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1 Einleitung

Die Flughafen Dusseldorf GmbH (FDG) strebte im Jahr 2015, im Zuge eines Antrags zur Plan-
feststellung, eine Anderung ihrer giiltigen Betriebsgenehmigung sowie bauliche Mafinahmen
an. Aktuell soll dieser Antrag modifiziert werden. So soll die Auslastung innerhalb der beste-
henden Kapazitat von 131.000 Flugbewegungen in den sechs verkehrsreichsten Monaten ei-
nes Jahres bedarfsgerecht optimiert werden, ohne dass es einer Betriebsgenehmigung fir
zusatzliche Starts und Landungen bedarf. Zeitgleich wird fir die Abwicklung des Flugverkehrs
ein adaquates MaR an Flexibilitat, unter Wahrung des Angerland-Vergleichs, angestrebt.

Zur Abwicklung der Flugbewegungen sollen zudem die folgenden baulichen Malinahmen un-
ter Beachtung der Anforderungen der European Aviation Safety Agency (EASA) durchgefuhrt
werden:

1. Schaffung von drei Abstellpositionen 6stlich des bestehenden Vorfelds Ost,

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

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

4. Schaffung von funf Abstellpositionen im Bereich der ehemaligen Flughafenverwaltung; Er-
weiterung der Rollgasse vor der Werkstatt sowie vor Modul D,

5. Versiegelung von derzeit unversiegelten Flachen éstlich an den GAT-Bereich angrenzend
sowie Versiegelung der bestehenden, derzeit mit Rasengittersteinen teilversiegelten Abstell-
flachen, welche flr die Abstellung von Luftfahrzeugen der allgemeinen Luftfahrt (GAT) genutzt
werden,

6. Versiegelung der Flachen zwischen TWY G sowie nérdlich des GAT-Bereichs sowie Opti-
mierung der Rollachse des TWY G als Anschluss an den GAT-Bereich.

Zudem sind die folgenden Arrondierungen von Flugbetriebsflachen geplant:

1. Arrondierung der Abstellposition im Bereich der verlegten Feuerwehrstation unter Berlck-
sichtigung der dort erforderlichen Vorfeldstralle,

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

Fir die vorstehend beschriebenen Anderungen muss ein Planfeststellungsverfahren gemaR
§ 8 Abs. 1 Luftverkehrsgesetz durchgeflihrt werden. Das vorliegende Gutachten prift in die-
sem Zusammenhang die mit dem Vorhaben verbundenen Auswirkungen bezuglich Flug- und
Bodenlarm.

Zur Abschatzung mdoglicher Auswirkungen werden dabei das sogenannte ,Referenzszenario
2040“ und das sogenannte ,Prognoseszenario 2040“ miteinander verglichen. Das Referenz-
szenario 2040 stellt die Situation dar, die im Prognosejahr 2040 unter Zugrundelegung der
aktuellen Genehmigung und des baulichen Zustandes erwartet wird. Das Prognoseszenario
2040 stellt demgegentiber die Situation dar, die im Prognosejahr 2040 unter Zugrundelegung
der oben dargestellten beantragten betrieblichen und baulichen Anderungen erwartet wird.
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2 Aufgabenstellung

Gegenstand des vorliegenden Flug- und Bodenlarmgutachtens ist die Ermittlung der aus dem
Flugbetrieb resultierenden Gerauschimmissionen in der Umgebung des Flughafens Diissel-
dorf.

Grundlage dieser Untersuchung bilden ein Referenz- und Prognoseszenario 2040 flir den
Flughafen Dusseldorf. Die Flugbewegungszahlen fur beide Szenarien wurden den Datener-
fassungssystemen flir das Referenzszenario 2040 [1] und das Prognoseszenario 2040 [2] ent-
nommen.

Im vorliegenden Gutachten sind fir diese beiden Szenarien die fluglarmbedingten Auswirkun-
gen zu ermitteln und darzustellen.

