06.09.2011

Verkehrsflughafen Dortmund

KREIS
UNNK

DER LANDRAT

Sitzungsvorlage Nr. 154/11

Antrag auf Anderung der Betriebsgenehimgung nach § 6 Abs. 4 Luftverkehrsgesetz

Gremien

Gremien

Gremien

Organisationseinheit
Beratungsstatus

Budget-Nr.
Produktgruppen-Nr.

Produkt-Nr.

Beschlussvorschlag

Ausschuss fiir Planung und
Verkehr
Kreisausschuss

Kreistag

Planung und Mobilitat

offentlich

01, Zentrale Verwaltung
01.11, Planung und Mobilitat

01.11.02 , Kommunale,
regionale und Uberregionale
(Fach-)Planungen

Sitzungsdatum

Sitzungsdatum

Sitzungsdatum

Berichterstattung

Haushaltsjahr

Finanzielle

Auswirkungen

20.09.2011

10.10.2011

11.10.2011

LeilRe, Sabine

2011

0,00 €

Der Landrat wird beauftragt, die Stellungahme der Bezirksregierung Minster zu Gbersenden.



Begriindung der Vorlage

Aufgrund des Schreibens der Bezirksregierung Minster vom 23.05.2011 ist der Kreis Unna ebenso wie die
Kommunen Boénen, Frondenberg, Holzwickede, Kamen, Schwerte und Unna gehalten bis zum 18.10.2011
zum Antrag der Flughafen Dortmund GmbH auf Ausweitung der Betriebszeiten (Pkt. B) eine Stellungnahme
abzugeben.

A) Entwicklungen des Flughafens Dortmund seit den 90-iger Jahren
Mit Schreiben vom 23.07.1993 hatte die Flughafen Dortmund GmbH an das damalige Ministerium fiur

Stadtebau und Verkehr (MSV NRW) die Verlangerung der Start- und Landebahn von 1.050 m auf 2.000 m,
die Aufstufung vom Verkehrslandeplatz zum Flughafen sowie die Festlegung eines zuldssigen
Hoéchstabfluggewichtes auf 75 t beantragt.

In diesem Zusammenhang wurden die Verfahren zur Anderung der raumordnerischen Regelungen im
Landesentwicklungsplan IV (LEP 1V, Schutz vor Fluglarm; Darstellung der Larmschutzzonen) und dem
Gebietsentwicklungsplan Dortmund/Unna/Hamm (24. Anderung des GEP's) durchgefiihrt, um die
planungsrechtlichen Grundlagen fiir das beantragte Vorhaben zu schaffen. Dabei setzte sich der Kreis Unna
sehr intensiv mit dem Antrag auseinander und forderte bereits zu diesem Zeitpunkt den Ausbau der Start- und

Landebahn durch eine Verlegung nach Westen durchzufiihren (Drucksache KT-Vorlage 263/94).

Mit Wirkung vom 11. Juni 1995 st die diesbeziiglich durchgefiihrte 24. Anderung des
Gebietsentwicklungsplanes (GEP) im Gesetz- und Verordnungsblatt fir das Land NRW bekannt gemacht
worden. Der Bezirksplanungsrat nahm in diesem Verfahren die Forderung des Kreises Unna auf und stellte
klar, die Verlegung der Start- und Landebahn im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens priifen zu lassen.
Dabei ging es um die Verlegung der Start- und Landebahn nach Westen, um den schutzwiirdigen Belangen
der Birgerinnen und Burger im Stadtgebiet Unna nachzukommen.

Die zeichnerische Darstellung im GEP 1995 wurde durch die neue, geanderte Aussage des Ziels 73 (1) wie

folgt formuliert: ,Der Flugplatz Dortmund-Wickede soll zur Anbindung an das Luftverkehrsgesetz bedarfs- und
funktionsgerecht zum Regionalflughafen ausgebaut werden®.

Dieses Ziel wurde gestiitzt durch die Neufassung der Erlauterungen, dass u.a. die Funktion des Flughafens
fur den Geschaftsreiseverkehr bestimmt ist und der Darlegung, dass der Flugtourismus nicht Aufgabe des
Flughafens sei. Insoweit entsprachen diese Ausfilhrungen sinngemaR auch den Forderungen aus der
Drucksache 263/94 des Kreises Unna.

Aufgrund des weiter steigenden Passagieraufkommens und um die betriebswirtschaftlichen Ablaufe der
damals in Dortmund ansassigen Regionalfluggesellschaft Eurowings zu befriedigen, stellte die Flughafen
Dortmund GmbH mit Schreiben vom 12.04.1996 den Antrag, die Start- und Landesbahn von 1.050 m auf

1.450 m zu verlangern und gleichzeitig das Hoéchstabfluggewicht auf 75 t zu erhéhen. Dieses Verfahren war
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als Zwischenschritt zum Antrag vom 23.07.1993 gedacht, um kurzfristig gewissen Handlungserfordernissen
Rechnung tragen zu kénnen.

Das Verfahren wurde seitens der zustandigen Bezirksregierung Miinster im Rahmen einer Plangenehmigung
(einschl. einer Blrgerbeteiligung) durchgefihrt. Der Kreis Unna nahm nur zu den verfahrensrechtlichen
Aspekten Stellung, weil die inhaltliche Auseinandersetzung bereits im Verfahren der LEP- und GEP-Anderung
erfolgte (siehe Drucksache KT-Vorlage 263/94). Der Kreistag Unna beschloss in seiner Sitzung am
25.06.1996 die Vorlage der Verwaltung, in der Bedenken hinsichtlich des gewahlten Verfahrens erhoben
wurden. Das gewahlte Verfahren entsprach nicht seiner Auffassung, sondern er setzte sich nachdrticklich
daflr ein, dass anstelle eines Plangenehmigungsverfahrens ein Planfeststellungsverfahren durchzufiihren sei,
um eine entsprechende Partizipation der Birgerinnen und Blrger zu gewahrleisten (siehe Drucksache
Resolution 17/96 und Drucksache KT-Vorlage 135/96).

Die Bezirksregierung Munster erteilte nach Abwagung der Argumente mit Bescheid vom 17.03.1997 die
Genehmigung zum Ausbau der Start- und Landebahn auf 1.450 m sowie die Erh6hung des hochstzulassigen

Abfluggewichtes auf 55 t.

Die grundsatzlichen Voraussetzungen zum Ausbau des Verkehrslandeplatzes Dortmund-Wickede zum
Verkehrsflughafen Dortmund wurden mit dem Planfeststellungsbeschluss vom 24.01.2000 der
Bezirksregierung Miinster getroffen. Dieser beinhaltet sowohl die Tatbesténde, die einer Planfeststellung gem.
§ 8 Luftverkehrsgesetz (LuftVG) unterliegen (z.B. Verlangerung der Start- und Landebahn auf 2.000 m
Gesamtlange) als auch die Tatbestdnde gem. § 6 LuftVG (z.B. Regelung Uber die Betriebszeiten von 06.00
Uhr bis 22.00 Uhr; das Hochstabfluggewicht bei Starts auf 75 t), die zu der Betriebsgenehmigung gehoren.

