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Vorwort der antragstellenden Fraktion

Der kontinuierlich wachsende Flugverkehr wird auch in Nordrhein-Westfalen zu einer immer
grolRer werdenden Gefahr fur die Umwelt und das menschliche Leben. Kein anderer Ver-
kehrssektor hatte in den letzten Jahren so groRe Zuwachsraten. Gleichzeitig hat der Flug-
verkehr den hochsten Primarenergieverbrauch aller Verkehrstrager. Es ist nur noch eine
Frage der Zeit, dass der Flugverkehr eine starker klimaschadigende Wirkung erreicht als der
Autoverkehr. Immer mehr Menschen werden durch Fluglarm gesundheitlich geschéadigt und
in ihrem Wohlbefinden beeintrachtigt, nicht zuletzt weil sich die Empfindlichkeit der Betroffe-
nen gegeniber Fluglarm in den letzten Jahrzehnten drastisch erhéht hat. Auch die Schad-
stoffbelastungen und der Flachenverbrauch im Umfeld der Flughdfen nehmen stetig zu.
Doch die vom Flugverkehr verursachten Umweltkosten werden diesem nicht angelastet. So
sagen auch die Flugticketpreise nicht die 6kologische Wahrheit.

Gleichzeitig gehort der Flugverkehr zu den am meisten subventionierten Wirtschaftsberei-
chen. Der Flugtreibstoff ist immer noch von der Mineraldl- und Okosteuer befreit. Hinzu
kommen die Befreiung der internationalen Fliige von der Mehrwertsteuer und zahlreiche ver-
steckte Subventionen wie Grundsteuerbefreiungen von Flughé&fen, verbilligte Grundstiicks-
pachten, Erstattung von Larmschutzkosten (Aufkaufkosten von Immobilien), kostenfreie Be-
reitstellung des Bundesgrenzschutzes und der Verzicht auf kostendeckende Start- und Lan-
deentgelte sowie Abfertigungs- und Parkgebuhren.

Nordrhein-Westfalen hat mit drei internationalen Flughafen, sechs Regionalflughdfen und
neun so genannten Schwerpunktlandeplatzen fir den Geschéftsreiseverkehr eine europa-
weit einzigartige Flugplatzdichte. Dennoch setzt die nordrhein-westfalische Landesregierung
auf eine ungebremste Expansion der Flughafeninfrastruktur sowie eine Ausdehnung der
Nutzungsintensitat und Nutzungszeiten der Flugplatze und stellt hierzu auch direkte Subven-
tionen zur Verfugung. Vollig aul3er acht gelassen wird dabei, dass an Flughafenstandorten
wie Koéln/Bonn und Dusseldorf die gesundheitliche Belastung der Anwohnerinnen und An-
wohner bereits heute ein unzumutbares Malf? tberschritten hat. Au3erdem lassen sich durch
diesen Expansionskurs die Klimaschutzziele von Bundes- und Landesregierung nicht mehr
erreichen. Vollig von der Landesregierung ausgeblendet wird weiterhin, dass der Ausbau der
raumlich sehr dicht beieinander liegenden Flughéafen in Nordrhein-Westfalen zu einer Kanni-
balisierung der jeweiligen Standorte untereinander und damit zu einem volkswirtschaftlich
unsinnigen Wettlauf um Subventionen fiihren.

Die GroRRe Anfrage "Umweltfolgen des Flugverkehrs reduzieren — Anwohnerinnen und An-
wohner besser schiitzen — Subventionierung des Flugverkehrs beenden" hat das Ziel, die in
der gegenwartigen Luftverkehrspolitik des Landes systematisch vernachlassigten Bereiche
des Umwelt-, Klima- und Larmschutzes, der volkswirtschaftlichen Rechtfertigung und der
verkehrspolitischen und juristischen Begrindung von weiteren Expansionsplanen aufzukla-
ren. Nur auf der Grundlage von aussagekraftigen Daten und Fakten zu allen Aspekten des
Flugverkehrs ist eine verantwortbare Politik moglich. Zukunftsweisende Ansatze, wie sie
teilweise in der Energie- und Klimaschutzstrategie der Landesregierung enthalten sind, dir-
fen nicht langer durch die Flugverkehrspolitik ignoriert werden.

Vor diesem Hintergrund fragen wir die Landesregierung,
welche Erkenntnisse Uber die Umweltfolgen des Flugverkehrs vorliegen und welche Hand-

lungsnotwendigkeiten in Bezug auf eine vorsorgende, verursacherbezogene Umweltpolitik
und Klimaschutzpolitik fir den Flugverkehr gesehen werden (Teil 1),
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welche Entwicklungen es an den NRW-Flughafen mit Linien- und Charterverkehr in den letz-
ten Jahren gegeben hat und mit welchen Prognosen fir eine kinftige Entwicklung dieser
Standorte operiert wird (Teil 2),

wie sich die wirtschaftliche und sonstige Entwicklung an den NRW-Flughafen ohne Linien
und Charterverkehr und den Schwerpunkt-Verkehrslandeplatzen darstellt (Teil 3),

inwieweit bei der NRW-Flugverkehrspolitik eine integrierte und an den 6kologischen Kapazi-
taten orientierte Gesamtverkehrspolitik betrieben wird und was zur Verlagerung von Kurz-
streckenfliigen auf die Schiene getan wird (Teil 4).

Im 5. Teil werden aktuelle Entwicklungen bei der Luftaufsicht hinterfragt.

Im 6. Teil geht es schlieRlich um standortspezifische Fragestellungen und darum, inwiefern
die Landesregierung an den im Dezember 2000 beschlossenen Handlungsoptionen der
NRW:-Luftverkehrskonzeption 2010 festhalt und ob die Landesregierung zu Korrekturen im In-
teresse einer starkeren Berlcksichtigung des Umweltschutzes bereit ist.

Vorwort der Landesregierung

Leistungsfahige Verkehrssysteme sind notwendige Grundlage fir die Funktionsfahigkeit ei-
ner modernen Gesellschaft und Wirtschaft und leisten einen wichtigen Beitrag flr Mobilitét,
Wachstum, Beschéaftigung und Wohlstand. Neben gut ausgebauten Stral3en-, Schienen- und
Wasserstral3ennetzen kommt in Zeiten wachsender Globalisierung dem Luftverkehr eine ho-
he und weiter zunehmende Bedeutung zu. Er gewahrleistet den schnellstmdglichen Trans-
port von Menschen und Gitern und erméglicht internationale und interkontinentale Verbin-
dungen fir die Exportwirtschaft und den Tourismus.

Technischer Fortschritt fuhrt im Luftverkehr zu einer kontinuierlichen Verringerung der Um-
weltbelastung. Im Zeitraum von 1991 bis 2008 ist der spezifische Kraftstoffverbrauch moder-
ner Flugzeuge um knapp zwei Liter pro 100 Passagierkilometer auf 4,4 Liter gesunken. In
der nachsten Flugzeuggeneration werden die innovativen Grof3raumflugzeuge weniger als
vier Liter Kerosin pro Passagier auf 100 Kilometer verbrauchen; Herstellerangaben zufolge
sinkt der spezifische Kraftstoffverbrauch bei den Baumustern Airbus A380 und Boeing
B747-8 auf nur noch 3,4 /100 Passagierkilometer. Nach Angaben des Umweltbundesamtes
betragt der Anteil des Luftverkehrs an den Gesamtemissionen des Verkehrs derzeit nur etwa
9 %.

Wahrend das StralRen- und Schienennetz steuerfinanziert ist, finanziert der Luftverkehr seine
Infrastruktur und Wegekosten (Start- und Landebahnen, Fluggast- und Frachtterminals,
Flugsicherung) Uber Geblhren und Entgelte selbst. Der Européische Gerichtshof hat daher
im April 2006 die Klage der Deutschen Bahn AG gegen die EU-Kommission wegen angeb-
lich ungerechtfertigter Begiinstigung des Luftverkehrs gegeniiber der Bahn abgewiesen.

In Nordrhein-Westfalen bilden zwei Flughafen mit interkontinentalen Luftverkehrsverbindun-
gen und weitere vier internationale Verkehrsflughafen mit guten Linienflugverbindungen zu
den wichtigsten deutschen und europaischen Wirtschaftszentren das Rickgrat der Flugha-
feninfrastruktur. Wie in der gesamten Bundesrepublik Deutschland, so ist auch in Nordrhein-
Westfalen die dezentrale Struktur die Voraussetzung, dass die Nachfrage nach Luftverkehrs-
leistungen aufkommensnah abgewickelt werden kann und lange Anfahrten vermieden wer-
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den. Das dezentrale Flughafensystem wird in Nordrhein-Westfalen erganzt durch Schwer-
punkt-Verkehrslandeplatze fur den Geschaftsreiseluftverkehr.

Die Entwicklung des Luftverkehrs in Nordrhein-Westfalen weist ein dynamisches Wachstum
auf. Wurden auf den Flughafen des Landes im Jahre 2000 insgesamt 26,2 Millionen Flug-
gaste gezahlt, waren es 2008 insgesamt 35,06 Millionen Passagiere. Das entspricht einem
Zuwachs von 33,82 %. Prognosen fir den Luftverkehr gehen bisher von einem weiteren
Wachstum dieser Branche mit durchschnittlichen Wachstumsraten zwischen 4 und 6 % pro
Jahr aus. Trotz der globalen Wirtschafts- und Finanzkrise wird noch mit durchschnittlichen
Wachstumsraten von 3,6 % pro Jahr gerechnet.

Der Luftverkehrsstandort Nordrhein-Westfalen steht im Wettbewerb mit den interkontinenta-
len Flughafen London, Paris, Amsterdam und Frankfurt am Main. Es ist Aufgabe der Ver-
kehrspolitik des Landes, die Voraussetzungen fir die Bereitstellung und Weiterentwicklung
ausreichender Flughafenkapazitat in Nordrhein-Westfalen zu schaffen, um im Wettbewerb
der europaischen Metropolregionen bestehen zu kénnen.

Die Grundlage fiur konkretes luftverkehrspolitisches Handeln ist die im Dezember 2000 vor-
gelegte NRW-Luftverkehrskonzeption 2010, in der fur den Zeitraum von 2000 bis 2010 ins-
gesamt 29 Handlungsoptionen vorgestellt wurden. Der Landtag hat die NRW-
Luftverkehrskonzeption mit allen Fraktionen - auch mit der Fraktion Bundnis 90/Die Grinen -
bestétigt und die Landesregierung aufgefordert, die Handlungsoptionen umzusetzen. Die
Luftverkehrspolitik der Landesregierung hat eine bedarfsgerechte, leistungsfahige, sichere
und umweltvertragliche Luftfahrtinfrastruktur zum Ziel, die eine aufkommensnahe Befriedi-
gung der Luftverkehrsnachfrage gewdahrleistet und Nordrhein-Westfalen in den nationalen,
internationalen und interkontinentalen Luftverkehr einbindet.

Die Antworten auf die Einzelfragen der GroRen Anfrage zeigen, dass die Landesregierung
die Auswirkungen des Luftverkehrs auf die Umwelt ernst nimmt und eine Luftverkehrspolitik
betreibt, die Umwelt-, Klima- und Larmschutz als integrale Bestandteile betrachtet und bei
der Weiterentwicklung der nordrhein-westfalischen Luftfahrtinfrastruktur geeignete MalRnah-
men ergreift, um die in ihrer Zustandigkeit liegenden Umweltfolgen so weit wie méglich zu
reduzieren.

Die Auswirkungen des Beschlusses des Oberverwaltungsgerichtes fir das Land Nordrhein-
Westfalen im Eilverfahren vom 22. April 2009 (Az. 20 B 156/09.AK) zum Flugbetrieb in den
Tagesrandstunden am Flughafen Niederrhein kdnnen derzeit noch nicht abgesehen werden
und haben daher bei der Beantwortung der GroRen Anfrage keine Berlcksichtigung gefun-
den.

1.  Umweltfolgen des Flugverkehrs und vorsorgende Umweltpolitik

Der Flugverkehr ist die Fortbewegungsart, die im Vergleich mit anderen Verkehrtragern die
relativ meisten Umweltschéden verursacht. Die Kriterien flr eine umweltvertragliche Mobilitat
(vermeiden, verlagern, umweltfreundlicher gestalten) missen deshalb fur den Flugverkehr in
ganz besonderem Mal3e gelten. Im Gegensatz hierzu sind die Prioritaten der Luftverkehrspo-
litik von Européischer Union, Bundesregierung und nordrhein-westfalischer Landesregierung
immer noch vorrangig am Ziel der Angebotsausweitung ausgerichtet.
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1.1. Umwelt- und Klimavertraglichkeit des Fliegens

1.  Wie beurteilt die Landesregierung die Umweltvertrdglichkeit des Flugverkehrs im
Vergleich mit anderen Verkehrstrdgern?

Ein Vergleich zwischen den verschiedenen Verkehrstragern ist nur insoweit sinnvoll, als die
einzelnen Verkehrstrager alternativ genutzt werden kdnnen. Grundsatzlich gilt fur den Flug-
verkehr im Vergleich mit den Verkehrstradgern StraRe (ohne Fahrradverkehr) und Schiene
Folgendes:

Primérenergieverbrauch: Im Zeitraum von 1991 bis 2008 ist der spezifische Kraftstoff-
verbrauch moderner Flugzeuge bei voller Auslastung um knapp zwei Liter pro 100 Passa-
gierkilometer auf 4,4 Liter gesunken. In der ndchsten Flugzeuggeneration verbrauchen die
innovativen GrofRraumflugzeuge weniger als vier Liter Kerosin pro Passagier auf 100 Kilome-
ter; Herstellerangaben zufolge sinkt der spezifische Kraftstoffverbrauch bei den Baumustern
Airbus A380 und Boeing B747-8 auf nur noch 3,4 1/100 Passagierkilometer. Der spezifische
Kraftstoffverbrauch von Luftfahrzeugen unterscheidet sich nicht wesentlich von Stral3en- und
Schienenfahrzeugen.

Larm: Aufgrund der Unterschiedlichkeit der Emissionssituationen sowie der Schallausbrei-
tungsbedingungen der einzelnen Verkehrsarten ist ein unmittelbarer Vergleich der Larmein-
wirkungen nur bedingt moglich. Die Larmemissionen beim Start- und Landevorgang von Luft-
fahrzeugen treten nur wahrend der zugelassenen Betriebszeiten der Flughafen auf und be-
schranken sich im Hinblick auf die Immissionen weitgehend auf die im Fluglarmschutzgesetz
festgelegten Larmschutzbereiche. Die Larmemissionen des Stral3en- und Schienenverkehrs
erstrecken sich dagegen rund um die Uhr entlang der gesamten Verkehrswege (innerortliche
und aul3erortliche StralRen, Autobahnen, Schienentrassen). Gegeniber den Anwohnern an
bestehenden Stral3en und Schienenwegen haben die Anwohner eines Flughafens aufgrund
der besonderen La&rmproblematik einen im Fluglarmschutzgesetz festgelegten Rechtsan-
spruch auf LA&rmschutz oder Entschadigung.

Flachenverbrauch: Die Gesamtflache aller Flughafen betragt nur ein Bruchteil der fur Stra-
Ren und Schienenwege erforderlichen Flache. Einer Studie des Planungsbiiros Wilmer, Cut-
ler und Pickering aus dem Jahre 1991 ist zu entnehmen, dass der Landverbrauch durch be-
festigte Flughafenflachen im damals untersuchten Gebiet der alten Bundeslander lediglich
etwa 0,5 % der gesamten von Verkehrstragern genutzten Flache betrug. Dieser Prozentsatz
durfte sich nach der Wiedervereinigung fur Deutschland insgesamt noch verringert haben.
Uberdies besteht der groRte Teil der Betriebsflachen von Flughafen aus ¢kologisch unbe-
denklichem Magerrasen. Im Gegensatz dazu bestehen die Flachen fir den Stral3enverkehr
zu nahezu 100% aus versiegelten und damit 6kologisch wertlosen Flachen.

2. Wie hoch ist der Anteil des Flugverkehrs am vom Menschen verursachten Aus-
stoB klimaschéddlicher Emissionen (CO2, H20, NOX, CO, HC, SO2, Ruf8 und sons-
tige Abgase) weltweit, europaweit, deutschlandweit sowie NRW-weit (aufge-
schliisselt in direktem AusstoB und mit der dquivalenten Klimarelevanz)?

Die Antwort auf die Frage 2 basiert auf Angaben des Deutschen Zentrums fir Luft- und
Raumfahrt (DLR).
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a) Anteil des Luftverkehrs am vom Menschen verursachten Ausstol? klimaschadlicher
Emissionen

Folgende Tabelle enthalt Angaben zu den Emissionen der Luftfahrt (Kohlendioxid CO,, Was-
serdampf H,O, Stickoxide NOy (in Masseneinheiten von NO;), Kohlenmonoxid CO, Nicht-
Methan fliichtige Kohlenwasserstoffe NMVOC, Schwefeldioxid SO,, und Russpartikel), welt-
weit, in Europa (EU-27 Staaten), Deutschland (nur innerstaatliche Anteile) und Deutschland
incl. der sogenannten Bunker-Anteile fir den internationalen Verkehr. Die Angaben beziehen
sich auf die CO,-Emissionen aus der Verbrennung fossiler Treibstoffe (ohne andere Treib-
hausgase und ohne Beitrage infolge Landnutzungsénderung).

Weltweit, zivile Luftfahrt | Européische Union, | Deutschland, nur Deutschland, incl.
incl. internationalem | mit innerstaatlichem | nationalem und in-
Luftverkehr Luftfahrtanteil ternationalem Luft-
und Schiffsverkehr
CO2 630 von 32770 Tg 150 von 4397Tg 2,3von 824 Tg 27 von 856 Tg
(1,9 %) (3,4%) (0,3 %) (3,2 %)
H.0O 250 Tg (ohne Ver-
gleichswert)
NOx 2,6 Tgvon ca. 120 0,010 Tg 0,108 Tg
(2 %)
Cco 0,5von 730 Tg 0,016 Tg 0,071 Tg
(0,07 %)
NMVOC (HC) 0,06 von 90 Tg 0,001 Tg 0,012 Tg
(0,07 %)
SO, 0,16 von 130 0,0003 Tg 0,003 Tg
(0,12 %)
RuR 0,004 von 12 Tg 0,0001 Tg
(0,03 %)

Der Beitrag des zivilen Luftverkehrs (incl. internationalen Anteilen) weltweit zur CO,-
Emission betragt demnach 1,9 % weltweit, 3,4 % in Europa und 3,2 % in Deutschland.