Entsprechend erfolgen die larmphysikalischen Untersuchungen fir folgende Szenarien:

- Referenzszenario 2040 (Nullfall)

- Prognoseszenario 2040 (Planfall)

Fur die Beurteilung soll die Flug- und Bodenlarmbelastung unter Anwendung der AzB-08 [3]
fur die 0. g. Szenarien getrennt fur die Zeitraume Tag (06:00 bis 22:00 Uhr) und Nacht (22:00
bis 06:00 Uhr) flachenhaft ermittelt und als Larmkonturen (Isophonen) fir aquivalente Dauer-
schallpegel in 1-dB-Schritten von 50 dB(A) bis 75 dB(A) tags und 45 dB(A) bis 65 dB(A) nachts
dargestellt werden. Damit werden auch Larmpegelbereiche dargestellt, die bis zu 5 dB unter
den im Fluglarmgesetz verankerten Werten flr Schutzzonen an neuen oder wesentlich baulich
erweiterten zivilen Flugplatzen liegen. Darlber hinaus soll eine gesonderte Betrachtung der
vorhabenbedingten Auswirkungen auf den Bodenlarm im Nahbereich des Flughafens erfol-
gen. Hierzu werden Differenzkarten (Prognose-Referenz) erstellt, die auf einer ebenfalls unter
Anwendung der AzB-08 ermittelten Bodenlarmbelastung fir die 0. g. Szenarien getrennt fiir
die Zeitrdume Tag und Nacht basieren.

Zur Bewertung der vorhabenbedingten Auswirkungen auf umliegende Siedlungsgebiete wer-
den zudem an 10 reprasentativen Immissionsorten die kinftige Fluglarmbelastung fiir das Re-
ferenzszenario und das Prognoseszenario 2040 ausgewiesen. Zur Beurteilung vorhabenbe-
dingter Auswirkungen auf vorhandene Larmpausen werden an diesen 10 reprasentativen Im-
missionsorten vorhabenbedingte Veranderungen der Pegel-Haufigkeiten in 5-dB-Klassen in
den Zeitraumen Tag und Nacht ermittelt und dargestellt.

Zusatzlich werden die mit dem Vorhaben verbundenen Auswirkungen auf die Anzahl der von
Fluglarm betroffenen Personen betrachtet. Hierzu wird flr das Referenzszenario 2040 und flr
das Prognoseszenario 2040 die Anzahl von Fluglarm betroffener Personen ermittelt. Dabei
werden die Bereiche betrachtet, in denen kiinftig Fluglarmbelastungen von mehr als 50 dB(A)
tags bzw. 45 dB(A) nachts zu erwarten sind.
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3 Hinweise zur Berechnung und Beurteilung von Gerausch-
immissionen

3.1 Begriffe und Definitionen

Schalldruckpegel

Der Schalldruckpegel in dB (Dezibel) ist eine logarithmische MaReinheit fur die Starke eines
Gerausches an einem bestimmten Ort zu einer bestimmten Zeit. In der Regel — so auch bei
der Beurteilung von Fluglarm — wird der A-bewertete Schalldruckpegel in dB(A) zugrunde ge-
legt. Die A-Bewertung tragt der unterschiedlichen Empfindlichkeit des menschlichen Gehérs
bei den verschiedenen Frequenzen Rechnung. Durch diese annahernd gehorrichtige Korrek-
tur kann davon ausgegangen werden, dass Gerausche mit dem gleichen Schalldruckpegel in
dB(A) unabhangig vom ,Gerauschcharakter” bzw. richtiger vom Frequenzspektrum her als in
etwa gleich laut empfunden werden. Alle Pegelangaben erfolgen deshalb in dB(A).

Mittelungspegel oder energieaquivalenter Dauerschallpegel

Zur Kennzeichnung der Gerauscheinwirkung in der Beurteilungszeit tags oder nachts wird der
durch den Flugplatzbetrieb verursachte, mit dem Halbierungsparameter g = 3 gebildete Mitte-
lungspegel in der Beurteilungszeit herangezogen. Die Beurteilungszeit erstreckt sich auf den
Tagzeitraum von 06:00 bis 22:00 Uhr sowie den Nachtzeitraum von 22:00 bis 06:00 Uhr.

