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thr Zeichen Telefon
+49.231.92 13-207

Datum Telefax

29.05.2020 +49.231.92 13-

Verkehrsflughafen Dortmund
Verlegung der Landeschwelle 24
Ihr Zeichen: 26.05.09-001/2016.001
- Anlagen -

Sehr geehrter Herr Platzer,
sehr geehrte Frau Mertin,
sehr geehrte Damen und Herren,

die Flughafen Dortmund GmbH beantragt,

Telefon E-Mail

+49.231.92 13-01 service@dortmund-airport.de
Telefax SITA
+49.231.92 13-125 DTMAPXH

Es schreibt

Dietmar Krohne

E-Mail

dietmar. krohne@dortmund-airport.de

nach §§ 8 bis 10 Luftverkehrsgesetz (LuftVG) i.d.F. der Bekanntma-
chung vom 10. Mai 2007 (BGBI. I, S. 698), zuletzt gedndert durch
Art. 11 des Gesetzes vom 30. November 2019 (BGBI. |, S. 1942)
.V.m. § 74 Verwaltungsverfahrensgesetz des Landes Nordrhein-
Westfalen (VWVIG NRW) i.d.F. der Bekanntmachung vom 12. No-
vember 1999 (GV.NRW.S.602), zuletzt gedndert durch Art. 6 des
Gesetzes vom 17. Mai 2018 (GV. NRW. S. 244),

den Plan zur Verlegung der Landeschwelle 24 der bestehenden
Start-/Landebahn des Verkehrsflughafens Dortmund um 300 m
nach Osten zu genehmigen und die luftrechtliche Genehmigung

gem. § 6 Abs. 4 Satz 1 LuftvVG zu &ndern.

A. Antrag

IR Zu genehmigender Plan

Es wird beantragt, den

Flughafen Dortmund GmbH
Geschiftsfithrer

Udo Mager
Aufsichtsratsvorsitzender
Guntram Pehlke
Handelsregister
Amtsgericht Dortmund

HRB 2491
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Nr. Titel Malstab Planersteller Datum
Lagepian ,Verlegung der -
1 | Schwelle 24um300min | 1:2.500 | ~ROJECTaimort | 55 445450
. " GmbH
Richtung Osten
Zu genehmigen.
Pldne gemaR § 40 Abs. 1 LuftvZO
Die Plane
Nr. Titel MaRstab Planersteller Datum
Ubersichtsplan gemaR § _ PROJECT:airport
2 | 40 Abs. 1 Nr. 6a Lutvzo | ' 25:000 GmbH 25.03.2020
Ubersichtsplan gemaR § . PROJECT:airport
3 | 40 Abs. 1 Nr. 6b Luftvzo | 175000 GmbH 25.03.2020
Langsschnitt gemal § 40 | 1:25.000/2 | PROJECT:airport
4 | Abs. 1 Nr. 7a LuftvzO 500 GmbH 25.03.2020
Langsschnitt geman § 40 1:5.000/ | PROJECT:airport
® | Abs. 1 Nr. 7b LuftvZO 500 GmbH 25.03.2020
Querschnitt geman § 40 . PROJECT:airport
© | Abs. 1 Nr. 7c LuftvZO 1:2.500 GmbH 25.03.2020
informieren Uber die vorhabenbedingt eintretenden Anderungen
bei den genehmigungsrelevanten Plénen nach § 40 Abs. 1 Luft-
VZO.
Nachrichtliche Plidne
Nr. Titel MafRstab Planersteller Datum
Querschnitt (Bestand) ge- .
7 | maR § 40 Abs. 1 Nr. 7c 1:2500 | PROECTAIOM | 55032020
Luft-VZO
Ubersichtsplan mit Hin- n
8 | demisfreifiachenin Be- | 1.25.000 | "R =CTAMOM | o5 03 5020
triebsrichtung 24
Nachrichtliche Unterlagen/Gutachten
Nr. Titel Autor Datum
1 | Technischer Erlauterungsbericht PROJECTIPOM | 30 03 2020
Flugbetriebliche Bewertung einer
2 600 m langen Anflugbefeuerung am Dr.-ing. Ferdinand 10.02.2020
Flughafen Dortmund im Rahmen einer Behrend T
Verlegung der Schwelle Piste 24
Stellungnahme zur geplanten Schwel- | DFS Aviation Ser-
3 lenverlegung am Verkehrsflughafen vices GmbH 05.03.2020
Dortmund
Stellungnahme zum Einfluss der Flot-
tenentwicklung relevanter Carrier auf : .
4 die notwendige Landestrecke des Desel Consulting Mérz 2020
Flughafens Dortmund
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Datum Betreff

29.05.2020

Unser Zeichen

Verkehrsflughafen Dortmund  FM/Kr-Gé

Auswirkungen der Verschiebung der

5 | Schwelle Ost um 300 m auf die Ergeb- Ag‘;%?;gsnﬁgﬁh 21.02.2020
nisse der Verkehrsprognose 2030
Larmtechnisches Gutachten fiir den
Verkehrsflughafen Dortmund zur bean- ADU cologne
6 tragten Verlegung der Schwelle 24 um GmbH 22.04.2020
300 m nach Osten
Bestatigung der Plausibilitat der im DFS Deutsche
7 Larmtechnischen Gutachten angenom- Flugsicherung 24.01.2020
men Flugverfahren GmbH
Technische Bewertung der vorhaben-
8 bedingten Auswirkungen auf die Luft- Dr. Droscher Méarz 2020
hygiene"
Gutachten zu Auswirkungen von Wir-
9 belschleppen auf Dacher nordéstlich g: ;?::;a’_slmezeérzf 22 04.2020
des Flughafens Dortmund bei einer um ' fel P T
300 m verléngerten Landebahn 24
Zusatzliche Hinweise zur Wirbel- PROJECT:airport
10 schieppensituation GmbH 25.04.2020
Anlage 1 zu 10
Ubersichtsplan ,Wirbelschleppener- PROJECT:airport
10a wartungsgebiet* nach Gerz/Holzapfel GmbH 25.04.2020
M1:2.500
Qualitative Bewertung moglicher Vari- PROJECT:airport
11 anten GmbH 27.04.2020
Anlage 1 zu 11
Lageplan zur Alternativenprifung ,Ver- o
11a | legung Schwelle 24 um 300 m in Rich- | W ROJECT:aimort | o7 o) 5500
p GmbH
tung Osten
M1:2500
Anlage 2 zu 11
Lageplan Alternativenprifung ,Verle- o
11b | gung Schwelle 24 um 180 m in Rich- PROJgﬂEg}'j"rp"” 27.04.2020
tung Osten”
M1:2500
Anlage 3 zu 11
Lageplan Alternativenprifung ,Verlan- L
11c | gerung der Landestrecke um 300 m PROJgﬂ?gﬂa irport 27.04.2020
nach Westen"
M1:2500
12 UVP-Vorpriifung gem. Anlage 3 UVPG Plagtlggksebruro 05.05.2020
Artenschutzprifung, Stufe | — Vorpri- Landschaftspla- April 2020
13 fung im Rahmen der Verlegung der nung Osnabriick
Schwelle 24 am Flughafen Dortmund ~-Volpers & Mit-
terlein GbR

