter Einhaltung des Angerland
gefordert. Der Flughafen rechnet sich hier Zahlen s

eine verlassliche Prognose ist auf diesem Weg nicht
erwarten.

Auch die Fluglarmkommission (gemaR 8 32b Absatz 1 L

sich deutlich gegen eine Erweiterung ausgesprochen.

Die angestrebte Anderung, dass die Flugbahn 06 L/24

L/23 R ausgetauscht werden soll, versto3t sehr wohl
Angerland-Vergleich, da hier durch Verwendung einer
identischen Bezeichnung, wie bei der Hauptlandebahn
Verwirrung entsteht. Die offizielle Bezeichnung sol

Haupt- und Nebenbahn geandert werden, damit die Zuo

alle Zweifelsfrei bleibt.
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4. Fazit

Es gibt wie dargelegt keine positiven Aspekte einer

fur die Gesellschaft. Auch fur den Flughafen selber

positiven Aspekte zu erwarten, da die Mehrkosten, d
zusatzlichen Gewinne Uberschreiten werden. Dieses V

nicht nachhaltig und schadigt die Fa. Flughafen Dus
GmbH. Man kann das derzeitige Vorgehen allenfalls,
Heuschreckenkapitalismus, aber definitiv nicht als

Entwicklung sehen.

Aufgrund der vorhergehenden Ausfihrung wird unzweif
klar, dass eine Ausweitung nicht genehmigungsfahig
Antrag abzulehnen ist.

Sollte der Flughafen trotz der schwindend geringen

auf Genehmigung nachbessern wollen, so ist aufgrund
mannigfaltig notwendigen Ergé&nzungen selbstverstand
erneute Beteiligung der Offentlichkeit notwendig.

5. Studien/Gutachten

Die in den Studien und Gutachten gemachten Beobacht
erhobenen Forderungen und die gemachten Empfehlunge
als Teil dieser Einwendung mit eingereicht und sind

Kurzform mit aufgefihrt.

BASE-II/SOEP:

- Niedrigere Lebensqualitat

- Wertverlust von Immobilien

- 35 % fuhlen sich gestort

- Verringerte Lebenszufriedenheit

- Schlafstérungen

- Depressionen

- drastische Preissenkungen

(Wahrscheinlicher Einfluss von Fluglarm sogar stéark

UBA Studie (SCHRIFTENREIHE UMWELT & GESUNDHEIT 01/2
- "Die Ergebnisse zeigen fir Herz- und Kreislauferk

einen linearen Anstieg des Erkrankungsrisikos bei b
Geschlechtern von niedrigen Dauerschallpegeln an (

allen Zeitfenstern, von 35,25 dB(A)
Dauerschallpegel.”

- "Bei Frauen sind die Erkrankungsrisiken fir Depre
signifikant erhoht, vor allem im Zeitfenster fir na
Fluglarm.”
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- "Es zeigen sich bei nahezu allen Analysen starker erhohte

Erkrankungsrisiken bei der Teilpopulation mit
Fluglarmbelastung, die keinen Anspruch hat auf eine
Finanzierung von Schallschutzmalinahmen durch den FlI ughafen
KdIn-Bonn."

- Erhéhung von Bluthochdruck

- Erhohtes Risiko zu Depressionen

- "Grenzen fir eine Gesundheitsgefahrdung bedeutend niedriger
anzusetzen sind als bei 70 dB(A)"

- Babisch (2006) empfiehlt angesichts der Defizienz

epidemiologischer Studien hinsichtlich kardiovaskul arer
Effekte (vor allem: Myokardinfarkt) die aus der Unt ersuchung
der Effekte von StralBenlarm gewonnenen Mal3zahlen au f den

Fluglarm zu tbertragen.
- Die Larmempfindung spielt eine wichtige Rolle

- Babisch und van Kamp kommen in einer Meta-Analyse im Jahre
2009 zu dem Schluss, dass der Zusammenhang zwischen Fluglarm
und dem Erkrankungsrisiko fur Bluthochdruck belegt sei
(,sufficient evidence®).

