Der Verkehrsflughafens Koéln/Bonnist fir
seinen grof3en Nachtflugbetrieb ungeeignet

Stadindhe, eine grof3e Zahl Fluglarmbetroffener und
eine deutschlandweit unerreicht hohe Zahl an Nachtfligen

— sind vor dem Hintergrund der erheblichen Erkrankungsrisiken

durch Nachtfluglérm -

schlagkrdftige Ausschlusskriterien!

Der Himmel Gber KéIn - ein Tummelplatz fir Flugzeuge!

Landeiiberflige

Da Starts und Landungen aus Sicherheitsgriinden grundséitzlich gegen die
Windrichtung erfolgen, und die Ausrichtung der beiden Parallelbahnen 13/31 in
Nordwest-Stidostrichtung verlcuft, ist die Stadt Ksln entweder durch Landeanfliige
oder durch Start-Abfliige betroffen, manchmal auch durch beides! Wie eine
Langzeitstatistik belegt, wurden in den letzten 15 Jahren jéhrlich im Schnitt 41% (=
48.700) Flige iber dem Kolner Stadtgebiet abgewickelt.

Im Jahr 2023 fanden beispielsweise 27.700 Landeanflige zur Landebahn 13
R/L statt (das sind durchschnittlich 76 pro 24-h-Tag) wobei Kéln von Nordwest nach
Siidost in ziemlich niedriger Hohe iberflogen wird: Der Anflugkurs fihrt landende
Flugzeuge Uber insgesamt dreizehn(!) Kélner Stadtteile mit einer
Gesamteinwohnerschaft von 208.000 Einwohnern. Dabei nimmt die Flughche
kontinuierlich ab, beginnend mit 940 m (K&In-Niehl) bis herunter auf 280 m in Rath-
Heumar.

Je geringer jedoch die Flughshe, umso lauter der von den Anwohnern
wahrgenommene Fluglérm. Wie ein Vergleich von Messergebnissen an
Fluglarmmessstellen der Larmschutzgemeinschaft (LSG) belegt, ist der gemittelte
Schallpegel an der LSG-Messstelle Neubriick bereits um 4,5 dB(A) hoher als an der
vorgelagerten Messstelle in Niehl. Rechnet man diesen Unterschied auf die
empfundene Lautstske um ergibt sich fir Neubriick eine durchschnittlich die 1,37-
fach hohere Lautstarke als dies in Niehl der Fall ist. In Rath-Heumar, wo die mittlere
Flughshe bereits unter 300m liegt, werden Uberfliige nochmals als deutlich lauter
empfunden.

Nachfolgend ein typisches Flugspurenbild fir Anfliige Gber K&ln zu den beiden
Parallelbahnen 31L (grofie Bahn) und 31R (kleine Bahn); das Bild zeigt die Situation
am 9. Oktober 2024 zwischen 0:00 und 08:00 Uhr; insgesamt fanden an diesem
Tag 216 Landeanflige (darunter 132 in der Nacht) Gber Kéln statt.
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Fig.1: Flugspurenbild von 216 Landeanfligen zu den Bahnen 31L/31R am 09.10.24

Start-Uberfliige

Zu den Landeanfligen kamen 2023 noch 21.000 Abflige hinzu, die von der
Startbahn 31 aus in Richtung Nordwesten abgehoben sind. E twa 1 km siidwestlich
von Rath-Heumar teilt sich die Abflugroute in zwei Aste, d.h. nach Westen und nach
Nordosten, auf (siehe Bild Seite 3). Etwa 1/3 der der Abfliige biegt dort nach links
auf die sogenannte ,N&rvenich-Route” ab und iberfliegt die Stadtteile
Gremberghoven, Westhoven, Marienburg, Teile von Rodenkirchen und Raderthal. In
diesen Stadtteilen sind durch Fluglérm etwa 40.000 Menschen betroffen.

2/3 der Abfliige von Bahn 31 biegen nach Nordosten auf die sogenannte
,Kénigsforstroute” ab. Dabei kommen die Flugzeuge dem Stadtteil Rath-Heumar sehr
nahe. Im weiteren Verlauf dieser Route kommt es durch die zunehmende Flughshe
zu réumlich immer weiter ausgreifenden Lérmbe-lastungen, und zwar sowohl
ndrdlich als auch sidlich von der ,Soll-Route” (beispielsweise in Bensberg und in den
Résrather Stadtteilen Kleineichen und Forsbach).

