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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).  
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2. Allgemein 

Die Ermittlung einer Gesamtlärmbelastung aus verschiedenen Lärmquellen ist 

methodisch umstritten, weil verschiedene Lärmarten bei gleichem Lärmpegel 

unterschiedliche Lärmwirkungen nach sich ziehen. Insoweit kann die energetische 

Addition von Immissionsbeiträgen, wie sie zur Ermittlung der Gesamtgeräusch-

belastung aus Lärmquellen einer Geräuschquellenart (z. B. Straße) verwendet wird, 

nicht angewendet werden. 

Deshalb ist das gesetzliche Lärmschutzsystem durch ein Nebeneinander von 

Regelwerken gekennzeichnet, die jeweils nur auf bestimmten Lärm abstellen, fremde 

Geräuschquellen aber aus der Betrachtung ausblenden. Mit dem Inkrafttreten des 

Fluglärmgesetzes (FluLärmG) wurden konkrete Normen für die Behandlung von 

Lärmschutz im luftrechtlichen Planfeststellungsverfahren erlassen.  

Eine (energetische) Summation von Lärmbelastungen aus unterschiedlichen 

Lärmquellen ist nur dann (hilfsweise) geboten, wenn die Schwelle zur 

Gesundheitsgefährdung überschritten wird. Nach aktueller Rechtsprechung liegt diese 

sogenannte verfassungsrechtliche Zumutbarkeitsschwelle für Verkehrslärm-

immissionen in Wohngebieten im Allgemeinen bei Werten von 70 bis 75 dB(A) 

tagsüber und von 60 bis 65 dB(A) nachts. Für die Zwecke dieser Untersuchung nimmt 

der Gutachter die verfassungsrechtliche Zumutbarkeitsschwelle bei 70 dB(A) tags und 

60 dB(A) nachts an. 
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3. Methodisches Vorgehen 

3.1. Festlegung des Untersuchungsraums 

Soweit Fluglärmbelastungen von weniger als 63 dB(A) tags und/oder 53 dB(A) nachts 

zu erwarten sind, darf von einem irrelevanten Beitrag des Fluglärms zur 

Gesamtlärmbelastung zu einem Pegel von 70 dB(A) tags und 60 dB(A) nachts 

ausgegangen werden, weil nur bei  einer Vorbelastung durch andere Lärmquellen 

(Verkehrs- oder - Anlagenlärm) von mindestens 69 dB(A) tags und/oder 59 dB(A) 

nachts eine gesundheitsgefährdende Gesamtlärmbelastung von tags 70 dB(A) 

und/oder nachts 60 dB(A) erreicht werden könnte.  

 

Ein um 6 dB niedrigerer Fluglärmbeitrag zur Gesamtlärmsituation kann somit in 

Anlehnung an die Irrelevanzklausel nach Nummer 3.2.1 Absatz 1 der TA Lärm als 

unbedeutend angesehen werden, weil er nicht geeignet ist, die Schwelle zur 

Gesundheitsgefährdung in Höhe von mindestens 70 dB(A) tags bzw. mindestens 

60 dB(A) nachts zu erreichen und daher nicht relevant (< 1 dB Pegelerhöhung der 

Vorbelastung) zur Gesamtlärmsituation beiträgt. 

 

Zur sachgerechten Beurteilung der vorhabenbedingten Auswirkungen auf die 

Gesamtlärmsituation ist zudem die rechnerische Ermittlung und Darstellung der 

Gesamtlärmsituation an der Schwelle der Unzumutbarkeit im Referenzszenario 2040 

und im Prognoseszenario 2040 mit einer Genauigkeit von 0,1 dB erforderlich. So 

können die vorhabenbedingten Auswirkungen durch Vergleich der beiden Szenarien 

aufgezeigt werden. Daher können bei der Gesamtlärmbetrachtung Gebiete 

unberücksichtigt bleiben, in denen sich vorhabenbedingt die Gesamtlärmsituation an 

der Schwelle der Unzumutbarkeit um weniger als 0,1 dB verändert.  

 

Als Gesamtlärmbetrachtungsraum wird deshalb ein Gebiet definiert, welches innerhalb 

der Umhüllenden aus der Fluglärmkontur 63 dB(A) tags und 53 dB(A) nachts für das 

Prognoseszenario 2040 sowie der 0,1-dB-Kontur, welche die Fläche mit einer 

vorhabenbedingten Veränderung des Fluglärmbeitrags zur Gesamtlärmsituation an 

der Schwelle der Unzumutbarkeit im Tagzeitraum von mindestens 0,1 dB ausweist. 

Weil sich im Prognoseszenario der Flugbetrieb im Nachtzeitraum vorhabenbedingt 
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3.2. Bestimmung der quellenspezifischen Vorbelastung im  
Prognosejahr 2040 

Straßen- und Schienenverkehr 
 
Die Vorbelastung aus Straßen- und Schienenverkehr wird für das Verkehrsnetz im 

Prognosejahr 2040 ermittelt. Die zur Bestimmung des Straßen- und Schienenlärms im 

Untersuchungsgebiet verwendeten Eingangsdaten sind in nachfolgendem Kapitel 4 

und in der gesonderten Stellungnahme zum Straßenverkehrslärm (Anlage 10) 

beschrieben. Die Berechnung des straßen- und schienenverkehrsbedingten Lärms 

erfolgt unter Anwendung der Rechenverfahren RLS-19 und Schall 03. 

