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Abkürzungsverzeichnis 

APU  Auxiliary power Unit (Hilfsturbine im Heck des Flugzeugs) 

AzB Anleitung zur Berechnung von Lärmschutzbereichen nach dem Gesetz 
zum Schutz gegen Fluglärm  

AzD Anleitung zur Datenerfassung über den Flugbetrieb 

Back-track Drehen und Zurückrollen auf einer Startbahn 

DES  Datenerfassungssystem 

DFS  DFS Deutsche Flugsicherung GmbH 

GAT General Aviation Terminal 

IFR Instrument Flight Rules (Regeln für den Instrumentenflug) 

LuftVG Luftverkehrsgesetz 

MTOM Maximum take off mass (Maximales Startgewicht) 

VFR Visual Flight Rules (Sichtflugregeln) 

 

 



Bericht-Nr.: ACB-0625-6050/47 

Dokumentation Datenerfassungssysteme.docx 5 

Literatur und Quellen 

[1] LuftVG: „Luftverkehrsgesetz“, in der Fassung der Bekanntmachung vom 27.03.1999 
(BGBl. I S. 550), zuletzt geändert durch Artikel 1 des Gesetzes vom 24. 2006 (BGBl. I 
S. 1223)  

[2] Gesetz zum Schutz gegen Fluglärm (FluLärmG) in der Fassung der Bekanntmachung 
vom 31.10.2007 (BGBl. I S. 2250) 

[3] Erste Verordnung zur Durchführung des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglärm 
(Verordnung über die Datenerfassung und das Berechnungsverfahren für die 
Festsetzung von Lärmschutzbereichen – 1. FlugLSV) vom 27.12.2008 mit AzD und AzB-
08 („Anleitung zur Berechnung von Lärmschutzbereichen nach dem Gesetz zum Schutz 
gegen Fluglärm“ vom 19.11.2008) 

[4] DES 2030 Referenzszenario als QSI-Datei, airsight GmbH, Dezember 2015 
[5] DES 2030 Prognoseszenario als QSI-Datei, airsight GmbH, Dezember 2015 
[6] Flughafen Düsseldorf, Planfeststellungsverfahren zur Kapazitätserweiterung, Erstellung 

der Datenerfassungssysteme für das Referenz- und das Prognoseszenario 2030, 
Bericht, airsight GmbH, 18.12.2015 

[7] DES Flughafen Düsseldorf, Datenformat zur Übergabe der Luftverkehrsprognose 
Flughafen Düsseldorf DUS 2040 (Referenz- und Prognoseszenario der Hauptrechnung) 
ausgehend von den Verkehrsstrukturen im Basisjahr 2023 als Excel-Datei, Intraplan 
Consult GmbH, Stand 03.02.2025 (Datenstand), 28.02.2025 (Datenaufbereitung) 

[8] Flugverlaufsdaten der Monate Mai 2023 bis April 2024 
[9] Digitale Topographische Karte im Maßstab 1 : 50 000 (DTK 50) erhalten vom Flughafen 

Düsseldorf, 22.08.2013 
[10] Schutzbereichs-DES 2017 vom 02.07.2010 als Grundlage von [11] 
[11] Verordnung über die Festsetzung des Lärmschutzbereichs für den Verkehrsflughafen 

Düsseldorf (Fluglärmschutzverordnung Düsseldorf - FluLärmDüsseldV) Vom 25. 
Oktober 2011 

[12] DataKustik GmbH, Software, Technische Dokumentation und Ausbildung für den 
Immissionsschutz, Gilching, CadnaA® für Windows™, Computerprogramm zur 
Berechnung und Beurteilung von Lärmimmissionen im Freien, Version 2025 

[13] Datenerfassungssystem für den Flughafen Düsseldorf; Bestandsprognose-DES 2040 
zur Überprüfung des Lärmschutzbereichs, Bericht-Nr.: ACB-0425-6050/44/rev1, 
ACCON GmbH 09.05.2025 

[14] Flug und Bodenlärmgutachten Flughafen Düsseldorf, Planfeststellung zur 
Kapazitätserweiterung, ACB-0116-6050/17, Accon GmbH, 14.01.2016 

[15] Datenerfassungssystem für den Flughafen Düsseldorf – Referenzszenario 2040, ACB-
0525-6050/45, ACCON, 20.05.2025 