Welches Stérpotential der Flugverkehr sogar noch nach 15 Flugkilometern hat, wird
dadurch deutlich, dass der Flughafen sich 2015 veranlasst sah, eine weitere
Fluglérm-Messstelle in Overath-Immekeppel zu installieren, nachdem die Stadt
Overath dies mit der Begriindung ,andauernder Beschwerden aus der Bevélkerung”
eingefordert hatte. Das ist auch nicht weiter verwunderlich, denn Flugspuraufzeich-
nungen belegen, dass grof3e Frachtmaschinen der 400-Tonnen-Klasse, wie die
Boeing-Typen B747-400 und B747-800, dort selten mehr als 1.300 m Flughshe
erreichen und dabei an der Messstelle extrem hohe Schallpegel von mehr als 80
dB(A) gemessen wurden (80 Dezibel ist ein Schallpegel der iiblicherweise fiir eine
LKW-Vorbeifahrt am Straf3enrand gilt bzw. fir den Lérm in einer Dreherei);

selbst grof3e Passagiermaschinen (B738) erreichen dort allenfalls eine Flughshe

von 1.700m.
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Fig. 2: Flugspurenbild von 56 Abfligen am 28.09.2024 von 4 bis 12 Uhr

Das Crash-Risiko

Vermutlich dirften viele Anwohner, iiber deren Képfe sich tagtéglich der Kéln/
Bonner Flugbetrieb laut und beléstigend abspielt, die Frage im Hinterkopf haben,
ob es véllig ausgeschlossen ist, dass ein Flugzeug auch einmal in ihrem
Wohnbezirk vom Himmel fallen kénnte. Die Wahrscheinlichkeit fir ein solches
Schreckensszenario ist statistisch gesehen extrem gering. Aber obwohl das Jahr
2022 nach Angaben des Bundesverbandes der Deutschen Luftverkehrswirtschaft
als eines der ,sichersten Jahre in der Geschichte der kommerziellen Luftfahrt gilt”,

kam es auferhalb Europas doch zu sechzehn schweren Flugunféllen mit insgesamt
233 Toten.

Auch am Kélner Flughafen gab es in der Vergangenheit zumindest eine nicht
ungefdhrliche Luft-Notlage: Am 19. Dezember 2010 wurden den Piloten eines
Germanwings Airbus wegen erheblicher Rauchentwicklung im Cockpit wéhrend des
Endanflugs Gber der Stadt K&ln im wahrsten Wortsinn die ,Sinne vernebelt”. Das
Fachmagazin Lufinachrichten aero.de berichtete spéter ausfihrlich dariber(1).

Das ist damals gliicklicherweise gut ausgegangen, belegt jedoch eine grundsétzlich
existierende Absturzgefahr, wenn grof3e Flugzeuge im Landeanflug, mindestens

5 Minuten lang mit stark reduzierter Geschwindigkeit und geringen Triebwerksschub
in niedriger Hohe die Stadt K&ln Gberfliegen.
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Wieviel Anwohner sind in gesundheitlich relevanter
Weise vom ndchtlichen Flugldrm betroffen?

Der Bremer Epimiologe Prof. Dr. med. Eberhard Greiser(1) hatte in seiner im
Auftrag des Umweltbundesamts erstellen Studie(? im gesamten Umfeld von Kéln/

Bonn fur das Jahr 2004 circa 350.000 Menschen ermittelt, die durch den
Nachtflugbetrieb nachweislich erhdhten Erkrankungsrisiken ausgesetzt sind.

Heute liegen jedoch neue amtliche Zahlen vor, zumindest firr die stark
durch Flugldarm Belasteten: Im Zuge der Aktualisierung der
Lérmaktionsplanung (nach der EU-Umgebungslérmrichtlinie) hat das Landesamt fir
Natur Umwelt- und Verbraucherschutz des Landes NRW (LANUF) neue Lérmkarten
erstellt. Dafiir wurde erstmals die von der E U dafir neu entwickelle CNOSSOS-
Berechnungs-methode angewandt, welche nicht lénger auf Prognoseszenarien
beruht, sondern auf dem statistisch verfigbaren Datenpool einer Vorperiode. Die
damit erzielten Ergebnisse belegen, dass sowohl die beschallte Fléiche als auch die
Zahl der stark Betroffenen erheblich grofier ist, als dies frihere Berechnungen
ergeben hatten.