Bezieht man die Luftfahrt-CO,-Emissionen auf die Summe aller im Kyoto-Protokoll erfassten
Treibhausgase (CO,, CHy4, N,O, PFCs, HFCs, SF), siehe folgende Tabelle, so reduziert sich
der Anteil der zivilen Luftfahrt auf etwa 1,5 % weltweit, 2,8 % in Europa und 2,7 % in
Deutschland. (Der direkte Beitrag der Luftfahrt zu den im Kyoto-Protokoll erfassten Nicht-
CO,-Treibhausgasen ist klein.)

Emissionen in Tg CO,-Aquivalenten. Weltweit Europa Deutschland

1006 Tg
Luftfahrt: 2,7 %

Treibhausgas-Emissionen (ohne Landnut-
zungsanderung), CO,, CH,, N,O, PFCs,
HFCs, SFs, mit intern. Bunker, in Tg, fir das
Jahr 2005

42751 Tg
Luftfahrt: 1,5 %

5342 Tg
Luftfahrt: 2,8 %

Fur die Nicht-CO,-Emissionen liegen verlassliche Zahlen nur auf globaler Ebene vor. Das
Zuordnen zu Landern ist wegen grenziiberschreitender Prozesse grundsatzlich schwierig.

Fur Wasserdampf kann der Anteil des Luftverkehrs an allen anthropogenen Emissionen nicht
angegeben werden, da die Bezugsbasis (= alle anthropogenen H,O-Emissionen) nicht be-
stimmt wird. Letzteres ware auch wenig sinnvoll, da die Wirkung der Emissionen stark vom
Ort der Emission und dem meteorologischen Zustand am Ort der Freisetzung abhéangt.

Global tragt der Luftverkehr etwa 1,5% zu den anthropogenen NOx-Emissionen bei. Fir CO,
HC, SO,, Ruf? sind die Anteile deutlich kleiner. Zu "sonstigen Abgasen” kann nichts gesagt
werden, da die Frage unspezifisch ist.
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Die gasformigen Emissionen in Deutschland aus der Luftfahrt und aus vergleichbaren Emit-
tenten im Jahr 2007 sind in der folgenden Tabelle aufgefuihrt. Man erkennt, dass die Beitréage
des Luftverkehrs zu allen Emissionen (auf3er Schwefeldioxid, SO,) auch unter Einbezug des
internationalen Anteil (Bunkers) deutlich kleiner sind als die des StralRenverkehrs. Fur die
Emissionsindizes fur Methan (CH,), Lachgas (N,O), Kohlenmonoxid (CO), Nicht-Methan-
Kohlenwasserstoffe (NMVOC) und Schwefeldioxid (SO,) gibt es in der Literatur teils sehr un-
terschiedliche Angaben. Insbesondere kann der Emissionsindex bei Methan negativ sein, da
ein Triebwerk das Methan aus der angesaugten Luft im Triebwerk verbrennt.

GREENHOUSE GAS SOURCE AND SINK

CATEGORIES CO; CH, N.O NOx CO |NMVOC| SO,
(Gg)
Total Energy 784,025.87 | 612.05| 20.68 | 1,188.32 | 3,218.37 | 266.52 | 413.56

A. Fuel Combustion Activities

784,025.80 | 48.73| 20.68|(1,188.32 | 3,210.07 | 213.76 | 405.01
(Sectoral Approach)

3. Transport 155,285.37 7.89 3.77| 681.88|1,525.13| 146.13 1.78
a. Civil Aviation 2,284.30 0.03 0.11 10.16 16.47 1.34 0.29

b. Road Transportation 147,120.45 7.62 356 | 610.74|1,383.45| 137.08 0.79

c. Railways 1,300.25 0.03 0.02 19.94 3.36 1.14 0.01

d. Navigation 855.74 0.03 0.01 15.96 2.75 1.12 0.67
International Bunkers 32670.7318 1.06 1.38| 302.27 90.52 18.05 | 136.13
Aviation 24,350.98 0.31 1.16 | 108.21 71.11 12.44 3.09

Marine 8,319.75 0.75 0.22| 194.06 19.41 5.61 | 133.03

Fundierte Angaben zu den Emissionen des Luftverkehrs in Nordrhein-Westfalen (NRW) gibt
es nicht. Solche Angaben waren schon wegen der nicht eindeutigen Zuordnung von Emissi-
onen des von NRW ausgehenden oder dort ankommenden Luftverkehrs auf die Anteile in-
nerhalb oder aul3erhalb des Landes NRW fragwirdig. Am Gesamtaufkommen 2007 von 189
Mio. Fluggasten (an 25 grof3en Flughafen) in Deutschland tragen die Flughafen Disseldorf,
KdIn/Bonn, Munster/Osnabrick, Paderborn/Lippstadt und Niederrhein zusammen ca. 17 %
bei (DLR: Luftverkehrsbericht 2008).

b) Klimarelevanz

Der Luftverkehr beeinflusst das Klima langfristig vor allem durch die Emission von Kohlendi-
oxid (CO,), das im Mittel langer als 60 Jahre in der Atmosphare verbleibt. Da sich die freige-
setzten CO,-Molekule im Verlaufe dieser Lebensdauer gleichmafiig in der Atmosphére ver-
teilen, haben CO,-Emisionen aus der Luftfahrt die gleiche Klimawirksamkeit pro Massenein-
heit wie die aus Quellen an der Erdoberflache.

Bei der Kerosinverbrennung entstehen pro Kilogramm Treibstoff zudem durchschnittlich 13
Gramm Stickoxide (NOy), 3 g Kohlenmonoxid (CO) und 0,4 g Kohlenwasserstoffe (HC oder
NMVHC). Etwa 40 Prozent der Stickoxidemissionen erfolgt in mittleren nérdlichen Breiten
oberhalb von 9 Kilometern. Dort besitzen die Molekile eine Lebensdauer von einigen Wo-
chen und foérdern die Bildung von Ozon. Auf diese Weise verstéarken sie den Klimaantrieb
starker als gleiche Emission am Boden. Gleichzeitig bauen die Stickoxide Uber photochemi-
sche Reaktionen indirekt Methan ab, das ebenfalls stark zum Treibhauseffekt beitragt. Da-
durch verringert sich der insgesamt positive Strahlungsantrieb der Stickoxide.

Wasserdampf und Partikel aus den Triebwerken verbleiben ebenfalls mehrere Wochen lang
in der Atmosphare. Beispielsweise entstehen pro Kilogramm Treibstoff etwa 0,025 g Russ-
partikel und, je nach Schwefelgehalt der Treibstoffe, etwa 0,8 g Schwefeldioxid (SO;), das zu
einem kleinen Anteil zu Schwefelsauretropfchen weiter reagieren kann. Diese Bestandteile
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verursachen zwar einen deutlich geringeren direkten Strahlungsantrieb als CO,, aber sie tra-
gen zur Bildung von Kondensstreifen bei. Die Partikel kbnnen zudem auch ohne Kondens-
streifen die Bewdlkung verandern. Kondensstreifen entstehen, wenn hinter den Triebwerken
ein Teil des Wasserdampfes aus dem Abgas zu kleinen Wassertropfen kondensiert. In der
kalten Umgebungsluft gefrieren die Tropfen rasch zu Eispartikeln. In trockener Luft verdamp-
fen diese Kristalle nach einigen Sekunden, und der Kondensstreifen I6st sich wieder auf. In
sehr feuchter Luft nehmen die Eispartikel aber weiter Wasserdampf aus der Umgebung auf
und werden grofRer. Dann breiten sich die Kondensstreifen aus und kénnen mehrere Stun-
den lang am Himmel verbleiben. Unter bestimmten Bedingungen kénnen sich aus den Kon-
densstreifen allméahlich kinstliche Zirruswolken entwickeln. Zirren vermindern die am Boden
ankommende Sonnenstrahlung (das wirkt kiihlend) und die in den Weltraum emittierte Strah-
lung von der Erdoberflache (warmend). Die Klimawirkung von Zirren ist daher nicht eindeu-
tig: Nachts warmen sie, wahrend sie tagsiber je nach Bedingungen warmen oder kihlen
kénnen. Nach bisherigen Untersuchungen Uberwiegt die Erwarmung auch am Tag.

Fur die Nicht-CO,-Emissionen des Luftverkehrs, die mit Ausnahme der induzierten Methan-
abnahme alle kurzlebig sind, gibt es derzeit kein allgemein akzeptiertes Malf3 fur die aquiva-
lente Klimarelevanz. Der vom IPCC verwendete Strahlungsantrieb (Radiative Forcing) ist ein
MaR der seit Beginn des Flugverkehrs akkumulierten Anderung der Strahlungsflusses durch
die Tropopause, d.h., der Strahlungsantrieb heute ist auch eine Folge der CO,-Emissionen
vor Jahrzehnten, wahrend beim Ruf3 nur die Emissionen der letzten Wochen eine Rolle spie-
len. Wenn der Strahlungsantrieb konstant wére, das ist er selbst bei konstanten Emissionen
nicht, dann wére die zu erwartende Anderung der global gemittelten bodennahen Lufttempe-
ratur in erster Ordnung proportional zu den jeweiligen Beitrdgen des Strahlungsantriebes.
Der Strahlungsantrieb ist also eine rickwarts schauende Metrik.

Im Jahr 2005 trugen die CO,-Emissionen der globalen Luftfahrt 1,6 % zum gesamten anthro-
pogenen Strahlungsantrieb bei. Der gesamte Anteil des Luftverkehrs (CO;, Nicht-CO,-
Emissionen, lineare Kondensstreifen, aber ohne sonstige luftverkehrsbedingte Bew6lkung)
lag bei 3,5 %. Die Unsicherheit der letztgenannten Zahl ist hoch.

3.  Wie hoch wird der Anteil des Flugverkehrs am vom Menschen verursachten Aus-
stoB klimaschédlicher Emissionen (CO2, H20, NOX, CO, HC, SO2, Ruf8 und sons-
tige Abgase) weltweit, europaweit, deutschlandweit sowie NRW-weit (aufge-
schliisselt in direktem AusstoB und mit der dquivalenten Klimarelevanz) voraus-
sichtlich in den Jahren 2020 bzw. 2050 sein?

Die Antwort auf die Frage 3 basiert auf Angaben des Deutschen Zentrums fir Luft- und
Raumfahrt (DLR).

Die Frage kann nicht serids beantwortet werden. Fir vorgegebene Entwicklungsszenarien
(sowonhl fur den Luftverkehr als auch fur alle anthropogenen Aktivitdten) gibt es zwar Ab-
schatzungen des IPCC aus dem Jahre 1999. Diese berlcksichtigen allerdings weder die in-
zwischen veranderte Gesetzgebung (z.B. das Europaische Emissionshandelssystem) noch
die aktuelle wirtschaftliche Krise. Zudem sind diese Abschétzungen keine Vorhersage und
nur unter genauer Betrachtung der Voraussetzungen sinnvoll zu interpretieren. Der Anteil
des Luftverkehrs héngt dabei nicht nur vom Wachstum des Luftverkehrs selber, sondern
auch von den Reduktionsméglichkeiten bei den Emissionen des Luftverkehrs und Zuwach-
sen oder Reduktionen der anderen Emissionen ab. Je nach den unterstellten Voraussetzun-
gen ergibt sich aus solchen Betrachtungen bis zum Jahr 2050 das Potential fir einen um den
Faktor eins bis zwei zunehmenden relativen Beitrags des Luftverkehrs zur globalen Klima-
anderung.
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4. Welche Konsequenzen zieht die Landesregierung aus den Aussagen der Berich-
te des Weltklimarates (Zwischenstaatlicher Ausschuss fiir Klimadnderungen,
IPCC), der Nationalen Nachhaltigkeitsstrategie sowie des integrierten Energie-
und Klimaprogramms der Bundesregierung, der Energie- und Klimaschutzstrate-
gie der Landesregierung und anderer wissenschaftlicher Berichte, soweit sie die
Klimafolgen des Flugverkehr betreffen?

Der Flugverkehr wird ab dem Jahr 2012 in den Europdischen Emissionshandel einbezogen
(Richtlinie 2008/101/EG vom 19. November 2008).

Bereits im Jahr 2008 hat die Landesregierung beschlossen ab dem Jahr 2009 den durch die
dienstlichen Auto- und Flugreisen verursachten CO,-Emissionen Uber den Ankauf von Emis-
sionszertifikaten zu kompensieren. Mit den Ertragen aus diesen Zertifikaten werden Klima-
schutzprojekte vorrangig in Nordrhein-Westfalen finanziert. Damit ist das Land eines der ers-
ten Bundesléander, das eine solche Klimaschutzabgabe durchfihrt.

Darlber hinaus beteiligt sich der Flughafen KdIn/Bonn fir eine dreijahrige Testphase seit
dem 1. April 2008 neben den Flughéfen Frankfurt und Minchen an einem Pilotprojekt zur
Einfihrung emissionsabhéngiger Landeentgelte.

5. In welchen konkreten Féllen wurde dem Ziel des "Schutzes von Umwelt und Na-
tur” gegeniiber der "Deckung des Luftverkehrsbedarfs" beim Ausbau von Flug-
héfen in NRW Vorrang eingeraumt?

Bau und Ausbau von Flughafen werden von privatrechtlich organisierten Flughafenunter-
nehmen durchgefiihrt und dienen der Deckung des Luftverkehrsbedarfs. Bei den 6ffentlich-
rechtlichen Genehmigungs- und Planfeststellungsverfahren zum Ausbau von Flughafen wird
im Zuge des Abwagungsprozesses dem Schutz von Natur und Umwelt der gesetzlich vorge-
schriebene Rang eingeraumt. Die Entscheidungen der Luftfahrtbehérden unterliegen der ge-
richtlichen Nachprifung. Die Ergebnisse zeigen, dass der Abwéagungsprozess zwischen dem
Schutz von Natur und Landschaft und der Deckung des Luftverkehrsbedarfs regelmafig
rechtsfehlerfrei erfolgt ist.

6. Im Abschlussbericht der Enquete-Kommission des Landtags "Zukunft der Mobili-
tdt" vom 2. April 2000, dessen Empfehlungen ihren Niederschlag auch in der
Luftverkehrskonzeption 2010 gefunden haben, wird eine Verpflichtung zur Be-
stimmung der Umweltbelastungskapazitit eines Flughafens gefordert. Fiir wel-
che NRW-Flughifen wurde eine derartige Umweltbelastungskapazitit konkret de-
finiert? Wie sieht diese Umweltbelastungskapazitét jeweils konkret aus?

In allen Genehmigungs- und Planfeststellungsverfahren wird die Beeintréachtigung von Um-
welt und Natur durch den Luftverkehr gepruft. Die Vertraglichkeit des Luftverkehrs mit Um-
welt und Natur ist sicherzustellen. Seit dem Jahr 2000 ist dies im Rahmen von Genehmi-
gungs- und Planfeststellungsverfahren auf folgenden Flugh&fen erfolgt: Niederrhein, Mon-
chengladbach, Minster/Osnabrtick, Paderborn/ Lippstadt, Dortmund.
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1.2. Fluglarm

Zwar sind heutige Flugzeuge in der Regel deutlich leiser als noch zu Beginn der zivilen DU-
senluftfahrt. Technische Fortschritte bei der Entwicklung larmarmerer Flugzeuge sind jedoch
durch die drastische Zunahme der Flugbewegungen und den Einsatz grol3erer Flugzeuge
Uberkompensiert worden. Diese Verbesserungen kommen damit den Betroffenen nicht zugu-
te. Erschwerend kommt hinzu, dass sich die Empfindlichkeit der Fluglarm-Betroffenen seit
Beginn der planméRigen Disenluftfahrt um tber 11 dB erhéht hat. Die Politik der Landesre-
gierung tragt aullerdem zu einer weiteren Verschlechterung der bereits heute vollig unzu-
mutbaren Larmsituation insbesondere an den Flughafen Kéln/Bonn und Dusseldorf bei. Zu
nennen sind hier insbesondere die Ausweitung der Flugbewegungen durch die im November
2005 geanderte Betriebsgenehmigung am Flughafen Disseldorf sowie die im Februar 2008
bis Ende Oktober 2030 verlangerte Nachtflugregelung am Flughafen Kéln/Bonn.

Vorbemerkung zur Beantwortung der Fragen 7 bis 22:

Aus Grinden des Datenschutzes wurden auf Wunsch der Kommunen, die die Einwohner-
zahlen zur Verfigung gestellt haben, Anzahlen unter 100 Anwohnern gerundet. Die Angabe
0 Anwohner bedeutet, dass keine Anwohner ermittelt werden konnten. Die Angabe >0 steht
fur Anwohnerzahlen zwischen 1 und 49 Anwohnern, die Angabe <100 fir Anwohnerzahlen
zwischen 50 und 99 Anwohnern.

Berechnungen des Lgen bzw. Lngne gemafl EU-Umgebungslarmrichtlinie waren in Nordrhein-
Westfalen nur fur die Flughéfen Disseldorf und Kéln/Bonn sowie fir Dortmund im Rahmen
der Ballungsraumkartierung durchzufihren. Fir die anderen Flugplatze wurden in diesem
Zusammenhang keine Daten erhoben.

In den Angaben zu den fluglarmbelasteten Flachen sind die Flachen der starker belasteten
Bereiche jeweils mit enthalten.