In seiner Sitzung am 17.06.1997 hatte der Kreistag Unna im Rahmen des hierzu durchgefiihrten Verfahrens
zum Antrag der Flughafen Dortmund GmbH vom 23.07.1993 einstimmig folgenden Beschluss gefasst:

LDer Kreistag des Kreises Unna lehnt nunmehr jeden Ausbau des Verkehrslandesplatzes und namentlich eine
Verlangerung der Start- und Landebahn auf 2.000 Meter entschieden ab, da sie auf anderen
Grundbedingungen basieren. Das gilt insbesondere fiir alle Versuche, zunachst und gleichsam in Vorleistung
die Start- und Landebahn sowie die Abfertigungsanlagen in einem MalRe auszubauen, dass dies nur um den
Preis eines unbegrenzten Touristikbetriebes zu finanzieren ist* (Drucksache KT-Vorlage 95/97 sowie TOP 4
der Sitzung am 17.06.1997).

Dieser Beschluss wurde vor dem Hintergrund der Ergebnisse der Aufsichtsratssitzung der Flughafen
Dortmund GmbH vom 13.06.1997 gefasst, in der sich der Aufsichtsrat mit einer bis dahin nie dagewesenen

Deutlichkeit zum Tourismusverkehr positioniert hatte.

Die Ausfihrungen und Inhalte des Planfeststellungsbeschlusses im Verhaltnis zu den erhobenen Forderungen
des Kreises Unna wurden ausfuhrlich in der KT-Vorlage vom 30.03.2000 (Drucksache 51/00) dargestellt.
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Als Antwort auf den Planfeststellungsbeschluss vom 24.01.2000 entschied sich der Kreistag in seiner Sitzung
am 30.05.2000 zu einer Resolution als politische Antwort, in dem er noch einmal seine Enttduschung und sein
Befremden zum Ausdruck gebracht hatte, weil die im Verfahren vorgebrachten Einwande weitestgehend
unbericksichtigt geblieben sind (Drucksache 88/00).

Ungeachtet der Resolution und der ablehnenden Haltung des Kreises Unna beantragte die Flughafen
Dortmund GmbH mit Schreiben vom 09.04.2001 (rd. 14 Monate nach Erlass des Planfeststellungsbescheides)
die Betriebsgenehmigung zu andern. Nach Auffassung des Betreibers sei es betriebswirtschaftlich zwingend
notwendig, eine Karenzzeitregelung fur Flugbewegungen im flugplanmafRigen Verkehr nur fur Landungen in
der Zeit von 22.00 Uhr — 24.00 Uhr zu erhalten.

Diese Vorgehensweise |6ste einen massiven Protest der Bevolkerung aus, der auch vom Kreistag nachhaltig
unterstitzt wurde, so dass die Flughafen Dortmund GmbH den Antrag mit Schreiben vom 02.05.2001

zurlickzog.

Aufgrund des neuerlichen VorstoRRes zur Einfiihrung einer Karenzzeitregelung wurde in der Kreistagsitzung am
04.12.2001 eine erneute Resolution (Drucksache 220-1/01) verabschiedet, um auf die Einhaltung der im

Planfeststellungsbeschluss geregelten Betriebszeiten sowie die Startgewichtsgrenzen hinzuwirken.

Nicht unerwartet stellte die Flughafen Dortmund GmbH mit Schreiben vom 21.12.2001 nebst Erganzung vom
06.02.2002 den Antrag auf EinfUhrung einer Verspatungsregelung von 22.00 — 23.00 Uhr sowie die
Neuregelung der Tonnagebegrenzung (auch Uber 75 t hinaus, abhangig vom Flugzeugtyp, die in der
Bonusliste des Bundesministeriums fir Verkehr, Bau und Wohnungswesen enthalten sind). Die hierzu
verfasste Stellungnahme des Kreises Unna (Drucksache 134/02) stellte unmissverstandlich das

Schutzbedurfnis der Bevolkerung in den Vordergrund und lehnte das Vorhaben erneut entschieden ab.

Die Bezirksregierung Minster anderte mit Bescheid vom 29.01.2003 antragsgemal® die entsprechenden
Textpassagen in der Betriebsgenehmigung.

Gegen die im Bescheid getroffenen Regelungen hatte u.a. die Stadt Unna geklagt, so dass der Bescheid
aufgrund des Beschlusses des OVG NRW vom 28.09.2003 modifiziert werden musste. Danach ist bei der
Uberschreitung von 20 Verspatungen im Monat fiir weitere Spatlandungen die Zustimmung der Luftaufsicht
der Bezirksregierung Minster erforderlich.

In der Zwischenzeit wurde im Rahmen der Neuaufstellung des GEP (Dortmund/Kreis Unna/Hamm) auch das
den Flughafen Dortmund betreffendem Ziel gemaR den Regelungen des Planfeststellungsbeschlusses vom
24.01.2000 angepasst. In der nach wie vor gultigen Formulierung hei3t es nunmehr, ,der leistungsfahig
ausgebaute regionale Verkehrsflughafen soll in seinem derzeitigen Bestand (Start- und Landebahn,
Larmschutzkurven) gesichert werden® (Ziel 33 im GEP Dortmund/Kreis Unna/Hamm; bekanntgemacht
09.08.2004) (hierzu auch u.a. Drucksachen 117/02 und 051/03). Die zeichnerische Darstellung entspricht
ebenfalls noch den bisherigen Regelungen (Anlage 1).
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Eine weitere Anderung der Betriebsgenehmigung erfolgte mit Bescheid vom 07.05.2009 der Bezirksregierung
Minster, die aufgrund von Gerichtsurteilen ihren Bescheid vom 29.01.2003 in Bezug auf die beklagte
Tonnageregelung (héchstzulassige Abflugmasse von 100 t) entsprechend anpassen musste.

Aufgrund der anhaltenden, weiteren Diskussionen um den Ausbau des Flughafens Dortmund wurde der
damalige Geschéftsfiihrer, Herr Kossak, in den Ausschuss fiir Planung und Verkehr (Sitzung am 28.04.2008)
eingeladen. Dort erlduterte er die Entwicklungsperspektiven fir den Dortmunder Flughafen, die u.a. eine
Verlangerung der Start- und Landebahn auf 2.800 m vorsieht.

In der Folgezeit wurden in den politischen Diskussionen der Stadt Dortmund verschiedene Ausbauszenarien
erortert. Als Ergebnis dieser Diskussionen wurde per Ratsbeschluss vom 18.11.2010 der Geschéftsfuhrung
des Dortmunder Flughafens der Auftrag erteilt, die erforderlichen Verfahren zur Anderung der

Betriebsgenehmigung einzuleiten.