- Daraus ergibt sich zweifelsfrei, dass im Laufe de r
vergangenen Jahre die wissenschaftliche Evidenz sta rk
gestiegen ist, dass Fluglarm, vor allem né&chtlicher Fluglarm
zu krankhaftem Bluthochdruck und zu Herz- und
Kreislauferkrankungen fiihren kann.

- Diese Ubersicht der wichtigsten relevanten Litera tur zeigt
eindeutig, dass das Kausalitatskriterium der Konsis tenz voll
erfallt ist.

- Generell muss man davon ausgehen, dass nachtliche r Fluglarm
mit erheblich grél3eren Beeintrdchtigungen der Gesun dheit

einhergeht als Fluglarm am Tage.
- Fluglarm verursacht Disstress

Sachverstandigenrat fur Umweltfragen (SRU), Sonderg utachten,
Marz 2014 "Fluglarm reduzieren: Reformbedarf bei de r Planung
von Flughé&fen und Flugrouten™

- Fluglarm ist eine hohe Belastung

- "Larmeinwirkung in der Nacht |ost unbewusste
Aufwachreaktionen aus, wodurch der Schlaf seinen
Erholungseffekt jedenfalls teilweise einbuf3t"

- "Gleichwohl ist der Fluglarmschutz im  geltenden

Luftverkehrsrecht insgesamt nur unzureichend gewahr leistet.”

- Genaue Festlegung der Flugrouten inklusive genaue r UvP

- keine "faktischen" Flugrouten

- Kein Salamiausbau, wie am Flughafen Dusseldorf sc hon seit

Jahrzehnten der Fall
- Klare Kapazitatsbhegrenzung

"Die gesetzliche Regelung der Fluglarmproblematik im
Luftverkehrsrecht ist unterentwickelt. Das LuftvG e nthalt
keine Grenzwerte far Fluglarm. Das
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Bundesimmissionsschutzgesetz (BImSchG) ist auf Flug platze
ausdrucklich nicht anwendbar.

Anders als bei Larm durch Stralen- und Schienenverk ehr, der
mit der Verkehrslarmschutzverordnung zum BImSchG (1 6. BImSchV)
eine Regelung erfahren hat, existieren fur Fluglarm immissionen
keine vergleichbaren Vorgaben.

Als Grenzwert kann insbesondere nicht die aus dem G esetz zum
Schutz gegen Fluglarm (FluLarmG) herangezogene Defi nition der
Unzumutbarkeitsgrenze gelten, auf die das LuftvG ve rweist.
Dieser Wert definiert lediglich die Schwelle, ab de r eine
Fluglarmbelastung als unzumutbar anzusehen ist. Ube rschreitet
die Larmbelastung diesen Schwellenwert, gewahrt das FluLarmG
gegebenenfalls einen Anspruch auf Aufwendungsersatz far
passiven Larmschutz. Die Definition der Unzumutbark eitsgrenze
stellt jedoch keine objektive Begrenzung der L&rmbe lastung
nach oben dar."

- Interessenkonflikt als (indirekter) Betreiber und als

Genehmigungsbehdorde.

- Eine wirklich Nachtruhe von 22 bis 6 Uhr
- Abschaffung von Randzeiten

- Vorteile von Bundelung

- "Bisher enthalt das Recht keine larmfachlichen Vo rgaben
dazu, nach welchen Kriterien die Flugrouten festzul egen sind."

- "Im Hinblick auf das Grundrecht auf Gesundheit is t es bei
der Abwagung Uuber die Flugrouten aber verfassungsre chtlich

geboten, zwischen  Aspekten der Sicherheit und der
Wirtschaftlichkeit zu differenzieren.”
- Verminderung der Fluglarmbelastung Gberall

- "Heute werden abweichende Einzelfreigaben teilwei se so
regelmafig erteilt, dass neben den festgelegten Flu grouten
alternative ,faktische* Flugrouten entstehen. ... D ie

vielfache, sachlich nicht veranlasste Erteilung abw eichender
Einzelfreigaben kommt einer Umgehung der férmlich f estgelegten
Flugrouten gleich. Diese Praxis ist rechtswidrig. D ies gilt
insbesondere, wenn die faktischen Flugrouten wegen
entgegenstehender Larmschutzbelange nicht als Recht sverordnung
festgelegt werden konnten."

