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Planfeststellungsverfahren zur Kapazitätserweiterung des Verkehrsflug
hafens Düsseldorf 
Antragsanpassung 
 
 
Sehr geehrte Damen und Herren, 
sehr geehrter Herr Goldmann, 
 
die Flughafen Düsseldorf GmbH (FDG) aktualisiert ihren Antrag vom 16. Februar 
2015/29. Februar 2016 und beantragt nunmehr, 

nach §§ 8 ff. des Luftverkehrsgesetzes i.d.F. vom 10. Mai 2007 (BGBl. I, S. 698), 
zuletzt geändert durch Art. 3 Gesetz vom 23. Oktober 2024 (BGBl. 2024 I Nr. 327) 
(LuftVG) i.V.m. §§ 72 ff. des Verwaltungsverfahrensgesetzes für das Land Nord
rhein-Westfalen (Verwaltungsverfahrensgesetz NRW – VwVfG NRW) in der Fas
sung der Bekanntmachung vom 12. November 1999 zuletzt geändert durch Artikel 
1 des Gesetzes vom 10. Dezember 2024 (GV. NRW. S. 1184),  

den Plan  

für die Kapazitätserweiterung Verkehrsflughafen Düsseldorf - bestehend 
aus den nachfolgend aufgeführten Plänen, Verzeichnissen, Maßnahmen
blättern und betrieblichen Änderungen -  

festzustellen  

sowie die erforderlichen wasserrechtlichen Erlaubnisse zu erteilen. 

Die unter der nachfolgenden Ziff. A. aufgeführten Unterlagen aktualisieren die bisher 
mit der Antragstellung vorgelegten Unterlagen und sind für die Antragstellung maßgeb
lich. 

 

 

Ministerium für Umwelt, Naturschutz und  
Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen 
- Referat II-5 Planfeststellung und Genehmigung 
von Flugplätzen – 
Herrn MR Goldmann 
 
40190 Düsseldorf 
 

https://www.dus.com
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A. Planfestzustellende Unterlagen 

I. Pläne 

1. Flugbetriebsflächen 
Anlage Verfasser Planbezeichnung Plan-Nr. Datum Maßstab 

3 Dorsch Engi
neers GmbH 

Lageplan Prognoseszenario 2040 Vorfeld 
West BV.GEN.LA.3000 28.11.2025 1:2.000 

3 Dorsch Engi
neers GmbH 

Lageplan Prognoseszenario 2040 Vorfeld 
Ost BV.GEN.LA.3001 28.11.2025 1:2.000 

2. Entwässerungseinrichtungen 
Anlage Verfasser Planbezeichnung Plan-Nr. Datum Maßstab 

4 Rademacher 
+ Partner 

Lageplan Entwässerung Übersicht Einzugs
gebiete Anlage 1.1 28.11.2025 1:5.000 

3. Landschaftspflegerische Begleitpläne 
Anlage Verfasser Planbezeichnung Plan-Nr. Datum Maßstab 

13 Froehlich & 
Sporbeck Kompensationsmaßnahme Aaper Wald Karte 3 28.11.2025 1:2.500 

4. Maßnahmenblätter 
Anlage Verfasser Bezeichnung Nr. Typ* Datum 

13 Froehlich & 
Sporbeck 

Minimierung bau- und anlagebedingter Be
anspruchungen und Schädigungen von Ve
getationsflächen 

V1 V 28.11.2025 

13 Froehlich & 
Sporbeck 

Vermeidung von Schadstoffeinträgen in Bo
den und Grundwasser V2 V 28.11.2025 

13 Froehlich & 
Sporbeck 

Zeitliche Beschränkung der Baufeldfreima
chung V3 V 28.11.2025 

13 Froehlich & 
Sporbeck 

Ökologische Baubegleitung und Gebäude
kontrolle V4 V 28.11.2025 

13 Froehlich & 
Sporbeck 

Anlage von Feldrainen, Stilllegungsstreifen 
(Brachen) oder artenreichen Krautstreifen als 
Niststandorte und Nahrungsflächen für Vögel 
der offenen Feldflur 

V5CEF V/CEF 28.11.2025 

13 Froehlich & 
Sporbeck 

Entsiegelung einer Gewächshausfläche und 
naturnahe Nutzung als Extensivgrünland und 
Streuobstwiese 

Kompensations-
fläche Wittgatt A 28.11.2025 

13 Froehlich & 
Sporbeck 

Umwandlung von mäßig artenreichen Wie
sen in artenreiche Magerwiesen durch 
Mahdgutübertragung und dauerhafte Siche
rung einer extensiven Nutzung (Koppel
weide, extensive Beweidung) 

M1 A 28.11.2025 

13 Froehlich & 
Sporbeck 

Umwandlung von mäßig artenreichen Wie
sen in artenreiche Magerwiesen durch 
Mahdgutübertragung und dauerhafte Siche
rung einer extensiven Nutzung (Extensiv
wiese oder Mähweide 

M2 A 28.11.2025 

13 Froehlich & 
Sporbeck 

Flächige Gehölzpflanzung zur Ergänzung 
vorhandener Waldbestände und zur Entwick
lung weiterer naturnaher Waldflächen 

M3a A 28.11.2025 

13 Froehlich & 
Sporbeck 

Flächige Gehölzpflanzung zur Ergänzung 
vorhandener Waldbestände und zur Entwick
lung weiterer naturnaher Waldflächen 

M3b A 28.11.2025 
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13 Froehlich & 
Sporbeck 

Flächige Gehölzpflanzung zur Ergänzung 
vorhandener Waldbestände und zur Entwick
lung weiterer naturnaher Waldflächen 

M3c A 28.11.2025 

13 Froehlich & 
Sporbeck 

Anpflanzung von Baumreihen entlang vor
handener Wege zur Belebung der Land
schaft; Umwandlung von mäßig artenreichen 
Wiesen in artenreiche Magerwiesen durch 
extensive Pflege (Extensivwiese) 

M4a A 28.11.2025 

13 Froehlich & 
Sporbeck 

Anpflanzung von Baumreihen entlang vor
handener Wege zur Belebung der Land
schaft) 

M4b A 28.11.2025 

*V=Vermeidungsmaßnahme; VCEF=vorgezogene Ausgleichsmaßnahme i.S.v. § 44 Abs. 5 Satz 3 BNatSchG; A=Ausgleichs
maßnahme. 

II. Änderung der luftrechtlichen Genehmigung 

Die FDG beantragt nach § 8 Abs. 4 Satz 1 LuftVG die Anpassung der luftrechtlichen 
Genehmigung vom 16.12.1983 i.d.F. vom 09. November 2005 und den im Nachgang 
hierzu erfolgten Änderungen vom 08., 10., 14. Mai 2007 und vom 25. August 2008 wie 
folgt (siehe auch den Anhang zu diesem Schreiben): 

1. Anpassung Ziffer III. 5., Satz 1: 

Die Start- und Landebahn 05L/23R darf nur in den Zeiten der Betriebsunterbrechung 
der Start- und Landebahn 05R/23L und sonst in den Zeiten des Spitzenverkehrs 
über Tage (06.00 Uhr bis 22.00 Uhr Ortszeit) benutzt werden. 

2. Neufassung von Ziffer III. 5., Satz 2: 

Zeiten des Spitzenverkehrs gemäß Satz 1 sind jeweils höchstens 50 % der Betriebs
zeit des Flughafens in einer lATA-Flugplanperiode des Flughafens. 

3. Neufassung von Ziffer III. 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 maximal 128.000 Flugbewegungen im Linien- 
und Charterverkehr sowie mindestens 3.000 Flugbewegungen im sonstigen IFR-
Verkehr. 

4. Neufassung von Ziffer III. 6.2, Satz 1: 

Für Flüge im Linien- und Charterverkehr darf die Höhe der im Voraus planbaren 
Zeitnischen (Koordinierungseckwerte) für die Zeit von 06:00 Uhr bis 22:00 Uhr Orts
zeit in bis zu 56 Tagesstunden (ganze Zeitstunden, beginnend jeweils mit der vollen 
Stunde) pro Kalenderwoche 58 Slots, in den weiteren 56 Tagesstunden pro Kalen
derwoche von 06:00 Uhr bis 22:00 Uhr Ortszeit 43 Slots nicht übersteigen. 

5. Neufassung von Ziffer III. 6.2, Satz 2: 

In dem letztgenannten Zeitraum erhöht sich der genannte Koordinierungseckwert 
um bis zu zwei Slots pro Stunde, wenn die Genehmigungsbehörde auf der Grund
lage einer von der Antragstellerin einzuholenden sachverständigen Stellungnahme 
der DFS Deutsche Flugsicherung GmbH bestätigt hat, dass die Kapazität der Haupt
start- und / -landebahn ausreicht, auch für diese zusätzlichen Flugbewegungen un
ter den gegebenen Rahmenbedingungen Verkehrsüberhänge abzuwickeln, die auf
grund nicht planbarer exogener verkehrsbedingter Parameter auftreten. 

6. Streichung von Ziffer III. 6.3, Satz 1. 
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7. Ergänzung von Ziffer III. 6.3, Satz 2 sowie Einfügung der Sätze 3 und 4: 

Die Antragstellerin hat die nach Maßgabe der Regelung Ziffer III. 5 Satz 2 der Ge
nehmigung nutzungsfreien und zur Nutzung vorgesehenen vollen Zeitstunden für 
die Parallelstart- und -landebahn 05L/23R unter Beachtung des aktuellen Koordina
tionsstandes wöchentlich im Voraus festzulegen und dies unverzüglich der örtlich 
zuständigen Regionalstelle der Flugsicherung sowie der Genehmigungsbehörde 
mitzuteilen. Die Antragstellerin kann von der Festlegung gem. Satz 1 abweichen, 
wenn dies aufgrund der tatsächlichen Verkehrssituation tagsüber zur Vermei
dung/Verminderung von Verspätungen oder zur Vermeidung von Mitbenutzungszei
ten in Abweichung von der Festlegung sinnvoll bzw. möglich ist. Die Abweichung 
von der Festlegung ist in 15-Minuten-Blöcken einer vollen Zeitstunde (z.B. 07:00 h 
bis 07:15 h, 07:16 h bis 07:30 h etc.) und für die zusätzliche Nutzung nur dann und 
insoweit zulässig, als ein positiver Saldo auf dem gem. Ziffer 6.6.3 zu führenden 
Zeitkonto besteht.  

8. Neufassung von Ziffer III. 6.5 Satz 1: 

Für „Sonstige Flüge“ nach Instrumentenflugregeln dürfen vom Flughafenkoordinator 
- und für kurzfristig erst am Ereignistag geplante Flüge nach Instrumentenflugregeln 
von der „DFS Flugberatungsstelle“ - in den Zeitstunden, in denen gemäß Ziff. 6.2 bis 
zu 58 Slots koordiniert werden dürfen, höchstens 2 zusätzliche Flugbewegungen 
koordiniert werden. 

9. Neufassung von Ziffer III. 6.5 Satz 2: 

Ansonsten dürfen in der Zeit von 6:00 Uhr bis 22:00 Uhr Ortszeit derartige Flüge nur 
in einer solchen Anzahl koordiniert werden, dass der nach Ziffer 6.2 höchstzulässige 
Koordinierungseckwert nicht überschritten wird. 

10. Ergänzung von Ziffer III. 6.6.3 um die Sätze 2, 3 und 4: 

Zur Kontrolle der Nutzungszeiten der Parallelstart- und -landebahn 05L/23R hat die 
Antragstellerin jeweils am 1. Werktag der Folgewoche der Genehmigungsbehörde 
eine Aufstellung über die in der Vorwoche tatsächlich durchgeführten Flugbewegun
gen, getrennt nach Tagesstunden und Start- und Landebahnen, vorzulegen. Die An
tragstellerin führt in dieser Liste über die Flugbewegungen der Vorwoche zugleich 
jeweils für einen Zeitraum einer IATA-Flugplanperiode ein Zeitkonto, dem diejenigen 
15-Minuten-Zeitblöcke einer Zeitstunde, in denen entgegen der Voranmeldung gem. 
Ziff. 6.3 S. 2 die Parallelstart- und -landebahn nicht mitbenutzt wurde, gutgeschrie
ben werden. Diejenigen 15-Minuten-Zeitblöcke einer Zeitstunde, in denen entgegen 
der Voranmeldung gem. Ziff. 6.3 S. 2 die Parallelstart- und -landebahn mitbenutzt 
wurde, werden fortlaufend mit den Zeitgutschriften saldiert, wobei kein negativer 
Saldo entstehen darf. Der Zeitsaldo wird jeweils nach Ablauf einer IATA-Flugplan
periode auf null gestellt. 

11. Einfügen einer neuen Ziffer III. 6.7: 

Im Übrigen ist die Antragstellerin nicht verpflichtet, Luftverkehr von Luftfahrzeugen 
mit einer höchstzulässigen Startmasse von weniger als 2 t MTOW auf dem Flugha
fen abzuwickeln. Insoweit ist sie von ihrer Betriebspflicht befreit. 
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III. Erteilung/Anpassung von Einleiterlaubnissen  

Gem. § 9 Abs. 1 LuftVG, § 75 Abs. 1 VwVfG NRW i.V.m. § 19 Abs. 1, 3, § 8 Abs. 1, 
§ 9 Abs. 1 Nr. 4, § 11, § 12, § 57 WHG wird die Erlaubnis beantragt, das von den 
befestigten Flugbetriebsflächen des Verkehrsflughafens Düsseldorf gesammelt ab
fließende Niederschlagswasser nach Maßgabe der zur Planfeststellung nachge
suchten Unterlage IRP Rademacher + Partner, Lageplan Entwässerung Übersicht 
Einzugsgebiete vom 01. September 2025 an den in der folgenden Auflistung aufge
führten Stellen in den Kittelbach einzuleiten: 

• Einleitstelle Entwässerungsgebiet West (01R) 

Entwässerungs
gebiet (16,90 ha) 

Gemarkung Lohausen 

Flur/Flurstück 5/114, 5/130, 6/69, 7/85, 24/219, 30/30, 
31/149, 31/154, 30/37  

Einleitstelle Hochwert 2551965 
Rechtswert 5684220 

Niederschlagswassermenge 84 l/s 
Einleithöhe 31,10 m üNN 
Einleitungsgewässer Kittelbach/Nördliche Düssel 
Flussgebietskennzahl 275 192 
Stationierung 1,36 km 

 
• Einleitstelle Entwässerungsgebiet Mitte (02R) 

Entwässerungs
gebiet (101,54 ha) 

Gemarkung Lohausen 

Flur/Flurstück 
5/114, 5/130, 6/69, 7/85, 30/30, 31/149, 
31/150, 31/151, 32/476 und 32/487, 
30/37, 31/154 

Gemarkung Kalkum 
Flur/Flurstück 92/02 

Einleitstelle Hochwert 25 52 880 
Rechtswert 56 84 200 

Niederschlagswassermenge 218 l/s 
Einleithöhe 32,22 m üNN 
Einleitungsgewässer Kittelbach/Nördliche Düssel 
Flussgebietskennzahl 275 192 
Stationierung 2,25 km 

 
• Einleitstelle Entwässerungsgebiet Ost (03R) 

Entwässerungs
gebiet (53,47 ha) 

Gemarkung Lohausen 

Flur/Flurstück 31/148, 31/149, 31/150, 31/151, 31/154, 
32/487, 32/476, 23/487, 15/83 

Gemarkung Kalkum 
Flur/Flurstück 8/115 

Einleitstelle Hochwert 25 52 880 
Rechtswert 56 84 200 

Niederschlagswassermenge 129 l/s 
Einleithöhe 32,20 m üNN 
Einleitungsgewässer Kittelbach/Nördliche Düssel 
Flussgebietskennzahl 275 192 
Stationierung 2,25 km 

 
Die Einleitung von belastetem Niederschlagswasser mit einem TOC-Gehalt von 
mehr als 40 mg/l in den Kittelbach ist unzulässig. 
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IV. Naturschutzrechtliche Entscheidungen (Eingriffsregelung) 

Gemäß § 9 Abs. 1 LuftVG, § 75 Abs. 1 VwVfG NRW i.V.m. §§ 17, 15 BNatSchG wird 
beantragt, den mit der Realisierung des zur Planfeststellung nachgesuchten Vorha
bens verbundenen Eingriff in Natur und Landschaft zuzulassen. 
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B. Nachrichtliche Unterlagen 

I. Flugbetrieb und Straßenverkehr 

An
lage Verfasser Dokument Datum 

1 Intraplan Consult GmbH Luftverkehrsprognose Flughafen Düsseldorf DUS 2040 März 2025 

2 DLR - Institut für Flugfüh
rung 

Aktualisierung der „Kapazitätsuntersuchung (Zweibahnsystem)“ 11.06.2025 

3 Dorsch Engineers GmbH Technische Planung (Erläuterungsbericht und Planunterlagen) 28.11.2025 
  nachrichtliche Anlagen zum Technischen Erläuterungsbericht 

1.00 Plan BV.GEN.UE.3000 Übersichtslageplan Bestand 2024 (M: 1:5.000) 
1.01 Plan BV.GEN.UE.3001 Übersichtslageplan Referenzszenario 2040 (M: 1:5.000) 
1.02 Plan BV.GEN.UE.3002 Übersichtslageplan Prognoseszenario 2040 (M: 1:5.000) 
2.01 Plan BV.GEN.LA.3000 Lageplan Prognoseszenario 2040 Vorfeld West (M: 1:2.000) 
2.02 Plan BV.GEN.LA.3001 Lageplan Prognoseszenario 2040 Vorfeld Ost (M: 1:2.000) 
3.01 Plan BV.GEN.AS.3000 Schnitt Prognoseszenario 2040 Vorfeld West - GAT  
(M: 1:500) 
3.02 Plan BV.GEN.AS.3001 Schnitt Prognoseszenario 2040 Vorfeld Ost / TWY M  
(M: 1:500) 
3.03 Plan BV.GEN.AS.3002 Schnitt Prognoseszenario 2040 Vorfeld Ost - Station D 
(M: 1:500) 
 

6 Accon GmbH Dokumentation zur Erstellung der Datenerfassungssysteme 28.11.2025 

8 Ingenieurgruppe IVV 
GmbH & Co. KG 

Prognose zum flughafenbezogenen landseitigen Straßenverkehr 
für den Flughafen Düsseldorf 28.11.2025 

20 
DFS – Deutsche  
Flugsicherung GmbH 

Schreiben zur Erfordernis möglicher Änderungen von An- und 
Abflugstrecken zum/vom Flughafen Düsseldorf 04.02.2025 

II. Entwässerung/Wasserwirtschaft 

An
lage Verfasser Dokument Datum 

4 Rademacher & Partner In
genieurberatung GmbH Erläuterungsbericht Entwässerungsplanung  28.11.2025 

  nachrichtliche Anlagen zum Erläuterungsbericht Entwässerungsplanung 

Anlage 1.1. Lageplan Entwässerung Übersicht Einzugsgebiete (M: 1:5.000) 
Anlage 1.2. Lageplan Entwässerung Flächenübersicht (M: 1:5.000) 
Anlage 2.1. Detaillageplan Entwässerung Flächen 1, 2.1 (M: 1:1.000) 
Anlage 2.2. Detaillageplan Entwässerung Flächen 2.2 (M: 1:1.000) 
Anlage 2.3. Detaillageplan Entwässerung Flächen 3, 4 (M: 1:1.000) 
Anlage 3.1.1. Längsschnitt Regenwasser 03R Fläche 1 - Teil 1 (M: 1:1.000/1:100) 
Anlage 3.1.2. Längsschnitt Regenwasser 03R Fläche 1 - Teil 2 (M: 1:1.000/1:100) 
Anlage 3.1.3. Längsschnitt Regenwasser 03R Fläche 2 - Teil 1 (M: 1:1.000/1:100) 
Anlage 3.1.4. Längsschnitt Regenwasser 03R Fläche 2 - Teil 2 (M: 1:1.000/1:100) 
Anlage 3.1.5. Längsschnitt Regenwasser 03R Fläche 2 - Teil 3 (M: 1:1.000/1:100) 
Anlage 3.2.1. Längsschnitt Regenwasser 02R Fläche 2 (M: 1:1.000/1:100) 
Anlage 3.2.2. Längsschnitt Regenwasser 02R Fläche 4 - Halle 4 bis Modul D - Teil 1 (M: 
1:1.000/1:100) 
Anlage 3.2.3. Längsschnitt Regenwasser 02R Fläche 4 - Halle 4 bis Modul D - Teil 2 (M: 
1:1.000/1:100) 
Anlage 3.2.4. Längsschnitt Regenwasser 02R Fläche 4 - Westliches Vorfeld (M: 
1:1.000/1:100) 
Anlage 4.1. Nachweis Überstauhäufigkeit des RKB West 
Anlage 4.2. Nachweis Überstauhäufigkeit des RKB Mitte 
Anlage 4.3. Nachweis Überstauhäufigkeit des RKB Ost 
Anlage 4.4. Ermittlung notwendiges Volumen des RRB Süd-West 
Anlage 4.5. Nachweis Überstauhäufigkeit des RRB Süd-West 
Anlage 4.6. Ermittlung notwendiges Volumen des RRB Ost 
Anlage 4.7. Nachweis Überstauhäufigkeit des RRB Ost 
Anlage 4.8. Abfluss aus den Gebieten West, Mitte, Ost in den Kittelbach 
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5 
Hydrotec Ingenieurgesell
schaft für Wasser und Um
welt mbH 