[16] Datenerfassungssystem für den Flughafen Düsseldorf – Prognoseszenario 2040, ACB-
0525-6050/46, ACCON, 20.05.2025 

[17] Technische Planung Erläuterungsbericht für den Flughafen Düsseldorf - 
Planfeststellungsverfahren zur Kapazitätserweiterung, Dorsch Engineers GmbH (DE), 
Überarbeitung Januar 2025 

 
 
 
 



Bericht-Nr.: ACB-0625-6050/47 

Dokumentation Datenerfassungssysteme.docx 6 

1 Einleitung 

Die Flughafen Düsseldorf GmbH (FDG) strebte im Jahr 2015, im Zuge eines Antrags zur 
Planfeststellung, eine Änderung ihrer gültigen Betriebsgenehmigung sowie bauliche 
Maßnahmen an. Aktuell soll dieser Antrag modifiziert werden. So soll die Auslastung innerhalb 
der bestehenden Kapazität von 131.000 Flugbewegungen in den sechs verkehrsreichsten 
Monaten eines Jahres bedarfsgerecht optimiert werden, ohne dass es einer 
Betriebsgenehmigung für zusätzliche Starts und Landungen bedarf. Zeitgleich wird für die 
Abwicklung des Flugverkehrs ein adäquates Maß an Flexibilität, unter Wahrung des 
Angerland-Vergleichs, angestrebt.  

Zur Abwicklung der Flugbewegungen sollen zudem die folgenden baulichen Maßnahmen 
unter Beachtung der Anforderungen der European Aviation Safety Agency (EASA) 
durchgeführt werden:  

1. Schaffung von drei Abstellpositionen östlich des bestehenden Vorfelds Ost,  

2. Bauliche Anpassungen im Bereich des bestehenden Vorfelds Ost zur Schaffung von 
Durchrollmöglichkeiten zur Parallelrollbahn M,  

3. Bauliche Anpassungen im Bereich der Rollgassen L7 und P4 für den Lückenschluss der 
parallelen Rollgasse T,  

4. Schaffung von fünf Abstellpositionen im Bereich der ehemaligen Flughafenverwaltung; 
Erweiterung der Rollgasse vor der Werkstatt sowie vor Modul D,  

5. Versiegelung von derzeit unversiegelten Flächen östlich an den GAT-Bereich angrenzend 
sowie Versiegelung der bestehenden, derzeit mit Rasengittersteinen teilversiegelten 
Abstellflächen, welche für die Abstellung von Luftfahrzeugen der allgemeinen Luftfahrt (GAT) 
genutzt werden, 

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

Zudem sind die folgenden Arrondierungen von Flugbetriebsflächen geplant:  

1. Arrondierung der Abstellposition im Bereich der verlegten Feuerwehrstation unter 
Berücksichtigung der dort erforderlichen Vorfeldstraße, 

2. Arrondierung der Remote Positionen im Vorfeld West (VFW), 

3. Arrondierung der Remote Positionen im Vorfeld Ost (VFO).  

Für die vorstehend beschriebenen Änderungen muss ein Planfeststellungsverfahren gemäß 
§ 8 Abs. 1 Luftverkehrsgesetz durchgeführt werden. Die hier vorliegenden Datenerfassungs-
systeme stellen eine Prognose des vorhersehbaren Flugbetriebs gemäß der aktuellen 
Luftverkehrsprognose [7]  für das Jahr 2040 dar. 
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2 Aufgabenstellung  

 

Der Flughafen Düsseldorf strebt die Weiterverfolgung des Planfeststellungsverfahrens zur 
Anpassung der gültigen Betriebsregelung an. Hierfür wurde eine Luftverkehrsprognose erstellt 
[7], welche den erwartbaren Bedarf an Flugbewegungen nachweist.  

Entsprechend weist die Luftverkehrsprognose die quantitative und strukturelle 
Luftverkehrsentwicklung im Prognoseszenario (mit gemäß Beantragung geänderter 
Betriebsregelung) und im Referenzszenario (mit unveränderter Betriebsregelung) am 
Flughafenstandort aus. Damit wird eine geeignete Grundlage für die Erstellung von 
Datenerfassungssystemen bereitgestellt, welche für die Ermittlung und Beurteilung von 
Auswirkungen auf die Fluglärmsituation am Flughafen Düsseldorf erforderlich sind. 