B. Begriindung

Veranlassung und Beschreibung des Vorhabens

Der Verkehrsflughafen Dortmund verfiigt tiber eine 2.000 m lange
Start-/Landebahn i.S.v. Kapitel 1.1 ICAO-Annex 14, die auf der
Grundlage des Planfeststellungsbeschlusses der Bezirksregierung
Munster vom 24. Januar 2000 (Az. 53.10.12/a 27) zugelassen und
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hergestellt worden ist (PFB 2000 unter Nr. Al.1.; S. 14). Nach
Nr. All1. und Nr. All.5. des Planfeststellungsbeschlusses vom
24. Januar 2000 sind die Landeschwellen fur beide Betriebsrichtun-
gen 06 und 24 jeweils um 300 m bahneinwérts versetzt. Der
Schwellenversatz 24 wurde im Rahmen der Alternativenpriifung
des PFB 2000 damit begriindet, dass eine Verlangerung der Start-
/Landebahn nach Westen aus Griinden des dafiir erforderlichen
Gelandeeingriffes, des daraus resultierenden Eingriffs in Natur- und
Landschaft, der sich ergebenden Situation der Hindernisfreiheit und
der Verschlechterung der Larmsituation in den éstlichen Stadteilen
von Dortmund keine vorzugswirdige Alternative darstellte (PFB
2000, S. 98/99). Eine solche Verldngerung der Start-/Landebahn
nach Westen wére zwar fur die Wohnbebauung im Osten des Flug-
hafens aus Griinden des Schutzes fur Fluglarm vorteilhaft gewesen,
schied aber wegen der Gelandebeschaffenheit und Hindernissitua-
tion im Westen aus. Die daher auch nach Osten erfolgende Verlan-
gerung der Start-/Landebahn sollte durch den Schwellenversatz
eine Larmentlastung bewirken. MaRstab hierfiir war die Einhaltung
der Zone C nach dem vormaligen LEP ,Schutz vor Fluglarm“ vom
17. August 1998 (PFB 2000, S. 99/100).

Der in Nr. 5 der luftrechtlichen Genehmigung des Verkehrsflugha-
fens Dortmund festgelegte Schwellenversatz beeinflusst die Dec-
lared distances nach Anhang | der VO (EU) Nr. 965/2012 Nr. 1, 71,
112 und 117 bzw. Kapitel 2.8 ICAO-Annex 14:

FUr den Start stehen in beide Betriebsrichtungen 2.000 m TORA
(verfugbare Startlaufstrecke) bzw. 2.060 m TODA (verfugbare
Startstrecke) zur Verfugung. Die verfiigbare Landestrecke (LDA)
betragt jeweils 1.700 m (vgl. Technischer Erlauterungsbericht,
S. 8). Diese Landestrecken fithren bei nicht trockener Piste infolge
des erforderlichen Sicherheitszuschlages von 15 % zu Beschréan-
kungen bei der Passagierzuladung (vgl. Technischer Erlauterungs-
bericht, S. 5). Die EASA hat die Anforderungen an die Sicherheit bei
Vorliegen einer ,nicht trockenen Bahn* verscharft, indem nunmehr
auch feuchte und nicht nur nasse Pisten die Anwendung des o.a.
Sicherheitszuschlags bei der Ermittiung der benétigten verfugbaren
Landestrecke fiir den Piloten erfordern. Der Verkehrsflughafen
Dortmund ist fiir Flugzeuge der ICAO-Kategorie C (bis 36 m Spann-
weite) ausgelegt. Die typischerweise in dieser Klasse verkehrenden
Flugzeuge sind die Flugzeugfamilien Boeing B737 und Air-
bus A320. Die Weiterentwicklung dieser Flugzeugfamilien l&sst
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erwarten, dass sich die aus dem Sicherheitszuschlag bei Nasse fol-
genden Beschrankungen noch verstarken werden. Daher soll eine
Landestrecke in der Hauptbetriebsrichtung 24 von 2.000 m durch
Verlegen der Landeschwelle 24 an den 6stlichen Bahnbeginn aus-
gewiesen werden (vgl. Technischer Erlduterungsbericht, S. 5).

Die mit der Schwellenverlegung angestrebte Lénge der verfugbaren
Landestrecke in Betriebsrichtung 24 entspricht der physischen
Lange der vorhandenen Start-/Landebahn des Verkehrsflughafens
Dortmund und der Empfehiung in Kapitel 3.1.5 ICAO-Annex 14,
dass die Schwelle tiblicherweise am Bahnanfang liegen solite. Die
Verlegung der Schwelle 24 erméglicht es, den in Dortmund verkeh-
renden Luftfahrzeugen ganz Uberwiegend die fur den Betrieb bei
,nicht trockener Bahn“ jeweils erforderliche Landestrecke in der
Hauptbetriebsrichtung zu nutzen (Desel Consulting, S. 15 Tabelle
3.4-1). Die Verlegung soll nur fiir die Schwelle 24 erfolgen. Aufgrund
der im Vergleich zum Zeitpunkt des Planfeststellungsbeschlusses
vom 24. Januar 2000 unveranderten Hindernis- und Gelandesitua-
tion ist eine Verlegung der Schwelie 06 nicht mdoglich. Die kirzere
Landestrecke in Richtung 06 ist aber noch akzeptabel, da die Ne-
benrichtung 06 nur in ca. 30 % der Falle genutzt wird und die Re-
genhaufigkeit und -intensitat bei Ostwindlagen erheblich geringer ist
(vgl. Variantenbewertung, S. 10 ff.).

Das Vorhaben erfordert folgende Manahmen (Technischer Erlau-
terungsbericht, S. 6 ff.):

» Verlegung des Gleitwegsenders 24 inklusive Sendehaus, Be-
triebsweg, Reflektionsflache und Monitorantenne

e Verlegung der PAPI 24

e Verlegung des Sichtweitenmessgerates Ost

¢ Anpassung der Befeuerung (Anflug-, Schwellen-, Aufsetzzo-
nen-, Randbefeuerung)

¢ Anpassung der Markierung

e Verlegung des Windrichtungsanzeigers Ost

Einflugzeichen in Landerichtung 24 sind nicht erforderlich, da der
Gleitwegsender 24 bereits mit einem kollokierten Distance Measu-
ring Equipment (DME) versehen ist. Mit der MaRnahme ist eine
Neuversiegelung von ca. 1.300 m? verbunden., die jedoch an der
bisherigen Stelle in gleicher GréRe entsiegelt wird.
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Neu ist lediglich die Ergédnzung von Seitenreihenfeuern zwischen
der Schwelle 24 und dem 300 m-Balken der Anflugbefeuerung. Die
hierfur erforderlichen 18 Fundamente benétigen lediglich ca. 50 m?
(vgl. Technischer Erlauterungsbericht, S. 8). Die entsprechenden
bestehenden Befeuerungs- und Wetteranlagen werden abgebaut
und die nicht mehr benétigten Flachen entsiegelt. Damit steht der
vorhabenbedingten Versiegelung eine gleich groke zu entsiegelnde
Flache gegenuber (Buro Drecker, UVP-Vorpriifung, S. 7).

Vorhabenbedingt wird die Anflugbefeuerung 24 von derzeit 900 m
auf 600 m verkirzt. Aufgrund der fachgutachterlichen Beurteilung
dieser Verkirzung steht fest, dass keine relevanten Auswirkungen
auf die Anfliegbarkeit des Flughafens Dortmund zu erwarten sind
(Dr.-Ing. Behrend, Flugbetriebliche Bewertung einer 600m langen
Anflugbefeuerung, S. 7).