Modellanwendungen zum Nachweis der Auswirkungen auf den 
Hochwasserabfluss im Kittelbach 28.11.2025 

17 Froelich & Sporbeck GmbH 
& Co. KG Fachbeitrag Wasser zur EG-Wasserrahmenrichtlinie (WRRL) 28.11.2025 

III. Umweltbelange 

An
lage Verfasser Dokument Datum 

7 Accon GmbH Flughafen Düsseldorf | Planfeststellungsverfahren zur Kapazitäts
erweiterung | Flug- und Bodenlärmgutachten 28.11.2025 

 

 

nachrichtliche Anlagen zum Flug- und Bodenlärmgutachten 
Anlage 1 - Flugrouten 

Anlage 1.1 IFR-Startrouten (M: 1:135.000) 
Anlage 1.2 IFR-Landerouten (M: 1:135.000) 
Anlage 1.3 VFR-Routen (M: 1:85.000) 
Anlage 1.4 VFR-Helirouten (M: 1:85.000) 

Anlage 2 - Flugbewegungen 
Anlage 2.1 Referenzszenario 2040 
Anlage 2.2 Prognoseszenario 2040 

Anlage 3 - Bodenlärmquellen 
Anlage 3.1 Referenzszenario 2040 Rollwege/APU (M: 1:10.000) 
Anlage 3.2 Prognoseszenario 2040 Rollwege/APU (M: 1:10.000) 

Anlage 4 Flächenhafte Darstellung der Flug- und Bodenlärmbelastung (6vrM) 
Anlage 4.1 - Referenzszenario 2040 

Anlage 4.1.1 - Referenzszenario 2040 Tag (M: 1:50.000) 
Anlage 4.1.2 - Referenzszenario 2040 Nacht (M: 1:50.000) 

Anlage 4.2 – Prognoseszenario 2040 
Anlage 4.2.1 - Prognoseszenario 2040 Tag (M: 1:50.000) 
Anlage 4.2.2 - Prognoseszenario 2040 Nacht (M: 1:50.000) 

Anlage 5 Differenzkarten Flug- und Bodenlärm Prognose-/Referenzszenario 2040  
Anlage 5.1 - Differenzkarte Tag (M: 1:50.000) 
Anlage 5.2 - Differenzkarte Nacht (M: 1:50.000) 

Anlage 6 - Flächenhafte Darstellung der Bodenlärmbelastung (6vrM) 
Anlage 6.1 - Referenzszenario 2040 

Anlage 6.1.1 - Referenzszenario 2040 Tag (M: 1:20.000) 
Anlage 6.1.2 - Referenzszenario 2040 Nacht (M: 1:20.000) 

Anlage 6.2 - Prognoseszenario 2040 
Anlage 6.2.1 - Prognoseszenario 2040 Tag (M: 1:20.000) 
Anlage 6.2.2 - Prognoseszenario 2040 Nacht (M: 1:20.000) 

Anlage 7 - Differenzkarten Bodenlärm Prognose-/Referenzszenario 2040 
Anlage 7.1 - Differenzkarte Tag (M: 1:20.000) 
Anlage 7.2 - Differenzkarte Nacht (M: 1:20.000) 

Anlage 8 - Flug- und Bodenlärmbelastung 2040 mit Schutzbereichsdarstellung (6vrM) 
Anlage 8.1 - Prognoseszenario 2040 Tag mit Schutzzonen (M: 1:50.000) 
Anlage 8.2 - Prognoseszenario 2040 Nacht mit Schutzzonen (M: 1:50.000) 

Anlage 9 - Hoch fluglärmbelastete Flächen Prognoseszenario 2040 
Anlage 9.1 - Prognoseszenario 2040 Tag (M: 1:50.000) 
Anlage 9.2 - Prognoseszenario 2040 Nacht (M: 1:50.000) 

Anlage 10 - Vergleich Schutzzonen im Referenz- und Prognoseszenario 2040 
Anlage 10.1 - Vergleich Tag-Schutzzonen 1 und 2 (M: 1:50.000) 
Anlage 10.2 - Vergleich Nacht-Schutzzone (M: 1:50.000) 

Anlage 11 - Gemeindespezifische Auswertung der Anzahl von Fluglärm betroffener Per
sonen für das Referenz- und Prognoseszenario 2040 

Anlage 12 - Gebiete mit vorhabenbedingter Fluglärmzunahme von mindestens 0,5 dB(A) 
Anlage 12.1 - Tagzeitraum (M: 1:100.000) 
Anlage 12.2 - Nachtzeitraum (M: 1:100.000) 

Anlage 13 - Gemeindespezifische Auswertung der Anzahl von Fluglärm betroffener Per
sonen mit vorhabenbedingter Fluglärmzunahme von 0,5 dB(A) für das Refe
renz- und Prognoseszenario 2040 

Anlage 14 - Veränderung der Sigma-Zuschläge im Tagzeitraum bei Zugrundelegung der 
Bahn- und Betriebsrichtungsschwankungen der Jahre 2014 bis 2023 

Anlage 14.1 - Prognoseszenario 2030 Tagzeitraum (M: 1:50.000) 
Anlage 14.2 - Prognoseszenario 2030 Nachtzeitraum (M: 1:50.000) 

Anlage 15 - Differenzkarten Prognoseszenario 2040 – Prognoseszenario 2030 
Anlage 15.1 - Tagzeitraum (M: 1:50.000) 



 

 9 / 36 

Anlage 15.2 - Nachtzeitraum (M: 1:50.000) 
Anlage 16 - Vergleich Prognoseszenario 2040 – Prognoseszenario 2030 

Anlage 16.1 - 50 dB(A) - Kontur Tag (M: 1:75.000) 
Anlage 16.2 - 45 dB(A) - Kontur Nacht (M: 1:75.000) 

Anlage 17 - Flug- und Bodenlärmbelastung an öffentlichen Einrichtungen in Belastungs
gebieten 

Anlage 17.1 - Lageplan der öffentlichen Einrichtungen (M: 1:60.000) 
Anlage 17.2 - Tabellarische Übersicht Fluglärmbelastung 2040 

Anlage 18 - Flug- und Bodenlärm Referenzszenario 2040 Vergleich 45dB(A)-Nachtkontur 
mit NAT-Kriterium 23x55 dB(A) (M: 1:75.000) 
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Accon GmbH 

nachrichtliche Anlagen zur Gesamtlärmbetrachtung 
Anlage 1.1 Plan Lärmbelastung durch Straßenverkehr Tag (M: 1:40:000) 
Anlage 1.2 Plan Lärmbelastung durch Schienenverkehr Tag (M: 1:40:000) 
Anlage 1.3 Plan Lärmbelastung durch Gewerbe Tag (M: 1:40:000) 
Anlage 1.4 Plan Vorbelastung Triebwerksprobelauf Prognoseszenario 2040 Tag (M: 
1:40:000) 
Anlage 2.1 Plan Lärmbelastung durch Straßenverkehr Nacht (M: 1:40:000) 
Anlage 2.2 Plan Lärmbelastung durch Schienenverkehr Nacht (M: 1:40:000) 
Anlage 2.3 Plan Lärmbelastung durch Gewerbe Nacht (M: 1:40:000) 
Anlage 2.4 Plan Vorbelastung Triebwerksprobelauf Prognoseszenario 2040 Nacht (M: 
1:40:000) 
Anlage 3.1 Plan Fluglärmbelastung Referenzszenario 2040 Tag (M: 1:40:000) 
Anlage 3.2 Plan Fluglärmbelastung Referenzszenario 2040 Nacht (M: 1:40:000) 
Anlage 4.1 Plan Fluglärmbelastung Prognoseszenario 2040 Tag (M: 1:40:000) 
Anlage 4.2 Plan Fluglärmbelastung Prognoseszenario 2040 Nacht (M: 1:40:000) 
Anlage 5.1 Plan Gesamtlärm Referenzszenario 2040 Tag (M: 1:40:000) 
Anlage 5.2 Plan Gesamtlärm Referenzszenario 2040 Nacht (M: 1:40:000) 
Anlage 6.1 Plan Gesamtlärmbelastung Prognoseszenario 2040 Tag (M: 1:40:000) 
Anlage 6.2 Plan Gesamtlärmbelastung Prognoseszenario 2040 Nacht (M: 1:40:000) 
Anlage 7.1 Plan Gebiete mit hoher Gesamtlärmbelastung Referenzszenario 2040 Tag 
(M: 1:40:000) 
Anlage 7.2 Plan Gebiete mit hoher Gesamtlärmbelastung Prognoseszenario 2040 Tag 
(M: 1:40:000) 
Anlage 7.3 Plan Gebiete mit hoher Gesamtlärmbelastung Referenz- und Prognosesze
nario 2040 Nacht (M: 1:40:000) 
Anlage 8.1 Plan Gebiete mit hoher Gesamtlärmbelastung Referenzszenario 2040 und ei
nem Fluglärmanteil von mindestens 1 dB(A) Tag (M: 1:40:000) 
Anlage 8.2 Plan Gebiete mit hoher Gesamtlärmbelastung Referenzszenario 2040 und 
einem Fluglärmanteil von mindestens 1 dB(A) Nacht (M: 1:40:000) 
Anlage 9.1 Plan Gebiete mit hoher Gesamtlärmbelastung Prognoseszenario 2040 und 
einem Fluglärmanteil von mindestens 1 dB(A) Tag (M: 1:40:000) 
Anlage 9.2 Plan Gebiete mit hoher Gesamtlärmbelastung Prognoseszenario 2040 und 
einem Fluglärmanteil von mindestens 1 dB(A) Nacht (M: 1:40:000) 
Anlage 10 Betrachtung der vorhabenbedingten Auswirkungen auf das Straßennetz im 
Bereich der landseitigen Erschließung des Flughafen Düsseldorf. Stellungnahme zum 
Straßenverkehrslärm einschließlich Anlagen 
Anlage 11 Grundlagen zur Berechnung der Lärmbelastung durch weiteren luftfahrtaffinen 
Bodenlärm 
Anlage 12.1 Vorhabenbedingte Änderung der Gesamtlärmsituation am Tag  
(M: 1:40:000) 
Anlage 12.2 Vorhabenbedingte Änderung der Gesamtlärmsituation in der Nacht  
(M: 1:40:000) 
Anlage 13.1 Darstellung: ausgewählte Immissionsorte (M: 1:40:000) 
Anlage 13.2 Ergebnis Berechnung: ausgewählte Immissionsorte 
Anlage 14.1 Differenz Gesamtlärm 2040 - Gesamtlärm 2030 Tag (M: 1:40:000) 
Anlage 14.2 Differenz Gesamtlärm 2040 - Gesamtlärm 2030 Nacht (M: 1:40:000) 
Anlage 15.1 Vorhabenbedingte Veränderung der Gesamtlärmsituation 2040 größer 
0,1 dB(A) Tag (M: 1:40:000) 
Anlage 15.2 Vorhabenbedingte Veränderung der Gesamtlärmsituation 2040 größer 
0,1 dB(A) Nacht (M: 1:40:000) 
Anlage 15.3 Vorhabenbedingte Veränderung der Gesamtlärmsituation 2030 größer 
0,1 dB(A) Tag (M: 1:40:000) 
Anlage 15.4 Vorhabenbedingte Veränderung der Gesamtlärmsituation 2040 größer 
0,1 dB(A) Nacht (M: 1:40:000) 
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Interdisziplinäres Schlaf
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Ergänzende Lärmmedizinische Stellungnahme 28.11.2025 

11 Müller-BBM GmbH Luftqualitätsgutachten 28.11.2025 
12 Peutz Consult GmbH Lichttechnische Untersuchung 28.11.2025 

13 Froelich & Sporbeck 
GmbH & Co. KG Landschaftspflegerischer Begleitplan 28.11.2025 

 

 nachrichtliche Anlagen zum LBP 
Karte 1 Bestands-, Konflikt- und Maßnahmenplan (M: 1:2.500) 
Karte 2 Biotoptypen Aaper Wald (M: 1:2.500) 
Karte 3 Kompensationsmaßnahme Aaper Wald (M: 1:2.500) 

14 Froelich & Sporbeck 
GmbH & Co. KG FFH- Vorprüfung – FFH-Gebiet „Überanger Mark“ 28.11.2025 

15 Froelich & Sporbeck 
GmbH & Co. KG FFH-Vorprüfung – FFH-Gebiet „Ilvericher Altrheinschlinge“ 28.11.2025 

16 Froelich & Sporbeck 
GmbH & Co. KG Artenschutzrechtlicher Fachbeitrag 28.11.2025 

18 Froelich & Sporbeck 
GmbH & Co. KG Fachbeitrag Klimaschutz 28.11.2025 

19 Froelich & Sporbeck 
GmbH & Co. KG Umweltverträglichkeitsstudie 28.11.2025 

 

 nachrichtliche Anlage zur Umweltverträglichkeitsstudie 
Karte 1a Realnutzung/Biotoptypen – standortbezogenes Untersuchungsgebiet (M: 

1:5.000) 
Karte 1b Realnutzung/Biotoptypen – immissionsbezogenes Untersuchungsgebiet (M: 

1:25.000) 
Karte 2  Realnutzung – immissionsbezogenes Untersuchungsgebiet (M: 1:25.000) 
Karte 3a  Bestand Tiere, Pflanzen und biologische Vielfalt – standortbezogenes Unter

suchungsgebiet (M: 1:5.000) 
Karte 3b  Bestand Tiere, Pflanzen und biologische Vielfalt sowie Wasser – immissions

bezogenes Untersuchungsgebiet (M: 1:25.000) 
Karte 4  Bestand Boden/Wasser – standortbezogenes Untersuchungsgebiet (M: 

1:5.000) 
Karte 5  Bestand Luft, Klima – standortbezogenes Untersuchungsgebiet (M: 1:5.000) 
Karte 6a  Auswirkungen Menschen (Tagzeitraum) – standortbezogenes Untersuchungs

gebiet (M: 1:5.000) 
Karte 6b  Auswirkungen Menschen (Nachtzeitraum) – standortbezogenes Untersu

chungsgebiet (M: 1:5.000) 
Karte 7a  Auswirkungen Menschen (Tagzeitraum) – immissionsbezogenes Untersu

chungsgebiet (M: 1:25.000) 
Karte 7b  Auswirkungen Menschen (Nachtzeitraum) – immissionsbezogenes Untersu

chungsgebiet (M: 1:25.000) 
Karte 8  Auswirkungen Tiere, Pflanzen, biol. Vielfalt, Boden, Wasser, Luft/Klima – 

standortbezogenes Untersuchungsgebiet (M: 1:5.000) 
Karte 9  Auswirkungen Tiere, Pflanzen, biol. Vielfalt – immissionsbezogenes Untersu

chungsgebiet (M: 1:25.000) 
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C. Begründung des Antrags 

I. Anpassung des Antrags vom 16. Februar 2015/29. Februar 2016 

1. Das Vorhaben 

Das Vorhaben umfasst die Änderung der Betriebsgenehmigung (vgl. Ziff. A.II) und die 
folgenden baulichen Änderungen der Flugbetriebsflächen (vgl. Ziff. A.I.; Anlage 3):  

• Herstellung von 
o drei Abstellpositionen östlich des bestehenden Vorfelds Ost und 
o fünf Abstellpositionen im Bereich der ehemaligen Flughafenverwaltung, 

• Erweiterung der Rollgasse G vor der Werkstatt sowie vor Modul D, 
• Bauliche Anpassungen im Bereich des bestehenden Vorfelds Ost zur Schaffung 

von Durchrollmöglichkeiten zur Parallelrollbahn M, 
• Bauliche Anpassungen im Bereich der Rollgassen L7 und P4 für den Lücken

schluss der parallelen Rollgasse T,  
• Versiegelung von derzeit unversiegelten Flächen östlich an den GAT-Bereich an

grenzend sowie Versiegelung der bestehenden, derzeit mit Rasengittersteinen 
teilversiegelten Abstellflächen, welche für die Abstellung von Luftfahrzeugen der 
allgemeinen Luftfahrt genutzt werden (Verbesserung der zu entwässernden Flä
chen im Bereich GAT),  

• Versiegelung der Flächen zwischen TWY G, nördlich des GAT-Bereichs sowie 
Optimierung der Rollachse des TWY G als Anschluss an den GAT-Bereich,  

• Arrondierung  
o der Abstellpositionen im Bereich der verlegten Feuerwehrstation unter Be

rücksichtigung der erforderlichen Vorfeldstraße,  
o der Remote Positionen im Vorfeld West und 
o der Remote Positionen im Vorfeld Ost  

sowie die Errichtung des Regenrückhaltebeckens Ost und die Erweiterung des Regen
rückhaltebeckens Süd-West und die Anpassung der Entwässerungseinrichtungen im 
Übrigen (vgl. Anlage 4). 
 
Gegenüber dem ursprünglichen Antrag verzichtet die Antragstellerin im Interesse der 
Flughafennachbarschaft bei der betrieblichen Neuregelung auf den Entfall der Ober
grenze von 131.000 Flugbewegungen in den sechs verkehrsreichsten Monaten. Die 
Nachfrage nach Luftverkehrsdienstleistungen am Verkehrsflughafen Düsseldorf soll 
durch eine flexiblere und effizientere Nutzung der Zweibahnstunden bei Beibehaltung 
des Gesamtkontingents und Anpassung der Kontingente im Linien- und Charterverkehr 
auf maximal 128.000 (statt bisher 122.176) Flugbewegungen sowie im sonstigen IFR-
/VFR-Verkehr auf mindestens 3.000 Flugbewegungen abgewickelt werden („smartes 
Wachstum“). 

a) Der Verkehrsflughafen Düsseldorf 

Der Verkehrsflughafen Düsseldorf ist der viertgrößte Flughafen in der Bundesrepub
lik. Er ist der zentrale Luftverkehrsanschluss der Metropolregion Rhein-Ruhr mit ei
ner Bevölkerung von rund 14 Mio. Menschen (vgl. https://deutsche-metropolregio
nen.org/metropolregion/rhein-ruhr/). Aufgrund der Insolvenz der Luftverkehrsgesell
schaft Air Berlin und der 2020 beginnenden Corona-Pandemie sind das Passagier
aufkommen und die Zahl der Flugbewegungen am Verkehrsflughafen Düsseldorf 
zurückgegangen. Seit 2023, dem Ende der Corona-Pandemie, steigen die Passa
gier- und Flugbewegungszahlen wieder an. 2019, im letzten Jahr vor der Corona-
Pandemie, nutzten rund 25,5 Mio. Passagiere den Verkehrsflughafen Düsseldorf mit 

https://deutsche-metropolregionen.org/metropolregion/rhein-ruhr/
https://deutsche-metropolregionen.org/metropolregion/rhein-ruhr/
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rund 225.900 Flugbewegungen. 2023 waren es rund 19,1 Mio. Passagiere und rund 
151.600 Flugbewegungen (Anlage 1, Tabellen 0-2 bzw. 9-1), in 2024 rund 20,04 
Mio. Passagiere und rund 155.600 Flugbewegungen (vgl. https://www.dus.com/-
/media/dus/konzern/unternehmen/flughafen-duesseldorf-gmbh/zahlen-und-fak
ten/verkehrszahlen/dzf-2024-verkehrszahlen.ashx). 2025 ist mit rund 21,0 Mio. 
Passagieren und rund 160.200 Flugbewegungen zu rechnen. Verkehrsprägend für 
den Verkehrsflughafen Düsseldorf sind Point-to-Point- und Touristik-/Charter-Ver-
kehr sowie Netzwerkverbindungen mit Umsteigemöglichkeiten an Hub-Flughäfen 
mit Fokus auf Deutschland und Europa (Anlage 1, S. 105). Die Luftverkehrsprog-
nose geht für das Referenzszenario 2040 von rund 29,7 Mio. Passagieren mit rund 
217.900 Flugbewegungen und für das Prognoseszenario 2040 von rund 30,2 Mio. 
Passagieren bei rund 220.800 Flugbewegungen aus (Anlage 1, Tabellen 0-2 bzw. 
9-1). Es besteht eine Spitzennachfrage in den Morgen-, Mittags- und Abendstunden 
(Anlage 1, Abbildungen 6-7 und 6-8) und saisonale Spitzen insbesondere zu den 
Ferienzeiten.  