7. Wie groB ist die Zahl der Anwohnerinnen und Anwohner an den Flughéfen Dort-
mund, Diisseldorf, KéIn/Bonn, Miinster/Osnabriick, Niederrhein und Pader-
born/Lippstadt, die in den Ldrmschutzzonen 1 und 2 des Flugldrmgesetzes bzw.
der Schutzzone C nach Landesentwicklungsplan wohnen?

Flughafen Schutzzone 1 Schutzzone 2 Schutzzone C
Dortmund 0 0 651
Dusseldorf 2958 39002 94646
KéIn/Bonn 0 1 462 48920
Munster/Osnabrick 0 >0 2248
Paderborn/Lippstadt 0 0 >0

Am Flughafen Niederrhein werden erstmalig im Rahmen der Umsetzung des geéanderten
Fluglarmgesetzes Schutzzonen festgesetzt, daher liegen keine entsprechenden Daten vor.
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8. Wie groB ist die Zahl der Anwohnerinnen und Anwohner an den Flughéfen Dort-
mund, Diisseldorf, KéIn/Bonn, Miinster/Osnabriick, Niederrhein und Pader-
born/Lippstadt, die in den Isophonenflichen wohnen mit Tagespegeln (Lge;) von
>55 bis <60 dB(A), >60 bis <65 dB(A), >65 bis <70 dB (A), >70 bis <75 dB(A) und
>75 dB(A)?

Flughafen >55 bis <60 >60 bis <65 >65 bis <70 >70 bis <75 >75 dB(A)
Dortmund 11678 1184 0 0 0
Dusseldorf 25958 12355 2660 668 0
KdIn/Bonn 62704 14515 1019 0 0

Daten der Flughafen Minster/Osnabriick, Paderborn/Lippstadt und Niederrhein liegen nicht
vor (siehe Vorbemerkung zu den Fragen 7 — 22).

9. Wie groB ist die Zahl der Anwohnerinnen und Anwohner an den Flughé&fen Dort-
mund, Diisseldorf, KéIn/Bonn, Miinster/Osnabriick, Niederrhein und Pader-
born/Lippstadt, die in den Isophonenflachen wohnen mit Nachtpegeln (L,ign) von
>50 bis <55 dB(A), >55 bis <60 dB(A), >60 bis <65 dB(A), >65 bis <70 dB (A) und
>70 dB(A)?

Flughafen >50 bis <55 >55 bis <60 >60 bis <65 >65 bis <70 >70 dB(A)
Dortmund 0 0 0 0 0
Dusseldorf 5069 2646 <100 0 0
Kdéln/Bonn 32882 10052 409 0 0

Daten der Flughafen Minster/Osnabriick, Paderborn/Lippstadt und Niederrhein liegen nicht
vor (siehe Vorbemerkung zu den Fragen 7 — 22).

10. Wie groB ist die Gesamtflache (in km?) der fluglirmbelasteten Gebiete an den
Flughédfen Dortmund, Diisseldorf, KéIn/Bonn, Miinster/Osnabriick, Niederrhein
und Paderborn/Lippstadt mit berechneten Tagespegeln (L4.,) von >55 dB(A), >65
dB (A) und >75 dB(A)?

Flughafen >55 dB(A) >65 dB(A) >75 dB(A)
Dortmund 12 km? 1,6 km2 0,22 kmz
Dusseldorf 58,56 kmz 9,5 km2 1 kmz
KdIn/Bonn 101,63 km? 17,39 kmz 2,9 km2
Niederrhein 9,67 km? 2,03 km? 0,42 km?
(Angaben des Flughafens)

11
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Daten der Flughafen Minster/Osnabrick und Paderborn/Lippstadt liegen nicht vor (siehe
Vorbemerkung zu den Fragen 7 - 22).

11. Wie groB ist die Gesamtflache (in km?) der fluglarmbelasteten Gebiete an den
Flughédfen Dortmund, Diisseldorf, KéIn/Bonn, Miinster/Osnabriick, Niederrhein
und Paderborn Lippstadt mit tatsdchlich von den Flughdfen gemessenen Tages-
pegeln (Lye;) von >55 dB(A), >65 dB (A) und >75 dB(A)?

Die einzelnen Messstationen von Fluggerdusch-Messanlagen liefern nur punktuelle Mess-
werte fur ihren jeweiligen Standort.

Grundsatzlich ist aus solchen punktuellen Messungen keine Umrechnung auf die Pegelbe-
lastung in der Flache mdglich, da dazu ein deutlich dichteres Messnetz erforderlich wére. Die
Frage kann daher - so wie gestellt - nicht beantwortet werden.

12. Wie groB ist die Anzahl der fluglarmbelasteten Wohnungen, Schulen und Kran-
kenhduser im Umfeld der Flughdfen Dortmund, Diisseldorf, KéIln/ Bonn, Miins-
ter/Osnabriick, Niederrhein und Paderborn/Lippstadt bezogen auf die Tagespegel
(Lagen) von >55 dB(A), >65 dB (A) und >75 dB(A) bei berechneten und den tatséch-
lich von den Flughédfen gemessenen Pegeln?

Anzahl der fluglarmbelasteten Wohnungen (w)

Flughafen >55 dB(A) >65 dB(A) >75 dB(A)
Dortmund 5723 w ow ow
Dusseldorf 18772 w 1113 w ow
KéIn/Bonn 33882 w 450 w ow
Niederrhein 13w 1w Ow
(Angaben des Flugha-

fens)

Daten der Flugh&fen Munster/Osnabriick und Paderborn/Lippstadt liegen nicht vor (s. Vor-
bemerkung zu den Fragen 7 - 22).

Anzahl der fluglarmbelasteten Schulgebaude (s)

Flughafen >55 dB(A) >65 dB(A) >75 dB(A)
Dortmund 4s Os 0 s
Dusseldorf 25s 10s 0 s
KoéIn/Bonn 44 s Os 0 s
Niederrhein Os Os 0 s
(Angaben des Flugha-

fens)

Daten der Flugh&fen Muinster/Osnabriick und Paderborn/Lippstadt liegen nicht vor (s. Vor-
bemerkung zu den Fragen 7 bis 22).

12



LANDTAG NORDRHEIN-WESTFALEN - 14. Wahlperiode Drucksache 14/9248

Anzahl der fluglairmbelasteten Krankenhausgebaude (k)

Flughafen >55 dB(A) >65 dB(A) >75 dB(A)
Dortmund 0k 0k Ok
Dusseldorf 0k 0k 0k
KéIn/Bonn 3k 0k 0k
Niederrhein (Angaben 0k 0k 0k

des Flughafens)

Daten der Flughafen Munster/Osnabriick und Paderborn/Lippstadt liegen nicht vor (s. Vor-
bemerkung zu den Fragen 7 bis 22).

Die Anzahl der Krankenh&auser und Schulen ist mit groRen Unsicherheiten behaftet. Fir die
Auswertung wurden die dem LANUV aus der Umgebungslarm-Kartierung vorliegenden Ge-
baude-Daten aus der automatisierten Liegenschaftskarte genutzt. Diese Daten sind jedoch
nicht immer vollstdndig, wodurch einzelne Schulen oder Krankenh&user evtl. nicht gezahit
wurden. Auch ist die Anzahl der Schulgebaude bzw. Krankenhausgebaude angegeben.

13. Wie groB ist die Anzahl der flugldarmbelasteten Wohnungen, Schulen und Kran-
kenhéduser im Umfeld der Flughdfen Dortmund, Diisseldorf, KéIn/ Bonn, Miins-
ter/Osnabriick, Niederrhein und Paderborn/Lippstadt bezogen auf die Tagespegel
(Laern) von >55 dB(A), >65 dB (A) und >75 dB(A) bei gemessenen und den tatséch-
lich von den Flughidfen gemessenen Pegeln?

Flachenhafte Messdaten von Fluggerduschbelastungen liegen nicht vor. Siehe auch die Aus-
fuhrungen zu Frage 11.

14. Wie groB ist die Fldche des Nachtschutzgebietes am Flughafen KéIn/Bonn (Ge-
biet, in dem zur Nachtzeit sechs Flugldrmereignisse im Freien mit einem Maxi-
malpegel von 75 dB(A) und mehr erreicht werden) und wie groB ist die Zahl der
Anwohnerinnen und Anwohner in diesem Gebiet?

Flache des Nachtschutzgebietes: 63,1 km?
Anwohnende im Nachtschutzgebiet: 37057

15. Wie groBB wiére die Fliche eines Nachtschutzgebietes am Flughafen Kéin/Bonn
bei einem Wert von 6 x 70 dB(A) bei Anwendung der 100:100-Regel und wie grof§
wadre die Zahl der Asnwohnerinnen und Anwohner in diesem Gebiet?

Daten fur eine entsprechende Kontur (6x70 dB(A)) stehen nicht zur Verfligung.

13
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16. Nach welchen Parametern werden Tagschutzgebiet, Nachtschutzgebiet sowie
erweitertes Nachtschutzgebiet am Flughafen Diisseldorf definiert und welche
Gesamtfliche haben diese Gebiete? Wie groB ist die Zahl der Anwohnerinnen
und Anwohner in diesen Gebieten jeweils?

Nach MaRgabe der Genehmigung vom 09. November 2005 zur Anderung der Betriebsrege-
lung fUr das Parallelbahnsystem des Flughafens Disseldorf gilt folgendes:

- Tagschutzgebiet, berechnet nach Ablauf des ersten Jahres, in dem der Flugbetrieb auf
dem Flughafen nach MaRRgabe der oben genannten Anderungsgenehmigung durchgefiihrt
worden ist: umschlossen von der Grenzlinie eines aquivalenten Dauerschallpegels Legs von
60 dB(A) tags (6 — 22 Uhr).

Flache des Tagschutzgebietes: 33,22 km2
Anwohnende im Tagschutzgebiet: 23617

- Nachtschutzgebiet, umfasst ein Gebiet, in dem zwischen 22 und 1 Uhr durchschnittlich
ein Maximalpegel von 71 dB(A) 8 Mal oder mehr Uberschritten wird.
Flache des Nachtschutzgebietes: 17,40 km?
Anwohnende im Nachtschutzgebiet: 9828

- Nachtkontur in der ein Anspruch auf schallgedammte Beliftungsgerate in Schlafraumen
besteht, ist umschlossen von der Grenzlinie eines aquivalenten Dauerschallpegels Legs von
50 dB(A).

Flache dieser Kontur: 28,20 km?
Anwohnende: 14346

17. Wie groB8 wére das Nachtschutzgebiet am Flughafen Diisseldorf bei einem Wert
von 6x70 dB(A) 22-06 Uhr bei Anwendung der 100:100-Regel?

Ein Nachtschutzgebiet bei einem Wert von 6 x 70 dB(A) bei Anwendung der 100-100-Regel
liegt fur den Flughafen Disseldorf nicht vor.

18. Wie groB wiéren die Tag- und Nachtschutzgebiete am Flughafen Diisseldorf,
wenn nicht die Berechnung, sondern die — auf die Genehmigungswerte hochge-
rechneten — Messwerte zugrunde gelegt wiirden?

Flachenhafte Messdaten von Fluggerduschbelastungen liegen nicht vor. Siehe auch die Aus-

fuhrungen zu Frage 11.

19. Wie gro8 wére das Nachtschutzgebiet am Flughafen Diisseldorf, wenn unter
Zugrundelegung der Messwerte eine Grenze von 6x70 dB(A) 22-06 Uhr bei
100:100-Betriebsrichtung unterstellt wiirde?

Flachenhafte Messdaten von Fluggerduschbelastungen liegen nicht vor. Siehe auch die Aus-
fuhrungen zu Frage 11.
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20. Wie groB ist die Fliche des Schallschutzgebietes am Flughafen Dortmund (Ge-
biet, in dem wéhrend der sechs verkehrsreichsten Monate eines Jahres ein mitt-
lerer Schallpegel (Leqs) von 62 dB(A) iiberschritten wird, bzw. das Gebiet mit ei-
nem Dauerschallpegel (L.q3) von liber 64 dB(A) und einer Maximalpegelhédufigkeit
von téaglich mindestens 19 Larmereignissen liber 85 dB(A))? Wie groB ist die Zahl
der Anwohnerinnen und Anwohner in diesem Gebiet?

Flache dieses Gebietes: 4,7 km?
Anwohnende in diesem Gebiet: 847

21. Wie groB ist die Flache des Tagschutzgebietes am Flughafen Miinster/Osnabriick
(Gebiet, in dem der mittlerer Schallpegel (L.q3) von 62 dB(A) erreicht und liber-
schritten wird) und wie groB ist die Zahl der Anwohnerinnen und Anwohner in
diesem Gebiet?

Flache dieses Gebietes: 10,1 km?
Anwohnende in diesem Gebiet: 195

22. Wie groB ist die Fliche des Nachtschutzgebietes am Flughafen Miins-
ter/Osnabriick (Gebiet, in dem nachts regelméaBlig mehr als sechs Flugldrmereig-
nisse mit einem Maximalpegel von mehr als 70 dB(A) erreicht werden) und wie
groB ist die Zahl der Anwohnerinnen und Anwohner in diesem Gebiet?

Flache dieses Gebietes: 27,8 km?2
Anwohnende in diesem Gebiet: 1100

23. Wie sehen die Nachtflugbestimmungen an den Flughédfen Dortmund, Diisseldorf,
Essen/Miilheim, Kdéin/Bonn, Miinster/Osnabriick, Niederrhein, Pader-
born/Lippstadt und Siegerland sowie an den Verkehrslandepldtzen Aachen-
Merzbriick, Arnsberg, Bielefeld-Windelsbleiche, Bonn-Hangelar, Dinslaken-
Schwarze Heide, Maril-Loemiihle, Meschede-Schiiren, Miinster-Telgte, Porta
Westfalica und Stadtlohn-Wenningfeld jeweils konkret aus? (Bitte tabellarisch
darstellen im Hinblick auf genaue Zeiten, in denen Starts bzw. Landungen nicht
erlaubt sind, Ausnahmeregelungen fiir bestimmte Flugzeugkategorien, wie z.B.
Bonuslisten-Flugzeuge, Propellerflugzeuge, Home-Base-Carrier, und sonstige
Spezifikationen.)

Fir die einzelnen Flughafen bzw. Verkehrslandeplatze gelten aktuell folgende Nachtflugbe-
stimmungen:

Flughafen Dortmund

Die Nachtflugregelung sieht verspatete Landungen - max. 20 pro Monat - von 22:00 bis
23:00 Uhr fur Flugzeuge vor, die auf der Bonus-Liste des Bundesministeriums fur Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) stehen. Fir diese Fllge ist die Zustimmung des Platz-
halters erforderlich. Bei mehr als 20 Landungen/Monat ist Uberdies die Zustimmung der Luft-
fahrtbehorde erforderlich.
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Flughafen Dusseldorf

In der Nacht (22.00 bis 06.00 Uhr) sind grundsétzlich nur noch Flugbewegungen der umwelt-
freundlicheren Strahlflugzeuge, die auf der Bonusliste des BMVBS stehen, sowie von leisen,
larmzertifizierten Propellerflugzeugen zugelassen.

1. PlanmaRige Starts von Strahlflugzeugen sind von 22:00 Uhr bis 06:00 Uhr ohne Aus-
nahmegenehmigung unzulassig. Flugzeuge, die vor 21:50 Uhr die Abrollposition ver-
lassen haben, dirfen den Start auch nach 22:00 Uhr durchfiihren.

2. PlanmaBige Landungen von Strahlflugzeugen sind von 23:00 Uhr bis 06:00 Uhr ohne
Ausnahmegenehmigung unzulassig.

3. Verspatete Landungen von Strahlflugzeugen, die in der jeweilig geltenden Fassung
der Bonusliste enthalten sind, kdnnen bis 23:30 Uhr ohne Ausnahmegenehmigung er-
folgen.

4. Verspatete Landungen von Strahlflugzeugen der Luftfahrtunternehmen, die zusatzlich
auf dem Flughafen Diisseldorf einen von der Genehmigungsbehdrde anerkannten ortli-
chen Wartungsschwerpunkt unterhalten, kénnen bis 00:00 Uhr sowie ab 05:00 Uhr oh-
ne Ausnahmegenehmigung erfolgen.

5. Larmzertifizierte Propellerflugzeuge mit mehr als 9 Tonnen Hochststartgewicht
unterliegen den gleichen Bestimmungen 1. bis 3. (s. 0.) wie Strahlflugzeuge.

Uber diese Regelungen hinaus kann die Bezirksregierung Dusseldorf (Luftaufsichtsstelle am
Flughafen Dusseldorf) in begrindeten Fallen Ausnahmegenehmigungen erteilen. Ret-
tungsflige sind zu jeder Uhrzeit zulassig und stellen keine Verspatungen dar.

Flughafen Essen/Miilheim

Die Nachtflugregelung sieht verspatete Landungen von 22.00 Uhr bis 23:00 Uhr fir am Flug-
platz stationierte Flugzeuge mit tber 2 MTOW-Maschinen vor. Fir diese Flige ist die Zu-
stimmung des Flugplatzhalters erforderlich.

Flughafen KéIn/Bonn

In der Nacht (22.00 bis 06.00 Uhr) sind grundsatzlich nur Flugbewegungen von Strahlflug-
zeugen, die auf der Bonusliste des BMVBS stehen, sowie von leisen, larmzertifizierten Pro-
pellerflugzeugen zugelassen.

PlanméaRige und verspatete Starts auf den Startbahnen 14R, 32L und 25 sind zwischen
22:00 Uhr und 06:00 Uhr unzulassig. Flugzeuge, die vor 21:50 Uhr die Abrollposition verlas-
sen haben, diurfen den Start auf diesen Startbahnen auch nach 22:00 Uhr durchfihren.
Landungen auf den Landebahnen 14R und 07 sind zwischen 22:00 Uhr und 06:00 Uhr unzu-
lassig.

Die Ubrigen Start- und Landebahnen kénnen zwischen 22.00 Uhr und 06.00 Uhr genutzt
werden.

