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A Entscheidungen und Hinweise
1.  Anderung der Genehmigung

Auf Antrag der Antragstellerin vom 13.10.2004 wird gemif § 6 Abs. 4 Satz 2
des Luftverkehrsgesetzes (LuftVG) i. d. F. der Bekanntmachung vom
27.03.1999 (BGBI. I S. 550), zuletzt gedandert durch Art. 48 des Gesetzes vom
21.06.2005 (BGBI. I. S. 1818), hiermit unter Ablehnung des Antrags im Ubrigen
die der Antragstellerin erteilte Genehmigung vom 03.10.1976 1. d. F. des Anpas-
sungsbescheides vom 25.11.1992, der Anderungsgenehmigungen vom
17.07.1997 und vom 21.09.2000 in Gestalt der Entscheidung im ergéinzenden
Verfahren vom 05.06.2003 wie folgt gedndert:

Zifter I11. 5 Satz 2 wird wie folgt neu gefasst:

Zeiten des Spitzenverkehrs sind hochstens 50 % der Betriebszeit des Flughafens

gemal Satz 1.

Zifter I11. 6 wird wie folgt gedndert:

6.1 Die Anzahl der Flugbewegungen auf den Start-/Landebahnen 05R/23L und
05L/23R darf in den sechs verkehrsreichsten Monaten eines Jahres nicht
mehr als 131.000 Flugbewegungen betragen, davon 122.176 Flugbewe-
gungen im Linien- und Charterverkehr, sowie 8.824 Flugbewegungen im
Sonstigen IFR- und VFR-Verkehr, davon mindestens 3.000 Bewegungen
im VFR-Verkehr.

6.2 Fiir Fliige im Linien- und Charterverkehr darf die Anzahl der im Voraus
planbaren Zeitnischen (Koordinierungseckwert) von 6:00 Uhr bis
22:00 Uhr Ortszeit in bis zu 56 Tagesstunden (ganze Zeitstunden, begin-
nend jeweils mit der vollen Stunde) pro Kalenderwoche 45 Slots, in den

weiteren 56 Tagesstunden pro Kalenderwoche von 6:00 Uhr bis 22:00 Uhr
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6.3

6.4

6.5

Ortszeit 40 Slots nicht {ibersteigen. In den letztgenannten weiteren 56 Ta-
gesstunden pro Kalenderwoche ist eine Erh6hung des genannten Koordi-
nierungseckwertes um bis zu 5 Slots pro Stunde zuldssig, wenn belegt
wird, dass die Kapazitit der Hauptstart/landebahn ausreicht, auch fiir diese
zusidtzlichen Flugbewegungen unter den gegebenen Rahmenbedingungen
Verkehrsiiberhdnge abzuwickeln, die aufgrund nicht planbarer exogener
verkehrsbedingter Parameter auftreten. Die Anforderungen an den Nach-

weis sind mit der Genehmigungsbehdrde abzustimmen.

MaBgebend ist der jeweils letzte Stand der Koordination vor dem Fluger-

eignis.

Die Parallelstart- und -landebahn 05L/23R ist in der Zeit von 21:00 Uhr bis
22:00 Uhr Ortszeit mitzubenutzen.

Die Antragstellerin hat die nach Mallgabe der Regelung Ziffer I11.5 Satz 2
der Genehmigung nutzungsfreien vollen Zeitstunden fiir die Parallelstart-
und -landebahn 05L/23R unter Beachtung des aktuellen Koordinierungs-
standes wochentlich im Voraus festzulegen und dies unverziiglich der ort-
lich zusténdigen Regionalstelle der Flugsicherung sowie der Genehmi-

gungsbehdrde mitzuteilen.

Die Nutzung als Ersatzbahn wird von der Regelung der Ziffern 6.2 und 6.3
nicht beriihrt.

Fiir Fliige nach Instrumentenflugregeln (Linien-, Charter- und sonstiger
IFR-Verkehr) darf in der Zeit von 22:00 Uhr bis 23:00 Uhr Ortszeit die

Zahl von 36 koordinierten Landungen nicht iiberschritten werden.

Fiir "Sonstige Fliige" nach Instrumentenflugregeln diirfen vom Flughafen-
koordinator - und fiir kurzfristig erst am Ereignistag geplante Fliige nach

Instrumentenflugregeln von der "DFS-Flugberatungsstelle" - in den Zeit-
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stunden, in denen gemil Ziffer 6.2 bis zu 45 Slots koordiniert werden diir-
fen, hochstens 2 zusétzliche Flugbewegungen koordiniert werden, jedoch

hochstens in 8 vollen Zeitstunden pro Tag.

Ansonsten diirfen in der Zeit von 6:00 Uhr bis 22:00 Uhr Ortszeit derartige
Fliige nur in einer solchen Anzahl koordiniert werden, dass der nach Ziffer
6.2 hochstzuldssige Koordinierungseckwert von 40 Slots pro Stunde nicht

uberschritten wird.

6.6 Die Antragstellerin wird verpflichtet, die Umsetzung der in Ziffer 6.1 bis
6.4 festgelegten Betriebsregelung nachzuhalten.

6.6.1 Sie hat hierzu ein "Slot Performance Monitoring Committee" (SPMC) ein-
zurichten. Arbeitsweise und Zusammensetzung miissen mindestens den
Vorgaben aus der Mustergeschiftsordnung entsprechen, die dieser Ge-

nehmigung als Anlage 1 beigefligt ist.

6.6.2 Zudem hat sie ihr elektronisches Flughafeninformationssystem um ein
"Mismatch-Reporting-System" (MMR) zu ergénzen. Die Mindestanforde-

rungen an dieses System ergeben sich aus der beigefiigten Anlage 2.

6.6.3 Zur Kontrolle der Nutzungszeiten der Parallelstart- und Landebahn
05L/23R hat die Antragstellerin jeweils am 1. Werktag der Folgewoche
der Genehmigungsbehorde eine Aufstellung iiber die in der Vorwoche tat-
sdchlich durchgefiihrten Flugbewegungen, getrennt nach Tagesstunden

und Start- und Landebahnen vorzulegen.

Die unter III. aufgefiihrte Auflage Nr. 9 wird wie folgt ersetzt:

Flugldrm

9.1 Auf Antrag des Eigentiimers eines innerhalb des Tagschutzgebietes gele-
genen Grundstiicks, auf dem vor dem 04.03.1974 Wohngebéude errichtet

oder bauaufsichtlich genehmigt worden sind, hat die Antragstellerin Auf-
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wendungen fiir bauliche Schallschutzmaf3nahmen zu erstatten. Diese haben
sicherzustellen, dass ein Maximalpegel von 55 dB(A) in Aufenthaltsrdu-

men bei geschlossenen Fenstern regelmafig nicht iiberschritten wird.

Innerhalb des Tagesschutzgebietes wird zugunsten der Eigentiimer von vor
dem 04.03.1974 mit Wohngebduden bebauten oder damit mit bauaufsicht-
licher Genehmigung bebaubaren Grundstiicken unwiderlegbar vermutet,
dass ein Anspruch auf bauliche Schallschutzmaflnahmen an Aufenthalts-

rdumen besteht.

AuBerhalb des Tagschutzgebietes ist durch Einzelfallpriifung das Erfor-
dernis von Schallschutzmafinahmen durch den Eigentiimer des Grund-
stiicks, das vor dem 04.03.1974 mit Wohngebduden bebaut oder bebaubar
war, nachzuweisen. Die Kosten fiir den Nachweis, die Einzelfalluntersu-
chung und die geeigneten SchallschutzmaBnahmen trigt im Fall des Erfor-
dernisses von Schallschutzmafinahmen die Antragstellerin, andernfalls der

Eigentlimer.

Das Tagschutzgebiet umfasst das Gebiet, das von der in Karte 1 dargestell-
ten Grenzlinie eines dquivalenten Dauerschallpegels Leq3 von 60 dB(A)

umschlossen wird.

Nach Ablauf des ersten Jahres, in dem der Flugbetrieb auf dem Flughafen
Diisseldorf nach MaBgabe dieser Anderungsgenehmigung durchgefiihrt
worden ist, hat die Antragstellerin auf der Grundlage der Betriebssituation
der sechs verkehrsreichsten Monate dieses Jahres das Tagschutzgebiet

gutachterlich neu berechnen und kartografisch darstellen zu lassen.

Soweit durch die neu berechnete Grenzlinie erstmalig Wohnbebauung er-

fasst wird, gilt hierfiir die Nr. 9.1.
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9.2

Die kartografische Darstellung wird von der Genehmigungsbehorde in der

gleichen Weise bekannt gemacht, wie die vorliegende Anderungsgenehmi-

gung.

Der Anspruch nach Ziffer 9.1 gilt auch fiir Grundstiicke, auf denen vor
dem 04.03.1974 Wohngebiude errichtet oder bauaufsichtlich genehmigt
worden sind, fiir die bisher noch kein Anspruch auf Erstattung von Auf-
wendungen flir bauliche Schallschutzmafnahmen gegeniiber der Antrag-
stellerin geltend gemacht worden ist, wenn sie gleichermal3en innerhalb
des von der Leg3 = 60 dB(A)-Grenzlinie umschlossenen Gebiets wie auch
in der Schutzzone 2 des Planfeststellungsbeschlusses vom 16.12.1983 ge-
legen sind. Auf Antrag des Eigentiimers hat die Antragstellerin bei an den
0. g. Wohngebéduden bereits durchgefiihrten und von der Antragstellerin
erstatteten Schallschutzmafinahmen den Differenzbetrag zwischen den tat-
sdchlich zur Erreichung des Schallschutzes aufgewendeten Kosten und

dem bereits geleisteten Erstattungsbetrag nachzuerstatten.

Auf Antrag des Eigentiimers eines innerhalb des Nachtschutzgebietes ge-
legenen Grundstiicks, auf dem vor dem Datum des Erlasses dieser Geneh-
migung Wohngebéude errichtet oder bauaufsichtlich genehmigt worden
sind, hat die Antragstellerin Aufwendungen fiir bauliche Schallschutzmal-
nahmen an Schlafrdumen zu erstatten. Diese haben zu gewahrleisten, dass
durch An- und Abfliige zum und vom Flughafen Diisseldorf zwischen
22:00 Uhr und 6:00 Uhr Ortszeit im Rauminnern bei geschlossenen Fens-
tern keine hoheren Schallpegel als 55 dB(A) und kein héherer dquivalenter
Dauerschallpegel als Leq3) = 35 dB(A) auftreten, wobei eine ausreichende
Beliiftung durch den Einbau schallddmmender Beliiftungsanlagen sicher-

zustellen ist.

Innerhalb des Nachtschutzgebiets wird zugunsten der Eigentiimer von mit
Wohngebduden bebauten oder damit mit bauaufsichtlicher Genehmigung
bebaubaren Grundstiicken unwiderlegbar vermutet, dass ein Anspruch auf

bauliche SchallschutzmaBinahmen an Schlafraumen besteht.
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AuBerhalb des Nachtschutzgebietes ist durch eine Einzelfallpriifung das
Erfordernis von Schallschutzmafnahmen durch den Eigentiimer des
Grundstiicks, das vor dem Datum des Erlasses dieser Genehmigung mit
Wohngebéduden bebaut oder bebaubar war, nachzuweisen. Die Kosten fiir
den Nachweis, die Einzelfalluntersuchung und die geeigneten Schall-
schutzmafnahmen trégt im Fall des Erfordernisses von Schallschutzmal3-

nahmen die Antragstellerin, andernfalls der Eigentiimer.

Das Nachtschutzgebiet umfasst das Gebiet, das von der in Karte 5 darge-
stellten 71 dB(A)-Maximalpegelkontur umschlossen wird.

Auf Antrag des Eigentiimers eines innerhalb der prognostischen Leg3 =

50 dB(A) (22:00 Uhr - 6:00 Uhr) Nacht-Kontur gelegenen Grundstiicks,
auf dem vor dem Datum des Erlasses dieser Genehmigung Wohngebéude
errichtet oder bauaufsichtlich genehmigt worden sind, hat die Antragstelle-
rin Aufwendungen fiir den Einbau schallgeddmmter Beliiftungsgerite in

Schlafraumen zu erstatten.

Schutz besonders schutzbediirftiger Einrichtungen

Die Antragstellerin hat auf Antrag des Triagers eines der nachstehend ge-
nannten Kindergarten Aufwendungen flir den Einbau schallgeddmmter Be-
liftungsgeréte an denjenigen Aufenthaltsrdumen zu tragen, die dauerhaft

- auch tagsiiber - als Ruhe- bzw. Schlafraum genutzt werden.

Kindergirten in Dusseldorf:
- Im Grund 99
- NiederrheinstrafBe 128

Kindergarten in Ratingen:

- Marienstral3e 4
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9.3

Die Antragstellerin hat auf Antrag der Trager bzw. Eigentiimer der nach-
stehend genannten Altenheime und Krankenhduser Aufwendungen fiir den

Einbau schallgedimmter Beliiftungsgerite in Schlafriumen zu erstatten.

- Fachklinik Rhein-Ruhr, Auf der Rotsch 2, 45219 Essen (Kettwig)

- Ev. Krankenhaus, Pattbergstra3e 1-3, 45239 Essen (Werden)

- Johanniter Stift, Schackumer Stra3e 10, 40667 Meerbusch (Biiderich)

- Maria-Theresien-Stift, Bahnhofsvorplatz 11, 40883 Ratingen

- Altenheim St-Josefshaus, Miinzenbergerplatz 3, 45219 Essen (Kettwig)

- Ev. Altenkrankenheim Kettwig, Wilhelmstralle 5-7, 45219 Essen (Kettwig)
- Ev. Altenkrankenheim Kettwig, Schulstrale 11, 45219 Essen (Kettwig)

- Haus Kettwig Pflegeheim, Akademiestra3e 2, 45219 Essen (Kettwig)

- Bettina von Arnim Haus, Vittinghoffstrale 11, 45134 Essen

- St-Josefs Krankenhaus, Probsteistralle 2, 45239 Essen (Werden)

Auf Antrag des Eigentiimers eines innerhalb des Entschiddigungsgebiets
gelegenen Grundstiicks, auf dem vor dem 04.03.1974 Wohngebiude er-
richtet oder bauaufsichtlich genehmigt worden sind, die iiber zum dauer-
haften Aufenthalt geeignete, bestimmte und genutzte AuBBenwohnbereiche
(Terrassen, Balkone und Hausgérten) verfiigen, hat die Antragstellerin eine
Entschiadigung fiir die Nutzungsbeeintrachtigung des Auflenwohnbereiches

zu leisten.

Innerhalb des Entschiddigungsgebietes wird zugunsten des Eigentlimers
unwiderlegbar vermutet, dass ein Anspruch auf Entschidigung besteht.
AuBerhalb des Entschiddigungsgebietes ist vom Eigentiimer eines die in
Satz 1 genannten Kriterien erfiillenden Grundstiicks durch eine Einzelfall-
priifung das Vorliegen der Voraussetzung fiir eine AuBenwohnbereichsent-
schidigung nachzuweisen. Die Kosten fiir die Einzelfallpriifung tragt im
Falle des Vorliegens der Entschddigungsvoraussetzungen die Antragstelle-

rin, andernfalls der Eigentiimer.
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Das Entschddigungsgebiet umfasst das Gebiet, das von der in Karte 4 dar-
gestellten Grenzlinie eines dquivalenten Dauerschallpegels Leg3 von
65 dB(A) umschlossen wird. Die Hohe der Entschadigung betrdgt 2 % des

Verkehrswertes des jeweiligen Grundstiicks.

Die Bewertung erfolgt durch den Gutachterausschuss fiir Grundstiickswer-
te der Stadt in der das Grundstiick liegt. Der Gutachterausschuss ist befugt,
die Ermittlung des Verkehrswertes anhand von Richtwerten, zum Beispiel

einer Marktrichtwertkarte, vorzunehmen und vergleichbare Immobilien zu
Gruppen zusammen zu fassen. Die Kosten dieser Wertermittlung trégt die

Antragstellerin.

Nach Ablauf des ersten Jahres, in dem der Flugbetrieb auf dem Flughafen
Diisseldorf nach MaBgabe dieser Anderungsgenehmigung durchgefiihrt
worden ist, hat die Antragstellerin auf der Grundlage der Betriebssituation
der sechs verkehrsreichsten Monate dieses Jahres das Entschidigungsge-
biet gutachtlich neu berechnen und kartografisch darstellen zu lassen. Die
kartografische Darstellung wird von der Genehmigungsbehorde in der

gleichen Weise bekannt gemacht, wie die vorliegende Anderungsgenehmi-

gung.

Soweit durch die neu berechnete Grenzlinie erstmalig Wohnbebauung er-
fasst wird gilt auch hierfiir Ziffer 9.3. Fiir Anspriiche auf Aulenwohnbe-
reichsentschddigung, die sich aus der Genehmigung vom 21.09.2000 in der
Fassung der Entscheidung im ergéinzenden Verfahren vom 05.06.2003
oder aus der hier getroffenen Regelung ergeben, gilt Ziffer 9.8 dieser Ent-

scheidung entsprechend.

Liegt ein Wohngebdude oder Aulenwohnbereich nur zum Teil im jeweili-
gen Schutzgebiet gemal 9.1 bis 9.3, so gilt es/er als ganz im Schutzgebiet

gelegen.
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9.5

9.6

9.7

9.8

Die Verpflichtung der Antragstellerin zur Erstattung bzw. Entschidigung
entfillt, soweit das betreffende Gebdude zum baldigen Abbruch bestimmt

1st.

Stehen Gebdude oder Aulenwohnbereiche ganz oder teilweise im Eigen-
tum eines Erbbauberechtigten oder eines Wohnungseigentiimers, so treten

diese an die Stelle des Grundstiickseigentiimers.

Der Anspruch kann ldngstens bis zum Ablauf von fiinf Jahren nach umfas-
sender Bestandskraft dieses Anderungsbescheides geltend gemacht wer-

den.

Soweit die Antragstellerin bereits nach MalB3gabe des Gesetzes zum Schutz
gegen Flugliarm innerhalb der Schutzzone 1 des am 04.03.1974 festgesetz-
ten Larmschutzbereiches oder nach Nr. 2.1 des Planfeststellungsbeschlus-
ses vom 16.12.1983 Aufwendungen fiir bauliche SchallschutzmaBBnahmen
an Gebduden oder nach Nr. 2.2 des o. a. Planfeststellungsbeschlusses
Aufwendungen fiir bauliche Schallschutzmafinahmen an Schlafraumen
einschlieBlich schallddmmender Beliiftungsanlagen erstattet hat, sind diese

Leistungen auf die Verpflichtung der Antragstellerin anzurechnen.

Im Ubrigen bleiben Anspriiche aus der Anderungsgenehmigung vom
21.09.2000 i. V. m. dem Bescheid vom 05.06.2003 auf Erstattung von
Aufwendungen zum Schutz vor Flugldrm am Tage und in der Nacht unbe-

riihrt.

Bereits von der Antragstellerin nach Mallgabe der Auflagen der o. g. Be-
scheide erstattete Aufwendungen sind auf die Verpflichtungen der Antrag-

stellerin anzurechnen.
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2.

Hinweise

Folgende Richtlinien in der jeweils giiltigen Fassung des Bundesministeriums
fiir Verkehr bzw. Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen

gelten insbesondere fiir die Anlage und den Betrieb:

e Richtlinien {iber die Hindernisfreiheit fiir Start- und Landebahnen auf Flug-

hifen mit Instrumentenflugbetrieb vom 02.11.2001 (NfL 1-328/01),

e Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Kennzeichnung von Luftfahrthinder-

nissen (Bundesanzeiger Nr. 168 - Seite 19937 vom 02.09.2004),

e Gemeinsame Grundsitze des Bundes und der Linder tiber Zeichen und
Wegweiser fiir den Rollverkehr auf Flugplidtzen mit Instrumentenflugverkehr

(BMVBW LS 11/60.01.87 - 01 vom 27.02.2003),

¢ Gemeinsame Grundsitze des Bundes und der Lander iiber die Markierung
und die Befeuerung von Flugplidtzen mit Instrumentenflugverkehr (BMVBW
LS 11/60.01.87 - 01 vom 27.02.2003),

¢ Richtlinien zur Verhiitung von Vogelschlidgen im Luftverkehr vom

13.02.1974 (NfL I -123/74),

e Richtlinien fiir den Allwetterflugbetrieb vom 13.11.1998 (NfL 1-1/99),

e Richtlinien "zeitweilige Hindernisse in den Hindernisfreirdumen von Instru-

mentenbahnen auf Flugplitzen" vom 01.06.1999 (NfL 1-191/99),

¢ Richtlinie fiir die Gleitwegbefeuerung auf Flughédfen (PAPI-Anlage-Richt-
linien) vom 24.06.1993 (NfL [-201/93)

sowie ICAO, Anhang 14 in der jeweiligen neuesten Fassung.
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Entscheidung uber Antrage und Einwendungen

Die Einwendungen und Antrige, die gegen den Inhalt und den Umfang dieser
Genehmigung, gegen die Art und Weise der Durchfiihrung des Genehmigungs-
verfahrens gerichtet sind oder insbesondere auf die Durchfiihrung weiterer Un-
tersuchungen, auf Betriebsbeschrankungen fiir den Flughafen oder die Zahlung
von Entschidigung zielen einschlieBlich sonstiger in diesem Zusammenhang
vorgebrachten Forderungen, Bedenken und Hinweise werden zuriickgewiesen
bzw. abgelehnt, soweit ihnen nicht durch diese Genehmigung, durch mit dieser
verbundenen Auflagen bzw. durch sonstige Nebenbestimmungen oder durch die
Einholung ergénzender gutachterlicher Aussagen entsprochen worden ist oder
sie sich nicht im Laufe des Genehmigungsverfahrens auf andere Weise erledigt

haben.

Anordnung der sofortigen Vollziehung

Gemal § 80 Abs. 2 Nr. 4 VwGO, zuletzt gedndert durch Art. 2 des Gesetzes
vom 22.8.2005 (BGBI. L. S. 2482), wird die
sofortige Vollzichung

meiner Entscheidung angeordnet.

Kostenentscheidung

Das Genehmigungsverfahren ist gemdf3 § 1 Abs. 1 LuftKostV kostenpflichtig.
Die Kosten hat nach § 13 Abs. 1 Nr. 1 VwKostG die Antragstellerin als Antrag-

stellerin zu tragen.
Die Kosten bestehen aus einer Gebiihr sowie aus Auslagen.
Die Hohe der Gebiihr und die nach § 3 LuftKostV zu erhebenden Auslagen, so-

weit Teile der Auslagen nicht bereits von der Antragstellerin beglichen worden

sind, werden durch gesonderten Bescheid festgelegt.
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B Sachverhalt

B.1 Vorgeschichte

1. Genehmigung (1976)

Die Genehmigung zur Anlage und Betrieb einer Parallelstart- und —landebahn
mit der damaligen Richtungsbezeichnung 06L/24R wurde durch die Diisseldor-
fer Flughafengesellschaft mbH (DFG) - heute FDG - mit Schreiben vom
21.01.1963 beantragt. Das auf diesen Antrag eingeleitete luftrechtliche Geneh-
migungsverfahren ruhte lange Zeit, um verschiedene technische und flugbetrieb-

liche Fragen zu kléren.

Wihrend des Ruhens dieses Verfahrens schlossen die umliegenden Gemeinden
des damaligen Amtes Angerland, der Minister fiir Wirtschaft, Mittelstand und
Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen, die FDG sowie die Stadt Diisseldorf
vor dem Oberverwaltungsgericht fiir das Land Nordrhein-Westfalen (OVG
NRW) im Rahmen von Verwaltungsstreitverfahren wegen der Verldngerung der
Start- und Landebahn mit der damaligen Richtungsbezeichnung 06/24 und we-
gen der Errichtung eines Schutzbauwerkes iiber der Bundesbahnstrecke Diissel-
dorf-Duisburg einen Vergleich, der u. a. Festlegungen der vorgenannten Ver-
gleichsparteien fiir die geplante Parallelbahn zum Gegenstand hat. Festgelegt
haben sich die Vergleichsparteien u. a. auf eine Nutzung der Parallelbahn le-
diglich als Ausweichbahn, auf einen Betrieb der Parallelbahn nur in den Zeiten
der Betriebsunterbrechungen der Hauptstartbahn und sonst in den Zeiten des
Spitzenverkehrs iiber Tage sowie auf einen Ausbau des Start- und Landebahn-

systems, der nicht iiber den Umfang des Generalausbauplanes hinausgeht.

Auf Antrag der FDG vom 22.05.1969 auf Weiterfiihrung des Verfahrens erteilte
der Minister fir Wirtschaft, Mittelstand und Verkehr des Landes Nordrhein-
Westfalen mit Bescheid vom 03.10.1976 die Genehmigung zur Anlage und zum
Betrieb der Parallelbahn. Dieser Bescheid enthélt zum einen diejenigen Be-
schrankungen, die sich aus dem Angerland-Vergleich vom 13.05.1965 ergeben

und zum anderen aufgrund des Ergebnisses des Genehmigungsverfahrens eine
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Flugbewegungsbeschrinkung fiir das Parallelbahnsystem. Die Anzahl der Flug-
bewegungen auf den parallelen Start- und Landebahnen darf danach die mogli-
che Endkapazitit der Hauptstart- und -landebahn nicht tiberschreiten. Dieser
Vorgabe folgend wurde nach den damaligen Erkenntnissen in der Auflage Nr. 6
festgelegt, dass 91.000 Flugbewegungen in den sechs verkehrsreichsten Mona-
ten des Jahres nicht liberschritten werden diirfen. In Gestalt dieser Genehmigung

war die Parallelbahn Gegenstand des Planfeststellungsverfahrens.