Der Mittelungspegel oder energieaquivalente Dauerschallpegel ist der Schallpegel eines zeit-
lich konstanten Gerausches, das den gleichen Energieeinsatz wie das zu beschreibende zeit-
lich schwankende Gerausch hat. Bei der Berechnung dieses Mittelungspegels oder energie-
aquivalenten Dauerschallpegels Leq wird vorausgesetzt, dass ein Gerausch mit vorgegebe-
nem Pegel und mit einer bestimmten Dauer im Hinblick auf die im Mittel empfundene Laut-
starke und Stérwirkung ebenso empfunden wird wie ein Gerausch mit einem um 3 dB héheren
Schalldruckpegel und mit nur der halben Dauer. Dies entspricht dem Energietransport durch
eine Schallwelle - bei einem um 3 dB héheren Schalldruckpegel und bei halbierter Zeitdauer
der Einwirkung an einem von der Schallwelle durchlaufenen Querschnitt bleibt der Transport
von Schallenergie unverandert. Deshalb wird dieser Mittelungspegel mit Halbierungsparame-
ter g = 3 auch als energiedquivalenter Dauerschallpegel bezeichnet.

Haufigkeits-Maximalpegelkriterium (NAT-Kriterium)

Gemal § 2 Abs.2 des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm (FluLarmG) [4] beruht die Nacht-
Schutzzone auf zwei Beurteilungskriterien und wird durch die Umhdillende einer Kontur des
aquivalenten Dauerschallpegels und einer Haufigkeits-Maximalpegelkontur fir die Nachtzeit
begrenzt. Das Haufigkeits-Maximalpegelkriterium basiert auf der Uberschreitungshaufigkeit
NAT(LpSchw) eines Schwellwertes LpSchw des AS-bewerteten Maximalpegels LpAS,max.
Gemal § 2 Abs. 2 des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm ist in dem Gebiet das NAT-
Kriterium Uberschritten, das durch die Kurve NAT(6x Lp,Schw) begrenzt ist.

12



Bericht-Nr.: ACB-0825-6050/49 a:cnn

ENVIRONMENTAL CONSULTANTS

3.2 Verwendete Normen, Richtlinien und Beurteilungsgrundlagen

Die verwendeten Beurteilungsgrundlagen sind im Literaturverzeichnis Kapitel 11 dieser Unter-
suchung zusammengestellt.

Das im Jahr 2007 grundlegend novellierte Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm (FIuLarmG) [4]
schreibt das vorangegangene Gesetz unter Berlicksichtigung der aktuellen Larmwirkungsfor-
schung fort. Das neue Fluglarmgesetz definiert einen Larmschutzbereich, der sich aus 2 Tag-
Schutzzonen und einer Nacht-Schutzzone zusammensetzt. Fiir den Tagzeitraum ist der Mit-
telungspegel mafigeblich, im Nachtzeitraum wird zusatzlich die Haufigkeit eines Maximalpe-
gels betrachtet. Dabei ist der Mittelungspegel tUber den Zeitraum der 6 verkehrsreichsten Mo-
nate eines Jahres nach AzB-08 [3] zu bestimmen. Daruber hinaus wird Uber einen Zuschlag
die Streuung der Nutzungsanteile der jeweiligen Betriebsrichtungen (,Sigma-Verteilung®) der
letzten 10 Jahre berucksichtigt. Mit der Sigma-Verteilung werden die durch meteorologische
Einflisse verursachten Jahresschwankungen der Betriebsrichtungen aus der Vergangenheit
fur die Prognose berlcksichtigt.

Die 1. FlugLSV [3] zum FluLarmG regelt die Einzelheiten der Datenerfassung und das Berech-
nungsverfahren unter Verweis auf die technischen Regelwerke AzB und AzD.

In dieser larmphysikalischen Untersuchung wird das aktuelle Berechnungsverfahren AzB-08
verwendet.
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4 Beschreibung der Flugplatzumgebung

Der Flughafen Dusseldorf befindet sich ca. 6 km noérdlich des Stadtzentrums von Dusseldorf
im Stadtteil Lohausen.

Der Flughafen Dusseldorf mit seiner Umgebung ist in der nachfolgenden Abbildung 1 darge-
stellt.