B) Aktuelle Antragsstellung

Die Flughafen Dortmund GmbH hat daraufhin mit Schreiben vom 28.12.2010 bei der Bezirksregierung
Miinster einen weiteren Antrag auf Anderung der Betriebsgenehmigung nach § 6 Luftverkehrsgesetz (LuftvVG)
gestellt. Ziel dieses Antrages ist die Anderung der luftrechtlichen Genehmigung vom 14.07.1986 i.d.F. vom
24.01.2000, zuletzt geandert am 07.05.2009 mit dem Inhalt, die Betriebszeit um eine halbe Stunde bzw. eine
ganze Stunde flir am Flughafen stationierte bzw. verbleibende Flugzeuge zu verlangern sowie eine
Verspatungsregelung einzufiihren. Die einzelnen Unterlagen und Gutachten sind unter folgender Internetseite

abrufbar: http://www.dialog-dortmund-airport.de/airport-info-neu/entwicklung/gutachten/

Durch den Anderungsantrag sollen die entsprechenden Passagen (Ziff. 7 und Ziff. 7a) der luftrechtlichen

Genehmigung wie folgt geandert werden:

Ziff. bisherige luftrechtliche Antrag
Genehmigung

7 Der Flughafen dient dem allgemeinen Der Flughafen dient dem allgemeinen Verkehr mit
Verkehr mit Luftfahrzeugen nach Sicht- Luftfahrzeugen nach Sicht- und
und Instrumentenflugregeln fur Instrumentenflugregeln  fir  Prazisions-  und
Prazisions- und Nichtprazisionsanflugverfahren zwischen 06:00 Uhr
Nichtprazisionsanflugverfahren und 22:30 Uhr (Ortszeit).
zwischen 06:00 Uhr und 22:00 Uhr
(Ortszeit).

Fiar auf dem Verkehrsflughafen Dortmund
stationierte oder auf dem Verkehrsflughafen
Dortmund Uber Nacht verbleibende Luftfahrzeuge
gilt eine allgemeine Betriebszeit von 06:00 bis 23:00
Uhr (Ortszeit).
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Ziff.

7a

bisherige luftrechtliche

Genehmigung

Flugzeuge im flugplanmafiigen Verkehr
(scheduled flights), deren planmaRige
Landung gemaR Flugplan bis 22:00 Uhr
Ortszeit am  Flughafen Dortmund
vorgesehen ist, dirfen nach vorheriger
Genehmigung durch den Platzhalter
(PPR) noch bis 23:00 Uhr (Ortszeit)

landen.

Es dirfen nur Flugzeuge fiir eine
verspatete Landung zugelassen werden,
die  aufgrund ihrer  besonderen
larmarmen Bauweise in der Bonusliste
(far Landungen) des
Bundesministeriums fir Verkehr, Bau
und Wohnungswesen bzw. in neueren
Regelungen, die die Bonusliste ablésen,
enthalten sind.

Die Genehmigung des Platzhalters
(PPR) darf nur erteilt werden, wenn sich
die Verspatung nicht schon aus der
Flugplangestaltung ergibt.

Sofern die Zahl von 20 Verspatungen in
einem Monat Uberschritten werden
sollte, durfen weitere Spatlandungen in
dem betreffenden Monat nur noch mit
Zustimmung der Ortlichen Luftaufsicht

zugelassen werden.

Antrag

Flugzeuge im flugplanmafiigen Verkehr (scheduled
flights), deren planmaRige Landungen bzw. Starts
auf dem Verkehrsflughafen Dortmund bis 22:30
vorgesehen sind, durfen nach  vorheriger
Genehmigung durch den Platzhalter (PPR) noch bis
23:00 Uhr (Ortszeit) starten und landen. Flugzeuge
im planmaRigen Verkehr (scheduled flights), die auf
dem Verkehrsflughafen Dortmund stationiert sind
oder Uber Nacht auf dem Verkehrsflughafen
Dortmund verbleiben und deren planmaRige
Landung gemal Flugplan bis 23:00 Uhr (Ortszeit)
auf dem Verkehrsflughafen Dortmund vorgesehen
sind, durfen nach vorheriger Genehmigung durch
den Platzhalter (PPR) noch bis 23:30 Uhr (Ortszeit)

landen.

Es dirfen nur Flugzeuge fir verspatete Starts oder
Landungen auf dem Verkehrsflughafen Dortmund
zugelassen werden, die aufgrund ihrer besonderen
larmarmen Bauweise in der Bonusliste des
Bundesministeriums  fur Verkehr, Bau und
Wohnungswesen in ihrer jeweiligen Fassung

enthalten sind.

Die Genehmigung des Platzhalters (PPR) darf nur
erteilt werden, wenn sich die Verspatung nicht

schon aus der Flugplangestaltung ergibt.
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Ziff. bisherige luftrechtliche Antrag
Genehmigung

7a Diese kann insbesondere bei
Vorhersehbarkeit und/oder mehrfacher
Wiederholung einer Verspatung auf
einer Flugverbindung ihre Zustimmung
zur PPR-Auslibung versagen.
Antrage sind durch den Platzhalter bei
der ortlichen Luftaufsicht zu stellen.

Der Antrag auf Anderung der Betriebsgenehmigung wird im Wesentlichen mit der betriebswirtschaftlichen
Notwendigkeit zur Abdeckung der Bedarfssituation sowie zur Erhéhung der Wettbewerbsfahigkeit begriindet.

Mit Schreiben der Bezirksregierung Minster vom 23.05.2011 wird u.a. der Kreis Unna zum Planungsvorhaben
der Flughafen Dortmund GmbH gemal § 28 Verwaltungs-verfahrensgesetz (VWVfG NRW) angehdrt. Die
Stellungnahme sollte zunachst bis zum 22.07.2011 Ubersandt werden. Auf Antrag des Kreises Unna vom
14.06.2011 ist ihm eine Fristverlangerung bis zum 18.10.2011 gewahrt worden. Den im Beteiligungsverfahren
angeschrieben Kommunen im Kreis Unna (Bénen, Frondenberg, Holzwickede, Kamen, Schwerte und Unna)
wurden ebenfalls auf den jeweiligen Antrag eine individuelle Fristverlangerung gewahrt.

In der Blrgermeisterkonferenz, die am 21.09.2011 stattfindet, wird Uber den Antrag der Fraktion der Blindnis
90/Die Grunen vom 03.06.2011 Uber eine mogliche Unterstitzung der Kommunen noch einmal diskutiert.

Der Entwurf der Vorlage wurde den Kommunen zur Information bereits zur Verfigung gestellit.

C) Stellungnahme der Verwaltung
Der Kreis Unna sieht mit tiefer Besorgnis das weitere Aushebeln wichtiger Parameter der Betriebserlaubnis
und somit auch den Versuch, die fir die Gesundheit der Menschen wichtige Nachtruhe weiter

einzuschranken. Er lehnt daher mit aller Deutlichkeit die beantragte Anderung der Betriebsgenehmigung ab.

Zu den einzelnen Sachverhalten des Antrages der Flughafen Dortmund GmbH wird zudem ausgefihrt:
|. Planungsrecht

Die Flughafen Dortmund GmbH begriindet ihr Planungsvorhaben mit der besonderen Bedarfssituation und hat
hierzu verschiedene Gutachten erstellen lassen. Vor Erteilung einer Genehmigung ist nach § 6 Abs. 2
Luftverkehrsgesetz u.a. zu prifen, ob die geplante Malknahme den Erfordernissen der Raumordnung
entspricht.

