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Abkürzungen 

 BImSchG ............ Bundesimmissionsschutzgesetz 
 BImSchV ............ Bundesimmissionsschutzverordnung 
 DTV .................... durchschnittliche tägliche Verkehrsstärke in Kfz/24 h 
 MT / MN ............... maßgebliche stündliche Verkehrsstärken tags und nachts 
 pT / pN ................. maßgebliche Schwerverkehrsanteile tags und nachts 
 p1 ........................ Lastkraftwagen ohne Anhänger mit einer zulässigen Gesamtmasse über 

3.5t und Busse 
 p2 ........................ Lastkraftwagen mit Anhänger bzw. Sattelkraftfahrzeuge mit einer zuläs

sigen Gesamtmasse über 3.5t 
 vmax ..................... zulässige Höchstgeschwindigkeit in km/h 
 Straßendeckschicht Straßenoberfläche nach RLS-19 
 LW, Tag´ / LW Nacht .....  Längenbezogener Schallleistungspegel in dB(A) 
 Lr .......................................  Beurteilungspegel in dB(A) im Beurteilungszeitraum  

Tag (06.00 bis22.00 Uhr) bzw. Nacht (22.00 bis 06.00 Uhr) 
 Lwa ....................................  Schallleistungspegel in dB(A) im Beurteilungszeitraum Tag  

(06.00 bis 22.00 Uhr) bzw. Nacht (22.00 bis 06.00 Uhr 
 UVS .................... Umweltverträglichkeitsstudie 
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Grundlagen 

[1] Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG) in der Fassung der Bekanntmachung 
vom 17. Mai 2013 (BGBl. I S. 1274; 2021 I S. 123), das zuletzt durch Artikel 1 des 
Gesetzes vom 24. Februar 2025 (BGBl. 2025 I Nr. 58) geändert worden ist. 

[2] Sechste Allgemeine Verwaltungsvorschrift zum Bundes-Immissionsschutzgesetz 
(Technische Anleitung zum Schutz gegen Lärm – TA Lärm) vom 26. August 1998  
(GMBl Nr. 26/1998 S. 503) 

[3] Sechzehnte Verordnung zur Durchführung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes 
(Verkehrslärmschutzverordnung - 16. BImSchV) vom 12. Juni 1990 (BGBl. I S. 1036), 
die zuletzt durch Artikel 1 der Verordnung vom 4. November 2020 (BGBl. I S. 2334) 
geändert worden ist, Stand: Zuletzt geändert durch Art. 1 V v. 4.11.2020 I 2334. 

[4] Richtlinien für den Lärmschutz an Straßen – RLS-19, Bundesministerium für Verkehr 
und digitale Infrastruktur (BMVI) und Bundesministerium für Umwelt, Naturschutz und 
nukleare Sicherheit (BMU), Ausgabe 2019 

[5] DIN ISO 9613 Teil 2 "Dämpfung des Schalls bei der Ausbreitung im Freien - Teil 2: 
Allgemeines Berechnungsverfahren", Oktober 1999 

[6] "Parkplatzlärmstudie", 6. Auflage, Bayerisches Landesamt für Umwelt, August 2007 
[7] Digitales Geländemodell – Rasterweite 1 m, Download von „opendata.nrw“ 
[8] Digitales 3D-Gebäudemodell LoD1, Download von „opendata.nrw“ 
[9] „Landseitiger flughafenbezogener Verkehr Zeithorizont 2040 Flughafen Düsseldorf“ 

250825_Datenlieferung_Erg-Sackgasse-SkyTrain_Korrektur-Mt-Mn-etc, Ingenieur
gruppe IVV GmbH & Co. KG, Aachen, 07.08.2025, aktualisiert am 25. August 2025 

[10] Verkehrsdaten im erweiterten Straßennetz (Straßenverkehr, Lichtsignalanlagen, 
Kreisverkehre, Lärmschutz), verwendet auch für die 4. Runde der Umgebungslärm
kartierung, erhalten vom LANUK (Landesamt für Natur, Umwelt und Klima NRW) am 
31.07.2025 

[11] Ansätze zu Parkplätzen (Geometrie, Parkplatzart, Stellplatzzahlen, Bewegungen) für 
das Referenzszenario 2040 sowie das Prognoseszenario 2040, Müller BBM GmbH, 
übermittelt am 05.09.2025 

[12] CadnaA® für Windows™, Computerprogramm zur Berechnung und Beurteilung von 
Lärmimmissionen im Freien, Version 2025 MR1, DataKustik GmbH 
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1 Einleitung 

Die Flughafen Düsseldorf GmbH (FDG) strebte im Jahr 2015, im Zuge eines Antrags zur Plan
feststellung, eine Änderung ihrer gültigen Betriebsgenehmigung sowie bauliche Maßnahmen 
an. Aktuell soll dieser Antrag modifiziert werden. So soll die Auslastung innerhalb der beste
henden Kapazität von 131.000 Flugbewegungen in den sechs verkehrsreichsten Monaten ei
nes 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 un
ter 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 Durch
rollmöglichkeiten 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; Er
weiterung 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 Abstell
flächen, 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 Opti
mierung 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 Berück
sichtigung 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 vorliegende Betrachtung der vorhabenbedingten Auswirkungen auf das Starßennetz im 
Bereich der landseitigen Erschließung des Flughafens Düsseldorf erfolgt im Rahmen der Be
gutachtung möglicher Auswirkungen auf die Gesamtlärmsituation. 