Eine differenzierte Betrachtung der Larmsituation erfolgt an 10 reprasentativen Immissionsor-
ten in den nachstgelegenen Siedlungsgebieten sowie an den 13 Messstellen der Fluglarm-
messanlage, die der Flughafen Dusseldorf betreibt. Die Lage der Immissionsorte (IP) und
Messstationen (M) zeigen die Abbildung 2 und 3.
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Abbildung 2:  Ausgewahlte Immissionsorte

Abbildung 3:  Messstationen des Flughafens Diisseldorf
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5 Bahngeometrien und Larmquellen der zu betrachtenden
Szenarien

5.1 Beschreibung der Bahngeometrien

Der Flughafen Dusseldorf verfugt tGber ein Parallelbahnsystem mit zwei Start- / Landebahnen,
das in den Betriebsrichtungen 05/23 betrieben werden kann. Die Nordbahn (05L/23R) hat eine
Lange von 2700 m, die Stdbahn (05R/23L) eine Lange von 3000 m. Die Lage der Start- und
Landeschwellen und die Bahnlangen sind in der Tabelle 1 dargestellt:

Tabelle 1: Bahnlangen (Referenzszenario und Prognoseszenario 2040)
. Abstand .. Abstand
Bah StaArélgzge Startschwelle / Lanﬁglznge Landeschwelle /
ahn ( ) Bahnbezugspunkt ( ) Bahnbezugspunkt
m m
[m] [m] [m] [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 Startlangen verkiirzen sich jeweils durch das Aufrollen vom Taxiway auf die Start- / Lan-
debahn.

Helikopter starten und landen an der Landeschwelle der Stidbahn 05R, die Helikopter der Po-
lizei im Stdosten des Flugplatzgelandes (Halle 10).

Die Koordinaten der Startschwellen, der Landeschwellen und des Flugplatzbezugspunktes
sind den Datenerfassungssystemen [1] [2] enthommen.

5.2 Beschreibung der Larmquellen

5.2.1 Flugrouten

Als Grundlage fur die Ermittlung von Fluglarm dienen die Flugrouten aus den Datenerfas-
sungssystemen (DES) [1] [2].

Im Folgenden sind IFR-Routen sowie VFR- und Helikopterrouten nach An- und Abflug diffe-
renziert dargestellt. Eine grofl3formatige Darstellung findet sich in Anlage 1.
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5.2.2 Flugbewegungen

Die Anzahl der Flugbewegungen in den sechs verkehrsreichsten Monaten und deren Vertei-
lung auf die Flugrouten ergibt sich aus den gelieferten Datenerfassungssystemen [1] [2]. Da-
nach ist bezogen auf das Jahr 2040 im Referenzszenario mit 125.024 Flugbewegungen und
im Prognoseszenario mit 127.198 Flugbewegungen in den sechs verkehrsreichsten Monaten
zu rechnen.

Anmerkung: Im Referenz- wie im Prognoseszenario sind 256 Platzrunden enthalten, die im
Rahmen der Fluglérmermittlung als zwei Bewegungen (Start und Landung) berticksichtigt wer-
den. Ebenso werden 1350 Polizeihubschrauber-Flugbewegungen in beiden Szenarien beriick-

sichtigt. Entsprechend weichen die Bewegungszahlen geringfiigig von der Luftverkehrsprog-
nose [11] ab.

Tabelle 2: Flugbewegungen in den sechs verkehrsreichsten Monaten
Flugbewegungen
Flugzeuggruppen in den 6 verkehrsreichsten Monaten
nach AzB-08 Referenzszenario 2040 | Prognoseszenario 2040
Tag Nacht Tag Nacht
P1.31 322 0 322 0
P1.4 350 45 348 45
P2.1 260 3 260 3
S5.1 3.999 91 4.011 91
S5.2 104.931 7.939 106.909 7.939
S6.1 5.130 40 5.318 40
S6.2 4 0 4 0
S6.3 14 0 12 0
S7 4 0 4 0
S8 464 4 464 4
H1.0 1 1 1 1
H1.1 33 1 33 1
H1.2 1.122 242 1.122 242
H2.1 10 2 10 2
H2.2 6 2 6 2
P-MIL2 4 0 4 0
Summe 116.654 8.370 118.828 8.370
Gesamt (6vM) 125.024 127.198