Der Sachversténdige Dr.-Ing. Behrend stellt fest, dass die vorha-
benbedingt verbleibende Lange der Anflugbefeuerung von 600 m in
die Kategorie ,Intermediate Approach Lightning System (IALS)“ und
nicht mehr in die Kategorie ,Full Approach Lightning System
(FALS)" einzuordnen sein wird. Nach den Anforderungen des ,ICAO
Doc 9365 Manual of All-Weather Operations* und der EASA Air Ops
bedeutet das, dass bei Anfligen unter Betriebsbedingungen CAT |
die geforderte Mindestsichtweite [Runway Visual Range (RVR)] auf
750 m (statt bisher 550 m) erhsht werden muss. Die Mindestsicht-
weite von 750 m gewdhrleistet, dass bei Erreichen der Entschei-
dungshdhe von 200 FuB Uber Grund der Pilot die geforderten Ele-
mente der Anflugbefeuerung sehen kann. Weitere flugbetriebliche
MaRnahmen sind nach dieser Stellungnahme nicht erforderlich (Dr.-
Ing. F. Behrend, Flugbetriebliche Bewertung einer 600m langen An-
flugbefeuerung, S. 7).

Die Anpassung der geforderten Mindestsichtweite gleicht die ver-
karzte Anflugbefeuerung vollstandig aus und geniigt den Anforde-
rungen von ICAO und EASA zum Ausgleich der Lange der Anflug-
befeuerung von 600 m. Die Erhéhung der Mindestsichtweite von
550 m auf 750 m bei CAT | Betrieb hat keine wesentlichen Auswir-
kungen auf die statistische Anflugwahrscheinlichkeit. Im Zeitraum
von 2012 bis 2019 bestand wahrend 77,5 % der Zeit eine Mindest-
sichtweite von mehr als 750 m am Verkehrsflughafen Dortmund (Er-
lauterungsbericht, S. 11/12). Unabhé&ngig davon kann die Abwick-
lung des Flugbetriebes dadurch sichergestellt werden, dass bei Un-
terschreitung  der  Mindestsichtweite von 750m  die
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Flugbewegungen auf der Grundlage der Betriebsstufe CAT Il abge-
wickelt werden (Variantenbewertung, S. 13). SchlieRlich ist die Re-
genwahrscheinlichkeit und -intensitat bei Ostwindlagen (Betriebs-
richtung 06) erheblich geringer als bei Westwindlagen. Aufgrund
dieser meteorologischen Situation ist am Verkehrsflughafen Dort-
mund davon auszugehen, dass eine Verldngerung der Landestre-
cke 24 den Betriebserfordernissen am Verkehrsflughafen Dortmund
ausreichend gerecht wird (Technischer Erlauterungsbericht,
S. 12/13).

Fur die Anfllige in der Betriebsstufe CAT Hl (Entscheidungshéhe 100
Ful Uber Grund) ist keine Anpassung der Mindestsichtweite erfor-
derlich. Das Luftfahrzeug erreicht die Entscheidungshohe erst ca.
230 m vor der Schwelle und befindet sich somit bereits Uber den
Elementen der Anflugbefeuerung (Dr.-Ing. Behrend, S. 7).

Im Schreiben vom 5. Marz 2020 hat die DFS Aviation Services
GmbH, die als zertifizierte Flugsicherungsorganisation fiir den Ver-
kehrsflughafen Dortmund zustandig ist, bestatigt, dass die Schwel-
lenverschiebung flugbetrieblich sinnvoll ist. Sie weist ausdriicklich
darauf hin, dass durch die Schwellenverschiebung eine Verlange-
rung der Landestrecke und damit ein zusétzlicher Sicherheitsge-
winn fur die Luftfahrzeugfuhrer eintreten. Weitergehend zeigt sie
auf, dass der Rollhalt zum Aufrollen auf die Piste 26 an die frihere
Stelle zurlickverlegt werden kann. Aufgrund der gegenwartigen
Lage des Rollhalts innerhalb der von der DFS Aviation Services
GmbH als Anflugschutzzone bezeichneten Anflugfiache seien Ver-
letzungen des Sicherheitsstreifens der Piste und daraus resultie-
rende Fehlanflugverfahren aufgetreten (vgl. auch Technischer Er-
[&uterungsbericht, S. 10). Dieses Risiko werde durch die entspre-
chende Schwellenverschiebung beseitigt.

Bezlglich der Hindernisfreiheit ist von Bedeutung, dass die mit
1:50 geneigte Anflugflache 24 sich einschlieRlich der seitlichen
Ubergangsflachen um 300 m nach Osten verschiebt. Aus dieser
Verschiebung resultiert lediglich ein zusatzliches Hindernis. Die An-
tenne des DME, die auf dem vorhandenen DVOR aufsetzt, durch-
dringt die Anflugflache um ca. 1,5 m (Technischer Erfduterungsbe-
richt, S. 10) und kann — soweit notwendig - entsprechend gekirzt
werden.

Das zur Genehmigung beantragte Vorhaben hat im Ubrigen keine
Auswirkungen auf die vorhandenen RESA- und Vorfeldflichen
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sowie Rollwege und Rollbahnen. Ebenso wenig dndern sich der
Flughafen- (FBP) und der Startbahnbezugspunkt (SBP) und damit
der Bauschutzbereich (Technischer Erlauterungsbericht, S. 15). Die
(minimalen) Auswirkungen auf die luftrechtliche Genehmigung sind
in den Planen nach § 40 Abs. 1 Nr. 6 und 7 LuftvzO dargestelit.

Planrechtfertigung

Das Vorhaben verfolgt ein fachplanerisches Ziel des Luftverkehrs.
Es dient der Fortsetzung der zugelassenen Verkehre bei gleichzei-
tiger Einhaltung der Regeln der flugbetrieblichen Sicherheit. Die be-
stehende (unverdnderte) Nachfrage nach Flughafendienstieistun-
gen soll trotz der verscharften Anforderungen der EASA bei der De-
finition einer ,nicht tfrockenen Bahn“ betriebssicher und einschran-
kungsfrei durch die Verlegung der Schwelle 24 befriedigt werden
kénnen.

Keine Planfeststellung erforderlich

Die mit dem Vorhaben verbundenen geringfugigen baulichen Maf-
nahmen und Auswirkungen bedeuten keine wesentliche Anderung
des Verkehrsflughafens und filhren zu keinen neuen oder zusatzli-
chen erheblichen nachteiligen Umwelteinwirkungen fir die Nach-
barschaft des Flughafens.

Nach § 74 Abs. 6 VWVIG NRW kann anstelle eine Planfeststel-
lungsbeschlusses eine Plangenehmigung erteilt werden, wenn

e  Rechte anderer nicht oder nur unwesentlich beeintrachtigt
werden,

e das Benehmen mit den Tréagern &ffentlicher Belange, de-
ren Aufgabenbereiche berihrt werden, und bei Vorhaben,
die mit Eingriffen in Natur und Landschaft verbunden sind,
auch mit den anerkannten Naturschutzvereinigungen her-
gestellt wird und

e  nicht andere Rechtsvorschriften eine Offentlichkeitsbeteili-
gung vorschreiben, die den Anforderungen des § 73
Abs. 3 Satz 1 und Abs. 4 bis 7VWVIG NRW entsprechen
muss.

