Helmut Schumacher

Vorsitzender OV Hennef

Am Brélbach 20

53773 Hennef

Fon: 02242 /91 54 41

Mail: schumacherhelmut@gmx.de

Hennef, den 06.04.2020
An den
Herrn Blrgermeister
der Stadt Hennef (Sieg)
Rathaus, Frankfurter StralRe
53773 Hennef

Sehr geehrter Herr Buirgermeister,
hiermit erhalten Sie die zwoélIfte Ausgabe des von uns regelmalig erstellten

Fluglarmbericht Hennef 2018/2019.

Politische und rechtliche Rahmenbedingungen

Planfeststellungsverfahren

In unserem Fluglarm-Bericht vom April-2017 wurde das jetzt laufende Planfeststellungsverfahren
(PFV) bereits thematisiert. Wegen der groRen Bedeutung dieser Mallnahme in Bezug auf zukinf-
tige Ausbauvorhaben und vor allem wegen der damit einhergehenden, erhdhten Fluglarmbelas-
tung, sind dazu aber weitere Ausflhrungen erforderlich.
Erstmals Gberhaupt in seiner Geschichte hat KdIn/Bonn im Dezember 2016 ein Planfeststellungs-
verfahren beim Land NRW beantragt. Dazu sah man sich gezwungen, nachdem Klager der Larm-
schutzgemeinschaft nach jahrelangem Rechtsstreit schlief3lich vor dem Bundesverwaltungsgericht
obsiegt hatten, mit der Folge, dass das Gericht dem Flughafen die Nutzung einer wichtigen Park-
flache (,Vorfeld A*) fir Flugzeuge untersagte. Anlal} daflir war die vom Flughafen Uber Jahrzehnte
verfolgte Ausbaupraxis seiner Anlagen, die ohne luftverkehrliche Zulassung und ohne Umweltver-
tréglichkeitspriifung erfolgt ist.

Vom Grundsatz her ist eine Planfeststellung zwar begriiBenswert, allerdings gibt es im vor-
liegenden Fall groBRte Vorbehalte: So wie der Flughafen das Verfahren beantragt hat wird es
sowohl von der Kéln/Bonn Fluglarmkommission als auch von uns, der Lirmschutzge-
meinschaft Flughafen K&ln/Bonn e.V.(LSG) abgelehnt, denn der Flughafen weigert
sich, seine bisherigen groRen Kapazititserweiterungen (darunter u.a. 350.000m? Betriebs-
flachen) in das Verfahren einzubringen!

Hierzu ist anzumerken, dall gemaf hochstrichterlicher Rechtsprechung bei einem erstmaligen
Planfeststellungsverfahren, wie es bei Kéln/Bonn ja der Fall ist, frihere Baumalinahmen mit ein-
zubringen sind! Der Verdacht liegt also nahe, dass der Flughafen die seit Jahren ohne Beach-
tung der gesetzliche Vorschriften vorgenommenen Erweiterungen aus dem Verfahren heraushal-
ten will, um deren Auswirkungen auf den Fluglarm nicht Uberprifen zu mussen, denn daraus
koénnten ihm letztendlich Betriebsbeschrankungen und in Verbindung damit Geschaftseinbuflen
beim lukrativen Nachtflugbetrieb drohen!



Hinzu kommen jedoch noch weitere, erhebliche Kritikgriinde, die entweder auf ganzlich fehlen-
den oder fehlerhaften Angaben im Planfeststellungs-Antrag des Flughafens beruhen. So zum
Beispiel die unbrauchbare Verkehrsprognose (in der man z.B. Angaben zu Nachfligen vergeb-
lich sucht), der fehlende Nachweis eines Bedarfs flr die zusatzlich geplanten Ausbaumafnah-
men sowie das fehlende Larmminderungskonzept.

Die offentliche Anhérung zum PFV wurde im September 2018 durch die zustandige Bezirksregie-
rung in Kéln (Satory-Sale) durchgefihrt. Jetzt ,liegt der Ball“ im Netz der Landesregierung, konk-
ret beim Landesverkehrsministerium.