Grundsatzlich gelten fir alle vorhabensbezogenen MalRnahmen, dass diese im Einklang mit dem

entsprechenden Planungsrecht stehen mussen. Die Darstellung des Flughafens Dortmund im GEP
Dortmund/Kreis Unna/Hamm beinhaltet gleichzeitig die Ausweisung des Larmschutzgebietes mit seinen
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Schutzzonen, die im Landesentwicklungsplan IV (Schutz vor Flugldrm) vom 17.08.1998 festgelegt worden
sind. Im Ziel 33 des GEP's wird ausgefiihrt, dass ,der leistungsfahig ausgebaute regionale Verkehrsflughafen
Dortmund in seinem derzeitigen Bestand (Start- und Landebahn, Larmschutzkurven) gesichert werden soll.*

Mit der vorliegenden Antragsstellung wird die Nachtruhe (22.00 Uhr — 06.00 Uhr;Definition § 9 Landes-
Immissionsschutzgesetz) weiter deutlich eingeschrankt. Gleichzeitig wird gutachterlich (ADU cologne vom
22.03.2010) ausgefihrt, dass durch das neue Flugldrmgesetz vom 07.06.2007 erstmals verankerte NAT-
Kriterium (NAT = gleiche oder hoéhere Pegel sind bis zur angegeben Zahl bei Maximalpegelhaufigkeiten
mdglich) die Nachtschutzzone im Planfall 2025 in Richtung Unna wesentlich breiter und um ca. 3,6 km Uber
den derzeitigen Larmschutzbereich hinausgeht (Anlage 2).

Hinsichtlich der Darstellung von Schutzzonen ist zu beachten, dass es sowohl Schutzzonen nach dem LEP IV
(Gesetz und Verordnungsblatt vom 17.09.1998) und Schutzzonen gemalR Fluglarmgesetz gibt.

Im LEP IV wird ein Larmschutzgebiet in drei Schutzzonen A (tber 75 dB (A), B (67-75 dB (A) und C (62-67 dB
(A) unterteilt. Im LEP IV wird hierzu ausgefihrt, dass ,durch die langfristige Orientierung des LEP Schutz vor
Fluglarm (LEP V) ist sichergestellt, dass bei den zivilen Flugplatzen eine VergrélRerung der dargestellten
Larmschutzgebiete nicht zu erwarten ist. Es gelten innerhalb dieser Schutzzonen Planungsbeschrankungen

fur die Regionalplanung- und Bauleitplanung.

Die hiervon zu unterscheidenden Larmschutzbereiche gemaR Fluglarmgesetz hatten zum damaligen
Zeitpunkt zwei Schutzzonen (Zone 1: von 75 db (A) und mehr; Zone 2: 67 — 75 dB (A) und regelt etwaige
Bauverbote. Seit der Novellierung des Fluglarmgesetzes im Jahr 2007 gibt es nunmehr drei Schutzzonen
(Tag-Schutzzone 1 > 65 dB (A); Tag-Schutzzone 2 > 60 dB (A); Nachtschutzzone > 55 dB (A); NAT-Kriterium
> 6x72 dB (A).

Obschon es einen Unterschied zwischen den Darstellungen der Schutzzonen nach dem
Landesentwicklungsplan IV und den Schutzzonen nach dem Larmschutzbereich gemal derzeitigem
Fluglarmgesetz gibt, darf man die Tatsache jedoch nicht aufder Acht lassen, dass der neue Larmschutzbereich
u.a. die Nachtschutzzone weit Uber die bisher dargestellten Larmschutzgebiete gemal LEP IV hinausgehen
wird. Seinerzeit wurde im Gesetz- und Verordnungsblatt NRW Nr. 36 vom 17.09.1998 dargelegt, dass das
Larmschutzgebiet gemal LEP IV grof3er als der Larmschutzbereich gemal Fluglarmgesetz ist, weil der LEP
IV eine dritte Schutzzone umfasst. Der damalige Larmschutzbereich gemaf Fluglarmgesetz wurde nur in zwei
Schutzzonen unterteilt (Anlage 3).

In den vorliegenden Antragsunterlagen wird jedoch deutlich, dass bei Umsetzung der Vorgaben durch das
novellierte Fluglarmgesetz die Larmschutzbereiche sich massiv erweitern werden, so dass die bisherige
Darstellung der Schutzzonen des LEP IV in Frage zu stellen ist und ebenfalls zwingend einer Neuberechnung-

und darstellung bedarf.
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Demzufolge steht das Verfahren nicht im Einklang mit den im GEP dargestellten Larmschutzgebieten und
widerspricht somit auch dem Ziel Nr. 33, so dass zunachst die planungsrechtlichen Voraussetzungen fiir das
weitere Vorgehen in Form eines Anderungsverfahrens der Landes- und Regionalplanung herzustellen sind.

Des Weiteren Ubt der Kreis Unna Kritik an der Vorgehensweise der Bezirksregierung Munster, die mit
Schreiben vom 04.05.2011 eine Anhérung zur Festsetzung der Larmschutzbereiche am Flughafen Dortmund
durchfiihrt, ohne dass Bezug zum jetzigen Verfahren (ebenfalls Bezirksregierung Miinster) zur Anderung der
Betriebszeiten am Flughafen Dortmund genommen wird. Die Neufestsetzung der Larmschutzbereiche geht
zurlck auf das neue Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm (FlugLarmG), das am 07.06.2007 in Kraft getreten
ist. Danach missen die Larmschutzbereiche (Tag-Schutzzone 1, Tag-Schutzzone 2, Nachtschutzzone)
zunachst berechnet und kartenmaRig dargestellt sowie anschlieRend festgesetzt werden. Dieses Verfahren
hatte eigentlich bereits bis zum Ende des Jahres 2009 abgeschlossen sein missen (§ 4 Abs. 4

Fluglarmgesetz).

In diesem Zusammenhang ist es verwunderlich, dass in dem Gutachten von ADU cologne (Prognose (ber
die Larmimmissionen aus dem Flugverkehr des Flughafens Dortmund im Jahr 2025 unter Bericksichtigung
einer Ausweitung der Betriebszeiten) vom 22.03.2010 bereits Larmschutzbereiche als Bestand ausgewiesen
werden, die aber zunachst von der Bezirksregierung Minster im Verfahren zur Festsetzung der
Larmschutzbereich festgesetzt werden missen. Dieses Verfahren ist jedoch noch nicht abgeschlossen.

Der Kreis Unna hat die Unterlagen zur Festsetzung der Larmschutzbereiche lediglich zur Kenntnisnahme
erhalten, wahrend die Kreisstadt Unna zu einer Stellungnahme aufgefordert wurde und mit Schreiben vom
07.06.2011 hierzu eine Stellungnahme abgegeben hat.