Der Verkehrsflughafen Düsseldorf ist stadtnah gelegen. Aus diesem Grund unter
liegt sein Betrieb Beschränkungen, insbesondere  

• der Kontingentierung auf insgesamt 131.000 Flugbewegungen in den sechs 
verkehrsreichsten Monaten, davon 122.176 für die „Großluftfahrt“ (IFR-Linien- 
und Charterverkehr), 

• der Beschränkung der technischen Kapazität des Zweibahnsystems durch die 
Vorgabe von Koordinierungseckwerten in den Ein- und Zweibahnstunden für 
die festen Uhrzeitstunden und 

• die Beschränkung der nächtlichen Nutzbarkeit auf 33 planmäßige Landungen 
in der ersten Nachtstunde.  

b) Überblick über die vorhabenbedingten Änderungen und Folgen 

Vorhabenbedingt sollen die Beschränkung der technischen Kapazität in den Zwei
bahnstunden über Tage und der Anteil der Großluftfahrt an dem Kontingent geändert 
werden. Die Erhöhung des Kontingents für die Großluftfahrt auf maximal 128.000 
Flugbewegungen in den sechs verkehrsreichsten Monaten ermöglicht mittel- und 
langfristig ein nachfragekonformes Wachstum in der Großluftfahrt. Durch die Erhö
hung der in der vollen Zweibahnstunde koordinierbaren Flugbewegungen auf 58+2 
soll die Nachfrage in Spitzenstunden bedarfsgerecht abgewickelt werden können 
(Anlage 1, Abbildungen 6-7 und 6-8). Gleichzeitig können mit dieser Änderung in 
Verbindung mit der Flexibilisierung der Nordbahnnutzung auch zusätzliche Ver
spätungen, die entstehen, wenn ein Flug in diesem Segment entgegen seiner ur
sprünglichen Planung in einer Stunde mit geringerer Kapazität (Einbahnstunde) 
durchgeführt werden muss, vermieden werden. Durch die Beibehaltung der bereits 
seit 2005 bestehenden Obergrenze von 131.000 Gesamt-Flugbewegungen in den 
sechs verkehrsreichsten Monaten ist das Vorhaben für die Anwohner nur mit einem 
geringfügigen Anstieg der Fluglärmbelastung im Prognoseszenario gegenüber dem 
Referenzszenario (vgl. Anlage 7) verbunden.  

Die zur Planfeststellung nachgesuchten baulichen Maßnahmen dienen der Optimie
rung der betrieblichen Abläufe und der Anpassung an geänderte tatsächliche Anfor
derungen an flugbetriebliche Anlagen (etwa zunehmende Zahl von größeren Flug
zeugen; Multi-Stands bzw. der geordneten Entwässerung bislang nur teilversiegelter 
Abstellflächen im GAT). Sie gewährleisten unabhängig von der Änderung der be
trieblichen Möglichkeiten auch künftig eine ausreichende Zahl von Abstellplätzen für 
Flugzeuge unterschiedlicher Größe und optimieren die Rollbeziehungen durch den 
Wegfall von Roll-Hindernissen. Die Zahl der Abstellpositionen variiert, je nachdem, 

https://www.dus.com/-/media/dus/konzern/unternehmen/flughafen-duesseldorf-gmbh/zahlen-und-fakten/verkehrszahlen/dzf-2024-verkehrszahlen.ashx
https://www.dus.com/-/media/dus/konzern/unternehmen/flughafen-duesseldorf-gmbh/zahlen-und-fakten/verkehrszahlen/dzf-2024-verkehrszahlen.ashx
https://www.dus.com/-/media/dus/konzern/unternehmen/flughafen-duesseldorf-gmbh/zahlen-und-fakten/verkehrszahlen/dzf-2024-verkehrszahlen.ashx
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welche Flugzeuggröße abgestellt wird. Im Hinblick auf den im Prognosejahr 2040 zu 
erwartenden Einsatz von Flugzeugmustern führt der Ausbau zu 86 bis 97 Abstellpo
sitionen. Damit verbunden ist die Verbesserung der Abfertigungsmöglichkeiten für 
Flugzeuge mit Code E und F. Die Baumaßnahmen betreffen eine Fläche von 
195.565 m², von denen 57.261 m² bereits voll- und 18.714 m² teilversiegelt sind (An
lage 3, S. 5). Die Versiegelung von rund 13,8 ha Grünflachen um die bestehenden 
flugbetrieblichen Anlagen herum erfordert eine naturschutzfachliche Kompensation 
und eine Anpassung des Systems der Niederschlagsentwässerung. Dem tragen die 
Antragsunterlagen Rechnung.  

c) Alternativen 

Zu dem Vorhaben bestehen keine Alternativen. Es geht um die Optimierung der 
flugbetrieblichen Leistungsfähigkeit des Verkehrsflughafens Düsseldorf. Entspre
chende bauliche und betriebliche Maßnahmen haben daher auf dem Flughafenge
lände zu erfolgen (vgl. Anlage 19, S. 29/30). Ein Verzicht auf die Maßnahmen (Null
fall, hier gleichbedeutend mit Referenzszenario 2040) würde dazu führen, dass die 
angestrebten, für die Antragstellerin wesentlichen Verbesserungen nicht erreicht 
werden könnten. Diese Alternative scheidet daher aus. Im Übrigen hat die Antrag
stellerin bereits durch Verzicht auf die Aufhebung des Kontingents von 131.000 Flug
bewegungen in den sechs verkehrsreichsten Monaten ihren Antrag reduziert.  

2. Bisheriges Verfahren 

Die im Mai/Juni 2016 ausgelegten Antragsunterlagen und die hierzu erhobenen Ein
wendungen/abgegebenen Stellungnahmen wurden im Februar 2017 öffentlich erör
tert. Die im Nachgang zu dem Erörterungstermin von der Planfeststellungsbehörde 
gestellten Nachfragen haben zu einer Ergänzung der Antragsunterlagen geführt, die 
im Mai 2020 ausgelegt wurden. Zu den hierzu ergangenen Einwendungen und Stel
lungnahmen hat sich die Antragstellerin zum Jahreswechsel 2020/2021 geäußert. 
Ende 2021 hat die Planfeststellungsbehörde die Antragstellerin zu der beabsichtig
ten Tenorierung des beabsichtigten Planfeststellungsbeschlusses angehört. Auf
grund der sich seit 2022 abzeichnenden Änderungen im Luftverkehrsmarkt, die nicht 
nur punktuell, sondern mittelfristig Einfluss auf das luftverkehrliche Angebot genom
men haben, hat die Antragstellerin ihr Vorhaben neu bewertet und dies der Planfest
stellungsbehörde mit Schreiben vom 10. Mai 2023 und 15. Juni 2023 mitgeteilt. Auf 
der Grundlage einer neuen, u. a. die Folgen der COVID-Epidemie berücksichtigen
den Luftverkehrsprognose hat die Antragstellerin ihren Antrag und die Antragsunter
lagen aktualisiert. 

3. Geänderter Antrag 

Die Antragstellerin hat aufgrund der Veränderungen im innerdeutschen, europäi
schen und weltweiten Luftverkehr eine Neubewertung des ursprünglich verfolgten 
Ansatzes eines unbeschränkten Wachstums mit dem Ergebnis vorgenommen, dass 
weiterhin positive Entwicklungen sowohl der Bewegungsvolumina als auch der Pas
sagierzahlen am größten Luftverkehrsstandort in Nordrhein-Westfalen stattfinden 
werden; dies aber auf der Basis eines niedrigeren Bewegungsniveaus als vor der 
Corona-Krise. Dies resultiert vor allem aus einem deutlichen Anstieg der durch
schnittlichen Flugzeuggröße (Sitzplatzangebot pro Flugbewegung) bei gleichblei
bender Sitzplatzauslastung und damit zu einem deutlichen Anstieg der Passagiere, 
die pro Flugereignis befördert werden (Anlage 1, Tabelle 6-1 und Abbildung 6-4). 
Entsprechend sind für die Beförderung der Passagiermenge weniger Flugbewegun
gen erforderlich, wie die folgende Abbildung (Anlage 1, Abbildung 6-3) verdeutlicht: 
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Um diesem erwarteten Wachstum gerecht zu werden, ist es daher möglich, die Be
wegungsobergrenze von 131.000 Gesamtbewegungen in den sechs verkehrs
reichsten Monaten beizubehalten, soweit das (bisher) festgelegte Bewegungskon
tingent für die Großluftfahrt erhöht und das für den sonstigen IFR-/VFR-Verkehr ver
ringert wird. Eine Notwendigkeit, zur Abbildung des Wachstums die in Ziff. III.6.1 der 
luftrechtlichen Genehmigung vom 09. November 2005 festgelegte Begrenzung auf 
131.000 Flugbewegungen in den sechs verkehrsreichsten Monaten ersatzlos entfal
len zu lassen, besteht nicht mehr. Allerdings ist für eine zumindest annähernd be
darfsgerechte Befriedigung der an den Verkehrsflughafen Düsseldorf herangetrage
nen Nachfrage die Neufestlegung der in Ziff. III.6.1 der Betriebsregelung in der aus 
dem Antrag ersichtlichen Fassung erforderlich. Innerhalb des Bewegungskontingen
tes von 131.000 Bewegungen soll eine Verschiebung hin zu einer bedarfsgerechten 
Entwicklung der Großluftfahrt von bis zu 128.000 Bewegungen (aktuell: 122.176 Be
wegungen) für den IFR-Linien- und Charterverkehr in den sechs verkehrsreichsten 
Monaten eines Jahres ermöglicht werden.  

Mit der Antragsänderung soll der operativen Flexibilität des Luftverkehrs im Tages
verlauf (06:00 Uhr bis 22:00 Uhr) Priorität eingeräumt werden. Entsprechend hält die 
FDG sowohl an der Erhöhung der planbaren/koordinierbaren stündlichen Slots von 
„45+2“ auf „58+2“ in Stunden der Zweibahnnutzung als auch an dem Konzept der 
flexiblen Nordbahnnutzung fest (Ziff. III 6.3 Sätze 3, 4 und Ziff. 6.6.3 Sätze 2 bis 4). 
Die nun zur Planfeststellung nachgesuchten Unterlagen ändern das ursprüngliche 
Vorhaben, wie es mit Antrag vom 16. Februar 2015 / 29. Februar 2016 beantragt 
wurde, insofern nicht. Die baulichen Maßnahmen enthalten nach wie vor die Her
stellung von acht weiteren Flugzeugstellplätzen sowie die Optimierung der Flugbe
triebsflächen zur Abwicklung von Rollbewegungen von Flugzeugen. Die Antragstel
lerin passt den ursprünglichen Antrag insoweit an, dass das Gesamtkontingent von 
131.000 Flugbewegungen in den sechs verkehrsreichsten Monaten beibehalten 
wird, aber der mögliche Anteil der Großluftfahrt im IFR-Linien- und Charterverkehr 
auf maximal 128.000 statt bisher 122.176 erhöht wird und der Anteil des sonstigen 
IFR/VFR-Verkehrs auf mindestens 3.000 angepasst wird.  

Die in Anlage 1 für das Prognoseszenario ermittelten Flugbewegungen im Linien- 
und Charter- sowie sonstigen IFR-/VFR-Verkehr von 128.140 in den sechs verkehrs
reichsten Monaten (184 Tage) bzw. 220.775 im Gesamtjahr (Anlage 1, Tabelle 8-4) 
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bilden die Grundlage für das DES (Anlage 6) und das Luftqualitätsgutachten (Anlage 
11). Die Flugbewegungen in den sechs verkehrsreichsten Monaten wurden für die 
Ermittlung des Fluglärms auf 125.354 in 180 Tagen normiert (Anlage 1, Tabelle 8-
1). Diese Flugbewegungen werden noch um Platzrunden, Flüge der Polizeihub
schrauberstaffel und Fehlanflüge als “sonstige Flugbewegungen” erhöht. Die Zahl 
der “sonstigen Flugbewegungen” entspricht der in den bisherigen Antragsunterlagen 
ermittelten Zahl. Es handelt sich um 1.844 Flüge normiert auf 180 Tage und 3.688 
Flüge im Jahr. Die Verdopplung der Bewegungen in den sechs verkehrsreichsten 
Monaten ist für die Ermittlung der Jahreszahlen ausreichend. Zum einen entziehen 
sich die Zahl der als "sonstige" erfassten Flugbewegungen einer exakten Prognose. 
Zum anderen liegt die Zahl der Flugbewegungen in den übrigen sechs Monaten ge
nerell unter denen der sechs verkehrsreichsten Monate. Schließlich ist die Gesamt
zahl dieser Flugbewegungen im Verhältnis zu allen Flugbewegungen deutlich unter
geordnet (1,45 % bzw. 1,64 %). Daraus ergeben sich im Prognoseszenario 127.198 
Flugbewegungen in den sechs verkehrsreichsten Monaten (normiert auf 180 Tage) 
und 224.463 jährliche Flugbewegungen im Gesamtjahr. In der nachfolgenden Ta
belle sind die Flugbewegungszahlen für 2040 (Referenz- und Prognoseszenario) zu
sammengefasst dargestellt: 

 Intraplan 2040 (Anl. 1) DES 2040 (Anl. 6) 
Luftqualitätsgutachten 2040 (Anl. 11) 

 
Referenz Prognose 

zzgl. so. 
Flugbew.* 

Referenz Prognose 

Gesamtjahr 217.897 220.775 3.688 221.585 224.463 

6 vr. Monate 184 Tage 125.918 128.140    

6 vr. Monate 180 Tage 123.180 125.354 1.844 125.024 127.198 

     * Platzrunden, Fehlanflüge und Hubschrauberflüge 

II. Erläuterung der überarbeiteten/ergänzten Unterlagen 

1. Änderung der Betriebsgenehmigung 

a) 58 Flugbewegungen/Stunde in den Zweibahnstunden 
Die Erhöhung des Koordinierungseckwerts auf 58 Flugbewegungen im Linien- und 
Charterverkehr in den Zweibahnstunden ist zur Sicherung der Verkehrsfunktion des 
Verkehrsflughafens Düsseldorf erforderlich. Das bestehende Zweibahnsystem ist in 
der Lage, sechzig Flugbewegungen in der Stunde abzuwickeln (Anlage 2, S. 21). 
Diesen Nachweis hat das DLR - Institut für Flugführung - unter Berücksichtigung 
eines Flugplans auf der Grundlage eines Simulations-Modells der beiden Start-/Lan
debahnen geführt, in dem es auf der Grundlage der zu erwartenden Flugverfahren 
und Wirbelschleppenkategorien der 2040 die maximal praktisch durchführbaren 
Flugbewegungen simuliert hat (Anlage 2, S. 5 ff.).  

Die Luftverkehrsprognose der Intraplan GmbH (Anlage1) zeigt auf, dass der Ver
kehrsflughafen Düsseldorf sowohl bezogen auf das Basisjahr 2023 als auch das 
Vor-Corona-Jahr 2019 über ein starkes Wachstumspotenzial verfügt. Die nachfra
gebedingt ermittelte Verkehrserwartung (ohne Berücksichtigung kapazitativer Rand
bedingungen) lässt 2040 31,5 Mio. Passagiere und rund 229.900 Flugbewegungen 
erwarten (Anlage 1, Tabelle 0-2 bzw. 9-1, Abbildung 6-6). Davon entfallen rund 
217.200 Flugbewegungen (Anlage 1, Abbildungen 6-2 und 6-5) und 31,5 Mio. 
Passagiere (Anlage 1, Tabelle 5-1 und Abbildungen 5-5 bis 5-7) auf den Linien- und 
Charterverkehr. Für die sechs verkehrsreichsten Monate können daraus anteilig 
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58% bzw. rund 126.000 nachfragebedingte Flugbewegungen im Linien- und Char
terverkehr abgeleitet werden. 

Unter Berücksichtigung der Beschränkung der praktischen Kapazität durch die Auf
teilung in Einbahn- und Zweibahnstunden erwartet Intraplan im Jahr 2040 im Refe
renzszenario 29,7 Mio. Passagiere bei rund 217.900 Flugbewegungen (davon rund 
205.200 im Linien- und Charterverkehr). Demgegenüber erlaubt die beantragte An
hebung des Koordinierungseckwertes in den Zweibahnstunden im Prognoseszena
rio 2040 30,2 Mio. Passagiere bei rund 220.800 Flugbewegungen (davon rund 
208.000 im Linien- und Charterverkehr) (Anlage 1, Tabellen 0-2 bzw. 9-1).  

Gegenüber dem Referenzszenario können im Prognoseszenario durch die bean
tragte Änderung in den sechs verkehrsreichsten Monaten rund 2.200 Flugbewegun
gen im Linien- und Charterverkehr mehr abgewickelt werden (Anlage 1, Tabelle 7-
1). Das entspricht einer bedienbaren erwarteten Slotnachfrage von 94,4%. Bezogen 
auf das ganze Jahr und unter Einbeziehung des sonstigen Verkehrs können in 2040 
2.900 Flugbewegungen mehr als im Referenzszenario abgewickelt werden (Anlage 
1, Abbildung 7-14). Mit dem Vorhaben wird - ungeachtet des Umstandes, dass auch 
im Prognoseszenario mit rund 9.100 nicht bedienten Nachfragen (vgl. Anlage 1, Ab
bildung 7-14) noch Engpässe verbleiben (Anlage 1, Tabelle 7-3) - die Möglichkeit 
geschaffen, die praktische Kapazität des bestehenden Pistensystems in den Zwei
bahnstunden bedarfsgerechter zu nutzen (Anlage 1, Abbildung 7-6). Zu beachten 
ist, dass der nominal deutlich von 45 auf 58 Bewegungen erhöhte Eckwert in den 
Zweibahnstunden tatsächlich eine geringere Steigerung zur Folge haben wird. Die 
Eckwertüberprüfung erfolgt im Prognoseszenario auf der Grundlage der gleitenden 
Stunde. Wegen des Übergangs von Ein- zu Zweibahnstunden und umgekehrt wirkt 
sich die Eckwertprüfung restriktiv auf die Slotnutzung aus (Anlage 1, S. 111). 

Vorhabenbedingt werden sich die Engpasswirkungen im Prognoseszenario verrin
gern (Anlage 1, Vergleich der Abbildungen 7-3 und 7-4). Diese Engpässe hat Intra
plan bereits für den typischen Spitzentag des Basisjahres 2023 nachgewiesen und 
ihre verkehrsbeschränkende Wirkung für Homebase-Carrier aufgezeigt (Anlage 1, 
Kapitel 2.2.4). Die durch die formale Erhöhung des Koordinierungseckwerts in den 
Zweibahnstunden mögliche nachfragegerechtere Nutzung in Spitzenzeiten erlaubt 
es bei dem für den Planungshorizont prognostizierten Aufkommen, das mit der Ge
nehmigung vom 11. November 2005 bestimmte Kontingent von 131.000 Flugbewe
gungen in den sechs verkehrsreichsten Monaten aufrechtzuerhalten. Im Prognose-
szenario 2040 ist in den sechs verkehrsreichsten Monaten mit rund 121.280 Flug
bewegungen im Linien- und Charterverkehr zu rechnen (Anlage 1, Tabellen 7-1 und 
8-4) und im sonstigen IFR-/VFR-Verkehr sind rund 6.860 Flugbewegungen zu er
warten (Anlage 1, Tabelle 8-4).  
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Ohne die beantragte Anhebung des Koordinierungseckwerts in den Zweibahnstun
den auf 58 + 2 ist zu erwarten, dass die Nachfrage nach Luftverkehrsdienstleistun
gen auf andere Flughafenstandorte ausweicht und sich das Angebot an Flügen in 
Düsseldorf verringert (Anlage 1, Kapitel 7.3). Die nutzbare Kapazität der Zweibahn
stunden hebt sich im Prognoseszenario erkennbar von der im Referenzszenario ab 
(Anlage 1, Abbildung 7-6). Ein Verzicht auf die beantragte Anpassung des Koordi
nierungseckwertes in den Zweibahnstunden würde die Verkehrsfunktion des Ver
kehrsflughafens Düsseldorf als zentralem Zugang der Metropolregion Rhein-Ruhr 
zu Luftverkehrsdienstleistungen schwächen. Dieser Effekt auf die nachfragebe
dingte Verkehrserwartung an Spitzentagen ist in nachfolgender Abbildung sehr gut 
erkennbar (Anlage 1, Abbildung 7-2): 

b) Flexibilisierung der Nordbahnnutzung 
Zum Abbau tagsüber entstandener/drohender zusätzlicher Verspätungen soll die 
strikte Aufteilung der wöchentlichen Ein- und Zweibahnstunden mit der Folge flexi
bilisiert werden, dass in einer einzelnen Kalenderwoche die Zahl von 56 Zweibahn
stunden überschritten (bzw. unterschritten) werden darf. Die Zweckbindung der an
gesparten Zweibahnnutzungsmöglichkeit für den Verspätungsabbau und die Be
grenzung der Laufzeit auf die IATA-Flugplanperiode stellen sicher, dass keine Zwei
bahnnutzungsmöglichkeiten für ein „Großereignis“ (z.B. den Ferienbeginn) „ange
spart“ werden können. Das Ansparen von Zweibahnstunden-Zeitscheiben ist auf 
den Abbau konkreter unvorhergesehener Verspätungen gerichtet, dient also nicht 
der Vorausplanung für kommende aufkommensstarke Zeiträume. Die Antragstelle
rin erhält lediglich die Möglichkeit, innerhalb der IATA-Flugplanperiode 15-Minuten-
Zeitblöcke, die für eine Zweibahnnutzung angemeldet sind, in denen aber aufgrund 
des tatsächlichen Verkehrsaufkommens eine Zweibahnnutzung nicht erforderlich ist, 
auf einem Zeitkonto gutzuschreiben und in angemeldeten Einbahnstunden zur Ver
meidung/Minderung von Verspätungen zu verwenden. Eine entsprechende Verwen
dung der Zeitblöcke in angemeldeten Einbahnstunden ist nur zur Vermeidung/Min
derung von Verspätungen zulässig, wenn entsprechende Zeitblöcke angespart wor
den sind. Am Ende der jeweiligen IATA-Flugplanperiode verfallen etwaige ange
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sparte, noch nicht verwendete 15-Minuten-Zeitenblöcke. Die Wirkung der Flexibili
sierung ist in dem folgenden Schaubild, das der Informationsbroschüre Mit smartem 
Wachstum in die Zukunft entnommen ist, dargestellt.  