- "Die interne Betriebsanweisung der DFS, wonach be I Abfligen
ab 5.000 Ful3 Hohe regelmalig eine von den festgeleg ten
Flugrouten abweichende Einzelfreigabe erteilt werde n darf, ist

in dieser Pauschalitat ebenfalls als rechtswidrig a nzusehen."

- ab 30 dB(A) sind Schlafstérungen moglich. Dies en tspricht
Flastern.

- "Aber auch Larmpegel unterhalb der Aufwachschwell e konnen
Effekte hervorrufen, wie zum Beispiel einen
Schlafstadienwechsel oder physiologische Stressreak tionen.
Sekundare Effekte sind eine Folge von primaren
Schlafstérungen, beispielsweise subjektives Schlafe rleben, und
sind wenn, dann nur mit zeitichem Abstand kompensi erbar.
Tertidre Effekte sind Folge einer langfristigen Lar mexposition
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und einer fehlenden Kompensierbarkeit von priméren
sekundaren Effekten. Dazu gehoren die bereits genan
Erkrankungen des HerzKreislauf-Systems (GRIEFAHN 19
et al. 2012)."

- "Bereits ab einem

Maximalschallpegel am Ohr des Schlafers oberhalb vo

ist mit einem Anstieg der Aufwachwahrscheinlichkeit
rechnen..."

- Mittelungspegel auRen 40 dB(A) keine Uberschreitu

- "..die Behotrde [muss] das berechtigte Interesse
Flughafenanwohner, von Fluglarm génzlich verschont

zu werden, bertcksichtigen.."

- Keine Effekte fur larmabhéangige Start- und Landee
nachweisbar. Insbesondere, weil die Unterschiede eh
sind.

- Unklare Grenzwerte

- Die Grenze zur Rechtswidrigkeit sei jedenfalls do
Uberschritten, wo durch die standige und ohne zwing
erfolgende Erteilung von Einzelfreigaben neue fakti
Flugrouten entstehen (PACHE 2012, S. 11).

- Artikel 2 GG greift bereits bei dem Risiko einer

Gesundheitsbeeintrachtigung.
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- "Dabei ist es unzulassig, auf  den ,gesunden

Durchschnittsbirger® abzustellen, auch wenn dies in
wissenschaftlichen Studien und der Rechtsprechung g

(s. hierzu EKARDT und SCHMIDTKE 2009, S. 195 f. m.
Kinder, Kranke und alte Menschen, die haufig sehr v
empfindlicher reagieren, haben Anspruch auf Schutz
konkreten korperlichen Integritat. Dieser Maf3stab d

das Abstellen auf objektive Durchschnitte oder Norm
nicht ohne weiteres ubergangen werden (BOHM 1996, S
und 129 ff.; CALLIESS 2001, S. 303)."

- "Die Flugrouten, von denen die Art, das Ausmald un
Verteilung der Umweltauswirkungen des Flugbetriebs
abhangen, stehen zum Zeitpunkt der UVP noch nicht f
kénnen sogar abweichend festgelegt werden. Das deut
stellt damit nicht sicher, dass die Auswirkungen de
Flughafens einer Umweltvertraglichkeitsprifung unte
werden.”

- "Die Européaische Kommission hat in dieser Angeleg

30. Mai 2013 ein Vertragsverletzungsverfahren gegen
Bundesrepublik eingeleitet. Sie sieht die UVP-Richt

auch die FFH-Richtlinie) fehlerhaft in das deutsche
umgesetzt und verlangt, dass Deutschland die Planun
Flugrouten vollstandig in die UVP einbezieht..."

- Die computergestitzten Prognosen sagen die reale
Larmsituation nicht vollstandig vorher

- Fluglarm geniel3t eine Privilegierung gegenidber an
Larmquelle.
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- Keine sachliche Rechtfertigung fur Ausnahmen beim
Flugverkehr.

- Fehlende rechtliche Vorgaben fiur einen fairen Aus gleich.

- Keine Schutzanspriche aul3erhalb der Gebiete des F luLarmG.