Diese Voraussetzungen liegen vor.
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Bei dem Vorhaben handelt es sich um eine unwesentliche Ande-
rung des bestehenden Verkehrsflughafens Dortmund. Die Verle-
gung der Landeschwelle 24 dndert sein Gesicht nicht. Sie fithrt zu
keiner Mehrung des am Verkehrsflughafen Dortmund zugelassenen
Verkehrs. Ebenso wenig ist sie mit baulichen MaRnahmen verbun-
den, die eine erhebliche Veranderung des Verkehrsflughafens Dort-
mund zur Folge haben kénnten. Die Verlegung der Landeschwelle
beruht im Wesentlichen auf der Veranderung des fiir die Betriebssi-
cherheit relevanten Begriffes der ,nicht trockenen Bahn“. Die Zu-
nahme der Faélle, in denen der Pilot einen Sicherheitszuschlag fur
seine verflgbare Landestrecke zu ermitteln hat, beeinflusst im Er-
gebnis das mit der Lange der Landestrecke korrelierte zulassige
Landegewicht von Verkehrsflugzeugen. Das Vorhaben ist nicht mit
einer Verlangerung der Start-/Landebahn oder der baulichen Ande-
rung anderer flugbetrieblicher Flachen verbunden. Geringflgige
bauliche Manahmen erfolgen lediglich im Zusammenhang mit der
Verlegung der firr die Befeuerung und den Instrumentenanflug rele-
vanten Anlagen. Erhebliche bzw. wesentliche Auswirkungen auf die
Umgebung des Verkehrsflughafens Dortmund sind aufgrund der
Verlegung der Schwelle 24 nicht zu erwarten.

Die Flughafen Dortmund GmbH hat im Zusammenhang mit der
Schwellenverlegung auch untersuchen lassen, ob sich die Flug-
zeugflotte, die am Verkehrsflughafen Dortmund verkehrt, in abseh-
barer Zeit andert. In der Abbildung 2.1-1 des Gutachtens .Stellung-
nahme zum Einfluss der Flottenentwicklung relevanter Carrier auf
die notwendige Landestrecke des Flughafens Dortmund* von Desel
Consulting (Méarz 2020) wird der Anteil der verschiedenen Flug-
zeugtypen im Jahr 2019 am Verkehrsaufkommen am Flughafen
Dortmund dargestelit. Dabei zeigt sich, dass erheblich mehr als 2/3
der Flugzeugfamilie A320 zuzurechnen sind. Auer der B737- bzw.
der Airbus A320-Familie werden lediglich 1 % der Flugbewegungen
anderen Flugzeugtypen zugeordnet. Aufgrund der bereits bekann-
ten Bestellungen der am Verkehrsflughafen Dortmund verkehren-
den Luftverkehrsgeselischaften sowie im Hinblick auf Luftverkehrs-
gesellschaften, deren Betrieb am Verkehrsflughafen Dortmund zu
erwarten ist, untersucht Desel Consulting, welche Flugzeugmodelle
in absehbarer Zeit am Verkehrsflughafen Dortmund zu erwarten
sind; mit dem Ergebnis, dass neben den derzeit eingesetzten Flug-
zeugen insbesondere die A320 NEO und A321 CEO/NEO zum Ein-
satz kommen kénnen. Im Hinblick auf die for Dortmund zu erwar-
tenden Destinationen und die  darauf eingesetzten
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Luftfahrzeugtypen (Desel Consulting, S. 11 ff.), wird dann unter-
sucht, welche betrieblichen Voraussetzungen im Hinblick auf diese
Luftfahrzeugtypen bestehen bzw. erforderiich sind. Fir die weitere
Entwicklung stellt Desel Consulting fest,

e dass aus der Airbusflotte derzeit vorrangig A319 und A320
eingesetzt werden, die zukiinftig durch A320ceo/A320neo
und A321ceo/ A321neo sowie gegebenenfalls durch A321 LR
erganzt bzw. ersetzt werden,

e von Boeing derzeit ausschlieRlich die Boeing 737-800 einge-
setzt wird, die zukinftig durch die Boeing 737 MAX8 ersetzt
und mdglicherweise durch die Boeing B737-900/MAX9 er-
génzt wird oder

e der Einsatz von Embraer 190/195 zukinftig denkbar ist, ins-
besondere in ausgewahiten Geschaftsreisestrecken wie Zi-
rich oder London (Desel Consulting, Marz 2020, S. 17).

Desel Consulting stellt dar, dass sich - auch bei Einsatz dieser Flug-
Zeuge - die mdéglichen Destinationen ab Dortmund nicht verandern
werden (Desel Consulting, S.12/13). Das Destinationsportfolio
kann sich ohne eine physische Verlangerung der Start-/Landebahn
nicht verdndern. Anderseits stellt Desel Consulting fiir den beste-
henden Luftverkehr fest, dass aufgrund der Restriktionen, die mit
dem Kriterium ,nicht trockene Bahn* verbunden sind, eine Verlan-
gerung der verfligbaren Landestrecke erforderlich ist, um den Ver-
kehrsflughafen Dortmund weiterhin in dem genehmigten Umfang
nutzen zu kénnen (Desel Consulting, S. 17/18). Bei nicht trockener
Start-/Landebahn benétigen die in Dortmund verkehrenden Flug-
zeugmodelle eine deutlich langere Landestrecke als bei trockener
Landebahn (Desel Consulting, Tabelle 3.4-1; S. 1 5). Der erforderli-
che Sicherheitszuschlag fiir die nicht trockene Bahn betragt bis zu
264 m. Die Verldngerung der verfugbaren Landestrecke 24 fihrt
dazu, dass der aktuell zugelassene Luftverkehr auch klinftig — weit-
gehend ohne technisch bedingte Einschréankungen — stattfinden
kann. Eine Erweiterung des Destinationsportfolios und eine daraus
resultierende Steigerung von Flugbewegungs- und Passagierzah-
len ist dagegen nicht zu erwarten (ARC GmbH, Stellungnahme vom
21. Februar 2020, S. 5/6).

Angesichts der zu erwartenden Zeit fur die Durchfiihrung des Ge-
nehmigungsverfahrens und Herstellung der Schwellenverlegung
geht die Flughafen Dortmund GmbH davon aus, dass die
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vorhabenbedingten Anderungen zum Winterflugplan 2022/2023
wirksam sein kénnen. Aufgrund der unmittelbaren Wirksamkeit der
Schwellenverlegung ist es sachgerecht, ihre Wirkung auf die Anzahi
der Flugbewegungen an der aktuellen Luftverkehrsprognose fiir
den Verkehrsflughafen Dortmund zu tberpriifen. Die ARC GmbH
hat die Schwellenverlegung darauf tiberprift, ob sich mit ihr rele-
vante Auswirkungen auf die Ergebnisse der Luftverkehrsprognose
2030 einstellen konnten (vgl. ARC, Auswirkungen der Verschiebung
der Schwelle Ost um 300 m auf die Ergebnisse der Verkehrsprog-
nose 2030) und kommt zu dem Ergebnis, dass sich die Nachfrage
nach Luftverkehrsreisen ab/zum Flughafen Dortmund aufgrund der
Schwellenverlegung nicht erhéhen wird. Es kann ausgeschlossen
werden, dass sich die Anzahl der Flugbewegungen am Flughafen
Dortmund vorhabenbedingt — auch im Fall einer Zunahme der Pas-
sagierzahlen — erhéht (ARC GmbH, Stellungnahme vom 21. Feb-
ruar 2020, S. 4). Selbst fur den Fall einer Senkung der Preise fir
Flugtickets ist auf der Grundlage der Ergebnisse der Luftverkehrs-
prognose 2030 eine Erhéhung des Passagierpotenziales, die zu ei-
ner Erh6hung der Flugbewegungszahlen fithren wiirde, nicht zu er-
warten. ARC geht davon aus, dass auch bei Einsatz des Luftfahr-
zeugtyps A321 NEO/CEO am Verkehrsflughafen Dortmund

o die Zahl der Passagiere gleich bleibt und sich die Zah! der
Bewegungen gegeniiber der LVP 2030 reduziert oder

e die Zahl der Passagiere steigt, aber die Anzahi der Flugbewe-
gungen gleichbleibt oder aber

¢ sich die in der Luftverkehrsprognose 2030 ermittelten Zahlen
fur Passagier- und Flugbewegungen nicht verdndern (ARC
GmbH, Stellungnahme vom 21. Februar 2020, S. 4/5).