Flughafen Miinster/Osnabriick

In der Nacht (22.00 bis 06.00 Uhr) sind grundsétzlich nur Flugbewegungen von Strahlflug-
zeugen, die auf der Bonusliste BMVBS stehen, sowie von leisen, larmzertifizierten Propeller-
flugzeugen zugelassen.
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Flughafen Niederrhein

Betriebsart Einschrankung

VFR-Betrieb: nur 06:00 bis 22:00 Uhr

(,,Sichtflug®)

IFR-Betrieb: nur 05:00 bis 24:00 Uhr

(,,Instrumentenflug®) Verspatete Landungen im Linien- bis 01:00 Uhr
aber: oder Charterflugverkehr, die auf un-

erwartete Umstande zurlckzufiihren
sind, die beim Abflug nicht vorher-
sehbar waren, nach Zustimmung der
Luftaufsicht:

Verspatete Starts von Linien- oder bis 01.00 Uhr
Charterfliigen, wenn dies zur Auf-
rechterhaltung der Sicherheit des
Flugbetriebes oder zur Vermeidung
erheblicher Stérungen im betriebli-
chen Ablauf eines Luftfahrtunter-
nehmens im Einzelfall erforderlich,
nach Zustimmung der Luftaufsicht:

Strahlflugzeuge mit einem | nur 06:00 bis 22:00 Uhr
Hoéchstabfluggewicht von
mehr als 150 t bis zu 340 t
(AzB-Klasse S 6)

Strahlflugzeuge mit einem | kein Flugbetrieb zugelassen
Hochstabfluggewicht von
mehr als 340 t

Flughafen Paderborn/Lippstadt

Der Flughafen Paderborn/Lippstadt hat zurzeit eine uneingeschrankte Betriebsgenehmigung.
Fur den Zeitraum von 0.00 bis 05.00 Uhr gilt eine freiwillige Selbstbeschrankung. In dieser
Zeit werden keine planmaRigen Flige generiert. Im kirzlich erteilten Planfeststellungsbe-
schluss, der mit der Abnahme der geplanten Erweiterungsmafinahme wirksam werden wird,
wurde fur Luftfahrzeuge, die in der Bonusliste gefuihrt werden, eine néchtliche Kontingentie-
rung fir 360 Flugbewegungen pro Jahr - mit einer Monatshdchstgrenze von 50 - zur Verlan-
gerung der Start- und Landebahn festgelegt.

Flughafen Siegerland

Nach der Betriebsgenehmigung ist ein Instrumentenflugbetrieb (IFR-Betrieb) zwischen 22:00
und 06:00 Uhr nicht zulassig; Sichtflugbetrieb ist nicht beschrankt. Der Flugplatz ist nachts
(22:00 bis 06:00 Uhr), abgesehen von Einzelgenehmigungen im Ausnahmefall, nicht geoff-
net.

Verkehrslandeplatz Aachen-Merzbriick
Die Flugbetriebsgenehmigung umfasst keinen Nachtflugbetrieb.

Verkehrslandeplatz Arnsberg

Die Betriebsgenehmigung enthélt keine Nachtflugbeschrankungen. Der Flugplatz ist nachts
(22:00 bis 06:00 Uhr), abgesehen von Einzelgenehmigungen im Ausnahmefall, nicht geoff-
net.

Verkehrslandeplatz Bielefeld
Die Flugbetriebsgenehmigung umfasst keinen Nachtflugbetrieb.
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Verkehrslandeplatz Bonn/Hangelar
Die Flugbetriebsgenehmigung umfasst keinen Nachtflugbetrieb.

Verkehrslandeplatz Dinslaken Schwarze-Heide
Die Flugbetriebsgenehmigung umfasst keinen Nachtflugbetrieb

Verkehrslandeplatz Marl-Loemiihle

Die Betriebsgenehmigung enthalt keine Nachtflugbeschrankungen. Der Flugplatz ist nachts
(22:00 bis 06:00 Uhr), abgesehen von Einzelgenehmigungen im Ausnahmefall, nicht geoff-
net.

Verkehrslandeplatz Meschede-Schiiren

Die Betriebsgenehmigung enthélt keine Nachtflugbeschrankungen. Der Flugplatz ist nachts
(22:00 bis 06:00 Uhr), abgesehen von Einzelgenehmigungen im Ausnahmefall, nicht geoff-
net.

Verkehrslandeplatz Miinster-Telgte
Die Flugbetriebsgenehmigung umfasst keinen Nachtflugbetrieb.

Verkehrslandeplatz Porta Westfalica
Die Flugbetriebsgenehmigung umfasst keinen Nachtflugbetrieb.

Verkehrslandeplatz Stadtlohn
Die Betriebsgenehmigung enthélt keine Nachtflugbeschrankungen. Der Flugplatz ist nachts
(22:00 bis 06:00 Uhr), abgesehen Einzelgenehmigungen im Ausnahmefall, nicht gedffnet.

24. Wie viele Flugbewegungen zwischen 22.00 und 6.00 Uhr gab es in den Jahren
2005, 2006, 2007 und 2008 jeweils an den Flughafen Dortmund, Diisseldorf, Es-
sen/Miilheim, Kéin/Bonn, Miinster/Osnabriick, Niederrhein, Paderborn/Lippstadt
und Siegerland? (Bitte getrennt nach Starts und Landungen sowie differenziert
nach Propeller- und Strahlflugzeugen und Bahnbelegung angeben.)

Vorbemerkung:

Bei den nachfolgenden Angaben handelt es sich um die Originaltabellen der jeweiligen Flug-
hafen. In der fir die Beantwortung der GrofRen Anfrage verfugbaren Zeit war eine formale
Harmonisierung der Tabellenstrukturen nicht méglich.

Nach Angaben der Flughéafen ergibt sich folgendes Bild:

Flughafen Dortmund

2005 2006 2007 2008
Linienverkehr 195 188 121 167
Hoheitliche Flige 262 321 320 338
Ambulanzflige 19 9 17 15
Sonstige 0 71 0 2
Gesamt 476 589 458 522
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davon
Starts 134 219 161 175
Landungen 342 370 297 347
Strahlflugzeuge 187 228 118 166
Propellerflugzeuge 18 32 16 16
Hubschrauber 271 329 324 340
RWY 24 283 369 339 380
RWY 06 193 220 119 142
Flughafen Disseldorf
Jahr 2005 2006 2007 2008
S-/L-Bahn 23L 23R 05R o5L 23L 23R 05R o5L 23L 23R 05R 0o5L 23L 23R 05R o5L
Flugbewegungen insgesamt |101.165] 49.754] 33.622| 15.891| 121.793| 39.648| 41.425| 12.480| 113.355] 53.167| 42.212| 19.019| 121.350| 48.056| 42.703] 16.220
22:00 - 05:59 Uhr 5.854 465 2.482 143 7.453 86| 2.759 39 6.848 578 3.238 101 7.211 92 2.831 58
- davon Starts 307 9 174 3 395 10 171 4 356 30 181 15 263 3 120 7
-- davon Propeller 182 8 106 2 234 9 88 3 166 22 106 12 26 1 26 6
-- davon Jet 125 1 68 1 161 1 83 1 190 8 75 3 237 2 94 1
- davon Landungen 5.547 456 2.308 140 7.058 76| 2.588 35 6.492 548| 3.057 86 6.948 89 2711 51
-- davon Propeller 487 47 217 16 709 14 263 4 477 41 236 17 393 7 149 4
-- davon Jet 5.060 409 2.091 124 6.349 62| 2.325 31 6.015 507 2.821 69 6.555 82 2.562 47
Flughafen Essen/Milheim
2005 2006 2007 2008
Propeller-/Strahlflugzeuge Propeller- Propeller- Propeller-
/Strahlflugzeuge [/Strahlflugzeuge /Strahlflugzeuge
6L/O 9S,10L/1S 2S,11L/1S 0/0
L = Landung S = Start

Die Landungen beziehen sich auf die Home-Base-Regelung bis 23:00 Uhr. Bei den Starts
handelt es sich um Ambulanzflugzeuge. Die Haufung von Starts im Jahre 2006 war durch die
FuRballweltmeisterschaft bedingt. Eine Auswertung nach Bahnbelegung ist nicht mdglich.

Flughafen KéIn/Bonn

Nachtbetrieb
in CGN
Prop Jet Gesamt Gesamt

Jahr Prop Start | Jet Start Land. Land. Prop Gesamt Jet Bew.
2005 2012 13451 2368 17985 4380 31436 35816
2006 2119 14231 2297 19122 4416 33353 37769
2007 2051 15177 2250 19302 4301 34479 38780
2008 3018 12614 3303 16110 6321 28724 35045

Angaben Uber die Bahnbelegung sind ohne aufwandige Auswertungen nicht ermittelbar.
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Flughafen Minster/Osnabrick

RWY Antriebsart 2005 2006 2007 2008
Start 25 Strahl-Lfz  Prop-Turboprop 922 861 768 794
88 95 102 79
Start 07 Strahl-Lfz  Prop-/Turboprop 395 457 348 336
66 74 48 62
Landung 25 Strahl-Lfz  Prop-/Turboprop 1.645 1.503 1.377 1.167
246 184 206 141
Landung 07 Strahl-Lfz  Prop-/Turboprop 916 988 783 654
148 143 85 99
Flughafen Niederrhein
Zeitraum 01.04.2005-31.12.2005 ( J=Jet/P=Propellor/Turboprop)
Nacht Bahn Anz. Land. Anz. Start Summe
J 9 3 17 20
P 9 0 3 3
J 27 14 120 134
P 27 15 2 17
Gesamtsumme 32 142 174
Zeitraum 01.01.2006-31.12.2006
Nacht Bahn Anz. Land. Anz. Start Summe
J 9 3 31 34
P 9 1 2 3
J 27 64 303 367
P 27 15 2 17
Gesamtsumme 83 338 421
Zeitraum 01.01.2007-31.12.2007
Nacht Bahn Anz. Land. Anz. Start Summe
J 9 7 42 49
P 9 0 3 3
J 27 502 141 643
P 27 11 8 19
Gesamtsumme 520 194 714
Zeitraum 01.01.2008-31.12.2008
Nacht Bahn Anz. Land. Anz. Start Summe
J 9 7 33 40
P 9 0 2 2
J 27 1.403 3 1.406
P 27 20 18 38
Gesamtsumme 1.430 57 1.487
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Flughafen Paderborn/Lippstadt

Statistik Nachtflug fiir 2005/2006/2007/2008 zwischen 22:00 — 06:00 Uhr

2005 Start | Landung Summe
S/L-Bahn 06 267 510 776
S/L- Bahn 24 692 1065 1757

Summe 959 1575 2537

2006 Start | Landung Summe
S/L-Bahn 06 531 267 798
S/L- Bahn 24 1119 778 1897

Summe 1650 1045 2695

2007 Start | Landung Summe
S/L-Bahn 06 540 292 832
S/L- Bahn 24 1193 933 2126

Summe 1733 1225 2958

2008 Start | Landung Summe
S/L-Bahn 06 451 245 696
S/L- Bahn 24 939 612 1551

Summe 1390 857 2247

Die Unterscheidung zwischen Propeller- und Strahlflugzeugen ist nicht mehr nachvollziehbar.

Flughafen Siegerland
Im Jahr 2005 wurden
Im Jahr 2006 wurden
Im Jahr 2007 wurden
Im Jahr 2008 wurden

54 Fluge durchgefihrt.
61 Flige durchgefiihrt.
39 Fluge durchgefuhrt.
37 Fluge durchgefihrt.

Die v.g. Fliige wurden zu ca. 80 % als Ambulanz- und Organfliige mit Turboprop- und Strahl-
flugzeugen durchgefiihrt. Die restlichen 20 % waren Ferry-Flige des platzansassigen Luft-
fahrtunternehmens Avanti Air mit ATR 42/72.
Weitere Differenzierungen im Sinne der Fragestellung kénnen nicht vorgenommen werden,
da eine statistische Erfassung in dieser Detaillierung am Flughafen Siegerland nicht prakti-
ziert wurde bzw. wird. Die gefihrte Statistik erfolgt nach den Vorgaben des Statistischen
Bundesamtes.

25.

Vorbemerkung:
Zu den Tabellen gilt Vorbemerkung wie zur Frage 24.

Nach Angaben der Flughéafen ergibt sich folgendes Bild:

Wie viele Flugbewegungen zwischen 06.00 und 22.00 Uhr gab es in den Jahren
2005, 2006, 2007 und 2008 jeweils an den Flughidfen Dortmund, Diisseldorf, Es-
sen/Miilheim, Kéin/Bonn, Miinster/Osnabriick, Niederrhein, Paderborn/Lippstadt
und Siegerland? (Bitte getrennt nach Starts und Landungen sowie differenziert
nach Propeller- und Strahlflugzeugen und Bahnbelegung angeben.)
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Flughafen Dortmund

2005 2006 2007 2008
Starts 19.332 21.540 20.054 18.888
Landungen 19.110 21.387 19.925 18.707
Strahlflugzeuge 14.717 16.407 17.696 19.881
Propellerflugzeuge 21.316 23.789 19.513 14.930
Hubschrauber 2.409 2.731 2.770 2.784
RWY 24 26.499 29.857 28.047 26.472
RWY 06 11.943 13.070 11.932 11.123
Flughafen Disseldorf
Jahr 2005 2006 2007 2008
S-/L-Bahn 23L 23R 05R 05L 23L 23R 05R 05L 23L 23R 05R 05L 23L 23R 05R 05L
Flugbewegungen insge-
samt 101.165 | 49.754 | 33.622 | 15.891 | 121.793 | 39.648 | 41.425 | 12.480 | 113.355 | 53.167 | 42.212 | 19.019 | 121.350 | 48.056 | 42.703 | 16.220
06:00 - 21:59 Uhr 95.311 | 49.289 | 31.140 | 15.748 | 114.340 | 39.562 | 38.666 | 12.441 | 106.507 | 52.589 | 38.974 | 18.918 | 114.139 | 47.964 | 39.872 | 16.162
- davon Starts 74.477 856 | 24.153 230 | 80.114 325 | 26.468 179 | 81.011 | 2.135 | 30.033 112 | 84.135 253 | 29.254 122
-- davon Propeller 6.363 93 2.088 29 6.469 29 2.059 19 6.038 114 2.281 8 5.856 22 1.926 10
-- davon Jet 68.114 763 | 22.065 201 73.645 296 | 24.409 160 74.973 2.021 | 27.752 104 78.279 231 | 27.328 112
- davon Landungen 20.834 | 48.433 6.987 | 15.518 34.226 | 39.237 | 12.198 | 12.262 25.496 | 50.454 8.941 | 18.806 30.004 | 47.711 | 10.618 | 16.040
-- davon Propeller 1942 | 4.167 672 | 1.327 2.704 | 3.325 925 962 1.868 | 3.930 723 | 1.453 2.219 | 3.316 747 | 1.039
-- davon Jet 18.892 | 44.266 | 6.315 | 14.191 | 31.522 | 35.912 | 11.273 | 11.300 | 23.628 | 46.524 | 8.218 | 17.353 | 27.785 | 44.395 | 9.871 | 15.001
Flughafen Essen/Muhlheim
2005 2006 2007 2008
Propeller Strahl Propeller Strahl Propeller Strahl Propeller Strahl
18.254 L 30L 17.096 L 45L 21.678 L 135L 22.851L 286 S
18.263 S 30S 17.089 S 45 S 21.645 S 134 S 22.833 S 286 L
L = Landung
S = Start

Die Bewegungen der Disenmaschinen basieren auf Sondergenehmigungen und Fligen fir
den Ambulanzverkehr. Eine Auswertung nach Bahnbelegung ist nicht moglich.
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Flughafen KéIn/Bonn

Tagbetrieb in
CGN
Porp Jet Gesamt Gesamt

Jahr Prop Start | Jet Start Land. Land. Prop Gesamt Jet Bew.
2005 8086 53071 7718 48627 15804 101698 117502
2006 6738 52417 6575 47613 13313 100030 113343
2007 5787 52080 5578 48055 11365 100135 111500
2008 4561 49283 4307 45904 8868 95187 104055

Angaben Uber die Bahnbelegung sind ohne aufwandige Auswertungen nicht ermittelbar.

Flughafen Minster/Osnabriick

RWY Antriebsart 2005 2006 2007 2008

Start 25 Strahl-Lfz 5.217 5523 6.138 6.472
Prop-/Turboprop 6.787 6.728 5.979 5.568

Start 07 Strahl-Lfz 2253 2505 2571 2861
Prop-/Turboprop 4.092 3.781 2.866 3.300

Landung 25 Strahl-Lfz 4396 4.699 5.437 6.049
Prop-/Turboprop 6.807 6.583 5.784 5.532

Landung 07 Strahl-Lfz 1832 2156 2.227 2593
Prop-/Turboprop 3.832 3.767 2921 3.238

Flughafen Niederrhein
Zeitraum 01.04.2005-31.12.2005

| Tag Bahn Anz.Land. Anz.Start Summe

J 9 116 179 295
P 9 71 73 144
J 27 1.768 1.583 3.351
P 27 851 838 1.689
Gesamtsumme 2.806 2.673 5.479
Zeitraum 01.01.2006-31.12.2006

| Tag Bahn Anz.Land. Anz.Start Summe

J 9 186 292 478
P 9 144 178 322
J 27 1.979 1.602 3.581
P 27 1.535 1.507 3.042
Gesamtsumme 3.844 3.579 7.423
Zeitraum 01.01.2007-31.12.2007
| Tag Bahn Anz.Land. Anz.Start Summe

J 9 167 1.198 1.365
P 9 119 147 266
J 27 2.712 2.004 4.716
P 27 1.298 1.266 2.564
Gesamtsumme 4,296 4,615 8.911
Zeitraum 01.01.2008-31.12.2008
| Tag Bahn Anz.Land. Anz.Start Summe

J 9 144 2.039 2.183
P 9 202 201 403
J 27 4.289 3.765 8.054
P 27 1.747 1.740 3.487
Gesamtsumme 6.382 7.745 14.127
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Flughafen Paderborn/Lippstadt

Statistik fur 2005/2006/2007/2008 zwischen 06:00 — 22:00 Uhr

2005 Start Landung | Summe
S/L-Bahn 06 6757 6682 13439
S/L- Bahn 24 16163 15710 31873
Summe 22920 |22392 45312
2006 Start Landung | Summe
S/L-Bahn 06 5824 5716 11540
S/L- Bahn 24 13621 13141 26762
Summe 19445 18857 38305
2007 Start Landung | Summe
S/L-Bahn 06 6050 5997 12047
S/L- Bahn 24 13483 13160 26643
Summe 19533 19157 38690
2008 Start Landung | Summe
S/L-Bahn 06 5700 5620 11320
S/L- Bahn 24 12611 12215 24826
Summe 18311 17835 36230

Flughafen Siegerland
Im Jahr 2005 wurden
Im Jahr 2006 wurden
Im Jahr 2007 wurden
Im Jahr 2008 wurden

35.843 Fluge durchgefihrt.
36.125 Flige durchgefihrt.
36.233 Fluge durchgefihrt.
36.424 Fluge durchgefihrt.

Weitere Differenzierungen im Sinne der Fragestellung kénnen nicht vorgenommen werden,
da eine statistische Erfassung in dieser Detaillierung am Flughafen Siegerland nicht prakti-
ziert wurde bzw. wird. Die geflhrte Statistik erfolgt nach den Vorgaben des Statistischen
Bundesamtes.