 
 
Gewerbe 
 
Gewerbliche Lärmbelastungen können aufgrund fehlender Informationen für das 

Prognosejahr 2040 nicht exakt bestimmt werden. Zur Berücksichtigung von 

gewerblichen Immissionsbeiträgen zur Gesamtlärmsituation müsste bei der 

geforderten Betrachtung jeglichen Lärms jenseits der offensichtlichen 

Unwesentlichkeit (hier festgelegt im Falle von Lärmbeiträgen kleiner 0,1 dB an der 

Schwelle der Unzumutbarkeit) jede genehmigungsbedürftige und nicht 

genehmigungsbedürftige Anlage nach TA Lärm, aber auch Betriebe, die nicht von der 

TA Lärm erfasst sind, betrachtet werden, also auch nicht wesentlich störende (aber 

jenseits der Unwesentlichkeit emittierende) Betriebe, welche in Wohn-, Misch- und 

Urbanen Gebieten zulässig sind.  

Diese Betriebe tragen zulässig mit bis zu 55/40 dB(A) tags/nachts in allgemeinen 

Wohngebieten, mit bis zu 60/45 dB(A) tags/nachts in Mischgebieten und im 

Außenbereich sowie mit bis zu 63/45 dB(A) tags/nachts in Urbanen Gebieten zur 

Gesamtlärmsituation bei und können somit bei vorhandener Vorbelastung aus 

anderen Quellen mit bis zu 1 dB zur Gesamtlärmsituation an der Schwelle von 

70 dB(A) tags bzw. 60 dB(A) nachts beitragen. 

 
Als gewerbliche Quellen kommen Geschäfts- und Bürogebäude, Einzelhandels-

betriebe, Speise- und Schankwirtschaften, Beherbergungsbetriebe, aber auch 

sonstige Gewerbebetriebe, Betriebe des Gartenbaus, Tankstellen und Vergnügungs-

stätten infrage. Auch Anlagen, die nicht von der TA Lärm erfasst sind, wie Verwaltungs-

anlagen, Anlagen für kulturelle, kirchliche, gesundheitliche, sportliche und soziale 
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Zwecke, Freizeitanlagen, Freiluftgaststätten oder landwirtschaftliche Anlagen können 

bei zulässigem Betrieb einen Immissionsbeitrag von mindestens 0,1 dB zur 

Gesamtlärmsituation liefern. 

 
Geht man von einem rechtskonformen Betrieb von Anlagen und sonstigen 

gewerblichen Einrichtungen (Einzelhandel, Gastronomie, Verwaltung, …) aus, so lässt 

sich die Summe aller gewerblichen Lärmbeiträge am Immissionsort im Sinne einer 

Worst-Case-Abschätzung mit den zulässigen Immissionsgrenzwerten der TA Lärm für 

die entsprechende Gebietsnutzung abschätzen. Im Weiteren wird deshalb zur 

Berücksichtigung einer möglichen Vorbelastung aus gewerblichen Quellen am 

Immissionsort die gebietsspezifisch zulässige Lärmbelastung entsprechend den 

Immissionsgrenzwerten nach TA Lärm angesetzt. Die hierfür ermittelten Gebiets-

nutzungen sind in den Anlagen 1.3 und 2.3 dargestellt. 

Die von der Triebwerksprobelaufeinrichtung ausgehenden Geräuschemissionen 

werden derzeit fachlich auf Basis der TA Lärm nach BImSchG beurteilt. Weil die 

Geräuschimmissionen mit dem Flugbetrieb in direktem Zusammenhang stehen, erfolgt 

für diese luftfahrtaffine gewerbliche Quelle eine gesonderte Betrachtung. Die aus der 

Triebwerksprobelaufeinrichtung entstehenden Geräuschimmissionen sind für die 

Beurteilungszeiten Tag und Nacht in den Anlagen 1.4 und 2.4 dargestellt. Die 

maßgeblichen Grundlagen zur Bestimmung der Vorbelastung aus der 

Triebwerksprobelaufeinrichtung sind in Anlage 11 beschrieben.  

  

3.3. Bestimmung der flugbetriebsbedingten Zusatzbelastung im 
Prognosejahr 2040 

Die Modelle zur Ermittlung der Fluglärmbelastung im Umfeld des Flughafens 

Düsseldorf stehen für das Referenzszenario 2040 und das Prognoseszenario 2040 

aus den Untersuchungen zum Flug- und Bodenlärm im Rahmen des 

Planfeststellungsverfahrens (ACCON Bericht: ACB-0825-6050/49 vom November 

2025) zur Verfügung.  