 
Quelle:https://www.dus.com/-/media/dus/konzern/unternehmen/infrastruktur/plan
feststellungsverfahren/planfeststellungsverfahren-kompakt.ashx?force-download=1 

 

Die Flexibilisierung belastet die Flughafenanwohner in dem für die Lärmermittlung 
maßgeblichen Zeitraum nicht stärker. Das Kontingent von 131.000 Flugbewegungen 
in den sechs verkehrsreichsten Monaten besteht unverändert. Es werden lediglich 
Kapazitäten aus Zeiträumen, in denen eine höhere Nachfrage erwartet wurde, aber 
(aufgrund von Verspätungen) nicht eingetreten ist, in Zeiträume verschoben, für die 
eine niedrigere Nachfrage prognostiziert wurde, tatsächlich aber eine höhere Nach
frage eingetreten ist, weil zusätzlich zu den pünktlichen koordinierten Flügen in die
sem Zeitraum auch verspätete koordinierte Flüge abzuwickeln sind. Die beantragte 
Flexibilisierung verstetigt in Zeiten eines verspätungsbedingten erhöhten Aufkom
mens den Verkehrsfluss (§ 27c Abs. 1 LuftVG) und hilft unnötige Flugzeiten zu ver
meiden. 

Auch der Angerlandvergleich und frühere Regelungen für die Mitbenutzung der Pa
rallelbahn stehen der beantragten Flexibilisierung der Nordbahnnutzung nicht ent
gegen. Nach Ziff. A II.1.1 des Planfeststellungsbeschlusses vom 16. Dezember 1983 
durfte die Parallelbahn nur in den Zeiten der Betriebsunterbrechung der Haupt
bahn und sonst in den Zeiten des Spitzenverkehrs über Tage benutzt werden. „Zei
ten des Spitzenverkehrs sind dann gegeben, wenn für Luftfahrzeuge im Luft
raum oder am Boden Wartezeiten bestehen“ (PFB, S. 13). Gerade durch die Ka
pazitätserweiterung sollten Einschränkungen, die die zügige Abwicklung des Ver
kehrs beschränkt haben, vermieden werden (PFB S. 126/127). Die Regelung in Satz 
2 wurde mit der Genehmigung vom 9. November 2005 gestrichen. Seitdem gilt, dass 
Zeiten des Spitzenverkehrs höchstens 50 % der Betriebszeit des Flughafens 
über Tage sind. Das ändert aber nicht die Zielsetzung, zur Aufrechterhaltung des 
geordneten Betriebsablaufs, Verspätungen soweit wie möglich zu reduzieren. Die 
50%-Grenze für die Zweibahnnutzung ist nicht zwingend auf einen Tag, eine Woche 
oder einen Monat beschränkt. Ihre Einhaltung wäre bezogen auf die jeweilige Flug
planperiode, die sechs verkehrsreichsten Monate oder das Kalenderjahr denkbar. 
Mit dem beantragten Zeitraum einer IATA-Flugplanperiode wird dem Anliegen, ex

https://www.dus.com/-/media/dus/konzern/unternehmen/infrastruktur/planfeststellungsverfahren/planfeststellungsverfahren-kompakt.ashx?force-download=1
https://www.dus.com/-/media/dus/konzern/unternehmen/infrastruktur/planfeststellungsverfahren/planfeststellungsverfahren-kompakt.ashx?force-download=1
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tern verursachte Verspätungen abbauen zu können, Rechnung getragen. Eine rele
vante Lärmmehrung ist damit nicht verbunden. An der auch mit dem Angerlandver
gleich im Einklang stehenden 50 % Regelung soll nichts geändert werden. Die Pa
rallelbahn darf weiterhin nur in Zeiten der Betriebsunterbrechung der Hauptstartbahn 
und ansonsten in den Zeiten des Spitzenverkehrs über Tage betrieben werden. Da
raus folgt aber keine Festschreibung einer bestimmten Höchstkapazität/Betriebs
stunde. Auch dem Angerland-Vergleich ist keine Betriebsbeschränkung z.B. mittels 
einer zu definierenden Einbahnkapazität zu entnehmen (OVG NRW, Urteil vom 10. 
Dezember 2004 - 20 D 135/00.AK -, Juris RdNr. 73). 

Gerade die Bezugnahme auf den Fall der Betriebsunterbrechung zeigt, dass beson
dere Situationen die Mitbenutzung rechtfertigen können sollen. Eine solche Situation 
ist auch gegeben, wenn (zum Zeitpunkt der Festlegung der Zweibahnstunden) nicht 
voraussehbare luftraumbedingte Verspätungen auftreten, die den Betriebsablauf er
heblich beeinträchtigen können. Es geht lediglich um die Sicherung einer gegenüber 
der Hauptstart-/-landebahn insgesamt nachrangigen Nutzung der Parallelbahn 
(OVG NRW, Urteil vom 10. Dezember 2004 - 20 D 135/00.AK -, Juris RdNr. 76; OVG 
NRW, Urteil vom 16. Mai 2007 - 20 D 128/05.AK, Juris RdNr. 79). Die maximal ge
nehmigte Zahl der Flugbewegungen ergibt sich unverändert aus den präzisierenden 
Vorgaben für die Koordinierungseckwerte in den Ziff. III. 6.2 bis 6.4. Sie schließt aber 
eine betriebsbedingt erforderliche Verschiebung von Nutzungs-Zeiträumen aufgrund 
von Verspätungen nicht aus (vgl. OVG NRW, Urteil vom 10. Dezember 2004 - 20 D 
135/00.AK -, Juris RdNr. 62). 

Das Merkmal der Spitzenzeiten und das Ausweichen zur Stauvermeidung sind ab
hängig vom jeweiligen konkreten Verkehrsgeschehen, das an den Flughafen her
angetragen wird und Schwankungen aufweist, die aus den Präferenzen der Anbieter 
und Nachfrager von Luftverkehrsverbindungen und aus eventuellen Störungen des 
Flugbetriebs mit der Folge von Verspätungen resultieren. Es wäre daher sinnwidrig, 
eine zeitliche oder quantitative Vorab-Festlegung der Spitzenzeiten vorzunehmen 
(OVG NRW, Urteil vom 10. Dezember 2004 - 20 D 135/00.AK -, Juris RdNr. 79; OVG 
NRW, Urteil vom 16. Mai 2007 - 20 D 128/05.AK, Juris RdNr. 59). Für die bis 2005 
geltende Regelung stand fest, dass die Ziff. III.6.3 Satz 3 (a.F.) die Nutzung der 
Parallelbahn ohne Anrechnung auf die 50 % in Fällen der Unterbrechung des Be
triebes auf der Hauptbahn zugelassen hat und diese Funktion (betriebliche Bedin
gung) schon im Angerland-Vergleich anerkannt und neben der Nutzung während 
der Spitzenzeiten möglich war (vgl. OVG NRW, Urteil vom 10. Dezember 2004 - 20 
D 135/00.AK -, Juris RdNr. 56). 

2. Änderung der baulichen Anlagen 

Mit dem Vorhaben sind die folgenden baulichen Veränderungen verbunden (Anlage 
3, S. 5). Die Änderungen erfolgen in fünf Bereichen auf den Vorfeldern Ost und West 
auf insgesamt rund 19,5 ha. Auf dem Vorfeld Ost werden vor der Halle 10 auf 
25.195 m² (von denen bereits 6.555 m² versiegelt sind) drei zusätzliche Abstellposi
tionen sowie das Regenrückhaltebecken Ost zur Planfeststellung nachgesucht (Be
reich 1; vgl. Anlage 3, Plan BV.GEN.LA.3001). Auf dem Vorfeld Ost werden durch 
die Versiegelung von derzeit bestehenden Grünflächen von 74.585 m² und die Ein
beziehung von 915 m² bereits versiegelter Fläche zwischen der Nordkante des Vor
felds Ost und der Parallelrollbahn M Durchrollmöglichkeiten (Bereiche 2.1 und 2.2; 
vgl. Anlage 3, Plan BV.GEN.LA.3001) von 75.500 m² geschaffen. Der Bereich 3 be
trifft auf dem Vorfeld West auf 2.170 m² (von denen bereits 920 m² versiegelt sind) 
einen Lückenschluss im Bereich der Rollgassen L7, P4 und T (vgl. Anlage 3, Plan 
BV.GEN.LA.3000). Im Bereich 4 werden auf dem Vorfeld West im Bereich der zu
rückzubauenden Halle 4 und der Parkplatzflächen P12/25 fünf Abstellpositionen er
richtet, der Abstellbereich östlich des GAT-Bereichs ebenso (voll-)versiegelt wie 
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auch die Flächen zwischen Rollweg G und GAT-Bereich in Verbindung mit einer Op
timierung der Rollachse des Rollwegs G. Außerdem wird ein zweites Becken beim 
Regenrückhaltebecken Süd-West angelegt. Insgesamt betrifft das 92.700 m² (von 
denen bereits 48.871 m² voll- und 18.714 m² teilversiegelt sind) (vgl. Anlage 3, Plan 
BV.GEN.LA.3000). Die vollständige Neuversiegelung beträgt rund 12 ha. Die Her
stellung der neuen Flugbetriebsflächen berücksichtigt die EASA-Anforderungen.  

Fläche vollständige Inan
spruchnahme (m²) 

bereits (teil-)ver
siegelt (m²) 

Neuversiegelung 
(m²) 

M1 25.195 6.555 18.640 
M2.1 23.500 915 22.585 
M2.2 52.000 0 52.000 
M3 2.170 920 1.250 
M4 92.700 (18.714 + 48.871) 

67.585 25.115 

Summe 195.565 8.390 119.590 

Zusammen machen die neu- und teilzuversiegelnden Flächen 138.304 m² (also 
rund 13,8 ha) aus. 

3. Wasserrechtlicher Antragsteil 

Die Flugbetriebsflächen des Verkehrsflughafens Düsseldorf werden über die Ein
zugsgebiete West (01R), Mitte (02R) und Ost (03R) entwässert (vgl. Anlage 4, La
geplan Entwässerung). Das gesamte am Verkehrsflughafen Düsseldorf anfallende 
Niederschlagswasser wird der Kategorie III des Runderlasses des Ministeriums für 
Umwelt und Naturschutz, Landwirtschaft und Verbraucherschutz vom 26. Mai 2004 
(Trennerlass) zugeordnet (Anlage 4, S. 19). Aufgrund der beschränkten Kapazitäten 
des Stadtentwässerungsbetriebs ist die Antragstellerin seit 2012 von der Überlas
sungspflicht für das anfallende Niederschlagswasser der Einzugsgebiete West 
(01R), Mitte (02R) und Ost (03R) befreit. Vor der Einleitung des Niederschlagswas
sers erfolgt eine Behandlung nach Anlage 2 des Trennerlasses. Für jedes Entwäs
serungsgebiet besteht eine genehmigte Regenwasseranlage, die der Einleitung in 
den Kittelbach vorgeschaltet ist. Die Regenwasseranlagen bestehen aus Regen
rückhaltebecken, Regenklärbecken, Abscheidern und Pumpstationen. Die Einleit
stellen in den Kittelbach sind durch die wasserrechtlichen Erlaubnisse der Unteren 
Wasserbehörde/Landeshauptstadt Düsseldorf  

• vom 25. September 2025 (Az. 19/2.1 - al/FDG Einleitung Ost – Feuerwache 
Nord), 

• vom 12. Dezember 2019 (Az. 19/2.1 al/FDG Einleitung West - BSA),  
• vom 24. Februar 2015 (Az. 19/2.1 - al/FDG Einleitung Ost) und  
• der Planfeststellungsbehörde vom 15. Juni 2015 (Az. II.1-31-21/4-2 DL)  

definiert. Die wasserrechtliche Erlaubnis vom 24. Februar 2015 (Az. 19/2.1 - al/FDG 
Einleitung Ost) wird derzeit von der Unteren Wasserbehörde aufgrund des Neubaus 
der Feuerwache angepasst (Az. 19/2.1 al/ FDG 19/2.1 al/ FDG Einleitung Ost – Feu
erwache Nord). Die hier zu erwartenden Änderungen sind in den Berechnungen der 
Anlage 4 berücksichtigt. Die Lage der Einleitstellen bleibt unverändert. Die Einleit
mengen bzw. die angeschlossenen Flächen sind aufgrund der angepassten Größen 
der angeschlossenen abflusswirksamen Flächen anzupassen. Die Obergrenze von 
2,5 l/s*ha Niederschlagswasser für alle zu entwässernden Flächen wird nicht über
schritten (rund 2,3 l/s*ha). Durch den Ausbau werden die abflusswirksamen Einzugs
flächen um 13,09 ha auf 171,91 ha vergrößert (vgl. Anlage 4, Tabellen 1 und 2).  
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Gebiet künftig ange
schlossene, 
abflusswirk
same Fläche 

bisher den 
wasserrechtli
chen Geneh
migungen zu
grundelie
gende Flächen 

bisherige 
Gestattung 

künftige  
Gestattung 

Differenz  

West 
(01R) 16,90 ha 17,22 ha 84l/s 84l/s +/- 0 l/s 

Mitte 
(02R) 101,54 ha 92,02 ha 201 l/s 218 l/s + 17 l/s 

Ost (03R) 53,47 ha 49,58 ha 111,15 l/s 129 l/s + 17,85 l/s 
Gesamt 171,91 ha 158,82 ha 396,15 l/s 431 l/s 34,85 l/s 

Entsprechend sind die Einleiterlaubnisse vorhabenbedingt anzupassen. Gleichzeitig 
sollen die Bedingungen für die Einleiterlaubnisse vereinheitlicht und im Rahmen der 
Planfeststellung geregelt werden, § 19 Abs. 1 WHG. Aufgrund der vergrößerten Ein
zugsgebiete ist die Errichtung der Regenrückhaltebecken Ost mit einem Volumen 
von 450 m³ und eine Erweiterung des Regenrückhaltebeckens Süd-West um ein 
zweites Becken mit einem Volumen von 2.021 m³ notwendig (Anlage 4, S. 32, 34). 
In Verbindung mit den neuen Kanalbauwerken im Bereich der Erweiterungsflächen 
2.1 und 2.2 werden im Prognoseszenario ausreichend Rückhalteräume zur Verfü
gung stehen, um die Anforderungen der Einleiterlaubnisse zu erfüllen (Anlage 4, Ziff. 
6.4). Ebenso ist für ein dreißigjähriges Regenereignis nachgewiesen, dass die Ent
wässerungseinrichtungen ausreichend dimensioniert sind (positiver Überflutungs
nachweis; Anlage 4, Ziff. 6.5).  

III. Auswirkungen des Vorhabens 

Die vorhabenbedingten Auswirkungen rechtfertigen eine Ablehnung des Antrags 
nicht. Das Vorhaben führt im Prognoseszenario gegenüber dem Referenzszenario 
zu einer zusätzlichen Versiegelung aufgrund der zur Planfeststellung nachgesuch
ten baulichen Maßnahmen sowie zu einer Erhöhung der Passagier- und Flugbewe
gungszahlen. 

1. Umweltverträglichkeitsstudie 

Die Umweltauswirkungen sind in der Umweltverträglichkeitsstudie (Anlage 19) um
fassend beschrieben worden, § 6 Abs.3, 4 UVPG a.F. Aufgrund der Antragstellung 
am 16. Februar 2015/29. Februar 2016 erfolgt die Prüfung der Umweltverträglichkeit 
des Vorhabens noch auf der Grundlage der vor dem 16. Mai 2017 geltenden Fas
sung des Gesetzes über die Umweltverträglichkeitsprüfung (UVPG), § 74 Abs. 2 
UVPG 2017. Der nach § 74 Abs. 2 Nr. 1 UVPG 2017 für dieses Verfahren maßgelb
liche Zeitpunkt über die voraussichtlich beizubringenden Unterlagen gem. § 5 Abs. 
1 UVPG a.F. ist der 20. Februar 2014, an dem die Planfeststellungsbehörde die 
Antragstellerin über das Ergebnis des Scoping-Termins vom 08. Oktober 2013 in
formierte. Danach sind die Unterlagen gem. § 6 UVPG a.F. ausreichend. Mit der hier 
vorgelegten Anpassung dieses Antrags sind keine wesentlichen Änderungen des 
Vorhabens, insbesondere keine zusätzlichen oder andere erheblichen nachteiligen 
Umweltauswirkungen verbunden. Anlagebedingt kommt es zu einer geringfügigen 
zusätzlichen Versiegelung von 1.250 m² (Fläche M3). Gegenüber dem ursprüngli
chen Antrag vom 16. Februar 2015/29. Februar 2016 wird auf eine Aufhebung der 
in Ziff. III.6.1 der luftrechtlichen Genehmigung vom 09. November 2005 festgelegten 
Begrenzung auf 131.000 Flugbewegungen in den sechs verkehrsreichsten Monaten 
verzichtet. Gleichzeitig sinkt auch die vorhabenbedingt zu erwartende Belastung mit 
Fluglärm deutlich. Dies zeigt sich zum einen an dem geringen Unterschied von rund 
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2.200 Flugbewegungen zwischen Referenz- und Prognoseszenario 2040. Zum an
deren war die Zahl der im ursprünglichen Antrag im Prognosejahr 2030 erwarteten 
Flugbewegungen mit 138.200 (airsight, DES für das Referenz- und Prognoseszena
rio vom 05. Dezember 2014, Tabelle 9) um rund 11.000 größer als jetzt im Progno
sejahr 2040 (Anlage 7, Tabelle 2). Entsprechend zeigt sich, dass sich die vorhaben
bedingten Umweltauswirkungen nicht nachteilig verändert haben. Unabhängig da
von hat die Anlage 19 den sich aus § 16 UVPG 2017 und der Anlage 4 hierzu erge
benden Anforderungen nachrichtlich Rechnung getragen. Die mit der Anlage 19 vor
gelegten Beschreibungen des Vorhabens, seines Standorts und der vorgesehenen 
Vermeidungs-, Minderungs- und Kompensationsmaßnahmen erlauben gerade auch 
unter Berücksichtigung der mit dem Antrag vorgelegten umweltfachlichen Gutachten 
eine abschließende Beurteilung der mit dem Vorhaben verbundenen Umweltauswir
kungen. Die Anlage 19 hat die Bestandssituation, die vorhabenbedingten Wirkungen 
und die Auswirkungen auf die Schutzgüter des § 2 Abs. 1 UVPG a.F. beschrieben, 
gemäß § 6 Abs. 3 und 4 UVPG a.F. durchgeführt (Anlage 19, S. 31 ff.) und in den 
ihr beigefügten Karten dargestellt. Wesentlich sind die vorhabenbedingte Versiege
lung für die Schutzgüter Boden, Wasser (Grundwasserneubildung, Wasserschutz
gebiete, Einleitung in Oberflächengewässer) und Tiere/biologische Vielfalt (Verlust 
von Lebensräumen) sowie die betriebsbedingten Auswirkungen (Lärm- und Luft
schadstoffimmissionen) aufgrund der steigenden Zahl von Flugbewegungen auf das 
Schutzgut Mensch (Gesundheit und Wohlbefinden, Wohn- und Wohnumfeldfunk
tion, Erholungs- und Freizeitfunktion). Die Anlage 19 (S. 183) kommt zu dem Ergeb
nis, dass das Vorhaben unter Berücksichtigung erforderlicher Maßnahmen zur Ver
meidung und Verminderung hinsichtlich der prognostizierten Auswirkungen durch 
Fluglärm und der naturschutzrechtlichen Ausgleichserfordernisse umweltverträglich 
verwirklicht werden kann. 