2. Planfeststellung

Das Planfeststellungsverfahren wurde auf Antrag der FDG vom 01.06.1977
durchgefiihrt. Mit Beschluss vom 16.12.1983 unter dem Aktenzeichen:

V/A 2-31-21/4 DL hat der Minister fiir Wirtschaft, Mittelstand und Verkehr des
Landes Nordrhein-Westfalen den Plan fiir den Ausbau des Flughafens Diissel-
dorf geméal den §§ 8 ff LuftVG festgestellt. Dieser Beschluss ist nach Ausschop-
fung des Rechtsweges mit abweisender Entscheidung des Bundesverwaltungsge-
richtes (BVerwG) vom 30.05.2000 iiber den Antrag des letzten Anfechtungskli-
gers auf Zulassung der Revision bestandskriftig geworden. Gegenstand des
Planfeststellungsbeschlusses ist u. a. die flugbewegungsbeschrankende Auflage
Nr. 6 der erteilten luftrechtlichen Genehmigung vom 03.10.1976. Diese Auflage
unterlag aufgrund des Ergebnisses des Planfeststellungsverfahrens und auf ent-
sprechende Hinweise durch das Verwaltungsgericht Diisseldorf im anhéngigen
Klageverfahren entscheidenden Verdanderungen. So wurde zum einen die Zahl
der ldrmrelevanten Flugbewegungen von Flugzeugen der Gewichtsklassen iiber
5,7 t hochstzuldssiger Startmasse auf 71.000 in den sechs verkehrsreichsten Mo-
naten beschrankt. Zum anderen wurden die in der Auflage Nr. 6 enthaltenen
flugbewegungsbeschrinkenden Koordinationseckwerte prazisiert. Die Auflage
Nr. 6 lautet in der Fassung des Planédnderungsbeschlusses vom 18.11.1985 nun

wie folgt:

"Die Anzahl der Flugbewegungen auf den Start- und Landebahnen 06R/23L und
06L/24R darf die mogliche Endkapazitit der vorhandenen Start- und Landebahn
06/24 nicht tlibersteigen.
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Deshalb darf die Zahl von 91.000 Flugbewegungen, davon 71.000 im gewerbli-
chen Luftverkehr mit Flugzeugen {iber 5,7 t hdchstzuldssiger Startmasse, in den
sechs verkehrsreichsten Monaten eines Jahres auf dem Parallelbahnsystem nicht

uberschritten werden.

Dariiber hinaus diirfen die vom Flughafenkoordinator der Bundesrepublik
Deutschland gemafl den Bestimmungen iiber Einflug und Ausflug von Luftfahr-
zeugen im Bereich der Bundesrepublik Deutschland (Bekanntmachung des Bun-
desministers fiir Verkehr vom 03.12.1976 - NfL I - 40/77) koordinierten Fliige
im gewerblichen Luftverkehr mit Flugzeugen iiber 5,7 t hochstzuléssiger Start-

masse die Zahl von 34 Flugbewegungen pro Stunde (Eckwert) nicht iibersteigen.

Der vorgenannte Eckwert von 34 Flugbewegungen darf nur bis zu sechs Stunden
zwischen 06.00 Uhr und 22.00 Uhr ausgeschopft werden. In den iibrigen Stun-
den zwischen 06.00 Uhr und 22.00 Uhr diirfen nicht mehr als 30 Flugbewegun-

gen pro Stunde koordiniert werden."

Anpassung der Genehmigung an das Ergebnis der Plan-
feststellung

Die luftrechtliche Genehmigung vom 03.10.1976 wurde gemil § 6 Abs. 4,
S. 1 LuftVG mit Bescheid des Ministeriums fiir Stadtentwicklung und Verkehr
des Landes Nordrhein-Westfalen vom 25.11.1992 unter dem Aktenzeichen
IT A 2-31-21/3 DL dem Ergebnis des Planfeststellungsbeschlusses in Form des
Planidnderungsbeschlusses angepasst. Die flugbewegungsbegrenzende Auflage

Nr. 6 hat nun den zuvor zitierten Wortlaut.

Unbeschrankte Genehmigung der Parallelbahn als Prazi-
sionslandebahn fiir den Allwetterflugbetrieb

Mit Anpassungsbescheid vom 17.07.1997 unter dem Aktenzeichen
612-31-21/3 DL ist die in der luftrechtlichen Genehmigung vom 03.10.1976
enthaltene Beschrankung des Allwetterflugbetriebes auf der Parallelbahn
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(05L/23R) auf die Betriebsstufe I aufgehoben worden. Die Genehmigung ist
nach rechtskriftiger Abweisung der hier gegen gerichteten Klagen bestandskraf-

tig.

5. Larmkontingent-Genehmigung vom 10.12.1997

Mit Anderungsgenehmigung vom 10.12.1997 unter dem Aktenzeichen
612-31-21/3 DL sind im Wesentlichen die in der luftrechtlichen Genehmigung
vom 03.10.1976 1. d. F. der Anpassungsbescheide vom 25.11.1992 und
17.07.1997 enthaltenen betrieblichen Beschrankungen neu gefasst worden. Die
sog. "Larmkontingentgenechmigung" enthielt sowohl eine Flugbetriebsbegren-
zung in Form einer Lirmmengenbegrenzung (Larmkontingent) als auch eine
zahlenmifBige Begrenzung des Flugbetriebs iiber die Festlegung von Stunden-
eckwerten als Vorgabe fiir die im Voraus vom Flughafenkoordinator der Bun-
desrepublik Deutschland zu vergebenden Zeitnischen (Slots) fiir Fliige im Li-

nien- und Charterflugverkehr.

Gemail § 80 Abs. 2 Nr. 4 Verwaltungsgerichtsordnung (VwGO) wurde die so-

fortige Vollziehung der erteilten Genehmigung angeordnet.

Die "Larmkontingentgenehmigung" diente in den Flugplanperioden Sommer
1998, Winter 1998 und Sommer 1999 als Grundlage fiir die Flughafenkoordina-
tion, d. h. fiir die Vergabe von Slots auf den halbjéhrlich stattfindenden IATA-
Flugplankonferenzen.

6. Beschluss des OVG NRW in den Eilverfahren vom
17.05.1999 ff.

Gegen den in der "Lérmkontingentgenehmigung" angeordneten Sofortvollzug
wurden vor dem OVG NRW acht Eilverfahren angestrengt, die aufschiebende
Wirkung der zuvor von den Antragstellern eingereichten Anfechtungsklagen ge-
gen die "Lirmkontingentgenehmigung" wiederherzustellen. Im Zeitraum Mai bis

Juni 1999, erstmalig am 17.05.1999, hat das OVG NRW in allen acht Eilverfah-



B Sachverhalt 22
B.1 Vorgeschichte

ren per Beschluss die aufschiebende Wirkung der (weiterhin) anhdngigen An-
fechtungsklagen vollstindig mit Wirkung vom 01.11.1999 wieder hergestellt.
Der Vollzug der "Larmkontingentgenehmigung" war damit seit dem 01.11.1999

ausgesetzt. Sie wurde in dem Bescheid ausdriicklich aufgehoben.

7. Interimsgenehmigung vom 02.11.1999

Mit Anderungsgenehmigung vom 02.11.1999 unter dem Aktenzeichen
512-31-21/3 DL wurde die in der luftrechtlichen Genehmigung vom 03.10.1976
1. d. F. der Anpassungsbescheide vom 25.11.1992, 17.07.1997 und 10.12.1997
enthaltenen betrieblichen Beschrinkungen erneut neu gefasst. Die Interimsge-
nehmigung, welche ohne Offentlichkeitsbeteiligung erging, begrenzte den Flug-
betrieb im Linien- und Charterluftverkehr in den sechs verkehrsreichsten Mo-
naten des Jahres 2000 auf das Niveau des Autkommens in den sechs verkehrs-
reichsten Monaten des Jahres 1999. Sie diente der rechtlichen Absicherung des

Flugbetriebs im bisherigen Umfange.

Die Interimsgenehmigung sollte nur bis zur Entscheidung iiber den Antrag der
Antragstellerin vom 26.08.1999 auf Genehmigung einer Anderung der Betriebs-
regelung fiir das Parallelbahnsystem, langstens bis zum 24.03.2001 gelten. Sie
wurde daher am 21.09.2000 mit Erteilung der neuen Betriebsgenehmigung un-
wirksam. Sowohl die vorldaufigen Rechtsschutzverfahren als auch die Klagever-

fahren hierzu sind abgeschlossen.

8. Genehmigung zur Anderung der Betriebsregelung fiir das
Parallelbahnsystem vom 21.09.2000

Durch diese Genehmigung (MBIL. NRW 2000, 1523) wurden die Auflagen Nrn.
6 und 9 der Betriebsgenehmigung neu gefasst. Gemall Nr. 6.1 wurde festgelegt,
dass die Anzahl der Flugbewegungen auf den Start- und Landebahnen die mog-
liche Endkapazitit der Hauptstart- und -landebahn nicht {ibersteigen darf. Unter
Nr. 6.2 wurden fiir den Linien- und Charterflugverkehr Koordinierungseckwerte

fiir einzelne Zeitrdume festgelegt, namlich zwischen 6:00 Uhr und 21:00 Uhr
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36 Slots pro Stunde, zwischen 21:00 Uhr und 22:00 Uhr 35 Slots und zwischen
22:00 Uhr und 23:00 Uhr in der Winterflugplanperiode 15, in der Sommerflug-
planperiode 25 Slots. Mafigebend fiir die Einhaltung der Eckwerte ist der jeweils
letzte Stand der Koordination vor dem Flugereignis. Unter Nr. 6.3 wurde eine
Erweiterungsstufe festgelegt, in der unter niher bezeichneten Voraussetzungen
ab der Sommerflugplanperiode 2001 eine Erhhung des Eckwertes fiir die Zeit
von 6:00 Uhr bis 21:00 Uhr um bis zu 2 Slots pro Stunde, insgesamt also 38
Slots, im Linien- und Charterflugverkehr zuldssig ist. Fiir "sonstige Fliige nach
Instrumentenflugregeln" gestattet Nr. 6.4 eine Koordinierung von zusitzlich

2 Flugbewegungen pro Stunde. Auflage Nr. 9.1 definiert ein Tagschutzgebiet
durch die Grenzlinie eines dquivalenten Dauerschallpegels nach Fluglarmgesetz
von 62 dB(A) Leqs (Karte 1 zur Genehmigung), Auflage Nr. 9.2 ein Nacht-
schutzgebiet durch eine Grenzlinie von 6 Maximalpegeln mit (mindestens)

75 dB(A) Leqa (Karte 6 zur Genehmigung). Innerhalb dieser Gebiete hat die
Beigeladene nach ndher bestimmten Mallgaben Eigentiimern Aufwendungen fiir
bauliche SchallschutzmafBBnahmen zu erstatten. Unter Nr. 10 ist ein Auflagenvor-
behalt angefiigt. Im Ubrigen wurde der Antrag abgelehnt. Die sofortige Vollzie-

hung der Genehmigung wurde angeordnet.

Gegen die Anderungsgenehmigung wurden Klagen erhoben und Antrige auf

Wiederherstellung der aufschiebenden Wirkung dieser Klagen gestellt.

9. Entscheidung im erganzenden Verfahren

Durch Beschliisse vom 24.05.2002 wurden diese Antrige vom OVG NRW ab-
gelehnt.

In der Begriindung seiner Entscheidung hat das OVG NRW indes darauf hinge-
wiesen, dass nach dem gegenwirtigen Stand des Verfahrens Bedenken dahinge-
hend verblieben, dass in der Abwagung der erforderliche gerechte Ausgleich
zwischen den einander gegeniiberstehenden Belangen fehlerfrei herbeigefiihrt
worden sei. Dem Genehmigungsbescheid sei nicht ohne weiteres zu entnehmen,

dass die Belange der Flughafenumgebung hinreichend umfassend und mit zu-
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10.

treffendem Gewicht in die Abwégung eingestellt worden seien. Sollten sich die
Bedenken im Hauptsacheverfahren bestitigen und eine Rechtsverletzung der
Antragsteller ergeben, sei nicht auszuschlieBen, dass diesen Bedenken durch Er-
ginzungen der Betriebsregelung Rechnung getragen werden konne. Es sei zu
erwagen, ob nicht etwa entsprechend § 10 Abs. 8 Satz 2 LuftVG auch bei der
gerichtlichen Uberpriifung einer Genehmigung nach § 6 LuftVG vor deren Auf-
hebung die Ergéinzung oder ein ergdnzendes Verfahren als dem Rechtsschutzge-

bot genligende Reaktion auf erhebliche Abwagungsméngel eingreife.

Entscheidung des OVG NRW vom 10.12.2004

Bei dieser Sachlage traf das damalige Ministerium fiir Verkehr, Energie und
Landesplanung NRW (MVEL) die Entscheidung, die Abwéagung in einem er-
ginzenden Verfahren teilweise zu wiederholen, um etwaige Abwagungsméngel
zu beseitigen. Das MVEL schloss dieses Verfahren mit der Entscheidung vom

05.06.2003 ab.

In dieser Entscheidung wurde die Auflagen Nrn. 9.1 und 9.3 der Anderungsge-
nehmigung neu gefasst worden. Das Tagschutzgebiet wird nunmehr durch die
Grenzlinie eines dquivalenten Dauerschallpegels (Leq3 ) von 60 dB(A) bestimmt
(Karte 1 der ergdnzenden Entscheidung). Erstattungsanspriiche bestehen auch,
soweit sie auf der Grundlage der bisherigen Regelungen noch nicht geltend ge-
macht worden waren; die Begrenzung auf einen prozentualen Hochstbetrag ist
fallengelassen und schlieBlich wird insofern ein Nacherstattungsanspruch in
Hoéhe des Differenzbetrages zwischen den tatsdchlich aufgewendeten Kosten
und dem bisherigen Erstattungsbetrag begriindet. In Nr. 9.3 wird die Zahlung ei-
ner Entschddigung fiir die Nutzungsbeeintrachtigung bestimmter Aulenwohnbe-
reiche angeordnet. Das Entschiddigungsgebiet wird durch die Grenzlinie eines
dquivalenten Dauerschallpegels von 65 dB(A) gebildet (Karte 2 zur ergénzenden
Entscheidung), der Entschdadigungsbetrag betragt 2 % des nach ndherer Mal3gabe

zu ermittelnden Verkehrswertes des Grundstiicks.
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11. Entscheidung des OVG NRW vom 10.12.2004 und Ent-

scheidung des BVG vom 18.08.2005

Durch Urteil vom 10.12.2004 wies das OVG NRW die Klagen gegen die Ge-
nehmigung vom 21.09.2000 in der Fassung der Entscheidung im ergénzenden
Verfahren vom 05.06.2003 ab. Es gelangte zu der Auffassung, dass die neue Be-
triebsregelung mit dem Angerland-Vergleich vereinbar sei. Der Vergleich lie3 es
zu, dass in Zeiten einer aus dem normalen Verkehrsgeschehen herausgehobenen
Nachfrage die Parallelbahn mitbenutzt werde, so dass eine Nutzung des Parallel-
bahnsystems zuldssig sei, die iiber die Endkapazitit der Hauptstart- und -lande-
bahn hinausgehe. Das OVG NRW hat bzgl. der Einbahnkapazitit die Larmaus-
wirkungen der neuen Flugbetriebsregelung die Flughafenanlieger nicht unzu-

mutbar belasten vom MVEL vorgenommenen Begriffsbestimmung gebilligt.

Das OVG NRW gelangte zu der Auffassung, dass nach MalB3gabe der verfiligten
SchallschutzmafBnahmen die Flughafenumgebung nicht mit unzumutbarem Flug-
larm belastet wird, so dass keine Beschrdnkungen des Flugbetriebs verfiligt zu

werden brauchen.

Das OVG NRW lieB die Revision gegen das Urteil vom 10.12.2004 zu. Die
hiergegen gerichteten Beschwerden wies das BVG durch Beschluss vom
18.08.2005 zuriick. Damit ist das Urteil des OVG NRW vom 10.12.2004 rechts-
kréftig und die Genehmigung des MVEL vom 21.09.2000 in Gestalt der Ent-
scheidung im erginzenden Verfahren vom 05.06.2003 bestandskréftig.

B.2 Verfahren zur Anderung der Betriebsregelung

1.

Antrag der Antragstellerin

Die Antragstellerin (FDG) hat am 13.10.2004 einen Antrag auf Anderung der
Betriebsregelung fiir das Parallelbahnsystem gestellt. Die FDG beantragt aus-
driicklich die Aufhebung der bisherigen Nutzungsgrenze Einbahnkapazitit,
ansonsten soll die angestrebte Betriebsregelung im Grundsatz wie folgt ausse-

hen:
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45 Bewegungen (Starts oder Landungen) pro Stunde nur fiir den Linien-

und Charterverkehr in der Zeit von 6:00 Uhr bis 22:00 Uhr,

45 Landungen im Linien- und Charterverkehr in der Zeit von 22:00 Uhr bis
23.00 Uhr,

in bis zu 8 Stunden iiber Tage (6:00 Uhr bis 22:00 Uhr) zusétzlich zwei Be-
wegungen im Instrumentenflugbetrieb fiir sonstige IFR-Fliige (ad-hoc-

charter, Uberfiihrungsfliige etc.),

jedoch im Halbjahr nicht mehr als 122.176 Bewegungen im Linien- und
Charterverkehr und 8.824 Bewegungen im sonstigen IFR-Verkehr, d. h.
nicht mehr als 131.000 IFR-Bewegungen insgesamt,

mit Schreiben vom 12.09.2005 hat die FDG diesen Punkt ihres Antrages da-
hingehend modifiziert, dass 8.824 Bewegungen im sonstigen IFR- und
VFR-Verkehr, d.h. nicht mehr als 131.000 Flugbewegungen insgesamt, ge-

nehmigt werden sollen.

Die FDG begriindet ihren Antrag im Wesentlichen wie folgt:

Es bestehe eine erhebliche Nachfrage nach gewerblichen Flugbewegungen,
die auf der Grundlage der derzeitigen Genehmigungssituation nicht befrie-
digt werden kann, wodurch es zu weit reichenden negativen Konsequenzen

auf verschiedenen Gebieten komme.

Die luftrechtliche Genehmigung vom 21.09.2000 in der Fassung vom
05.06.2003 habe die in sie gesetzten Erwartungen, was die Anzahl abwi-
ckelbarer Bewegungen anbetrifft, nicht erfiillt. Demnach diirfen in den sechs
verkehrsreichsten Monaten eines Jahres 122.176 Flugbewegungen durchge-
fiihrt werden. Die betriebliche Praxis habe gezeigt, dass die Zahl der tatséch-
lich durchgefiihrten Flugbewegungen, bedingt durch Nichtnutzbarkeitsquote
und No-Show-Rate, nicht die max. genehmigte Zahl der Flugbewegungen
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erreichen konne. Insbesondere die Festlegung der in dieser Genehmigung
genannten Koordinierungseckwerte fiihre dazu, dass eine {iber diesen Eck-
werten liegende Nachfrage von Luftverkehrsgesellschaften nach Slots wei-
testgehend nicht erfiillt werden kdnne. Der Verkehrsflughafen Diisseldorf
wiirde sich im Falle der Beibehaltung der bisherigen flugbetrieblichen Rege-

lungen praktisch nicht weiter entwickeln konnen.

e Die Antragstellerin verfolge daher eine Betriebsregelung, die so flexibel zu
handhaben sei, dass 122.176 Bewegungen im Linien- und Charterverkehr in
den sechs verkehrsreichsten Monaten eines Jahres unter Beriicksichtigung
von Nichtnutzbarkeitsquote und No-Show-Rate tatsdchlich abgewickelt

werden konnte.

e Der 1965 vor dem OVG NRW geschlossene Angerland-Vergleich begrenzt
nicht die Anzahl der Flugbewegungen. Das OVG NRW habe in seinem Be-
schluss vom 05.05.2000 (20 B 2119/99.AK) ausgefiihrt, dass der Angerland-
Vergleich lediglich Bedingungen fiir die Mitbenutzung der Parallelbahn be-
schreibe, aber weder ausdriicklich noch sinngemil quantitative Begrenzun-

gen vorgebe.

e Zur Erreichung einer grofBtmoglichen flugbetrieblichen Flexibilitét wiirde die
prognostizierten Uberfiihrungsfliige und sonstige IFR-/VFR-Fliige ohne Dif-
ferenzierung zu einer Gesamtzahl von 8.824 Flugbewegungen zusammenge-
fasst und den 122.176 Bewegungen im Linien- und Charterverkehr zuge-
schlagen, so dass insgesamt 131.000 Bewegungen zum Gegenstand der An-

tragstellung wurden.

e Die Moglichkeit einer hohen Anzahl an Landungen in der Zeit von
22:00 Uhr bis 23:00 Uhr ist sachlich geboten, weil dadurch dem Tourismus-
verkehr eine Umlaufrate ermdglicht werde, die dem Anspruch auf Wirt-

schaftlichkeit geniige.



B
B.2

Sachverhalt 28
Verfahren zur Anderung der Betriebsregelung

2.

2.1

Beteiligungsverfahren

Mit Erlass des damaligen MVEL vom 28.10.2004 wurde die Bezirksregierung
Diisseldorf mit der Durchfiihrung des Beteiligungsverfahrens beauftragt. Da die
beantragte Anderung der Betriebsregelung in die Rechte der Anlieger eingreifen
kann, wurde gemil § 28 Abs. 1 Verwaltungsverfahrensgesetz des Landes Nord-
rhein-Westfalen (VwVfG NRW) neben den Gebietskorperschaften, Behorden
und sonstigen Trigern &ffentlicher Belange auch die Offentlichkeit am Verfah-

ren beteiligt.

Beteiligung Privater

Der Offentlichkeit wurde in bestimmten Stidten durch Auslegung der Antrags-
unterlagen Gelegenheit zur Stellungnahme gegeben. Der Kreis der Auslegungs-

kommunen wurde bestimmt

e durch Fluglédrmaspekte,
e durch Aspekte der Bauleitplanung,

e sowie durch Aspekte der Flugsicherheit.

Danach wurden die folgenden 14 Kommunen fiir die Auslegung bestimmt:

Stadt Diisseldorf
Stadt Duisburg

Stadt Essen

Stadt Heiligenhaus
Stadt Kaarst

Stadt Korschenbroich
Stadt Krefeld

Stadt Meerbusch
Stadt Moers

Stadt Miilheim a. d. Ruhr
Stadt Neuss
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Stadt Ratingen
Stadt Tonisvorst

Stadt Willich

Mit Amtshilfeersuchen vom 11.11.2004 wurden diese Stiddte gebeten, die An-
tragsunterlagen nach vorheriger Bekanntmachung 6ffentlich auszulegen. Den
Stddten wurde die dafiir von ihnen jeweils im Einzelfall gewiinschte Anzahl an
Antragsunterlagen zur Verfiigung gestellt. Die Bekanntmachung der Auslegung

erfolgte mindestens eine Woche vor Beginn der Auslegung.

Die Auslegung selbst erfolgte in der Zeit vom 13.12.2004 bis 13.01.2005 zu den
jeweils iiblichen und vorab bekannt gemachten Offnungszeiten in den Dienst-
rdumen der o. g. Kommunen. Den Betroffenen wurde Gelegenheit geben, bis
zum 11.02.2005 Anregungen und Bedenken schriftlich oder miindlich zur Nie-
derschrift bei der Bezirksregierung oder der Auslegungskommune geltend zu

machen.

Die festgesetzten Fristen wurden von den Stddten Meerbusch und Ratingen so-
wie vom Biirgerverein Tiefenbroich e. V. unter Hinweis auf die Weihnachtstage
und den Jahreswechsel kritisiert. Die darauthin gestellten Antriage auf Verlange-

rung der Fristen wurden mit der folgenden Begriindung abgelehnt:

"Durch den festgelegten Auslegungszeitraum hatten alle betroffenen Biirger die
Moglichkeit, vom Beginn des einmonatigen Auslegungszeitraums ab dem
13.12.2004 bis zum Ablauf der vierwochigen Einwendungsfrist am 11.02.2005
Einwendungen zu erheben. Diese beiden Fristen entsprechen den gesetzlichen
Regelungen fiir luftrechtliche Planfeststellungsverfahren, die der Gesetzgeber
mit den o. a. Zeitrdumen als Maximum definiert hat und die fiir das vorliegende
Genehmigungsverfahren analog angewandt wurden.

Mit Schreiben vom 11.11.2004 wurden sowohl die Auslegung der Genehmi-
gungsunterlagen in den betreffenden Kommunen als auch die Beteiligung der
Trdger offentlicher Belange den o. a. rechtlichen Vorgaben entsprechend veran-

lasst, d. h. auch das Ende der maximal zuldssigen dreimonatigen Beteiligungs-
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2.2

frist fiir die Trdiger offentlicher Belange wurde auf den 11.02.2005 festgesetzt,
vgl. hierzu analog § 73 Abs. 2 und 3 Verwaltungsverfahrensgesetz (VwVfG
NRW).

Der Beginn der Frist ergab sich dabei durch den Termin der Antragstellung
durch den Flughafen Diisseldorf bzw. durch den Termin der Feststellung der
Auslegungsreife des Antrags und den durch die Auslegungsgemeinden benétig-
ten zeitlichen Vorlauf zur Bekanntmachung und Vorbereitung der Auslegung.
Da die Weihnachtsferien lediglich 2 Wochen dauerten, und die Auslegungs- und
auch die Einwendungsfrist 1 Monat bzw. 4 Wochen betrugen, und somit gewdhr-
leistet war, dass jeder Betroffene hinreichend Gelegenheit hatte, die Genehmi-
gungsunterlagen einzusehen und ggf. auch fristgerecht Einwendungen zu erhe-
ben, wurde nach den gesetzlichen Vorgaben entschieden, die Tatsache der
Schulferien unberiicksichtigt zu lassen. Diese Entscheidung bezieht tiberdies den
Umstand mit ein, dass sowohl Weihnachten als auch der Jahreswechsel jeweils
auf ein Wochenende fielen.

Vielen Anwohnern wurde zudem die Einsichtnahme erleichtert, da davon auszu-
gehen ist, dass sie selbst arbeitsfreie Tage in den Schulferien hatten und sie
dann mehr Zeit und MufSe gehabt haben werden, sich ausfiihrlich mit den ausge-
legten Antragsunterlagen zu befassen. Heiligabend und Silvester sind insofern
beriicksichtigt, als sowohl die Auslegungs- als auch die Einwendungsfrist — ohne
rechtliche Verpflichtung — jeweils um einen Tag verldingert wurden. Bei den
Auslegungskommunen wurden die iiblichen Offnungszeiten eingehalten, keine
von ihnen war zwischen den Feiertagen "geschlossen". Gegeniiber einer Ausle-

gung in einem anderen Zeitraum wurde kein einziger Auslegungstag verloren."

Beteiligung von Gebietskorperschaften, Behérden und
sonstigen Tragern o6ffentlicher Belange

Die Beteiligung bzw. Information der Landesministerien und des Bundesminis-
teriums fiir Verkehr, Bauen und Wohnen erfolgte am 15.12.2004 unmittelbar
durch das damalige MVEL. Gleiches gilt fiir die Einholung der gutachterlichen
Stellungnahme der DFS Deutsche Flugsicherung GmbH (DFS) gemal3

§ 31 Abs. 3 LuftVG.
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Mit Schreiben vom 17.11.2004, die nebst Antragsunterlagen von Mitarbeitern

der Antragstellerin personlich zugestellt wurden, hat die Bezirksregierung Diis-

seldorf beteiligten Trigern dffentlicher Belange (TOB) die Moglichkeit gegeben,

bis zum 11.02.2005 Anregungen oder Bedenken vorzutragen, die bei der ab-

schlieBenden Entscheidung zu wiirdigen waren.