Der Flughafen Düsseldorf hat die ACCON GmbH beauftragt, auf der Grundlage bereitgestellter 
Radardaten und o.g. aktueller Luftverkehrsprognose Datenerfassungssysteme zu erstellen, 
welche den Prognose-Flugbetrieb mit gemäß Beantragung geänderter Betriebsregelung in 
Form eines Prognose-DES-2040 sowie den Prognose-Flugbetrieb mit unveränderter 
Betriebsregelung in Form eines Referenz-DES-2040 abbilden. 

Die Erstellung der Datenerfassungssysteme erfolgte auf Grundlage der ersten Verordnung zur 
Durchführung des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglärm (Verordnung über die 
Datenerfassung und das Berechnungsverfahren für die Festsetzung von 
Lärmschutzbereichen – 1 FlugLSV) vom 27. Dezember 2008 (BGBI. Teil I Nr. 64) [3]. 
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3 Vorgehensweise bei der DES-Erstellung 

Die DES-Erstellung erfolgt in mehreren Schritten.  

1. Anhand von Flugverlaufsdaten (Radarspuraufzeichnungen der DFS) [8] eines 
repräsentativen Flugbetriebs (hier Radardaten für die Monate Mai 2023 bis April 2024) 
werden die vorhandenen und von der DFS geprüften Flugrouten-Geometrien des 
aktuellen Schutzbereichs-DES Prognose 2017 [10] sowie des im Rahmen des 
laufenden Planfeststellungsverfahrens erstellten und ebenfalls durch die DFS 
validierten Datenerfassungssysteme Referenz- und Prognose DES 2030 [4], [5], [6] 
überprüft und an die aktuelle flugbetriebliche Praxis angepasst. 

2. Den einzelnen Flugstrecken werden flugzeuggruppenspezifische 
Flugbewegungszahlen aus der Luftverkehrsprognose [7] getrennt für die 
Beurteilungszeiten Tag und Nacht zugeordnet. Gleiches gilt für zu berücksichtigende 
Flugbewegungszahlen (Hubschrauberbewegungen der Landespolizei, Platzrunden, 
Fehlanflüge), welche nicht in der Luftverkehrsprognose enthalten sind.  

3. Mit dem Flugbetrieb korrespondierende Rollbewegungen von Flugzeugen werden 
entsprechend der aktuellen Belegung der Parkpositionen bzw. entsprechend des 
Vorfeldlayouts aus den validierten Referenz- und Prognose-DES 2030 auf die 
Rollwege verteilt. 

4. Der APU-Betrieb wird, soweit nicht im Prognosezeitraum PCA-Anlagen realisiert sind, 
an Parkpositionen im DES abgebildet. Grundlage bilden die Flugbewegungszahlen der 
Luftverkehrsprognose. 

Die Erstellung der Datenerfassungssysteme im QSI- und PDF-Format erfolgt mit der 
Schallsimulationssoftware CadnaA [12] der DataKustik GmbH. 

Soweit nicht anders vermerkt, beruhen die Grundlagen und dokumentierten Annahmen auf 
Angaben des Flugplatzbetreibers. 
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4 Eingangsdaten 

Vom Flughafen Düsseldorf wurden bereitgestellt: 

- Auszüge aus dem Luftfahrthandbuch in der aktuellen Fassung 
- Dokumentierte Flugbewegungszahlen der letzten 10 Jahre (2015 bis 2024) 
- Bahn- und Betriebsrichtungsverteilungen der letzten 10 Jahre (2015 bis 2024) 
- Prognostizierte Flugbewegungszahlen für den voraussehbaren Flugbetrieb 2040 

gemäß FluLärmG (mit und ohne Umsetzung des Vorhabens) 
- Flugverlaufsdaten (Radarspuraufzeichnungen der DFS) eines repräsentativen 

Flugbetriebs (Monate Mai 2023 bis April 2024) 
- Topografisches Kartenmaterial 
- Flughafenlayout als Grundlage für das Referenzszenario-2040 sowie für das 

Prognoseszenario 2040 mit definierten Rollwegen und Parkpositionen 
- Validierte Datenerfassungssysteme aus der Schutzbereichsermittlung (DES 2017) und 

dem laufenden Planfeststellungsverfahren (Referenz-DES 2030 und Prognose-DES 
2030, Airsight 2015 [4], [5], [6]) 
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5 Flugplatz 