Zur Abschätzung möglicher 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 
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2 Aufgabenstellung 

Im vorliegenden Bericht werden die Geräuschemissionen und -immissionen des Landverkehrs 
(hier: Straßenverkehrslärm mit Parkplätzen) im Nahbereich des Flughafens betrachtet. In der 
Untersuchung wird die Änderung des Straßenverkehrslärms für den Planfall (Prognoseszena
rio 2040) dem Nullfall (Referenzszenario 2040) gegenübergestellt.  

Grundlage der Straßenverkehrslärmuntersuchung ist das Verkehrsmodell der Ingenieur
gruppe IVV GmbH & Co. KG [9], in dem für das Referenzszenario 2040 und das Prognose-
szenario 2040 die Verkehrsmengen im relevanten Straßennetz entsprechend den Erfordernis
sen für eine Verkehrslärmbetrachtung nach RLS-19 [4] ausgewiesen sind. 
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3 Örtliche Gegebenheiten 

Der internationale Verkehrsflughafen befindet sich ca. 6 km nördlich des Stadtzentrums von 

Düsseldorf im Stadtteil Lohausen. 

Der Flughafen Düsseldorf mit Umgebung ist in der nachfolgenden Abbildung 1 dargestellt. 

 
Abbildung 1: Flughafen Düsseldorf mit Umgebung (Quelle: Google) 

Der Flughafen ist landseitig sehr gut an das überörtliche Straßennetz angeschlossen. Im We

sentlichen handelt es sich hierbei um die Bundesautobahnen A44 und A52, Bundesstraßen 

B1, B8n und B8 sowie diverse Landes- und Kreisstraßen. 
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4 Berechnung des Straßenverkehrslärms  

4.1 Rechenmodell 
Das Rechenmodell wurde auf Grundlage folgender Datenquellen erstellt: 

• Digitales Geländemodell DGM1 [7] 

• Digitales Gebäudemodell [8] 

• Straßendaten IVV (Geometrie und Emissionsparameter) [9] 

• Straßendaten im erweiterten Straßennetz sowie Lärmschutz,- Lichtsignalanlagen und 
Kreisverkehre im gesamten Untersuchungsraum [10] 

Die Berechnungen werden mit dem EDV-Programm CadnaA [12] durchgeführt. Sie erfolgen 
für eine Immissionspunkthöhe von 4 m über Gelände im 10-m-Raster.  

Das Rechengebiet weist eine Fläche von etwa 48 km² auf. 

 

4.2 Straßenverkehr 
Die Untersuchung der Verkehrslärmbelastung basiert auf der Verkehrsuntersuchung Landsei
tiger flughafenbezogener Verkehr Zeithorizont 2040 [9]. Hierbei wurden folgende Planungsva
rianten analysiert: 

• Referenzszenario 2040  

• Prognoseszenario 2040  

Details zu den Varianten können der o. g. Verkehrsuntersuchung entnommen werden. 

Die Lage der Straßen mit den zugeordneten Verkehrsmengen wurde vom Verkehrsgutachter 
als digitaler Datensatz zur Verfügung gestellt. Die Straßenabschnitte enthalten auf 24 Stunden 
bezogene Angaben zu stündlichen Verkehrsstärken (MT, MN), und Lkw-Anteile tags und nachts 
(p1T, p1N, p2T, p2N) sowie die zulässige Höchstgeschwindigkeit.  

In der folgenden Abbildung ist ein Ausschnitt des untersuchten Straßennetzes dargestellt. 
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Abbildung 2:  Straßennetz (Ausschnitt) zur landseitigen Erschließung des Flughafens 

Die vom Verkehrsgutachter ermittelten Verkehrsbelastungen für das Referenz- und Progno
seszenario sind streckenspezifisch ausgewiesen. Diese enthalten die stündlichen Verkehrs
stärken tags (MT) und nachts (MN), den prozentualen Anteil von Fahrzeugen der Fahrzeug
gruppe Lkw1 (p1) und Lkw2 (p2) in den jeweiligen Beurteilungszeiträumen Tag und Nacht 
sowie die zulässigen Höchstgeschwindigkeiten. 

Die Berechnung des Straßenverkehrslärms erfolgt nach RLS-19 [4]. 

4.3 Parkplätze 
Zur landseitigen Erschließung eines Flughafens gehören auch die bereitgestellten Parkflächen 
für Mitarbeiter und Passagiere. Die Lage der Parkplätze, die Anzahl der Stellplätze und die 
dem jeweiligen Szenario zugeordneten Bewegungszahlen wurden den zur Verfügung gestell
ten „Ansätzen zu Parkplätzen“ für das Referenzszenario 2040 sowie das Prognoseszenario 
2040 entnommen  [11]. 

Die Ermittlung der von Parkplätzen ausgehenden Lärmimmissionen erfolgt gemäß der Park
platzlärmstudie des Bayerischen Landesamtes für Umwelt [6], wonach Besucher- und Mitar
beiterparkplätze unter Anwendung der TA Lärm [2] zu betrachten und somit die Berechnung 
der Schallausbreitung nach DIN ISO 9613-2 [5] zu erfolgen ist. Aufgrund der räumlichen Lage 
der Parkflächen – alle Parkflächen grenzen entweder an gewerblich genutzte Flächen oder an 
Verkehrswege (Hauptstraßen und Schienenwege) – kann auf eine Beurteilung kurzzeitiger 
Geräuschspitzen verzichtet werden.  