Die folgenden TOB wurden beteiligt:

Triager Offentlicher Belange Stellungnahme
1. |Deutsche Bahn AG 03.12.2004
2. |Deutsche Flugsicherung GmbH 15.02.2005 beim MVEL
- Stellungnahme gem.
§ 31 Abs. 3 LuftVG -
3. |Landesumweltamt NRW 07.12.2004
4. |Staatliches Umweltamt Diisseldorf | 09.02.2005
5. |Landesanstalt fiir Okologie, Boden | keine Stellungnahme
ordnung und Forsten
6. |Polizeiprésident Diisseldorf 11.02.2005
7. |Forstamt Mettmann 19.11.2004
8. |Forstamt Mdnchengladbach 30.11.2004
9. |Bundesgrenzschutzamt Koln keine Stellungnahme
10. |Wehrbereichsverwaltung West 11.02.2005
11. [Biirgermeister der Stadt Heiligen- 11.02.2005
haus
12. |Biirgermeister der Stadt Kaarst 11.02.2005
13. |Biirgermeister der Stadt Korschen- | 11.02.2005
broich
14. |Biirgermeister der Stadt Meerbusch | 08.02.2005
15. |Biirgermeister der Stadt Neuss 15.02.2005
16. Biirgermeister der Stadt Ratingen 10.02.2005
17. |Biirgermeister der Stadt Willich 10.02.2005
18. |Oberbiirgermeister der Stadt 11.02.2005
Diisseldorf
19. |Oberbiirgermeister der Stadt 09.02.2005
Duisburg
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20. |Oberbiirgermeister der Stadt Essen | 09.02.2005

21. |Oberbiirgermeister der Stadt Kre- 02.02.2005
feld

22. |Oberbiirgermeisterin der Stadt 10.02.2005
Miilheim a. d. Ruhr

23. |Biirgermeister der Stadt Moers 16.02.2005

24. |Biirgermeister der Stadt Tonisvorst | 10.02.2005

25. |Landrat des Kreises Mettmann 11.02.2005

26. |Landrat des Kreises Neuss 02.02.2005

27. |Landrat des Kreises Viersen 04.02.2005

28. [Nordrhein Westfilischer Stadte keine Stellungnahme
und Gemeindebund

29. |Landschaftsverband Rheinland 20.12.2004

30. |Landsbetrieb StraBenbau NRW 24.01.2005

31. |Flughafen Essen/Miilheim GmbH | 08.02.2005

32. |Flughafengesellschaft Monchen- 09.02.2005
gladbach GmbH

33. |Verkehrsverbund Rhein Ruhr keine Stellungnahme
GmbH

34. |Direktor der Landwirtschaftskam- | keine Stellungnahme
mer Rheinland

35. |Handwerkskammer Diisseldorf keine Stellungnahme

36. |Industrie- und Handelskammer 10.02.2005
Duisburg

37 |Industrie- und Handelskammer fiir | keine Stellungnahme
Essen, Miilheim/Ruhr, Oberhausen

38. [Industrie- und Handelskammer 10.02.2005
Diisseldorf

39. |Industrie- und Handelskammer 10.02.2005
Mittlerer Niederrhein Krefeld,
Monchengladbach, Neuss

40. |Industrie- und Handelskammer 10.02.2005
Vereinigung der IHK in NRW

41. [Regionalverband Ruhrgebiet 27.01.2005

42. |Stadtwerke Diisseldorf 10.12.2005

43. |Stadtwerke Duisburg AG 03.02.2005

44. |Stadtwerke Ratingen 26.01.2005
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45. |[Kaiserswerther Diakonie e.V. 11.02.2005
46. |Bistum Essen keine Stellungnahme
47. Bischofliches Generalvikariat keine Stellungnahme
48. |Erzbistum Koln 09.02.2005
49. |Landesverband der Jiidischen Ge- | keine Stellungnahme
meinden von Nordrhein
50. |Evangelische Kirche im Rheinland |11.02.2005
Kirchengemeinden Biiderich und
Kaiserswerth/Lohausen
51. |Landesbiiro der Naturschutzver- 11.02.2005
binde NW
52. |Flughafen K6ln/Bonn GmbH keine Stellungnahme
53. |Flughafen Niederrhein GmbH keine Stellungnahme
54. |Flughafen Dortmund GmbH keine Stellungnahme
55. |Deutscher Wetterdienst 27.12.2004
56. |Landeskriminalamt NRW 10.12.2004
57. |Deutscher Aero-Club Landesver- 11.02.2005
band Nordrhein-Westfalen
58. |[AOPA Germany keine Stellungnahme
Verband der Allgemeinen Luftfahrt
e.V.
59. |[Eisenbahn- Bundesamt 11.02.2005
2.3 Beteiligung der Kommission nach § 32 b LuftvVG

Die Antragsunterlagen wurden der Kommission nach § 32 b LuftVG fiir den

Flughafen Diisseldorf im Rahmen der 75. Sitzung der Kommission am

06.12.2004 zur Verfligung gestellt. In ihrer 76. Sitzung am 11.04.2005 fasste sie

hierzu den Beschluss 1/2005. In diesem empfiehlt sie der Genehmigungsbehorde

den Antrag der Antragstellerin zuriickzuweisen und fiir den Fall, dass die Ge-

nehmigungsbehorde dem Antrag ganz oder teilweise stattgeben wolle, keine so-

fortige Vollziehung anzuordnen.
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2.4 Einwendungen und Stellungnahmen

Nach der Erfassung der Einwendungen durch den externen Verwaltungshelfer
sind innerhalb der Einwendungsfrist von privaten Einwendern insgesamt sind ca.
22.900 schriftliche Einwendungen aus allen Auslegungsgemeinden gegen das
Vorhaben erhoben worden, davon ca. 350 nach Ablauf der gesetzten Frist einge-
gangen. Alle anderen Einwendungen sind fristgerecht bei den Auslegungskom-
munen oder in der Bezirksregierung Diisseldorf eingegangen bzw. von verschie-

denen Biirgerinitiativen tibergeben worden.

Nach Auswertung der Bezirksregierung Diisseldorf stellt sich der Eingang der

Einwendungen wie folgt dar:

e ca. 5.500 bei der Bezirksregierung Diisseldorf direkt
davon ca. 100 tiber die Stadt Essen
11 tber die Stadt Korschenbroich
10 tiber die Stadt Willich
19 tiber die Stadt Neuss
25 tiber die Stadt Ratingen
e ca. 5.300 iiber die Biirgerinitiative Kaarst aus verschiedenen Auslegungsge-
meinden
e ca. 2.500 iiber die Biirgerinitiative Meerbusch aus verschiedenen Ausle-
gungsgemeinden
e ca. 1.150 iiber die Stadt Meerbusch
e ca. 2.900 iiber die Biirgerinitiative Heiligenhaus-Isenbiigel
e ca. 2.000 iiber die Biirgerinitiativen Neuss, Dormagen und Grevenbroich
e ca. 500 iiber die Biirgerinitiative Willich

e ca. 350 tiber die Biirgerinitiative Diisseldorf-Lohausen

Dariiber hinaus wird in ca. 12.200 Stellungnahmen positiv fiir die Betriebserwei-
terung votiert. Die liber den Flughafen Diisseldorf elektronisch eingegangenen

positiven Stellungnahmen wurden dem MVEL am 14.02.2005 tibermittelt.
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Weiterhin haben sich innerhalb der gesetzten Frist vom 17.11.2004 bis
11.02.2005 45 von 59 beteiligten Tragern 6ffentlicher Belange zum Verfahren
gedufert (vgl. Tabelle in 2.2).

Nicht geduBBert haben sich folgende 14 Tréger 6ffentlicher Belange:

Nr.5 Landesanstalt fiir Okologie, Bodenordnung und Forsten NRW
Nr.9 BGS Koéln

Nr. 28 Nordrhein-westfdlischer Stadte- und Gemeindebund

Nr. 33 Verkehrsverbund Rhein Ruhr

Nr. 34 Landwirtschaftskammer Rheinland

Nr. 35 Handwerkskammer Diisseldorf

Nr. 37 Industrie- und Handelskammer fiir Essen, Miilheim/Ruhr, Oberhausen
Nr. 46 Bistum Essen

Nr. 47 Generalvikariat Aachen

Nr. 49 Landesverband jlidischer Gemeinden von Nordrhein

Nr. 52 Flughafen K6ln/Bonn

Nr. 53 Flughafen Niederrhein

Nr. 54 Flughafen Dortmund

Nr. 58 AOPA Germany

Die Stellungnahme der Stadt Neuss (Nr. 15) ging am 15.02.2005 ein und die
DFS (Nr. 2) hat sich am 15.02.2005 unmittelbar gegeniiber dem MVEL geduBert
(§ 31 Abs. 3 LuftVG).

Samtliche Einsendungen wurden zur elektronischen Erfassung und Bearbeitung
der Firma C.C.S Brigitte Seidler e. K., Radolfzell, als externer Verwaltungshel-
ferin tibersandt. Sie hat zunéchst die in aus den Einwendungen der Privaten so-
wie auch der Stellungnahmen der Tréager 6ffentlicher Belange enthaltenen Ar-
gumente aufbereitet. Das Ergebnis wurde der FDG in anonymisierter Form zur

Gegenédullerung zugeleitet.
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Die FDG hat zu den Argumenten aus dem Argumentenkatalog Stellung bezogen.
Abschieflend hat die Verwaltungshelferin die Einwendungen und Gegenéulfe-

rungen synoptisch gegeniiber gestellt.

Abschlussbericht der Bezirksregierung Diisseldorf tiber
das Beteiligungsverfahren

Die Bezirksregierung hat dem damaligen MVEL unter dem 07.03.2005 im Ein-
zelnen iiber die Durchfiihrung des Beteiligungsverfahrens berichtet. Eine inhalt-

liche Bewertung hat sie dabei auftragsgemal nicht vorgenommen.

Nachtragliche und erganzende Antrage und Einwendun-
gen

Nach Ablauf der Einwendungsfrist gingen weitere, auch ergdnzende Antréige
und Einwendungen in Schriftform, per Fax sowie per E-Mail ein, teilweise auf
der Grundlage zwischenzeitlich gewdhrter Akteneinsicht, auch die Stellungnah-
me der FDG aufgreifend. Die Genehmigungsbehdrde hat diese nachtraglichen
und ergénzenden Antrdge und Einwendungen entgegengenommen, in das Ver-

fahren eingestellt und im Rahmen der Abwigung bewertet.
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C.1

Entscheidungsgriinde
Verfahrensrechtliche Bewertung

Luftrechtliche Entscheidungsgrundlage/Zustandigkeit fur
die Genehmigung

Das luftrechtliche Genehmigungsverfahren war geméaf3 § 6 Abs. 4 Satz 2 LuftvVG
und den allgemeinen Verfahrensvorschriften nach dem VwV{fG NRW durchzu-

fihren

Das Ministerium fiir Bauen und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen ist
sachlich und ortlich zustandig fiir Entscheidungen nach § 6 LuftVG. Dies folgt
aus § 31 Abs. 2 Nr. 4 LuftVGi. V. m. § 1 Nr. 1 der Verordnung zur Bestim-
mung der zustdndigen Behorden auf dem Gebiet der Luftfahrt vom 15.06.1999
(GV.NRW. S. 228) und dem Organisationserlass des Ministerprisidenten vom
07.07.2005 (vgl. Bekanntmachung iiber Anderungen der Geschiftsbereiche der
obersten Landesbehorden und Bekanntgabe der Neufassung vom 17.08.2005,
GV.NRW. S. 732 ff.).

Der Antrag der FDG war mit einer isolierten Anderungsgenehmigung zu be-
scheiden (§ 6 Abs. 4 Satz 2 LuftVG). Die Durchfiihrung eines Planfeststellungs-
verfahrens gemal §§ 8 ff. LuftVG war nicht erforderlich.

Der Antrag beinhaltet ausschlieBlich Anderungen der flugbetrieblichen Rege-
lungen. Mit § 8 Abs. 4 Satz 2 LuftVG hat der Gesetzgeber klargestellt, dass An-
derungen betrieblicher Regelungen, auch soweit sie Gegenstand einer Planfest-
stellung waren, nur einer Regelung entsprechend § 6 Abs. 4 Satz 2 LuftVG be-

diirfen.

Rechtsgrundlagen und Ausgestaltung des Beteiligungs-
verfahrens

Im Genehmigungsverfahren wurden die 6ffentlichen und privaten Stellen betei-

ligt, deren Beteiligung rechtlich geboten und/oder aus fachlichen Griinden
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2.1

2.2

2.3

zweckmifBig war. Das LuftVG enthélt fiir das hier durchgefiihrte Genehmi-
gungsverfahren nur wenige Vorgaben (§ 6 Abs. 5 LuftVG). Wie und in welchem
Umfange die Beteiligung zu erfolgen hat, ist nur fiir das Planfeststellungsverfah-
ren (§ 10 Abs. 2 bis 4, § 73 VwVIG NRW) geregelt. § 6 LuftVG enthélt keine

Angaben dazu, wie betroffene Gemeinden oder Private anzuhoren sind.

Beteiligung der Kommunen

Die Gemeinden sind nach gefestigter Rechtsprechung im Verfahren zur Ertei-
lung der Genehmigung nach § 6 LuftVG wegen ihres verfassungsrechtlich ein-
gerdumten Selbstverwaltungsrechts (Art. 28 Abs. 2 GG) und ihrer daraus resul-
tierenden Ortlichen Planungshoheit als Planungstrager am isolierten Genehmi-
gungsverfahren zu beteiligen (hierzu grundlegend BVerwGE 56, 110 ftf.). Von
einer Betroffenheit der ortlichen Belange, mithin der 6rtlichen Planung, hiangt
der Umfang der gemeindlichen Beteiligung ab. Dementsprechend waren hier die

unter B.2.2.2 aufgefiihrten Kommunen in das Verfahren einzubeziehen.

Beteiligung der Behoérden und sonstigen Trager offentli-
cher Belange

Die in ihrem Zusténdigkeitsbereich betroffenen Behdrden und andere Tréiger 6f-
fentlicher Belange waren ebenfalls zu beteiligen. Die Bezirksregierung Diissel-
dorf hat mit Schreiben vom 17.11.2004 den unter B.2.2.2 benannten Behorden
und Tréagern 6ffentlicher Belange die Moglichkeit zur Stellungnahme er6ffnet.

Die Betroffenheit weiterer offentlicher Stellen ist nicht ersichtlich.

Beteiligung der Kommission nach § 32 b LuftvVG

GemiB § 32b Abs. 2 Satz 2 LuftVG hat die Genehmigungsbehdrde den Antrag
der FDG und die zugehorigen Planunterlagen den ordentlichen Mitgliedern der
Kommission nach § 32b LuftVG fiir den Flughafen Diisseldorf zugeleitet. In ih-
rer 76. Sitzung am 11.04.2005 fasste die Kommission hierzu den Beschluss

1/2005 (s. B.2.2.3.).
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2.5

Beteiligung der Privatpersonen

Die Bezirksregierung Diisseldorf hat die Beteiligung privater Dritter auf
§ 28 VwWVIG gestiitzt. Das Beteiligungsverfahren war im Wesentlichen an
§ 10 Abs. 2 LuftVG, § 73 VwVT{G angelehnt. Diese Ausgestaltung des Geneh-

migungsverfahrens ist nicht zu beanstanden.

Mangels ausdriicklicher Regelungen im LuftVG kann das (subsidiére) allgemei-
ne Verwaltungsverfahrensrecht zur Anwendung kommen. Dies fiihrt zu der dort
vorgesehenen Anhorung nach § 28 VwV{G NRW. Im Rahmen der im pflicht-
geméfBen Ermessen der Genehmigungsbehorde stehenden Durchfiihrung der Be-
teiligung betroffener Dritter bzw. — weiter gehend — Einwendungsberechtigter
im Sinne des Planfeststellungsrechts konnte die Durchfiihrung der Beteiligung in

Anlehnung an § 10 Abs. 2 LuftVG, § 73 VwV{G NRW erfolgen.

Wenn damit feststeht, dass Dritte im isolierten Genehmigungsverfahren zu betei-
ligen sind (vgl. Schwenk/Giemulla, Handbuch des Luftverkehrsrechts, S. 536 ft.;
Lau in Giemulla/Schmid, LuftVG, § 6 Rdnr. 67) ergeben sich Art und Umfang
threr Rechte aus dem Grad ihrer Betroffenheit. Daraus ist auch der zuvor darge-
legte Beteiligungsumgriff hergeleitet worden. Demzufolge wurden die Planun-

terlagen in den unter B.2.2.1 genannten Gebietskorperschaften ausgelegt.

Miindliche Erérterung von Einwendungen und Stellung-
nahmen

Auf die Durchfiihrung eines Erorterungstermins konnte rechtsfehlerfrei verzich-
tet werden. Es besteht im Rahmen des von der Genehmigungsbehorde nach ih-
rem Ermessen festgelegten Beteiligungsverfahrens keine Rechtspflicht zur
Durchfiihrung eines Erorterungstermins (Wysk in Ziekow, Praxis des Fachpla-
nungsrechts, Rdnr. 1628). Auch beinhaltet das Anhérungsrecht gemaf3

§ 28 VwVI{G nach liberwiegender Auffassung (Kopp / Ramsauer, VW VTG,

§ 28 Rdnr. 42 m. w. N.) grundsétzlich kein Recht auf Erorterung. Ein Fall, der

ein Abweichen von diesem Grundsatz rechtfertigen wiirde, liegt nicht vor. Die
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2.6

2.7

teils sehr umfangreichen Eingaben und Stellungnahmen haben einen so umfas-
senden Uberblick iiber die fiir und gegen das Vorhaben sprechenden Argumente
ermdglicht, dass eine miindliche Erorterung zur angemessenen Beriicksichtigung

der Anregungen und Bedenken nicht erforderlich war.

Volistandigkeit und Geeignetheit der Unterlagen

Die in den betreffenden Gemeinden zur Einsicht bereitgestellten und die an die
Tréager der o6ffentlichen Belange verschickten Antragsunterlagen waren geeignet
und ausreichend, um den Betroffenen und Interessierten die Priifung zu ermogli-
chen, ob und inwieweit sie durch die beantragte Anderungsgenehmigung in ih-
ren rechtlichen Belangen beriihrt sein konnten. Neben dem Zweck der beantrag-
ten Anderungsgenehmigung waren der Umfang der prognostizierten Bewe-
gungszunahme und die dadurch zu erwartenden Wirkungen hinsichtlich Flug-
larm, Luftverunreinigung und Flugsicherheit ersichtlich. Die Gutachten enthal-
ten dieser komplexen Materie entsprechend weitgehend wissenschaftliche Aus-
sagen. Dies ist dem Umstand geschuldet, dass anderenfalls wissenschaftliche
Sachverhalte unzuldssig vereinfacht, verkiirzt oder verzerrt dargestellt worden
wiren. Die Gutachten enthalten zusétzlich aussagekriftige und leichter verstdnd-
liche Zusammenfassungen. Die vorgelegten Unterlagen sind weder veraltet,

noch unvollstindig, noch haben sie wichtige Aspekte unberticksichtigt gelassen.

Umweltvertaglichkeitspriifung (UVP)

Die Durchfiihrung einer UVP war nicht erforderlich. Im Gegensatz zum Plan-
feststellungsverfahren schreiben luftverkehrsrechtliche Vorschriften und das Ge-
setz iiber die Umweltvertrdglichkeitspriifung in der Fassung der Bekanntma-
chung vom 25. Juni 2005 (BGBI. I S. 1757) fiir den vorliegenden Fall eines Ge-
nehmigungsverfahrens nach § 6 Abs. 4 Satz 2 LuftVG die Durchfiihrung einer
UVP nicht vor.
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C.2 Materiell-rechtliche Bewertung

1.

1.1

Notwendigkeit der Anderung der Betriebsregelung

Die Anderung der Betriebsregelung fiir den Flughafen Diisseldorf ist notwendig.
Es besteht hierfiir ein konkreter Verkehrsbedarf. Dieser resultiert aus der stark
gestiegenen Nachfrage der Luftverkehrsunternehmen nach Flughafendienstleis-

tungen bzw. Slots am Standort Diisseldorf.

Lage des Flughafens

Der Flughafen liegt im Norden der Landeshauptstadt Diisseldorf in unmittelbarer
Nachbarschaft zu den GroBstiddten des Ruhrgebietes, zu den linksrheinisch gele-
genen GroBstddten Krefeld und Monchengladbach und zu den dicht besiedelten
Kreisen Mettmann und Neuss. Der Flughafen Diisseldorf liegt damit zentral im
groBten Luftverkehrsmarkt in Deutschland und dem drittgré8ten in Europa (nach

London und Paris).

Im 50-km-Radius um den Flughafen Diisseldorf leben 9 Millionen, im 150-km-

Radius ca. 30 Millionen Menschen.

Durch die direkt am Flughafen vorbeifiihrende Autobahn A 44 bestehen direkte
Verbindungen zu den Autobahnen A 3, A 52 und A 57 sowie weiterfiithrend zu
den Autobahnen A 2, A 40, A 42, A 46 und A 524. Damit ist der Flughafen aus

seinem Einzugsgebiet heraus strafenseitig optimal erreichbar.

Ebenso gut erreichbar ist der Flughafen Diisseldorf im Schienen-Personennah-
verkehr {iber die S—-Bahn—Linien 1 (Diisseldorf-Flughafenbahnhof — Duisburg —
Miilheim an der Ruhr — Essen — Bochum - Dortmund) und 7 (Solingen — Hilden
— Diisseldorf-Flughafen Terminal).

Der an der ICE-Strecke Diisseldorf — Duisburg liegende Fernbahnhot Diissel-
dorf Flughafen wird im Schienenfernverkehr von tiglich bis zu 270 ICE- und
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IC/EC-Ziigen sowie Regionalbahnen bedient. Uber das europiische Hochge-
schwindigkeitsnetz ist der Flughafen Diisseldorf mit den Flughidfen Amsterdam,
KoIn/Bonn und Frankfurt am Main verbunden.

1.2 Entwicklung der Nachfrage im Luftverkehr

1.2.1 Bisherige Entwicklung

Auf Grund des hohen Nachfragepotentials in seinem Einzugsgebiet hat der
Flughafen Diisseldorf nach seiner zivilen Wiederinbetriebnahme im Jahre 1949

eine enorme Steigerung seines Verkehrsaufkommens erlebt.

Jahr Fluggiste Luftfracht — Gewerbliche
(an + ab, ohne Transit) umschlag in t Flugbewegg.
1950 55.960 604 -
1960 782.296 9.302 45.579
1970 3.520.424 32.288 71.550
1980 7.042.067 34.640 87.758
1985 7.930.482 39.068 89.827
1990 11.576.310 46.028 139.145
1995 15.010.594 56.038 174.001
1996 14.292.550 57.234 169.314
1997 15.407.407 69.224 173.631
1998 15.668.543 66.487 176.862
1999 15.859.517 61.263 182.263
2000 15.963.993 59.361 181.905
2001 15.325.584 51.488 181.379
2002 14.634.289 45.501 178.764
2003 14.170.209 47.385 175.508
2004 15.147.882 55.945 189.361

Das Wachstum iiber mehr als flinf Jahrzehnte hat nur vier Unterbrechungen er-
lebt, und zwar durch den Fluglotsenstreik 1973, durch den Golfkrieg 1991,
durch den Groflbrand am Flughafen Diisseldorf 1996 und durch die Ereignisse
des 11. September 2001 in Verbindung mit der SARS—Epidemie und der gleich-
zeitig einsetzenden weltweiten Rezession. Gemessen an der Zahl der Fluggéste
behauptete der Flughafen Diisseldorf bis 1995 hinter dem Flughafen Frankfurt
den zweiten Platz unter allen deutschen Flughéfen, zurzeit liegt er hinter dem

Flughafen Miinchen an dritter Stelle.



C Entscheidungsgriinde 43
C.2 Materiell-rechtliche Bewertung

Das Wachstum der Fluggastzahlen ab 1995 ist durch die freiwillige Slot-Be-
grenzung (90.925 Flugbewegungen im Linien- und Charterluftverkehr in den
sechs verkehrsreichsten Monaten des Jahres) und ab 1998 durch die von der Ge-
nehmigungsbehorde am 10.12.1997 zwecks Einhaltung der Einbahnkapazitat
verfiigten Slot-Begrenzungen stark gehemmt worden. Danach hat die sog. Inte-
rimsgenehmigung vom 02.11.1999 eine weitere Erhohung der Flugbewegungen
im Linien- und Charterluftverkehr {iber den in den sechs verkehrsreichsten Mo-
naten des Jahres 1999 erreichten "Besitzstand" von 95.600 Flugbewegungen

hinaus verhindert.

In der Genehmigung zur Anderung der Betriebsregelung fiir das Parallelbahn-
system des Verkehrsflughafens Diisseldorf vom 21.09.2000 in der Fassung der
Entscheidung im ergdnzenden Verfahren vom 05.06.2003 wurden bei grundsétz-
licher Beibehaltung der Beschrinkung auf die volle Nutzung der Endkapazitét
der Hauptstart- und —landebahn neue Koordinationseckwerte festgelegt, bei de-
ren Ausnutzung in den sechs verkehrsreichsten Monaten eines Jahres theoretisch
maximal 116.656 bzw. in einer im Genehmigungsbescheid néher dargelegten
Erweiterungsstufe 122.176 IFR—Fliige im Linien- und Charterluftverkehr koor-

diniert werden konnen.

Die tatsdchliche Ausnutzung dieser Koordinationseckwerte lag auf Grund tages-
zeitlicher, wochentéglicher und saisonaler Schwankungen in der Nachfrage etwa

10 % unter den theoretischen Werten.

Zwischen 1985 und 2004 hat sich die Zahl der Fluggiste trotz der o. g. Riick-
schldage nahezu verdoppelt, die Zahl der Flugbewegungen ist sogar um {iiber

100 % gewachsen. Da Luftfracht zu iiber 95 % als Beiladung auf Passagierma-
schinen geflogen wird, stehen die Zahl der gewerblichen Flugbewegungen und
die Zahl der Fluggiste in gegenseitiger Abhéngigkeit. Der fast proportionale An-
stieg der Zahl der Fluggéste und der Zahl der gewerblichen Bewegungen in 20
Jahren zeigt, dass die Auslastung der Passagierflugzeuge in der Grof3enordnung

von 80 — 90 Passagiere pro Flug im Wesentlichen unveréndert geblieben ist.
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Eine Aufteilung des Diisseldorfer Fluggastaufkommens nach Verkehrsregionen

zeigte im Jahre 2000 folgende Struktur:

Europa (ohne Deutschland) 66,1 %
Deutschland: 20,4 %
Interkontinentalverkehr: 13,5 %

Davon:

Amerika: 7,3 %

Afrika: 3,8%

Asien, Australien, Ozeanien: 2,4 %

1.2.2 Kiinftige Entwicklung

Der konkrete Verkehrsbedarf fiir eine Anpassung der Betriebsgenehmigung er-
gibt sich sowohl aus der aktuell anfallenden Nachfrage der Luftverkehrsunter-
nehmen nach Slots als auch aus der Vorausschau der kiinftigen Entwicklung des
Flughafens.