2. Straßenverkehr 

Die Summe der flughafenbezogenen durchschnittlichen täglichen Kfz-Querschnitts
belastungen, die an den Grenzen des Flughafenbereichs (vgl. Anlage 8, Abbildun
gen 4-1 und 4-2) auftreten, beträgt im Referenzszenario knapp 70.800 und im Prog
noseszenario etwa 72.100 Fahrzeuge. Dies entspricht einem Anstieg von etwa 
1,8 % (Anlage 8, S. 43). Die Prognose des landseitigen Verkehrs beruht auf dem 
fortgeschriebenen Basismodell 2017. Betrachtet wurden neben den allgemeinen 
Strukturdaten die Entwicklung der Mitarbeiterzahlen, der Reisenden, des Straßen
netzes und der Stellplätze am Verkehrsflughafen Düsseldorf (Anlage 8, S. 8 ff.). Er
gänzend wurden gezielt Verkehrszählungen im Umfeld des Verkehrsflughafens Düs
seldorf vorgenommen (Anlage 8, S. 19 ff.). Hieraus wurde die Personenverkehrs
nachfrage differenziert nach Fluggästen, Mitarbeitern und nicht flughafenbezoge
nem Verkehr ermittelt (Anlage 8, S. 25 ff.). Ebenso wurden der flughafenbezogene 
und nicht flughafenbezogene Verkehr (Anlage 8, S. 30 ff.) und der Busverkehr ermit
telt (Anlage 8, S. 32 ff.). Die Zunahme der flughafenbezogenen durchschnittlichen 
täglichen Kfz-Querschnittsbelastungen an den Grenzen des Flughafenbereichs von 
1.300 Kfz/Tag wirkt sich weder auf die Funktionsfähigkeit der vorhandenen Verkehrs
anlagen noch lärmtechnisch in relevanter Weise aus. Gemessen an der bereits im 
Referenzszenario zu erwartenden Verkehrsmenge von rund 70.800 Kfz/Tag bewegt 
sich die mit der vorhabenbezogenen Verkehrsmehrung verbundene Zunahme der 
Lärmimmissionen in einem Bereich von maximal 0,3 dB. Im Prognoseszenario 2040 
sind gegenüber dem Referenzszenario 2040 außerhalb des Bereiches der flugha
feneigenen Flächen nur unwesentliche Änderungen von etwa 0,1 dB zu erwarten 
[Anlage 9 (Anlage 10; S. 16)]. Die Lärmbelastung durch den Straßenverkehr ist im 
Prognoseszenario als Vorbelastung in die Gesamtlärmbewertung von ACCON ein
gegangen [Anlage 9 (Anlagen 1.1 und 2.1)].  
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3. Lärm 

Vorhabenbedingt treten Änderungen in der Fluglärmbelastung zwischen Referenz- 
und Prognosefall auf, da sich die Zahl der Flugbewegungen um rund 2.200 in den 
sechs verkehrsreichsten Monaten erhöht. Hierzu liegt das Flug- und Bodenlärmgut
achten der ACCON GmbH vor (Anlage 7). Die geringfügigen vorhabenbedingten 
und/oder sonstigen Lärmbelastungen weiterer Lärmquellen (Straße, Schiene, Ge
werbe, Triebwerksprobeläufe) wurden als Vorbelastung in der „Gesamtlärmbetrach
tung“ der ACCON GmbH (Anlage 9) erfasst und ausgewertet.  

a) Flug- und Bodenlärm 

Der Flug- und Bodenlärm wurde für das Referenz- und das Prognoseszenario 2040 
auf der Grundlage eines Datenerfassungssystems (DES) ermittelt, das sowohl die 
Vorgaben der AzB/AzD 2008 erfüllt (Anlage 6) als auch die in der Luftverkehrsprog
nose (Anlage 1) für die beiden Szenarien ermittelten Flugbewegungen berücksich
tigt. Um die veränderte Belastung darzustellen, wurden - neben der Erstellung von 
flächigen Lärmkarten - zehn Immissionsorte um den Flughafen sowie die dreizehn 
Messstellenstandorte der Fluglärmmessanlage betrachtet.  

Für die sechs verkehrsreichsten Monate nimmt die Zahl der Flugbewegungen ohne 
Platzrunden von 125.024 auf 127.198 (also um 2.174) zu (Anlage 7, Tabelle 2). 2.166 
der hinzukommenden Flugbewegungen entfallen auf die Flugzeuggruppen S5.2 und 
S6.1. Die Zahl der nächtlichen Flugbewegungen und der Platzrunden bleibt unver
ändert, sodass sich die vorhabenbedingte Zunahme des Fluglärms auf den Tagzeit
raum (06:00 Uhr bis 22:00 Uhr) beschränkt (Anlage 7, Tabelle 6). Aufgrund der zu
sätzlichen Abstellplätze für Flugzeuge und der daraus resultierenden angepassten 
Rollbeziehungen stellen sich an vier Immissionsorten in Stockum, Lichtenbroich und 
Kalkum erhöhte Bodenlärmbelastungen tags (0,3 bis 1,1 dB) und an vier Immission
sorten in Stockum und Lichtenbroich erhöhte Bodenlärmbelastungen nachts (0,2 bis 
0,7 dB) ein. An den anderen betrachteten Immissionsorten bleibt die Bodenlärmbe
lastung gleich oder sinkt sogar (Anlage 7, Tabelle 7). Insgesamt erhöht sich die Be
lastung aus Flug- und Bodenlärm tags an elf der betrachteten Immissionsorte zwi
schen 0,1 und 0,5 dB und nachts an sechs Immissionsorten zwischen 0,1 und 0,2 
dB (Anlage 7, Tabellen 5 und 8). Hinsichtlich der Anzahl der relevanten Lärmereig
nisse stellt der Gutachter fest, dass es vorhabenbedingt tags zu keiner signifikanten 
und nachts zu keiner Änderung der Pegelhäufigkeiten kommen wird (Anlage 7, S. 
30). Dieses Ergebnis bestätigt auch der Vergleich der flächenhaften Gesamtbelas
tung mit bestimmten Werten und die vorhabenbedingte Ausdehnung der betroffenen 
Flächen [55 dB(A) tags: + 1,29 km²; 45 dB(A) nachts: + 0,39 km²; Anlage 7, Tabelle 
13]. Bezogen auf die entsprechend belasteten Flächen im Referenzszenario von 
81,05 km² bzw. 100,45 km² sind das Zunahmen von 1,59 % bzw. 0,39 %. Belastun
gen mit mehr als 70 dB(A) tags und/oder 60 dB(A) nachts treten in Lohausen und 
Tiefenbroich auf. Die betroffenen Grundstücke liegen innerhalb der derzeit gelten
den Tag-Schutzzone 1 und der Nacht-Schutzzone des 2011 festgesetzten Lärm
schutzbereichs für den Verkehrsflughafen Düsseldorf (Anlage 7, S. 33). Ebenso be
stehen aufgrund des freiwillig weitergeführten Schallschutzprogramms aus der luft
rechtlichen Genehmigung von 2005 Ansprüche.  

Bezogen auf die Zahl der betroffenen Personen lässt sich in Anlage 7 der Tabelle 16 
entnehmen, dass im Prognoseszenario tags 3.198 Personen mehr mit über 50 dB(A) 
tags und nachts 203 Personen mehr mit über 45 dB(A) nachts belastet sind als im 
Referenzszenario. 
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Pegelinter
vall   

dB(A)  

Anzahl betroffener 
Personen  
Referenz-  

szenario 2040  

Anzahl betroffener 
Personen  
Prognose-  

szenario 2040  

Differenz:   
Prognoseszenario 2040  

minus   
Referenzszenario 2040  

über  bis  LpAeq,Tag  LpAeq,Nacht  LpAeq,Tag  LpAeq,Nacht  LpAeq,Tag  LpAeq,Nacht  
45  50  -  64 014  -  64 205  -  191  
50  55  138 986  25 160  140 729  25 171  1 743  11  
55  60  55 484  8 001  56 606  8 002  1 122  1  

60  65  19 094  2 538  19 196  2 538  102  0  
65  70  3 134  499  3 280  499  146  0  
70  75  1 196  0  1 281  0  85  0  
75    0  0  0  0  0  0  

Summe  217 894  100 212  221 092  100 415  3 198  203  
Anlage 7, Tabelle 16: Anzahl von Fluglärm betroffener Personen in 5-dB-Pegelklassen, Referenz
szenario 2040 und Prognoseszenario 2040. 

Angesichts des Umstandes, dass allen 231 erheblich Betroffenen (Pegelintervall > 
65 dB(A)) dem Grunde nach Ansprüche auf Erstattung der für die Realisierung des 
erforderlichen baulichen Schallschutzes notwendigen Aufwendungen zustehen 
(146) bzw. solche Erstattungen bereits bislang möglich waren (85), hat das ange
sichts der Bedeutung des Vorhabens für die Funktion des Verkehrsflughafens Düs
seldorf kein so hohes Gewicht, dass es sich gegen die Zulassung des Vorhabens 
durchsetzen würde. 

b) Gesamtlärm 

Ergänzend zu der Belastung mit Fluglärm wurde auch die Gesamtlärmbelastung er
mittelt (Anlage 9). Auch die Gesamtlärmbelastung zeigt keine unüberwindlichen Hin
dernisse für das Vorhaben auf.  

Eine (energetische) Summation von Lärmbelastungen aus unterschiedlichen Lärm
quellen ist methodisch nur bedingt möglich, aber geboten, wenn die Schwelle der 
verfassungsrechtlich zumutbaren Belastung mit Lärm droht überschritten zu werden. 
Dies ist der Fall, wenn äquivalente Dauerschallpegel von 70 dB(A) tags und 60 dB(A) 
nachts eintreten (Anlage 9, S. 11). Methodisch hat das Gutachten die maximal zu
lässige Gewerbelärmbelastung, die ermittelte Verkehrslärmbelastung und die Emis
sionen aus den Triebwerksprobeläufen als Vorbelastung (Anlage 9, Anlagen 1.1 bis 
1.4 und 2.1 bis 2.4) zur Belastung mit Fluglärm ab 63 dB(A) tags (Anlage 9, Abbil
dung 1; Anlagen 3.1 bzw. 4.1) und 53 dB(A) nachts (Anlage 9, Abbildung 2; Anlagen 
3.2 bzw. 4.2) berücksichtigt. Erst eine Fluglärmbelastung in dieser Größenordnung 
ist geeignet, zusammen mit einer Vorbelastung der vorstehend genannten Lärm
quellen von mindestens 69 dB(A) tags bzw. 59 dB(A) nachts eine gesundheitsge
fährdende Gesamtlärmbelastung zu verursachen (Anlage 9, S. 13). In der Anlage 9 
[Anlagen 5.1/5.2 (Referenzszenario) und 6.1/6.2 (Prognoseszenario)] ist jeweils die 
zu erwartende Gesamtlärmbelastung dargestellt (vgl. auch Anlage 9, S. 19 ff.). In 
der Anlage 9 (Anlagen 7.1 bis 7.3) sind die Flächen mit einer hohen Gesamtlärmbe
lastung in den betrachteten Szenarien dargestellt. Es handelt sich um die Flugbe
triebs- und sonstigen Verkehrsflächen und ihre Umgebung. In der Anlage 9 (Anlagen 
8.1/8.2 und 9.1/9.2) sind die Flächen dargestellt, in denen die Gesamtlärmbelastung 
mindestens 70 dB(A) tags bzw. 60 dB(A) nachts beträgt und eine relevante Flug
lärmbelastung von wenigstens 1 dB besteht. Für den Nachtzeitraum nehmen die 
Flächen mit einer Belastung von 60 dB(A) und mehr zwischen Referenz- und Prog
noseszenario nicht zu (Anlage 9, S. 35). Für den Tagzeitraum sind die zusätzlich 
belasteten Flächen in der Anlage 9, Abbildung 12, 14, 16 dargestellt. Diese Flächen 
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liegen im Wesentlichen in den schon festgesetzten Schutzzonen Tag-1 und Nacht 
des bestehenden Lärmschutzbereichs; Eigentümer/Erbbauberechtigte von zu 
Wohnzwecken genutzten Immobilien hatten einen Anspruch auf Ersatz von ausrei
chenden Maßnahmen des baulichen Schallschutzes (Anlage 9, S. 34/35) bzw. sind 
ggf. noch Begünstigte des Freiwilligen Schallschutzprogramms der Antragstellerin. 
Die Grundstücke Am Gratenpoet 59 und Eichendorffstraße 22 in Ratingen liegen 
außerhalb der bestehenden Tag-Schutzzone 1; sind aber mit weniger als 70 dB(A) 
am Tag belastet (66 dB(A) bzw. 65,3 dB(A)). Gegenüber dem Referenzszenario be
deutet das eine Zunahme von 0,3 bzw. 0,5 dB (Anlage 9, S. 34/35).  

Unter Ziff. 9 der bestandskräftigen luftrechtlichen Genehmigung vom 09. November 
2005 wurden ein Tagschutzgebiet [Leq3 = 60 dB(A)] und ein Nachtschutzgebiet [LAmax 

22.00-01.00 Uhr 8 x 71 dB(A)] und ein Lüftergebiet [Leq3 nachts = 50 dB(A)] festgesetzt. Auf 
Antrag hat die Antragstellerin die Aufwendungen für die Schallschutzmaßnahmen 
erstattet, die zur Erreichung der unter Ziff. 9 der Genehmigung bestimmten Schall
schutzziele erforderlich waren. Auf diese Maßnahmen besteht inzwischen kein An
spruch mehr, weil die Antragsfrist (Ziff. 9.7) abgelaufen ist. Die Antragstellerin erstat
tet aber weiterhin auf freiwilliger Basis die in der Genehmigung vom 09. November 
2005 festgesetzten Maßnahmen zur Erreichung der dort genannten Schutzziele (vgl. 
https://www.dus.com/de-de/konzern/nachbarn/schallschutzprogramm). Die beiden 
vorgenannten Grundstücke liegen innerhalb der dort genannten Schutzzonen. 

4. Lärmmedizin  

Die mit dem Vorhaben verbundenen Lärmbelastungen wurden lärmmedizinisch be
wertet (Anlage 10). Die lärmmedizinische Stellungnahme bestätigt, dass die für den 
Verkehrsflughafen Düsseldorf anwendbaren Werte des § 2 Abs. 2 Satz 2 Nr. 2 
FluLärmG lärmmedizinisch weiterhin vertretbar sind (Anlage 10. S. 3 bis 8). Damit 
sind die Grenzen zur Bestimmung einer unzumutbaren Lärmbelastung unverändert. 
Gleiches gilt für die Bestimmung der Schwelle der Gesundheitsgefährdung. Die Ver
änderungen der Fluglärmbelastung zwischen Referenz- und Prognoseszenario sind 
gering. Die Anzahl der Menschen mit Fluglärmbelastungen über 50 dB(A) tagsüber 
steigt im Prognoseszenario um 1,5 % (3.198) gegenüber dem Referenzszenario. Die 
Zunahme der Belastung an den nächstgelegenen Immissionsorten liegt bei bis zu 
0,3 dB und an den Orten der Fluglärmmessstellen bei bis zu 0,5 dB. Hiermit verbin
den sich keine feststellbaren lärmmedizinischen Folgen (Anlage 10. S. 9 bis 11). Für 
alle hochbelasteten Flughafenanwohner besteht bereits auf der Grundlage der gel
tenden Lärmschutzbereichsverordnung bzw. aufgrund von Übernahmezusagen ein 
ausreichender Anspruch auf Maßnahmen des passiven Schallschutzes (Anlage 10, 
S. 9/10). Dies gilt auch für die ca. 85 Anwohner, deren Wohnungen vorhabenbedingt 
erstmals über der Schwelle von LAeq = 70 dB(A) belastet sein werden (Anlage 10, 
S. 9). Die nächtliche Lärmbelastung bleibt nahezu unverändert (Anlage 10, S. 8 und 
9). Im Übrigen greift das freiwillige Schallschutzprogramm der Antragstellerin (vgl. 
oben). 

5. Luftqualität 

Die Untersuchung der vorhabenbedingten Auswirkungen auf die Luftqualität (Anlage 
11) haben ergeben, dass der Vergleich von Referenz- und Prognoseszenario an den 
als Beurteilungspunkten gewählten Standorten der Dauermessstellen des LANUK 
(Anlage 11, Abbildung 18) keine relevanten zusätzlichen Immissionsbelastungen für 
Schwebstaub (PM2,5 und PM10), Stickstoffdioxid (NO2), Schwefeldioxid (SO2), Koh
lenwasserstoffe (HC), Benzol, Benzo(a)Pyren im PM10 (B(a)P) und bei Gerüchen 
bewirkt (Anlage 11, S. 86 bis 102).  

https://www.dus.com/de-de/konzern/nachbarn/schallschutzprogramm
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Das Luftqualitätsgutachten hat die Situation auf der Grundlage der prognostizierten 
Emissionen im Luft- und Kfz-Verkehr (Anlage 11, S. 29 ff.) unter Berücksichtigung 
der meteorologischen Daten (Anlage 11, S. 71 ff.) und der Vorbelastung (Anlage 11, 
S. 80 ff.) für ein Untersuchungsgebiet von 12 km x 12 km auf der Grundlage des 
Rechenprogramms LASPORT untersucht. Dabei wurden auch die Emissionen von 
APU und GPU berücksichtigt. Die Auswertung zeigt, dass die Veränderungen der zu 
erwarteten Immissionsbelastung zwischen Referenz- und Prognoseszenario in der 
Regel auf dem Flughafengelände verbleiben (Anlage 11, Abbildungen 19, 20, 22, 
23, 24). Eine geringfügige Überschreitung des Flughafengeländes stellt sich bei NO2 
und B(a)P ein (Anlage 11, Abbildungen 21, 25). Ebenso wenig sind vorhabenbedingt 
relevante Stickstoff- oder Säureeinträge in den im Untersuchungsraum liegenden 
Natura 2000-Gebieten zu erwarten (Anlage 11, Abbildungen 27, 28). Die Geruchs
belastung erhöht sich außerhalb des Flughafengeländes insbesondere in südliche 
und östliche Richtung geringfügig um 0,01 bis 0,02 relative Geruchsstundenhäufig
keit (Anlage 11, Abbildung 26). Schließlich steht fest, dass die Gesamtbelastung 
(Vorbelastung plus Zusatzbelastung im Prognoseszenario) die Grenzwerte der ab 
2030 maßgeblichen EU-Luftqualitätsrichtlinie 2024/2881 vom 23. Oktober 2024 an 
den betrachteten Beurteilungspunkten einhält (Anlage 11, S. 7, 87, 88 ff.; Tabellen 
43 bis 49). 

In Bezug auf Ultrafeine Partikel (UFP) stellt das lufthygienische Gutachten fest, dass 
die Datenlage aktuell noch keine Empfehlung von Grenzwerten erlaubt, weshalb 
auch die Richtlinie (EU) 2024/2881 keine Emissions-, Ziel- oder Orientierungswerte 
für UFP vorsieht (Anlage 11. S. 84). 

6. Lichtimmissionen 

Die Lichttechnische Untersuchung vom 23. September 2025 (Anlage 12) kommt zu 
dem Ergebnis, dass die Immissionsrichtwerte der Lichtrichtlinie NRW im Nachtzeit
raum für die geplanten Leuchten sowohl für das Referenzszenario 2040 als auch für 
das Prognoseszenario 2040 überall im Umfeld eingehalten werden, wenn das Licht
konzept der Antragstellerin (Beleuchtungskonzept Prognoseszenario vom 13. Au
gust 2025) beachtet wird. Eine immissionsschutzrechtlich relevante Belastung von 
Anwohnern und der Fauna mit Lichtimmissionen ist ausgeschlossen (Anlage 12, 
S. 22). 