- "Gerade angesichts dieser verbleibenden Unschéarfe n ist die
unbesehene Bevorzugung wirtschaftlicher Belange geg enlber den
Larmschutzinteressen in der Abwagung Uber die Flugr outen
rechtlich problematisch.”

- "Die Lautstarke eines startenden Flugzeugs in 1.5 00 Metern

Hohe kann noch bis zu 75 dB(A) erreichen (ALD 2010)

NORAH Studie

- Zusammenhang Larm und Erkrankungen

- Zusammenwirken unterschiedlicher Larmquellen

- Schlafstérung

- chronischer Fluglarm und Effekte fir den Blutdruc k

- Anderungen der kognitiven Leistungsfahigkeit von Kindern

HYENA-Studie

(Hypertension and Exposure to Noise near Airports)
- Bestimmung der Cortisol-Level

- Studie fur verschiedene Flughafen

- Larmstress fuhrt zu hoheren Cortisol-Leveln

- Bei langerer Exposition, kdnnen Betroffene den Co rtisol-
Level eventuell nicht mehr runterregulieren. Dies i st
insbesondere in den frihen Morgenstunden und am spa ten Abend
relevant.

Studien Uber die Wirkung von Fluglarm auf Kinder

- Zusammengefasst fur Minchen, London, Madrid und A msterdam
(u.a. RANCH Studie)

- Fluglarm  fahrt  "zu erhodhter Belastigung und zur
Beeintrachtigung beim Lesen sowie des Leseverstandn isses
schwieriger Texte..."

Gutachten Priv.-Doz. Dr. Dr. R. Rahn
- Belegt eindrucksvoll, dass Fluglarm krank macht

- Gibt die systematischen Fehler der Gutachter Jans en und
Scheuch wieder.

- "Der Bundesgesetzgeber hat fur die Zumutbarkeit v on Fluglarm

weder fur die Tages- noch die Nachtzeit verbin dliche
Grenzwerte festgelegt, die nicht Uberschritten werden
durfen. Dies bedeutet, dass die Genehmigungsbe horde
jeweils fur jeden Einzelfall — unter Abwéagung der

gegenlaufigen Interessen — festzulegen hat, wa s der in
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der Umgebung des Flughafens wohnenden Bevolkerung an
Belastungen durch den durch die Planung genehmigten

Flugbetrieb zumutbar ist (113).Bei der Abwagung sin d die
jeweils widerstreitenden Interessen des Flughafenbe treibers
und der Bewohner gegeneinander abzuwagen. Auf der Seite
der Bewohner wird hierbei — neben anderen — primér auf die
Frageder gesundheitlichen Gefahrdung abzustellen se in, d.h.
welches zusatzliche Erkrankungs- und Todesfallrisik 0 zumutbar
ist.”

- "In den Ausserungen der Gutachter wird dere n
mangelnde Neutralitat besonders deutlich. Sie v ersuchen,
die objektiv unbestreitbare Gefahrdung durch die
Fluglarmbelastung als rein subjektiv empfundene Bel astigung
darzustellen.”

- "Auch die von den Gutachtern Jansen und Scheuch v orgenommene
.1eilung” der Nacht in einen schutzwirdigen und ein en weniger
schutzwirdigen Teil ist nicht akzeptabel. Dies ergibt
sich alleine daraus, dass die Schlafgewohnheite n sehr
heterogen sind. Dies betrifft nicht nur Begin n, Ende
und Dauer des Schlafes, sondern auch die Dau er und
Verteilung der einzelnen Schlafphasen. Diese Si nd
interindividuell so verschieden, dass eine Auftei lung der
Nacht in einen weniger schutzwirdigen Teil von 22.0 0 bis
01.00 Uhr und einen mehr schutzwirdigen Teil von 01.00 bis
06.00 Uhr in keinem Fall sachgerecht und angemessen ist."

- "Die von den Gutachtern Jansen und Scheuch
genanntenkritischen Toleranzwerte far die einzelnen

Schutzziele sind fehlerhaft hergeleitet und insgesa mt zu
hoch."

- "Die Gutachter zitieren verschiedene Untersuc hungen,
wobei Werte unzutreffend, unvollstandig oder verfa Ischt

wiedergegeben werden."