" In der Flugzeuggruppe P1.3 sind sowohl im Referenz- wie auch im Prognoseszenario 2040 jeweils 12 Bewegungen der
Flugzeuggruppe P1.0 enthalten
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b)  Starts mit Flugzeugen der Flugzeuggruppe S 8, deren aktuelle Startmasse mehr als 70
% der Hochststartmasse (MTOM) betragt.
a/b) Landungen mit Flugzeugen der Flugzeuggruppe S 8
P-MIL2 Militarische Propellerflugzeuge mit einer Hochstabflugmasse (MTOM) tber 5,7 t
H1.0 Hubschrauber mit einer Hochstabflugmasse (MTOM) bis 1 t
H1.1 Hubschrauber mit einer Hochstabflugmasse (MTOM) Uber 1 t bis 3 t
H1.2 Hubschrauber mit einer Hochstabflugmasse (MTOM) Uber 3 t bis 5 t
H2A1 Hubschrauber mit einer Hochstabflugmasse (MTOM) Uber 5 t bis 10 t
H22 Hubschrauber mit einer Hochststartmasse (MTOM) iber 10,0 t

5.3 Berechnung des Fluglarms

Auf der Grundlage der vorliegenden Datenerfassungssysteme (DES) erfolgt die Berechnung
der Fluglarmbelastung gemaf AzB-08 [3].

Die Berechnung der Larmkonturen erfolgt auf einer Immissionspunkthéhe von 4 m tber Ge-
lande geman 1. FlugLSV [3].

Es wird fir jedes Szenario getrennt flr die Zeitrdume Tag (06:00 bis 22:00 Uhr) und Nacht
(22:00 bis 06:00 Uhr) ein Flachenraster mit einem Immissionspunktabstand 50 m x 50 m be-
rechnet. Durch Rasterinterpolation nach dem in der AzB-08 festgelegten Verfahren werden
dann Larmkonturen (Isophonen) ermittelt.

Fur ausgewahlte Immissionsorte erfolgt zudem jeweils getrennt fiir die Zeitrdume Tag und
Nacht die Ausweisung von Mittelungspegeln, der Uberschreitungshaufigkeit des Maximalpe-
gels 72 dB(A) nachts sowie der Pegelhaufigkeiten in 5-dB-Klassen.

Die Berechnungen werden mit dem Schallimmissionsprogramm CadnaA der Firma Datakustik
GmbH, Version 2025 MR1 [6] durchgeflihrt. Die verwendete Software wurde in der Version
3.72 fur Fluglarmberechnungen nach AzB-08 durch das Umweltbundesamt Dessau [7] freige-
geben. Software-Updates werden vom Hersteller durch Vergleichsberechnungen an einem
Testflughafen einer Qualitatssicherung unterzogen. Die Ubereinstimmung mit der Version 3.72
wurde vom Hersteller bestatigt.

5.4 Berechnung des Bodenlarms

Die Berechnung des Bodenlarms erfolgt auf der Grundlage der vorliegenden Datenerfas-
sungssysteme. Es werden gemafy AzB-08 folgende Quellen betrachtet:

- Taxi-in und Taxi-out
(Rollverkehre der Flugzeuge nach der Landung bzw. zum Start)

- Betrieb von Hilfstriebwerken (APU)

Die Berechnung der von den Bodenquellen verursachten Immissionen erfolgt nach AzB-08.
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5.4.1 Taxi-in und Taxi-out

Rollbewegungen von Flugzeugen auf dem Taxiway werden als Rollwege nach der Landung
bzw. vor dem Start zur / ab Abstellposition des Flugzeuges berucksichtigt. Diese werden ein-
heitlich entsprechend den Vorgaben der AzD [3] von den Abstellpositionen Uber den jeweils
aufersten Rollweg zum Startpunkt 23 bzw. 05 und von der Landebahn Uber den letzten Roll-
weg zu den Abstellpositionen geflihrt.

5.4.2 Betrieb von Hilfstriebwerken

Als weitere Bodenlarmquelle wird die Erzeugung von Strom fiir die Versorgung des Bordnet-
zes sowie der Klimatisierung eines Linien- oder Charterflugzeuges wahrend eines Umlaufes
mit Flugzeug eigenem APU (Hilfstriebwerk) berlcksichtigt. Fir den Tagzeitraum werden ge-
mal AzD aktuell 45 Minuten APU Betrieb pro Umlauf (15 Minuten nach Landung und 30 Mi-
nuten vor Start) fur alle Flugzeuge, die APU-fahig sind, angesetzt. Im Nachtzeitraum werden
alle Flugzeuge Uber mobile Bodenstromaggregate mit Bordstrom versorgt. Somit reduziert sich
der APU-Betrieb bei Landungen generell auf 5 min.