26.

Vorbemerkung:
Die angesprochene Larmdifferenzierung der Flugzeuge war bereits Gegenstand der Kleinen
Anfrage 2981 vom 11. Dezember 2008 des Abgeordneten Horst Becker, Fraktion BUNDNIS
90/DIE GRUNEN, Drucksache 14/8122. Die Landesregierung hatte dazu folgendes ausge-

fuhrt:
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Wie viele Flugbewegungen zwischen 0.00 und 5.00 Uhr gab es in den Jahren
2005, 2006, 2007 und 2008 jeweils an den Flughdfen Dortmund, Diisseldorf, Es-
sen/Miilheim, Kéin/Bonn, Miinster/Osnabriick, Niederrhein, Paderborn/Lippstadt
und Siegerland? (Bitte getrennt nach Starts und Landungen und Bahnbelegung
sowie differenziert nach Flugzeugen mit bis zu 70 bzw. 75 dB(A) und iiber 70 bzw.
75 dB(A) an den Messstellen angeben.)
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,Da derselbe Flugzeugtyp aufgrund unterschiedlicher Flugsituationen bei einer Flugbewe-
gung mit mehr als 75 dB(A) und bei einer anderen Flugbewegung mit weniger als 75 dB(A)

gemessen wird, ist eine der Fragestellung entsprechende Verknipfung nicht darstellbar.”

Zu den Tabellen gilt Vorbemerkung wie zur Frage 24

Flughafen Dortmund

Drucksache 14/9248

2005 2006 2007 2008
00 - 05 Uhr 00 — 05 Uhr 00 — 05 Uhr 00 — 05 Uhr
Starts 86 119 91 113
Landungen 95 111 106 108
RWY 24 94 152 144 163
RWY 06 87 78 53 58
FB Insgesamt 181 230 197 221
Alle Flugbewegungen waren hoheitliche Flige oder Ambulanzflige.
Flughafen Diisseldorf
Jahr 2005 2006 2007 2008
S-/L-Bahn 23L 23R 05R 05L 23L 23R 05R 05L 23L 23R 05R 05L 23L 23R 05R 05L
Flugbewegungen insge-
samt 101.165 | 49.754 | 33.622 [ 15.891 | 121.793 | 39.648 | 41.425 | 12.480 | 113.355 | 53.167 | 42.212 | 19.019 | 121.350 | 48.056 | 42.703 | 16.220
00:00 - 04:59 Uhr 153 18 100 8 183 14 74 3 179 29 93 20 124 10 62 11
- davon Starts 25 2 40 1 50 6 29 2 36 6 31 9 35 1 25 6
- davon Landungen 128 16 60 7 133 8 45 1 143 23 62 11 89 9 37 5

Je nach Messstelle und zum Beispiel Flugrichtung kénnen bei den Flugbewegungen sowohl Pegel unter 70 bzw. 75 dB(A) als auch tber 70 bzw.

75 dB(A) auftreten. Eine Zuordnung in der erwiinschten Form nach Larmpegeln ist deshalb nicht moglich.

Flughafen Essen/Mulheim

Flugbewegungen:

2005 = keine

2006 = 3 Helicopter-Landungen sowie 1 Helicopter-Start (Bundespolizei)

2007 = keine
2008 = keine

Larm-Messstellen fiir den Flugbetrieb in Essen/Milheim existieren nicht.
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Flughafen KéIln/Bonn

Flugbewegungen

zwischen 0.00

und 5.00 Uhr in

CGN
Jahr Start Landung gesamt
2005 11820 8294 20114
2006 12623 9098 21721
2007 13277 9361 22638
2008 12428 7793 20221

Angaben Uber die Bahnbelegung sind ohne aufwéndige Auswertungen nicht ermittelbar; je
nach Messstelle kénnen alle Maschinen Uber 75 dB(A) gemessen werden.

Flughafen Minster/Osnabriick
Nachstehend ausgewertete Daten der Larmmessstellen MP2 (Reckenfeld), MP3 (Greven)
und MP4 (Ladbergen) oberhalb der Schwellwerte der jeweiligen Messstelle:

2005
in dB(A) <=70 70 bis 75 >75
MP 02 Start 25 661 619 4
Landung 07 58 4 0
MP 03 Start 25 977 275 5
Landung 07 7 1 0
MP 04 Landung 25 19 51 111
Start 07 54 86 482
2006
in dB(A) <=70 70 bis 75 >75
MP 02 Start 25 604 560 7
Landung 07 55 4 0
MP 03 Start 25 913 255 6
Landung 07 10 1 0
MP 04 Landung 25 21 37 64
Start 07 39 66 459
2007
in dB(A) <=70 70 bis 75 >75
MP 02 Start 25 538 404 4
Landung 07 48 4 0
MP 03 Start 25 793 199 5
Landung 07 8 0 0
MP 04 Landung 25 15 67 93
Start 07 17 51 382
2008
in dB(A) <=70 70 bis 75 >75
MP 02 Start 25 267 255 0
Landung 07 190 4 0
MP 03 Start 25 453 80 3
Landung 07 8 0 0
MP 04 Landung 25 17 95 239
Start 07 2 11 224
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Flughafen Niederrhein
Zeitraum bis 2005 - Keine Nachtflige zwischen 0.00 und 5.00 Uhr

Zeitraum 01.01.2006-31.12.2006

Bahn Anz.Land. Anz.Start Summe
J 9 0 1 1
P 9 0 1 1
J 27 1 0 1
P 27 0 0 0
Gesamtsumme 1 2 3
Zeitraum 01.01.2007-31.12.2007

Bahn AnzlLand. Anz.Start Summe
J 9 0 1 1
P 9 0 0 0
J 27 25 2 27
P 27 0 0 0
Gesamtsumme 25 3 28
Zeitraum 01.01.2008-31.12.2008

Bahn Anz.Land. Anz.Start Summe
J 9 0 1 1
P 9 0 0 0
J 27 46 0 46
P 27 1 1 2
Gesamtsumme 47 2 49

Flughafen Paderborn/Lippstadt
Die Flugbewegungen zwischen 0.00 und 5.00 Uhr ergeben sich wie folgt:

2005 338 2006 287 2007 253 2008 203

Dartiber hinaus gehende Statistiken liegen dem Flughafen nicht vor. Entsprechendes Da-
tenmaterial kdnnte nur mit erheblichem Zeitaufwand rekonstruiert werden.

Flughafen Siegerland

Die Antwort ergibt sich sinngemal aus den mitgeteilten Zahlen zu Frage 24.

Nach Angaben des Flughafens bedeutet eine weitere Differenzierung fir die Zeit von 00.00
Uhr bis 05.00 Uhr einen sehr hohen Verwaltungsaufwand und ist deshalb im Hinblick auf die
sehr geringen Bewegungen in der gesamten Nachtzeit nicht vertretbar.

27. Wie viele Passagierfliige fanden an den Flughédfen KéIn/Bonn und Diisseldorf in
den Jahren 2006, 2007 und 2008 zwischen 22:00 Uhr und 6:00 statt? (Bitte ge-
trennt nach Starts und Landungen und Bahnbelegung sowie differenziert nach
Flugzeugen mit bis zu 75 dB(A) und iiber 75 dB(A) an einer der Messstellen an-
geben.)

28. Wie viele Passagierfliige fanden an den Flughédfen KéIn/Bonn und Diisseldorf in
den Jahren 2006, 2007 und 2008 zwischen 22:00 Uhr und 24:00 statt? (Bitte ge-
trennt nach Starts und Landungen und Bahnbelegung sowie differenziert nach
Flugzeugen mit bis zu 75 dB(A) und iiber 75 dB(A) an einer der Messstellen an-
geben.)
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29.

30.

Wie viele Passagierfliige fanden an den Flughdfen Kéin/Bonn und Diisseldorf in
den Jahren 2006, 2007 und 2008 zwischen 0:00 Uhr und 5:00 statt? (Bitte getrennt
nach Starts und Landungen und Bahnbelegung sowie differenziert nach Flug-
zeugen mit bis zu 75 dB(A) und iiber 75 dB(A) an einer der Messstellen angeben.)

Wie viele Passagierfliige fanden an den Flughédfen Kéin/Bonn und Diisseldorf in
den Jahren 2006, 2007 und 2008 zwischen 5:00 Uhr und 6:00 statt? (Bitte getrennt
nach Starts und Landungen und Bahnbelegung sowie differenziert nach Flug-
zeugen mit bis zu 75 dB(A) und iiber 75 dB(A) an einer der Messstellen angeben.)

Vorbemerkung wie zur Frage 24.

Flughafen Kéln/Bonn

Frage 27 Passagier-
flugbewegungen
zwischen 22.00 und
06.00 Uhr in CGN

Jahr Start Landung | gesamt
2006 3299 8445 11744
2007 4073 8570 12643
2008 3788 8090 11878

Frage 28 - Passagierflugbewegungen
zwischen 22.00 und 00.00 Uhr in CGN

Jahr Start | Landung | gesamt
2006 994 5183 6177
2007 1099 | 5078 6177
2008 813 4569 5382
Frage 29 Passagierflugbewegungen
zwischen 00.00 und 05.00 Uhr in CGN
Jahr Start | Landung | gesamt
2006 1799 | 2806 4605
2007 2149 | 3006 5155
2008 2023 | 3106 5129
Frage 30 Passagierflugbewegungen
zwischen 05.00 und 06.00 Uhr in CGN
Jahr Start | Landung | gesamt
2006 506 456 962
2007 825 486 1311
2008 952 415 1367

Angaben Uber die Bahnbelegung sind ohne aufwéandige Auswertungen nicht ermittelbar; je

nach Messstelle kbnnen alle Maschinen tber 75 dB(A) gemessen werden.
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Flughafen Diisseldorf

Jahr 2006 2007 2008
S-/L-Bahn 23L 23R O5R osL 23L 23R O5R osL 23L 23R O5R osL
Passagier-Flugbewegungen 117.496 38.588 39.759 12.101j 110.040 51.887 40.954 18.579) 118.264 47.060 41.692 15.864
22:00 - 05:59 Uhr 6.992 75 2.583 32 6.432 533 3.045 86 7.048 88 2.792 58
- davon Starts 207 5 115 1 211 10 109 11 243 3 118 7
- davon Landungen 6.785 70 2.468 31 6.221 523 2.936 75 6.805 85 2.674 51
22:00 - 23:59 Uhr 6.831 64 2.516 31} 6.296 509 2.973 72 6.920 78 2.723 46
- davon Starts 166 o 85 O] 196 7 76 1] 213 2 88 (o]
- davon Landungen 6.665 64 2.431 31 6.100 502 2.897 71 6.707 76 2.635 46
00:00 - 04:59 Uhr 134 11 56 1 113 20 59 13 113 9 60 11
- davon Starts 35 5 27 1 14 3 29 9| 30 1 25 6
- davon Landungen 99 6 29 (o] 99 17 30 4 83 8 35 5|
05:00 - 05:59 Uhr 27 o 11 O] 23 4 13 1] 15 1 9 1]
- davon Starts 6 (o] 3 (o] 1 o 4 1 [o] (o] 5 1
- davon Landungen 21 o 8 (o] 22 4 9 (o] 15 1 4 (o]

Je nach Messstelle und zum Beispiel Flugrichtung kénnen bei den Flugbewegungen sowohl
Pegel unter 75 dB(A) als auch Uber 75 dB(A) auftreten. Eine Zuordnung in der erwiinschten
Form nach Larmpegeln ist deshalb nicht méglich.

31. Sind der Landesregierung Falle an nordrhein-westfdlischen Flughédfen bekannt,
in denen Verspéadtungen durch die zu enge Gestaltung von Flugpldnen "vorpro-
grammiert” werden (Bitte die entsprechenden Flughédfen und die betroffenen
Fluggesellschaften benennen)?

Welche Schritte wird die Landesregierung ggfs. unternehmen, diese Praxis zu
unterbinden?

Nein. Die Vergabe von Zeitnischen (slots) und die Uberwachung der Einhaltung der koordi-
nierten Flugzeiten ist eine Bundesaufgabe im Rahmen der Flughafenkoordinierung. Sie wird
durch den Flughafenkoordinator der Bundesrepublik Deutschland ausgeibt. Die Rechts- und
Fachaufsicht liegt insoweit beim Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung.
Die Landesregierung berat und unterstitzt den Flughafenkoordinator im Koordinierungsaus-
schuss und im Slot-Performance-Monitoring-Comittee (SPMC), das Luftverkehrsgesellschaf-
ten identifizieren soll, die regelméaRig und eigenverantwortlich ihre Slots nicht einhalten.
Derzeit werden reprasentative Monate im Hinblick auf alle rechtlich relevanten Flugbewe-
gungen erneut untersucht. Diese Untersuchung konnte wahrend der Antwortfrist auf diese
Grol3e Anfrage nicht abgeschlossen werden.

32. Welche Konsequenzen zieht die Landesregierung aus der Feststellung des Flug-
hafenlarmgutachters zu Diisseldorf, dass der Flugldrm im Nordosten des Flugha-
fens rechnerisch nicht zu ermitteln sei und auch fiir den Siidwesten die Berech-
nung ggf. zu niedrig sein kénnte, da Landeldarm 10-15 km vor Landeschwelle
nicht berechenbar sei und die Messdaten teilweise drastisch héhere Werte bele-
gen?

Wird gepriift, ob dies auch an den anderen Flughéfen zutreffen kénnte?
Wenn nein, warum nicht?
Wenn ja, von wem, wie und mit welchen Ergebnissen?
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Der Larmphysiker Dr. Ulrich Isermann hat weder festgestellt, ,dass der Fluglarm im Nordos-
ten des Flughafens rechnerisch nicht zu ermitteln sei* noch hat er eine ,Unterberechnung
des Fluglarms* fiir den Flughafen Disseldorf festgestellt.

Gestitzt auf die sachverstdndigen Ausfiihrungen von Dr. Isermann hat das Oberverwal-
tungsgericht fiir das Land Nordrhein-Westfalen (OVG) in seinen Urteilen zur Anderungsge-
nehmigung des Ministeriums flr Bauen und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen vom
9. November 2005 dargelegt, dass die Fluglarmberechnungen aufgrund bestimmter, nur
schwierig zu modellierender Phdnomene (z.B. topographische Besonderheiten; Ausfahren
der Landeklappen; Ausfahren des Fahrwerks) nur fir lokal begrenzte Gebiete keine fir jeden
Einzelfall geltende Aussagekraft haben. Die angesprochenen besonderen Phdnomene sind
auch deshalb nur von lokal begrenzter Bedeutung, da sie primar nur unmittelbar unter der
Flugstrecke wirken und zu den Seiten hin zunehmend abklingen.

In der 0.g. Genehmigung ist den von derartigen Besonderheiten betroffenen Flughafenanlie-
gern aulRerhalb der festgelegten Schutzgebiete die Méglichkeit des Einzelnachweises von
Schutzanspriichen eingerdumt. Dies ist vom OVG gebilligt worden.

Die Klageverfahren einer Kommune und mehrerer Privatklager sind derzeit noch vor dem
Bundesverwaltungsgericht anhéngig.

33. Teilt die Landesregierung die von Larmwirkungsforschern getroffene Einschét-
zung, dass der Handlungsdruck bei der Fluglarmbekampfung immer mehr steigt,
da die Empfindlichkeit der Betroffenen gegeniiber Flugldrm kontinuierlich zu-
nimmt?

Falls ja, welche Konsequenzen zieht die Landesregierung aus diesem wachsen-
dem Handlungsdruck bei der Fluglarmbekampfung?

Der Landesregierung ist bekannt, dass tendenziell die Empfindlichkeit und der Belastigungs-
grad der betroffenen Bevolkerung beziglich der Wahrnehmung des Fluglarms zunimmt. Dies
gilt im Ubrigen grundsatzlich fiir alle Larmarten, wie z. B. Kfz-Verkehrslarm und Freizeitlarm.

Die Landesregierung misst dem Schutz vor Fluglarm eine hohe Bedeutung zu. Bei der Ab-
wagung der Belange im Rahmen luftrechtlicher Planungsentscheidungen hat der Fluglarm-
schutz hohes Gewicht.

Mit der Novellierung des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm vom 31. Oktober 2007
(BGBI. 1 2007, S. 2250) hat der Gesetzgeber erstmals verbindliche Zumutbarkeitsgrenzwerte
fur Fluglarm am Tage und in der Nacht festgelegt, die auch die Aspekte des Gesundheits-
schutzes abdecken. Das neue Fluglarmgesetz leistet damit einen wichtigen Beitrag zur wirk-
samen Verbesserung des Larmschutzes im Luftverkehr.