Demzufolge gibt es in K&ln 103.400, im Rhein-Sieg-Kreis 63.200, in Bergisch
Gladbach 2.900 und in Résrath 950 Anwohner, welche durch Fluglérm stark
belastet sind, weil sie unter einem Dauerschallpegel L-DE N von 55 oder mehr
Dezibel leben, bzw. unter einem Nacht-Dauerschallpegel L-NIGHT von 50 oder
mehr Dezibel!

Zu diesen 170.450 Hochbelasteten kommen jedoch noch alle diejenigen hinzu,
welche in Gebieten wohnen, wo der Dauerschallpegel etwas niedriger ausfdllt, d.h.
im Bereich eines L-DE N zwischen 45 und 54,9 dB oder einem Nacht-
Daverschallpegel L-NIGHT zwischen 40 und 49,9 dB nachgewiesen ist.

Die Tatsache, dass die EU-Behdrden sich in ihrer Umgebungslarmrichtlinie nur mit
hochbelasteten Menschen befaf3t haben ist héchst verwunderlich, vor allem
deshalb, weil die WHO ganz andere Maf3stéibe vorgegeben hat. Um dennoch zu
einer redlititsnahen Zahl der Belasteten zu kommen ist man folglich gezwungen,
auf dltere Forschungsergebnisse zuriickzugreifen:

Greiser(? zu Folge waren von allen Fluglérmbelasteten rund 80% einem
Daverschallpegel zwischen 40 und 49,9 dB(A) ausgesetzt; daraus folgt, dass die
Gruppe der Hochbelasteten rund 20% ausmachte. Dieses Verhdltnis lasst sich zwar
nicht 1:1 auf die aktuelle Larmbelastungssituation anwenden, aber es gibt
durchaus Griinde die fiir die Annahme sprechen, dass die staatlichen Behérden
(mit der E U an ihrer Spitze) mindestens zwei Drittel der Fluglérmbelasteten fir die
Lérmaktionsplanung glatt unter den Tisch fallen gelassen haben; das skandalss zu
nennen diirfte wohl kaum eine Ubertreibung sein ...




Chronisch einwirkender Fluglédrm erhoht die Risiken fur
Bluthochdruck, ischamische Herzerkrankungen und
Herzinfarkt deutlich

Eindeutige Antworten zur Gesundheitsrelevanz von langfristig einwirkendem Lérm
gibt es schon seit Jahrzehnten dank vieler Studien aus der Lérmwirkungsforschung.
Und auch fiir eine Behérde wie das Umweltbundesamt sind Gesundheitsrisiken
durch Fluglérm keine Frage: Das UBA beginntnseinen Fluglédrmbericht 2017
mit folgender Feststellung: ,Fluglérm ist seit langem ein gravierendes
Umweltproblem, denn viele Menschen sind hohen Lérmbelastungen ausgesetzt, die
ihre Gesundheit beeintréchtigen und die Lebensqualitét mindern.”

Sehr eindeutig hat sich die WHO 2018 in ihren ,Leitlinien fir
Umgebungslarm” positioniert und ihren Mitgliedsstaaten konkrete
Empfehlungen an die Hand gegeben, auch zum Fluglérm: die Mitgliedsstaaten,
so die WHO, sollten MaBnahmen ergreifen die sicherzustellen, dass die
durchschnittliche Fluglérmbelastung, auf Basis des 24-h-Dauerschallpegels auf
unter 45 Dezibel, bzw. der néchtliche Daverschallpegel auf unter 40 Dezibel
begrenzt wird.

Die WHO sieht es némlich als erwiesen an, dass sich jenseits dieser Grenzwerte
die Risiken fir Erkrankungen des Herz-/Kreislauf-Systems, Schlafstérungen und
Fettleibigkeit dosisabhéingig erhdhen. So sei beispielsweise eine erhohte
Herzkranzgefaf3-Erkrankungsrate ab einem Dauerschallpegel (L-DE
N) von 52 Dezibel erwiesen und die Risikozunahme betrégt laut WHO neun
Prozent (pro jeder Zunahme des Dauerschallpegels um 10 Dezibel).

Bereits bei einer néchtlichen Dauerschallbelastung von 40 Dezibel durch Fluglérm
liegt der Anteil hochschlafgestdrter Menschen nach WHO-Erkenntnissen bereits bei
11 %! (zum besseren Verstéindnis des Bergriffs ,Dauerschallpegel” sei auf die
Erléuterungen am Ende dieses Aufsatzes verwiesen).