Tagungsband (Deutsche Gesellschaft fur Arbeitsmediz in und
Umweltmedizin e.v., Dokumentation 2007,
http://www.dgaum.de/fileadmin/PDF/Tagungsbaende/DGA UM_Tagungsb
and_2007.pdf)

V11

- "Da larminduzierte Aufwachreaktionen auch eine Ve randerung
der Schlafstruktur nach sich ziehen und somit
Beeintrachtigungen des Befindens und der Leistung b ewirken
(Marks & Griefahn 2005) sind bei entsprechender ind ividueller
Vulnerabilitdt langfristig gesundheitliche Beeintra chtigungen

nicht auszuschlieRen."
F2 Griefhahn:

- "Larm verursacht durch Erregung des vegetativen u nd des
endokrinen Systems  zahlreiche, nicht  gewohnungsfahi ge
Reaktionen,die ihn prinzipiell als moglichen Risiko faktor in
der Genese kardiovaskularer Erkrankungen  klassifizi eren
[Griefahn & Muzet 1978]. Diese Reaktionen (Beschleu nigung der
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Herzschlagfrequenz, Verengung peripherer Blutgefalie

des Blutdrucks, vermehrte Ausschittung von Stressho
werden jedoch auch durch zahlreiche andere Umweltre
durch Emotionen evoziert. Deshalb sind keine monoka

Larm verursachten extraauralen Erkrankungen zu erwa
Plausibel ist jedoch die Annahme, dass Larm zusamme
vielen anderen Einwirkungen zur Entwicklung von Erk
mit multifaktorieller Genese beitragt.

F2 Scheuch:

- Nimmt als Grundlage eine nicht mehr zeitgemaRe Be
des Arbeitsschutzes.

- Fur Fluglarm gibt es keine expliziten Normen und

- Akzeptiert nur absolute Beweise, obwohl dies nich
praventiven Charakter der Grenzwerte entspricht

- Koérper wird durch Larm 66 bis 70 dB(A) und 51 — 55
gleich stark belastet

- Versucht standig Belastigung zu definieren, obwoh
Uberaus subjektiv ist und Larm immer eine Belastigu

- Kritisiert die Freiwilligkeit bei Studien. Dem ka
zustimmen, denn ohnehin larmbelastete Personen werd

an solchen Studien teilnehmen.

- Geht von veraltetem Wissen aus.

- Wirft der Offentlichkeit vor nicht verniinftig mit
umgehen zu kénnen.

- Bei einer Veranstaltung 2007 ist seine neueste Li

2004. Wahrend die anderen bis 2006 zitieren.
Erkenntnisse die nicht dem Meinungsbild von
entsprechen werden also ignoriert. Dies deutet auf
vorgefasstes Meinungsbild oder Ruckstandigkeit hin.

F2 DLR:

- Bestatigt ohne wenn und aber die Wichtigkeit der

- bei Studien kdnnte es passieren, dass viele un- o
empfindliche Personen teilnehmen.

- Bereits ab 35 dB(A) Aufwachreaktionen

- 65 dB(A) wird unverstandlicherweise angesetzt, ob
Menschen bereits durch ein Gesprach (etwa 55 dB(A))
werden kdonnen.

- Beansprucht keine Reprasentativitat

- In Leipzig nur eilbedirftige Frachtflige. Keine P

oder nicht eilige Frachtflige

NORAH

- "Jede Fluglarmmessung und jede Fluglarmberech

mit Unsicherheiten behaftet, insbesondere dann,

langerer Zeitraum betrachtet werden soll. Man
versuchen, zu minimieren, ausschlieRen kann man sol
Unsicherheiten nicht.”

- Fluglarm beeintrachtigt die Lernleistung beim Les

Infraschallstudie Dr. Scharfenort Halim
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- Infraschall wirkt wahrscheinlich unterhalb der "H orschwelle"
auf den menschlichen Koérper

- Sowohl aus der Erdbeben- wie auch Flugangstforsch ung lassen
sich derartige Zusammenhénge ableiten
- Bisher wird bei Fluglarm Infraschall nicht bertick sichtigt
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