Wirde das NRW-Verkehrsministerium ohne Berlcksichtigung der vielen Einwendungen der Be-
troffenen, die wegen des liicken- und fehlerhaften Antrags dort eingegangen sind, dem Antrag
des Flughafens entsprechen, ergaben sich wohl hinreichende Griinde fir eine Anfechtungsklage.

Umweltaspekte

Die Feinstaubgefahr durch Flughafen

Zwar sind mit den heute Ublichen Disentriebwerken die friiher zu sehenden schwarzen Rufwol-
ken hinter den Triebwerken verschwunden. Aber nach wie vor gilt It. einer NASA-Untersuchung,
dass hohe Mengen an Staub, Feinstaub sowie Gber zwanzig chemische Verbindungen mit ge-
sundheitsschadlicher Wirkung im Flugabgas emittiert werden. Bei Partikelgrof3en von einem
Hundertstel Millimeter oder weniger spricht man von Feinstaub. Ab einer Gré3e von 2,5 Mikro-
meter (0,0025 mm) spricht man von ,lungengangigem* Feinstaub. Wird dieser eingeatmet kann
er Uber die Atemwege bis in die Lunge gelangen, sich dort festsetzen und die Entstehung von
chronischen Entziindungen bis hin zu Krebs auslésen. Ist die Partikelgrof3e jedoch noch kleiner
als 0,1 my (0,0001 mm), spricht man von Ultrafeinstaub. Nach Aussagen des Umweltbundes-
amts gibt es beim Ultrafeinstaub — im Gegensatz zum Feinstaub - keine Belastungsschwelle, un-
terhalb derer eine gesundheitliche Unbedenklichkeit besteht. Nach Aussagen der Umweltmedizi-
nerin Prof. Dr. Barbara Hoffmann (UNI Dusseldorf) gelangt Ultrafeinstaub tber den Gasaus-
tausch in der Lunge und den Blutkreislauf somit in alle Organe - bis in das Gehirn. "Ultrafein-
staub ist extrem gefahrlich", sagt Prof. Dr. Thomas Muinzel, Leiter der Kardiologie an der Unikli-
nik in Mainz. Schon seit vielen Jahren sei bekannt, dass die Partikel, je kleiner sie sind, liber die
Lunge nicht nur in den Gefalien, sondern auch im Blut und im Gehirn landen kénnen. "Dort kén-
nen sie dann zu Entziindungen fihren", so Minzel. Die Folge sind verkalkte Gefalie, die wiede-
rum zu Bluthochdruck, einem Herzinfarkt oder Schlaganfall fihren kénnen.

Anders als beim Feinstaub gibt es flr Ultrafeinstaub bisher noch keine Grenzwerte. Dennoch
wurden — auf Veranlassung des Landesamts fur Umwelt-, Natur- und Verbraucherschutz des
Landes NRW —im Umfeld des Flughafens Dusseldorf im Januar 2019 erste Messungen mit mo-
bilen Messgeraten, am Boden und in der Luft, vorgenommen, mit dem Ziel geeignete Standorte
fir Langzeitmessungen zu ermitteln. Dabei kamen bereits alarmierende Fakten zu Tage: Es
zeigte sich, dass es einen unmittelbaren Zusammenhang zwischen Ultrafeinstaub-Belastungen
und dem Flughafen als Verursacher gibt und dass eine erhebliche Belastung durch Ultrafein-
staub-Partikel rund um den Flughafen besteht. Es konnten Ultrafeinstaub-Konzentrationen bis zu
400.000 Partikel pro Kubikzentimeter (1 cm® entspricht einem Stiickchen Wiirfelzucker) festge-
stellt werden. Unser Vertreter in der KéIn/Bonner Fluglarmkommission hat daraufhin in einer Sit-
zung dieses Gremiums beantragt, auch im Umfeld von KéIn/Bonn Messungen durchzuflhren.
Dies lehnte der Flughafen jedoch unter Verweis auf das Fehlen von Grenzwerten fir Ultrafein-
staub ab.