7. Eingriff in Natur und Landschaft 

Die mit dem Vorhaben verbundenen unvermeidbaren Beeinträchtigungen von Natur 
und Landschaft werden durch die zur Festsetzung beantragten Ausgleichsmaßnah
men vollständig kompensiert, § 15 Abs. 1 Satz 2, Abs. 2 Satz 1 BNatSchG. Der 
Landschaftspflegerische Begleitplan (LBP) bilanziert Eingriff und Kompensation (An
lage 13). Im LBP werden die Elemente von Natur und Landschaft innerhalb des Un
tersuchungsgebiets beschrieben und bewertet, die durch das Vorhaben entstehen
den erheblichen Beeinträchtigungen für Natur und Landschaft ermittelt und Art, Um
fang und zeitlicher Ablauf der erforderlichen Maßnahmen zu Vermeidung, Vermin
derung, Ausgleich und Ersatz ermittelt (Anlage 13, S. 11 ff.). Die Bewertung folgt 
dem LANUK-Arbeitsblatt 61 (07/2025) Numerische Bewertung von Biotoptypen für 
die Eingriffsregelung in NRW (Anlage 13, S. 17/18). 

Die baulichen Maßnahmen des Vorhabens finden auf dem bestehenden Flughafen
gelände statt. Das Untersuchungsgebiet des LBP hat eine Größe von rund 224 ha, 
wovon bereits über zwei Drittel durch Flugbetriebsflächen, Straßen und Gebäude 
versiegelt sind (Anlage 13, S. 11). Im Untersuchungsgebiet und seinem näheren 
Umfeld befinden sich keine Natura 2000-Gebiete, keine Schutzgebiete / Schutzaus
weisungen gemäß §§ 23 - 29 BNatSchG und keine gesetzlich geschützten Biotope 
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(§ 30 BNatSchG bzw. § 62 LG NRW) (Anlage 13, S. 11, 18 und Abbildung 1). Ein Teil 
des südlichen Untersuchungsgebietes liegt innerhalb der Wasserschutzzone III B 
der Wassergewinnung "Düsseldorf – Am Staad" (Anlage 13, S. 13 und Abbildung 3). 
Im Nordosten schließt sich die Schutzzone III B des Wasserwerks "Bockum, Wittlaer, 
Kaiserswerth, Wittlaer-Werth" an das Untersuchungsgebiet an (Anlage 13, S. 13 und 
Abbildung 3). Die Verbote der Wasserschutzgebietsverordnung "Düsseldorf – Am 
Staad" werden bei der Umsetzung des Vorhabens beachtet (Anlage 13, S. 30/31). 
Außerhalb des Untersuchungsgebiets besteht eine (vorhabenunabhängige) PFAS-
Belastung des Grundwassers in Bereichen Lohausen und Kaiserswerth, die auf die 
Verwendung von Löschmitteln zurückgeht (Anlage 13, S. 29). 

Der Gutachter hat aufgrund einer Kartierung im Jahr 2024 im Untersuchungsgebiet 
elf Vogelarten erfasst, von denen sieben planungsrelevant sind und eine (die Feld
lerche) im Untersuchungsgebiet brütet (Anlage 13, S. 20/21). Von den 115 im Jahr 
2024 auf dem Flughafengelände brütenden Paaren der Feldlerche wurden acht im 
Untersuchungsgebiet erfasst. Ein Paar hatte 2024 sein Revierzentrum im Bereich 
des geplanten Baufeldes 2.2. (Anlage 13, S. 21).  

Im Untersuchungsgebiet wurden acht Fledermausarten nachgewiesen (Anlage 13, 
S. 24), die das Flughafengelände nach den gutachterlichen Feststellungen als Nah
rungshabitat nutzen (Anlage 13, S. 25ff.). Dabei werden die Zwergfledermaus und 
der Kleine und der Große Abendsegler als im Untersuchungsgebiet regelmäßig ja
gend eingeordnet. Insgesamt hat das Untersuchungsgebiet eine untergeordnete Be
deutung für die Fauna (Anlage 13, S. 26).  

Die bereits bestehende Grundbelastung von Natur und Landschaft im Flughafenbe
reich ist hoch einzustufen. Die Beeinträchtigungen von Boden, Vegetation und 
Fauna im Umfeld der Vorfelder, Rollbahnen, Start- und Landebahnen durch techni
sche Anlagen, visuelle Störwirkungen des Flughafenbetriebes, Verlärmung, Luft
schadstoffemissionen und Reifenabrieb startender, landender und rollender Flug
zeuge stellen - wie die südlich angrenzende Autobahn A44, die westlich und nördlich 
des Flughafengeländes verlaufende Bundesstraße B8, die Bahnstrecke im Osten 
sowie die Flughafennebenanlagen und gewerblichen Nutzungen südlich des Flug
hafens - eine erhebliche Vorbelastung dar (Anlage 13, S. 13). 

Alle baulichen Tätigkeiten finden bei laufendem Flughafenbetrieb statt. Eine tempo
räre Errichtung von Baustraßen ist nicht erforderlich. Für die Baustelleneinrichtung 
werden bereits versiegelte Flächen und vorhandene Lagerflächen genutzt. Somit 
werden außerhalb vorhandener versiegelter Verkehrs- und Betriebsflächen baube
dingt keine zusätzlichen Flächen beansprucht (Anlage 13, S. 34). Auch die mittelba
ren temporären Wirkungen von Baumaßnahmen (Immissionen, Abgas, Staub, Er
schütterungen, Eintrag von Schadstoffen) haben keine erheblichen Auswirkungen 
auf angrenzende Biotope und Lebensräume zur Folge (Anlage 13, S. 34). 

Anlagebedingt werden 195.565 m² in Anspruch genommen. Hiervon sind 57.261 m² 
bereits versiegelt und 18.714 m² durch Rasengittersteine teilversiegelt. Die übrigen 
ca. 119.590 m² unversiegelte Flächen bestehen aus artenarmem und mäßig arten
reichem Grünland bzw. Grünlandneueinsaat (Anlage 13, S. 34). 

Betriebsbedingt sind die Auswirkungen durch den im Prognoseszenario gegenüber 
dem Referenzszenario gesteigerten Flugbetrieb und die damit verbundenen erhöh
ten Lärm-, Licht- und Schadstoffimmissionen sowie die anlagebedingt vergrößerte 
Menge von zu entwässerndem Niederschlagswasser festzustellen. Diese Wirkun
gen führen aber zu keinen wesentlichen Biotopveränderungen und beeinträchtigen 
die Leistungs- und Funktionsfähigkeit des Naturhaushalts nicht erheblich (Anlage 
13, S. 35). 
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Bei den beanspruchten Vegetations-/Biotopstrukturen handelt es sich um anthropo
gen geprägte Biotope, die aufgrund ihrer Lage im Betriebsbereich des Flughafens 
funktionsbedingten Beeinträchtigungen unterliegen. Hinsichtlich ihrer Lebensraum
funktion und sonstigen ökologischen Wertigkeit (inkl. der lokalen lufthygienischen 
und klimaökologischen Wirksamkeit) sowie als landschaftsbildwirksame Elemente 
sind sie nur von untergeordneter Bedeutung. Nutzungsbedingt weisen sie auch kein 
nennenswertes ökologisches Entwicklungspotenzial auf, da die Neuinanspruch
nahme von Flächen direkt an bestehende versiegelte/bebaute Flächen anschließt 
und isolierte Vegetationsbereiche betrifft (Anlage 13, S. 35). Konkret wurden fol
gende Konflikte ermittelt (Anlage 13, S. 35 und Karte 1): 

K1 (Bio) 
Temporäre Emissionen von Lärm- und Schadstoffen, Geräuschen, Licht 
durch den Baumaschinenbetrieb und Baustellenverkehr (optische und 
akustische Störwirkungen) 

K2 (Bio) 
Verlust von Biotop- und Lebensraumfunktionen geringer und mittlerer Wer
tigkeit, bei bestehender Vorbelastung durch Flughafenbetrieb Neuversiege
lung (ca. 13,8 ha) 

K3 (Bo) Verlust anthropogen überformter Böden geringer Wertigkeit 

K4 (W) Verlust von Flächen mit Funktionen für die Versickerung und Grundwasser
neubildung 

K5 (W) Versiegelung von Flächen im WSG Zone IIIB (ca. 5,3 ha) 

K6 (AR) Inanspruchnahme von Grünland als Lebensraum von Offenlandarten – Ver
lust eines Brutreviers der Feldlerche 

K7 (AR) Mögliche Schädigung von gebäudebewohnenden Arten bei Abbrucharbei
ten 

Das Vorhaben beachtet das Vermeidungsgebot, § 13 Satz 1 BNatSchG. Es nimmt, 
soweit die (bauliche) Erweiterung der Flugbetriebsflächen des Verkehrsflughafens 
Düsseldorf zur Planfeststellung nachgesucht wird, ausschließlich vorbelastete Flä
chen im Bereich des bestehenden Flughafengeländes in Anspruch. Diese Inan
spruchnahme beschränkt sich auf das für die Umsetzung der baulichen Erweiterung 
erforderliche Mindestmaß. Die baulichen Anpassungen im Bereich der bestehenden 
Vorfelder und Rollgassen zur Schaffung von Durchrollmöglichkeiten zur Parallelroll
bahn M sind unter Gesichtspunkten eines ungestörten Betriebsablaufs unvermeid
bar. Die beantragten betrieblichen Erweiterungen haben allenfalls mittelbare Auswir
kungen auf Flächen auf und im Umfeld des Flughafengeländes (veränderte Immis
sionen). Sie führen aber nicht zu einer erheblichen Beeinträchtigung der Leistungs- 
und Funktionsfähigkeit des Naturhaushalts oder des Landschaftsbilds, § 14 Abs. 1 
BNatSchG (Anlage 13, S. 38).  

Zur Vermeidung von erheblichen Beeinträchtigungen durch bau- und anlagebe
dingte Wirkungen tragen im Übrigen auch die zur Festsetzung beantragten Vermei
dungsmaßnahmen bei (Anlage 13, S. 36 bis 38 und Maßnahmenblätter V1 bis V4 
und CEF-Maßnahme Feldlerche):  

V1 Minimierung bau- und anlagebedingter Beanspruchungen und Schädigun
gen von Vegetationsflächen 

V2 Vermeidung von Schadstoffeinträgen in Boden und Grundwasser 
V3 Zeitliche Beschränkung der Baufeldfreimachung 
V4 Ökologische Baubegleitung und Gebäudekontrolle 
V5CEF Entwicklungsmaßnahmen im Ackerland für die Feldlerche 

Durch die Bauzeitenbeschränkung, die ökologische Baubegleitung, die Gebäude
kontrolle und die Herstellung einer Fortpflanzungs- und Ruhestätte für ein Brutpaar 
der Feldlerche im räumlichen Zusammenhang mit dem Eingriff wird der Eintritt von 
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Verboten nach § 44 Abs. 1 BNatSchG vermieden (Anlage 13, S. 37/38). Der verblei
bende festgestellte vorhabenbedingte Eingriff in Natur- und Landschaft wird durch 
die zur Planfeststellung beantragten Ausgleichsmaßnahmen kompensiert, § 15 Abs. 
2 BNatSchG. Unter Berücksichtigung der Wirkungen auf Biotope, Tiere und ihre Le
bensräume sowie Boden, Wasser, Klima und Landschaft werden die betroffenen 
Grünlandflächen entsprechend den Vorgaben des LANUK („Numerische Bewertung 
von Biotoptypen für die Eingriffsregelung in NRW") auf das Vorhandensein von Wie
senkennarten und Magerkeitszeigern bewertet (Anlage 13, S. 39 ff.). Vorhabenbe
dingt kommt es zu einem unvermeidlichen Verlust von 12,0 ha Intensivgrünland- / 
Intensivrasenflächen und 1,9 ha Rasengittersteinfläche, die nach dem numerischen 
Biotopwertverfahren des LANUK mit insgesamt 419.053 Biotopwertpunkten (BWP) 
bewertet werden (Anlage 13, S. 43). 

Dem stehen folgende zur Planfeststellung beantragte Kompensationsmaßnahmen, 
die teilweise bereits umgesetzt sind, § 16 Abs. 1 BNatSchG, gegenüber (Anlage 13, 
S. 44 ff.). 

W 

Kompensations
maßnahme Wittgatt 
(bereits 2016-2018 
umgesetzt) 

Rückbau eines Gärtnereibetriebes 
und die Entwicklung einer Streuobst
wiese auf dieser Fläche 29.200 BWP 

M 

Kompensations
maßnahmen Grü
tersaaper Weg 

• Extensivweide und Mahdgutüber
tragung (M1) 

• Extensivwiese oder Mähweide 
und Mahdgutübertragung (M2) 

• flächige Anpflanzung und Auffors
tung (M3a, M3b und M3c) 

• Anpflanzung von Baumreihen 
(M4a, M4b) 

110.660 BWP 
 

204.524 BWP 
 

53.400 BWP 
 

16.600 BWP 

V5CEF Blühflächen Feldler
che 

Aufwertung von Ackerland auf einer 
Fläche von 5.000 m² 5.000 BWP 

 
Die Kompensationsmaßnahmen führen zu einem Aufwertungserfolg von 419.384 
BWP. Damit ist der mit 419.053 BWP bewertete Eingriff in Natur und Landschaft 
ausgeglichen (Anlage 13, S. 57 bis 60). 

Die Kompensationsflächen sind auch rechtlich gesichert, § 15 Abs. 4 Satz 1 
BNatSchG.  

Die Maßnahme Wittgatt ist auf dem Flurstück 68 der Flur 6 der Gemarkung Bockum 
umgesetzt worden. Für das Grundstück ist eine beschränkt persönliche Dienstbar
keit zur Sicherung der Maßnahme zugunsten der Landeshauptstadt Düsseldorf - 
Untere Naturschutzbehörde und der Antragstellerin im Grundbuch eingetragen, die 
zeitlich nicht begrenzt wird.  

Die Maßnahmen Aaper Wald werden in der Gemarkung Rath auf den Grundstücken 
Flur 49 FlSt. 48 und 51 sowie Flur 50 FlSt. 906 umgesetzt. Diese Grundstücke ste
hen im Eigentum der Bundesrepublik Deutschland vertreten durch die Bundesanstalt 
für Immobilienaufgaben; sie stehen also im öffentlichen Eigentum. Die Bundesre
publik hat der Eintragung einer beschränkt persönlichen Dienstbarkeit zur Sicherung 
der Maßnahme zugunsten der Landeshauptstadt Düsseldorf - Untere Naturschutz
behörde und der Antragstellerin (wie im Fall der Maßnahme Wittgatt) im Grundbuch 
bereits zugestimmt, sollten die Maßnahmen festgestellt werden.  

Die Maßnahme V5CEF (Flächenbedarf 0,5 ha) soll auf Ackerflächen nördlich des 
Flughafens umgesetzt werden. Hierfür wurde eine Flächenkulisse von rund 57 ha 
ermittelt, in der bereits CEF-Maßnahmen für die Feldlerche aufgrund eines anderen 
Projekts in einem Umfang von 3 ha realisiert worden sind (Anlage 13, S. 51 bis 53). 
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Die CEF-Maßnahme zugunsten der Feldlerche soll auf wechselnden Flächen um
gesetzt werden (Anlage 13, S. 54, Tabelle 7). Zur rechtlichen Sicherung kann auf 
dem Grundstück Gemarkung Kalkum, Flur 3, Flurstück 210 (vgl. Anlage 13, Tabelle 
7) eine beschränkt persönliche Dienstbarkeit zugunsten der Landeshauptstadt Düs
seldorf - Untere Naturschutzbehörde im Grundbuch eingetragen werden.  

8. Auswirkungen auf FFH-Gebiete 

Es ist ausgeschlossen, dass das Vorhaben zu einer erheblichen Beeinträchtigung 
der für die Erhaltungsziele oder den Schutzzweck maßgeblichen Bestandteile von 
Natura 2000-Gebieten führen könnte. Dies steht auf der Grundlage der fachgut
achterlichen FFH-Vorprüfungen für die Gebiete „Überanger Mark" (Anlage 14) und 
„Ilvericher Altrheinschlinge“ (Anlage 15) fest. 

  

a) FFH-Gebiet DE-4606-302 „Überanger Mark“ 

Das FFH-Gebiet „Überanger Mark“ liegt rund 2 km nordöstlich des Verkehrsflugha
fens Düsseldorf (vgl. Anlage 14, S. 9). Es ist als Naturschutzgebiet festgesetzt (An
lage 14, S. 12). Seine Erhaltungsziele sind die Waldlebensraumtypen nach Anhang I 
der FFH-Richtlinie 9110 (Hainsimsen-Buchenwald), 9130 (Waldmeister-Buchen
wald) und 9160 (Stieleichen-Hainbuchenwald) einschließlich ihrer charakteristi
schen Arten (Anlage 14, S. 10 bis 15). Baubedingt werden keine Flächen des FFH-
Gebiets „Überanger Mark“ in Anspruch genommen. Mittelbare baubedingte Wirkun
gen sind ebenfalls nicht zu erwarten, da die bestehenden verkehrs- und betriebsbe
dingten Immissionen durch den Flughafenbetrieb und durch benachbarte Hauptver
kehrsstraßen (v. a. A 44, A 52, B 8, Flughafenzufahrten) die baubedingten Immissi
onen überdecken (Anlage 14, S. 18). Anlagebedingte Wirkungen sind ebenfalls nicht 
zu erwarten. Die baulichen Maßnahmen finden auf dem Flughafengelände statt. Die 
veränderte Entwässerungssituation hat keine Auswirkungen auf die Erhaltungszu
stände des FFH-Gebiets (Anlage 14, S. 18). Betriebsbedingt wurden die Wirkungen 
von Fluglärm und optische Störungen, Stoffeinträgen (Luftschadstoffe) und Tierkol
lisionen, die aus dem im Prognoseszenario gegenüber dem Referenzszenario er
höhten Flugbewegungsaufkommen entstehen, ermittelt (Anlage 14, S. 19 ff.). Hier
von sind allein die betriebsbedingten Wirkungen der aus Luftschadstoffen resultie
renden Einträge von Stickstoff und Säure von Relevanz (Anlage 14, S. 23/24). Der 
voraussichtliche maximale vorhabenbedingte Stickstoffeintrag überschreitet das Ab
schneidekriterium in Höhe von 0,3 kg N ha-1 a-1 nicht. Somit sind die Einwirkungen 
auf das FFH-Gebiet als irrelevant anzusehen und es ist keine erhebliche Beeinträch
tigung für diesen Faktor anzunehmen. (Anlage 14, S. 27). Auch der voraussichtliche 
maximale Säureeintrag des Vorhabens in das FFH-Gebiet „Überanger Mark“ über
schreitet das hierfür anwendbare Abschneidekriterium von 0,04 keq/(ha·a) nicht (An
lage 14, S. 27). Die vorhabenbedingten Wirkungen auf das FFH-Gebiet „Überanger 
Mark“ sind somit insgesamt irrelevant (Anlage 14, S. 30). 

 

b) FFH-Gebiet DE-4706-301 „Ilvericher Altrheinschlinge“ 

Das FFH-Gebiet „Ilvericher Altrheinschlinge“ liegt rund 2 bis 3 km nordwestlich des 
Verkehrsflughafens Düsseldorf (vgl. Anlage 15, S. 9; Abbildung 2). Es ist als Natur
schutzgebiet festgesetzt (Anlage 15, S. 14). Der Standard-Datenbogen zum FFH-
Gebiet „Ilvericher Altrheinschlinge" nennt vier Lebensraumtypen des Anhangs I der 
FFH-Richtlinie [Natürliche eutrophe Seen und Altarme (3150), Feuchte Hochstau
denfluren (6430), Glatthafer- und Wiesenknopf-Silgenwiesen (6510) und Erlen-
Eschen- und Weichholz-Auenwälder (*91E0)] sowie vier Arten des Anhangs II 



 

 31 / 36 

[(Kammmolch, Steinbeißer, Schlammpeitzger und Dunkler Wiesenknopf-Ameisen
bläuling)] (Anlage 15, S. 10). Die Erhaltungsziele des FFH-Gebiets „Ilvericher Alt
rheinschlinge" werden in der Anlage 15, S. 11 bis 18, dargestellt. Relevante bau- 
und anlagebedingte Wirkungen auf das FFH-Gebiet „Ilvericher Altrheinschlinge" 
können ausgeschlossen werden (Anlage 15, S. 21). 