5.1 Bahngeometrien 

Der Flughafen Düsseldorf verfügt über ein Parallelbahnsystem, das in den Betriebsrichtungen 
05/23 betrieben werden kann. Die Nordbahn (05L/23R) hat eine Länge von 2700 m, die 
Südbahn (05R/23L) eine Länge von 3000 m. Die Lage der Start- und Landeschwellen und die 
Bahnlängen sind in der Tabelle 1 dargestellt: 
Tabelle 1: Bahnlängen 

Bahn 

 
Startlänge 

(ASDA) 
 

[m] 

Abstand 
Startschwelle / 

Bahnbezugspunkt 
[m] 

 
Landelänge 

(LDA) 
 

[m] 

Abstand 
Landeschwelle / 

Bahnbezugspunkt 
[m] 

05R 3.000 1.399,00 2.700 1.200,00 
23L 3.000 1.347,00 2.700 1.200,00 
05L 2.700 1.197,00 2.400 1.050,00 
23R 2.700 1.130,00 2.400 1.050,00 

 

Die Startlängen verkürzen sich jeweils durch das Aufrollen vom Taxiway auf die Start- / 
Landebahn. 

Helikopter starten und landen an der Landeschwelle der Südbahn 05R, die Helikopter der 
Polizei im Südosten des Flugplatzgeländes (Halle 10). 

Die Koordinaten der Startpunkte, der Landeschwellen und des Flugplatzbezugspunktes sind 
früheren durch die DFS validierten Datenerfassungssystemen [10], [4] entnommen. Diese 
haben sich seitdem nicht geändert und sind in [6] ausgewiesen.  
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6 Flugbetrieb in der Luft 

Die am Flughafen Düsseldorf verkehrenden Flugzeugmuster werden in Flugzeuggruppen 
nach AzB-08 eingeteilt. Eine Beschreibung der verwendeten Flugzeuggruppen liefert 
nachfolgende Tabelle: 
Tabelle 2: Verwendete Flugzeuggruppen 

P 1.0 Ultraleichtflugzeuge 
P 1.3 Propellerflugzeuge mit einer Höchstabflugmasse (MTOM) bis 2 t 
P 1.4 Propellerflugzeuge mit einer Höchstabflugmasse (MTOM) über 2 bis 5,7 t 
P 2.1 Propellerflugzeuge mit einer Höchstabflugmasse (MTOM) über 5,7 t, die den 

Anforderungen des Anhangs 16 zum Abkommen über die Internationale 
Zivilluftfahrt, Band I, Kapitel 3 oder Kapitel 10 entsprechen. 

S 5.1 Strahlflugzeuge mit einer Höchstabflugmasse (MTOM) bis 50 t, die den 
Anforderungen des Anhangs 16 zum Abkommen über die Internationale 
Zivilluftfahrt, Band I, Kapitel 3 entsprechen. 

S5.2 Strahlflugzeuge mit einer Höchstabflugmasse (MTOM) über 50 t bis 120 t und 
einem Triebwerks-Nebenstromverhältnis bis 3, die den Anforderungen des 
Anhangs 16 zum Abkommen über die Internationale Zivilluftfahrt, Band I, Kapitel 
3 oder Kapitel 4 entsprechen. 

S 5.3 Strahlflugzeuge mit einer Höchststartmasse (MTOM) über 50 t bis 120 t und 
einem 
Triebwerks-Nebenstromverhältnis bis 3 

S 6.1 Strahlflugzeuge mit zwei Triebwerken und einer Höchststartmasse (MTOM) über 
120 t, die den Anforderungen des Anhangs 16 zum Abkommen über die 
Internationale Zivilluftfahrt, Band I, Kapitel 3 oder Kapitel 4 entsprechen und im 
Jahr 1982 oder danach gebaut wurden. 