Den erheblichen Nachfragedruck am Flughafen Diisseldorf belegt schon die
Zahl der beim Flughafenkoordinator beantragten Slots.

Seit 1996 werden auf den jeweiligen Weltflugplankonferenzen bis zu 20 % der
beantragten Slots wegen Ausschopfung des genehmigungsrechtlich zuldssigen
Slotkontingentes abgelehnt. Zuletzt wurden fiir den Sommerflugplan 2004 rd.
138.500 Slots beantragt, jedoch nur rd. 117.150 Slots koordiniert. Mithin wurden
rd. 21.350 Slots abgelehnt. In der Zahl der beantragten Slots manifestiert sich die

Nachfrage nach Luftverkehrsverbindungen am Flughafen Diisseldorf.

Die Steigerungsraten im internationalen Luftverkehr zeigen, dass die Wachs-
tumsdynamik im Luftverkehr — von den genannten situationsbedingten, zeitlich
begrenzten Riickschldgen abgesehen - ungebrochen ist. Der Luftverkehr ist nach
wie vor - trotz steigender Treibstoffpreise - der am schnellsten wachsende Ver-

kehrstrager. Wegen der groflen Reisezeitvorteile entscheiden sich immer mehr
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Menschen bei ldngeren Entfernungen fiir den Luftverkehr. Das Flugzeug bietet
bei Entfernungen tiber 500 km Luftlinie eindeutige Zeitvorteile. Es erschlief3t

Zielgebiete, die mit Bodenverkehrsmitteln kaum erreichbar sind.

Das Deutsche Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt (DLR) und die Deutsche Flug-
sicherung GmbH (DFS) haben in enger Kooperation eine Langfristprognose fiir
den Luftverkehr in Deutschland erstellt. Fiir den internationalen Flughafen Diis-
seldorf sind DLR/DFS dabei fiir den Prognosehorizont 2010 zu folgenden Er-

gebnissen gekommen:

Region Fluggiste Gewerbliche
(Ein- und Aussteiger) Anzahl in Flugbewegungen
Mio. Anteil in Tsd.
Inland 5,0 235% | 00 -
Europa 13,8 648% | 0
Interkont 2,5 1,7% | -
Insgesamt 21,3 100,0% 217,3
Steigerung +5,4 -— + 35,0
2010/1999 =34% -—- = 19%

DLR/DFS-Prognose fiir die Entwicklung des Luftverkehrs bis zum Jahre 2010 auf dem Flughafen Diisseldorf

Die Prognosezahlen gelten fiir das "engpassbeeinflusste Markt-Szenario", bei
dem die Gutachter davon ausgegangen sind, dass die weit vor dem Prognoseho-
rizont 2010 auf dem Flughafen Diisseldorf auftretenden Kapazitdtsengpisse
beim Start- und Landebahnsystem durch flugbewegungsreduzierende Mafinah-

men

e hohere angebotene Sitzplatzkapazititen
e hohere durchschnittliche Auslastungsgrade

e Substitution von Fliigen zwischen Diisseldorf und Frankfurt/Main durch

Hochgeschwindigkeits-Schienenverkehr
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sowie durch eine gednderte Flughafenwahl der Flugreisenden in der Touristik
(Nachfrageverlagerungen vom Flughafen Diisseldorf zu den NRW-Flughéifen
Ko6In/Bonn, Miinster/Osnabriick, Paderborn/Lippstadt, Niederrhein und Dort-

mund) teilweise tiberwunden werden.

Nach der DLR/DFS-Prognose ergibt sich fiir Diisseldorf im nidchsten Jahrzehnt
ein Wachstum des Fluggastautkommens von durchschnittlich knapp 3 % pro
Jahr. Wiirde demgegentiiber die fiir den Passagierluftverkehr in Europa ansonsten
iibliche und immer noch sehr moderate Wachstumsrate von durchschnittlich

4,5 % pro Jahr in Ansatz gebracht, ergébe sich fiir den Prognosehorizont 2010
ein Aufkommen von knapp 26,0 Mio. Fluggdsten auf dem Flughafen Diisseldorf.

Obwohl die DLR/DFS-Prognose den Nachfrageeinbruch auf Grund der Ereig-

nisse des 11. September 2001 und des Irak—Krieges noch nicht beriicksichtigen
konnten, ist damit zu rechnen, dass bei einer Konjunkturerholung mit gleichzei-
tiger Normalisierung im Luftverkehr die prognostizierten Werte mittelfristig er-

reicht werden.

1.2.3 Neues Marktsegment ,Low — Cost — Carrier*

Seit dem Jahre 2002 treten verstarkt Luftverkehrsgesellschaften, die einen Teil
ithrer Sitzplatzkapazititen unter bestimmten Voraussetzungen zu duflerst niedri-
gen Preisen anbieten, in den Luftverkehrsmarkt ein. Diese so genannten ,,Low —

Cost — Carrier* fragen auch in Diisseldorf verstiarkt Start- und Landezeiten nach.

Die Angebote der ,,Low — Cost — Carrier zeichnen sich im Wesentlichen da-
durch aus, dass diese Carrier auf ausgewdhlten, in der Regel stark nachgefragten
Strecken bei langerer Vorausbuchung und Inkaufnahme reduzierter Serviceleis-
tungen preisgiinstiger Sitzplatzkontingente anbieten. Die Preisgestaltung der
Fliige ist dabei so kalkuliert, dass der Durchschnittserlds pro Sitzplatz gleich-
wohl insgesamt eine ausreichende Kostendeckung gewihrleistet. Das Marktan-

gebot der ,,Low — Cost — Carrier* wird nicht nur von Privatreisenden, sondern in



C Entscheidungsgriinde 47
C.2 Materiell-rechtliche Bewertung

zunehmendem Malle von Geschiftsreisenden genutzt. Unternehmen, die in der
Lage sind, Dienstreisen ihrer Mitarbeiter frithzeitig zu buchen, bedienen sich in-

zwischen in wachsendem Umfang der Low—Cost-Angebote.

In einer Studie ,,Die regionalwirtschaftlichen Auswirkungen des Low—Cost-
Marktes im Raum Koln/Bonn* hat das Institut fiir Verkehrswissenschaft an der
Universitit zu Koéln im Jahre 2004 nach einer Befragung von rund 400 Unter-
nehmen im Bereich der IHK K6ln und der IHK Bonn in Bezug auf den Flugha-
fen K6ln/Bonn u. a. festgestellt:

e Bereits die Hilfte der befragten Unternehmen nimmt fiir ihre Flugreisen das

Angebot der Low — Cost — Carrier in Anspruch.

e Durch das verbesserte Flugangebot der Low — Cost — Carrier im européi-
schen Luftverkehr ist der Anteil der Geschéftsreisen zu europdischen Zielen

deutlich gewachsen.

e Drei Viertel der Unternehmen gaben an, dass das Low—Cost—Angebot fiir
den eigenen Unternehmensstandort eine hohe Bedeutung bzw. einen positi-

ven Begleiteffekt hat.

e 45 % der Unternehmen erzielen unmittelbare Kosteneinsparungen durch
giinstigere Ticketpreise bei Nutzung der Low — Cost — Carrier, je LCC —
Reise ergibt sich ein Einsparpotential von etwa 240 €. Fiir den gesamten Ge-
schiftsreiseverkehr der regionalen Unternehmen mit Low — Cost — Carriern
ergibt sich ein jéhrlicher Einspareffekt bei den Ticketkosten von rund

87 Mio. €.

e Knapp ein Drittel der Unternehmen erzielen Einspareffekte bei Ubernach-
tungskosten und Spesen aus dem verbesserten Flugangebot (hdufigere Ver-
bindungen zu besseren Zeiten, mehr Ziele und Direktverbindungen, weniger

Umsteigevorginge).
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1.3

1.3.1

Der Anteil des Low—Cost—Verkehrs am gesamten Passagierverkehr liegt am
Flughafen K6Iln/Bonn bisher hoher als am Flughafen Diisseldorf. Allerdings

nimmt auch am Flughafen Diisseldorf der Anteil der Low-Cost-Angebote zu.

Bedeutung des Flughafens Diisseldorf

Die Standortattraktivitit einer Region wird maf3geblich durch die Qualitét ihrer
(Luft-)Verkehrsanbindungen definiert. Als Standortfaktor wird dem Luftverkehr
—nach der Strafle und vor der Bahn - ein sehr hoher Stellenwert zugeordnet. Der
Luftverkehr steht in unmittelbarer Beziehung zur Wirtschaftskraft einer Region.
Alle wichtigen Wirtschaftsregionen in Europa verfiigen iiber einen internationa-
len Flughafen. Von den 20 wichtigsten Wirtschaftsregionen Europas liegen neun
in Deutschland. Das Einkommensniveau dieser Regionen liegt regelméBig deut-

lich iiber dem jeweiligen Landesdurchschnitt.

Der Flughafen Diisseldorf ist ein wichtiges Element der Verkehrsinfrastruktur
des Landes Nordrhein-Westfalen. Auf die Ausfithrungen hinsichtlich der erheb-
lichen 6konomischen Bedeutung des Flughafens sowohl als Standortfaktor als
auch als Wirtschaftsfaktor, insbesondere auf seine Funktion als Arbeitgeber und
auf die Auswirkungen auf den regionalen Arbeitsmarkt, im Genehmigungsbe-

scheid vom 21.09.2000, dort Seiten 30 ff., wird hingewiesen.

Diese hohe Bedeutung des Flughafens Diisseldorf kommt auch, wie nachstehend
dargelegt, in den luftverkehrskonzeptionellen Uberlegungen des Bundes, des
Landes Nordrhein—Westfalen und der von der Luftfahrtindustrie ins Leben geru-

fenen "Initiative Luftverkehr fiir Deutschland" zum Ausdruck:

Das Flughafenkonzept des Bundes, Bundesverkehrswe-
geplan

Gemil Art. 87d GG kommt dem Bund bei der Bedarfsfeststellung im Luftver-
kehr eine Fiihrungsrolle zu. Mit dem Flughafenkonzept vom 30.08.2000 hat die

Bundesregierung erstmalig einen fiir ganz Deutschland geltenden Plan fiir eine



C Entscheidungsgriinde 49
C.2 Materiell-rechtliche Bewertung

integrierte Flughafenpolitik vorgelegt. In diesem Flughafenkonzept bekennt sich
der Bund ausdriicklich zu einer bedarfsgerechten und umweltschonenden Wei-
terentwicklung der Flughafeninfrastruktur in Deutschland. Die Bundesregierung
stellt u. a. fest, dass ,,zur Sicherung der Mobilitédt den sich d&ndernden Préferen-
zen der Nachfrager nach Luftverkehrsdienstleistungen Rechnung getragen wer-
den muss. ... Aufgabe der Flughafenpolitik ist es, Stagnation zu vermeiden und
die Dynamik der Nachfrage zu nutzen, um auch zukiinftig die Bedeutung des
Standorts Deutschlands und die Beteiligung der Wirtschaft an den internationa-
len Mirkten zu sichern sowie die Ansiedlung und Entwicklung von zukunftsfa-
higen Technologien und Dienstleistungen zu férdern. Dies bedeutet eine not-
wendige Weiterentwicklung des bewihrten multifunktionalen Flughafensystems
in Deutschland. ... Die deutschen Regionen miissen iiber ausreichende Flugha-
fenkapazitdten und gute Luftverkehrsangebote verfiigen, um im Wettbewerb in
Europa bestehen zu kénnen.* Als Mallnahmen zur Sicherung einer bedarfsge-
rechten Luftverkehrsinfrastruktur fiihrt das Flughafenkonzept der Bundesregie-
rung u. a aus: ,,Eine Vielzahl kapazitativer Engpdsse behindern bereits heute ei-
ne bedarfsorientierte und effiziente Entwicklung des deutschen Luftverkehrs.
Die Beseitigung der einzelnen Engpésse fiir eine optimale Nutzung vorhandener
und kostspieliger Systemkapazititen ist notwendig. ... Die Bundesregierung
wird zur Sicherung auch zukiinftiger Anpassungsmoglichkeiten der Flughafen-
infrastruktur im Rahmen ihrer Moglichkeiten und ihrer Zustindigkeit die Lander
auch weiterhin darin unterstiitzen, vorhandene Infrastruktur-Kapazititspotentiale
zu bewahren, zu entwickeln oder zu nutzen, sowie — wo unumgénglich - auszu-

bauen.*

Vor dem Hintergrund der steigenden Bedeutung des Luftverkehrs werden Be-
darfsfeststellung und Planungen der Flughafeninfrastruktur auch erstmalig in die

Bundesverkehrswegeplanung einbezogen.

1.3.2 Die NRW - Luftverkehrskonzeption 2010

Der Landtag Nordrhein-Westfalen hat am 16.11.2001 die NRW-Luftverkehrs-

konzeption 2010 der Landesregierung nach vorausgegangener ganztigiger Ex-
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pertenanhorung und eingehender Beratung einstimmig gebilligt und die Landes-
regierung aufgefordert, ,,unter fortwihrender Abwigung der wirtschaftlichen
und 6kologischen Belange sowie unter Beachtung der berechtigten Interessen
der Anwohnerinnen und Anwohner diese Konzeption umzusetzen* (Lt. Drs.

13/1719).

In der NRW — Luftverkehrskonzeption 2010 hat die Landesregierung ihre luft-
verkehrspolitischen Ziele bis zum Jahr 2010 dargelegt. Eines der Ziele ist hier-
nach, den Luftverkehr so zu organisieren, dass lange Anfahrten vermieden wer-
den; dazu gehort auch, dass das NRW — Luftverkehrsautkommen in NRW ab-
gewickelt wird. Die Landesregierung hat dabei dem Flughafen Diisseldorf auf
Grund seiner geografischen Lage eine herausragende Funktion im Flughafensys-
tem des Landes NRW zugewiesen. Sie spricht sich in der Luftverkehrskonzep-
tion fiir eine bedarfsgerechte Weiterentwicklung des Flughafens Diisseldorf aus.
Sie benennt die Probleme, die einer solchen Weiterentwicklung entgegenstehen

und zeigt Moglichkeiten auf, wie diese Probleme gelost werden konnen.

1.3.3 Die Initiative "Luftverkehr fiir Deutschland"

Im September 2003 wurde unter Beteiligung der Luftfahrtindustrie (Deutsche
Lufthansa AG, Flughafen Frankfurt AG, Flughafen Miinchen GmbH, Deutsche
Flugsicherung GmbH), des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau- und Woh-
nungswesen, der Lander Hessen, Bayern, Nordrhein — Westfalen, Hamburg und
Brandenburg sowie der Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughédfen
(ADV) und der Arbeitsgemeinschaft Deutscher Luftfahrtunternehmen (ADL)
die Initiative Luftverkehr fiir Deutschland ins Leben gerufen. Als Ziel der
Initiative wurde u. a. die Sicherstellung und Verbesserung der Wetthbewerbs-

fiahigkeit des Luftverkehrsstandortes Deutschland genannt.

Der Initiativausschuss "Infrastruktur und Nachhaltigkeit" hat im Laufe des Jah-

res 2004 einen Masterplan zur Entwicklung der Flughafeninfrastruktur in
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Deutschland erarbeitet, der von der Initiative Luftverkehr fiir Deutschland am
20.10.2004 verabschiedet und von Herrn Bundesminister Stolpe der Offentlich-

keit vorgestellt wurde.

In einem "Management Summery" wird im Masterplan u. a. ausgefiihrt:

"... Der Masterplan konzentriert sich auf die Entwicklung der beiden Hubflug-
héfen Frankfurt und Miinchen sowie weiterer sechs Verkehrsflughdfen im Nor-
den (Hamburg, Hannover), Osten (Berlin), Westen (Diisseldorf, Koln/Bonn) und
Siiden (Stuttgart). Diese acht Flughdfen decken heute 86 Prozent des Passagier-
aufkommens in Deutschland ab, im Jahre 2015 werden es voraussichtlich

88 Prozent sein. Die Initiatoren des Masterplans unterstiitzen insbesondere die
Planungen zur Erweiterung der Kapazitditen an den Flughdfen Berlin, Diissel-
dorf, Frankfurt und Miinchen. Verzichtet Deutschland auf den Ausbau seiner
wesentlichen Flughdfen, so rechnet die Initiative Luftverkehr, in der Schliissel-
akteure der deutschen Luftverkehrswirtschaft als Initiatoren sowie Reprdsentan-
ten aus Bund und Léindern vertreten sind, mit einem Verlust von ca. 27 Mio.
Passagieren fiir den deutschen Luftverkehr. Dies fiihrt zu spiirbaren gesamtwirt-
schaftlichen Nachteilen. Insbesondere wiirden rund 80.000 direkt und indirekt

”

luftverkehrsinduzierte Arbeitspldtze so nicht geschaffen. ...

Zum Flughafen Diisseldorf wird im "Masterplan" u. a. ausgefiihrt:

" Der Flughafen Diisseldorf hat in Bezug auf die Bevolkerungsdichte im Umland
das grofite Einzugsgebiet aller deutschen Flughdfen. ...

Der Luftverkehr in Diisseldorf entwickelt sich mit einer geringeren Dynamik als
im Rest Deutschlands. Dies liegt in den bestehenden Kapazitdtsbeschrinkungen
begriindet. ... Dies fiihrt zu Abwanderungen, die die wirtschaftliche Entwicklung
des Rhein — Ruhr — Gebietes schwdchen und die Wettbewerbsposition des Flug-
hafens benachteiligen. Die Bedienung der ... Nachfrage setzt voraus, dass die
Kapaczitdt des Start- und Landebahnsystems tiber die heute zuldssigen 38 Bewe-

gungen pro Stunde angehoben werden. ..."
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1.4 Okonomische Folgen einer Erhéhung der Flugbewegun-

gen

Fiir den Fall, dass die Auflage Nr. 6 der Genehmigung vom 21.09.2000 in der
Fassung der Entscheidung vom 05.06.2003 nicht gedndert wiirde, wére u. a. mit

folgenden 6konomischen Folgen zu rechnen:

In den sechs verkehrsreichsten Monaten eines Jahres miisste auf dem Parallel-
bahnsystem die Gesamtzahl der Flugbewegungen auf die gegenwértig maximal
zuldssige Zahl von 122.176 Flugbewegungen beschriankt bleiben, von denen in
der Praxis rund 104.000 IFR - Flugbewegungen im Linien- und Charterluftver-
kehr nutzbar sind (so Genehmigungsbescheid vom 21.09.2000, Seite 93). Weite-

re Wachstums- und Beschéftigungsimpulse sind hiermit nicht verbunden.

Im vorliegenden Antrag wird demgegeniiber eine Betriebsregelung begehrt, die
es erlaubt, die Zahl von 122.176 Flugbewegungen in den sechs verkehrsreichs-
ten Monaten eines Jahres tatsdchlich im Linien- und Charterluftverkehr abzuwi-
ckeln. Die mit diesem Anderungsbescheid festgelegten Koordinationseckwerte
begrenzen die Nutzungsmdglichkeiten jedoch in der Praxis auf rund 118.000
IFR — Flugbewegungen in den sechs verkehrsreichsten Monaten im Linien- und
Charterluftverkehr (siehe Ziff. 2.3.2). Dies bedeutet, dass in den sechs verkehrs-
reichsten Monaten des Jahres insgesamt 14.000 Flugbewegungen im Linien- und
Charterluftverkehr mehr als gegenwirtig abgewickelt werden kdnnen, das sind
pro Jahr bis zu rund 28.000 zusitzliche Bewegungen. Wird eine durchschnittli-
che Auslastung von 90 Fluggisten pro Flug unterstellt, hat dies eine Erh6hung
des Fluggastautkommens um rund 2,5 Mio. Fluggiste/Jahr zur Folge, d. h. an
Stelle von 16,3 Mio. Fluggisten/Jahr kann mit einem Aufkommen von bis zu

18,8 Mio. Fluggisten/Jahr gerechnet werden.

Wird mittelfristig gemdf DLR — Prognose von einer durchschnittlichen Auslas-
tung von 100 Fluggdsten/Flug ausgegangen, entsprechen die gegeniiber dem
Istzustand zusitzlichen 14.000 Flugbewegungen in den sechs verkehrsreichsten

Monaten bzw. den rund 28.000 zusétzlichen Flugbewegungen/Jahr einem zu-
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sdtzlichen Autkommen von rd. 2,8 Mio. Fluggésten/Jahr. Bei Ansatz der o. g.
Auslastung kann dann ein gesamtes Aufkommen von bis zu 19,1 Mio. Fluggés-

ten/Jahr erwartet werden.

Rund 14.000 zusitzliche Flugbewegungen im Linien- und Charterluftverkehr
pro Halbjahr entsprechen im Durchschnitt 76 zusitzlichen Flugbewegungen/Tag
und ermoglichen 38 zusitzliche Flugverbindungen/Tag. Dies ist standortpoli-
tisch auBBerordentlich positiv zu bewerten, insbesondere, wenn damit das Flug-
planangebot in dem fiir den Geschiftsreiseluftverkehr so wichtigen Marktseg-
ment des Linienverkehrs noch verbessert werden kann. Hinzu kommt, dass

2,8 Mio. potentielle Fluggéste aus dem Einzugsgebiet des Flughafens Diisseldorf

dann auch tatséchlich iiber ,,ihren* Flughafen abfliegen konnen.

Wird die 1998 auf dem Flughafen Diisseldorf erreichte Relation

1 Mio. Fluggéste/Jahr = 840 direkte Arbeitsplitze

als weiterhin geltend unterstellt, dann hat eine Erhéhung des Luftverkehrs um rd.
28.000 Flugbewegungen/Jahr bzw. rd. 2,8 Mio. Fluggiste/Jahr einen Zuwachs
von mehr als 2.300 Arbeitsplédtzen auf dem Flughafengeldnde zur Folge. Wird
ein Beschiftigungsmultiplikator von rund 1,5 unterstellt, werden dariiber hinaus
etwa 3.450 zusitzliche Arbeitsplitze auBerhalb des Flughafengeldndes entste-
hen, die sich aus den indirekten und induzierten Auswirkungen des auf dem

Flughafen Diisseldorf durchgefiihrten Luftverkehrs ergeben.

Die beschéftigungsrelevante Wirkung der Genehmigungséinderung erreicht so-

mit eine GroBenordnung von bis zu 5.750 Arbeitsplétzen.

Fiir den Fall, dass die unter Ziffer 6.2 (Satz 2) aufgefiihrte Bedingung eintritt,
ergeben sich bei einer Anzahl von tatsidchlich abzuwickelnden 122.176 Flugbe-
wegungen (wie beantragt) folgende 6konomische Effekte:

Pro Jahr wiren dann 36.000 zusétzliche Flugbewegungen zu erreichen. Bei An-

nahme der vorgenannten Prognosewerte hinsichtlich der Auslastung ergébe sich
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1.5

ein zusitzliches Fluggastaufkommen von rund 3,6 Mio. Personen im Jahr. Dem-
entsprechend wére ein Zuwachs von mehr als 3.000 direkten Arbeitspldtzen auf
dem Flughafengeldnde und etwa 4.500 Arbeitspldtzen auBerhalb des Flughafen-
gelidndes zu erwarten. Die beschéftigungsrelevante Wirkung der Genehmigungs-

dnderung lieBe sich dann auf etwa 7.500 Arbeitsplétze beziffern.

Planungsalternativen

Hinsichtlich mdglicher Planungsalternativen gilt grundsétzlich, dass im Ver-
kehrswesen ein Reise- bzw. Transportbediirfnis nur am Ort des Entstehens der
Nachfrage optimal befriedigt werden kann. Der Verkehrsbedarf (Nachfrage) ent-
steht durch eine autonome und individuelle Entscheidung der Nachfrager. Dies
bedeutet, dass der Ort des Entstehens der Nachfrage nicht dirigistisch beeinflusst

werden kann.

Mit Blick auf entsprechende Einwendungen ist ferner festzuhalten, dass die
Nachfrage von Flugreisen vom und zum Flughafen Diisseldorf nicht bedarfsge-
recht iiber andere Flughifen befriedigt werden kann, es sei denn, sie ldgen in
unmittelbarer Nachbarschaft. Wenn gleichwohl die Nachfrage nach Interkont-
Flugreisen von und nach Diisseldorf zurzeit ganz liberwiegend durch Umsteigen
auf den groen Knotenpunkt-Flughidfen Frankfurt/Main, Paris, London und
Amsterdam befriedigt wird, so ist dies keine vollwertige, sondern nur eine ein-
geschriankte Befriedigung der Diisseldorfer Verkehrsnachfrage. Hinzu kommt,
dass die besonders positiven Effekte von Interkont-Fluglinien fiir den Standort-
wettbewerb und fiir die Beschiftigungspolitik primér den Regionen im Einzugs-
gebiet dieser Interkontflughédfen zu Gute kommen und somit der Metropolregion

Rhein-Ruhr verloren gehen.

Es ist weiterhin zu beachten, dass die Fluggesellschaften ihr Angebot an Flug-
verbindungen nach dem Markt, also nach der Nachfrage der Passagiere ausrich-
ten. Wenn die Fluggesellschaften fiir die Einrichtung einer Fluglinie von und
nach Diisseldorf keine Verkehrsrechte oder Slots bekommen, verzichten sie in

der Regel auf die Einrichtung dieser Flugverbindung. Eine ersatzweise Einrich-
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tung auf einem andern Flughafen erfolgt nur dann, wenn die dort vorhandene
(flughafenspezifische) Nachfrage eine kostendeckende Durchfiihrung dieser

Flugverbindung zulidsst.