34. Die stark vom Flugldrm des Diisseldorfer und Kéin/Bonner Flughafens betroffe-
nen Kommunen haben die gesetzliche Pflicht, bis zum 18.07.2008 so genannte
»,Ldrmaktionspline® (Ldirmminderungsplidne, § 47 d BImSchG) fiir den Flughafen
Diisseldorf bzw. KéIn/Bonn aufzustellen. Wie ist der konkrete Stand der Aufstel-
lung dieser Ldrmaktionsplédne in den betroffenen Kommunen?

Wann ist mit einer Verabschiedung dieser Larmaktionsplédne zu rechnen?

Von der Larmkartierung gemafR EU-Umgebungslarm-Richtlinie sind in der Nachbarschaft der
Flugh&fen Dusseldorf und Kéln/Bonn insgesamt 15 Kommunen betroffen:
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Flughafen Dusseldorf:
Dusseldorf, Essen, Kaarst, Meerbusch, Neuss und Ratingen.

Flughafen KdIn/Bonn:
Bergisch Gladbach, Hennef (Sieg), KdIn, Lohmar, Neunkirchen-Seelscheid, Rdsrath,
Sankt Augustin, Siegburg und Troisdorf.

In der Stadt Meerbusch ist die Larmaktionsplanung abgeschlossen. Der Larmaktionsplan
wurde am 27. November 2008 vom Rat der Stadt Meerbusch beschlossen.

In acht Kommunen (Dusseldorf, Essen, Hennef, Kéln, Rosrath, Siegburg, Troisdorf, Lohmar)
werden gerade Larmaktionsplane erarbeitet, in denen neben dem Fluglarm meist auch der
Larm durch StraRen- und Schienenverkehr bericksichtigt wird. Die geplanten Verabschie-
dungstermine liegen noch im Jahr 2009 oder im Jahr 2010.

Sechs Kommunen (Neuss, Ratingen, Bergisch Gladbach, Neunkirchen-Seelscheid, Sankt
Augustin, Kaarst) planen keine Aufstellung eines Larmaktionsplanes fiur die Larmquelle Flug-
verkehr. Da nach den Ergebnissen der Larmkartierung die Auslésewerte nicht erreicht oder
Uberschritten werden, wird meist keine Verpflichtung zur Aufstellung eines Larmaktionspla-
nes gesehen.

35. In welcher Form bringt sich die Landesregierung in den Prozess der Erstellung
dieser Ldrmaktionspldne geméaR § 47 d BImSchG ein?

Das Ministerium fir Umwelt und Naturschutz, Landwirtschaft und Verbraucherschutz
(MUNLYV) unterstiitzt die Kommunen fachlich und administrativ wie folgt:

- Bereitstellung der Eingangsdaten fur die Larmaktionsplanung Uber das Umge-
bungslarmportal

- Veroffentlichung des RdErl. ,Larmaktionsplanung”

- Bereitstellung eines Musteraktionsplans

- Durchfiihrung von Werkstattgesprachen und Informationsveranstaltungen

- Durchfuihrung des Pilotprojektes ,Integrierter Larmaktionsplan Duisburg/ Oberhau-
sen”

- Bereitstellung von Informationen zu Forderprogrammen Uber das Fdrderportal
Larmschutz

- Bereitstellung von allgemeinen Informationen tber das Umgebungslarmportal bzw.
die Broschure ,Larmschutz in Nordrhein-Westfalen, Larmkartierung und L&armakti-
onsplanung nach der EG-Umgebungslarmrichtlinie®

36. In welcher Form wird die im Gerichtsverfahren zur Genehmigung Diisseldorf vom
Larmwissenschaftler Dr. Isermann fiir Diisseldorf festgestellte Unterberechnung
des Flugldrms beriicksichtigt?

Werden z. B. die Eingangsdaten der Flughédfen kritisch gepriift? Wenn ja, von
wem, wie und mit welchen Ergebnissen?

Siehe Antwort zur Frage 32.

31



LANDTAG NORDRHEIN-WESTFALEN - 14. Wahlperiode Drucksache 14/9248

37. Welchen Beitrag wird die Landesregierung zur Umsetzung dieser Ldrmaktions-
pldane leisten?

Die Landesregierung setzt sich insbesondere fir die Finanzierung von Larmschutzmal3nah-
men aus der Larmaktionsplanung ein. Unter anderem haben die Initiativen Nordrhein-
Westfalens im Rahmen der Umweltministerkonferenz dazu gefihrt, dass Uber das Konjunk-
turpaket Il der Bundesregierung ein Einstieg in die Larmsanierung an kommunalen StralRen
geschaffen wurde.

38. Welchen Beitrag wird die Landesregierung dazu leisten, dass die Umsetzung der
in den Larmaktionspldnen festgelegten MaBnahmen kontrolliert und die Nicht-
umsetzung ggf. auch sanktioniert wird?

Wenn die Landesregierung hierin keine eigene Zustandigkeit sieht, welche Be-
hérde wird sich stattdessen um die Kontrolle der Umsetzung und ggf. Sanktio-
nierung einer Nichtumsetzung kiimmern?

Die Fachaufsicht tGber die Kommunen bei der Larmaktionsplanung tben die Bezirksregie-
rungen aus.

39. Teilt die Landesregierung die Auffassung, dass kurzfristige, wirksame Larmmin-
derungseffekte bei den Ldrmaktionspldnen nur durch die Festlegung von Be-
triebsbeschrinkungen méglich sind, da sich durch andere Instrumente (Einsat-
zes neuerer leiserer Flugzeuge, andere Flidchennutzungsplanung bzw. larmmin-
dernde Betriebsverfahren) nur mittel- bis langfristige Larmminderungseffekte er-
zielen lassen?

40. Welche konkreten Betriebsbeschrdnkungen empfiehlt die Landesregierung im
Zusammenhang mit der Erstellung von Larmaktionspldanen fiir die Flughéfen
Diisseldorf und KéIn/Bonn?

Die den Fragen zugrunde gelegte Auffassung wird von der Landesregierung nicht geteilt. Die
Mdglichkeit und Eignung von Larmminderungsmafinahmen ist abhangig von den tatsachli-
chen und rechtlichen Gegebenheiten an dem jeweiligen Flughafen. Eine pauschale Festle-
gung auf Betriebsbeschrankungen ist daher nicht méglich.

41. Welches Larmminderungspotential haben nach Auffassung der Landesregierung
larmmindernde Betriebsverfahren (z.B. larmmindernde An- und Abflugverfah-
ren)?

Wie unterstiitzt die Landesregierung die Durchsetzung solcher Verfahren?

42. Was hat die Landesregierung konkret zur Anderung von An- und Abflugrouten in
NRW unter dem Gesichtspunkt einer larmminimalen Streckenfiihrung unter-
nommen? (Bitte die entsprechend gednderten Routen konkret benennen.)

Was gedenkt die Landesregierung kiinftig in dieser Hinsicht zu unternehmen?

Die Festlegung optimierter Flugrouten und Flugverfahren tragt zur L&rmminderung in der
Umgebung der Flughafen bei. Erfahrungen haben gezeigt, dass sich die Auswirkungen sol-
cher Optimierungen, die z. B. in Abhangigkeit von der Entfernung vom Flughafen unter-
schiedlich ausfallen, vorab nicht pauschal einschatzen lassen.

32



LANDTAG NORDRHEIN-WESTFALEN - 14. Wahlperiode Drucksache 14/9248

Die Flugrouten und Flugverfahren an Verkehrsflughdfen werden von der DFS Deutsche
Flugsicherung GmbH (DFS) geplant und nach den Bestimmungen des Luftverkehrsgesetzes
(LuftVG) in Verbindung mit den Regelungen der Luftverkehrs-Ordnung (8 27 a LuftVO) durch
Rechtsverordnung vom Luftfahrt-Bundesamt (LBA) verbindlich festgelegt.

Die Landesregierung hat in diesen Bereichen keine Zustandigkeiten oder Befugnisse.

Die DFS wird bei dieser Planung regelmafig durch die am jeweiligen Flughafen gebildete
Kommission nach 8 32 b LuftVG (Fluglarmkommission) beraten. In dieser Kommission sind
gemal § 32 b Abs. 4 LuftVG u. a. die vom Fluglarm betroffenen Kommunen in der Umge-
bung des Flughafens vertreten.

(Siehe hierzu auch Antwort der Landesregierung auf die Kleine Anfrage 1864 der Abgeord-
neten Horst Becker und Barbara Steffens - Drucksache 14/5209 vom 16. Oktober 2007
Wurde die Fluglarmkommission am Flughafen Diisseldorf bei der Festlegung der KUBIM-
Flugrouten tber Mulheim/Ruhr einbezogen?)

43. Wie viel Prozent aller Flugbewegungen wurden in den Jahren 2007 und 2008 be-
zogen auf den ganzen Tag sowie bezogen auf die Zeit zwischen 22.00 und 6.00
Uhr jeweils an den Flughdfen Dortmund, Diisseldorf, KoéIn/ Bonn, Miins-
ter/Osnabriick, Niederrhein und Paderborn/Lippstadt von Flugzeugen durchge-
fiihrt, die in der Bonusliste des Bundesverkehrsministeriums stehen?

Die sogenannte Bonusliste des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
wurde fir eine weitergehende Differenzierung innerhalb der Strahlflugzeuge des Larmkapi-
tels ICAO Annex 16, Band 1, Kapitel 3 eingeflihrt, weshalb eine Aussage Uber den Anteil der
Bonuslisten-Flugzeuge auf den Bereich der Strahlflugzeuge zu beziehen ist.

Nach den Angaben der Flughéafen ergibt sich folgendes Bild:

2007 2008

24-Stunden Nacht 24-Stunden | Nacht
Flughafen Dortmund 100 % 100 % 100 % 100 %
Flughafen Dusseldorf 98,5 % 96% [991% 99,8 %
Flughafen KéIn/Bonn 99,9 % 100 % 99,9 % 100 %
Flughafen Minster/Osnabrick 98,3 % 99,6 % 98,1 % 99,8 %
Flughafen Niederrhein 99 % 100 % 99 % 100 %
Flughafen Paderborn/Lippstadt 99,8 % 99 % 99,8 % 99 %

44. In welchem Turnus werden die Start- und Landeentgelte an den Flughéfen Dort-
mund, Diisseldorf, KéIn/Bonn, Miinster/Osnabriick, Niederrhein und Pader-
born/Lippstadt gedndert? (Bitte das jeweilige Datum der letzten drei Anderungen

angeben.)

Die letzten drei Anderungen der Start- und Landeentgelte an den jeweiligen Flughafen erge-
ben sich aus der nachfolgenden Tabelle.
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Flughafen Flughafen Flughafen Flughafen Flughafen Flughafen Pa-
Dortmund Dusseldorf Kdéln/Bonn Muns- Niederrhein der-
ter/Osnabriick born/Lippstadt

01.11.2000 01.01.2009 01.03.2009 01.10.2008 24.08.2005 01.11.2007
01.11.1999 01.01.2008 01.07.2004 01.10.2007 20.02.2003 01.02.2004
01.04.1998 01.06.2007 01.04.2001 01.09.2006 01.01.2001

Beim Flughafen KéIn/Bonn erfolgte zusatzliche Anderungen der Entgeltordnung aufgrund der
Einfihrung eines Sicherheitsentgeltes sind nicht berlcksichtigt.

45. Kann die Landesregierung belegen, dass bei der Genehmigung dieser Anderun-
gen stets darauf geachtet wurde, dass die Entgeltspanne zugunsten umweltver-
trdglicher Flugzeuge immer weiter geéffnet wird? (Bitte konkrete Beispiele anfiih-
ren.)

Die Entgeltspanne zugunsten umweltfreundlicher Flugzeuge wurde z. B. am Flughafen Dus-
seldorf immer weiter getffnet. Dies zeigt sich an den genehmigten Entgeltordnungen. So be-
trug das zu zahlende Entgelt fir ein 72 Tonnen schweres Strahlflugzeug im Jahre 2000 mit
einer Zulassung nach ICAO Annex 16, Band 1, Kapitel 3 (z. B. MD 808) das ca. 2,6-fache
gegeniber solchem Fluggerét, das auf der Bonusliste des BMVBS enthalten ist. Im Jahre
2005 steigerte sich der Faktor auf das 3,6-fache und im Jahre 2008 auf das 5,3-fache.

Auch am Flughafen Kdln/Bonn wurde die Entgeltspanne zugunsten umweltfreundlicher Flug-
zeuge stetig weiter gedffnet. Am 01. April 1996 ist in der Entgeltordnung die Bonusliste mit
der Regelung eingefiihrt worden, dass die Entgelte fir Flugzeugmuster, die hierauf verzeich-
net sind, um ca. 20% niedriger lagen als bei sog. Kapitel 3 Flugzeugen. Schon ein Jahr spa-
ter wurde ein 6-10%-iger Zuschlag auf die Nachtzeit erhoben. Dieser Zuschlag erhéhte sich
bis zum 01. Juli 2004 auf ca. 20%.

46. Wie beurteilt die Landesregierung den Lenkungseffekt der derzeit an den Flughé-
fen Dortmund, Diisseldorf, K6In/Bonn, Miinster/Osnabriick, Niederrhein und Pa-
derborn/Lippstadt bestehenden ldrmabhédngigen Start- und Landeentgeltsyste-
me?

47. Wie steht die Landesregierung zu der Forderung, die Bonusliste nicht mehr zu
aktualisieren, sondern zuriickzuziehen und durch ein neues, wirksames ldrmab-
hédngiges Start- und Landeentgeltsystem zu ersetzen?

Die Landesregierung begriif3t, dass die Einfihrung von larmabhangigen Komponenten bei
den Start- und Landeentgelten mit dazu beigetragen hat, dass an den drei internationalen
Flughéafen in Nordrhein-Westfalen fast ausschliel3lich Strahlflugzeuge eingesetzt werden, die
in der Bonusliste des BMVBS mit einer Zulassung nach ICAO Annex 16, Band 1, Kapitel 3
aufgefiihrt sind. Der Anteil dieser Flugzeugmuster betragt nach Angaben der Flughafen in
Dusseldorf inzwischen 99,3%, in KdIn/Bonn 99,5% und in Munster/Osnabriick 98,1 %. Die
entsprechende Quote liegt am Flughafen Dortmund bei 99,5%, am Flughafen Niederrhein
bei 99 % und am Flughafen Paderborn/Lippstadt ebenfalls bei ca. 99%. Daraus ergibt sich,
dass sich das bisher angewandte larmabhangige Entgeltsystem bewahrt hat. Die Entschei-
dung Uber die Fortgeltung oder Modifizierung der Bonusliste liegt allein in der Zustandigkeit
des BMVBS.
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48. Am 7. Juni 2007 ist die Novelle des Fluglidrmgesetzes in Kraft getreten. Bislang
konnten die neuen Ldrmschutzbereiche an den Flughéfen jedoch noch nicht
festgesetzt werden, da das untergesetzliche Regelwerk zur Anwendung des Ge-
setzes (bis auf die 1. Fluglarmschutzverordnung) noch nicht verabschiedet wor-
den ist?

Wie ist der derzeitige Stand bei Verabschiedung der noch fehlenden Verordnun-
gen zur Durchfiihrung des novellierten Gesetzes?

Wann ist spatestens mit der Festsetzung der neuen Ladrmschutzbereiche zu
rechnen?

Die Bundesregierung beabsichtigt, drei Durchfihrungsverordnungen zum novellierten Flug-
lArmgesetz zu erlassen.

Die erste Fluglarmschutzverordnung (FlugLSV) Uber die Datenerhebung und Berechnung
von Larmschutzbereichen ist am 30. Dezember 2008 in Kraft getreten.

Bei der im Verfahren stehenden zweiten FlugLSV Uber SchallschutzmalRnahmen zusammen
mit der Hochstkostenregelung wurde die Anhdrung der beteiligten Kreise (8 15 Fluglarmge-
setz) durchgefiihrt.

Fir die 3. FlugLSV uber die AuRBenbereichsentschadigung sind die fachlichen Vorarbeiten im
Gange.

Da das Fluglarmschutzgesetz die Festsetzung der Larmschutzbereiche bis Ende 2009 fir
bestehende Flugplatze vorschreibt, ist die Landesregierung bemiiht, trotz der spéaten Inkraft-
setzung der begleitenden Regelwerke, diesen Termin einzuhalten.

49. In der Handlungsoption 23n der Luftverkehrskonzeption 2010 heiflt es: ,,Analog
zur Verkehrsldrm-Schutzverordnung fiir den Schienen- und StraBenverkehr (16.
BImSchV) Erlass einer "Flugldarm-Schutzverordnung’, in der die Bewertungsmafe
und Berechnungsverfahren fiir den zivilen und den militdrischen Fluglarm und —
wenn fachwissenschaftlich notwendig — differenziert nach Tag- und Nachtflug-
larm definiert und die Immissionsgrenzwerte fiir deren Zumutbarkeit festgelegt
werden.“ Erfiillt die Novelle des Flugldrmgesetzes vom 7. Juni 2007 nach Ansicht
der Landesregierung die in der Handlungsoption 23n benannten Erfordernisse
bei der Definition der Zumutbarkeit von Fluglarm?

Falls nein, hélt die Landesregierung weiterhin die Verabschiedung einer Flug-
larm-Schutzverordnung mit definierten Immissionsgrenzwerten fiir erforderlich
und wird sie sich im Rahmen einer Bundesratsinitiative dafiir einsetzen?

Ja.

50. In einem Bericht vom 20.02.2008 iiber die Anwendung der Richtlinie 2002/30/EG
liber Regeln und Verfahren fiir lirmbedingte Betriebsbeschrankungen auf Flug-
hédfen der Gemeinschaft (Betriebsbeschrankungsrichtlinie) kommt die Europii-
sche Kommission zu dem erniichternden Ergebnis, dass diese Richtlinie nur auf
einer begrenzten Zahl von Flughédfen angewendet wurde. AuBBerdem hat diese
Richtlinie, die im wesentlichen auf die Einschrdnkung des Betriebes von Strahl-
flugzeugen nach Kapitel 3 zielt, kaum Wirkung entfaltet, da die Flottenzusam-
mensetzung in Folge der ,natiirlichen” Erneuerung der Flotten inzwischen aus-
schlieBlich aus Luftfahrzeugen besteht, die die Vorschriften von Kapitel 4 einhal-
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ten.