S 6.2 Strahlflugzeuge mit drei oder vier Triebwerken und einer Höchststartmasse 
(MTOM) über 120 t bis 300 t. Das Luftfahrzeugmuster Airbus A340 ist von dieser 
Gruppe ausgenommen, da es in der Gruppe S 6.3 gesondert erfasst wird. 
a) Starts mit Luftfahrzeugen der Luftfahrzeuggruppe S 6.2, deren aktuelle 
Startmasse bis 70 % der Höchststartmasse (MTOM) beträgt. 
b) Starts mit Luftfahrzeugen der Luftfahrzeuggruppe S 6.2, deren aktuelle 
Startmasse mehr als 70 % der Höchststartmasse (MTOM) beträgt. 
a/b) Landungen mit Luftfahrzeugen der Luftfahrzeuggruppe S 6.2 

S 6.3 Luftfahrzeuge des Luftfahrzeugmusters Airbus A340 
S 7 Strahlflugzeuge mit einer Höchststartmasse (MTOM) über 300 t, 3/4 Triebwerke 

(Kap. 3 oder 4) 
S 8 Strahlflugzeuge mit vier Triebwerken und einer Höchststartmasse (MTOM) über 

500t. 
a) Starts mit Luftfahrzeugen der Luftfahrzeuggruppe S 8, deren aktuelle 
Startmasse bis 70 % der Höchststartmasse (MTOM) beträgt. 
b) Starts mit Luftfahrzeugen der Luftfahrzeuggruppe S 8, deren aktuelle 
Startmasse mehr als 70 % der Höchststartmasse (MTOM) beträgt. 
a/b) Landungen mit Luftfahrzeugen der Luftfahrzeuggruppe S 8 

P-MIL2 Militärische Propellerflugzeuge mit einer Höchstabflugmasse (MTOM) über 5,7 t 
H 1.0 Hubschrauber mit einer Höchstabflugmasse (MTOM) bis 1 t 
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H 1.1 Hubschrauber mit einer Höchststartmasse (MTOM) über 1,0 t bis 3,0 t. 
H 1.2 Hubschrauber mit einer Höchstabflugmasse (MTOM) über 3 t bis 5 t 
H 2.1 Hubschrauber mit einer Höchstabflugmasse (MTOM) über 5 t bis 10 t 
H 2.2 Hubschrauber mit einer Höchstabflugmasse (MTOM) über 10 t 

 

 

6.1 Flugbetrieb Referenzszenario 2040 

Am Flughafen Düsseldorf finden im voraussehbaren Betrieb des Prognosejahres 2040 
entsprechend dem Luftverkehrsgutachten [7] der Intraplan Consult GmbH in den 6 
verkehrsreichsten Monaten 123.180 Flugbewegungen im Referenzszenario 2040 statt. 
Nachfolgende Tabelle weist prognostizierte Flugbewegungszahlen für das Referenzszenario 
2040 differenziert nach Flugzeuggruppen gemäß AzB [3] aus: 

 
Tabelle 3: Flugbewegungen im Referenzszenario 2040 in den 6 verkehrsreichsten Monaten  

Flugzeuggruppen 
nach AzB-08 

Referenzszenario 
20401 

Referenzszenario 
2040 – inkl. 

sonstige FBW 

Referenz 2040 
sonstige FBW2 

 

H1.0 2 2 -  
H1.1 34 34 -  
H1.2 14 1.364 1.350  
H2.1 12 12 -  
H2.2 8 8 -  
P1.03 12 12 -  
P1.3 246 310 64  
P1.4 350 395 45  
P2.1 110 263 153  

     P-MIL 2 4 4 -  
S5.1 4.028 4.090 62  
S5.2 112.716 112.870 154  
S5.3 - - -  
S6.1 5.156 5.170 14  
S6.2 4 4 -  
S6.3 14 14 -  
S7 4 4 -  
S 8 466 468 2  

Gesamt 123.180 125.024 1.844  

Auf Grundlage des heranzuziehenden Verteilungsschlüssels für die erwartbare Nutzung der 
einzelnen Start- und Landebahnen ergeben sich die in Anlagen 4.1 bis 4.4 dargestellten 

 
1 Entsprechend der Verkehrsprognose der Intraplan Consult GmbH[7] 
2 Polizei, Platzrunden und Fehlanflüge gemäß Angaben des Flugplatzbetreibers 
3 Die Flugbewegungen der Flugzeuggruppe P 1.0 werden im Weiteren mit den Bewegungszahlen der 

Flugzeuggruppe P 1.3 aufgeführt  
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Bewegungszahlen für das Referenzszenario 2040. Anlage 4.5 zeigt eine Zusammenfassung 
aller Starts und Landungen.  