Es gibt auch kein rechtliches Instrumentarium zur Steuerung des Angebotes an
Flugverbindungen: Zurzeit entfallen rund 86 % des Diisseldorfer Fluggastauf-
kommens auf Flugreisen innerhalb Deutschlands und Europas. Durch die Ver-
ordnung (EWG) Nr. 2408/92 des Rates vom 23.07.1992 (Marktzugangsverord-
nung) ist der Luftverkehrsmarkt innerhalb der Europdischen Gemeinschaft seit
dem 01.04.1997 vollstdndig liberalisiert. Der Zugang von Luftverkehrsunter-
nehmen der Gemeinschaft zum Luftverkehrsbinnenmarkt wird durch diese Ver-
ordnung gewihrleistet. Eine Einschrinkung des freien Marktzugangs zum Flug-
hafen Diisseldorf wire nur moglich, wenn z. B. die Flughédfen Diisseldorf und
Koln/Bonn als ,,formliches Flughafensystem* geméf Art. 8 der vorgenannten
Verordnung anerkannt wiirden. Unabhéngig von der Frage, ob die Grundvoraus-
setzungen eines Flughafensystems — nach Art. 2 m der Verordnung das Bedie-
nen derselben Stadt oder desselben Ballungsgebietes ,,als Einheit* — iiberhaupt
vorliegen, wird die Schaffung eines solchen Flughafensystems von beiden
Flughafenunternehmen abgelehnt. Aber selbst wenn es ein formliches EG-
Flughafensystem der Flughéfen Diisseldorf und Kéln/Bonn geben sollte, wire
dieses keine echte Planungsalternative. Keinesfalls ergdbe sich aus einem sol-
chen Umstand ndmlich eine rechtliche Befugnis, die Fluggesellschaften alterna-
tiv zu einem entsprechenden Angebot auf dem Flughafen Kdln/Bonn zu zwin-

gen.

Vorschlédge, Teile des bestehenden Luftverkehrsaufkommens (z. B. Urlaubs-

oder Frachtverkehr) vom Flughafen Diisseldorf zu den Flughédfen K6ln/Bonn,
Miinster/Osnabriick, Niederrhein, Paderborn und Dortmund mit dirigistischen
MaBnahmen zu verlagern, sind mangels rechtlicher Handhabe ebenfalls nicht

realisierbar.

Auch in diesem Zusammenhang ist darauf hinzuweisen, dass eine Kooperation

der Antragstellerin mit der Flughafen K6ln/Bonn GmbH bzw. dariiber hinaus
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mit den Flughafenunternehmen von Miinster/Osnabriick, Dortmund u. a. keine
realistische Alternative zu einer Erh6hung der zuldssigen Flugbewegungszahlen
auf dem Flughafen Diisseldorf ist. Denn weder die Flughafenbetreiber, insbe-
sondere deren Geschiftsfithrungen, noch die zustdndigen Genehmigungs- und
Aufsichtsbehorden des Landes verfiigen tiber eine rechtliche Befugnis zur Steue-
rung bzw. Verteilung des Flugangebotes auf verschiedene Flughédfen. Dieser
Umstand trifft auf alle anderen groferen Flughéfen in Europa und Amerika

ebenfalls zu.

Fiir alle vorgeschlagenen Alternativen, die Diisseldorfer Luftverkehrsnachfrage
an anderen Flughéfen zu befriedigen, gilt mithin der schon eingangs erwéhnte
Grundsatz, dass sich die Angebote der Luftverkehrsgesellschaften anhand der
jeweiligen Nachfrage ausrichten, sich also am Markt orientieren und nicht nach

dirigistischen Vorgaben.

Ein als sinnvoller Alternativstandort vorgeschlagener neuer Flughafen im
Braunkohlengebiet Garzweiler stellte sich schon deshalb nicht als realistische
Planungsalternative dar, weil zu dessen Entwicklung, Verwirklichung und Inbe-
triebnahme ein langfristiger Zeitraum (iiber 20 Jahre) anzusetzen wire. Fiir die
kurz- bzw. mittelfristige Kapazititsproblematik des Flughafens Diisseldorf hat

diese langfristige Entwicklung damit keine Relevanz.

Zu der Alternative, den Kurzstreckenluftverkehr auf die Schiene zu verlagern
und damit so viel freie Start- und Landekapazitit zu gewinnen, dass auf eine Er-
héhung der zuldssigen Flugbewegungszahl verzichtet werden kann, ist Folgen-
des anzufiihren: Typisches Merkmal des Kurzstreckenluftverkehrs ist die Mog-
lichkeit, eintidgige Geschéftsreisen (morgens Hin- und abends Riickflug) mit aus-
reichender Aufenthaltszeit am Zielort durchfithren zu kénnen. Hier stellt der
Schienenfernverkehr immer dann eine gleichwertige Alternative zu eigenstandi-
gen Fliigen dar, wenn er gleichfalls die Moglichkeit erdffnet, eintigige Ge-
schiftsreisen ohne nennenswerten Zeitverlust am Zielort durchfithren zu kénnen.

Bei Zubringerfliigen zu internationalen Drehkreuzflughifen (,,hubs®) ist die
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Gleichwertigkeit des Schienenverkehrs dann gegeben, wenn die Anreise mit der
Bahn nicht linger als mit dem Flugzeug dauert und ein unmittelbarer Ubergang

vom Zug auf das Flugzeug auf dem Drehkreuzflughafen moglich ist.

Bei den diesbeziiglich relevanten Kurzstrecken-Flugverbindungen

Diisseldorf — Frankfurt/Main

Diisseldorf — Amsterdam

Diisseldorf — Briissel

handelt es sich ganz liberwiegend um Zubringer-Fliige zu Interkont-Fliigen, auf
die die Fluggesellschaften aus Wettbewerbsgriinden zumindest zum gegenwarti-
gen Zeitpunkt nicht verzichten wollen. Hinzu kommt, dass die Akzeptanz von
Bahnanreisen zu Interkontfliigen so lange stark eingeschrinkt ist, wie das Prob-
lem einer durchgehenden Abfertigung des Fluggepéicks vom Beginn der Bahnan-
reise bis zum Ende der Interkontflugreise und umgekehrt noch nicht befriedi-

gend gelost ist.

Auch muss mit Blick auf den Kurzstrecken-Luftverkehr eine dirigistische Verla-
gerung auf die Schiene mangels rechtlicher Befugnis der Genehmigungs- oder
Aufsichtsbehorden bzw. der Antragstellerin scheitern. Auch hier handelt es sich
bei der Wahl des Verkehrsmittels um eine freiwillige und individuelle Entschei-
dung der Marktteilnehmer (Nachfrager fiir Verkehrsdienstleistungen von Luft-

verkehrsgesellschaften und Eisenbahnen).

Hinsichtlich der Forderung, die Konzepte der Integrierten Gesamtverkehrspla-
nung zu beriicksichtigen, die eine gute und weniger umweltbelastende Versor-
gung der Region z.B. iiber den Flughafen K6ln/Bonn erreichen konnten, ist Fol-
gendes anzufiihren: Ungeachtet dessen, dass sich die Integrierte Gesamtver-
kehrsplanung (IGVP) auf der Grundlage des Gesetzes zur Integrierten Gesamt-
verkehrsplanung — IGVPG — vom 09. Mai 2000 (GV.NRW. S. 462) noch in der
Aufstellungsphase befindet und damit keine verbindlichen Planungsaussagen
vorliegen, bezieht sie sich ausschlieBlich auf infrastrukturelle Landesvorhaben
im Bereich Strafle und Schiene. Aussagen iiber den Luftverkehr enthilt sie nicht.

Ein Verkehrsinfrastrukturbedarfsplan nach § 3 Abs. 1 Satz 2 IGVPG wurde noch
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nicht aufgestellt. Dieser wiirde jedoch aus der Zusammenfiihrung der fortzu-
schreibenden Bedarfs- und Ausbaupline fiir den Offentlichen Personennahver-
kehr und fiir die Landesstra3en bestehen und daher gleichfalls keine Aussagen
zum Luftverkehr enthalten. Der Schienenverkehr nach Maf3gabe der ICVP kdme
zudem als Alternative zum Kurzstrecken-Luftverkehr am Flughafen Diisseldorf

nach dem bereits Ausgefiihrten nicht in Betracht (s. 0.).

Flugbetrieb
Kapazitat der Hauptstart- und —landebahn

Erstmalig soll die sog. ,,Einbahnkapazitéit* antragsgemal nicht mehr in allen
Stunden den duBersten Rahmen der beantragten neuen Betriebsgenehmigung bil-
den. Vielmehr soll die Grenze der ,,Einbahnkapazitit™ in maximal der Hilfte der
Tagesstunden, d. h. in maximal der Hélfte der Stunden zwischen 6:00 Uhr mor-
gens und 22:00 Uhr abends, bei der Flugplanung tiberschritten werden diirfen.
Die Bestimmung der ,,Einbahnkapazitét™ bekommt damit eine neue Relevanz.
Sie soll der Flugplanung ermdglichen, eine Trennung zwischen der Nutzung be-
schrinkt auf das Einbahnsystem und einer Nutzung dariiber hinaus vorzuneh-

men.

Abgestellt wird dabei auf die sogenannte "Praktische Kapazitit". Unter ihr ver-
steht man die Anzahl von Flugbewegungen, die auf einer Piste oder einem Pis-
tensystem abgefertigt werden kann, ohne dass die durchschnittliche Verzogerung
der Flugzeuge einen spezifischen Wert tiberschreitet. Dieser Wert bzw. das Ver-
zogerungsmal ist fiir den Flughafen Diisseldorf mit 8 Minuten angesetzt wor-
den.

Die maximale, theoretisch erreichbare Anzahl von Flugbewegungen einer Piste
bzw. Pistensystems bezeichnet man als "Technische Kapazitit" oder auch als
"Grenz- oder Sattigungskapazitit". Sie ist im praktischen Betrieb nicht dauerhaft
zu gewihrleisten, da konstant von optimalen Bedingungen ausgegangen wird

und insbesondere Verzogerungen ausgeblendet werden.



C Entscheidungsgriinde 59
C.2 Materiell-rechtliche Bewertung

211

Der tiberdies in den nachfolgend genannten Ausarbeitungen verwendete Begriff
der "langfristig planbaren Kapazitdt" ist einer iiblichen Definition nicht zuzuord-
nen. Seine Verwendung resultiert aus einer Kapazititsermittlung im Wege eines

modifizierten Verfahrens.

Kapazitatsgutachten

Zur Ermittlung und Bestimmung der An- und Abflugkapazititen der Hauptstart-
und -landebahn des Flughafens Diisseldorf wurden mehrere Ausarbeitungen

vorgelegt. Im Einzelnen sind dies:

Deutsche Flugsicherung GmbH (DFS),
,»Tower-Simulation zur Ermittlung der Einbahnkapazitit” (TOSIM),
Langen, 2004

e Gesellschaft fiir Luftverkehrsforschung (GfL),
,Bestimmung der Kapazitit der Start-/Landebahn 23 L/05 R (Siidbahn) und
des Zweibahnsystems des Flughafens Diisseldorf International®, Berlin,

Oktober 2004

e Deutscher Wetterdienst (DWD),
,2Amtliches Gutachten iiber Sichtweiten kleiner 2000 m und/oder Ceiling
kleiner 500 Ful} im Jahresmittel sowie im Tages- und Jahresgang vom

01.01.1991 bis 31.12.2000 am Diisseldorf Flughafen®, Essen, Mai 2004

o Gesellschaft fiir Luftverkehrsforschung (GfL),
,untersuchung zur flugbetrieblichen Anflugkapazitit der Siidbahn des Flug-
hafens Diisseldorf International®, Berlin, Oktober 2003

Beschreibung: TOSIM

Ziel der DFS-Simulation ,,TOSIM* ist es, durch realitdtskonforme Simulation

die maximal mdgliche stiindliche Verkehrsdichte fiir die Hauptstart- und —lan-
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debahn festzustellen. Zudem dienen Teilergebnisse aus der TOSIM als Ein-
gangsparameter fiir den Teil des Kapazititsgutachtens der GfL aus 2004, wel-

cher die Ermittlung der "langfristig planbaren Kapazitit" zum Gegenstand hat.

Der TOSIM liegt folgende Methodik zugrunde:

e Realzeitsimulation durch Lotsen und Pseudopiloten zur Steuerung der Luft-

fahrzeuge.

e Die Lotsen haben jederzeit genug Verkehr, der abgewickelt werden kann. Es
besteht stindige Nachfrage.

¢ Die Ermittlung der Kapazitit erfolgt iiber die unter den gegebenen Randbe-
dingungen von den Lotsen maximal abwickelbare Bewegungszahl.

e Es erfolgt keine Messung von ggf. auftretenden Verzogerungen bzw. Ver-

spatungen.

Die rechnergestiitzte Simulation basiert auf folgenden Randbedingungen:

e Starts- und Landungen gemischt zu jeweils ca. 50 %.

e Erzeugung der Endanfliige (Arrivals) 12 NM vor der Schwelle.

e Erzeugung der Abfliige an der Position (start up request) auf dem Flughafen.

e Esist jederzeit genug Verkehr fiir den Lotsen vorhanden.

e Es handelt sich um virtuelle Flugplédne von 2003, die durch Einschub spéte-
rer Fliige verdichtet werden.

e Es herrscht Sichtflugwetter (VMC).

e Es werden Instrumentenflugregeln (IFR) angewendet.

Zusammenfassend ist die TOSIM zu folgenden Ergebnissen gekommen:

e Es konnte eine simulierte maximale Verkehrsdichte von 46 bis 47 Bewegun-
gen pro Stunde erreicht werden.

e 45 Bewegungen werden als "langfristig konstant durchfiihrbare" Kapazitit
betrachtet.

e Es wurden unterschiedliche Zeitstempel, Positions- und Geschwindigkeits-

angaben fiir An- und Abfliige ermittelt.
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Beschreibung: Kapazititsgutachten Gesellschaft fiir Luftverkehrs-
forschung mbH (GfL) 2004

Ziel des Kapazititsgutachtens der GfL aus dem Jahre 2004 ist die Ermittlung der
"langfristig planbaren Kapazitit" der Hauptstart- und —landebahn.

Methodik:

e Zunichst rechnerische Ermittlung der ,,Praktischen Kapazitit* der Haupt-
start- und Landebahn (Stidbahn/ 23L/05R) basierend auf der Bedienungsthe-
orie

— Warteschlangentheorie -.

Berechnung der ,,Praktischen Kapazitit* bei einem zuldssigen Verzoge-

rungswert von 8 Minuten.

e Bestimmung der Kapazitit des Zweibahnsystems (ohne Querwindbahn).

Berechnung der ,,Praktischen Kapazitit* bei einem zuldssigen Verzoge-

rungswert von 8 Minuten.

e Uberpriifung der TOSIM-ermittelten Parameter

- Wert fiir den Abstand Start vor Landung
- Intervallzeit Start auf Start

mit dem Ziel festzulegen, welche Bewegungszahl auf der Stidbahn dauerhaft

erreichbar ist.

e Berechnung der "langfristig planbaren Kapazitit" durch Zusammenfiihren
der ermittelten "Praktischen Kapazitét" mit den Ergebnissen der

TOSIM-Untersuchungen unter Hinzunahme des DWD-Gutachtens.
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- Einstufung der Kapazitit als "langfristig planbar" durch Vergleich der
Wetter- bzw. Sichtverhéltnisse wihrend der TOSIM-Simulation aufgrund
o der Aussagen der DFS zu ,,glinstigen Wetterverhéltnissen® und
o der — gemaB Aussagen des DWD — Haufigkeit des Auftretens dieser

Verhiltnisse.

Das Kapazititsgutachten basiert auf folgenden Randbedingungen:

e Vorschriften der Betriebsanweisung fiir den Flugverkehrskontrolldienst
(BAFVK),

e Mindeststaffelung 3 NM,

e Erhohte Staffelungskriterien aufgrund von Wirbelschleppen,

e Abflugstaffelung nach Zeit,

e Typische An- und Abfluggeschwindigkeiten von am Flughafen Diisseldorf
operierenden Luftfahrzeugmustern,

e Maximale Verzogerung von 8 Minuten,

e An-/Abflugrouten grundsitzlich unter Beachtung der Streckenfiihrung von
EAMO04,

e Nutzungsanteile der Abflugrouten Richtungen 23 (80 %) und 05 (20 %),

e Abrollverteilung anhand statistischer Daten.

Das Kapazititsgutachten kommt zu folgenden Ergebnissen:

1) Die Ergebnisse fiir die praktische stiindliche Kapazitit der Stidbahn
(23L/05R) sind unter Zugrundelegung einer durchschnittlichen Verzoge-
rungsrate von 8 Minuten:

o Anflugkapazitit O5R 47 23L 47
e Abflugkapazitit O5R 42 23L 44
e An-und Abflugkapazitit bei einem 50/50 Verhiltnis

von An- und Abfliigen fiir 80% 23L und 20% 05R: 37



C Entscheidungsgriinde 63
C.2 Materiell-rechtliche Bewertung

2) Kapazitit ,,fiir betrieblich giinstige Wetterbindungen* bei einem 50/50 Ver-
héltnis von An- und Abfliigen unter Zugrundelegung von Parametern am der

TOSIM: 45

3) ,,Langfristig planbare Kapazitit* der Siidbahn:
44,7 gerundet 45

Beschreibung: Gutachten ,,Anflugkapazitit" GfL 2003

Ziel des Gutachtens zur Anflugkapazitét der Stidbahn aus dem Jahre 2003 ist die
Bestimmung der Einbahnkapazitdt von 22:00 Uhr bis 23:00 Uhr mit ausschlieB3-
lich anfliegendem, d. h. landendem Verkehr.

Die Berechnungsmethodik basiert auf der Bedienungstheorie - Warteschlangen-
theorie - unter Zugrundelegung analytisch/mathematischer flugbetrieblicher und

flugsicherungstechnischer Zusammenhénge.

Unter den Randbedingungen von Instrumentenflugwetterbedingungen (IMC)
und einer Mindeststaffelung von 3 nautischen Meilen kommt das Gutachten zu

nachfolgenden Ergebnissen fiir die praktische stiindliche Kapazitit:

e FIM Anflugkapazitét ("first-come, first-served") 8 Minuten durchschnittliche
Verzogerung
O5R 47 23L 47
e FIM Abflugkapazitit (8 Minuten durchschnittliche Verzogerung)
O5R 42 23L 44
e SAM ("pre-emptive spaced arrival") bei einem 50/50 Verhéltnis von An- und
Abfliigen fiir 80% 23L und 20% 05R (8 Minuten durchschnittliche Verzdge-
rung): 37
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2.1.2 Auseinandersetzung mit den Einwendungen und Stel-
lungnahmen

Gegen die Methodik und die Ergebnisse der Untersuchungen zur Kapazitét sind

zahlreiche Einwendungen erhoben worden.

Nachfolgend wird zu den wesentlichen, die Entscheidung tangierenden Argu-

menten Stellung genommen:

Infrage gestellt wird von den Einwendern zunichst das Datenerfassungssys-
tem —DES-, welches die Grundlage fiir die kapazitativen Betrachtungen bil-
det, angegriffen. So seien z. B. der Flugzeugmix oder die Verteilung der

Flugbewegungen auf die Betriebsrichtung unrealistisch.

Das DES wurde auf Basis der Flugbewegungen des Jahres 2002 mit den An-
passungen iiber bekannte Flottenumstellungen von Fluggesellschaften oder
Modifikationen erstellt. Dabei sind auch die am Flughafen Diisseldorf ver-
kehrenden Flotten der sog. AzB-Gruppen S 5.1 und S 5.2 abgebildet. Fiir die
genehmigungsnahen Flugszenarien wurde eine Verteilung der beiden Flug-
richtungen 23 und 05 von 80 % zu 20 % zugrunde gelegt. Dies entspricht

etwa dem langjahrigen Durchschnitt und ist damit nicht zu beanstanden.

Ferner richtet sich die Kritik gegen das Kapazititsgutachten der GfL aus
2004. Dabei ist zu beachten, dass sich dieses Gutachten im Wesentlichen in
zwei Teile gliedern ldsst, einen analytisch-mathematischen Berechnungsteil

und einen Teil der Plausibilititspriifung der Ergebnisse der TOSIM.

Zunichst zu dem Berechungsverfahren ohne Verwendung von Parametern

aus der TOSIM:

Das den Berechnungen zugrunde gelegte Verzégerungsmal3 von 8§ Minuten
sei inakzeptabel und zur Bestimmung von Kapazititen international nicht

anerkannt.
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Das gewéhlte Verzogerungsmal} von 8 Minuten entspricht den Gegebenhei-
ten am Flughafen Diisseldorf. Es findet die Akzeptanz der Luftverkehrsge-
sellschaften und ist daher nicht unrealistisch. Auch in den vorangegangenen
Betriebsgenehmigungen ist das 8-minutige Verzogerungsmal} angewandt
worden und bei den jeweiligen verwaltungsgerichtlichen Uberpriifungen
nicht beanstandet worden. Die Verwendung eines geringeren Verzoge-
rungsmales, z. B. mit 4 Minuten, ist mehr flir Planungszwecke, z. B. zur Be-
stimmung des Zeitpunkts, wann mit der Planung einer zusétzlichen Start-
und Landebahn begonnen werden sollte, geeignet. Bei attraktiven, bestehen-
den Luftverkehrsstandorten hingegen wird von den Luftverkehrsnutzern eine

wesentlich hohere durchschnittliche Verzogerung als 4 Minuten akzeptiert.

e Die Kritik der Einwender richtet sich weiterhin gegen eine ungeniigende Be-
riicksichtigung erhohter Bahnbelegungszeiten fiir eine nasse Start- und Lan-
debahn. Hintergrund sei, dass in mehr als '3 der Tage im Jahr in Diisseldorf

Regenwetter herrsche.

Dem ist entgegenzuhalten, dass sich gemiB dem Gutachten, was im Ubrigen
auch schon in fritheren Gutachten festgestellt worden ist, keine grundlegen-
den Unterschiede im Hinblick auf die Bahnbelegungszeiten beim Vergleich
zwischen trockner und nasser Bahn ergeben haben. Zu erkldren ist dies u. a.
damit, dass die Hauptstart- und Landebahn nicht iiber die optimalen Abroll-
bahnen (Schnellabrollwege) verfiigt, die speziell bei trockener Bahn ein
schnelleres Rdumen der Bahn ermoglichen wiirden und ansonsten grofere
Unterschiede bei den Bahnbelegungszeiten unter verschiedenen Wetterkon-

ditionen hervorriefen.

e Soweit in den Einwendungen die Annahme eines Schnellabrollweges
(,, High Speed Exit Foxtrott) kritisiert wird, ist anzumerken, dass dieser

,Exit“ in die Ermittlung der Einbahnkapazitit nicht Eingang gefunden hat.
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Unabhéngig von der diskutierten Typisierung dieser Abrollbahn als Schnell-
abrollbahn, befindet sich dieser "Exit" in Betriebsrichtung 05 der Nordbahn,

also nicht an der Hauptstart- und -landebahn.

e Der Ansicht von Einwendern, die Staffelungsabstéinde seien im Gutachten zu
gering, d. h. zu optimistisch angenommen worden, ist folgendes zu entgeg-

nen:

Die maf3geblichen Berechnungen gehen von einer grundsitzlichen Mindest-
staffelung von 3 NM aus. Die Staffelungsminima nach Wirbelschleppen-
kategorien haben in das Gutachten Eingang gefunden und fiihren zu Staffe-
lungsabstinden von bis zu 6 NM. Berechnungen mit einem Radarmindest-
staffelungswert von 2,5 NM erfolgten lediglich im Hinblick auf mogliche
zukiinftige Fortentwicklungen in der Flugsicherungstechnik und haben vor-

liegend lediglich informativen Wert.

e Auch der Einwand einer unrealistischen Annahme der Nutzung von Abflug-
strecken geht fehl. Der Gutachter hat seine Routenstruktur aus dem DES,
Anhang 3, abgeleitet. Wéhrend allerdings das DES die Anteile der verschie-
denen An- und Abflugrouten prozentual bezogen auf alle Flugbewegungen
in beide Betriebsrichtungen darstellt, beziehen sich die im Gutachten aufge-
zeichneten Routenstrukturen jeweils auf die Anteile der Abflugrouten in
Richtung 23 bzw. in Richtung 05. Somit weisen z. B. die im DES dargestell-
ten Abfliige in Betriebsrichtung 23 einen Anteil von insgesamt 40 % (Faktor
0,4) an der Gesamtbewegungszahl — bezogen auf die Betriebsrichtungsver-
teilung 80:20 — auf, wihrend bei den Ausfiihrungen im Gutachten alle Be-
wegungen in Betriebsrichtung 23 bzw. 05 jeweils auf 100 % gesetzt werden.
Bei entsprechender Konversion der Bezugsgro3en mit dem Faktor 0,4 zeigt
sich, dass die Angaben im Gutachten mit den Prognoseannahmen im DES
weitestgehend libereinstimmen. Zudem bestitigt ein Abgleich mit der tat-
sachlichen Routenbelegung im Zeitraum Mai bis Oktober 2004, dass das

Gutachten in diesem Punkt nicht zu beanstanden ist.
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e Sodann richtet sich die Einwenderkritik gegen die Ubernahme von Werten
aus der TOSIM in das Kapazitdtsgutachten im Wege einer Plausibilitétsprii-
fung.

Die Genehmigungsbehorde hat ebenfalls Zweifel, dass die Ubernahme von
Ergebnissen aus der TOSIM, wie z.B. Intervallzeiten, in das Kapazititsgut-

achten ohne weiteres zuléssig ist.

Sowohl bei dem zur Ermittlung der Bahnkapazitdt herangezogenen Warte-
schlangenmodellen (FIM/SAM) als auch bei der fiir die Schétzung der Inter-
vallzeiten verwendeten Simulation (TOSIM) handelt es sich um stochasti-
sche Modelle mit zugehdrigen Wahrscheinlichkeitsverteilungen. Die Schit-
zung von Parametern durch die TOSIM und ihre Ubernahme in die Warte-
schlangenmodelle setzt voraus, dass die Wahrscheinlichkeitsverteilungen
voneinander unabhdngig sind. Andernfalls besteht das Risiko von verzerrten
Ergebnissen bei Vernachlédssigung von Interdependenzen. Der Nachweis der

stochastischen Unabhéngigkeit wird nicht gefiihrt.

2.1.3 Zusammenfassende Bewertung

Die Genehmigungsbehorde hat Zweifel an den von der GfL im Wege der Opti-
mierung der Kapazitdtsermittlung durch simultane Anwendung von zwei wahr-
scheinlichkeitstheoretischen Schitzmodellen dargestellten Ergebnissen. Diese
Zweifel konnten auch nicht durch von ihr veranlasste Erlduterungen der GFL zu

thren Gutachten ausgerdumt werden.

Das fangt bereits —wie dargestellt- bei der offenen Frage der Unabhingigkeit der
Wabhrscheinlichkeitsverteilungen als Voraussetzung fiir die Ubernahme der

TOSIM-ermittelten Parameter in die Warteschlangenmodelle an.

Selbst unter der Annahme mathematisch-statistisch korrekt ermittelter Ergebnis-

se bestehen Bedenken im Hinblick auf ihre Verwendbarkeit.
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So wird zum Beispiel mit mittleren Anfluggeschwindigkeiten gerechnet. Ent-
scheidend sind aber die Anfluggeschwindigkeiten zwischen ca. 4 NM und der
Schwelle. Das fiihrt zu einer Uberschiitzung der Geschwindigkeiten von fast

20 %. Die Geschwindigkeit geht linear in die Anflugrate ein und damit linear in

die Kapazitit, die damit um rund 20 % {iberschétzt wird.