Teilt die Landesregierung im Hinblick auf die Anwendung der Betriebsbeschréan-
kungsrichtlinie an NRW-Flughédfen die kritische Einschidtzung der EU-
Kommission liber die begrenzte Wirksamkeit dieser Richtlinie?

An welchen NRW-Flughidfen wurde die Betriebsbeschridnkungsrichtlinie ange-
wendet?

Wie sah die Anwendung konkret aus? Welche messbaren Erfolge bei der Larm-
bekdampfung wurden dadurch erzielt?

Nein; die tatsdchlichen und rechtlichen Gegebenheiten an jedem einzelnen Flughafen sind
mafigeblich fur die Art der zu ergreifenden Mal3nahmen.
Die genannte Richtlinie wurde an den Flughafen in Nordrhein-Westfalen nicht angewendet.

51. Wie groB ist der prozentuale Anteil von Kapitel 3-Luftfahrzeugen bzw. Kapitel 4-
Luftfahrzeugen an den Flughdfen Dortmund, Diisseldorf, Kéin/ Bonn, Miins-
ter/Osnabriick, Niederrhein und Paderborn/Lippstadt bezogen auf alle Flugbewe-
gungen der Jahre 2007 und 20087?

Fur die Zulassung von Strahlflugzeugen nach dem 1. Januar 2006 gelten die Anforderungen
nach ICAO Annex 16, Band 1, Kapitel 4. Diese Anforderungen werden jedoch von einem
grol3en Teil der modernen Strahlflugzeuge, deren Zulassung vor dem 1. Januar 2006 erfolg-
te, gleichfalls eingehalten, ohne dass diese Flugzeuge formell nach Kapitel 4 zertifiziert wa-
ren. Bei Einhaltung der Anforderungen nach Kapitel 4 ist eine entsprechende Neuzulassung
maglich.

Vor diesem Hintergrund hétten zur Beantwortung der Frage an den sechs Flughéafen in den
Jahren 2007 und 2008 die Zulassungsunterlagen der einzelnen Flugzeuge ausgewertet wer-
den mussen.

52. Welche konkreten Vorschlage hat die Landesregierung an die EU-Kommission,
um die Wirksamkeit der Betriebsbeschrankungsrichtlinie im Zuge einer Novellie-
rung zu verbessern?

Was hat die Landesregierung in dieser Hinsicht konkret unternommen?

Die Landesregierung macht der EU-Kommission keine Vorschlage zur Novellierung der Be-
triebsbeschrankungsrichtlinie.

53. Setzt sich die Landesregierung dafiir ein, dass die Flughidfen Diisseldorf und
Dortmund aufgrund ihrer Lage in unmittelbarer Ndhe zu dichter Wohnbebauung
kiinftig als Stadtflughédfen im Sinne der Betriebsbeschrankungsrichtlinie (analog
dem Flughafen Berlin-Tempelhof) eingestuft werden?

Die Flughéafen Disseldorf und Dortmund erfillen nicht die Anforderungen eines Stadtflugha-
fens nach der Betriebsbeschrankungsrichtlinie (Richtlinie 2002/30EG, 8§ 48a Nr. 2 LuftvVZO).
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54. Was hat die Landesregierung konkret unternommen, damit in Zukunft durch eine
schérfere Larmzertifizierung von Flugzeugen der Internationalen Zivilluftfahrtor-
ganisation (ICAO) weitere Reduktions-potenziale erschlossen werden?

Die Schaffung oder Modifizierung von Vorschriften fir die Larmzertifizierung von Luftfahr-
zeugen liegt in der alleinigen Kompetenz der Internationalen Zivilluftfahrtorganisation (ICAO).
Die Lander haben hier keine eigenen Befugnisse oder Zustandigkeiten.

55. Was hat die Landesregierung bislang unternommen, um die Kenntnisse (liber die
Zusammenhange zwischen Fluglarm und Gesundheit zu verbessern?
Welche Untersuchungen wurden in dieser Hinsicht von der Landesregierung in
Auftrag gegeben oder finanziell gefordert?

Mit den Auswirkungen von Fluglarm am Tage und in der Nacht auf die menschliche Gesund-
heit beschaftigt sich die internationale und nationale Larmwirkungsforschung in einer Vielzahl
von wissenschaftlichen Studien und gutachterlichen Untersuchungen, z.B. UBA-Studie ,Be-
eintrachtigung durch Fluglarm: Arzneimittelverbrauch als Indikator fur gesundheitliche Beein-
trachtigung” (2007).

In Deutschland ist insbesondere das Deutsche Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt (DLR) auf
diesem Forschungsgebiet tatig.

Die Landesregierung hat keine Untersuchungen in Auftrag gegeben oder finanziell geférdert.

56. Was hat die Landesregierung bislang unternommen, um die Griinde der teilweise
drastischen Differenzen zwischen Ldrmberechnung und Liarmmessung im Be-
reich des Flughafens Diisseldorf zu kldren?

Siehe Antwort zur Frage 32.

57. Wourde der gerichtlichen Auflage der letzten Genehmigung zu Dortmund entspro-
chen, den Abweichungen zwischen Messung und Rechnung an einem Mess-
punkt in allen Féllen nachzugehen?

Falls ja, mit welchen Ergebnissen?

Mit Urteilen des Oberverwaltungsgerichts fir das Land Nordrhein-Westfalen (OVG NRW)
vom 13.12.2005 (20 D 83/03.AK, 20 D 108/03.AK und 20 D 119/03.AK) wurde die Bezirksre-
gierung Munster verpflichtet, in Bezug auf die Anderungsgenehmigung vom 29.01.2003 in
der Fassung der jeweiligen Widerspruchsbescheide und unter Beachtung der Rechtsauffas-
sung des Gerichts Uber eine Begrenzung der Tonnagefreigabe und tber die fachplanerische
Zumutbarkeit der Fluglarmauswirkungen, die vom Flughafen Dortmund auf der Basis der
Tonnagefreigabe auf die Grundstiicke der Klager einwirken, zu entscheiden.

Hinsichtlich der ,Abweichungen zwischen Messung und Rechnung an einem Messpunkt hat
das OVG NRW in o.a. Verfahren eine Uberpriifung der Annahme angeregt, dass die pau-
schalierende Einbeziehung des Umkehrschubes wie sie bei LArmberechnungen nach der
AzB vorgesehen ist, tatséchlich den Gegebenheiten am Dortmunder Flughafen hinreichend
gerecht wird.
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Dieser Aspekt wurde in dem zwischenzeitlich eingeholten Fluglarmgutachten berlcksichtigt.
Relevante Auswirkungen hat der Gutachter nicht festgestellt.

58. Wurde an den iibrigen Flughéfen ermittelt, ob dort ebenfalls Differenzen zwi-
schen Rechnung und Messung bestehen?

Siehe Antwort zur Frage 32.

1.3. Luftschadstoffe

Die Abgase von Flugzeugen enthalten viele Schadstoffe. Neben dem klimawirksamem Koh-
lendioxid und Wasserdampf sind insbesondere Stickoxide, Ozon, Ruf3- und Sulfatpartikel,
Schwefeldioxid, Kohlenmonoxid und Kohlenwasserstoffe zu nennen. Viele dieser Stoffe sind
gesundheitsgefahrdend, teilweise sogar krebserregend. Flughafen erzeugen einen beachtli-
chen Zubringerverkehr und damit Schadstoffbelastungen im Bereich des StralRenverkehrs,
deren Belastungsspitzen denen von innenstadtischen Lagen in nichts nachstehen. Aber
auch der Betrieb von mobilen oder stationaren Systemen zur Strom- und Klimaversorgung
der Luftfahrzeuge wéahrend der Abfertigung (sog. APUs und GPUSs), der luftseitige Kfz-
Verkehr und die Servicegerate auf dem Vorfeld sowie die Heizanlagen und Betankungsvor-
gange tragen zur Immissionsbelastung an Flughafen bei. Sie sind in einer 6kologischen Ge-
samtbilanz des Flugverkehrs deshalb ebenfalls zu bertcksichtigen.

59. An welchen nordrhein-westfédlischen Flughafen bzw. Flugplédtzen findet eine per-
manente Uberwachung der Luftqualitit bzw. Messung der flughafenbedingten
Luftschadstoffe statt? Welche Schadstoffe werden dabei gemessen?

Wo genau befinden sich diese Messstellen?
Von wem werden diese Messstellen jeweils betrieben? (Bitte je nach Flugha-
fen/Flugplatz getrennt auflisten.)

Die vorhandenen Messstellen werden zur Immissionsmessung (Uberwachung der Luftquali-
tat) eingesetzt. Zu Emissionen vgl. Antwort zu Frage 60.

In der Nahe des Flughafens Dusseldorf betreibt das LANUV eine Messstation in Ratingen-
Tiefenbroich. Diese befindet sich im Siden von Tiefenbroich an der Daniel-Goldbach-Str.,
ca. 2,5 bzw. 5,5 km von den Startbahnen entfernt, die von der Messstation aus gesehen in
sudwestlicher Richtung liegen.

Die Flughafen Disseldorf GmbH fiihrt eigene Messungen auf dem Flughafengelande durch.
Fur beide Bahnen des Parallelbahnsystems erfolgen sowohl am westlichen als auch am 6st-
lichen Ende Kkontinuierliche Messungen mit einem Streckenmessverfahren (DOAS-
Messungen = Differentielle Optische Absorptionsspektroskopie). Im dstlichen Messcontainer
befindet sich weiterhin ein sog. BTX-Messgerat; im westlichen Messcontainer ist ein Betame-
ter fir Feinstaubmessungen untergebracht.

Gemessen werden Stickstoffdioxid (NO;), Ozon (Os), Schwefeldioxid (SO,), Toluol (C;Hg),
Benzol (CeHe) und Feinstaub (PM10).

Die Flughafen KéIln/Bonn GmbH fihrt auf dem Flughafengelénde gleichfalls Messungen mit
einem Streckenmessverfahren an der Bahn 14L/32R durch.

Gemessen werden Stickstoffdioxid (NO,), Ozon (O3) und Schwefeldioxid (SO,).
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60. Welche Menge an Abgasemissionen wurde insgesamt in den Jahren 2005, 2006,

2007 und 2008 an den nordrhein-westfélischen Flughafen bezogen auf alle Flug-
bewegungen fiir den LTO-Zyklus gemessen? (Bitte nach Schadstoffen und Flug-
hafen differenzieren.)
Welche Angaben iiber die Abgasmengen in Folge des Betriebes von APUs oder
GPUs, des Zubringerverkehrs, des luftseitigen Kfz-Verkehrs bzw. von Heizanla-
gen und von Betankungsvorgédngen liegen an den jeweiligen NRW-Flughéfen fiir
die Jahre 2005, 2006, 2007 und 2008 vor?

Messungen von Abgasemissionen flr Flugbewegungen sowie bodenseitige Quellen werden
an den Flughafen und Flugplatzen in Nordrhein-Westfalen nicht durchgefuhrt. (Zu Immissi-
onsmessungen vgl. Antwort zur Frage 59).

Fir Planfestellungs- und Genehmigungsverfahren erfolgen hierzu Berechnungen im Rahmen
von fachgutachterlichen Untersuchungen. Fir die Jahre 2005 bis 2008 liegen keine Angaben
vor.

Mit dem landesweiten Emissionskataster ,Flugverkehr* beim LANUV liegen gleichfalls keine
Messergebnisse sondern Emissionsmodellierungen fiir das Jahr 2000 vor. Eine Fortschrei-
bung des Katasters ist fir das Jahr 2008 vorgesehen.

Die Flughafen Dusseldorf GmbH erstellt jahrlich einen Emissionsbericht der ebenfalls nicht
auf Messungen, sondern auf Berechnungen basiert:

Die folgenden Tabellen fur die einzelnen Jahre sind nicht ohne weiteres miteinander ver-
gleichbar, da je nach Vorliegen von neuen Erkenntnissen wie z.B. Emissionsfaktoren oder
Verkehrszahlungen diese eingearbeitet wurden.

Disseldorf International HC SO, PM10 | Benzol
2005 NOy (t/a) | CO (t/a) (t/a) (t/a) (t/a) (t/a)
Flugverkehr* 969,00 692,00 89,00 66,00 3,76 1,70
APU 45,50 56,00 2,50 8,20 0,07 0,05
GPU 47,00 9,40 3,80 0,50 1,22 0,08
Vorfeldbetrieb/Abfertigung 66,30 37,80 23,90 1,82 5,14 1,02
Kfz-Verkehr landside 31,20 72,40 4,20 0,09 1,14 0,33
Tanklager 9,30 0,14
Heizanlagen 14,60 4,30 2,50 0,20 0,03

Summe 1173,60 871,90 135,20 76,81 11,36 3,32
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Dusseldorf International HC SO, PM10 | Benzol
2006 NO, (t/a) | CO (t/a) (t/a) (t/a) (ta) (t/a)
Flugverkehr* 998,00 774,00 102,00 67,50 3,90 2,50
APUA 38,00 40,00 3,70 5,50 0,04 0,07
GPU 31,40 6,30 2,50 0,30 0,82 0,05
Vorfeldbetrieb/Abfertigung 42,60 24,00 4,10 2,10 2,30 0,20
Kfz-Verkehr landside 34,20 73,20 4,30 0,10 1,25 0,32
Tanklager 10,40 0,16
Heizanlagen 14,20 4,20 2,40 0,20 0,03
Summe 1158,40 921,70 129,40 75,70 8,34 3,30
ANeue APU Emissionsfaktoren
Dusseldorf International HC SO, PM10 | Benzol
2007 NOy (t/a) | CO (t/a) (t/a) (t/a) (ta) (t/a)
Flugverkehr* 874,00 807,00 112,00 63,00 3,40 3,30
APU 39,90 42,30 3,90 5,70 0,05 0,08
GPU 37,70 7,50 3,00 0,40 0,98 0,06
Vorfeldbetrieb/Abfertigung 41,40 18,60 4,10 0,12 2,30 0,10
Kfz-Verkehr landside 34,00 71,40 4,00 0,11 1,26 0,28
Tanklager 10,40 0,16
Heizanlagen 13,40 4,00 2,30 0,30 0,03
Summe 1040,40 950,80 139,70 69,63 8,02 3,98
Disseldorf International HC SO, PM10 | Benzol
2008 NOy (t/a) | CO (t/a) (t/a) (t/a) (t/a) (t/a)
Flugverkehr* 889,00 829,00 123,00 | 54,00 3,50 2,40
Triebwerksstarts 45,60
APU 39,60 43,20 3,80 4,60 1,55 0,08
GPU 39,70 8,00 3,20 0,40 1,03 0,06
Vorfeldbetrieb/Abfertigung 43,30 18,90 9,60 0,13 2,37 0,25
Kfz-Verkehr landside 81,60 78,50 7,10 0,11 2,30 0,30
Tanklager 11,10 0,16
Tankstelle 2,73 0,03
Heizanlagen 15,00 4,50 2,50 0,30 0,03
Summe 1108,20 982,10 208,63 59,54 10,78 3,28

Neue Emissionsfaktoren fiir SO, bei Kerosin, neue APU PM10 Emissionsfaktoren, neue
Stral3en und neue Verkehrszahlung beim landseitigen Verkehr

* Berechnet mit LASPORT unter Berticksichtigung des Steigflugprofils etc.

Fur andere Flughafen und Flugplatze in Nordrhein-Westfalen liegen Emissionsberichte nicht

Vvor.
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61. Welche Feinstaub-Werte wurden in den Jahren 2005, 2006, 2007 und 2008 an die-
sen Messstellen gemessen (bezogen auf den Feinstaub-Jahresmittelwert und die
Zahl an Uberschreitungen beim PM 10-Tagesmittelwert von 50ug/m3?

Der Schutz vor Gefahren fir die menschliche Gesundheit ist sichergestellt, wenn bei der
Komponente Feinstaub (PM10) der Jahresmittelwert von 40ug/m3 nicht und der Tagesmit-
telwert von 50ug/m3 nicht haufiger als 35-mal im Kalenderjahr Gberschritten wird.

Folgende Feinstaubwerte (PM10) wurden auf dem Gelande bzw. im Nahbereich des Flugha-
fens Dusseldorf gemessen:

Jahr Flughafengelande Ratingen-Tiefenbroich
Jahresmittel Anzahl der Jahresmittel Anzahl der
(ng/m3) Tage (ng/m3) Tage
> 50 pug/m3 > 50 pg/m3
2005 23,1 10 21 6
2006 25,3 14 23 14
2007 24,8 20 23 15
2008 25 21 21 7

Die Grenzwerte wurden sowohl auf dem Flughafengelande als auch in der Flughafenumge-
bung eingehalten.

Zu den Messstellen und gemessenen Substanzen vgl. Antwort zu Frage 59.

62. Welche Stickoxid-Werte wurden in den Jahren 2005, 2006, 2007 und 2008 an die-
sen Messstellen gemessen (bezogen auf den Stickoxid-Jahresmittelwert und die
Zahl an Uberschreitungen des Stundenmittels von 200 ug/m?® bei NO;)?

Der Schutz vor Gefahren fir die menschliche Gesundheit ist sichergestellt, wenn bei der
Komponente Stickstoffdioxid der Jahresmittelwert von 40ug/m3 nicht und der Stundenmittel-
wert von 200pg/m3 nicht haufiger als 18-mal im Kalenderjahr tberschritten wird.