Im Prognose- und Referenzszenario 2040 ist im Bereich des Vorfeldes um die Flugsteige A,
B und C eine Versorgung mit Bodenstromaggregaten (GPU) und externer Klimaversorgung
(PCA) vorgesehen. Demzufolge reduziert sich an diesen Positionen im Tag- und Nachtzeit-
raum der APU-Betrieb nach der Landung auf 5 Minuten und vor dem Start auf 10 Minuten. Im
Prognoseszenario werden auch die funf neuen Positionen stdlich vom Flugsteig C mit Boden-
stromaggregaten (GPU) und externer Klimaversorgung (PCA) versorgt, so dass auch dort der
APU-Betrieb nach der Landung 5 Minuten und vor dem Start 10 Minuten betragt.
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6 Ergebnisse der Berechnungen fiir den Flug- und Bodenlarm

6.1 Rasterlarmkarten

Die Fluglarmberechnungen nach AzB-08 erfolgen fir ein Rechengebiet von 844 km?2. Damit
wird sichergestellt, dass Fluglarmbelastungen in der Umgebung des Flughafens ab 50 dB(A)
im Tagzeitraum und 45 dB(A) im Nachtzeitraum dargestellt werden kdénnen.

Die ermittelten Pegel werden als Isophonen in 1-dB-Schritten farbig dargestellt.

Die Berechnungsergebnisse sind fir die verschiedenen Szenarien und Beurteilungszeiten in
den Larmkarten in den Anlagen 4 bis 10 dargestellt.

Nachfolgende Tabelle 4 listet die Inhalte der thematischen Karten auf.

Tabelle 4: Karteninhalte
Anlage |Larmkarten
411 Flug- und Bodenlarm Leqgs-Mittelungspegel tags, Referenzszenario 2040
4.1.2 Flug- und Bodenlarm Legs-Mittelungspegel nachts, Referenzszenario 2040
421 Flug- und Bodenlarm Legs-Mittelungspegel tags, Prognoseszenario 2040
4.2.2 Flug- und Bodenlarm Legs-Mittelungspegel nachts, Prognoseszenario 2040
5.1 Differenzkarte Flug- und Bodenlarm Leqs-Mittelungspegel Tagzeitraum Prognose — Referenz 2040
5.2 Differenzkarte Flug- und Bodenlarm Leqs-Mittelungspegel Nachtzeitraum Prognose — Referenz
2040
6.1.1 Bodenlarm Leqs-Mittelungspegel tags, Referenzszenario 2040
6.1.2 Bodenlarm Legs-Mittelungspegel nachts, Referenzszenario 2040
6.2.1 Bodenlarm Legs-Mittelungspegel tags, Prognoseszenario 2040
6.2.2 Bodenlarm Legs-Mittelungspegel nachts, Prognoseszenario 2040
71 Differenzkarte Bodenlarm Leqs-Mittelungspegel Tagzeitraum Prognose — Referenz 2040
7.2 Differenzkarte Bodenlarm Leqs-Mittelungspegel Nachtzeitraum Prognose — Referenz 2040
8.1 Leqs-Mittelungspegel tags, Prognoseszenario 2040 mit Schutzzonen nach Fluglarmgesetz
8.2 Leqs-Mittelungspegel nachts, Prognoseszenario 2040 mit Schutzzonen nach Fluglarmgesetz
9.1 Hochbelastete Flachen tags, Prognoseszenario 2040
9.2 Hochbelastete Flachen nachts, Prognoseszenario 2040
10.1 Vergleich der Tag-Schutzzonen 1 und 2 von Referenz- und Prognoseszenario 2040
10.2 Vergleich der Nacht-Schutzzone von Referenz- und Prognoseszenario 2040
12.1 Gebiete mit vorhabenbedingter Fluglarmzunahme von mindestens 0,5 dB(A) tags
12.2 Gebiete mit vorhabenbedingter Flugldrmzunahme von mindestens 0,5 dB(A) nachts
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6.2 Einzelpunktberechnungen

6.2.1 Flug- und Bodenlarmbelastung in den nachstgelegenen Siedlungsgebieten

Die Ergebnisse aus den zur Bewertung der vorhabenbedingten Auswirkungen auf umliegende
Siedlungsgebiete vorgenommenen Einzelpunktbetrachtungen an den 10 ausgewahlten Im-
missionsorten (siehe auch Abbildung 2) sind in nachfolgenden Tabellen dargestellt:

Tabelle 5: Flug- und Bodenlarmbelastung an ausgewahlten Immissionsorten
Referenzszenario 2040 Prognoseszenario 2040
Immissionsort Gemeinde Tag Nacht Tag Nacht

Leq Leq NAT 72 Leq Leq NAT 72
[dB(A)] | [dB(A)] | Anzahl | [dB(A)] | [dB(A)] | Anzahl

IP 01 Lohausen 70,4 60,6 15,8 70,7 60,6 15,8

IP 02 Lohausen 73,3 65,7 25,5 73,3 65,7 25,5

IP 03 Lohausen 68,9 54,3 17,5 69,0 54,3 17,5

IP 04 Stockum 63,3 46,3 0,7 63,3 46,2 0,7

IP 05 Stockum 59,0 44 4 0,2 59,0 44,6 0,2

IP 06 Stockum 57,7 443 0,2 57,8 44 .4 0,2

IP 07 Lichtenbroich 60,1 46,7 0,4 60,3 46,8 0,4

IP 08 Lichtenbroich 64,9 56,1 28,5 64,9 56,1 28,5

IP 09 Kalkum 58,6 45,5 0,3 58,8 45,5 0,3

IP10 Kalkum 54,6 39,0 0,0 54,7 39,0 0,0

Fur eine gesonderte Beurteilung der vorhabenbedingten Veranderung der Larmbelastung aus
flugbetriebsbedingtem Bodenlarm wurde zudem an jedem Immissionsort der Larmbeitrag aus
dem Flugbetrieb (nur An- und Abflliige) und der Larmbeitrag aus Bodenlarmquellen (Rollen auf
dem Vorfeld, APU-Betrieb auf den Parkpositionen) gesondert fiir das Referenz- und das Prog-
noseszenario 2040 ermittelt. Die Ergebnisse sind in den Tabellen 6 und 7 zusammengefasst:
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6.2.2 Flug- und Bodenlarmbelastung an den 13 Messstellen

Die Orte der 13 Messstellen in der Umgebung des Flughafens Disseldorf (siehe auch Abbil-
dung 3) kdnnen als beispielhaft fur die jeweiligen Siedlungsgebiete angesehen werden. Im
Folgenden sind die Immissionen flir das Referenz- und Prognoseszenario an den Messstellen
dargestellt:

Tabelle 8: Flug- und Bodenlarmbelastung an den Messstellen im Referenz- und
Prognoseszenario 2040

Referenzszenario 2040 Prognoseszenario 2040
Punkt- . _ Hohe Tag Nacht Tag Nacht
N Bezeichnung l.‘.ber Ge-
linde (m) Leq Leq NAT 72 Leq Leq NAT 72
[dB(A)] | [dB(A)] | Anzahl | [dB(A)] | [dB(A)] | Anzahl
M 01 01 Lohausen 3,64 73,4 68,0 24,8 73,4 68,0 24,8
M 02 02 Buderich 5,95 64,5 59,8 24,5 64,5 59,9 24,5
M 03 03 Neuss 5,74 55,9 47,8 0,1 55,9 47,8 0,1
M 04 04 Kaarst 11,47 55,9 50,6 2,5 56,1 50,6 2,5
M 05 05 Wittlaer 4,00 47.2 28.6 0,0 47.6 28.7 0,0
M 06 06 Lank-Latum 8,00 54,0 32.6 0.1 54.2 32.6 0.1
M 08 08 Lohausen-Nord 7,23 70,9 63,6 10,7 71,2 63,6 10,7
M 11 11 Tiefenbroich 10,59 67,2 62,7 46,7 66,9 62,7 46,7
M 13 13 Hosel 6,16 58,0 51,9 2,7 57,9 51,9 2,6
M 14 14 Kettwig 4,90 56,2 51,0 3,4 56,1 51,1 3,4
M 15 15 Ratingen-West 30,24 56,5 43,6 0,2 56,5 43,6 0,2
M 16 16 Breitscheid 5,82 54,0 44,9 0,0 54,3 44,9 0,0
M 18 18 Lintorf-Sud 9,21 63,5 54,0 12,6 64,0 54,0 12,6