Die Ermittlung des Flug- und Bodenlärms erfolgt auf der Grundlage des 

Fluglärmgesetzes unter Anwendung der AzB. 
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Von der AzB nicht erfasst sind folgende luftfahrtaffine Bodenlärmquellen, weil diese 

i.d.R. aufgrund ihres niedrigen Lärmbeitrags nur irrelevant zur Fluglärmbelastung 

beitragen: 
 

- Betrieb von Bodenstromaggregaten (GPU) 
- Triebwerksprobelauf (Wartung) 
- Idle-Läufe 
- luftseitiger Kraftfahrzeugverkehr 
 
Wegen der geforderten Betrachtung jeglichen Lärms jenseits der offensichtlichen 

Unwesentlichkeit (hier festgelegt im Falle von Lärmbeiträgen kleiner 0,1 dB an der 

Schwelle der Unzumutbarkeit) wird die Lärmbelastung aus den nach FluLärmG nicht 

erfassten luftfahrtaffinen Bodenlärmquellen für das Referenzszenario 2040 und das 

Prognoseszenario 2040, soweit relevant, zusätzlich bestimmt. Die maßgeblichen 

Grundlagen zur Berechnung der Lärmbelastung durch weiteren luftfahrtaffinen 

Bodenlärm sind in Anlage 11 beschrieben. 

 

 

3.4. Bestimmung der Gesamtlärmbelastung 

Die Gesamtlärmbestimmung erfolgt durch Summation von Geräuscheinwirkungen aus 

verschiedenen Quellen auf der Grundlage quellenspezifisch gebildeter energie-

äquivalenter Dauerschallpegel, also über die im zu betrachtenden Zeitintervall (Tag, 

Nacht) berechneten Mittelungspegel der einzelnen am Immissionsort einwirkenden 

Geräuschquellen. 
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4. Darstellung der quellenspezifischen Lärmbelastung 

Im Folgenden sind die berechneten Lärmbelastungen aus den Quellen Straße, 

Schiene, Gewerbe und Flugbetrieb innerhalb des definierten Untersuchungsraums für 

den Prognosezeitraum 2040 dargestellt. Großmaßstäbliche Darstellungen der 

quellenspezifischen Lärmbelastungen in Form von Lärmkarten innerhalb des 

Untersuchungsgebiets finden sich in den Anlagen 1 bis 4. 

Unterschiedliche Vorbelastungen für das Referenz- und das Prognoseszenario 2040 

sind nicht zu erwarten, weil das Vorhaben keinen Einfluss auf die Quellengruppen der 

Vorbelastung hat.  

Dies zeigt auch eine gesonderte Betrachtung der vorhabenbedingten Auswirkungen 

auf das Straßennetz im gesamten Bereich der landseitigen Erschließung des 

Flughafens (Anlage 10), wonach im Nahbereich des Flughafen Düsseldorf keine 

gegenüber dem Referenzszenario 2040 veränderte Verkehrslärmbelastung im 

Prognoseszenario 2040 zu erwarten ist. Geringe Unterschiede, welche sich durch ein 

verändertes Parkmanagement ergeben können, haben keine Relevanz im Ge-

samtlärmbetrachtungsgebiet. Entsprechend finden zur Ermittlung der verkehrsbe-

dingten Vorbelastung im Prognosejahr 2040 die von der Ingenieurgruppe IVV 

modellierten Verkehrsmengen1 für das Prognoseszenario 2040 Anwendung.     

Für die Modellbildung wurden ein Digitales Geländemodell DGM 1 sowie Gebäude-

daten des Landes NRW2 verwendet.  

Straßengeometrien einschließlich aller notwendigen Berechnungsparameter wurden 

von der Ingenieurgruppe IVV zur Verfügung gestellt. Fehlende relevante Straßen 

außerhalb des Betrachtungsraums für die landseitige Erschließung des Flughafens 

sowie Lichtsignalanlagen, Kreisverkehre und Lärmschutz für das gesamte 

Untersuchungsgebiet wurden vom LANUK (Landesamt für Natur, Umwelt und Klima 

NRW) zur Verfügung gestellt. 

 
1 Ingenieurgruppe IVV GmbH & Co. KG, Prognose zum flughafenbezogenen landseitigen Straßenverkehr für den Flughafen 

Düsseldorf Im Rahmen des Antrags zur Planfeststellung einer Änderung der gültigen Betriebsgenehmigung, Ergebnisbericht 
November 2025 

2 Quelle: https://www.opengeodata.nrw.de 

https://www.opengeodata.nrw.de/
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4.1. Lärmbelastung durch Straßenverkehr – Prognosejahr 2040 

 
Abbildung 2: Lärmbelastung durch Straßenverkehr Tagzeitraum 
 

 
Abbildung 3: Lärmbelastung durch Straßenverkehr Nachtzeitraum 
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4.2. Lärmbelastung durch Schienenverkehr – Prognosejahr 2040 

 
Abbildung 4: Lärmbelastung durch Schienenverkehr Tagzeitraum 
 

 
Abbildung 5: Lärmbelastung durch Schienenverkehr Nachtzeitraum 