 

6.2 Flugbetrieb Prognoseszenario 2040 

Im Prognoseszenario 2040, also unter Berücksichtigung der beantragten geänderten 
Betriebsregelung, finden im voraussehbaren Betrieb im Prognosejahr 2040 gemäß [7] in den 
6 verkehrsreichsten Monaten 125.354 Flugbewegungen im Prognoseszenario 2040 am 
Flughafen Düsseldorf statt.  

Gegenüber dem Referenzszenario 2040 ergeben sich rund 2.200 zusätzliche Flugbe-
wegungen in den sechs verkehrsreichsten Monaten. 

Nachfolgende Tabelle weist prognostizierte Flugbewegungszahlen für das Prognoseszenario 
2040 differenziert nach Flugzeuggruppen gemäß AzB [3] aus: 

 
Tabelle 4: Flugbewegungen im Prognoseszenario 2040 in den 6 verkehrsreichsten Monaten  

Flugzeuggruppen 
nach AzB-08 

Prognoseszenario 
20404 

Prognoseszenario 
2040 – inkl. 

sonstige FBW 

Prognose 2040 
sonstige FBW5 

H1.0 2 2 - 
H1.1 34 34 - 
H1.2 14 1.364 1.350 
H2.1 12 12 - 
H2.2 8 8 - 
P1.06 12 12 - 
P1.3 246 310 64 
P1.4 348 393 45 
P2.1 110 263 153 

     P-MIL 2 4 4 - 
S5.1 4 040 4.102 62 
S5.2 114.694 114.848 154 
S5.3 - - - 
S6.1 5.344 5.358 14 
S6.2 4 4 - 
S6.3 12 12 - 
S7 4 4 - 
S 8 466 468 2 

Gesamt 125.354 127.198 1.844 
 

 
4 Entsprechend der Verkehrsprognose von Intraplan Consult GmbH [7] 
5 Polizei, Platzrunden und Fehlanflüge gemäß Angaben des Flugplatzbetreibers 
6 Die Flugbewegungen der Flugzeuggruppe P 1.0 werden im Weiteren mit den Bewegungszahlen der 

Flugzeuggruppe P 1.3 aufgeführt 
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Auf Grundlage des heranzuziehenden Verteilungsschlüssels für die erwartbare Nutzung der 
einzelnen Start-Landebahnen ergeben sich die in Anlagen 5.1 bis 5.4 dargestellten 
Bewegungszahlen für das Prognoseszenario 2040. Anlage 5.5 zeigt eine Zusammenfassung 
aller Starts und Landungen. 
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6.3 IFR-Routen 

Die Luftverkehrsprognose [7] enthält keine Zuordnung der Flugbewegungen auf An- und 
Abflugstrecken und keine Angaben zur Bahnnutzungsverteilung.  

Die Luftverkehrsprognose erwartet, dass bis zur Erreichung des Prognosehorizonts von einer 
Annäherung der langjährig etablierten Verkehrsstrukturen auszugehen ist und insbesondere 
als Ausgangspunkt für die prognoserelevanten Nachfragestrukturen idealerweise ein 
„langjährig eingeschwungener Zustand“ des Verkehrsgeschehens anzusetzen ist. 

Analog erfolgt die Zuordnung der flugzeuggruppenspezifischen Flugbewegungen auf 
veröffentlichte Flugverfahren gemäß aktuell gültigem Verteilungsschlüssel, welcher u. a. dem 
validierten Datenerfassungssystem DES 2030 der airsight GmbH [4] entnommen werden 
kann.  

Die Verwendung eines Verteilungsschlüssels, wie er in den früheren validierten 
Datenerfassungssystemen enthalten ist, erlaubt die Abbildung langjährig etablierter 
Verkehrsstrukturen ohne krisen- und baumaßnahmenbedingte Einflüsse in der jüngsten 
Vergangenheit. 

Soweit der praktizierte Flugbetrieb nicht oder nicht hinreichend genau durch die 
veröffentlichten Flugverfahren und dem Verteilungsschlüssel aus [4] abgebildet wird, werden 
geometrische und mengenmäßige Korrekturen und Ergänzungen vorgenommen. 
Entsprechend erfolgt die Aufnahme von Strecken im DES, welche sich bei regelmäßiger 
Nutzung z. B. aufgrund von „Radarvectoring“ und „Direct Routing“ ergeben. 