In dieser Stellungnahme wird u.a. bemangelt, dass das Verfahren zur Neufestsetzung der
Larmschutzbereiche nicht auf die aktuellen Prognoseunterlagen vom Flughafen Dortmund zurlckgreift und
dass ferner durch die Ausweitung der Larmschutzbereiche die Planungshoheit der Kreisstadt Unna weiter
beeintrachtigt wird.

Die Gemeinde Holzwickede ist sogar erst mit Schreiben vom 26.08.2011 zu einer Stellungnahme aufgefordert
worden. Der Kreis Unna hat eine Beteiligung im Verfahren zur Fesetzung der Larmschutzbereiche ebenfalls
beantragt.

Die Verfahren kdnnen somit nicht separat voneinander betrachtet werden. Es ist zunachst erforderlich eine
Neufestsetzung der Larmschutzbereiche unter Berlcksichtigung der aktuellen und zukinftigen geplanten

Entwicklungen am Dortmunder Flughafen vorzunehmen.

[l. Prognosen
Hierbei gilt es festzuhalten, dass die Gutachter bei der Erstellung ihrer Unterlagen von einer beantragten

Betriebszeitenregelung im Normalbetrieb von 06.00 Uhr bis 23.00 Uhr (statt 22.30 Uhr) mit
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Verspatungsregelung bis 24.00 Uhr (statt 23.30) (ohne Beschrankung der Bewegungszahl) ausgegangen

sind.

Erst aufgrund der politischen Entscheidung des Rates der Stadt Dortmund vom 18.11.2010 wurden den
eigentlichen Gutachten erganzende Stellungnahmen beigeflgt.

Lt. Gutachten (S. 75 Deselconsulting: Fluggast- und Flugbewegungsprognose fiir den Flughafen Dortmund bis
zum Jahr 2025) geht man fir Deutschland von einem jahrlichen Wachstum von 2,4 Prozent p.a. fur den
Prognosezeitraum 2008 bis 2025 aus. In Bezug auf den Flughafen Dortmund wird folgendes im Gutachten
von Deselconsulting (S. 77) ausgefuhrt: , Insgesamt weichen damit die wirtschaftlichen
Wachstumserwartungen wie auch die Bevolkerungsentwicklung im Luftverkehrs- und Fernmarkt Dortmund in
ihrer Entwicklung bis zum Jahr 2025 lediglich geringfiigig von den fiir das gesamte Bundesgebiet
prognostizierten Entwicklungen ab, so dass die Ubertragbarkeit des fir Deutschland prognostizierten
durchschnittlichen Wachstums der Luftverkehrsnachfrage von 2,5 Prozent p.a. von vollem Umfang vertretbar

“

ist.

Dabei wird auch dargelegt, dass aufgrund des demografischen Faktors von der Annahme einer Steigerung
der Gruppe der Uber 64-jahrigen und einer steigenden Mobilitdt der jungen Senioren bei gleichzeitigem

Rickgang der Bevolkerung in Deutschland ausgegangen wird. Danach wird ein Zuwachs der Uber 64-jahrigen

um 9 Prozent und gleichzeitig ein Riickgang der 16- bis 44-jahrigen um 39 Prozent prognostiziert. In NRW soll
diese Entwicklung It. den Unterlagen des Gutachters weniger extrem und nicht so stark ausgepragt sein.

Ob und in welcher Haufigkeit gerade der Personenkreis der Uber 64-jahrigen das Flugzeug als Reisemittel
nutzen wird, wobei das zur Verfligung stehende Einkommen im Alter ein mafgeblicher Faktor sein wird, lasst
sich dem Gutachten nicht entnehmen. Unbestritten ist, dass die Bevolkerung gerade bei den jungen und
mittleren Jahrgangen in den nachsten Jahren massiv abnehmen wird, die aber zurzeit noch den
Uberwiegenden Anteil der Flugreisenden stellen. Es kann somit nicht zwingend unterstellt werden, das bei
dieser demografischen Entwicklung (Weniger aber Alter) trotzdem das Passagieraufkommen steigt.

Nach den Angaben im Gutachten erfolgte die grofite Marktschépfung des Flughafens Dortmund im Jahr 2008
mit rd. 35 Prozent in den Stadten Dortmund und Hamm sowie dem Hochsauerlandkreis. Uber die
Marktschopfung aus dem Kreis Unna werden keine Angaben gemacht.

Lt. Bevdlkerungsvorausberechnung des Landes Nordrhein-Westfalen bis zum 01.01.2025 (Stichtag
04.08.2011), wird die Bevdlkerung der Stadt Dortmund bis dahin um 1,44 %, die der Stadt Hamm um 4,90 %
und die des Hochsauerlandkreises um 10,33 % abnehmen (Vergleich Kreis Unna; Abnahme um 9,03 %), so

dass vor diesem Hintergrund die Wachstumsprognosen nicht nachzuvollziehen sind.

Die Wachstumserwartungen bzw. - prognosen werden jedoch It. Gutachten noch von einer Vielzahl weiterer

Indikatoren mafigeblich beeinflusst.
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In dem v.g. Gutachten des Biiros Deselconsulting werden auch Aussagen zur allgemeinen Olpreisentwicklung
getatigt. Es kann nachvollzogen werden, dass eine Prognostizierbarkeit der Olpreisentwicklung aufgrund der
vielfaltigen Faktoren und der Unwagbarkeiten von politischen Entwicklungen in den Erdoélproduzierenden
Landern &uRerst schwierig ist. Die Aussage des Gutachters, dass dem Olpreis in der vorliegenden
Fluggastprognose nur ein ,maRiges Gewicht® zugemessen wird, ist jedoch unverstandlich und nicht
nachvollziehbar. Der Schwerpunkt der betriebswirtschaftlichen Entwicklungen an dem Flughafen Dortmund
liegt in der Tatsache begriindet, dass die sog. ,Billigflieger® (Wizz Air, easyJet etc.) zum Teil dort stationiert
sind und entsprechende Destinationen bedienen. Das Betriebsergebnis dieser Fluggesellschaften wird auch
maRgeblich durch die Olpreisentwicklung beeinflusst, so dass negative Verdnderungen entsprechende
Auswirkungen auf die Kostenkalkulation haben. In diesem MaRe sind Billigfieger aufgrund Ihrer
Kostenstruktur wesentlich starker von Veranderungen betroffen als die anderen Airlines (,Die Billigfluglinie
easyJet ist vor allem durch stark gestiegene Treibstoffkosten noch tiefer in die roten Zahlen gerutscht.
Deshalb werde auch Uber Preiserhdhungen nachgedacht, sagte Vorstandchefin Carolyn Mc Call am
Dienstag®; dpa 10.05.2011).