Fliegen verstarkt den Treibhauseffekt viel mehr als es die Luftverkehrswirtschaft
propagiert

Bereits im Jahr 2003 haben die Umweltverbande BUND, GERMANWATCH, DEUTSCHER
NATURSCHUTZRING, ROBIN WOOD, der Verkehrsclub Deutschland (VCD) sowie die Bundes-
vereinigung gegen Fluglarm (BFV) in einem gemeinsamen Flyer (Titel: ,Der Traum vom Fliegen.
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Fur ganze 20 Euro®) auf die schlechte Umweltbilanz des Fliegens hingewiesen. Es bedufte aber
wohl der ,Fridays-for-Future“ Bewegung, um die Klimaschadlichkeit des Flugverkehrs in den all-
gemeinen Focus zu ricken. Laut Umweltbundesamt (UBA) ist Fliegen die klimaschadlichste Art
sich fortzubewegen. Ein Flug von Deutschland auf die Malediven und zuriick (Entfernung: 2 x
8.000 km) verursacht, nach Angaben des Umweltbundesamts, pro Person eine Klimawirkung
von mehr als funf Tonnen CO,. Das entspricht der Emissionsmenge, die man bei 25.000 Km
Fahrtstrecke mit einem Mittelklassewagen (Verbrauch 7 I/km) emittiert!

Die Klimaschadlichkeit des Fliegens beruht jedoch nicht blof3 auf dem CO2-Ausstol3, der laut Kili-
maforschung etwa 2,8% der weltweiten CO2 Emissionen ausmacht. Hinzu kommen weitere
Treibhausgase (Schwefeldioxid, Ruf3, Methan) und in der Ublichen Reiseflughéhe (8-13 km) vor
allem Wasserdampf. Dieser flhrt bei kalten Temperaturen zur Bildung von klnstlichen Zirruswol-
ken, ,Kondensstreifen“ genannt, welche die Warme-Ruckstrahlung von der Erdoberflache in den
Weltraum behindern und damit den Treibhauseffekt weiter verstarken. Daher, so das Umwelt-
bundesamt in seiner neuen Brochure ,Das Magazin des Umweltbundesamts 2/2019, ,tragt
der Luftverkehr momentan mit 5 — 8% zur globalen Klimawirkung bei“!

Jeder, der an einer flir unsere Nachkommen lebenswerten Umwelt ein Interesse hat, sollte also
Flugreisen nur noch dann zu machen, wenn es die Umstande unbedingt erfordern und eine kli-
mafreundlichere Alternative (z.B. Bahn, Reisebus) nicht zur Verfligung steht!

Weitere flugbetriebliche Emissionen

Flugzeuge verursachen nicht nur unterwegs sondern auch am Boden (Rollbetrieb, Engine-Start-
Ups, Probelaufe) erhebliche Emissionen, die sich nach MalRgabe des ICAO-Annex 16 ,Environ-
mental Protection®) flir den Bereich eines Flughafens und seine unmittelbare Umgebung berech-
nen lassen. Zuganglichkeit fur die Allgemeinheit zu solchen Berechnungen stellt z.B. der gemein-
natzige Verein ,Deutscher Fluglarm Dienst e.V. (DFLD)* sicher (siehe: www.dfld.de).

Fir den Flughafen KéIn/Bonn hat der DFLD auf seiner Webseite die folgende Tabelle veroffent-
licht fir 2019 veroffentlicht:

Emissionen (Z LTO-Zyklen)

| morat | Kerosin | €Oz | HG | NOx | HC | CO_| Unbekannie

jan | 4505t | 14004t | 42013t | 72t | 7t | 50t ‘ 11 % | 22%
Feb | 4104t | 12757t | 38270t | €5t | 6t | 45t | 13 % | 19 %
Mar | 4616t | 14350t | 43049t | 73t | 7t | s1t | 12 % | 20 %
Apr | 4928t | 15319t | 45958t | 76t | 7t | 55t | 1% | 23 %
Mai | 5429t | 16877t | 50631t | 82t | 8t | 61t | 12 % | 27 %
jun | 5525t | 17176t | 51529t | 83t | 8t | 61t | 2% |  25%
Jul ‘ 5864t | 18.229t | 54685t | 89t ‘ 10t | 68t | 11 % ‘ 23%
aug | 5738t | 17.838t | 53515t | 86t | 10t | e6¢t | 12 % | 24 %
Sep | 5348t | 16626t | 49.878t | 80t | 9t | 61t | 13 % | 24.%
okt | 5524t | 17471¢ | 51513t | 84t | ot | 64t | 13 % | 24%
Nov | 4438t | 13795t | 41385t | 71t | 7t | 52t | 15 % | 20 %
Dez | 4542t | 14921t | 42362t | 73t | 8t | 53t | 13% | 20%
£ | 60560t ‘ 188.263t | 564.789t ‘ 934t | 94t | 686t ‘ 12% | 23%

"I THG = Summe der Treibhausgase, d.h. incl. CO2
21 Unbekannte: Emissionen nicht berechnet, wg. fehlenden Daten
3] Gemittelte: Triebwerk unbekannt. Mittelwert der méglichen Triebwerke eingesetzt



Fazit: Allein der Bodenbetrieb und die unmittelbaren Start- und Landevorgange am Flughafen
Kéln/Bonn haben im vergangenen Jahr die gewaltige Menge von nahezu 565 Tausend Tonnen
an klimaschadlichen Treibhausgasen (CO,-Agivalente) erzeugt!

Zum Vergleich: Ein Mittelklasseauto (jahrlicher Fahrleistung 12.000 km) erzeugt 2.000 kg (= 2 t)
CO2. Mithin war die Treibhausgas-Emission im Flughafenbereich im Jahr 2019 genau so groR wie
diejenige von 282.395 Mittelklasse-PkWs!

Nachtflugbewegungen und Nachtfluglarm

Im Jahr 2018 fanden 44.369 nachtliche Starts und Landungen statt; das ist die hochste jemals
an diesem Flughafen verzeichnete Zahl von Nachtfligen. Im Jahr 2019 gingen die Nachtfllige
leicht (minus 616 Flugbewegungen) auf 43.753 zurtick. Damit liegt die Zahl nachtlicher Starts
und Landungen aber immer noch um 2.853 (sieben Prozent) Gber der viele Jahre als Spitzenwert
geltenden Marke von 40.900 Flugbewegungen des Jahres 1997, also kurz bevor die Frachtflug-
gesellschaft TNT ihren 10 Jahre in Wahn bestehenden Europa-Hub nach Littich verlegte.

Auler der hohen Anzahl (mit der KéIn/Bonn weiterhin die ,Nachtflug-Rangliste“ aller deutschen
Verkehrsflughafen mit groRem Abstand anfuhrt) ist es auch schockierend, feststellen zu missen,
daf Koéln/Bonn seine Geschaftszuwachse ausschliel3lich im Nachtfluggeschéft einfahren kann:
Vergleicht man die Zahl der Tagfliige und Nachtflige des Jahres 2019 mit denjenigen des Jah-
res 2010, dann zeigt sich, dass Tagflige sogar abgenommen haben (2010 = 100.607 Tagfllge,
2019 = 98.737 Tadfluge).

Im Gegensatz dazu nahm die Zahl der Nachtfliige genau die entgegengesetzte Entwicklung:
2010 = 33.716, danach permanent ansteigend bis 2019 mit 43.753 Flugbewegungen. Wahrend
Tagflige im Vergleich zu 2010 also um 1,9 Prozent riicklaufig waren nahmen die Nachtfliige im
gleichen Zeitraum um 30 Prozent zu!