Bereits 2008 war durch die von der EU geférderte HEYNA-Bluthochdruckstudie!®),
an der finftausend Teilnehmer aus dem Umfeld von finf europdischen
Grof3flughdfen teilgenommen hatten, bekannt geworden, dass néichtlicher Fluglérm
das Hypertonie-Risiko erheblich ansteigen lasst. Darauf weist auch das Deutsche
Arzteblatt in seiner Versffentlichung 04/2008 warnend hin und betont, dass
Nachtfluglérm ein Stressfaktor sei:

,Die Studie habe gezeigt”, so das Arzteblatt, ,dass sich das BluthochdruckRisiko
bei jeder Zunahme des Dauerschallpegels um 10 Dezibel um jeweils 14% erhsht,
beginnend ab 30 dB(A)"!




Passiver Schallschutz l6st das Problem nicht!

,Wo sich Fluglérm nicht durch aktive Maf3nahmen vermeiden léisst, bietet der
passive Schallschutz eine Méglichkeit, die Belastung der Bevélkerung deutlich zu
verringern”. dieses Zitat ist einer Veréffentlichung des Lobbyverbands der
deutschen Luftverkehrswirtschaft (BDL) entnommen.

Ist das wirklich so2 Der "Passive Larmschutz", also Larmd@mmmaf3nahmen am
Haus, beruhen auf dem Flugldrmgesetz in seiner Fassung von 2007 und der
daraus folgenden Verordnung. Die im FluLarmG festgesetzten Grenzwerte fir den
Passiven Larmschutz waren (und sind noch immer) viel zu hoch, mit der Folge,
dass viel weniger Menschen einen Anspruch auf Passiven Schallschutz haben, als
es aus medizinischer Sicht unbedingt geboten wdére. Denn einerseits sind die aus
den Grenzwerten fir den Passiven Schallschutz abgeleiteten Schallddmmwerte zu
niedrig und zum Zweiten |6t die réumliche Ausdehnung des fir Passiven
Schallschutz maf3geblichen Nachtschutzgebiets viel zu viele Fluglérmbetroffene
ungeschiitzt.

Der Flughafen K&ln/Bonn orientiert sich eigenen Angaben zu Folge an den
Schallschutzvorgaben des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglérm (2007) und der
2. Larmschutzverordnung (2009). Das bedeutet, dass eine Wohnimmobilie per se
innerhalb des gesetzlich definierten ,Nachtschutzgebiets” liegen muss, um
grundsétzlich ein Anspruchsrecht auf Passiven Schallschutz zu begriinden.
Angaben des Flughafens zu Folge betréigt die Gesamtflciche des
Nachtschutzgebiets 128 km?2.

Dass man ein Nachtschutzgebiet (,freiwillig”) auch viel gréfBer dimensionieren
kann, als dies auf Grund des FluLérmG vorgegeben ist, wurde beim anderen
groBBen deutschen Frachtflugdrehkreuz, dem Flughafen Leipzig-Halle, 2005

durch das Regierungspréisidium Leipzig unter Beweis gestellt, als es im
Planfeststellungsbeschluss estlegte, dass das Nachtschutzgebiet von Leipzig/Halle
mit 256 km?2 genau doppelt so grof3 ausfiel wie es die hiesige Bewilligungsbehdrde
for Kéln/Bonn gemacht hatte.

Ungeachtet dessen kam das zustéindige Beratungsgremium der Bundesregierung
fir Umweltfragen, der Sachverstindigenrat (SRU), 2014 in seiner Versffentlichung
zum Thema Reduzierung des Flugldrms!é) zu dem Schluss, dass der gesetzlich
garantierte Schutz gegen Fluglérm, sowohl beim passiven als auch beim aktiven
Lérmschutz unzureichend sei.

Es liegt inzwischen auch eine neue vom Umweltbundesamt versffentlichte
Untersuchung des OKO-Instituts(7) mit konkreten Zahlen vor: Im Rahmen des
Passiven Lérmschutzprogramms von Kéln/Bonn sind insgesamt 52.500
Wohneinheiten anspruchsberechtigt. Es wurden aber nur 16.000 Antrége auf

Beihilfen fir die Démmung von Schlafréumen gestellt, wovon 77% bewilligt wurden
(12.390 Antrage).
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Gemessen an der neuen Liarmkartierung des LANUF (im Rahmen
der EU-Umgebungslarmrichtlinie, siehe Seite 4 oben) besteht
mithin eine riesige Licke zwischen der Zahl der durch Flugldrm
hochbelasteten Anwohner Kodlns (103.400), auf der einen Seite
und der Zahl derjenigen Kélner Anwohner, welche einen Antrag
auf Bewilligung von Passivem Larmschutz gestellt haben.