Mit der Verabschiedung des Luftverkehrssteuergesetzes vom 09.12.2010 wird beim Abflug eines Fluggastes
von einem inlandischen Startort eine Luftverkehrsabgabe erhoben. Diese richtet sich nach der Flugstrecke
und kann zwischen 8 Euro (Kurzstreckenfliige), 25 Euro (mittlere Strecken) und 45 Euro (Langstreckenflige)
betragen. Die Auswirkungen dieser Abgabe sollen nach Angabe des Flughafenverbandes ADV gerade auch
die Billigfluggesellschaften spiren. Nach einem Artikel im Handelsblatt vom 06.08.2011 haben bereits
mehrere Billigflieger ihr Angebot deshalb ausgediinnt. Die vorliegenden Unterlagen treffen hierzu keine
Aussagen, weil bei der Erstellung des Gutachtens das Gesetz noch nicht vorlag, so dass entsprechende
Untersuchungen und Ausflhrungen zu den Auswirkungen noch nachzuholen sind.

In Anbetracht der Tatsache, dass mit der Ausweitung der Betriebszeiten in die Nachtruhe eingegriffen werden
soll, ist das Gutachten nicht substanziell genug, um den Nachweis zu flihren, dass die Ausweitung der
Flugzeiten zwingend notwendig und dass diese MalRnahme zur angenommenen Bedarfsabdeckung
ausdrucklich erforderlich ist. Dies gilt umso mehr, als das bei der Erstellung der Unterlagen der Gutachter
noch von ganz anderen Parametern ausgegangen ist und seine Erganzung vom 12.11.2010 diesbeziglich zu

keinem anderen Erkenntnisgewinn fiihrt.

In einem weiteren Gutachten der Firma Deselconsulting wird der besondere Bedarf fiir die Ausweitung der
Flugbetriebszeit dargestellt. Das ausfiihrliche Gutachten wurde im Februar 2010 erstellt und ging von
Flugbewegungen in der Zeit zwischen 22.00 und 24.00 Uhr aus. In der Erganzung vom 12.11.2010 wird in der
Zusammenfassung ausdricklich dargelegt, dass eine Verschlechterung der Rahmenbedingungen das Risiko
erhoht, dass die prognostizierten Passagierzahlen und Flugbewegungen nicht erreicht werden. In einer
weiteren Ergdnzung vom 16.05.2011 werden die Auswirkungen moderater beschrieben und dargelegt. Hier
wird unterstellt, dass u.a. die Betriebszeitendnderung zu einer Ausweitung der planbaren Zeiten mit
zusatzlicher Verspatungstoleranz zu einer Verbesserung der Flexibilitit und damit zu einer gréReren
Akzeptanz der Airlines fihren wird. In dem Gutachten vom Februar 2010 wurden dezidiert u.a. fur die
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Fluglinien easyJet und germanwings die Betriebsumlaufe und Auswirkungen der Betriebszeitenausweitung
zuzlglich der Verspatungstoleranz dargestellt. Hierbei wird wiederholt betont, dass eine Flugbetriebszeit von
17 Stunden zwingend erforderlich ist.

Gestuitzt wird dies durch die Ausfiihrungen im ersten Gutachten vom Februar 2010, in dem beschrieben wird,
dass im Zusammenhang mit unterschiedlichen Zeitzonen auch von nicht in Dortmund Ubernachtenden
Flugzeugen Landungen nach 22.00 Uhr und folgende Starts bis 23.00 Uhr ausgelést werden. Diese
Vorgehensweise ware jedoch durch die Antragsstellung selbst nicht mehr gedeckt, die eine allgemeine
Betriebszeit bis 22.30 Uhr vorsieht. Nur fur Flugzeuge, deren planmaRige Landungen bzw. Starts bis 22.30
Uhr vorgesehen sind, sollen nach vorheriger Genehmigung durch den Platzhalter noch bis 23.00 Uhr starten
und landen dirfen. Insofern sind die Ergdnzungen zum Hauptgutachten in sich inkonsistent und bedurfen der
Klarstellung.

Es ist jedoch nicht nachvollziehbar, dass gerade fir die Fluggesellschaft Wizz Air, die einen Grofteil des
Passagieraufkommens am Flughafen Dortmund abwickelt, derartige Uberlegungen nur am Rande dargestellt

werden, ohne dass die zukunftige Entwicklung gerade dieser Airline Berticksichtigung findet.

Diesbezuglich ist es auch unabdingbar erforderlich die Neuausrichtung von Air Berlin und ihre Auswirkungen
fir den Dortmunder Flughafen darzustellen. Derzeit gibt es noch keine verlasslichen Rahmendaten, aus
denen hervorgeht, wie sich Air Berlin zukilinftig verhalten wird, so dass die im Gutachten getatigten Aussagen
noch einmal einer kritischen Wirdigung bedirfen.

Die vorstehenden Ausflihrungen zeigen, dass auch der besondere Bedarf und damit die Erforderlichkeit fir
die Ausweitung der Flugzeiten unter den geanderten Vorzeichen nicht erkennbar und letztendlich nicht

schliissig dargelegt werden.

[1l. Anderung der Betriebszeiten (Thema Larmimmissionen)

Die Bewertung der schalltechnischen Auswirkungen des vorliegenden Antrags erfolgt seitens des Biros ADU
cologne (Prognose Uber die Larmimmissionen aus dem Flugverkehr des Flughafens Dortmund im Jahre 2025
unter Bericksichtigung einer Ausweitung der Betriebszeiten (Planfall 2025) vom 22.03.2010 und richtet sich
nach § 2 Abs. 2 Nr. 2 des Fluglarmgesetzes (FluglarmG; neugefasst durch Bek. v. 31.10.2007); (bestehender
ziviler Flugplatz im Sinne § 4 (1) Nr. 1 und 2).

Aus der Schallimmissionskarte des Gutachtens von ADU cologne ,Prognose 2025 Nacht mit Bestand® geht
deutlich hervor, dass das Haufigkeit-Maximalpegelkriterium 6 x 72 dB(A) dazu fuhrt, dass die
Nachtschutzzone Uber Unna-Massen und Unna deutlich ausgeweitet wird. Das NAT-Kriterium ist nach Tab.
5.2.3 an 3 Immissionsorten in Unna Uberschritten, an einem weiteren punktgenau getroffen (s. ,5.3 Fazit des
Gutachtens®). Das NAT-Kriterium legt die Anzahl der erlaubten Uberschreitungen des NAT-Wertes fest (es
wird daher auch als Haufigkeits-Maximalpegelkriterium bezeichnet. Haufigkeit hier: 6 Mal). Es regelt nicht, wie

hoch die einzelnen Uberschreitungen sein dirfen.
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In unserem Fall gilt 6 mal 57 dB(A) innen. Fur Betrachtungen aufien sind laut Fluglarmgesetz 15 dB(A)
draufzuschlagen, so dass man auf die 6 mal 72 dB(A) kommt, die maximal pro Nacht Uberschritten werden
dirfen.

Hinsichtlich der Tag-Schutzzone 2 (LAeq > 60 dB(A)) zeigt sich, dass das bestehende Larmschutzgebiet, von
dieser weit Uberschritten wird, insbesondere Uber Ober-Massen (Anlage 3). In dieser kartografischen
Darstellung ist leider das bestehende Larmschutzgebiet nach der Darstellung im GEP nicht enthalten, sonst
ware das negative Ergebnis noch offensichtlicher zu erkennen (Insoweit wurde zum Vergleich die derzeitige
Darstellung im GEP in der Anlage 3 vorgenommen). In den Unterlagen des Gutachters werden bei den
kartografischen Darstellungen der Larmschutzbereiche, diese an mehreren Stellen als Bestand dargestellt, die
jedoch — wie bereits erwahnt — zunachst von der Bezirksregierung Minster zunéchst ermittelt und festgesetzt

werden mussen.