Es mutet zudem befremdlich an, daf3 der Flughafen diese Fehlentwicklung in seinen Fluglarm-
berichten vollstandig verschweigt! Obwohl der langjahrige Flughafenchef Garvens der Offentlich-
keit seit dem Jahr 2015 gebetsmihlenartig immer wieder suggerierte, durch drastische Verteue-
rung der nachtlichen Start-Landegebuhren eine Verlegung von Nachtfligen in die Tagesstunden
herbeizufiihren, ist genau das Gegenteil eingetreten. Damit hat sich die Kritik der Larmschutzge-
meinschaft, wonach stattgefundene Erhéhungen von Nachtzuschlagen viel zu gering waren, lei-
der vollstandig bewahrheitet!

Auch die Zusicherung von Garvens (sh. Interview mit dem Kélner Stadt Anzeiger am 9.2.2012),
dass die extrem laute Frachtmaschine MD11 ,in etwa acht Jahren® vollstandig durch leisere Ma-
schinen ersetzt sein werde, wird sich nicht bewahrheiten. Zwar ging die Zahl der Nachtflige die-
ser Maschine von 1.439 (im Jahr 2013) auf 725 Nachtflige in 2019 zurlick. Bleibt es jedoch bei
einer durchschnittlichen Reduzierung von etwa 120 MD11-Nachtfligen pro Jahr, dann ver-
schwindet die letzte MD11 nicht vor 2026 aus dem Koéln/Bonner Nachtbetrieb.

Noch beunruhigender ist, dass alle Bemihungen um mehr Nachtruhe an diesem nachtlichen
Larm-Port durch Zunahmen von Nacht-Frachtfligen mit lauten Flugzeugen wohl endguiltig zu
Grabe getragen wird, wie jetzt offenkundig wurde. Dabei geht es um Maschinen der Jumbo-
klasse mit der Typenbezeichnung B747, sowie den seit 2019 neu hinzugekommenen Typ B 748
(die B 747 ist in etwa genau so laut wie die MD11). Im Jahr 2017 hatte diese Maschine nach An-
gaben des Flughafens 521 nachtliche Einsatze, 2019 waren es dann bereits 950 Nachtfllge.




Die B747-800 ist eine Weiterentwicklung der B747-400 ebenfalls mit vier Triebwerken:

UPS hat davon 14 Maschinen des Typs B747-800 (luftfahrttechnisches Kiirzel: B748) bei Boeing
geordert und fir weitere 14 Maschinen eine Kauf-Option erworben. Der Hauptvorteil der B748 soll
ihr geringerer Treibstoffverbrauch sein. Die vom friiheren Kéln/Bonn Flughafenchef Garvens fiir
den Einsatz dieser Maschine in Koln geweckten Erwartungen, wonach diese Weiterentwicklung
leiser sein werde als die B747-400, kann man auf Grund der Messergebnisse des Jahres 2019
allerdings ,,in die Tonne kloppen®: Wie Experten der Larmschutzgemeinschaft jetzt feststellten, gin-
gen von den in 2019 ermittelten 1.822 extrem lauten nachtlichen Fluggerauschen (Maximalschall-
pegel 80 oder mehr Dezibel, gemessen durch den Flughafen an seinen eigenen Messstellen und
in den monatlichen Fluglarmberichten online gestellt), 13,6 Prozent auf die B748 und 14,2 Prozent
auf die B747 — Fluge zurtck!

Spitzenreiter ist — wie seit vielen Jahren schon — jedoch weiterhin die MD11 (s. unten) mit einem
Anteil von 33 Prozent aller extrem lauten Nachtflige