Selbst bei einer ~Worst-Case-Betrachtung" der vorhabenbedingten
Larmauswirkungen kann eine Steigerung der Zahl der Flugbewe-
gungen auch im Falle eines verstarkten Einsatzes der Flugzeugty-
pen A321 CEO/NEO ausgeschlossen werden (ARC GmbH, Stel-
lungnahme vom 21. Februar 2020, S. 6).

Das Vorhaben ist mit keinen relevanten Auswirkungen auf die Flug-
hafenumgebung verbunden.

Vorhabenbedingt werden keine Grundstiicke auBerhalb des beste-
henden Flugplatzgelidndes in Anspruch genommen. Eine unmittel-
bare Inanspruchnahme von Fremdeigentum ist ausgeschiossen.
Die mittelbaren Belastungen, die mit der flugbetrieblichen Nutzung



WWW . DORTMUND-AIRPORT. DE

FLUGHAFEN DORTMUND GMBH

Seite
Seite 12/19

aa)

bb)

Datum Betreff Unser Zeichen
29.05.2020 Verkehrsflughafen Dortmund  FM/Kr-G6

des Verkehrsflughafens Dortmund verbunden sind, gehen nicht
Uber das hinaus, was bereits Gegenstand des PFB 2000 gewesen
ist. Sie flihren zu keinen zusétzlichen oder anderen erheblichen
Umweltauswirkungen. Gegeniiber den Nachbarn verbleiben sie im
Bereich der Irrelevanz.

Das gilt insbesondere fir den besonders relevanten Wirkungspfad
Fluglarm

Das Biro ADU cologne GmbH hat die vorhabenbedingten Larmaus-
wirkungen in seiner Stellungnahme vom 22. April 2020 untersucht.
Die Untersuchung bezieht sich auf die Flugbewegungszahl, die im
Planungshorizont 2030 zu erwarten ist. Fir diesen Planungshori-
zont hatte ADU bereits im Rahmen des Verfahrens vor Erlass der
Ergénzungsgenehmigung verschiedene Szenarien larmtechnisch
untersucht. Auf der Grundlage dieser Larmprognosen werden die
Veranderungen der Larmbelastung untersucht, die sich aus der
Schwellenverschiebung ergeben. An den Immissionsorten in Holz-
wickede und Dortmund treten vorhabenbedingt Uberhaupt keine
Veranderungen der Larmbelastung ein (ADU cologne, Stellung-
nahme vom 22. April 2020, S. 10). Am nachstgelegenen Immission-
sort in Unna (10 7) prognostiziert ADU cologne in dem Fall, dass die
Betriebszeitenverlangerung bestandskraftig wird, maximale Pe-
gelerh6hungen von 0,5 dB(A). Fir den Fall, dass die mit der Ergan-
zungsgenehmigung zugelassene Betriebszeitenverlangerung nicht
Bestand haben solite, fallen die Pegelerhdhungen an diesem 10 7
mit bis zu 0,4 dB(A) geringflgig niedriger aus (ADU cologne, Stel-
lungnahme vom 22. April 2020, S. 9/10). An anderen Immissionsor-
ten (10 10, 10 94) werden die 0,5 dB(A) auch in diesem Fall erreicht.

Die Schwellenverschiebung hat auch keine Auswirkungen auf die
bestehende bzw. zu erwartende Tag-Schutzzone 1/Nacht-Schutz-
zone der Larmschutzbereichsverordnung fur den Verkehrsflughafen
Dortmund. Ohne Betriebszeitenveridngerung gem. Ergénzungsge-
nehmigung vom 1. August 2018 wird an den Kurvenpunkten der
festgesetzten Tag-Schutzzone 1 bzw. Nacht-Schutzzone geman
der Anlage 1 der Larmschutzbereichsverordnung keine Erhéhung
von 2 dB(A) auftreten. Auch unter Zugrundelegung des zu erwar-
tenden Larmschutzbereiches im Falle der mit der Ergédnzungsge-
nehmigung verldngerten Betriebszeiten sind Steigerungen von
2 dB(A) oder mehr nicht zu erwarten (ADU cologne, Stellungnahme
vom 22. April 2020, S. 12. Daraus folgt, dass die durch die Schwel-
lenverschiebung verursachten Larmmehrungen im Bereich der



WWW . DORTMUND~AIRPORT.DE

FLUGHAFEN DORTMUND GMBH

Seite
Seite 13/19

cc)

dd)

¢4
]
St

b)

Datum Betreff Unser Zeichen
29.05.2020 Verkehrsflughafen Dortmund  FM/Kr-G6

Stadt Unna unwesentlich sind und keine Anpassung des Larm-
schutzbereiches aufgrund der Schwellenverschiebung erfordern

werden.

Bereits in der Schalltechnischen Untersuchung des Biiros ADU co-
logne vom 18. Dezember 2016 wurde festgestellt, dass die im mitt-
lerweile auler Kraft getretenen LEP ,Schutz vor Fluglarm® fur den
Flughafen Dortmund bestimmte 62 dB(A)-Isophone nicht {iber-
schritten wird (Anhang F). Die geringfligigen aus der Schwellenver-
legung resultierenden Pegelerhéhungen zeigen, dass sich an die-
sem Befund auch nichts dndert, wenn die Schwelle 24 300 m bahn-
auswarts versetzt wird.

Im Schreiben vom 24. Januar 2020 hat die Deutsche Flugsicherung
GmbH (DFS) bestatigt, dass die von ADU cologne angesetzten
Flugverfahren sachgerecht sind. Dabei geht es insbesondere um
die nach der Schwellenverschiebung zu erwartenden Anflugverfah-
ren. ADU cologne hat diese entsprechend der Schwellenverschie-
bung um 300 m ostwérts verschoben. Die DFS bestatigt, dass diese
Annahme plausibel ist und weist darauf hin, dass nach der Ande-
rung der Betriebsgenehmigung die Flugverfahren im tblichen Ver-
fahren geandert werden missen.

Damit steht fest, dass die Schwellenverlegung im Hinblick auf die
Larmbelastung von untergeordneter (unwesentlicher) Bedeutung
ist.

Entsprechendes gilt fur die lufthygienische Situation. Die lufthygie-
nische Untersuchung des IB Dr. Dréscher kommt zu dem Ergebnis,
dass die vorhabenbedingten Auswirkungen auf die Lufthygiene zu
vernachlassigen sind. An den schutzbedirftigen Nutzungen erge-
ben sich keine relevanten Veranderungen der Belastung mit Luft-
schadstoffen. Die vorhabenbedingten Immissionsbeitrage zur Lang-
zeitbelastung durch Flug- und Flughafenbetrieb fir Fein-
staub PM1o/PM2s; Stickstoffdioxid und Benzol sind irrelevant.
Ebenso ist eine Uberschreitung des Kurzzeit-Beurteilungswertes fur
Feinstaub im Tagesmittel aufgrund der Immissionsbeitrage des
Flughafens Dortmund nicht zu erwarten (IB Dr. Dréscher, Lufthygi-
enische Stellungnahme vom Mérz 2020, S. 30). Damit steht fest,
dass auch die lufthygienischen Auswirkungen des Vorhabens irre-
levant sind.
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Das Vorhaben hat auch keine wesentlichen Auswirkungen auf die
Belastung der Umgebung mit Wirbelschleppen.