Abgesehen von der erheblichen Einschrankung der Stadt Unna in ihrer Planungshoheit fir die
innenstadtnahen Bereiche verschlechtern sich die als Grundkonsens im Baugesetzbuch normierten gesunden
Wohn- und Arbeitsverhaltnisse (s. BauGB § 1 ,Aufgabe, Begriff und Grundsatze der Bauleitplanung®) der

Bevdlkerung deutlich.

Hinzu kommt, dass mit dem angestrebten spateren Ausbau der Landebahn (s. ADU cologne, ,1. Einleitung
und Aufgabenstellung“; GroRenordnung des angestrebten spateren Ausbaues wird nicht genannt) mit weiteren
Steigerungen des Larmpegels und ggf. Ausweitung der Larmschutzbereiche zu rechnen ist, da laut der
Anleitung zur Berechnung von Larmschutzbereichen (AZB) vom 19.11.2008 unter anderem
luftfahrzeugklassenspezifische Kenngrofien verwendet werden. Mit einer verlangerten Landebahn ist daher u.
a. mit anderen Luftfahrzeugklassen zu rechnen. Wie sich diese vom Flughafenbetreiber angestrebte
Entwicklung auf eine weitergehende Ausweitung der Larmschutzbereiche auswirkt, ist mit den vorliegenden
Unterlagen nicht abzuschatzen.

Den Antragsunterlagen ist zur Interpretation des Gutachtens der ADU cologne eine ,Larmmedizinische
Stellungnahme* von Prof. Scheuch enthalten.

Er bezieht sich in seiner Bewertung im Wesentlichen auf eine ,Synopse®, an der er selbst mitgewirkt hat,
hingegen zieht Prof. Scheuch den Sachverstand bei anderen Verdffentlichungen (z. B. des
Umweltbundesamtes UBA) in nicht nachvollziehbarer Weise in Zweifel. Dies betrifft auch die WHO-
Nightnoise-Guidelines (s. UBA ,Telegramm: Umwelt und Gesundheit®, Ausg. 06/2009), die u. a. von Prof.
Scheuch in seinem Sinne interpretiert werden.

In den Night-Noise-Guidelines (NNG) for Europe wird fur Lnight,auen der Wert 55 dB(A) als Interimszielwert
als Minimalziel angegeben, der als Mindestanforderung in Situationen erreicht werden sollte, wo der NNG (40
dB(A)) kurzfristig nicht zu erreichen ist.

Weiterhin wird von den Experten des UBA ,darauf hingewiesen, dass dieser Wert kein gesundheitlich
abgeleiteter Grenzwert ist. Empfindliche Gruppen konnen bei dieser Larmbelastung nicht hinreichend

geschutzt werden.*
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Prof. Scheuch interpretiert diese Ausflihrungen der WHO-NNG insofern, dass der Eindruck entsteht, dass er

die Richtigkeit der in den NNG festgelegten Werte verneint.

Dabei verleugnet Prof. Scheuch jedoch ein libergreifendes Ziel aller in Richtlinien und Gesetzen festgelegten
Werte, namlich den Larmschutz - und insbesondere den Nachtlarmschutz - gegeniiber dem Status Quo zu
verbessern.

Das legt prinzipiell auch Prof. Scheuch in Kapitel 3.5, S. 22ff. dar. Die Larmproblematik hat sich in den
vergangenen Jahrzehnten durch die fortschreitende Entwicklung der Industriegesellschaft insbesondere in den
Bereichen Strallenverkehrs- und Fluglarm stetig zum Schlechteren entwickelt.

Der Antrag des Dortmund Airport setzt diese Entwicklung leider fort: Die bisher ,unterbliebene“ Belastigung
bzw. Gefahrdung durch Nachtflugbetrieb soll nun erstmals geschaffen werden.

Zu diesem Zweck wird versucht, zumindest die als offenbar zu niedrig fir den Dortmund Airport empfundenen

offiziellen Richt- und Grenzwerte zu relativieren.

Die Ausfuhrungen von Prof. Scheuch zum Fluglarmgesetz in Kapitel 3.6 (S. 24) sind an der Stelle, wo er sich
zu den im Fluglarmgesetz fixierten Werte auflert, wenig hilfreich mit frei gewahlten Beispielen fiir andere
(héhere) Gerauschpegel (z. B. Sprechen, Schnarchen, Konzert) in einen vergleichenden Zusammenhang
stellt, unsachgemafl. Er erwahnt namlich an dieser Stelle nicht, dass es sich bei den von ihm gewahlten
Beispielen (abgesehen von Arbeitsschutzmalinahmen) eben nicht um fixierte Werte (wie es sie etwa fir
StraBenverkehr in der 16. BImSchV gibt) handelt, sondern eben um willkiirliche Beispiele (z. B. fiir ,starken
Strallenverkehr mit einem relativ gewahlten Wert von 80 dB(A)), die mit der hier zu bewertenden Sachlage

nichts zu tun haben.

Verstarkt wird die Bewertung von Prof. Scheuch durch die Unterschlagung der Tatsache, dass in
einschlagigen Vorschriften auch z. B. Ruhezeiten wahrend des Tages, so etwa in der Mittagszeit und am
frithen Abend mit besonderen Zuschlagen bedacht werden, also deren Schutzbedurftigkeit vom
Vorschriftengeber besonders anerkannt wird. Folgende Beispiele fir konkrete gesetzliche Normierung werden

hier angeflhrt:

- Technische Anleitung zum Schutz gegen Larm - TA Larm - vom 26. August 1998: ,6.5 Zuschlag fur
Tageszeiten mit erhohter Empfindlichkeit*: 06:00 - 07:00 Uhr, 20:00 - 22:00 Uhr, an Wochenenden
dartber hinaus von 07:00 - 09:00 Uhr und 13:00 Uhr - 15:00 Uhr)

- Sportanlagenlarmschutzverordnung - 18. BImSchV - vom 18. Juli 1991: § 2 (5) Nr. 3 ,Ruhezeiten*: auch
hier sind fur bestimmte Zeiten am Morgen, Mittag und Abend besondere Schutzziele normiert.

- Messung, Beurteilung und Verminderung von Gerduschimmissionen bei Freizeitanlagen (RdErl. d.
Ministeriums fur Umwelt und Naturschutz, Landwirtschaft und Verbraucherschutz - V-5 - 8827.5 - (V Nr.) v.
23.10.2006) Nr. 3.3 ,Beurteilungszeiten®: fur die Bewertung der Nachtzeit wird die lauteste Stunde

herangezogen, in den Ruhezeiten gelten im Vergleich zu den Nicht-Ruhezeiten abweichende Werte.
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Es ist seitens Prof. Scheuch auch unsachgemaf, die Nachtzeit (22.00 Uhr bis 06.00 Uhr), die auch in anderen
einschlagigen Vorschriften (z. B. der 16. BImSchV, der TA-Larm, Sportanlagenlarmschutzverordnung) zur
Anwendung kommt, im Interesse des Antragstellers nun ,gefuhit* in zwei Teile aufteilen zu wollen, namlich
den scheinbar ,guten® ersten und den scheinbar ,bésen“ zweiten Teil.