Larmimmissionen / Gesundheitsbeeintrachtigungen

Larmimmissionen (landlaufig auch als ,Larmmenge“ bezeichnet) werden als Dauerschallpegel
Leq (fiir die 6 verkehrsreichsten Monate eines Jahres) oder auch als Lnienur (fir die Dauer eines
Jahres) angegeben. Dabei handelt es sich nicht um Messwerte sondern um gerechnete Werte,
welche auf der Grundlage zuvor gemessenen Werten nach einer im Fluglarmgesetz definierten
Formel und jeweils separat fiir alle Tage und alle Nachte eines Jahres (Halbjahres); errechnet
werden. Dauerschallpegel eignen sich nur sehr bedingt fir eine wirklichkeitsnahe Darstellung der
von den Menschen empfundenen Larmbelastungen. Trotzdem sind sie nicht zu vernachlassi-
gen, denn Dauerschallpegel kommen in allen Studien zur Gesundheitsrelevanz vor und werden
fur Grenzwertsetzungen und weitergehenden Empfehlungen benutzt. Sie sind auch dazu geeig-
net, Larmbelastungen von Jahr zu Jahr am gleichen Immissionsort miteinander zu vergleichen,
um zu sehen, ob die Gesamtbelastung sich verandert hat.

Beim Vergleich von Dauerschallpegelwerten ist wichtig zu beachten, dass - anders beim
Maximalschallpegel - bereits geringe Verdnderungen des Zahlenwerts gleichbedeutend mit
erheblichen Verdnderungen der Immissionsmenge sind: So bedeutet eine Veranderung um
+1 dB(A) daB die Larmmenge um 25,9% zugenommen (bzw. bei -1dB daR sie um 20,6% ab-
genommen hat) hat. Andert sich der Zahlenwert um '+ 3 dB(A) hat sich die Lirmmenge ver-
doppelt bzw. halbiert.

Gesundheitsbeeintrachtigung durch Nachtfluglarm

Wegen gesundheitlichen Beeintrachtigungen durch Nachtlarm hat die WHO im Jahr 2009 einer
vielbeachtete Empfehlung an ihre Mitgliedsstaaten (,NIGHT NOISE GUIDELINES FOR
EUROPE") herausgegeben. Danach ist Fakt, dass es bereits ab einem Einzelgerauschpegel von
35 dB(A) im Schlafraum zu ersten Aufwacherscheinungen kommt und dass ab einem Dauer-
schallpegel von 40 dB(A), gemessen an der Aufenfassade von Gebauden, gesundheitliche Aus-
wirkungen nachweisbar sind.

Das Umweltbundesamt (UBA) hat im Juli 2019 eine larmfachliche Bewertung dieser WHO-
Leitlinien vorgenommen und stellt fest:

Die WHO empfiehlt fiir die durchschnittliche nachtliche Larmbelastung durch Luft-
verkehr einen Larmpegel von 40 dB(A) (Lnieut) nicht zu liberschreiten, da nachtli-
cher Luftverkehr oberhalb dieses Dauerschallpegels mit Beeintrachtigungen des
Schlafs verbunden ist. Die WHO stuft diese Empfehlung als stark ein.

In Hennef sind jedoch seit vielen Jahren an allen Messstellen, wie diesem Bericht zu entnehmen
ist, Dauerschallpegel an de Tagesordnung, welche die Empfehlungswerte der WHO um ein
Mehrfaches Uberschreiten; das reicht von der siebenfachen Larmmenge (in Geistingen), bis zum
mehr als 10-Fachen an der Messtelle Gesamtschule (Hennef-West). Von einer dementspre-
chend erhéhten Gesundheitsbelastung ist also auszugehen!

Dazun pal3t auch das Forschungsergebnis zur Auspragung von Bluthochdruck im Umfeld groRRer
Flughé&fen. Eine diesbezlgliche, von der EU gefdrderte Studie (Titel ,Hypertension and Exposure
to Noise near Airports — the Hyena Study*), entstand im Umfeld von sechs europaischen Grofflug-
hafen mit Teilnahme von ca. 5.000 Anwohnern zwischen 45 und 70 Jahre, die mindestens funf
Jahre lang in der Umgebung des jeweiligen Flughafens gelebt hatten.

Ergebnis: Beginnend bei einem Dauerschallpegel (Lnigut) von 30 dB(A) erhoht sich das Ri-
siko an Bluthochdruck durch Nachtfluglarm zu erkranken um jeweils 14 Prozent, und zwar
linear bei jeder Zunahme des Dauerschallpegels um +10 dB(A) (siehe auch: nachfolgende
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Grafik). Demnach ist davon auszugehen, dal} ein Teil der Hennefer Anwohner sogar unter einem
um 25-30 Prozent erhéhten, durch Nachtfluglarm verursachten Bluthochdruckrisiko leben.