Folgende Stickstoffdioxidwerte (Jahresmittel, pg/ms3) wurden auf dem Gelande des Flugha-
fens Dusseldorf gemessen:

Jahr Flughafengelande Dusseldorf International
westlich, westlich, oOstlich, ostlich,
1. Lichtstrahl 2. Lichtstrahl 1. Lichtstrahl 2. Lichtstrahl
2005 33,1 33,2 29,1 29,5
2006 32,1 32,2 31 29,3
2007 34,4 34,1 32,1 30,9
2008 36,9 35,5 34,1 33

Das Stundenmittel von 200 pg/m3 wurde 2005 bis 2007 nicht und 2008 ein Mal tberschritten.
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Folgende Stickstoffdioxidwerte (Jahresmittel, pg/m3) wurden an der Messstation Ratingen-
Tiefenbroich gemessen:

Jahr Jahresmittel (ug/m3)
2005 31
2006 32
2007 32
2008 32

Das Stundenmittel von 200 pg/m?3 wurde nicht Gberschritten.

Auf dem Gelande des Flughafens Koln/Bonn wurden folgende Stickstoffdioxid-
Konzentrationen (Jahresmittel, pg/ms3) gemessen:

Jahr Flughafengelande Kéln-Bonn
2007 33
2008 29,8

Zu Uberschreitungen liegen keine weiteren Daten vor.

Am Flughafen Duisseldorf wurden die Grenzwerte sowohl auf dem Flughafengelande als
auch in der Flughafenumgebung eingehalten. Am Flughafen Kéln/Bonn wurde der Jahresmit-
telwert eingehalten; zum Stundenmittelwert liegen keine Daten vor. Aufgrund des im Ver-
gleich zum Flughafen Dusseldorf geringeren Flugverkehrs und der Entfernung zur Wohnbe-
bauung ist auch in Kéln/Bonn von der Einhaltung des Stundenmittelwertes auszugehen.

Zu den Messstellen und gemessenen Substanzen vgl. Antwort zu Frage 59.

63. Teilt die Landesregierung die im Entwurf des Luftreinhalteplanes fiir das Stadt-
gebiet Diisseldorf vom August 2008 getroffene Einschédtzung, dass der Flugver-
kehr bei der Stickoxid- und Feinstaubbelastung im Gebiet des Diisseldorfer
Stadtgebiets ,,keine Rolle“ spiele?

Mit der Fragestellung wird die auf Seite 62 des Luftreinhalteplans Dusseldorf (Entwurf Stand
07. August 2008) enthaltene Aussage: ,Der Flugverkehr spielt im Rechengebiet keine Rolle.”
nicht korrekt wiedergegeben. Diese bezieht sich ausschliel3lich auf die im Textabschnitt ,3.3
Ursachenanalyse (Anteil der lokalen Quellen an der Uberschreitungssituation)” beschriebene
detaillierte Untersuchung an funf exemplarisch ausgewahlten StraRenabschnitten (Derendor-
fer Stra3e, Ludenberger StralRe, Dorotheen-, Merowinger- und Corneliusstrale). Dass der
Flugverkehr fur die Uberschreitungssituation hier keine Rolle spielt, ist ohne weiteres nach-
vollziehbar.

64. Wie hoch ist nach Kenntnissen der Landesregierung der flugverkehrsbedingte
prozentuale Anteil an den Stickoxid- und Feinstaubemissionen im Diisseldorfer
Stadtgebiet?

Aus dem Emissionskataster Luft des LANUV kodnnen fir das Stadtgebiet Dusseldorf die

nachfolgend aufgefiihrten Emissionsangaben enthommen werden. Auch wenn den Daten

42



LANDTAG NORDRHEIN-WESTFALEN - 14. Wahlperiode Drucksache 14/9248

nicht dasselbe Bezugsjahr zugrunde liegt, kdnnen mit Hilfe dieser Angaben die Emissionen
der unterschiedlichen Emittenten verglichen werden.

NOx-Emissionen [t/a]

Stadt Emittenten
Bezugsjahr
StralRe Schiff | Schiene | Flugverkehr | Offroad | Industrie Kleinfeuerungs- Gesamt
2005% | 2000 | 2005% 2000 1997- 2004 anlagen
2000 2004
Dusseldorf | 2.800 2.054 26 670 (6,9%) 588 2.668 948 9.754

" Daten firr Diisseldorf aus Erhebungen zur Luftreinhalteplanung 2005.

PM10-Emissionen [t/a]

Stadt Emittent
Bezugsjahr
Stral3e Schiff | Schiene | Flugverkehr | Offroad | Industrie | Kleinfeuerungsan- | Gesamt
2005Y | 2000 | 2005%Y 2000 1997- 2004 lagen
2000 2004
Dusseldorf 249 107 45 3 (0,5%) 60 108 31 603

" Daten firr Diisseldorf aus Erhebungen zur Luftreinhalteplanung 2005.

Der Flugverkehr verursacht in Dusseldorf etwa 6,9% der NOx- und rd. 0,5% der PM10-
Emissionen.

65. Wie groB ist das jdhrliche an den Flughafen Diisseldorf und Kéin/Bonn emittierte
Stickoxid- und Feinstaub- (PM 10)-Volumen (in Tonnen)?
Beziehen sich diese Angaben auf theoretische Berechnungen oder tatsédchliche
Messungen?

Zur Emissionsermittiung sowie zu den Messstellen und gemessenen Substanzen wird auf
die Antworten zu den Fragen 59 und 60 hingewiesen.

Die Angaben zu den jahrlichen Stickoxid- und Feinstaubemissionen am Flughafen Dissel-
dorf sind den Tabellen in der Antwort zu Frage 60 zu enthehmen.

66. Auf welche Art und Weise treten in der Regel neue 'Hot-Spots' verkehrsbedingter
Luftschadstoffe ins Blickfeld, so dass sie zwecks Gefahrenabwehr registriert,
messtechnisch iiberwacht und entschérft werden kbnnen?

Brennpunkte (Hot-Spots) verkehrsbedingter Luftbelastungen gelangen auf folgenden Wegen
in das Blickfeld:

- Hinweise und Antrage auf Messungen durch Behorden wie Bezirksregierungen und
Kommunen;

- Politische Institutionen und Wirtschafts- bzw. Interessenverbande;

- Hinweise und Antrage auf Messungen aus der Birgerschaft und von Birgerinitiati-
ven;

- Ergebnisse systematischer Modellrechnungen insbesondere an verkehrsbelasteten
StralRen in Kooperation des Landesamtes fur Natur, Umwelt und Verbraucherschutz
mit den Kommunen;

- Auswertung von Messergebnissen aus Genehmigungs- und Planfeststellungsver-
fahren.
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67. Welche Ozon-Werte wurden in den Jahren 2005, 2006, 2007 und 2008 an den
oben genannten Messstellen auf oder in der direkten Ndhe der nordrhein-
westféalischen Flughédfen gemessen (bezogen auf den Ozon-Jahresmittelwert und
die Zahl an Uberschreitungen des Stundenmittels von 180 ug/m? bei Ozon)?

Fur die Komponente Ozon liegt die Schwelle fiir die Unterrichtung der Offentlichkeit tber
maogliche begrenzte und voribergehende gesundheitliche Auswirkungen bei besonders emp-
findlichen Bevolkerungsgruppen beil80ug/ms? als Stundenmittelwert.

Folgende Ozonwerte (Jahresmittel, pg/m3) wurden auf dem Gelande des Flughafens Dus-
seldorf International gemessen:

Jahr Flughafengelande Dusseldorf International
westlich, westlich, Ostlich, Ostlich,
1. Lichtstrahl 2. Lichtstrahl 1. Lichtstrahl 2. Lichtstrahl
2005 37,5 36,2 37,8 38,4
2006 37,8 37,1 38,6 39,3
2007 34,3 34,5 35,1 35,5
2008 34,9 35,1 31,9 33,7

Das Stundenmittel von 180 pg/m?® wurde 2007 und 2008 nicht tberschritten, jedoch wurden
Uberschreitungen im Juni 2005 und im Juli 2006 registriert. Informationen Gber Anzahl und
Hohe der Uberschreitungen liegen nicht vor.

An der Station Ratingen-Tiefenbroich wurden folgende Ozonkonzentrationen gemessen:

Jahr Jahresmittel (ug/m3) Anzahl der Stunden
> 180 pg/ms

2005 35 2

2006 40 35

2007 36

2008 35

Auf dem Geléande des Flughafens Kéln-Bonn wurden folgenden Ozonkonzentrationen regist-
riert:

Jahr Jahresmittel (ug/m?3)
2007 41,3
2008 42 .4

Zu Uberschreitungen liegen keine weiteren Daten vor.
Auf dem Gelande des Flughafens Dusseldorf wurden lediglich im Juni 2005 und im Juli 2006

Uberschreitungen des Schwellenwertes registriert. In der Flughafenumgebung wurden dar-
uber hinaus auch in den Jahren 2007 und 2008 Uberschreitungen des Schwellenwertes ge-
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messen. Hiermit wird deutlich, dass die Ozonbildung in der bodennahen Luft Ergebnis eines
komplexen, weitraumigen und sich Uber einen langeren Zeitraum erstreckenden photoche-
mischen Prozesses ist, zu dem der Luftverkehr insbesondere beim Ozonvorlaufer flichtige
organische Verbindungen (VOC) nur einen sehr geringen Beitrag leistet.

Zu den Messstellen und gemessenen Substanzen vgl. Antwort zu Frage 59.

68. Welche Schwefeldioxid-Werte wurden in den Jahren 2005, 2006, 2007 und 2008
an diesen Messstellen gemessen (bezogen auf den SO,-Jahresmittelwert, die
Zahl an Uberschreitungen des Tagesmittels von 125 ug/m?* bei SO, sowie die Zahl
an Uberschreitungen des Stundenmittels von 350 ug/m?® bei SO;)?

Der Schutz vor Gefahren fur die menschliche Gesundheit ist sichergestellt, wenn bei der
Komponente Schwefeldioxid (SO,) der Jahresmittelwert von 50pug/m?3 nicht sowie der Ta-
gesmittelwert von 125ug/m3 nicht haufiger als 3-Mal und der Stundenmittelwert von
350ug/m3 nicht haufiger als 24-Mal im Kalenderjahr Gberschritten wird.

Auf dem Gelande des Flughafens Ddusseldorf wurden folgende Schwefeldioxid-
Konzentrationen gemessen (Jahresmittel, pg/m3):

Jahr westliche Messstrecke Ostliche Messstrecke
Lichtstrahl 1 Lichtstrahl 2 Lichtstrahl 1 | Lichtstrahl 2
2005 6,9 6,2 55 54
2006 51 4,1 4,4 4,3
2007 4,5 4,1 4,2 4,5
2008 3,6 3,5 3,8 3,6

Uberschreitungen des Tagesmittelwertes von 125 pg/m? oder des Stundenmittelwertes von
350 pg/ms traten nicht auf.

Auf dem Gelande des Flughafens Koéln-Bonn wurden folgende Schwefeldioxid-
Konzentrationen (Jahresmittel, pg/ms3) gemessen:

Jahr Jahresmittel (ug/ms3)
2007 9,4
2008 9,3

Zu Uberschreitungen liegen keine weiteren Daten vor.

Am Flughafen Dusseldorf wurden alle Grenzwerte sowohl auf dem Flughafengeldnde als
auch in der Flughafenumgebung eingehalten. Aufgrund des im Vergleich zum Flughafen
Dusseldorf geringeren Flugverkehrs und der Entfernung zur Wohnbebauung ist auch in
Koéln/Bonn von der Einhaltung der Grenzwerte auszugehen.

Zu den Messstellen und gemessenen Substanzen vgl. Antwort zu Frage 59.

69. Welche Messergebnisse lieferten diese Messstellen bezogen auf die Schadstoffe
Kohlenmonoxid und Kohlenwasserstoffe in den Jahren 2005, 2006, 2007 und
2008? (Bitte jeweils die Monatsmittel- bzw. Jahresmittelwerte angeben.)
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Kohlenmonoxid und Gesamtkohlenwasserstoffe wurden nicht gemessen.

Bei Kohlenmonoxid liegen die Konzentrationen gemall Messungen vor 2005 und aufgrund
von Modellrechnungen unter 10 % des Grenzwertes, so dass die Messungen eingestellt
wurden.

Fur Gesamtkohlenwasserstoffe gibt es keine wirkungsseitig begriindeten Beurteilungswerte;
sie werden deshalb nicht tberwacht.

70. Haélt die Landesregierung die derzeit vorhandenen Messstellen zur Erfassung der
Luftqualitidt im Flughafenumfeld fiir ausreichend?

Ja.

71. Die US Environmental Protection Agency, eine Organisation der Regierunq der
Vereinigten Staaten von Amerika zum Schutz der Umwelt vergleichbar mit dem
deutschen Umweltbundesamt, kam im Jahr 1993 in einer Studie iliber das Krebs-
risiko im Umfeld des Chicagoer Flughafens Midway (Estimation and evaluation of
cancer risks attributed to air pollution in southwest Chicago) zu dem erschre-
ckenden Ergebnis, dass Flugzeuge die Luft im Umfeld dieses Flughafens mit ho-
hen Mengen an karzinogenen Abgasen belasten. Besonders herausgestellt wer-
den dabei die Belastungen mit den krebserregenden Substanzen 1,3-Butadine,
Formaldehyde und Benzene.

An welchen NRW-Flughéifen wird die Luftbelastung mit diesen drei Substanz-
gruppen erfasst?

Welche konkreten Belastungen durch 1,3-Butadine, Formaldehyde und Benzene
wurden dabei wann wo festgestellt? Welche anderen krebserregenden Substan-
zen sind Bestandteil von regelméaBiigen Luftqualititsmessungen? (Bitte konkre-
ten Ergebnisse dieser Messungen angeben?

Bei den angesprochenen krebserzeugenden Substanzen handelt es sich vermutlich um 1,3-
Butadien, Formaldehyd und Benzol. Auf dem Geldnde des Flughafens Diisseldorf wurden im
Jahr 2007 Benzolmessungen durchgefuhrt, die einen Jahresmittelwert von 1,4 ug/m3 erga-
ben.

Benzolmessungen an der Messstelle Ratingen-Tiefenbroich wurden wegen geringer Kon-
zentrationen bereits vor dem Jahr 2005 eingestellit.

Regelmallige Messungen weiterer krebserzeugender Stoffe finden im Nahbereich der Flug-
hafen oder auf dem Flughafengelande nicht statt.

72. Welche Untersuchungen iiber die Haufigkeit von Krebserkrankungen in der Ndhe
von nordrhein-westfédlischen Flughéfen sind der Landesregierung bekannt?

Nach Angabe der Epidemiologischen Krebsregister NRW gGmbH ist keine offiziell veroffent-
lichte Studie zu Krebserkrankungen in der Nahe von Flughafen in Nordrhein-Westfalen be-
kannt.

73. Gibt es epidemiologische bzw. medizinstatistische Untersuchungen iiber ge-
sundheitliche Auffélligkeiten im Einzugsbereich von Flughéfen in NRW?
Wenn nicht, wird die Landesregierung derartige Untersuchungen in Auftrag ge-
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ben?

Solche Untersuchungen zu Luftverunreinigungen an Flughéfen in Nordrhein-Westfalen sind
der Landesregierung nicht bekannt.

Entsprechende Untersuchungen sind derzeit nicht geplant.

74. Welche Erkenntnisse liegen liber die Wirkungsmechanismen und Additionswir-
kungen von Flugzeugimmissionen speziell fiir Risikogruppen (Kinder, Alte,
Kranke) vor?

Spezielle Erkenntnisse Uber die Wirkungsmechanismen und Additionswirkungen von Flug-
zeugimmissionen fur die Risikogruppen Kinder, Alte, Kranke liegen der Landesregierung
nicht vor.

Von Flugzeugen freigesetzte Luftschadstoffe entsprechen qualitativ typischen Immissionen
aus dem StralRenverkehr (z. B. Kohlendioxid, Stickoxide, PM,o, Schwefeldioxid, Kohlenwas-
serstoffe).

75. Haélt die Landesregierung weitergehende Untersuchungen zur Luftqualitat an
Flughéfen in NRW im Rahmen eines Biomonitorings fiir notwendig und wie be-
griindet sie ihre Haltung?

Es ist bekannt, dass am Flughafen Minchen im Rahmen der Erweiterung der Start- und
Landebahnen u. a. auch Bioindikatoren (z. B. Pflanzen wie Grinkohl sowie Bienen) einge-
setzt werden, um Informationen Uber mogliche Umweltbelastungen durch Flugverkehr zu
ermitteln. Die Untersuchungen von Honig, deren Bienenvélker im Nahbereich der Landebah-
nen des Munchener Flughafens ausgesetzt waren, ergaben filr zahlreiche Komponenten
(Schwermetalle) keine nachweislichen Beeintrachtigungen durch den Flugverkehr. Der Honig
konnte ohne Bedenken verzehrt werden. (Vergl. Information des Flughafen Miinchen unter:
www.munich-airport.de/umwelt). Auch an zahlreichen anderen deutschen Flughafen wird die
Bioindikation mittels Bienen zur Uberwachung mdglicher Auswirkung durch den Flugverkehr
auf die ndhere Umgebung angewandt. So wird z. B. am Flughafen Disseldorf seit dem Jahr
2006 ein Biomonitoring mittels Bienen durchgefiihrt. Die Untersuchungen auf PAK und
Schwermetalle ergeben bisher keine Hinweise auf Auffalligkeiten. (Vergl. www.dus-
int.de/dus-medieninfo). Der Honig wurde im Jahr 2008 erneut zertifiziert. Die Uberwachung
der Umwelt mittels Bienen, die i.d.R. von den Flughafenbetreibern so auch am Flughafen
KdIn/Bonn in Auftrag gegeben wird, stellt ein sinnvolles Monitoring dar, mit dessen Hilfe auf-
tretende Veranderungen erkannt werden kénnen.

Pflanzen im Rahmen der Bioindikation zu exponieren, hat nach Versuchen in der ehemaligen
LIS (1989) nicht dazu gefuhrt, dass Uber die Freisetzung von Kerosin Effekte an Pflanzen
nachgewiesen werden konnten. Schwermetalle werden nicht als sinnvolle Parameter ange-
sehen. Am Flughafen Minchen hat man in jungster Zeit Versuche mit Raps als Bioindikator
durchgefihrt, mit dem Flugbetrieb verknipfbare Effekte sind dabei ebenfalls nicht gefunden
worden. Weiterge