Die Vernachldssigung der Klasse Light in der Kapazitdtsberechnung erkldrt die

GfL mit Bezug auf das DES. Die GfL selbst formuliert einen Anteil von ca.

2,5 % der Klasse Light. Auch wenn der Anteil gering ist, ist die Wirkung erheb-
lich. Bei der Beriicksichtigung von bis zu 5 - 6 NM Mindeststaffelung durch die
Klasse Light sind deutliche Reduzierungen der stiindlichen Kapazitdt anzuneh-

men.

Die Intervallzeiten zwischen Abfliigen sind generell durch Dienstanweisungen
der DFS fiir Fluglotsen (BAFVK) bestimmt. Hiernach werden regelméBig feste
Mindestzeitintervalle (weniger als 1 min; 1 min; 2 min) vorgeschrieben in Ab-
héngigkeit von der Folge von gewéhlten Abflugstrecken, Geschwindigkeitsdiffe-
renzen und Abflugwinkeln gegeniiber der Abfluggrundlinie. Die GfL berechnet
bzw. simuliert diese Intervallzeiten zu einheitlich 05R mit 1:19 min und 23L mit
1:16 min und {iberschitzt damit die Kapazitét fiir nacheinander folgende Abflii-
ge gleicher Abflugstrecken.

Die TOSIM legt "ideale* Witterungsbedingungen (Flugsicht von mehr als

10 km, vernachlissigbarer Bedeckungsgrad des Himmels durch Wolken, schwa-
cher Wind von ca. 5 Knoten) zugrunde. Der DWD beschreibt fiir DUS den An-
teil ,,normaler* bis ,,idealer* Wetterbedingungen mit 96 %, ohne sich allerdings
iiber die Verteilung der Wetterrealisationen zu dullern. Die GfL nimmt bei bis zu
2 km Sicht und 500 ft Wolkenuntergrenze Konstanz der Betriebsabldufe an. Die-
se sind jedoch wesentlich dadurch bestimmt, dass der jeweilige Lotse die fiir die
Intervallzeiten relevanten Luftfahrzeuge sehen kann. Ob das bei einer Sicht von
2 km und einer Wolkenuntergrenze von 500 ft der Fall ist, erscheint jedoch

zwelifelhaft.
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Dartiber hinaus erfolgt keine hinreichende Validierung der dargestellten Ergeb-
nisse. Die GfL verzichtet somit auf die Darstellung der empirischen Relevanz
der Ergebnisse. Der angestellte Vergleich mit dem Flughafen Stuttgart ist dies-
beziiglich nicht zielfithrend, weil der Praktischen Kapazitdt DUS sowohl eine
begrenzte Kapazitit unter Beriicksichtigung des limitierenden Vorfelds als auch
eine Grenzwert orientierte Kapazitit der Start/landebahn im Rahmen einer DFS-

Schétzung gegeniiber gestellt wird.

Die Genehmigungsbehorde geht zusammenfassend von einer tendenziellen
Uberschitzung der hergeleiteten Kapazitit der Hauptstart- und -landebahn durch
die GfL aus. Damit verringert sich das Potential der Hauptstart- und -landebahn,
Verkehrsiiberhdnge abbauen zu konnen, die aufgrund nicht planbarer exogener
verkehrsbedingter Parameter wie Verspatungen auftreten. Die Konsequenz die-
ser Potentialminderung wire eine exponentiell steigende Zunahme der Verzoge-

rungen mit dem immanenten Druck auf eine Mitbenutzung der Parallelbahn.

Fiir die Feststellung eines realistischen Bewegungsrahmens fiir die Hauptstart-
und -landebahn wird daher allein auf die unverdnderten analytisch-mathema-
tischen Berechnungsverfahren zur Praktischen Kapazitét zuriickgegriffen. Diese
Berechnungen ergeben eine Praktische stiindliche Kapazitit der Stidbahn
23L/05R von 37 bei einen 50/50 Verhéltnis von An- und Abfliigen und einer

durchschnittlichen Verzégerungsrate von 8 Minuten.

Dieses Ergebnis, welches nach Uberzeugung der Genehmigungsbehérde sachge-
recht und schliissig ermittelt wurde, wird im Wesentlichen auch durch frithere
Kapazititsermittlungen gestiitzt. So kommt z. B. das der Betriebsdnderung im
Jahre 2000 zugrunde liegende Gutachten von Prof. Mensen auf eine Praktische
stiindliche Kapazitdt von 36 Bewegungen bei nahezu gleichen Parametern. Die
bislang giiltige Genehmigung lisst eine maximale stiindliche Koordinierung fiir
den Linien- und Charterflugverkehr von 38 Slots in der Zeit von 6:00 Uhr bis
21:00 Uhr zu. Hintergrund dieser Genehmigungslage ist, dass die DFS seinerzeit
die flugsicherungstechnische Realisierbarkeit auf der Stidbahn 23L/05R in In-

strumentenflugwetterbedingungen und unter Zugrundelegung des 8-Minuten-
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Verzogerungskriteriums gutachtlich bestétigt hat. Sie berief sich dabei auf neue
flugsicherungstechnische und flugbetriebliche Entwicklungen. Es gibt keinen
verniinftigen Zweifel an der Durchfiihrbarkeit von 38 stiindlichen Bewegungen
unter den gesetzten Kautelen. Es liegt auch im Rahmen dessen, was das vorlie-
gende Kapazitdtsgutachten der GfL an entsprechender Praktischer Kapazitét
ausgewiesen hat, zumal bereits zwei weitere Bewegungen im Sonstigen-IFR-

Verkehr durchgefiihrt werden.

Die Genehmigungsbehorde ist zudem der Uberzeugung, dass diese zwei Flug-
bewegungen auch im planméaBigen Linien- und Charterflugverkehr erfolgen kon-
nen. In der Praxis hat sich gezeigt, dass die bisherigen zwei koordinierten Bewe-
gungen im Sonstigen-IFR-Verkehr zu einem erheblichen Teil von Flugzeugen
ausgefiihrt worden sind, die iiblicherweise auch im Linien- und Charterflugver-
kehr Verwendung finden. Die Integration dieser Verkehre in das stiindliche
"Slot-Kontingent" von insgesamt 40 erfolgte ohne ein spiirbares Ansteigen der
Verzogerungsrate. Dies ist vor allem darin begriindet, dass der Flugzeugmix
homogener war, als zundchst angenommen und damit auch der Anteil groBerer
Staffelungsabstdnde zur Flugzeuggruppe "Light" geringer war. Auch lieB sich
nicht feststellen, dass es zum Beispiel entscheidend auf das Vorherrschen einer
giinstigen Sichtflugwetterbedingung ankam. Diese Erkenntnis wird auch von
dem vorliegenden Bericht iiber die TOSIM und einem erlduternden Schreiben
der DFS vom 16.09.2005 gestiitzt, nach der flugsicherungstechnisch schon bei
Sichtweiten ab 2.000 m weitaus mehr Bewegungen mdglich sind. Deshalb hat
die Genehmigungsbehdrde die zwei zusitzlichen Slots nicht nur dem Sonstigen-
IFR-Flugbetrieb zur Verfiigung gestellt, sondern auch, soweit eine Nachfrage
besteht, in gleicher Weise dem Linien- und Charterflugverkehr, der auf den halb-

jéhrlichen IATA-Flugplankonferenzen im Voraus zu planen ist.

Die Genehmigungsbehorde hilt allerdings auch ohne Mitbenutzung der Parallel-
bahn eine Erhohung der Flugbewegungszahlen bis zum beantragten Umfang
nicht fiir ausgeschlossen. Die Voraussetzungen fiir eine Erweiterung sind noch

nachzuweisen. Es muss belegt werden, dass die Kapazitit der Hauptstart- und
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2.2
2.21

-landebahn ausreicht, auch fiir die zusétzlichen Flugbewegungen unter den ge-
gebenen Rahmenbedingungen Verkehrsiiberhdnge abzuwickeln, die aufgrund

nicht planbarer exogener verkehrsbedingter Parameter auftreten.

Was die Kapazitit der Hauptstart- und -landebahn ausschlieBlich fiir Landungen
anbelangt, so liegt diese deutlich hoher als im gemischten Flugbetrieb. Der Gut-
achter kommt fiir beide Anflugrichtungen zu einem Wert fiir die Praktische Ka-
pazitit von 47. Vor diesem Hintergrund konnte aus rein kapazitativen Gesichts-
punkten eine stiindliche Bewegungszahl von 36 in den Nachtstunden genehmigt
werden. Von einer intensiven Erdrterung des Gutachtenergebnisses kann an die-

ser Stelle abgesehen werden.

Flugsicherheit

Ermittlung und Vergleich des Unfalirisikos auf dem Paral-
lelbahnsystem

Zu ihrem Antrag auf Erweiterung des Flugbetriebes hat die FDG ein Flugsicher-
heitsgutachten der Gesellschaft fiir Luftverkehrsforschung (GFL) vorgelegt. Ziel
dieser Untersuchung ist es, die mit dem Flugbetrieb am Flughafen Diisseldorf
verbundenen Risiken fiir den Menschen objektiv aufzuzeigen. Die Untersuchung
konzentriert sich auf den Nahbereich des Flughafens, genauer, auf einen quadra-
tischen Umgebungsbereich von 40 x 40 km, zentriert um den Flughafenbezugs-
punkt. Dieser Untersuchungsraum gestattet die vollstindige Erfassung der Stan-
dard-Instrumentenabflugstrecken (SID) sowie der relevanten Teile der Anflug-

verfahren (STAR).

Fiir diesen Nahbereich des Flughafens wird das durch den Luftverkehr induzier-

te Gefadhrdungspotential von am Luftverkehr Beteiligten — Level of Safety,

LOS — sowie am Luftverkehr unbeteiligten Personen — Externes Risiko, ER — fiir
drei verschiedene Szenarien verglichen. Mangels verbindlicher Grenzwerte bzw.

Akzeptanzgrenzen soll der Szenarienvergleich Aufschluss dariiber geben, ob
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und gegebenenfalls in welchem Umfang sich das Unfallrisiko bei der beantrag-

ten betrieblichen Modifikation verdndert. Die einzelnen Vergleichsszenarien

sind folgende:

Referenzszenario mit 105.000 Flugbewegungen in den sechs verkehrsreichs-

ten Monaten eines Jahres. Es gibt die Zahl wieder, die nach der "Genehmi-
gung zur vollen Nutzung der Einbahnkapazitit" vom 21.09.2000 in der Fas-
sung vom 05.06.2003 in der Praxis am Flughafen Diisseldorf erfahrungsge-

mal realisiert werden kann;

Vergleichsszenario mit 114.000 Flugbewegungen in den sechs verkehrs-

reichsten Monaten eines Jahres. Es gibt die Zahl wieder, die nach der Ge-
nehmigung vom 21.09.2000 in der Fassung vom 05.06.2003 von der Ge-

nehmigungsbehorde als erreichbare Verkehrsleistung eingeschétzt wird;

Prognoseszenario mit 131.000 Flugbewegungen in den sechs verkehrsreichs-

ten Monaten eines Jahres.

Alle Szenarien basieren auf der Verkehrszusammensetzung aus dem Jahr 2002.

Die Quantifizierung der Flugsicherheit erfolgt fiir die genannten Szenarien durch

Anwendung zweier Berechnungsmodelle, die

Auslastungskennziffern zum Luftraum im Nahbereich des Flughafens lie-
fern, anhand derer mogliche Gefahrenpotenziale fiir am Luftverkehr Betei-
ligte (Passagiere, Fracht, Personal) durch Ermittlung des sog. Level Of
Safety, LOS, aufgezeigt werden und

mogliche Gefahrenpotentiale fiir am Luftverkehr nicht Beteiligte (sog. Drit-
te, 1. d. R. Einwohner) durch Ermittlung des sog. Externen Risikos, ER,

quantifizieren.
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Die Berechnungen beziehen sich auf die sechs verkehrsreichsten Monate jedes
Szenarios. Fiir die Berechnungen zum Externen Risiko erfolgt hierauf aufbauend
eine Hochskalierung auf die Jahresverkehrszahlen, um die Ergebnisse als "jdhr-

liche Risiken" ausweisen zu konnen.

Die Bestimmung der moglichen Gefdhrdung von am Luftverkehr Beteiligten er-

folgt durch Erhebung des Auslastungsgrades der Luftraumkapazitdt im Untersu-
chungsgebiet. Dieser wird durch den Staffelungsiiberschuss (SU) sowie durch
Ableitung eines Level of Safety fiir An- und Abflugbereich ausgedriickt. Das
Ergebnis der LOS-Rechnung reprisentiert einen zeitbezogenen Erwartungswert

einer Beriihrung der Sicherheitsbereiche zweier Luftfahrzeuge.

Beziiglich der Situation auf dem Bahnsystem werden die Auslastungsquoten be-

stimmt, wobei Nachfrage und Kapazitit gegeniibergestellt werden.

Zudem wurde das Externe Risiko fur am Luftverkehr unbeteiligte Personen be-

stimmt. Im Rahmen des Begriffes Externes Risiko werden Ergebnisse zum sog.

Einzelrisiko als auch zum Gruppenrisiko ausgewiesen.

Das Einzelrisiko (Individuelles Risiko) ist die auf ein Kalenderjahr bezogene
Wabhrscheinlichkeit, dass eine Person, die stindig an einem Ort verbleibt, in Fol-
ge eines Flugzeugunfalls tédlich verletzt wird. Das Gruppenrisiko (Kollektives
Risiko) ist die auf ein Kalenderjahr bezogenen Wahrscheinlichkeit, mit der eine
Gruppe von mehr als einer bestimmten Anzahl von Personen gleichzeitig an den

Folgen eines Flugzeugunfalls stirbt.

Der Szenarienvergleich fiihrte zu folgenden Ergebnissen:

Referenzszenario versus Prognoseszenario

Fiir den Vergleich von Referenzszenario und Prognoseszenario ergibt sich fiir

am Luftverkehr Beteiligte folgendes Bild:
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¢ Im Anflugbereich wird die Zunahme der Verkehrsbelastung bis zum Progno-
seszenario sowohl wahrend durchschnittlicher als auch maximal angenom-
mener Verkehrsdichte durch ein Sinken der SU-Werte um 7 % bis zu 22 %
kenntlich. Es verbleibt jedoch ein 1,69-faches Sicherheitspotenzial gegen-
iiber der vollstdndigen Ausschopfung der betrieblichen Rahmenbedingungen.

Insofern ist diese Steigerung sicherheitsseitig nicht maB3geblich.

e Auf der gemeinsamen Streckenfiihrung im Abflugbereich sinken insbesonde-
re withrend der Verkehrsspitzenzeiten die SU-Werte um 57 %. Bei durch-
schnittlicher Verkehrsdichte betridgt die Abnahme 16 %. Es verbleibt im un-
giinstigsten Fall ein Sicherheitspotenzial von mindestens 1,2, gleichbedeu-
tend mit SU-Werten grofer als 0,17. Insofern sind die verringerten SU-

Werte fur diesen Luftraum als unkritisch einzustufen.

e Aufden einzelnen Abflugstrecken liegen die SU-Werte insgesamt deutlich
hoher als im Bereich der gemeinsamen Streckenfiihrung. Sie weisen bei nor-
maler Verkehrsdichte Riickginge von bis zu 4 % und wihrend der Spitzen-
stunde von 11 % aus. Absolut gesehen sind die Werte in diesem Bereich un-

kritisch (Sicherheitspotenzial > 2,5).

Die Analyse des Start- und Landebahnsystems zeigt, dass fiir das Referenzszena-
rio die Forderung nach Einhaltung der Betriebsverfahren sichergestellt ist (ma-
ximal 51 registrierte Flugbewegungen stehen einer Kapazitit von 56 Flugbewe-
gungen pro Stunde auf dem Parallelbahnsystem gegeniiber). Hingegen ergeben
sich fiir das Prognoseszenario Limitierungen insofern, als dass bei der unterstell-
ten maximalen Anzahl von 30 Landungen pro Stunde eine Abflugspitze in Diis-
seldorf von 37 Starts pro Stunde nicht zeitgleich auftreten diirfen. Somit darf
auch o. g. Absenkung der SU-Werte fiir den An- und Abflugbereich nicht zeit-
gleich auftreten; dies ist im Ubrigen bedingt durch die geltenden Betriebsverfah-

ren der Ortlichen Flugsicherung auch nicht moglich.

Beziiglich der aus diesen Kennziffern abgeleiteten LOS Werte fiir beide Szena-

rien ergibt sich, dass der hochste LOS Wert fiir das Prognoseszenario mit einem
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Wert von 6,89 x 10 um 37 % iiber dem Wert des Referenzszenarios mit 5,033 x
10 liegt. Letzterer wird im Sinne der Erhaltung des maBgebenden Sicherheits-
niveaus als Sollwert (Target LOS, TLS) vorgegeben. Er liberschreitet damit — im
Wesentlichen bedingt durch die steigende Verkehrsdichte und gednderte Ver-
kehrszusammensetzung — diesen Richtwert deutlich. Diese Steigerung verdeut-
licht ein rechnerisches ,,Heranrlicken* der Luftfahrzeuge untereinander an die
modellierten Sicherheitszonen. Sie muss prinzipiell durch hohere Uberwa-
chungsleistung von Fluglotse und Pilot kompensiert werden, ist aber, wie der
vorab diskutierte Staffelungsiiberschuss gezeigt hat, regelkonform abwickelbar.
Weiterfithrende technische Unterstiitzungssysteme fiir den Fluglotsen (verbes-
sertes Radarsystem, leistungsfiahigere Planungstools fiir den An- und Abflug)

konnten diesen Belastungssteigerung zudem kompensieren.

Beziiglich der ermittelten Externen Risiken fiir am Luftverkehr Unbeteiligte er-
geben sich im Vergleich des Referenzszenarios mit dem Prognoseszenario zu-

néchst fiir das Einzelrisiko folgende Sachverhalte:

e Das im Prognoseszenario unterstellte groBere Verkehrsaufkommen hat eine
Vergroferung der jeweiligen Zonen des Einzelrisikos gegeniiber dem Refe-

renzszenario zur Folge.

e Gegeniiber dem Vergleichsszenario vergroBert sich die Ausdehnung der Zo-
ne mit einem Einzelrisiko groBer 10 um 30 %. Einzelrisikowerte grofer

10" treten im Untersuchungsraum nicht auf.

e Die Anzahl von Einwohnern, die von Einzelrisikowerten groBer als 10~ be-

troffen sind bleibt konstant.

e Die Zahl der von einem Einzelrisikowert groBer als 10 betroffenen Ein-
wohner steigt im Prognoseszenario an. Dieser Anstieg der Betroffenheit ist
auf die erhdhten Verkehrsleistungen des Flughafen Diisseldorf zuriickzufiih-

ren.
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Bewohnte Gebiete weisen maximale Risikowerte von 1,5 x 10” (Referenzszena-
rio) bzw. 1,88 x 10” (Prognoseszenario) auf. Dies gilt fiir Gebiete westlich des
Flughafens (Lohhausen). Dieser Wert entspricht mit Bezug auf die Wahrschein-
lichkeitsrechnung einem ununterbrochenen Aufenthalt an diesem Ort wéahrend
eines Kalenderjahres iiber den statistischen Zeitraum vom 66.000 Jahren (Refe-
renzszenario) bzw. 53.000 Jahren (Prognoseszenario), um an den Folgen eines

Flugzeugunfalls zu sterben.

Fiir das Gruppenrisiko ergibt sich sodann folgendes Bild:

e Das Prognoseszenario weist gegeniiber dem Referenzszenario eine um ca.

25 % unglinstigere Situation aus.

e Die Differenzen zwischen Referenz- und Prognoseszenario sind insbesonde-
re auf die erhohten Verkehrleistungen im Prognoseszenario zuriickzufiihren,

da die unterlegte Bevolkerungsstruktur fiir beide Szenarien identisch ist.

Damit ist festzuhalten, dass unter den gegebenen Randbedingungen (insbesonde-
re erhohte Verkehrsleistungen) ein Anstieg der externen Risikopotenziale fiir das
Prognoseszenario am Flughafen Diisseldorf gegeben ist. Dies zeigt sich in er-

hohten Kennwerten fiir das Einzel- und Gruppenrisiko.
Vergleichsszenario versus Prognoseszenario

Ein entsprechender Vergleich des Vergleichsszenarios mit dem Prognoseszena-
rio zeigt, dass alle Kennwerte einen geringeren Anstieg des Risikopotentials in-
dizieren. Dies bedeutet nichts anderes als eine geringere Gefdhrdungszunahme,
was aus dem geringeren Verkehrszuwachs bei diesem Szenario resultiert. Die
Genehmigungsbehorde hat sich daher entschlossen, zugunsten der am Luftver-
kehr Beteiligen und der Anwohner ausschlieBlich die Variante mit der gréferen
Risikosteigerung in den Focus zu nehmen. Ein dezidierter Ergebnisbericht iiber

das Vergleichs- versus Prognoseszenario eriibrigt sich daher.
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Vergleich Referenzszenario versus ,,Siidszenario*

Erginzend hat der Gutachter durch eine Projektion simtlichen Verkehrs nur auf
die Hauptstart- und Landebahn den Risikozuwachs bei dieser Verkehrssituation
beschrieben. Dies bedeutet z. B. das Zugrundelegen einer kombinierten (Starts
und Landungen) stiindlichen Belegung der Siidbahn mit 45 Bewegungen. Die
Risikoanalyse ergibt bei dieser unterstellten Verkehrssituation bezogen auf die
Hauptszenarien hinsichtlich LOS und Externem Risiko insgesamt ungiinstigere
Werte.

Fiir die beantragten 45 Landungen in der Zeit von 22:00 bis 23:00 Uhr auf der

Stidbahn ergibt sich ein nochmals ungiinstigerer LOS-Wert.

Gleichwohl ist in allen Féllen eine regelkonforme Abwicklung des Verkehrs si-

chergestellt.

So liegt z. B. der ungiinstigste LOS-Wert fiir die Landungen zwischen 22:00 und
23:00 Uhr - und dies ist der ungiinstigste LOS-Wert aller Szenarien - bei 7,72 x
10" pro Flugstunde. Auch bei 45 Landungen pro Stunde ist gewihrleistet, dass

dieser Verkehr sicher, d.h. regelkonform abzuwickeln ist.

Feststellungen zu den Interpedenzen mit dem Verkehrslandeplatz

Monchengladbach

Das Start-/Landebahnsystem des Flughafens Diisseldorf liegt in etwa 10 NM
Entfernung 6stlich zur Start-/Landebahn des Flugplatzes Monchengladbach. Die
Bahnen von Diisseldorf (Richtung 05/23) und Moénchengladbach (13/31) verlau-
fen kreuzend. Es wurden deshalb die aus Sicht der Flugsicherheit relevanten As-
pekte dieser betrieblichen Kopplung untersucht mit dem Ziel, Aufschluss dar-
iber zu geben, ob aufgrund der Nahe beider Flugplétze zueinander iiber die iso-
lierte Betrachtung hinaus eine Gefiahrdung des an- und abfliegenden Luftver-

kehrs zu befiirchten ist.

Das Gutachten kommt zu dem Ergebnis, dass aufgrund der Lagebeziehung des

Verkehrsflughafens Diisseldorf zum Verkehrslandeplatz Monchengladbach eine
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Abstimmung der IFR-Verfahren notwendig ist, um eine sichere Abwicklung des
An- und Abflugverkehrs zu gewéhrleisten. Entsprechende Betriebsregelungen
sind von der fiir die Bewegungslenkung zustéindigen DFS in Kraft gesetzt wor-

den.

Unter Betrachtung des Regelwerkes

e allgemeine Regelungen z. B. beziiglich der Platzkontrollstelle Monchenglad-
bach, deren Betriebszeiten, der Aktivierungszeiten der Kontrollzone, der Be-

triebsrichtungen,

e Regelung der Zustindigkeiten beziiglich des Platzkontrolldienstes und des
Anflugkontrolldienstes,

e allgemeine Kontroll- und Koordinationsverfahren wie z. B. Priorititenrege-

lung zugunsten des Flughafens Diisseldorf,

e Kontroll- und Koordinationsverfahren in Abhéngigkeit von der Start- und

Landerichtung 13/31 des Verkehrslandeplatzes Mdnchengladbach

und aufgrund der zentralen Biindelung/Organisation der Verantwortlichkeiten
der Flugsicherung in Diisseldorf fiir den Luftraum Diisseldorf/Monchengladbach
ist eine sichere Staffelung (vertikal und/oder horizontal zuziiglich moglicher
Zeitfenster gemél Prioritdtenregelung) der Luftfahrzeuge unter allen Betriebs-

bedingungen gewéhrleistet.

Durch die fiir den IFR-Flugbetrieb am Verkehrlandeplatz Mdnchengladbach ge-
troffenen Regelungen ist somit eine zusétzliche Gefahrdung fiir den Flughafen

Diisseldorf nicht erkennbar.
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2.2.2 Auseinandersetzung mit den Einwendungen und Stel-
lungnahmen

Gegen die Risikoanalyse sind zahlreiche Einwendungen erhoben worden. Auch

bestehen Bedenken allgemeiner Art, ob die Flugsicherheit gewihrleistet werden

kann.

Nachfolgend wird zu den wesentlichen, im Beteiligungsverfahren vorgebrachten

Argumenten Stellung genommen:

Als entscheidender Mangel wurde von den Einwendern zunichst angefiihrt,
dass der Risikoanalyse Mittelwert- und nicht Extremwertbetrachtungen
zugrunde ldgen. Kein einziger Unfall diirfe zugelassen werden; daher miiss-
ten die Uberlegungen beim groBten Risiko, also beim ,,worst case*, ansetzen.

Gefahren seien spitzenwertabhingig.