Diese Liicke umfasst 87.400 Menschen! Nimmt man die Zahl der
Bewilligungen (12.390) zum Maf3stab wird die Liicke nochmals gréfler. Es
gibt sicher viele Grinde dafiir, warum nicht mehr Flugldrmbetroffene
Passiven Schallschutz beantragen. So kénnten beispielsweise viele Betroffene
von diesem Programm keine ausreichende Kenntnis haben, oder das
komplizierte Antragsprozedere scheuen. Wahrscheinlicher dirfte es jedoch
sein, dass viele der Berechtigten den Passiven Schallschutz grundsétzlich
ablehnen, weil sie sich nicht hermetisch von der Auf3enwelt (und damit von
einer ausreichend dimensionierten Frischluftzufuhr im Schlafraum) isolieren
wollen. Der UBA-Experte Thomas Myck hatte sich 2016 in seinem Vortrag(®)
zu den Auswirkungen des Ldrms auf Gesundheit und
Lebensqualitat zum Passiven Larmschutz wie folgt geciuBBert:

Schallschutzfenster losen das Problem nicht

e weil Arzneimittelverschreibungen und
Nachtflugldrmbedingte Erkrankungsrisiken weiter

ansteigen, auch bei eingebautenSchallschutzfenstern

® Die Bevolkerung ihre Fenster 6ffnen kénnen méchte
und Beliftungseinrichtungen ungern genutzt wiirden

In einem wissenschaftlichen Diskussionsbeitrag (iber die Umsetzung des 2007 neu
gefassten Flugldrmgesetzes)!?) kommen die Autoren (Arps, Hildesheim, Brohmann,
Schijtte) zum Passiven Lérmschutz zu folgendem Ergebnis:




Die Umsetzungsrate bzw. Teilnahmequote an den Schallschutz-
programmen nach FluLarmG fallt Gberwiegend sehr gering aus.

Am Ende kommt man also ein erniichternde Fazit nicht herum:

e Der Passive Larmschutz kann da, wo er installiert ist, das Lérmproblem zwar etwas
abmildern, jedoch nicht eliminieren.

e Der Passsive Larmschutz tréigt weder dazu bei, dass nachts auch nur ein einziger
Flug weniger stattfindet, noch dass der weiteren Zunahme des Fluglérms
Einhalt geboten wird!

e Der Passive Larmschutz ist das Feigenblatt, hinter dem sich sowohl deutsche
Verkehrspolitiker, Lobbyisten, aber vor allen Dingen der séumige deutsche
Gesetzgeber, gerne verstecken, um davon abzulenken, dass beim aktiven
Fluglérmschutz seit Jahrzehnten geschlampt wurde und daher enorme Defizite
bestehen.
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Erlauterung

Warum man bei der Fluglarm-Beurteilung neben LautstGrkemessungen von
Schallpegeln auch noch berechnete Durchschnittspegel benétigt ...

Mit zunehmender Flughdhe verteilt sich die Fluglérm-Immission immer grof3fléchiger.

Daher sind grofBrdumige Fluglérm-Immissionen weder zuverldssig noch
flachendeckend messtechnisch erfassbar (es sei denn, man kénnte auf eine
unglaublich grof3e Anzahl von Messmikrofonen zugreifen, eine praktische
Unmédglichkeit). Fir die Beurteilung einer groffléichigen Larmbelastung benstigt man
daher ein fléchendeckendes Prognoseverfahren. Das bedeutet, dass Fluglérm dann
berechnet werden muss.

Auch im Rahmen der Larmwirkungsforschung, sowie der Larmschutzgesetzgebung
wird die Fluglérmbelastung mit dem Dauerschallpegel Leq (=Mittelungspegel)
errechnet. Dauerschallpegel sind Lérm-E nergiepegel; sie werden iiber einen
bestimmten Zeitraum (Tag, Monat, Jahr efc.) errechnet und sind energetische
Durchschnittswerte. Der Leq-Dezibel-Wert gibt die gleiche Menge an Schallenergie
(Lérmmenge) wieder wie sie in den unterschiedlichen Lautstérkepegeln des gleichen
Beurteilungszeitraums am gleichen Ort enthalten sind.

Daverschallpegel sind auch als Beurteilungskriterien in rechtlicher Hinsicht, in der
Beldistigungsforschung sowie in epidemiologischen Studien zur Ermittlung
langfristiger Gesundheitsstrungen international tblich.
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