Betriebsbedingt wurden die Wirkungen von Fluglärm und optische Störungen, Stof
feinträgen (Luftschadstoffe) und Tierkollisionen, die aus dem im Prognoseszenario 
gegenüber dem Referenzszenario erhöhten Flugbewegungsaufkommen entstehen, 
ermittelt (Anlage 15, S. 22 ff.). Hiervon sind allein die betriebsbedingten Wirkungen 
der aus Luftschadstoffen resultierenden Einträge von Stickstoff und Säure von Re
levanz (Anlage 15, S. 28 ff.). Der voraussichtliche maximale vorhabenbedingte Stick
stoffeintrag überschreitet das Abschneidekriterium in Höhe von 0,3 kg N ha-1 a-1 
nicht (Anlage 15, S. 30). Auch der voraussichtliche maximale Säureeintrag des Vor
habens in das FFH-Gebiet „Ilvericher Altrheinschlinge“ überschreitet das hierfür an
wendbare Abschneidekriterium von 0,04 keq/(ha·a) für Stickstoff und Schwefel nicht 
(Anlage 15, S. 30). Auch für die Anhang II-Arten ist eine vorhabenbedingte erhebli
che Beeinträchtigung ausgeschlossen (Anlage 15, S. 31). Ebenso ist eine relevante 
Erhöhung des Vogelschlagrisikos für die gebietstypische Fauna nicht zu erwarten 
(Anlage 15, S. 32). 

Die vorhabenbedingten Wirkungen auf die Erhaltungsziele des FFH-Gebiets „Ilveri
cher Altrheinschlinge“ sind nicht geeignet, zu erheblichen Beeinträchtigungen des 
FFH-Gebiets „Ilvericher Altrheinschlinge“ in seinen für seine Erhaltungsziele oder 
den Schutzzweck maßgeblichen Bestandteilen führen zu können. 

9. Auswirkungen auf besonders oder streng geschützte Arten 

Der artenschutzrechtliche Fachbeitrag vom 28. November 2025 (Anlage 16) kommt 
zu dem Ergebnis, dass unter Berücksichtigung der Maßnahmen V3, V4 und V5CEF 
zur Vermeidung/Verminderung und der vorzeitigen Ausgleichsmaßnahmen vorha
benbedingt kein Zugriffsverbot nach § 44 Abs. 1 BNatSchG eintreten wird (Anlage 
16, S. 66). Der artenschutzrechtliche Fachbeitrag führt entsprechend der Verwal
tungsvorschrift zur Anwendung der nationalen Vorschriften zur Umsetzung der 
Richtlinien 92/43/EWG (FFH-RL) und 2009/147/EG (V-RL) zum Artenschutz bei Pla
nungs- oder Zulassungsverfahren vom 06. Juni 2016 (Az. III 4 -616.06.01.17) (VV-
Artenschutz) eine Art-für-Art-Prüfung für die ermittelten planungsrelevanten Arten, 
die von Wirkungen des Vorhabens relevant betroffen sein können, durch (Anlage 16, 
S. 11; S. 36 bis 60). Ergebnis ist, dass sich insbesondere die betriebsbedingten Stör
reize zwischen dem Referenz- und Prognoseszenario nur unwesentlich ändern (An
lage 16, S. 18 ff.). Auch die im Prognoseszenario zu erwartende verstärkte Nutzung 
der Nordbahn hat keine artenschutzrechtlich relevanten Auswirkungen, da für die 
Tiere, insbesondere die Vögel, weniger der Flugbetrieb als die Bewirtschaftung der 
Grünflächen ausschlaggebend ist (Anlage 16, S. 22; Anlage 19, Karte 3a). Beson
ders oder streng geschützte Pflanzenarten werden vorhabenbedingt nicht Opfer der 
artenschutzrechtlichen Zugriffsverbote (Anlage 16, S. 32), ebenso wenig Amphibien 
und Reptilien (Anlage 16, S. 35). Von den acht nachgewiesenen Fledermausarten 
liegen nur für drei Arten mengenmäßig signifikante Nachweise vor (Kleiner und Gro
ßer Abendsegler, Zwergfledermaus). Sie konzentrieren ihre insgesamt geringe Akti
vität auf dem Flughafengelände auf die Randbereiche mit den dort vorhandenen 
Gehölzstrukturen und die Vorfeldflächen. Die gehölzlosen Freiflächen des Flugha
fens werden nur sporadisch aufgesucht. Kleiner und Großer Abendsegler jagen vor
zugsweise auf den (nicht zu stark) beleuchteten Flächen des östlichen Vorfeldes. 
Der zentrale Flughafenbereich besitzt praktisch keine Bedeutung als Jagdhabitat für 
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Fledermäuse (Anlage 16, S. 32/33). Da im Rahmen des Vorhabens die Halle 4 be
seitigt wird, die potenziell als Quartier von der Zwergfledermaus genutzt werden 
könnte, kann eine Zerstörung von Lebensstätten der Zwergfledermaus ohne weitere 
Maßnahme nicht sicher ausgeschlossen werden. Eine solche Zerstörung von Fort
pflanzungs- und Ruhestätten (und etwa damit verbundener Tötungen von Indivi
duen) wird aber durch die Maßnahme V4 (Kontrolle der abzureißenden Gebäude 
auf potenzielle Fledermausquartiere im Vorfeld der Abbrucharbeiten) sicher vermie
den (Anlage 16, S. 42).  

Von den planungsrelevanten Vogelarten erfordert nur die Feldlerche Maßnahmen 
zur Vermeidung des Eintritts von artenschutzrechtlichen Verboten. Im Untersu
chungsraum des Vorhabens wurden zehn Vogelarten nachgewiesen, davon drei 
Brutvögel (Feldlerche, Flussregenpfeifer und Wiesenpieper) sowie sechs Nahrungs
gäste (Graureiher, Mäusebussard, Rotmilan, Saatkrähe, Star und Turmfalke) und ein 
Durchzügler (Steinschmätzer) sowie eine Saatkrähenkolonie, die das Flughafenge
lände als Nahrungshabitat nutzt (Anlage 16, S. 34). 

Vorhabenbedingt kommt es zum Verlust eines in der Baufläche 2.2 befindlichen Re
viers der Feldlerche durch Überbauung. Mit den Maßnahmen V3 (Bauzeitenbe
schränkung auf Zeitraum zwischen Anfang August und Ende Februar) und V5CEF 
(Anlage von Schwarzbrachen bzw. Blühstreifen auf 0,5 ha Fläche auf Ackerflächen 
nördlich des Flughafengeländes) wird die ökologische Funktion der Fortpflanzungs- 
und Ruhestätte im räumlichen Zusammenhang erhalten, § 44 Abs. 5 Satz 2 Nr. 3 
BNatSchG (Anlage 16, S. 43/44). 

10. Auswirkungen auf den Klimaschutz 

Dem Vorhaben stehen auch die zu berücksichtigenden Belange des Klimaschutzes 
nicht entgegen, § 13 Abs. 1 KSG. Nach dem Fachbeitrag Klimaschutz vom 28. No
vember 2025 (Anlage 18) stehen weder verkehrsbedingte THG-Emissionen noch 
die baubedingten Lebenzyklusemissionen, die mit dem vorhabenbedingten Ausbau 
der Flugbetriebsflächen verbunden sind, dem Vorhaben unüberwindbar entgegen. 
Soweit zur Erweiterung der Flugbetriebsflächen auf dem Flughafengelände eine Ver
siegelung von Flächen und eine Landnutzungsänderung erfolgt, wird diese durch die 
planfestgestellten Kompensationsmaßnahmen vollständig ausgeglichen. Die für das 
Vorhaben prognostizierten THG-Emissionen sind gemessen an den deutschland
weiten THG-Gesamtemissionen als sehr gering einzustufen und stehen der Errei
chung der deutschlandweiten Klimaziele für sich genommen nicht entgegen. Der 
Anteil an den genannten Zielwerten des KSG liegt bei 0,0128 Promille ab dem Jahr 
2040 (Anlage 18, S. 19). 

Nach § 5 KSG i.V.m. Anlage 1 Ziff. 4 wird nur der inländische Luftverkehr durch das 
Berücksichtigungsgebot erfasst. Aus der Luftverkehrsprognose folgt, dass sich der 
inländische Luftverkehr im Prognoseszenario gegenüber dem Referenzszenario 
nicht erhöht. Entsprechend ist - unabhängig von dem 2040 verwendeten Treibstoff
mix - keine vorhabenbedingte Änderung der THG-Emissionen aus dem Luftverkehr 
zu erwarten (Anlage 18, S. 10). Die landseitigen THG-Emissionen weisen zwischen 
Referenz- und Prognoseszenario eine Differenz von 1.095 t/a auf (Anlage 18, S. 
10/11). THG-Emissionen, die vorhabenbedingt durch den Bau, die Erhaltung und 
den Betrieb der erweiterten Flugbetriebsflächen am Verkehrsflughafen Düsseldorf 
anfallen (Lebenszyklusemissionen), belaufen sich auf bei einem dem Bau von Bun
desautobahnen entsprechenden Ansatz von 6,2 kg CO2/m²*a (vgl. Anlage 18, Ta
belle 3) auf 857,484 t/a und bei einer 40-jährigen Lebensdauer zu einer Belastung 
von rund 34.300 t/a (Anlage 18, Tabelle 3). Bei der Landnutzungsänderung stehen 
der vorhabenbedingten Inanspruchnahme von 119.590 m² Grünlandfläche 42.770 
m² Gehölzpflanzungen gegenüber (Anlage 18, S. 16/Tabelle 5). Die klimarelevanten 



 

 33 / 36 

Kompensationsmaßnahmen von rd. 4,0 ha Fläche mit Gehölzstrukturen und Wald 
sind nummerisch zwar kleiner als die klimarelevanten Eingriffsfläche von rund 12 ha. 
Jedoch erfolgt eine Aufwertung, obgleich kein Eingriff in Gehölze und Waldflächen 
stattfindet. Nach einer Wachstumsphase der Bäume auf den aufgeforsteten Flächen 
werden sie eine Treibhausgassenke darstellen, die CO2 als Kohlenstoff in ihrer Bio
masse bindet und die durch die vorhabenbedingten Eingriffe in die Grünlandkom
plexe freigesetzten THG-Emissionen ausgleicht (Anlage 18, S. 17).  

Danach emittieren die Bereiche Verkehr und Industrie im Prognoseszenario 2040 
vorhabenbedingt 1.952,5 t CO2e mehr als im Referenzszenario 2040. Da die Kom
pensationsmaßnahmen mit einer jährlichen Minderung von rund 40 t CO2e zu Buche 
schlagen, beträgt die vorhabenbedingte jährliche Zusatzbelastung ab 2040 1.912 t 
CO2e (Anlage 18, S. 19). Der Anteil dieser Zusatzbelastung an dem Zielwert für Min
derungen gem. § 3 KSG (150 Mio. t CO2e) liegt bei 0,0128 Promille ab dem Jahr 
2040 (Anlage 18, S. 19).  

11. Auswirkungen auf Grund- und Oberflächengewässer 

Mit dem Vorhaben sind keine nachteiligen Wirkungen auf das Schutzgut Wasser 
verbunden. Grund- und Trinkwasserleiter werden von dem Vorhaben nicht berührt. 
Sie liegen so tief, dass sie unter Berücksichtigung der Vermeidungsmaßnahem V1, 
V2 und V4 nicht durch Baumaßnahmen betroffen werden und auch neu errichtete 
Baukörper keinen Grundwasserbezug haben werden. 

Das Niederschlagswasser der neuen (und alten) Flugbetriebsflächen wird nicht ver
sickert, sondern gefasst und in Abhängigkeit der festzustellenden Schadstoffbelas
tung entweder der Kanalisation zugeführt oder in den Kittelbach eingeleitet. Das an
fallende Niederschlagswasser wird über Regenwasserbehandlungsanlagen, die aus 
einer Behandlungsanlage (Regenklärbecken ohne Dauereinstau), einer Rückhal
tung (Rückhaltebecken und Stauraumkanal) sowie einer Leichtflüssigkeitsabschei
deanlage bestehen, in den Kittelbach eingeleitet. Die Einhaltung der genehmigten 
Einleitmenge wird mittels durchflussmengengesteuerter Pumpen gewährleistet. Der 
behandlungspflichtige Anteil des Niederschlagwassers (Spülstoß) wird in die städti
sche Mischwasserkanalisation abgeleitet. Im Rückhaltebecken erfolgt eine Sedi
mentation und somit ein Rückhalt der eingetragenen Schadstoffe. Die Einleitung von 
mit Winterdienstmitteln belastetem Niederschlagswasser in den Kittelbach mit einem 
TOC-Gehalt von größer als 40 mg/l (Schmutzwasser) ist unzulässig (Anlage 17, S. 
10). Aufgrund der vorhabenbedingt vergrößerten versiegelten Fläche erhöht sich die 
Einleitmenge von 396,15 l/s um 34,85 l/s auf 431 l/s (vgl. oben Ziff. C.II.3). Die An
passung der bestehenden Einleiterlaubnisse ist auch Gegenstand dieses Antrags 
(vgl. oben Ziff. A.III).  

a) Beachtung von Verschlechterungsverbot und Verbesserungsgebot 

Die vorhabenbedingten Wirkungen auf den Grundwasserkörper (GWK) 27_10 Nie
derung des Rheins (Anlage 17, S. 20; 25/26; 29) und den Oberflächenwasserkörper 
(OWK) 275192_0 Kittelbach (Anlage 17, S. 18/19; 21/22; 27 bis 29) wurden von dem 
Büro Froelich & Sporbeck mit dem Ergebnis untersucht, dass das Vorhaben zu kei
ner Verschlechterung  

• des ökologischen Zustands bzw. Potenzials oder des chemischen Zu
stands des OWK Kittelbach oder  

• des mengenmäßigen oder chemischen Zustands des GWK Niederung 
des Rheins  
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um eine Zustandsstufe einer Bewertungskomponente führt. Die Bewirtschaftungs
ziele und Maßnahmen zur Zielerreichung werden durch das Vorhaben nicht gefähr
det. Die geplante Kapazitätserweiterung des Flughafens Düsseldorf steht dem Ver
schlechterungsverbot, dem Verbesserungsgebot und dem Gebot der Trendumkehr, 
§ 28 Abs. 2, § 47 Abs. 1 WHG, nicht entgegen (Anlage 17, S. 7, 56). 

Baubedingt werden die relevanten wasserrahmenrechtlichen Ge- und Verbote bei 
Beachtung der üblichen Regelungen für den Betrieb einer Baustelle vorhabenbe
dingt für beide vom Vorhaben berührten Wasserkörper eingehalten (Anlage 17, 
S. 32). Nach den gutachterlichen Feststellungen ist auch eine vorhabenbedingte 
Verschlechterung des ökologischen Potenzials (Anlage 1, S. 38 bis 42) und des che
mischen Zustands (Anlage 17, S. 42 bis 50) des Kittelbachs durch anlagebedingte 
und betriebliche Faktoren ausgeschlossen. Ebenso steht das Vorhaben den Maß
nahmen des Bewirtschaftungsplans zur Verbesserung des ökologischen Potenzials 
und des chemischen Zustands des Kittelbachs nicht entgegen (Anlage 17, S. 50/51). 
Ebenso schließt der Gutachter eine vorhabenbedingte Verschlechterung des men
genmäßigen und des chemischen Zustands des Grundwasserkörpers Niederung 
des Rheins aus (Anlage 17, S. 51 bis 53) und stellt die Vereinbarkeit des Vorhabens 
mit seinen Bewirtschaftungszielen (Anlage 17, S. 53/54) und dem Gebot der 
Trendumkehr (Anlage 17, S. 54) fest. 

b) Kein relevanter Einfluss des Vorhabens auf die Hochwassersituation 

Auf der Grundlage des 2011 erstellten hydrologischen Modells unter Berücksichti
gung aller seitdem erfolgten abflusswirksamen Baumaßnahmen im Einzugsgebiet 
von Kittelbach und Düssel und der KOSTRA-Daten 2005 wurden für einzelne Ab
schnitte HQ10 und HQ100 ermittelt (Anlage 5, S. 7 bis 10). In dieses unabhängig von 
dem Verfahren erstellte Modell wurden die vorhabenbedingten Änderungen einbe
zogen (Anlage 5, S. 14 ff.). Vorhabenbedingt kommt es zu einer erhöhten Einleitung, 
da die Flächen größer werden. Der Wasserspiegel im Kittelbach erhöht sich dadurch 
nur geringfügig (Anlage 5, S. 20). Das Gutachten weist nach, dass der Scheitelpunkt 
der Welle der Einleitungen die relevanten Messpunkte deutlich früher erreicht als der 
Scheitelpunkt der Welle des allgemeinen Hochwasserabflusses des Kittelbachs (An
lage 5, S. 20). Entsprechend erhöht die zusätzliche Einleitung nicht die Hochwas
sergefahr für flughafenabwärts liegende Flächen entlang des Kittelbachs. Im Übri
gen ist davon auszugehen, dass auch unter Einbeziehung der Einleitungen rele
vante Überschwemmungsflächen bei einem HQ10 und HQ100 nicht zu erwarten sind. 
Der maximale Abfluss des Kittelbachs wird nicht durch die Flughafenentwässerung 
beeinflusst (Anlage 5, S. 20). 

12. Sonstige Auswirkungen 

Mit dem Vorhaben sind keine Eingriffe in das Eigentum Dritter verbunden. Die bau
lichen Erweiterungen erfolgen ausschließlich auf dem bestehenden Flughafenge
lände. Die landschaftspflegerischen Begleitmaßnahmen erfolgen überwiegend 
(Maßnahme Aaper Wald) auf öffentlichen Flächen der Bundesanstalt für Immobilien
aufgaben, mit der eine vertragliche Einigung über die Nutzung und eine dingliche 
Sicherung im Grundbuch vorbereitet ist. Für die bereits umgesetzte Kompensations
maßnahme Wittgatt besteht ebenfalls eine vertragliche Einigung mit dem Grund
stückseigentümer und eine im Grundbuch bereits eingetragene beschränkt persön
liche Dienstbarkeit zugunsten der Antragstellerin und der Unteren Naturschutzbe
hörde des Landeshauptstadt Düsseldorf. Für die Feldlerchen CEF-Maßnahme V5, 
die durch wechselnde Feldlerchenfenster auf verschiedenen Grundstücken erfolgt, 
ist die dingliche Sicherung durch beschränkt persönliche Dienstbarkeit auf einem 
Grundstück vorgesehen (s.o.). 
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Die kommunalen Belange der an den Flughafen angrenzenden Gemeinden wer
den vorhabenbedingt geringfügig durch die Differenz der Lärm- und Schad
stoffimmissionen zwischen Referenz- und Prognoseszenario berührt. Die vorha
benbedingten Zunahmen dieser Immissionen sind insgesamt aber gering. Entspre
chendes gilt für die weiteren Umweltbelange. 

  
 
 
Mit freundlichen Grüßen 

 
Flughafen Düsseldorf GmbH 
 
 
 

 
 
 
 

Lars Redeligx    Pradeep Pinakatt 
Vorsitzender der Geschäftsführung  Geschäftsführer und Arbeitsdirektor 
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Anhang:  
Synoptische Gegenüberstellung der Betriebsregelungen 
 

Anlagen: 
1. Intraplan Consult GmbH, Luftverkehrsprognose Flughafen Düsseldorf DUS 2040 
2. DLR - Institut für Flugführung, Flughafen Düsseldorf Aktualisierung der „Kapazi

tätsuntersuchung (Zweibahnsystem)“ 
3. Dorsch Engineers GmbH, Technische Planung (Erläuterungsbericht und Planun

terlagen) 
4. Rademacher + Partner Ingenieurberatung GmbH, Entwässerungsplanung (Erläu

terungsbericht und Anlagen) 
5. Hydrotec Ingenieurgesellschaft für Wasser und Umwelt mbH, Modellanwendun

gen zum Nachweis der Auswirkungen auf den Hochwasserabfluss im Kittelbach 
6. ACCON GmbH, Datenerfassungssysteme (Dokumentation und Anlagen) 
7. ACCON GmbH, Flug- und Bodenlärmgutachten (Bericht und Anlagen) 
8. Ingenieurgruppe IVV GmbH & Co. KG, Prognose zum flughafenbezogenen land

seitigen Straßenverkehr für den Flughafen Düsseldorf zum Zeithorizont 2040 
9. ACCON GmbH, Gesamtlärmbetrachtung (Bericht und Anlagen) 
10. Interdisziplinäres Schlafmedizinisches Zentrum der Charité, Ergänzende Lärm

medizinische Stellungnahme 
11. Müller-BBM Industry Solutions GmbH, Luftqualitätsgutachten (Bericht und An

hänge) 
12. Peutz Consult GmbH, Lichttechnische Untersuchung 
13. Froelich & Sporbeck GmbH & Co. KG, Landschaftspflegerischer Begleitplan (Be

richt und Anhänge) 
14. Froelich & Sporbeck GmbH & Co. KG, FFH-Vorprüfung Gebiet „Überanger Mark“ 

(Bericht und Karte) 
15. Froelich & Sporbeck GmbH & Co. KG, FFH-Vorprüfung Gebiet „Ilvericher Alt

rheinschlinge“ (Bericht und Karte) 
16. Froelich & Sporbeck GmbH & Co. KG, Artenschutzrechtlicher Fachbeitrag 
17. Froelich & Sporbeck GmbH & Co. KG, Fachbeitrag „Wasser“ zur EG-Wasserrah

menrichtlinie (WRRL) 
18. Froelich & Sporbeck GmbH & Co. KG, Fachbeitrag Klimaschutz 
19. Froelich & Sporbeck GmbH & Co. KG, Umweltverträglichkeitsstudie (Bericht und 

Plandarstellungen) 
20. DFS Deutsche Flugsicherung GmbH, Schreiben zur Erfordernis möglicher Ände

rungen von An- und Abflugstrecken zum/vom Flughafen Düsseldorf 



Anhang 1 zum Schreiben Antragsanpassung vom 15.12.2025 
 

Gegenüberstellung   
aktuelle Betriebsgenehmigung / neue Betriebsgenehmigung 

1 

 
Betriebsgenehmigung 
alte Fassung 

Beschreibung der 
Änderung 

Betriebsgenehmigung 
neue Fassung  
 

Erläuterung und 
Begründung 
 

5., Satz 1 
Die Start- und Landebahn 06 L/ 24 
R darf nur in den Zeiten der 
Betriebsunterbrechung der Start- 
und Landebahn 06 R / 24 L und 
sonst in den Zeiten des 
Spitzenverkehrs über Tage (06.00 
Uhr – 22.00 Uhr Ortszeit) benutzt 
werden.  
 