Basis der Überprüfung und Anpassung der geometrischen Beschreibung der veröffentlichten 
IFR-Routen bzw. der im DES 2030 [4] beschriebenen Flugverfahren sind aktuelle Flugspuren 
(Radardaten) aus den Monaten Mai 2023 bis April 2024 [8]. Für diesen Zeitraum wurden vom 
Flughafen Düsseldorf 91.705 Radartracks bereitgestellt, wovon nach Bereinigung 44.985 
Starts und 44.062 Landungen (97,1 %) verwendet werden konnten. 

Aufgrund der Flugspuraufzeichnungen können die geometrische Lage und Korridorbreiten von 
An- und Abflugstrecken verifiziert werden.  

Im Ergebnis zeigt die Überprüfung der Flugverfahren, dass nur geringe geometrische 
Anpassungen für die Abbildung des aktuellen Flugbetriebs erforderlich sind. Hierzu zählen 
geringe Lageverschiebungen von sogenannten Backbones und Korridorbreiten sowie die 
Aufnahme einer neuen Startroute MODRU_H, die im AIP als MODRU1K bezeichnet ist. Die 
neu eingeführte MODRU1K (23L)-Abflugroute findet in der Flugbetriebspraxis Anwendung, wie 
Flugspurdaten zeigen. 
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Abbildung 1: Grafische Darstellung IFR-Startroute MODRU_H 

 

Ohne funktionale Auswirkungen wurden die Landerouten XAMOD und TEBRO entsprechend 
dem aktuellem AIP in HALME und PISAP umbenannt. 

 

In den folgenden Abbildungen 2 bis 5 sind aktuelle Flugstreckenbeschreibungen mit 
Korridoren getrennt nach Betriebsrichtung für Start und für Landung zusammen mit 
entsprechenden Flugverlaufsdaten dargestellt.  
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Abbildung 2: Grafische Darstellung IFR-Start 05 

 
Abbildung 3: Grafische Darstellung IFR-Start 23 
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Abbildung 4: Grafische Darstellung IFR-Landung 05 

 
Abbildung 5: Grafische Darstellung IFR-Landung 23 
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Abbildung 7: Grafische Darstellung VFR-Flugrouten mit Korridoren 

 
Anlage 3.2 (Referenz-DES-2040) und Anlage 3.4 (Prognose-DES-2040) weisen die für jede 
Flugzeuggruppe spezifischen Bewegungszahlen auf den VFR-Flugrouten getrennt für die 
Beurteilungszeiten Tag und Nacht aus. 
 

6.5 Helikopter-Routen 

Die Polizeihubschrauberstaffel startet und landet ohne Hovern an der Landestelle nördlich der 
Halle 10. Für den Abflug sind 24 strahlenförmige Startrouten modelliert, um kurze Wege zu 
verschiedenen Einsatzorten modellmäßig zu erfassen. Für den Anflug sind drei Flugstrecken 
(von Norden, von Osten und von Süden) vorgesehen [4]. 

Alle sonstigen Hubschrauberbewegungen erfolgen durch Schwebeflug zwischen der 
Parkposition im Südwesten und dem Startbahnkopf 05R und werden über die Meldepunkte 
NOVEMBER, ECHO und SIERRA geführt. 

Die Helikopter-Routen werden ohne Änderung aus dem DES 2030 [4] in das Referenz-DES- 
2040 und das Prognose-DES-2040 übernommen. 
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Abbildung 8: Grafische Darstellung VFR -Helikopterrouten 

Die geometrische Lage der Parkpositionen sowie der Hoverstrecken zu der Parkposition sind 
in der Anlage 1.4 dargestellt. Anlage 3.2 (Referenz-DES-2040) und Anlage 3.4 (Prognose-
DES-2040) weisen die für jede Flugzeuggruppe spezifischen Bewegungszahlen auf den 
Helikopterflugrouten getrennt für die Beurteilungszeiten Tag und Nacht aus. 
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7 Rollverkehr, Parkpositionen und APU-Betrieb 