Mit der Genehmigungsentscheidung vom 29.Januar 2003
(59.1.12/a 27) der Bezirksregierung Minster wurde ein Wirbel-
schleppengefahrdungsgebiet am Verkehrsflughafen Dortmund fest-
gesetzt. Eigentlimer von Gebauden innerhalb des Wirbelschleppen-
gefahrdungsgebietes haben einen Anspruch gegen die Flughafen
Dortmund GmbH dergestalt, dass die Kosten fur die Sicherung von
Déachern und anderen Gebaudeteilen gegen Beschadigung durch
Wirbelschleppen Gbernommen werden, sofern die Sicherung des
Gebéaudes nach den Kriterien eines im Oktober 2002 von den Pro-
fessoren Peil und Schanzer erstellten Gutachtens als erforderfich
anzusehen ist. AuRerhalb des festgesetzten Wirbelschleppenge-
fahrdungsgebietes sind auf der Grundiage eines Kriterienkataloges
der Gutachter bestimmte exponierte Gebaude besonders zu unter-
suchen. Auch hier haben die Eigentiimer einen Anspruch gegen die
Flughafen Dortmund GmbH auf Realisierung der erforderlichen Si-
cherungsmafinahmen. Entsprechendes gilt auch fur Gebaude, die
aufgrund ihrer konkreten Nutzung ein besonderes Gefihrdungspo-
tenzial darstellen. SchlieRlich hat sich die Bezirksregierung vorbe-
halten, das Wirbelschleppengefahrdungsgebiet anzupassen, soweit
es aullerhalb des festgesetzten Wirbelschleppengefahrdungsge-
bietes zu Schéaden durch Wirbelschleppen kommen solite (Luft-
rechtliche Genehmigung vom 29. Januar 2003, S. 8/9). Die Flugha-
fen Dortmund GmbH hat die vorgesehenen erforderlichen Schutz-
maflnahmen durchgefuhrt. Seit 12 Jahren ist es zu keinem Wirbel-
schleppenvorfall (inner- oder auRerhalb des Wirbelschleppengebie-
tes) mehr gekommen (PROJECT:airport, Zusatzliche Hinweise zur
Wirbelschleppensituation, S. 5/6)

Die Flughafen Dortmund GmbH hat Uberpriifen lassen, ob die An-
nahme, dass sich das Wirbelschleppengefahrdungsgebiet voraus-
sichtlich um 300 m ostwérts erweitern wiirde, zutreffend ist. Die Gut-
achter Dr. Gerz und Dr. Holzépfel haben nicht die Methodik des
Gutachtens der Professoren Peil und Schénzer angewandt. Auf der
Grundlage der aktuell zu erwartenden Bemessungsflugzeuge ha-
ben sie die Haufigkeit, mit der fur die gegebene Windstatistik bei
einem Anflug der Druck der Wirbelschleppe den Grenzdruck ent-
lang des Anflugweges unterschreitet, berechnet und die Haufigkei-
ten auf 100 % der Landungen pro Anflugrichtung bezogen
(Gerz/Holzépfel, S. 13). Auf dieser Grundlage haben die Gutachter
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ein Wirbelschieppenerwartungsgebiet ermittelt, innerhalb dessen
mit einer Quote von 0,01 % bezogen auf die beiden Bemessungs-
flugzeuge ein Wirbelschleppenschaden auftreten kann (Gerz/Holz-
apfel, S. 13). Der Uberwiegende Teil des von den Gutachtern ermit-
telten Wirbelschleppenerwartungsgebietes ist bereits jetzt Bestand-
teil des Wirbelschieppengefahrdungsgebietes, das die Bezirksre-
gierung festgesetzt hat (vgl. Plananlage 1 zu PROJECT: airport, Zu-
satzliche Hinweise zur Wirbelschleppensituation). Ein wesentlicher
Teil der Flachen, die in dem Erwartungsgebiet liegen und noch nicht
Teil des Wirbelschleppengefahrdungsgebietes sind, ist nicht be-
baut. Bezogen auf die Zahl der Anfliige und die Schadensereignisse
ist der Wert von 0,01% konservativ. PROJECT: airport legt dar, dass
bei etwa 180.000 Landungen im Linienverkehr am Flughafen Dort-
mund seit der Inbetriebnahme der 2.000 m langen Start-/Landebahn
lediglich 8 Wirbelschieppenvorfille zu verzeichnen waren (und
diese alle vor 2009). Bei einem Anteil der Landungen von 70% aus
ostlicher Richtung ergibt sich damit ein rechnerisches Risiko von
gerundet ca. 1:15.000. Rechnet man das Wirbelschleppenereignis,
das auf den Uberflug mit einer Boeing B757 zuriickzufiithren ist, her-
aus (weil dieser Flugzeugtyp in Dortmund nicht mehr verkehren
darf), sinkt das rechnerische Risiko sogar auf ca. 1:18.000 (PRO-
JECT:airport, Zusatzliche Hinweise zur Wirbelschieppensituation,
S. 7).

Soweit das Wirbelschleppenerwartungsgebiet der Gutachter
Gerz/Holzépfel breiter ist als das festgesetzte Wirbelschleppenge-
fahrdungsgebiet, beruht dies nicht auf der Schwellenverschiebung,
sondern auf der unterschiedlichen Berechnungsmethodik und den
abweichenden Bemessungsflugzeugen gegeniiber dem Gutachten
der Professoren Peil und Schénzer. Wie auch die Vergangenheit
gezeigt hat, bestehen die zu erwartenden Wirbelschleppenschaden
im Wesentlichen darin, dass im Einzelnen die Dacheindeckungen
angehoben und verdreht werden. Die hieraus resultierende Gefahr
von Beschédigungen von Dacheindeckungen kann durch eine Ver-
klammerung vermieden werden. Sie fiihrt im Ergebnis zu keinen
wesentlichen vorhabenbedingten neuen Beeintrachtigungen, son-
dern vergréRert lediglich den Bereich, in dem bei Anfligen aus Be-
triebsrichtung 24 entsprechende Schaden mit einer gewissen
Wahrscheinlichkeit auftreten kénnen. Damit fiihrt das Vorhaben
auch insoweit nicht zu einer erheblichen nachteiligen Umwelteinwir-
kung. Vielmehr kénnen die etwaig im Hinblick auf die Frage der Ge-
fahrdung von Wirbelschleppen auftretenden Probleme ohne
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weiteres auf der Grundlage des vorhandenen Instrumentariums der
bestehenden luftrechtlichen Genehmigung gelést werden.

Die vorstehenden Ausflhrungen zeigen, dass 6ffentliche und pri-
vate Belange durch das Vorhaben nur geringfiigig beriihrt werden.
Die Flughafen Dortmund GmbH hat, um dieses Ergebnis abzusi-
chern, auf der Grundlage von § 9 Abs. 1 Satz 1 Nr. 2 UVPG eine
aligemeine Vorprifung des Einzelfalls gem. Anlage 3 zum UVPG
durchgefuhrt. Ergebnis der Vorprifung ist, dass keine zusétzlichen
erheblichen nachteiligen oder andere erhebliche nachteilige Um-
weltauswirkungen durch das Vorhaben hervorgerufen werden kén-
nen (Buro Drecker, UVP-Vorprifung gem. Anlage 3 UVPG S. 1 2).