Zitat: ,Der erste Teil der Nacht ist nach Erkenntnissen der Larmwirkungsforschung weniger empfindlich
gegenuber Stérungen als der zweite Teil der Nacht‘. Und weiter: ,Ein nicht unbetrachtlicher Teil der
Deutschen Bevdlkerung geht zwischen 22.00 und 23.00 Uhr zu Bett, teilweise nach 23.00 Uhr.“ (s. Kapitel 3.6,
S. 24 der Larmmedizinischen Stellungnahme).

Dem entgegenhaltend kdnnte man genauso formulieren: ,Ein nicht unbetrachtlicher Teil der Deutschen
Bevolkerung geht zwischen 21.00 und 22.00 Uhr zu Bett, teilweise vor 21.00 Uhr.“ Prof. Scheuch grenzt die
Gruppe der Schutzbedurftigen, die vor 22.00 Uhr zu Bett gehen, wie z. B. viele Berufstatige und insbesondere
Kinder mit derartigen nicht wissenschaftlichen belegbaren Aussagen gezielt aus.

Prof. Scheuch argumentiert zudem in Kapitel 4 seiner Ausarbeitung, Schulen und Kindergarten als
Immissionsorte (s. ADU-Gutachten) seien nichtbeachtlich. Es fehlen in dem Gutachten von ADU cologne
allerdings Krankenhduser und Pflegeheime. Die Aussagen Uber die Nichtbeachtung von Schulen und
Kindergarten sind mit aller Deutlichkeit in Zweifel zu ziehen. Bedingt durch die in den Nachtzeitraum
erweiterten Betriebszeiten werden sich auch tagsiber die Flugbewegungen deutlich erhdhen, anders sind die
prognostizierten Fluggastzahlen ansonsten nicht zu erreichen. Also kann keineswegs argumentiert werden,

Schulen und Kindergarten seien von der Betriebszeitenerweiterung nicht betroffen.

Setzt man die Ausarbeitung von Prof. Scheuch in ein Verhédltnis zu anderen sachverstandigen
Veroffentlichungen, wie z. B. des Umweltbundesamtes, so zeigt sich die von Prof. Scheuch betriebene

Verharmlosung der Auswirkungen des vorliegenden Antrags der Flughafen Dortmund GmbH.

Die vom Umweltbundesamt im UMID 01/2011 (s. dort Seite 30) geauBerte Vision der Europaischen
Kommission (CALM II Network 2007), ,, schadliche Auswirkungen aller Larmquellen bis zum Jahr 2020 zu
vermeiden und ruhige Gebiete vor Larm zu schiitzen®, wird durchweg konterkariert.

Der Prasident des Umweltbundesamtes, Herr Jochen Flasbarth, spricht in einem Interview deutlich die
Empfehlung eines Nachtflugverbotes von 22.00 bis 06.000 Uhr aus (Berliner Morgenpost am 19.07.2011).

Mittlerweile gibt es eine Fille von Studien (Spandauer Gesundheitssurvey 2003, NaRoMi Studie 2004, Greiser
2006 u. 2009/10, Hyena Studie 2008, C. Erikson Studie 2007), die im Gegensatz zu der Haltung von Prof.
Scheuch belegen, dass nachtlicher Fluglarm krank macht.

Vor diesem Hintergrund ist aus der Sicht des vorbeugenden Gesundheitsschutzes von einer Ausweitung der

Betriebszeiten Abstand zu nehmen, um dem notwendigen Ruhebedirfnis — vor allem auch der Kinder —
Rechnung zu tragen.
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V. Selbstgenehmigung durch den Flughafenbetreiber (PPR-Regelung)

Im Rahmen des Antrages soll zudem die uneingeschrankte PPR-Regelung gelten. Dies wurde bedeuten, dass
der Flughafenbetreiber kiinftig selbststandig und ausschliellich den Verkehr von Flugzeugen nach 23.00 Uhr
genehmigt.

Der Kreis Unna fordert die Beibehaltung der bisherigen Genehmigungspraxis, die dem Flughafen mit
Bescheid vom 28.09.2005 zugestellt wurde. Darin wird explizit geregelt, dass bei der Uberschreitung von 20
Verspatungen in einen Monat, diese nur noch mit Zustimmung der Luftaufsicht zugelassen werden. Dieser
Bescheid erging vor dem Hintergrund des Gerichtsverfahrens beim OVG Minster und der hierzu
richterlicherseits ergangenen Hinweise auf die Kontrollfunktion der Luftaufsicht der Bezirksregierung Minster.

V. Antragsgegenstand
Der Antrag der Flughafen Dortmund GmbH vom 28.12.2010 soll zu einer weiteren Ausweitung der

Betriebszeiten fluhren. Dabei ist nicht zu verkennen, dass dieser Antrag in dieser Form nicht der
betriebswirtschaftlichen Erforderlichkeit geschuldet, sondern Ausdruck des kleinsten politischen
mehrheitsfahigen Nenners in der Stadt Dortmund ist. Das zeigt sich unmittelbar darin, dass die Gutachter
zunachst von ganz anderen Voraussetzungen bei der Erstellung der Gutachten ausgegangen sind. Bereits
jetzt wird im Steckbrief 05/2010 der Flughafen Dortmund GmbH ganz unmissverstandlich dargelegt, dass die
Verlangerung der Start- und Landebahn — an beiden Enden um 150 m — auf dann 2.300 m fur die Airport-
Entwicklung unerlasslich ist. Daher ist dieser Antrag, wie teilweise auch schon in den Jahren zuvor, als

weiterer kleiner Zwischenschritt zu werten.

Abschlie®end ist nicht erkennbar, warum bei der vorhandenen Flughafendichte in NRW der Bevolkerung eine
weitere Verschlechterung der Lebensbedingungen zugemutet werden sollte. ,Regionale Wettbewerbs- oder
Wirtschaftsforderung einschliellich damit verbundener Arbeitsplatzeffekte ist nicht zwingend an ein
bestimmtes Infrastrukturvorhaben (Flughafenausbau) gekniipft, sondern kann auch auf andere Art und Weise
erreicht oder verfolgt werden®, Urteil OVG Munster vom 31.05.2011; Flughafenausbau Miinster-Osnabriick)

Zusammenfassend ist an dieser Stelle noch einmal ausdriicklich festzuhalten, dass die Ausweitung der

Betriebszeiten, abgelehnt wird. Dem Schutz der Bevdlkerung auf Einbehaltung der Nachtruhe ist den
wirtschaftlichen Interessen der Flughafen Dortmund GmbH uneingeschrankt Vorrang zu geben.
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