Dem ist zu entgegnen, dass sich die Analysen und Ergebnisse des Gutach-
tens grundsatzlich sowohl auf Durchschnitts- als auch auf Extremwertbe-
trachtungen (,,worst case®) stiitzen. Auslastungsquoten und Staffelungsiiber-
schiisse — beides Grofen zur Bewertung der Flugsicherheit — wurden fiir bei-
de Betrachtungsweisen berechnet und ausgewiesen, wobei insbesondere die
Ermittlung und der Vergleich des Unfallrisikos zwischen den Szenarien die
eigentliche Aufgabe des Gutachtens waren. In diesem Sinne ist auch das
Flugsicherheitsgutachten keine Sicherheitspriifung, sondern es dient der
Quantifizierung der Flugsicherheit, indem es Wahrscheinlichkeiten und Hau-
figkeiten z. B. fiir kritische Anndherungen ermittelt. Eine entscheidende Gro-
e des Gutachtens ist der Level of Safety und dessen Verdanderung. Dieser
Level of Safety stellt eine statistische Sicherheitsgrofe dar, deren Aussage-
kraft im Vergleich eines Referenz- mit einem Prognose-Szenario liegt. Es
gibt keine empirisch belegbaren Grenzwerte fiir LOS-Berechnungen, inner-
halb derer der Verkehr von vornherein als sicher gilt. Es muss vielmehr der
Umkehrschluss gezogen werden: Aus einem unfallfrei und sicher abgewi-

ckelten Referenz-Flugbetrieb ergibt sich ein LOS-Wert, der genau fiir diesen
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Flugplatz eine akzeptablen Wert darstellt. Das Prognose-Szenario wird dann
mit dem Referenzflugbetrieb verglichen und danach bewertet. Hierbei ist
von Bedeutung, dass das gleiche System der Berechnung und Begutachtung
sowohl fiir das Referenz- (bzw. Vergleichs-) als auch fiir das Prognoseszena-
rio angewendet wird. Im vorliegenden Gutachten werden sowohl Durch-
schnittsbetrachtungen als auch Extremwertbetrachtungen im Sinne eines

,worst case* angestellt.

e Einwender kritisieren das Endergebnis, wonach der Flugbetrieb sicher abge-
wickelt werden konne, vor dem Hintergrund, dass
- das Gutachten einen Risikoanstieg um bis zu 57 % ausweise,
- sich die Absténde der Flugzeuge deutlich verringerten und

- die Fluglotsen unter eine hohere Arbeitsbelastung gesetzt wiirden.

Entgegen der Ansicht der Einwender steigt das Externe Risiko nicht um bis
zu 57 %. Vielmehr reduziert sich im Abflugbereich, der sich als berech-
nungsseitig mafigeblicher Bereich zeigte, der Staffelungsiiberschuss im
Prognoseszenario gegeniiber dem Referenzszenario um bis zu 57 %. Dabei
handelt es sich um die modellierten Verkehrsspitzen. Die theoretische Ge-
fahr der Zunahme durch Kollision von Flugzeugen ist nicht zu bestreiten.
Durch die prognostizierte Verkehrssteigerung wird rechnerisch ein ,,Heran-
ricken der Flugzeuge untereinander an die festgelegten Sicherheitszonen
verdeutlicht. Das Gutachten weist schliissig aus, dass fiir das Verkehrsauf-
kommen in diesen Verkehrsspitzen die erforderliche Staffelung zwischen
den Flugzeugen (Mindestabstand) im Mittel etwa 20 % {iber dem gesetzlich
geforderten Abstand liegt. Damit ist nachgewiesen, dass der Verkehr auch
wihrend dieser Verkehrsspitzen sicher abzuwickeln ist. Die geringeren, aber
regelkonformen Staffelungsabstinde bedingen allerdings eine hohere Uber-
wachungsleistung von Fluglotsen und Piloten. Der hochste LOS-Wert fiir
das Prognoseszenario steigt um bis zu 37 %, verglichen mit dem sog. TLS

- Target Level of Safety -, auf 6,8 x 10°°.
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Soweit das Externe Risiko, also das fiir die betroffene Bevilkerung ange-
sprochen wird, steigen die maximalen Risikowerte von 1,5 x 10~ im Refe-
renzszenario auf 1,88 x 10” im Prognoseszenario im Gebiet westlich des
Flughafens, d.h. in Lohausen. Dieser Maximalwert entspricht nach der
Wahrscheinlichkeitsrechnung einem ununterbrochenen Aufenthalt an diesem
Ort wihrend eines Kalenderjahres iiber den statistischen Zeitraum von

53.000 Jahren, um an den Folgen eines Flugzeugunfalls zu sterben.

Kritik hat sodann hervorgerufen, dass das Flugsicherheitsgutachten zwar ei-
nen Risikoanstieg prognostiziere, aber keinerlei Ausfithrungen dartiber

mache, wie diesem Gefahranstieg begegnet werden solle.

Diese Kritik ist unberechtigt. Das Gutachten hat zunéchst mangels verschie-
dener Grenzwerte die Risikozunahme gegeniiber einem Ist-Zustand aufzu-
zeigen. Dariiber hinaus ist darzulegen, dass auch bei der gréferen zu erwar-
tenden Verkehrsdichte ein regelkonformer Flugbetriebs stattfinden kann.
Beides hat das Flugsicherheitsgutachten aufgezeigt. Eine inakzeptable Ge-
fahrzunahme konnte die Genehmigungsbehdrde bei der fiir sie schliissigen

Darlegung nicht erkennen.

Die Einwender bemingeln zudem, dass das Gutachten einseitig auf eine

Mitnutzung der parallelen Nordbahn ausgerichtet sei.

Dabei wird verkannt, dass die Hauptszenarien zwar von einer prozentualen
Mitnutzung der Nordbahn ausgehen, der Gutachter aber dariiber hinaus die
Leistungsfahigkeit der Stidbahn in den sog. Siidszenarien detailliert den
Hauptszenarien gegeniibergestellt hat. Somit gibt das Flugsicherheitsgutach-
ten auch ein Abbild iiber den Risikozuwachs im Falle der ausschlieBlichen

Nutzung der Hauptstart- und Landebahn (Siidbahn).
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Andere kritisieren, dass die Auslastungsquote auf der Stidbahn im sog. Siid-
szenario liberschritten worden sei, mit anderen Worten in Spitzen {iber
100 % liege. Insbesondere fehle auch die Berechnung der Staffelungsiiber-

schusswerte fiir das Suidszenario.

Diese Einwender verkennen, dass Start- und Landespitzen sich aufgrund der
operativen flugsicherungstechnischen Randbedingungen planerisch nicht
iiber die Anzahl von 45 addieren diirfen, da ansonsten z. B. der Abflugsektor
bei notwendiger Beriicksichtigung von Durchstartverfahren tiberlastet wiirde.
Deshalb wird die verantwortliche Flugsicherung das operative gleichzeitige
Auftreten von Start- und Landespitzen verhindern. Eine Addition von Start-

und Landespitzen zu Werten iiber 45 Bewegungen bleibt somit rein fiktiv.

Von einer realistischen Auslastungsquote von 100 % ist nur bei unterstellten
45 Bewegungen in Form von ausschlieBlich Landungen in der Zeit von
22:00 bis 23:00 Uhr auszugehen, wobei auch dieses, wie schliissig darge-

stellt, noch sicher auf einer Bahn abzuwickeln wire.

Kritikpunkt in den Einwendungen ist auch, dass die Risikoberechnungen die

Flugzeuggewichtsklasse der sog. ,,Light* nicht beriicksichtigt hat.

Dieser Sachverhalt ist zundchst als richtig zu unterstellen. Das Datenerfas-
sungssystem (DES) hat die Gruppe der ,,Light* vor dem Hintergrund des
Zieles der Antragstellerin, den Anteil dieser Flugzeuggruppe weiterhin, mog-
lichst auf Null zu reduzieren, auf die nachst hoheren, d. h. schwereren Flug-
zeuggruppen verteilt. Grundsétzlich ist davon auszugehen, dass bei Bertick-
sichtigung der Gewichtskasse ,,Light* hohere Staffelungsminima anzusetzen
sind. Insoweit ist auf den ersten Blick fraglich, ob unter Einbeziehung der
,,Light eine erhebliche Abweichung der Ergebnisse der Risikoanalyse zu
besorgen ist. Denn die Genehmigungsbehorde geht davon aus, dass auch
weiterhin, wenn auch auf kleinem Niveau, ein Anteil der Flugzeuge der
leichteren Gewichtsklasse den Flughafen Diisseldorf nutzen wird. Im Jahr

2004 betrug der Anteil der ,,Light* 2,45 %.
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Zunéchst ist aber zu beriicksichtigen, dass auch im Referensszenario keine
,Light* berlicksichtigt worden sind. Daher wére auch bei einer Differenzana-
lyse der Szenarien unter Einbeziehung der ,,Light* — ,,hier wie da“- von kei-
ner erheblichen Abweichung der Ergebnisse auszugehen. Vor allem aber hat
die Genehmigungsbehdrde die planerische Nutzung der Kapazitit der Haupt-
start- und Landebahn nicht antragsgemdl3 auf 45 Bewegungen hochgesetzt,
sondern bei dem Bisherigen (40 Slots/Stunde) belassen. Dies garantiert einen
so erheblichen ,,Sicherheitsabstand zu dem Untersuchten, dass ganz zwei-
fellos der kleine Anteil der ,,Light* mit der grof3ten Mindeststaffelung — wie

in praxi bisher auch — sicher zu handhaben ist.

e Des Weiteren besteht bei Einwendungen die Besorgnis, dass das Vogel-

schlagrisiko falsch bewertet worden sei.

Dazu ist Folgendes anzumerken:

Unabhingig von der Anzahl der durchgefiihrten Flugbewegungen werden
am Verkehrsflughafen Diisseldorf alle MaBBnahmen ergriffen, das Vogel-
schlagrisiko so gering wie mdglich zu halten. Dazu zdhlen insbesondere fol-

gende Aktivitdten:

- Stéindige Kontrolle des Vogelbestandes und ad-hoc-Vergramung bei Gefahr
im Verzug durch Einsatz pyroakustischer Mittel,

- Erfassung der Vogelarten,

- Durchfiihrung jagdlicher MaBnahmen im Rahmen der gesetzlichen Vor-
schriften,

- Biotop-Management, insbesondere im Griinflichenbereich, d. h. zuneh-
mende Extensivierung der Bewirtschaftung mit dem Ziel ,,hochwiichsiges
Magergriinland®,

- Entfernung von Verndssungsstellen im Flugbetriebsbereich,

- Sanierung von Ruderalfldchen,

- Durchfiihrung von Feldmausbekdmpfungsaktionen,
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- staindige Beobachtung und Bewertung von landschaftsverdandernden Mal-
nahmen in der Flughafenumgebung,

- Fortschreibung des Biotop-Gutachtens.

Der Kritik, es seien im Vergleich zu friiher kleinere Vogel gewihlt worden,
ist nicht beizupflichten. Zum Zeitpunkt der Erstellung des Gutachtens waren
vermehrt kleinere Vogelarten zu beobachten. Nicht zuletzt mag dies auch auf
dem Erfolg des zur Vogelschlagverhiitung angewendeten Biotopmanage-

ments beruhen.

Zweifel an der Unabhéngigkeit und Neutralitéit des ,,Deutsche Ausschuss zur
Verhiitung von Vogelschligen im Luftverkehr® (DAVVL) konnten zur
Uberzeugung der Genehmigungsbehorde schliissig nicht vorgetragen wer-

den. Das Vogelschlagrisiko ist zweifelsfrei richtig dargestellt worden.

e Von den Einwendern wird auch gefordert, das Explosionsrisiko iiberhaupt

oder in anderer Form in die Risikobetrachtungen einzubeziehen.

Entgegen der Ansicht der Einwender wird das Explosionsrisiko nachvoll-
ziehbar abgehandelt. So wird z. B. in einer Kernflache die beispielhafte
Menge von 50 t Kerosin mit einer Lachenfliche von 12.400 m? angesetzt,

welches sich entziindet.

e Die Wahrscheinlichkeit eines Absturzes auf die Chemieanlagen der Bayer
AG in Dormagen, so die Einwender, sei nicht angemessen beriicksichtigt

worden.

Das Flugsicherheitsgutachten beriicksichtigt in dem Untersuchungsgebiet,
welches in der Karte ,,Einzelrisiko/Prognoseszenario® genauer dargestellt ist,
samtliche Anlagen gem. 12. BImSchV. Die Chemieanlagen in Dormagen lie-
gen allerdings schon so weit entfernt, dass sie gerechtfertigt aulerhalb des

Untersuchungsgebiets liegen.
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Die Risikobetrachtung wiirdige nicht die besondere ,,innerstddtische Lage*

des Flughafens.

Dieser Ansicht kann nicht gefolgt werden. Bei den Berechnungen von Ein-
zel- und Gruppenrisiko wurden die konkreten Daten der Bevolkerungsvertei-

lung berticksichtigt.

Kritik fand auch die Tatsache, dass weder das Terror- wie auch das Kriegsri-

siko begutachtet worden ist.

Derartige Risiken lassen sich nicht modellieren. Zur Abwehr von Gewaltak-
ten auf den Luftverkehr haben andere staatliche Organe Mallnahmen zu er-
greifen. Die Luftfahrtbehorde kann eine Beurteilung solcher oder Abwégung
mit solchen auflergewohnlichen, nicht zu prognostizierenden Sachverhalten

nicht vornehmen.

Aufgrund von Interdependenzen mit dem Verkehrslandeplatz Monchenglad-
bach wurde auf ein hohes Unfallrisiko durch die sich kreuzenden Flug-
schneisen der Flugplétze Diisseldorf und Monchengladbach verwiesen. Die
weitere Zunahme des Flugverkehrs verstirke bestehende Sicherheitsbeden-

ken.

Die Interdependenzen mit dem Verkehrslandeplatz Monchengladbach wur-
den umfassend aufgezeigt und die Start- und Landebahnkonstellationen dar-
gestellt. Durch ein Betriebsabsprachekonzept Monchengladbach/Diisseldorf
ist eine sichere Abwicklung des An- und Abflugverkehrs gewihrleistet. Ins-
gesamt wird im Flugsicherheitsgutachten dargestellt, dass unter den ausge-
fiihrten Voraussetzungen — u. a. Kontrolle nur zentral durch die Regional-
kontrollstelle, kein unabhéngiger Flugbetrieb zwischen den Flugplatzen
Monchengladbach und Diisseldorf, Abstimmung der jeweiligen Betriebsrich-
tung — durch einen IFR-Flugbetrieb am Verkehrslandeplatz Monchenglad-
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bach keine zusitzliche Gefahrdung gegeben ist. Allerdings ergeben sich auf
Basis der Betriebsabsprachen und —anordnungen zeitweise Einschrankungen

der Luftraumkapazitdt am Verkehrslandeplatz Monchengladbach.

Im Falle zusédtzlichen Regelungsbedarfs nach einem Ausbau zum Flughafen
Monchengladbach und dem dafiir zu erteilenden Planfeststellungsbeschluss
haben zur gegebenen Zeit die fiir die Verkehrslenkung zustdndige DFS und
die zustdandige Planfeststellungsbehorde, d. h. hier die Bezirksregierung Diis-
seldorf, im Zusammenwirken mit der Obersten Landesluftfahrtbehorde eine

Uberpriifung und Abstimmung vorzunehmen.

Der Verkehr zum und vom Flughafen Essen/Miilheim erfolgt in einem seit-
lich versetzten Luftraum unterhalb der Anflugstrecke zum Flughafen Diis-

seldorf. Er wird seit jeher nach Sichtflugregeln sicher durchgefiihrt.

2.2.3 AbschlieRende Bewertung

Den Grundanforderungen an eine sicherheitstechnische Uberpriifung geniigt das

Flugsicherheitsgutachten voll und ganz.

Das Sicherheitsgutachten hatte im Wege einer vergleichenden Betrachtung zwi-
schen einem Referenzszenario mit 105.000 Flugbewegungen — die Genehmi-
gungsbehdrde hat diese und nicht das Vergleichsszenario zugunsten einer deutli-
cheren Risikoerh6hung als maf3geblich herangezogen — und einem Prognosesze-
nario mit 131.000 Flugbewegungen jeweils in dem Bezugszeitraum der sechs
verkehrsreichsten Monate eines Jahres untersucht. Dabei sollte aufgezeigt wer-
den, inwieweit die beantragte betriebliche Erweiterung eine Verdnderung des

Unfallrisikos mit sich bringt.

Im Gutachten sind dabei sowohl Durchschnittsbetrachtungen wie auch ,,worst-
case‘“-Betrachtungen angestellt worden. Im Mittelpunkt der Untersuchung stand

die vergleichende Betrachtung des Unfallrisikos durch die Ermittlung der statis-
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tischen Sicherheitsgrofle Level of Safety (LOS) fiir die jeweiligen Szenarien. Die
Gegeniiberstellung der Werte vermittelt ein aufschlussreiches Bild iiber die Ge-

fahrdungsverinderung.

Die Befassung mit den im Flugsicherheitsgutachten verwendeten Pramissen hat
ergeben, dass die Faktoren grundsétzlich sachbezogen in die Risikoanalyse ein-

gestellt worden sind.

Die Auseinandersetzung mit den Einwendungen und Stellungnahme hat keine
begriindeten Zweifel an der Vollstdndigkeit, Sachbezogenheit und Schliissigkeit
der gutachterlichen Ermittlungen ergeben. Das Gutachten zur Flugsicherheit ist
tragfahig; auch die Aussagen des DAVVL zur Vogelschlaggefahr begegnen kei-

nen ernstlichen Zweifeln.

Das Flugsicherheitsgutachten kommt zu dem nachvollziehbaren Ergebnis, dass
fiir das Prognoseszenario eine inakzeptable Erhohung des Sicherheitsrisikos
ausgeschlossen werden kann. Dies gilt ebenso fiir den Fall der Betriebsabwick-

lung ausschlieBlich auf der Hauptstart- und Landebahn, sog. Siidszenario.

Die mit der quantitativen SicherheitsgroBBe Level of Safety (LOS) berechnete
Auslastung des Luftraumes im Untersuchungsgebiet ergab in Relation zum un-
giinstigsten LOS-Wert im Referenzszenario, dem sog. Target Level of Safety
(TLS), eine Steigerung um 37 %. Wihrend zuvor mit einer kritischen Annéhe-
rung in 198.700 Flugstunden zu rechnen war, ist im Prognosefall mit einer kriti-
schen Anndherung in 145.000 Flugstunden zu rechnen. Allerdings ist darauf
hinzuweisen, dass es sich bei diesen Werten ausschliefSlich um statistisch theore-

tische Werte handelt.

Die ungiinstigsten LOS-Werte errechnen sich im Falle der Abwicklung des ge-
samten prognostizierten Verkehrs nur auf der Stidbahn, wobei aber schliissig
dargelegt wurde, dass auch in einem solchen Falle der Betrieb regelkonform,
d.h. sicher, abzuwickeln ist. Unzuldssige Staffelungsdichten werden in keinem

Falle erreicht.
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Die in diesem Genehmigungsverfahren beteiligte DFS hat ebenfalls keine Be-
denken gegen die beantragte Betriebserweiterung erhoben. Unter Einbezug der
Wertung der Flugsicherung und unter umfassender Wiirdigung der begutachte-
ten Flugsicherheitsfragen ist abschlieend festzustellen, dass der beantragten
Steigerung der Zahl der Flugbewegungen Sicherheitsbedenken nicht entgegen-

stehen.

2.3 Umsetzung und Kontrolle der Stundeneckwerte

2.3.1 Flughafenkoordinierung

Die Einhaltung der Stundeneckwerte kann nur mittels der Flughafenkoordinie-
rung planerisch sichergestellt werden. Jede andere Losung - z. B. Festschreibung
der tatsdchlich zuldssigen Flugbewegungen pro Stunde - wére nicht praktikabel
und wiirde nicht nur die Flugsicherung bei der Ausiibung ihrer Tétigkeit behin-
dern, sondern generell die Abwicklung des Luftverkehrs, selbst schon bei ge-
ringfligigen Abweichungen von den Flugplanzeiten, beeintrichtigen und in einer

Vielzahl von Féllen sogar verhindern.

Rechtsgrundlagen der Flughafenkoordinierung

Die Flughafenkoordinierung dient der vorausplanenden Verteilung nachgefrag-
ter Start- und Landezeiten auf die vorhandene Flugplatz- und Flugsicherungska-

pazitét.

Rechtsgrundlagen fiir die Flughafenkoordinierung in der Bundesrepublik
Deutschland sind:

e die Verordnung (EWG) Nr. 95/93 des Rates vom 18.01.1993 iiber gemein-
same Regeln fiir die Zuweisung von Zeitnischen auf Flughifen in der Ge-

meinschaft (ABL. EG Nr. 14 vom 22.01.1993, S. 1),
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- die Verordnung (EG) Nr. 894/2002 des Européischen Parlaments und des
Rates vom 27.05.2002 (ABI. EU Nr. L 142 vom 31.05.2002, S. 3),

- die Verordnung (EG) Nr. 1554/2003 des Europdischen Parlaments und
des Rates vom 22.07.2003 (ABIL EU Nr. L 221 vom 04.09.2003, S. 1) und

- die Verordnung (EG) Nr. 793/2004 des Européischen Parlaments und des
Rates vom 21.04.2004 (ABI. EU Nr. L 138 vom 30.04.2004, S. 50)

e §§27a,27b,31aund 31 b LuftVG,

- LuftVG vom 01.12.1922 (RGBI. I S. 681), in der Fassung der Bekanntma-
chung vom 27.03.1999 (BGBIL. I S. 550), zuletzt gedndert durch Art. 48 des
Gesetzes vom 21.06.2005 (BGBIL. I S. 1818) -

e die Verordnung zur Beauftragung des Flughafenkoordinators vom
17.12.1992 (BGBI. I S. 2072), gedndert durch Art. 1 der Verordnung vom
06.06.2005 (BGBI. I S. 1579),

e die Verordnung iiber die Durchfiihrung der Flughafenkoordinierung
(FHKYV) vom 13.06.1994 (BGBI. I S. 1262), zuletzt gedndert durch Art. 2
der Verordnung vom 06.06.2005 (BGBL. I S. 1579) und

e die Richtlinie fiir den Flugplankoordinator (FPK) nach § 31 d Abs. 2
Satz 1 LuftVG vom 21.07.1994 (NfL 1-210/94).

Mit der Verordnung (EWG) Nr. 95/93 des Rates vom 18.01.1993 wird fiir alle
Mitgliedstaaten der EU einheitlich die Zuweisung von Zeitnischen (Slots) auf
Flughéfen geregelt. Hierbei wurde weitgehend das bereits seit 1971 in Deutsch-

land praktizierte Verfahren libernommen.

Basierend auf den o. g. Rechtsgrundlagen werden vom Flughafenkoordinator al-
le groBen deutschen Verkehrsflughdfen koordiniert. Das bedeutet, dass alle Luft-
fahrtunternehmen, die diese Flughédfen anfliegen wollen, ihre Flugpldne rechtzei-

tig beim Flughafenkoordinator anmelden miissen.
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Im Fall des planmédBigen Linien- und Charterluftverkehrs geschieht dies bereits
zur jeweiligen halbjéhrlich stattfindenden internationalen IATA-Flugplankonfe-
renz fiir die néchste Flugplanperiode. Der Flughafenkoordinator erteilt dann die
erforderlichen Slots oder gibt Hinweise und Empfehlungen fiir Alternativiosun-

gen.

Ein nach Artikel 5 der o. g. Verordnung (EWG) Nr. 95/93 eingerichteter Koor-
dinierungsausschuss, der aus Vertretern der obersten Luftfahrtbehdrden der Lén-
der, der Flugsicherung, der Flughafenunternehmen, der Spitzenverbande des
gewerblichen, des Geschifts- und des iibrigen Luftverkehrs (Allgemeine Luft-
fahrt) unter Vorsitz des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau- und Wohnungs-
wesen zusammentritt, berét jeweils dariiber, ob ein Verkehrsflughafen zu einem
vollstdndig koordinierten Flughafen erklart wird, mit der Folge, dass nur ent-
sprechend der zugewiesenen Slots Fliige nach Instrumentenflugregeln durchge-
fithrt werden diirfen. Aufgrund dessen Empfehlung ist auch der Verkehrsflugha-
fen Diisseldorf geméB o. g. Verordnung des BMVBW vom 07.10.2994

(NfL I - 313/94) zum vollstdndig koordinierten Flughafen erklart worden. Der

Flughafen Diisseldorf hat damit auch einen eigenen Koordinierungsausschuss.

Auf dem zum "vollstindig koordiniert" erkldrten Flughafen Diisseldorf

e hat der Halter eines Luftfahrzeugs fiir alle beabsichtigten Starts und Landun-
gen von Fliigen nach Instrumentenflugregeln Slots zur Zuweisung beim

Flughafenkoordinator zu beantragen;

e sind Starts und Landungen eines Fluges nach Instrumentenflugregeln ohne

zugewiesene Slots untersagt;

e ist der Halter eines Luftfahrzeugs verpflichtet, nicht genutzte Slots dem

Flughafenkoordinator unverziiglich zuriickzugeben.
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Ferner gilt gemall Verdffentlichung im Luftfahrthandbuch Deutschland
(FAL 1-6) fiir sonstige Fliige nach Instrumentenflugregeln (Allgemeine Luft-
fahrt), die erst kiinftig am Ereignistag geplant sind, dass Slots ausschlielich

ganztags bei der Flugberatungsstelle Frankfurt zu beantragen sind.

Neue Koordinationseckwerte

Aufgrund des Kapazititsgutachtens und der ergédnzenden Betrachtungen unter
2.1.3 ist die Genehmigungsbehorde zu dem Ergebnis gekommen, dass auf der
Hauptstart- und -landebahn 05R/23L praktisch maximal 40 Instrumentenflugbe-
wegungen pro Stunde mdglich sind. Diese maximale stiindliche Kapazitit wird
bislang aufgrund der bestandskriftigen Stundeneckwerte zu einem grof3en Teil,
vor allem wéhrend der Wochentage montags bis freitags vom Flughafenkoordi-

nator voll zugunsten der Airlines genutzt, d. h. voll auskoordiniert.

Zur Entflechtung des Luftverkehrs - insbesondere um flugbetriebliche Verzoge-

rungen bei Starts und Landungen zu vermeiden und um Verspitungen im Tages

umlauf aufzufangen, die zu Ausnahmen von den Nachtflugbeschrankungen fiih-
ren konnen - soll in der letzten Tagesstunde die Parallelstart- und -landebahn

05L/23R mitbenutzt werden.

Damit ergeben sich fiir die Koordinierung des Instrumentenflugverkehrs folgen-

de Stunden-Eckwerte:

e 6:00 Uhr bis 22:00 Uhr Ortszeit: -47x 8
-40x 8

e 22:00 Uhr bis 23:00 Uhr Ortszeit: 36
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2.3.2 Perspektive der fliegerischen Nutzung mit den Koordinie-
rungseckwerten

Basierend auf den in dieser Genehmigung festgelegten Koordinationseckwerten
ergeben sich theoretisch folgende Nutzungsmdoglichkeiten bezogen auf die sechs

verkehrsreichsten Monate (i. d. R. Mai - Oktober = 184 Tage) eines Jahres:

Zeitraum Slots Stunden Slots Slots pro 6
pro Std. pro Tag pro Tag verkehrsreichste Monate
6:00 - 22:00 Uhr 45 x 8 360
40 x 8 320
22:00 - 23:00 Uhr 36 x 1 36
131.744
6:00 - 22:00 Uhr 2 x 8 16
(ausschl. Sonstige
IFR-Fliige)
Summe 732 134.688

Aus der Tabelle ist ersichtlich, dass in den sechs verkehrsreichsten Monaten ei-
nes Jahres theoretisch maximal 134.688 IFR-Fliige koordiniert werden konnen,
davon maximal 131.744 im Linien- und Charterflugverkehr. Es ist jedoch davon
auszugehen, dass die Ausnutzung der Jahres- und Halbjahreskapazititen bzw.
der Koordinationseckswerte aufgrund tageszeitlicher, wochentiglicher und sai-
sonaler Schwankungen in der Nachfrage in der Praxis in der Groenordnung von
etwa 10 %, zurzeit sogar dariiber hinaus, unter den theoretischen Werten liegt.
Das bedeutet, dass fiir die sechs verkehrsreichsten Monate eines Jahres mit rund
118.000 IFR-Flugbewegungen im Linien- und Charterflugverkehr gerechnet

werden kann.