Dies erschlieRt sich hinsichtlich der flugbetriebsbedingten Auswir-
kungen (Larm, Luftschadstoffe, Wirbelschleppen) aus dem bereits
Vorgetragenen und wird im Rahmen der Vorprifung bestétigt (Biiro
Drecker, UVP-Vorprufung gem. Anlage 3 UVPG S. 8/ 9). Fur die
Schutzglter Flache und Boden bestétigt die Vorprifung, dass die
vorhabenbedingten Bodeninanspruchnahmen durch Versiegelung
geringfugig sind und eine erneute UVP nicht erforderlich machen
(Buro Drecker, UVP-Vorprifung gem. Anlage 3 UVPG S. 9/1 0). Aus
dem gleichen Grund scheiden auch relevante Wirkungen auf das
Schutzgut Wasser aus. Eine Anderung der Entwésserungssituation
ist mit dem Vorhaben nicht verbunden. Veranderungen der Grund-
wasserneubildung oder zusatzliche Eintrage in Gewasserkérper
sind in einem relevanten MaR nicht zu erwarten (Biiro Drecker,
UVP-Vorprifung gem. Anlage 3 UVPG S. 10). Fur das Schutzgut
Tiere/Pflanzen/biologische Vielfalt hat das Biiro Drecker angesichts
der geringfugigen Verschiebung der Befeuerungsanlagen und der
minimalen durch zusétzliche Fundamente der Anflugbefeuerung in
Anspruch genommenen Fliche von 50 m? eine erhebliche nachtei-
lige Umweltwirkung verneint (Biro Drecker, UVP-Vorprifung gem.
Anlage 3 UVPG S. 9). Ergénzend wurde eine nach den nordrhein-
westfalischen Landesvorschriften vorgesehene Artenschutzprifung
Stufe 1 - Vorprifung durch das Buro Landschaftsplanung Osnab-
rick — Volpers & Mutterlein GbR durchgefiihrt. Das mit der arten-
schutzrechtlichen Vorprifung beauftragte Biiro hat auf der Grund-
lage von amtlichen und von dem Vogelschlagbeauftragten der Flug-
hafen Dortmund zur Verfigung gestellten Daten das Vorkommen
und die vorhabenbedingte Betroffenheit besonders und streng ge-
schutzter Arten im Bereich des Vorhabens und seiner Auswirkun-
gen Uberprift. Dabei hat es festgestellt, dass bei Einhaltung der von
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ihm vorgeschlagenen VermeidungsmaRnahmen baubedingte Aus-
wirkungen auf diese Arten ausgeschlossen werden kénnen (Land-
schaftsplanung Osnabrick — Volpers & Miitterlein GbR, S. 8/9). Die
anlagebedingten Auswirkungen des Vorhabens werden von den
Gutachtern als irrelevant eingestuft (Landschaftsplanung Osnab-
rtck — Volpers & Mutterlein GbR, S. 9). Da sich durch das Vorhaben
keine Anderungen des Flugbetriebes am Verkehrsflughafen Dort-
mund ergeben, sind auch betriebsbedingte Auswirkungen nicht zu
erwarten. Entsprechend kann insgesamt festgestellt werden, dass
vorhabenbedingt Zugriffsverbote nach § 44 Abs. 1 BNatSchG nicht
ausgeldst werden (Landschaftsplanung Osnabriick — Volpers &
Mdatterlein GbR, S. 9).

Das Vorhaben ist entsprechend den Feststellungen des Gutachters
zu den Schutzgiitern Flache, Boden, Tiere, Pflanzen und Biodiver-
sitat auch nicht mit einem Eingriff i.S.d. § 14 Abs. 1 BNatSchG ver-
bunden (Blro Drecker, UVP-Vorpriifung gem. Anlage 3 UVPG S.
12).

Eingriffe in Natur und Landschaft sind Veranderung der Gestalt oder
der Nutzung von Grundfiachen oder Veranderungen des mit der be-
lebten Bodenschicht in Verbindung stehenden Grundwasserspie-
gels, die die Leistungs- und Funktionsfahigkeit des Naturhaushaltes
oder das Landschaftsbild erheblich beeintrachtigen kénnen. Beides
ist vorliegend nicht der Fall. Zwar werden vorhabenbedingt ca.
1.300 m? Flache auf dem Flughafengeldnde neu versiegelt. Im glei-
chen MaRe werden aber auch versiegelte Flachen entsiegelt, da die
entsprechenden Anlagen lediglich raumlich verlegt werden. Zusétz-
lich werden lediglich Fundamente in einem Umfang von ca. 50 m2
gesetzt. Das gesamte Vorhaben erfolgt auf den Flichen des Ver-
kehrsflughafens Dortmund, der im Hinblick auf seine Widmung als
aligemeiner Verkehrsflughafen ohnehin besonderen Regelungen
unterliegt, § 4 Abs. 1 Nr. 3 BNatSchG. Die mit dem Vorhaben ver-
bundenen Auswirkungen fiihren zu keinen wesentlichen oder er-
heblichen Veranderungen oder gar Beeintrachtigungen der Funkti-
onen des Naturhaushaltes oder des Landschaftsbildes. Dazu sind
die allein relevanten bau- und anlagebedingten Wirkungen im Er-
gebnis viel zu gering. Die unter Nr. B.1.4. genannten Anlagen wer-
den nicht neu errichtet, sondern lediglich verlegt. Nach Art, Dauer
und Schwere kann eine erhebliche Beeintrachtigung der Funktionen
des Naturhaushaltes und des Landschaftsbildes ausgeschlossen
werden. Die festgestellten Habitatstrukturen und der festgestelite
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Artenbesatz bestéatigen, dass durch die geringfiigige Veranderung
der Flughafenanlage erhebliche Beeintréchtigungen im Sinne von §
14 Abs. 1 BNatSchG ausgeschlossen werden kénnen.

Die Flughafen Dortmund GmbH hat schlieRlich eine Alternativenbe-
trachtung durchgefihrt, bei der sie die zur Plangenehmigung bean-
tragte Verschiebung der Schwelle 24 um 300 m mit einer Verschie-
bung dieser Schwelle um 180 m und einer physischen Verlédngerung
der Start-/Landebahn um 300 m nach Westen verglichen hat (PRO-
JECT:airport GmbH, Qualitative Bewertung méglicher Varianten).

Bei einer Verschiebung der Schwelle 24 um 180 m nach Osten
wirde - bezogen auf die im Gutachten Desel Consulting dargestell-
ten Landestrecken - die Mehrzahl der Flugzeuge landen kénnen,
wobei allerdings die relevanten Flugzeugmuster A321 CEO weiter
erheblichen Einschrankungen unterworfen wéren. Allerdings zeigt
sich im Hinblick auf die durchgefilhrte larmtechnische Untersu-
chung auch, dass die damit verbundenen Unterschiede marginal
sind. Auch bei einer Verschiebung von 180 m kame es (ausschlief3-
lich im ostwartigen Bereich des Verkehrsflughafens Dortmund) zu
geringfugigen Veranderungen der Larmbelastung. Auch in diesem
Fall waren Veranderungen des Larmschutzbereiches nicht zu er-
warten. Entsprechendes lasst sich fur die Iufthygienische Untersu-
chung und auch das Wirbelschleppenerwartungsgebiet sagen. Bei
der lufthygienischen Untersuchung ist kein Unterschied festzustel-
len (PROJECT:airport GmbH, Qualitative Bewertung maéglicher Va-
rianten, S. 16). Das Wirbelschleppenerwartungsgebiet wiirde etwas
kurzer ausfallen (PROJECT:airport GmbH, Qualitative Bewertung
moglicher Varianten, S. 16). Allerdings kdme es bei dieser Alterna-
tive jedenfalls bei einem Teil der Flugzeugtypen zu Einschrénkun-
gen der Landestrecke. Gemessen an den geringflgigen Nachteilen,
die eine Verldngerung der Landestrecke auf 300 m mit sich bringt,
ist diese Alternative daher nicht vorzugswiirdig. Die Alternative ist
daher abzulehnen.