5., Satz 2 
Zeiten des Spitzenverkehrs sind 
höchstens 50 % der Betriebszeit 
des Flughafens gemäß Satz 1.  

5., Satz 1 wird nur sprachlich neu 
gefasst.  
 
 
 
 
 
 
 
 
5., Satz 2 wird sprachlich neu 
gefasst und ergänzt. 

5., Satz 1 
Die Start- und Landebahn 05 L/ 23 
R darf nur in den Zeiten der 
Betriebsunter-brechung der Start- 
und Landebahn 05 R / 23 L und 
sonst in den Zeiten des 
Spitzenverkehrs über Tage (06.00 
Uhr – 22.00 Uhr Ortszeit) benutzt 
werden.  
 
5., Satz 2 
Zeiten des Spitzenverkehrs gemäß 
Satz 1 sind jeweils höchstens 50 
% der Betriebszeit in einer IATA-
Flugplanperiode des 
Flughafens 

Die Konformität mit dem Wortlaut 
des Angerlandvergleiches bleibt 
unverändert erhalten.  
 
 
 
 
 
 
 
In der Hälfte der Zeit einer IATA-
Flugplanperiode über Tage (6:00 
Uhr – 22:00 Uhr) darf die 
Nordbahn genutzt werden, in der 
anderen Hälfte nicht.  
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aktuelle Betriebsgenehmigung / neue Betriebsgenehmigung 
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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 
Flugbewegungen im Linien- und 
Charterverkehr, sowie 8.824 
Flugbewegungen im Sonstigen 
IFR- und VFR-Verkehr, davon 
mindestens 3.000 Bewegungen im 
VFR-Verkehr. 
 

6.1 wird hinsichtlich der 
Bewegungskontingente innerhalb 
der Anzahl von 131.000 
Flugbewegungen in den sechs 
verkehrsreichsten Monaten neu 
gefasst. 

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 128.00 
Flugbewegungen im Linien- und 
Charterverkehr, sowie 3.000 
Flugbewegungen im sonstigen 
IFR-Verkehr. 
 

Die Begrenzung der 
Gesamtbewegungen ergibt sich 
aus der Hochrechnung der 
koordinierbaren Slots; die bisherige 
zusätzliche Begrenzung eines 
„Zwischendeckels“ entfällt 
 

6.2, Satz 1 
Für Flüge 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, beginnend jeweils mit 
der vollen Stunde) pro 
Kalenderwoche 45 Slots, in den 
weiteren 56 Tagesstunden pro 
Kalenderwoche von 6:00 Uhr bis 
22:00 Uhr Ortszeit 40 Slots nicht 
übersteigen. 

6.2, Satz 1 wird nur in Bezug auf 
die Höhe der 
Koordinationseckwerte neu 
gefasst.  

6.2, Satz 1 
Für Flüge im Linien- und 
Charterverkehr darf die Anzahl der 
im Voraus planbaren Zeitnischen 
(Koordinierungseckwert) von 06:00 
Uhr bis 22:00 Uhr Ortszeit in bis zu 
56 Tagesstunden (ganze 
Zeitstunden, beginnend jeweils mit 
der vollen Stunde) pro 
Kalenderwoche 58 Slots, in den 
weiteren 56 Tagesstunden pro 
Kalenderwoche von 6:00 Uhr bis 
22:00 Uhr Ortszeit 43 Slots nicht 
übersteigen. 
 
 
 

 

Es wird weiterhin die Hälfte der 
Tagesbetriebsstunden pro 
Kalenderwoche, in Bezug 
genommen.  Durch die Erhöhung 
des Koordinierungseckwertes von 
45 (+ 2 Sonstige IFR) Slots im 
Zweibahnbetrieb auf 58 Slots (+ 2 
Sonstige IFR) im Zweibahnbetrieb 
wird der bestehenden Nachfrage 
besonders in Spitzenzeiten 
Rechnung getragen, die in der 
Vergangenheit bereits an fast 80 
Slots pro Stunde heranreichte.  
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6.2, Satz 2 
In den letztgenannten weiteren 56 
Tagesstunden pro Kalenderwoche 
ist eine Erhöhung des genannten 
Koordinierungseckwertes um bis 
zu 5 Slots pro Stunde zulässig, 
wenn belegt wird, dass die 
Kapazität der 
Hauptstart/landebahn ausreicht, 
auch für diese zusätzlichen 
Flugbewegungen unter den 
gegebenen Rahmenbedingungen 
Verkehrsüberhänge abzuwickeln, 
die aufgrund nicht planbarer 
exogener verkehrsbedingter 
Parameter auftreten.  
 
 
 
 
 
6.2, Satz 3 
Die Anforderungen an den 
Nachweis sind mit der 
Genehmigungsbehörde 
abzustimmen.  
 
6.2, Satz 4 
Maßgebend ist der jeweils letzte 
Stand der Koordination vor dem 
Flugereignis.  
 

6.2, Satz 2 wird neu gefasst. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
6.2, Satz 3 bleibt unverändert. 
 
 
 
 
 
6.2, Satz 4 bleibt unverändert. 
 
 

6.2, Satz 2 
In dem letztgenannten Zeitraum 
erhöht sich der genannte 
Koordinierungseckwert um bis zu 
zwei Slots pro Stunde, wenn die 
Genehmigungsbehörde auf der 
Grundlage einer von der Flughafen 
Düsseldorf GmbH einzuholenden 
sachverständigen Stellungnahme 
der DFS Deutsche Flugsicherung 
GmbH bestätigt hat, dass die 
Kapazität der Hauptstart- und / 
Landebahn ausreicht, auch für 
diese zusätzlichen 
Flugbewegungen unter den 
gegebenen Rahmenbedingungen 
Verkehrsüberhänge abzuwickeln, 
die aufgrund nicht planbarer 
exogener verkehrsbedingter 
Parameter auftreten. 
 
6.2, Satz 3 
Die Anforderungen an den 
Nachweis sind mit der 
Genehmigungsbehörde 
abzustimmen.  
 
6.2, Satz 4 
Maßgebend ist der jeweils letzte 
Stand der Koordination vor dem 
Flugereignis.  
 

Die aktuelle bestandskräftige 
Genehmigung sieht die 
Möglichkeit der Erhöhung von 40 
Slots/h im Einbahnbetrieb auf bis 
zu 45 Slots/h im Einbahnbetrieb 
vor. Der erfolgreiche Probebetrieb 
hatte bereits zur bestandskräftigen 
Erhöhung auf 43 Slots/h geführt.  
Die Regelung, die Kapazität im 
Einbahnbetrieb auf Nachweis auf 
bis zu 45 Slots/h zu erhöhen, soll 
erhalten bleiben.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Kann unverändert bleiben. 
 
 
 
 
 
Kann unverändert bleiben und 
erlaubt genehmigungstechnisch 
die „Überkoordinierung“. 
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6.3, Satz 1 
Die Parallelstart- und -landebahn 
05L/23R ist in der Zeit von 21:00 
Uhr bis 22:00 Uhr Ortszeit 
mitzubenutzen.  
 
 
6.3, Satz 2 
Die Antragstellerin hat die nach 
Maßgabe der Regelung Ziffer III. 5 
Satz 2 der Genehmigung 
nutzungsfreien vollen Zeitstunden 
für die Parallelstart und-landebahn 
05L/23R unter Beachtung des 
aktuellen Koordinierungsstandes 
wöchentlich im Voraus festzulegen 
und dies unverzüglich der örtlich 
zuständigen Regionalstelle der 
Flugsicherung sowie der 
Genehmigungsbehörde 
mitzuteilen. 
 
 
 
 
 

6.3, Satz 1 entfällt. 
 
 
 
 
 
 
6.3, Satz 2 wird ergänzt und es 
werden die Sätze 3 und 4 
eingefügt.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Die Antragstellerin hat die nach 
Maßgabe der Regelung Ziffer III.  
5. Satz 2 der Genehmigung 
nutzungsfreien und zur Nutzung 
vorgesehenen vollen Zeitstunden 
für die Parallelstart und -landebahn 
05L/23R unter Beachtung des 
aktuellen Koordinierungsstandes 
wöchentlich im Voraus festzulegen 
und dies unverzüglich der örtlich 
zuständigen Regionalstelle der 
Flugsicherung sowie der 
Genehmigungsbehörde 
mitzuteilen. Die Antragstellerin 
kann von der Festlegung gem. 
Satz 2 abweichen, wenn dies 
aufgrund der tatsächlichen 
Verkehrssituation tagsüber 
insbesondere zur Ver-
meidung/Verminderung von Ver-
spätungen oder zur Vermeidung 
von Mitbenutzungszeiten in 
Abweichung von der Festlegung 
sinnvoll bzw. möglich ist.  Die 
Abweichung von der Festlegung ist 
in 15 Minuten Blöcken einer vollen 
Zeitstunde (z.B. 7:00 Uhr bis 7:15 
Uhr, 7:16 Uhr – 7:30 Uhr etc.) und 
für die zusätzliche Nutzung nur 
dann und insoweit zulässig, als ein 
positiver Saldo auf dem gem. Ziff. 
6.6.3 zu führenden Zeitkonto 
besteht. 
 

Die verpflichtende Mitbenutzung 
der Nordbahn führt nicht zu einer 
spürbaren Entzerrung des 
abendlichen Luftverkehrs 
(Vermeidung von Verspätungen). 
Deshalb soll die Verpflichtung 
ersatzlos entfallen. 
 
Die Nordbahn kann entgegen der 
Voranmeldung kurzfristig zur 
Mitbenutzung frei gegeben 
werden, wenn der tatsächliche 
Verkehr –abweichend von der 
Koordinierung und der 
wöchentlichen Voranmeldung – 
sich anders entwickelt und 
Verspätungen drohen bzw. 
eingetreten sind. Für diese 
Verspätungsregel wird ein 
Zeitkonto von 15 Minuten Blöcken 
(vier Viertelstunden einer 
Zeitstunde) angelegt, das für die 
Zulassung der Mitbenutzung einen 
positiven Saldo haben muss. (vgl. 
Ziff. 6.6.3). Ebenso kann die 
Mitbenutzung der Nordbahn 
entgegen der wöchentlichen 
Voranmeldung um volle 15-
Minuten-Blöcke einer Zeitstunde 
unterbleiben, um ein „Zeitpolster“ 
als positiven Saldo für die 
außerplanmäßige Mitbenutzung 
anzusparen. 
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6.3 S. 3 
Die Nutzung als Ersatzbahn wird 
von der Regelung der Ziffern 6.2 
und 6.3 nicht berührt.  
 

6.3, Satz 3 bleibt unverändert, 
wird aber zu Satz 5.  
 

6.3, Satz 5 
Die Nutzung als Ersatzbahn wird 
von der Regelung der Ziffern 6.2 
und 6.3 nicht berührt.  
 

Kann unverändert bleiben. 
 

6.4, Satz 1 
Für Flüge nach 
Instrumentenflugregeln (Linien-, 
Charter- und sonstiger IFR-
Verkehr) darf in der Zeit von 22:00 
Uhr bis 23:00 Uhr Ortszeit die Zahl 
von 33 koordinierten Landungen 
nicht überschritten werden. 

6.4, Satz 1 bleibt unverändert. 
 
 
 
 
 
 

6.4, Satz 1 
Für Flüge nach 
Instrumentenflugregeln (Linien-, 
Charter- und sonstiger IFR-
Verkehr) darf in der Zeit von 22:00 
Uhr bis 23:00 Uhr Ortszeit die Zahl 
von 33 koordinierten Landungen 
nicht überschritten werden. 
 

Kann unverändert bleiben 
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6.5, Satz 1 
Für "Sonstige Flüge" nach 
Instrumenten-flugregeln dürfen 
vom Flughafen-koordinator- und 
für kurzfristig erst am Ereignistag 
geplante Flüge nach 
Instrumentenflugregeln von der 
"DFS-Flugberatungsstelle" - in den 
Zeitstunden, in denen gemäß 
Ziffer 6.2 bis zu 45 Slots 
koordiniert werden dürfen, 
höchstens 2 zusätzliche 
Flugbewegungen koordiniert 
werden, jedoch höchstens in 8 
vollen Zeitstunden pro Tag.  
 
 
6.5, Satz 2 
Ansonsten dürfen in der Zeit von 
6:00 Uhr bis 22:00 Uhr Ortszeit 
derartige Flüge nur in einer 
solchen Anzahl koordiniert 
werden, dass der nach Ziffer 6.2 
höchstzulässige 
Koordinierungseckwert von 40 
Slots pro Stunde nicht über-
schritten wird. 

6.5, Satz 1 wird neu gefasst. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
6.5, Satz 2 wird zur Anpassung 
an die bestehende Regelung neu 
gefasst. 

6.5, Satz 1  
Für "Sonstige Flüge" nach 
Instrumentenflugregeln dürfen vom 
Flughafenkoordinator- und für 
kurzfristig erst am Ereignistag 
geplante Flüge nach 
Instrumentenflugregeln von der 
DFS-Flugberatungsstelle - in den 
Zeit-stunden, in denen gemäß 
Ziffer 6.2 bis zu 58 Slots 
koordiniert werden dürfen, 
höchstens 2 zusätzliche 
Flugbewegungen koordiniert 
werden  
 
 
 
6.5, Satz 2 
Ansonsten dürfen in der Zeit von 
6:00 Uhr bis 22:00 Uhr Ortszeit 
derartige Flüge nur in einer 
solchen Anzahl koordiniert 
werden, dass der nach Ziffer 6.2 
höchst-zulässige 
Koordinierungseckwert nicht 
überschritten wird. 

Da 2 Slots für sonstige Flüge nach 
IFR- Regeln außerhalb der Slots 
für Linien- und Charterverkehr 
beantragt werden sollen, bedarf es 
weiterhin dieser Regelung für 
sonstige Flüge (insb. Business 
Aviation) nach 
Instrumentenflugregeln außerhalb 
von Linie- und Charter.  
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6.6 
Die Antragstellerin wird 
verpflichtet, die Umsetzung der in 
Ziffer 6.1 bis 6.4 festgelegten 
Betriebsregelung nachzuhalten. 
 
6.6.1, Satz 1 und 2 
Sie hat hierzu ein "Slot 
Performance Monitoring 
Committee" (SPMC) einzurichten. 
Arbeitsweise und 
Zusammensetzung müssen 
mindestens den Vorgaben aus der 
Mustergeschäfts-ordnung 
entsprechen, die dieser 
Genehmigung als Anlage 1 
beigefügt ist. 
 
 
6.6.2, Satz 1 und 2 
Zudem hat sie ihr elektronisches 
Flughafeninformationssystem um 
ein"Mismatch-Reporting-System" 
(MMR) zu ergänzen. Die 
Mindestanforderungen an dieses 
System ergeben sich aus der 
beigefügten Anlage 2. 
 
  

6.6 bleibt unverändert. 
 
 
 
 
 
6.6.1, Satz 1 und 2 bleiben 
unverändert. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
6.6.2, Satz 1 und 2 bleiben 
unverändert. 
 

6.6 
Die Antragstellerin wird 
verpflichtet, die Umsetzung der in 
Ziffer 6.1 bis 6.4 festgelegten 
Betriebsregelung nachzuhalten. 
 
6.6.1, Satz 1 und 2  
Sie hat hierzu ein "Slot 
Performance Monitoring 
Committee" (SPMC) einzurichten. 
Arbeitsweise und 
Zusammensetzung müssen 
mindestens den Vorgaben aus der 
Mustergeschäftsordnung 
entsprechen, die dieser 
Genehmigung als Anlage 1 
beigefügt ist. 
 
 
6.6.2, Satz 1 und 2 
Zudem hat sie ihr elektronisches 
Flughafeninformationssystem um 
ein "Mismatch-Reporting-System" 
(MMR) zu ergänzen. Die 
Mindestanforderungen an dieses 
System ergeben sich aus der 
beigefügten Anlage 2. 

Kann unverändert bestehen 
bleiben. 
 
 
 
 
Kann unverändert bestehen 
bleiben. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Kann unverändert bestehen 
bleiben. 
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6.6.3 
Zur Kontrolle der Nutzungszeiten 
der Parallelstart- und Landebahn 
05L/23R hat die Antragstellerin 
jeweils am 1. Werktag der 
Folgewoche der 
Genehmigungsbehörde eine 
Aufstellung über die in der 
Vorwoche tatsächlich 
durchgeführten Flugbewegungen, 
getrennt nach Tagesstunden und 
Start- und Landebahnen 
vorzulegen. 
 

6.6.3 bleibt unverändert, wird 
aber um die Sätze 2, 3 und 4 
ergänzt. 
 
 

6.6.3 
Zur Kontrolle der Nutzungszeiten 
der Parallelstart- und -landebahn 
05L/23R hat die Antragstellerin 
jeweils am 1. Werktag der 
Folgewoche der 
Genehmigungsbehörde eine 
Aufstellung über die in der 
Vorwoche tatsächlich 
durchgeführten Flugbewegungen, 
getrennt nach Tagesstunden und 
Start- und Landebahnen 
vorzulegen. Die Antragstellerin 
führt mit dieser Liste zugleich 
jeweils für den Zeitraum einer 
IATA-Flugplanperiode ein 
Zeitkonto, dem diejenigen 15 – 
Minuten – Zeitblöcke einer 
Zeitstunde, in denen entgegen der 
Voranmeldung gem. § 6.3 S. 2 die 
Parallelstart- und -landebahn nicht 
mitbenutzt wurde, gutgeschrieben 
werden. Diejenigen 15 – Minuten – 
Zeitblöcke einer Zeitstunde, in 
denen entgegen der 
Voranmeldung gem. § 6.3 S. 2 die 
Parallelstart – und –landebahn 
mitbenutzt wurde, werden 
fortlaufend mit den Zeitgutschriften 
saldiert, wobei kein negativer 
Saldo entstehen darf. Der 
Zeitsaldo wird jeweils nach Ablauf 
einer IATA-Flugplanperiode auf 
null gestellt.  

Hier wird neben der Fortführung 
der bisherigen, Montags 
vorzulegenden Liste nun das in § 
6.3, Satz 3 und 4 erwähnte 
Zeitkonto eingeführt um 
sicherzustellen, dass die 
Abweichungen von der Mit-
benutzung der Nordbahn nur 
insoweit stattfinden, als zuvor 15 – 
Minuten – Zeitblöcke „eingespart“ 
wurden, d.h. die Nordbahn 
entgegen der Voranmeldung nicht 
mitbenutzt wurde. Als zeitliche 
Bezugsgröße wird eine IATA-Flug-
planperiode verwendet. Nach 
Ablauf der Flugplanperiode verfällt 
ein etwa noch           vorhandenes 
Zeitguthaben.  
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Bisher frei Es wird eine neue Ziffer 6.7 
eingefügt. 

6.7 
Im Übrigen ist der 
Verkehrsflughafen Düsseldorf 
nicht verpflichtet, Luftverkehr von 
Luftfahrzeugen mit einer 
höchstzulässigen Startmasse von 
weniger als 2 t MTOW auf dem 
Flughafen abzuwickeln. Insoweit 
ist der Verkehrsflughafen 
Düsseldorf von seiner 
Betriebspflicht befreit. 
 

Der prognostiziert wachsende 
Verkehr am Flughafen Düsseldorf 
als viertgrößtem 
Verkehrsflughafen Deutschlands 
lässt kapazitätsmindernde 
Kleinflieger nicht mehr zu. 
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