Umwelt
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Flugbewegungen und Fluglarm im Hennefer Luftraum

Fluglarm / Lirmmenge (ermittelt an den beiden offiziellen Flughafen-Messstllen)

Im Jahr 2019 hat sich an der flughafeneigenen Messstelle MP 07 (Gesamtschule Hennef-West)
die nachtliche Jahreslarmimmission um 2% an (von 51,2 auf 51,3 dB) erhéht, obwohl die Zahl
der an der Messstelle registrierten nachtlichen Larmereignisse um 3% auf 10.638 zurlckging. Zu
erklaren ist das wohl dadurch, dass gleichzeitig die Zahl der lauten Nachtflug-Larmereignisse an
der Messstelle um 244 (5,5%) zunahm.

An der flughafeneigenen Messstelle MP17 (Grundschule Happerschol}) stieg die gemittelte
nachtliche Jahreslarmimmission deutlicher an, namlich um 7% (von 49,1 auf 49,4 dB). Ein Grund
daflr ist der um 2,6 Prozent gestiegene Nutzungsgrad der Ost-Abflugroute COLA (Abfllige auf
der DOM-Route eingerechnet). Ein zweiter Grund ist die deutlichen Zunahme (+ 20%) der_lauten
Nachtflige in den Pegelklassen zwischen 70 und 79,9 dB(A), deren Zahl von 1.672 auf 2.012 an-
stieg, wahrend die Zahl der extrem lauten Nachtlarmereignisse (80 Dezibel und mehr) von 83
(2018) auf 49 Ereignisse(2019) deutlich zurlickging.

(Die Entwicklung der Dauerschallpegel an weiteren, im Hennefer Raum befindlichen Messstellen
der Larmschutzgemeinschaft, also Lichtenberg, Hennef-Rathaus und Geistingen, kénnen den auf
der Homepage der Stadt veroffentlichten Statistiken entnommen werden; siehe dazu letzter Ab-
satz auf Seite 8).



Anzahl der Fluge im Hennefer Luftraum und Nutzungsgrad der Flug-
routen

Uberfluge des Hennefer Stadtzentrums durch
Anfluge zur Bahn 32 L /R
Nutzungsgrad (%)

Jahr Tag-Landungen Nacht-Landungen

oyl (1225',:231/3 &%‘,3902 )

VU (133',‘: §/S.?) (f :';,923 °1A>)
Di;foe:?;z 4.143 963

Flige auf den Abflugrouten / Nutzungsgrad (%)

IR el elferatail b Tl West-Abflugrouten (Nérvenich)
(Funkfeuer COLA + DOM- NOR-F + NOR-P
Jahr Route) i -
Tag Nacht Tag Nacht
2018 20.739 7.209 6.736 3.042
(40,3%) (35,1%) (13%) (16,6%)
2019 23.584 7.849 6.329 2.904
(46,7%) (37,7%) (12,5%) (13,9%)
Verande-
rung 2019 2.845 640 -407 -138

Unsere Hennefer Messstellen-Statistiken
Wie schon seit vielen Jahren hat der U.Z. auch fur die Jahre 2018 und 2019 detaillierte Statisti-
ken fUr jede der im Raum Hennef existierenden Messstellen erstellt. Daraus laf3t sich ersehen,
wieviel Uberflige ein sogenanntes Larmereignis (Fluglarmgerausch) erzeugten (getrennt nach
Tag und Nacht) und wie viele Nachtfliige welche Schallpegel verursachten. Diese Infos, sowie
weitere sachdienliche Berichte, finden Interessierte unter der Hennefer Webadresse: www.hen-
nef.de/fluglarm (fir das Jahr 2018 unter dem Stichwort , Archiv®)

Larmschutzgemeinschaft Flughafen Ké1n/Bonn e.V.
ortsverband Hennef

gez.: Helmut Schumacher
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