Fir eine Beurteilung vorhabenbedingter Auswirkungen auf vorhandene Larmpausen wurden
an den 13 Messstellen die Pegel-Haufigkeiten in 5-dB-Klassen in den Zeitrdumen Tag und
Nacht fir den Flugbetrieb (inklusive Rollverkehr) im Referenz- und Prognoseszenario ermittelt.
Die Ergebnisse sind in nachfolgenden Tabellen dargestellt.
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Aus den Tabellen 9 bis 12 folgt, dass die vorhabenbedingte Zunahme von Larmereignissen
(<2 %) im Tagzeitraum zu keiner signifikanten Anderung der Pegelhaufigkeiten in den ausge-
wiesenen Pegelklassen flhrt. Im Nachtzeitraum werden keine Unterschiede im Flugbetrieb
erwartet. Damit sind auch keine wahrnehmbaren Veranderungen eventuell vorhandener Larm-
pausen zu erwarten.

Anmerkungen:

Das Berechnungsverfahren berticksichtigt die réumliche Streuung einer einzelnen Flugbewe-
gung, was zu Ereignishéaufigkeiten unter 1 in verschiedenen Pegelklassen fiihren kann. Oben-
stehende Tabellen weisen gerundete Pegelhdufigkeiten aus. Durch Rundungseffekte miissen
die Gesamtwerte nicht der Summe der Einzelwerte entsprechen. Au3erdem ist zu beachten,
dass die Summe der berechneten Einzelhdufigkeiten aufgetretener Larmereignisse nicht der
Summe der Flugbewegungen entsprechen muss, weil an einzelnen Immissionsorten eine
Flugbewegung aufgrund der Streckenfiihrung mehrere Larmereignisse hervorrufen kann.

Die Tabellen weisen Ereignishaufigkeiten aus, die sowohl durch Flugbewegungen (Starts und
Landungen) als auch durch Rollbewegungen zum Start und nach der Landung erzeugt wer-
den. Die Summe der Ereignishaufigkeiten setzt sich somit aus allen Starts, Landungen, Roll-
bewegungen zum Start und Rollbewegungen von der Landung zusammen, die einen relevan-
ten Pegel am Immissionsort aufweisen. Die angegebenen Pegelhéufigkeiten beziehen sich
dabei auf einen Zeitraum von 24 Stunden.

Die Ereignishéufigkeiten in Pegelklassen wurden fiir eine Bewertung vorhandener Larmpau-
sen ohne die Sigma-Beaufschlagung der Jahresschwankungen der Betriebsrichtungen ermit-
telt.

6.2.3 Flug- und Bodenlarmbelastung von 6éffentlichen Einrichtungen

Fir eine Beurteilung vorhabenbedingter Auswirkungen auf vorhandene 6ffentliche Einrichtun-
gen wurden Einzelpunktberechnungen vorgenommen. Die Lage der 6ffentlichen Einrichtun-
genistin Anlage 17.1 dargestellt. Die Fluglarmbelastungen sind gemeindespezifisch in Anlage
17.2 flr das Referenzszenario 2040 und das Prognoseszenario 2040 ausgewiesen. Beschrei-
bung der Geringfugigkeitsschwelle durch ein NAT-Kriterium.

6.2.4 Beschreibung der Geringfugigkeitsschwelle durch ein NAT-Kriterium

Fur eine mogliche Bestimmung der Geringfligigkeitsschwelle fir nachtlichen Fluglarm unter
Einbeziehung beider Kriterien aus § 2 Abs. 2 Satz 2 FluLarmG wurde eine mdgliche Gering-
flgigkeitsschwelle, beschrieben durch das aus der Fluglarm-Synopse2 bekannte NAT-
Kriterium 23 x 55 dB(A) ermittelt. Die in Anlage 18 zusammen mit der Leq-45 dB(A)-Kontur
ausgewiesene 23NAT55-Kontur gilt fir das Referenz- und das Prognoseszenario 2040, well
sich im Nachtzeitraum der nachtliche Flugbetrieb vorhabenbedingt nicht andert.

2 Griefahn, Jansen, Scheuch, Spreng, Fluglarmkriterien fiir ein Schutzkonzept bei wesentlichen Anderungen oder Neuanlagen
von Flughafen/Flugplatzen, ZfL 2002, S. 171 ff.
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