Zu einem Uberschreiten der genehmigten Gesamtflugbewegungen in den sechs
verkehrsreichsten Monaten im Linien- und Charterverkehr von 122.176 kidme es
nur dann, wenn die Ausnutzungsquote der vergebenen Slots bei Auskoordina-
tion samtlicher Stundeneckwerte deutlich grofer als 93 % sein wiirde. Eine solch
geringe sog. "now-show-Rate" von unter 7 % hat sich am Diisseldorfer Flugha-
fen trotz groBter Anstrengung bei der Aquisition und der Optimierung von Ko-

ordinierung und Nachkoordinierung bislang nicht annéhernd realisieren lassen.
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Aus dieser Erfahrung ist ein Uberschreiten der beantragten Gesamtflugbewe-
gungszahl im Linien- und Charterflugverkehr mit groBer Wahrscheinlichkeit
auszuschlieBen. Aus den gleichen Griinden gilt dies aber auch fiir die Grenze al-
ler Flugbewegungen in den sechs verkehrsreichsten Monaten von 131.000. Soll-
te wider Erwarten gleichwohl eine der vorgenannten Limitierungen iiberschritten
werden, ist der Flughafenkoordinator in der Lage, die Slotvergabe fiir die fol-
genden Flugplanperioden, oder besser noch die Nachkoordination, entsprechend

zu beschranken.

2.3.3 Berucksichtigung von ad-hoc-Fliigen und Fliigen der all-
gemeinen Luftfahrt

Da der Flughafen Diisseldorf im Instrumentenflugbetrieb zum "vollstindig ko-
ordinierten" Flughafen erkladrt worden ist und damit Starts und Landungen von
Fliigen nach Instrumentenflugregeln nur mit zugewiesenen Slots zuldssig sind,
beschrinkt sich der Bedarf an Slots nicht nur auf den Linien- und Charterflug-
verkehr. Fliige der Allgemeinen Luftfahrt, aber auch z. B. Uberfiihrungsfliige,
Fliige zur Wartung oder im sog. Werkverkehr, soweit sie im Instrumentenflug-
betrieb erfolgen, bediirfen ebenso einer Slotzuteilung. Solche Fliige im "Nicht-
Linien- und Nicht-Charterflugverkehr" konnen wegen ihres erst kurz vor dem
Ereignis anfallenden Bedarfs nicht schon ein halbes Jahr vor der jeweiligen
Flugplanperiode koordiniert werden. In der Regel wird bei solchen Fliigen erst
wenige Stunden vor dem Flug ein Slot beim Flughafenkoordinator oder bei der
DFS-Flugberatungsstelle beantragt, die diese kurzfristigen Slotvergaben im Auf-

trage des Flughafenkoordinators vornimmt.

Wihrend nach der bisherigen Genehmigungslage flir vorgenannte Fliige fiir den
Zeitraum 6:00 Uhr bis 23:00 Uhr jeweils zwei stiindliche Slots reserviert waren,
sind nunmehr in acht Stunden des Spitzenverkehrs im Zeitraum 6:00 Uhr bis
22:00 Uhr stiindlich 2 Slots reserviert. Dariiber hinaus diirfen fiir diese Sonstigen
Fliige nach Instrumentenflugregeln im Zeitraum 6:00 Uhr bis 22:00 Uhr Slots
vergeben werden, soweit diese nicht schon fiir den Linien- und Charterflugver-

kehr vergeben worden sind. Die Zahl der Sonstigen Fliige lag nach Angaben der
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Antragstellerin in den sechs verkehrsreichsten Monaten des Jahres 2004 bei rund
6.000. Hierin enthalten sind allerdins auch Fliige nach Sichtflugregeln (VFR), da
eine Unterscheidung nach Fliigen im Instrumenten- oder Sichtflugbetrieb bei der

Datenerfassung nicht vorgenommen worden ist.

VFR-Flige

Fliige nach Sichtflugregeln (VFR) zu und vom Flughafen Diisseldorf unterliegen
keiner Koordinierungspflicht und waren bislang genehmigungsrechtlich nicht
beschrinkt. Fliige nach Sichtflugregeln sind gem. § 22 a Luftverkehrsordnung
beschrinkt auf den nichtgewerblichen Bereich. VFR-Fliige zur gewerbsmafigen
Beforderung von Personen oder Sachen sind in der Regel nur mit Luftfahrzeu-
gen zuldssig, deren Hochstflugmasse 14.000 kg nicht tiberschreitet. Damit kon-
zentriert sich das "VFR-Fluggeschehen" auf den Flugbetrieb der Allgemeinen
Luftfahrt. Dieser Flugbetrieb beinhaltet insbesondere auch die im besonderen
Wirtschaftsinteresse liegenden sog. Executive-Verkehre sowohl mit ein- wie
auch mehrmotorigen Luftfahrzeugen. Der Sichtflug, der nach den Antragsunter-
lagen beigefiigten Aussagen des DWD zur Hiufigkeit "gilinstiger Wetterlagen"
in einer ganz liberwiegenden Anzahl von Tagen im Jahr moglich ist, hat den
Vorzug hoherer Flexibilitit, da er im Regelfall ohne Vorlaufzeiten fiir die Koor-

dinierung und einer Flugplanaufgabe erfolgen kann.

Im Jahre 2004 lag der Anteil der VFR-Flugbewegungen bei 6.007. Die Antrag-
stellerin definiert aus der Genehmigungsbehorde unbekannten Motiven diese
Flugbewegungen "als solche mit propellergetriebenen Luftfahrzeugen bis zu 2 t
MTOW" (Hochstabflugmasse). Eine Abfrage der Antragstellerin bei der DFS
hat ergeben, dass in den sechs verkehrsreichsten Monaten dieses Jahres mit ca.
1.000 Bewegungen in dem so definitionsméBig eingeschrinkten VFR-Segment

zu rechnen sei.
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Der groB3ere Anteil der jahrlichen mit ca. 6.000 abzuschédtzenden VFR-Bewe-
gungen diirfte aufgrund der besseren Wetterbedingungen im Sommerhalbjahr
d. h. auch in den sechs verkehrsreichsten Monaten eines Jahres zu erwarten

sein.

Wegen der beantragten und verfiigten Gesamtbewegungszahlbegrenzung auf
131.000 in den sechs verkehrsreichsten Monaten eines Jahres, ist erstmalig auch
der VFR-Betrieb am Flughafen Diisseldorf beschrinkt. Um der Gefahr vorzu-
beugen, dass dieser VFR-Flugbetrieb faktisch durch eine verdriangende Zutei-
lung von IFR-Slots eliminiert wird, sind 3.000 Bewegungen in den sechs ver-
kehrsreichsten Monaten fiir den VFR-Verkehr vorbehalten worden, was nach
den o. g. Erlduterungen voraussichtlich noch deutlich unterhalb der Nachfrage

liegen diirfte.

2.3.4 Uberwachungs- bzw. Kontrollinstrumente

Auch wenn die Koordination dem Flughafenkoordinator nicht nur die Steuerung
des Gesamtverkehrsaufkommens im Instrumentenflugverkehr ermoglicht, son-
dern zugleich auch durch einen Abgleich mit den elektronischen Daten des
Flughafen tiber die tatséchlichen Flugzeiten eine Kontrolle, hat sich die Geneh-
migungsbehodrde entschlossen, weitere Kontrollinstrumente zu implementieren.
Anlass war nicht zuletzt ein anhidngiges Klageverfahren vor dem OVG NRW
mit dem Ziel die Kontrolle der Einhaltung der zulédssigen Stundeneckwerte zu
intensivieren. Die Kldger versuchen durch akribisches Nachhalten der tatsachli-
chen Flugzeiten zu beweisen, dass in Einzelfdllen bewusst entweder ohne zu-
gewiesene Slots oder regelméBig an der zugeteilten Planzeit vorbei vom Flugha-
fen Diisseldorf an- oder abgeflogen werde. Zahlreiche deutliche Uberschreitun-
gen der Stundeneckwerte indizierten, dass es sich nicht um zufillige Verfriihun-

gen oder Verspitungen handeln konne, die unstreitig zuldssig sind.

Die Einfiihrung des Slot Performance Monitoring Committees (SPMC) ist so-
wohl ein praktikables wie auch geeignetes Mittel zur Uberwachung der ord-

nungsgemifien Nutzung der zugewiesenen Slots. In Deutschland sind fiir die
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Flughéfen Frankfurt a. M. und Miinchen solche Committees eingerichtet. Sie
haben sich dort bewéhrt. Alle Mitglieder des SPMC sind duf3erst fachkundig.
Insbesondere die konkurrierenden Airlines werden auf Einhaltung der zugewie-
senen Slots drangen, um "erschlichene" Wettbewerbsvorteile zu verhindern. Da-
durch dass auch das BMVBW Mitglied des Committees ist, haben unlauter
agierende Airlines mit Sanktionen zu rechnen. Das Eskalationssystem reicht

von Ordnungsverfiigungen bis hin zu Verkehrsverboten durch das BMVBW.

Als Basis der Uberwachung und etwaiger Sanktionen, soll die Datengrundlage
verbessert werden. Dazu ist die Einfiihrung eines Mismatch-Reporting-System

(MMR) verfiigt worden.

Es soll zum einen durch einen tdglichen automatischen Abgleich zwischen den
koordinierten Flugplandaten und den von den Fluggesellschaften gemeldeten
Flugplandaten Diskrepanzen ermitteln. Diskrepanzen (Mismatches) sind auto-
matisch sowohl dem Flughafenkoordinator wie auch der Genehmigungsbehorde

zu melden.

Zum anderen soll im Falle einer Diskrepanz die entsprechende Fluggesellschaft
um Erklarung ersucht und angedroht werden, ab dem Ereignisvortage alle Daten
im Informationssystem, so z. B. auch auf allen Anzeigetafeln der Flughafenter-
minals, im Teletext und Internet, auf die koordinierten Zeiten zuriickzusetzen.
Im Falle unzureichender Erklarung soll dieses Zuriicksetzen automatisch erfol-

gen.

Es ist ohne weiteres einsichtig, dass damit ein bewusster oder gebilligter Verstof3
gegen die Slotzuteilung faktisch nahezu unmdoglich gemacht wird, da die ent-

sprechenden Fluggesellschaften nicht die dann zwangsldufig eintretenden erheb-
lichen Irritationen unter ihren Passagieren und die damit verbundene Imageschi-

digung riskieren konnen.
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3. Angerland-Vergleich

3.1 Auslegung

Im Rahmen des Beteiligungsverfahrens ist eingewandt worden, der Antrag der

FDG verstof3e gegen den Angerland-Vergleich.

Die diesbeziiglichen Einwendungen lassen sich sinngeméf wie folgt zusammen-

fassen:

e Die Mitbenutzung der Parallelbahn diirfe nicht dazu fiihren, dass in Spitzen-
zeiten mehr Flugbewegungen abgewickelt wiirden, als dies ohne Parallel-

bahn moglich wire.

e Der Angerland-Vergleich gebiete es, sowohl die Nutzung der Parallelbahn
als Ersatzbahn, als auch ihre Nutzung in Zeiten des Spitzenverkehrs {iber
Tage auf auch bei sorgfiltiger Planung und Suche nach anderen Losungen

unvermeidbare Fille zu beschrianken.

e Der Angerland-Vergleich lasse es keinesfalls zu, dass im Jahresdurchschnitt
37% aller Flugbewegungen und in der Praxis ca. 74 % der Landungen auf

der Parallelbahn abgewickelt wiirden.

Diese Einwendungen waren als unbegriindet zuriickzuweisen.

Der Angerland-Vergleich beinhaltet nicht das Verbot, auf dem Parallelbahnsys-
tem in Spitzenzeiten mehr Flugbewegungen abzuwickeln, als dies ohne die Pa-
rallelbahn moglich wére. Er enthilt in dem maligeblichen Abschnitt - Vergleich
a) 1. Teil: A II — lediglich Regelungen zur Ausriistung und zum Betrieb der Pa-
rallelbahn. Danach wird die Parallelbahn "nur in den Zeiten der Betriebsunter-
brechung der Hauptstartbahn und sonst in den Zeiten des Spitzenverkehrs tiber
Tage betrieben". Hierdurch erdffnet der Angerland-Vergleich grundsétzlich die
Moglichkeit, in Spitzenzeiten auf dem Parallelbahnsystem mehr Bewegungen

abzuwickeln, als auf der Hauptstart- und —landebahn méglich wiren. Der Anger-
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land-Vergleich enthélt kein Gebot, diese zusdtzlich moglichen Bewegungen
wihrend der {ibrigen Betriebszeit wieder "einzusparen". Daraus ergibt sich eine
iiber die Einbahnkapazitét hinausgehende Nutzungsmdoglichkeit des Parallel-
bahnsystems. Diese Auffassung ist bereits vom damaligen MVEL in der Ge-
nehmigung vom 21.09.2000 vertreten und vom OVG NRW fiir das Land NRW
in seinem Urteil vom 10.12.2004 (Az.: 20 D 134/00 AK u. a.) gebilligt worden,
das durch den Beschluss des BVerwG vom 18.08.2005 (Az.: BVerwG 4 B
18.05) rechtskréftig geworden ist.

Die gegen das Urteil u. a. wegen seiner Auslegung des Angerland-Vergleichs in
der Nichtzulassungsbeschwerde gerichteten Angriffe wegen Verstof3es gegen

Denkgesetze sind von BVerwG (a. a. O. S.15) zuriickgewiesen worden.

Auch die Einwendungen gegen die in der Genehmigung vom 21.09.2000 vorge-
nomme Auslegung des Angerland-Vergleichs durch das damalige MVEL enthal-

ten keine neuen Aspekte.

Die Genehmigungsbehorde kann daher an ihrer Auslegung des Angerland-
Vergleichs unter Einbeziehung der Urteilsgriinde vom 10.12.2004 festhalten. Fiir
die Priifung der Angerlandvergleichsvertriglichkeit war somit von folgenden

Kernpunkten auszugehen:

e Der Vergleich regelt nur die Benutzung der Parallelbahn, nicht die Benut-

zung der Hauptstart- und —landebahn.

e Die Nutzung der Parallelbahn ist nicht auf die Abwicklung unplanmiBiger
(verspéteter oder verfriihter) Fliige beschrankt. Spitzenzeiten ergeben sich
aus dem Verkehrsgeschehen, das an den Flughafen herangetragen wird und
aus eventuellen Storungen des Flugbetriebes mit der Folge von Verspétun-
gen. Das OVG NRW hat ausdriicklich darauf hingewiesen, dass die Be-

schrankung der Parallelbahnmitbenutzung auf den Verspatungsabbau zur
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Umsetzung des Angerland-Vergleichs nicht erforderlich war, sondern von
der Genehmigungsbehorde eigensténdig in die Betriebsregelung aufgenom-

men wurde.

Da dieses Element der Flugbetriebsregelung somit einer Anderung durch ei-
ne neue planerische Entscheidung zuginglich ist, verstoBt die Mitbenutzung
fiir im Voraus planbare Flugbewegungen grundsétzlich nicht gegen den An-

gerland-Vergleich.

e Die Nutzung der Parallelbahn als Ausweichbahn in den Zeiten des Spitzen-
verkehrs liber Tage erfordert — grundsétzlich — nicht eine Festlegung der zu-
lassigen Benutzung auf bestimmte Uhrzeiten, Stunden oder sonstige Zeit-

rdume (z. B. Wochen).

e Spitzenzeiten zeichnen sich dadurch aus, dass das Verkehrsgeschehen aus
midentifizierbaren Normalzeiten* herausragt, in denen ein Verkehr statt-

findet, der auf der Hauptbahn bewiéltigt werden kann.

e In diesen Zeiten, in denen die Parallelbahn mitbenutzt werden darf, ist eine
volle Nutzung ihrer Kapazitit zulédssig, nicht lediglich eine marginale Nut-

zung.

Nach diesen Grundsétzen hat die Genehmigungsbehorde — in einem ersten
Schritt — die beantragte Betriebsregelung gepriift. Die Priifung hat ergeben, dass
dem Antrag der FDG bereits wegen Unvereinbarkeit mit dem Angerland-

Vergleich nicht uneingeschrinkt stattgegeben werden konnte.

Die Genehmigungsbehdrde hatte ausschlieBlich die fiir den Zeitraum zwischen
06.00 und 22.00 Uhr beantragte Regelung in den Blick zu nehmen, da eine Mit-
benutzung der Parallelbahn nach 22.00 Uhr nach dem Angerland-Vergleich aus-

nahmslos unzulissig ist.
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In den 16 Betriebsstunden iiber Tage sollen nach dem Antrag der FDG unter
Nutzung der Parallelbahnkapazitit in bis zu 8 Stunden 47 Bewegungen im Li-
nien-, Charter- und Sonstigen IFR-Verkehr abgewickelt werden. Hierbei geht die
FDG davon aus, dass nur 2 Bewegungen auf die (Zusatz-)Kapazitét der Parallel-
bahn entfallen, da die Kapazitit der Hauptstart- und —landebahn 45 Bewegun-
gen/Stunde betrage. In der {ibrigen Zeit soll nach dem Antrag der FDG 45 Be-

wegungen abgewickelt werden.

Nach den oben dargelegten Auslegungsgrundsétzen war fiir diese Priifung nicht
entscheidungserheblich, ob die beantragte Inanspruchnahme der Parallelbahnka-
pazitét sich tatsdchlich auf nur 2 im Voraus planbare Bewegungen beschrinken
wiirde, da der Angerland-Vergleich die Nutzung der Parallelbahn nicht men-
genmaéBig, sondern zeitlich begrenzt. 47 Bewegungen pro Stunde iibersteigen
nach der Gutachtenlage unstreitig die mégliche Endkapazitdt der Hauptstart- und
—landebahn. Somit war nach den vorgenannten Grundsitzen zu priifen, ob die
beantragte Mitbenutzung in 8 von 16 Betriebsstunden iiber Tage mit den Anger-

land-Vergleich zu vereinbaren ist.

Das OVG NRW hat in seiner o. g. Entscheidung den Grundsatz herausgearbei-
tet, dass Zeiten des Spitzenverkehrs solche Zeiten sind, die aus dem typischen
Verkehrsgeschehen herausragen, das auf einer S/L-Bahn bewiltigt werden kann,
ohne diese Zeiten genauer zu bestimmen oder zu quantifizieren. Dies ist nach

Auffassung des OVG NRW auch gar nicht méglich.

Nach Uberzeugung der Genehmigungsbehorde folgt aus der Auffassung des
OVG NRW, Spitzenzeiten miissten aus identifizierbaren Normalzeiten herausra-
gen, dass der Anteil der Spitzenzeiten an der Gesamtverkehrszeit jedenfalls

50 % nicht tibersteigen darf. Lége der Anteil hdher, wéren diese Zeiten selbst als
normales Verkehrsgeschehen anzusehen, aus dem die anderen Zeiten nicht her-

ausragen, sondern hinter dem sie zuriickbleiben wiirden.
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Der von der FDG in ihrem Antrag zugrunde gelegte Spitzenstundenanteil von
8 Stunden iiber Tage ldsst sich mit der vorgenannten Definition des OVG NRW
vereinbaren, weil die Zeiten des ,,normalen® Verkehrsgeschehens die Hélfte und

somit noch keinen untergeordneten Anteil am Verkehrsgeschehen ausmachen.

Die Genehmigungsbehdrde vertritt die Auffassung, dass sich diese Definition
der Spitzenzeiten nicht nur auf im Voraus planbare Flugbewegungen, sondern
zwangsldufig auch auf einen erhdhten Verkehrsbedarf durch unplanméfige
Flugbewegungen beziehen muss. Es ist nur auf das erhohte Verkehrsautkommen
abzustellen, ohne dass nach den Griinden fiir diese Erh6hung zu differenzieren
wire. Auch nach Auffassung des OVG NRW in seiner Entscheidung vom
10.12.2004 ergeben sich, wie bereits dargelegt, Spitzenzeiten aus dem Verkehrs-
geschehen, das an den Flughafen herangetragen wird und aus Stérungen des

Flugbetriebs mit der Folge von Verspatungen (a. a. O. S. 28).

Somit ist es nach Auffassung der Genehmigungsbehorde mit dem Angerland-
Vergleich vereinbar, in bis zu 50 % der Betriebszeit - unabhiangig davon, ob als
malgeblicher Zeitraum ein Tag, eine Woche oder z. B. die sechs verkehrsreichs-
ten Monate eines Jahres in Bezug genommen werden - die Parallelbahn zur Ab-
wicklung von im Voraus planbaren Bewegungen und von Verspiatungen zu nut-
zen. Folgerichtig ist in den verbleibenden 50 % der Betriebszeit eine Nutzung
der Parallelbahn nicht vergleichskonform, ohne dass es von Bedeutung wire, ob

es sich um im Voraus geplante oder um verspétete Flugbewegungen handelt.

3.2 Konsequenzen

Die Beschrinkung der Mitbenutzung der Parallelbahn durch den Angerland-
Vergleich auf die Zeiten des Spitzenverkehrs liber Tage wurde wortgleich in der
Genehmigung vom 03.10.1976 geregelt und zwar in der Auflage II1.5. Diese
Auflage wurde durch den Planfeststellungsbeschluss vom 16.12.1983 um fol-
gende Definition ergénzt (Satz 2):



C Entscheidungsgriinde 102
C.2 Materiell-rechtliche Bewertung

"Zeiten des Spitzenverkehrs sind dann gegeben, wenn fiir Luftfahrzeuge im

Luftraum oder am Boden Wartezeiten bestehen."

Die Antragstellerin hat die Authebung der Regelung II1.5. Satz 2 der Genehmi-
gung beantragt. Diese Authebung ist Voraussetzung fiir die beantragte Nutzung
der Parallelbahn auch fiir im Voraus planbare Bewegungen, da sie nur eine Mit-
benutzung zur Abwicklung unplanmifig verlaufender Flugbewegungen zulésst.
Um die Voraussetzung fiir die Mitbenutzung der Parallelbahn eindeutig und ver-
gleichskonform in der Genehmigung zu regeln, war es geboten, Satz 2 der Auf-
lage II1.5. nicht ersatzlos entfallen zu lassen, sondern neu zu fassen. Aus den
vorgenannten Griinden hat Satz 2 der Auflage II1.5. den tenorierten Wortlaut er-
halten. Aus dem Zusammenhang mit Satz 1 der Auflage II1.5. ergibt sich zwei-
felsfrei, dass eine Mitbenutzung der Parallelbahn auflerhalb der durch Auslegung
des Angerland-Vergleichs definierten Zeiten des Spitzenverkehrs auch gegen die

vorliegende Genehmigung versto3en wiirde.

Auch fiir die zur Anderung beantragte Auflage II1.6. ergeben sich durch die vor-

stehende Auslegung des Angerland-Vergleichs Konsequenzen.

Der Grundsatz, dass die Parallelbahn nur in den Zeiten des Spitzenverkehrs iiber
Tage mitbenutzt werden darf, war zu ergdnzen um Regeln, wie diese Zeiten zu
bestimmen sind. Wie bereits dargelegt, diirfen sie 50 % der Betriebszeit des
Flughafens iiber Tage nicht iibersteigen. Der Bezugszeitraum ist nicht auf den
Tag begrenzt. Aus der auch vom OVG NRW in seiner Entscheidung vom
10.12.2004 gewiirdigten Tatsache, dass sich die Zeiten einer erhdhten Verkehrs-
nachfrage nicht im Voraus bestimmten lassen, folgt, dass sich Zeiten des Spit-

zenverkehrs auch {iber lingere Zeitraume erstrecken konnen.

Das OVG NRW hat die Auffassung vertreten, dass die Zeiten eines normalen

Verkehrsaufkommens, aus dem die Spitzenzeiten herausragen, und in denen die
Parallelbahn nicht benutzt werden darf, identifizierbar sein miissen. Die Identi-
fizierbarkeit der Zeiten, in denen die Parallelbahn nicht benutzt wird, setzt nach

Ansicht der Genehmigungsbehdrde voraus, dass die betreffenden Zeitrdume eine
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bestimmte Grofe nicht unterschreiten diirfen. Daher diirfte der kleinstmogliche
Zeitraum der Nichtnutzung, die doppelte Intervallzeit zwischen zwei Flugbewe-
gungen, bei einer sich am allgemeinen Sprachgebrauch orientierenden Ausle-
gung nicht als identifizierbare Normalzeit anzusehen sein. Andererseits darf der
nutzungsfreie Zeitraum nicht zu grofl bemessen werden, da sonst die erforderli-
che und auch vom OVG NRW gebilligte Flexibilitit in der Nutzung der Paral-

lelbahn nicht erreicht werden kann.

Die Genehmigungsbehorde hat sich nach Priifung verschiedener Moglichkeiten
entschieden, als identifizierbaren Zeitraum eine Stunde anzusehen. Dieser Zeit-
raum ist praxisgerecht, wird daher bei der Koordinierung angewandt und ist

auch von der Antragstellerin ihrem Antrag zugrunde gelegt worden.

Um die notwendige und auch vom OVG NRW in seinem Urteil vom 10.12.2004
fiir vergleichskonform gehaltene flexible Regelung der Nutzbarkeit zu erreichen,
war es weiterhin erforderlich, den Bezugszeitraum festzulegen, der - nach Stun-
den bemessen - fiir die Nutzbarkeit der Parallelbahn maBgeblich ist. Das Abstel-
len auf den Betriebstag wiirde nach Uberzeugung der Genehmigungsbehorde der
Tatsache nicht gerecht, dass Zeiten eines erhohten Verkehrsautkommens sich

auch auf ldngere Zeiten erstrecken konnen.

Die Genehmigungsbehorde hat sich fiir den ndchstgréeren konstanten Bezugs-
zeitraum - die Woche - entschieden. Dadurch wird die Flexibilitét in der Nut-
zung der Parallelbahn erhoht. Die Mdglichkeit einer effektiven Kontrolle der ge-
trof