7.1 Referenz-DES 2040 

Die im Referenz-DES 2040 zugrunde gelegte Infrastruktur entspricht dem Ausbauzustand des 
Planfeststellungsverfahrens Vorfeld West. Es sind insgesamt 87 Abstellpositionen und eine 
zusätzliche Position vor dem GAT7 für den General Aviation Verkehr berücksichtigt. Die 
Abstellpositionen dienen als Ortsangabe für den nach AzD [3] zu berücksichtigenden APU-
Betrieb. Tatsächlich kann die Anzahl von Abstellungen je nach Flugzeuggröße zwischen 96 
Abstellungen mit Maximalbelegung (hauptsächlich Code C-LFZ) und 76 Abstellungen in 
Minimalbelegung (Code C-LFZ zzgl. Code E und Code FLFZ) schwanken [17]. Auf die 
Lärmermittlung haben diese Schwankungen keinen Einfluss, weil geringe räumliche 
Verschiebungen von Parkpositionen gegenüber den großen Entfernungen zu den 
maßgeblichen nächstgelegenen Immissionsorten irrelevant sind. 

Folgende Abbildung 9 zeigt die vorhandenen Rollwege und Parkpositionen im Referenz-DES-
2040: 

  
Abbildung 9: Rollwege und Parkpositionen im Referenz-DES 2040 

 

 
7 General Aviation Terminal 
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Alle Flugbewegungen der Luftfahrzeuge mit den AzD-Gruppen P 1.3, P 1.4 und P 2.1 sowie 
die Hälfte aller sonstigen IFR-Flugbewegungen der AzD-Gruppe S 5.1 wurden als GAT-
Bewegungen angenommen und dem GAT-Vorfeld zugeordnet. Für den Luftfahrzeugtyp A380 
wurde die terminalnahe Position C02 definiert. Bei den größeren AzD-Gruppen wurde eine 
Gleichverteilung der Rollbewegungen auf die zur Verfügung stehenden Luftfahrzeug-
positionen vorgenommen. 

 
Zur Berücksichtigung des Betriebs der Hilfsgasturbine (APU) sind im Referenz-DES-2040 die 
Koordinaten der Abstellpositionen eingetragen. Für jede Luftfahrzeugklasse, ausgenommen 
Luftfahrzeugklassen ohne APU, ist der Nutzungsumfang der APUs an den verschiedenen 
Abstellpositionen während der sechs verkehrsreichsten Monate für Tag und Nacht angegeben. 
Standardmäßig werden in der AzB APU-Laufzeiten von 30 Minuten vor dem Start und 15 
Minuten nach der Landung verwendet. Soweit im Referenz-DES 2030 [4] bereits reduzierte 
APU-Laufzeiten von 5 Minuten nach der Landung im Nachtzeitraum sowie reduzierter APU-
Betrieb mit 10 Minuten vor dem Start und 5 Minuten nach der Landung an Abstellpositionen 
mit PCA berücksichtigt wurden, sind diese auch im Referenz-DES 2040 enthalten. PCA sind 
an den Flugsteigen A, B und C berücksichtigt.  

Anlage 3.2 weist die Rollbewegungszahlen im Referenz-DES-2040 flugzeuggruppen-
spezifisch und differenziert für den Beurteilungszeitraum Tag und Nacht auf den einzelnen 
Taxiways aus. 

 

7.2 Prognose-DES 2040 

Dem Prognose-DES 2040 liegt die geplante Infrastruktur zugrunde, wie sie dem Planfest-
stellungsantrag zu entnehmen ist.  

Damit sind insgesamt 90 Abstellpositionen und eine zusätzliche Position vor dem GAT8 für 
den General Aviation Verkehr berücksichtigt. Die Abstellpositionen dienen als Ortsangabe für 
den nach AzD [3] zu berücksichtigenden APU-Betrieb. Tatsächlich kann die Anzahl von 
Abstellungen im Prognoseszenario 2040 je nach Flugzeuggröße zwischen 97 Abstellungen 
mit Maximalbelegung (hauptsächlich Code C-LFZ) und 86 Abstellungen in Minimalbelegung 
(Code C-LFZ zzgl. Code E und Code FLFZ) schwanken [17]. Auf die Lärmermittlung haben 
(wie auch im Referenzszenario 2040) diese Schwankungen keinen Einfluss, weil geringe 
räumliche Verschiebungen von Parkpositionen gegenüber den großen Entfernungen zu den 
maßgeblichen nächstgelegenen Immissionsorten irrelevant sind. 

 

Folgende Abbildung 10 zeigt die vorhandenen Rollwege und Parkpositionen im Prognose-
DES-2040: 

 
8 General Aviation Terminal 