Eine Verlangerung der Start-/Landebahn um 300 m nach Westen
bei Beibehaltung der bestehenden Schwellen wiirde an der Auswir-
kungssituation beim Betrieb gegeniiber dem Nullfall zu keiner Ver-
anderung fiuhren. Diese Variante wiirde mit erheblichen Eingriffen
in das Gelande westlich des Flughafens verbunden. Es wiren damit
umfangreiche Gelédndemodellierungen notwendig, die nicht nur in
erheblichem MaRe zu entsorgende Uberschussmassen produzie-
ren wirden, sondern auch den Zugriff auf der Flughafen Dortmund
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GmbH nicht gehérende Grundstiicke erforderlich machen wiirde.
Auf die Herstellung eines neuen Rollwegs zum westlichen Bah-
nende wurde bei dieser Variante verzichtet und lediglich ein Wen-
dehammer flr den Alternativenvergleich angesetzt. Trotzdem
wirde diese Variante viermal mehr kosten als die beiden anderen
Varianten. Sie scheidet daher aus (PROJECT:airport GmbH, Qua-
litative Bewertung moglicher Varianten, S. 17).

Fur Ruckfragen und Erlduterungen stehen wir gerne zur Verfagung.

Mit freundlichen GriRen

L e? T AARD

ppa. Dietmar Krohne
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/1/ Richtlinien Uber die Hindernisfreiheit fur Start und Landebahnen mit Instrumenten-
flugbetrieb vom 02.11.2001 (NfL | — 328/01)

12/ Richtlinie fur die Gleitwegbefeuerung auf Flughafen vom 24.06.1993 (NfL | -
201/93)
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die Befeuerung von Flugplatzen mit Instrumentenflugverkehr vom 27.02.2003 (NfL
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/5/ Aerodrome Design Manual — Part | — Runways — 3rd Edition 2006
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Bundesaufsichtsamt fur Flugsicherung

/9/ Richtlinie zur Durchfihrung von Flugwetterdiensten an Flugplatzen mit Instrumen-
tenflugbetrieb (Richtlinie Flugwetterdienste), Dezember 2011

Seite 4/ 16



Industriestralle 24
70565 Stuttgart

PROJECT:airport GmbH

1 Veranlassung und Aufgabenstellung

Die am Flughafen Dortmund vorhandenen Landestrecken von 1.700 m in beiden Anflug-
richtungen fuhren schon jetzt bei Nasse infolge des zusatzlichen Sicherheitszuschlages
von 15 % zu bei einigen Flugzeugmustern zu Passagierbeschrankungen. Die EASA hat
im Jahre 2019 die flugbetrieblichen Vorschriften hinsichtlich der Definition von ,nicht tro-
ckener Bahn® verscharft, wodurch in erheblich mehr Fallen die erforderlichen Landestre-
cken mit diesem Sicherheitszuschlag von 15% beaufschlagt werden mussen. Die Wei-
terentwicklungen der in Dortmund verkehrenden Flugzeugfamilien (Boeing B737-, Airbus
A320-Familien) werden diese Problematik noch verstarken, so dass der Flughafen Dort-
mund beabsichtigt, zuklnftig eine Landestrecke in der Haupt-Betriebsrichtung 24 von
2.000 m durch Verlegen der Landeschwelle 24 an den 6stlichen Bahnbeginn auszuwei-

sen.

2 Bestand

Der Flughafen Dortmund ist fur Flugzeuge der ICAO-Kategorie C (bis 36 m Spannweite)
ausgelegt. Die typischerweise in dieser Klasse verkehrenden Flugzeuge sind die B737-
und die A320-Familien. Die derzeit vorhandenen nutzbaren Startstrecken betragen
2.000 bzw. 2.060 m (TORA bzw. TODA incl. 60 m Clearway an beiden Bahnenden). Fur
Landungen stehen aufgrund der derzeit beidseitig um 300 m bahneinwarts versetzten
Schwellen (06/24) lediglich jeweils 1.700 m zur Verfugung.

RWY TORA TODA ASDA LDA
06 2.000m | 2.060m | 2.000m | 1.700 m
24 2.000m | 2.060m | 2.000m | 1.700 m

Tabelle 1: Verfugbare Strecken im Bestand

2.000 m

1.400 m

="V

Abbildung 1: Start-/Landebahngeometrie
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Die geplante Schwellenverlegung um 300 m kann nur im ostlichen Teil der Start-/Lande-
bahn in der Haupt-Landerichtung 24 erfolgen, da im Westen (Nebenlanderichtung 06)
aufgrund der westlich des Flughafens befindlichen Hochspannungsleitungen die hierfur

notwendige Hindernisfreiheit nicht gegeben ist.

3 Verlegung der Landeschwelle 24

Mit einer Verlegung der Landeschwelle 24 um 300 m an das Ostliche Bahnende zur Ver-
langerung der Landestrecke in Hauptrichtung 24 von 1.700 auf 2.000 m sind die folgen-
den Anpassungen an den Instrumentenlandesystemen, den meteorologischen Anlagen
sowie an der Befeuerung und der Markierung erforderlich:

e Verlegung des Gleitwegsenders 24 incl. Senderhaus, Betriebsweg, Reflektionsfla-
che und Monitorantenne

e Verlegung der PAPI 24

e Verlegung des Sichtweitenmessgerates Ost

e Anpassung der Befeuerung (Anflug-, Schwellen-, Aufsetzzonen-, Randbefeue-
rung)

e Anpassung der Markierung

e Verlegung des Windrichtungsanzeigers Ost

Mit Verlegung der Schwelle 24 um 300 m in Richtung Osten erhoht sich die Landestrecke
24 (LDA) um 300 auf dann insgesamt 2.000 m:

RWY TORA TODA ASDA LDA
06 2.000m | 2.060m | 2.000m | 1.700 m
24 2.000m | 2.060 m | 2.000 m | 2.000 m

Tabelle 2: Verfugbare Strecken nach Verlegung der Schwelle 24 um 300 m

3.1 Instrumentenlandesysteme

Um Stoérungen des Instrumentenlandesystems (ILS) im Antennenvorgelande zu vermei-
den, mussen Schutzzonen (Critical und Sensitive Areas) sowohl fur die Landekurs- als

auch fur die Gleitwegsender ausgewiesen werden.
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3.1.1 Landekurssender

Da die Geometrie der Start-/Landebahnbefestigung nicht verandert wird, kann der Lan-
dekurssender 24 an seinem Standort verbleiben. Daher andert sich auch die Schutzzone
dieses Senders nicht.

3.1.2 Gleitwegsender

Der Anflug - Gleitwinkel am Flughafen Dortmund in beiden Anflugrichtungen entspricht
dem internationalen Standardanflugwinkel von 3°. Der Gleitwegsender 24 (GP 24) steht
123 m seitlich der Start-/Landebahn und in Landerichtung in einem Abstand von ca.
324 m hinter der Schwelle 24. Diese Geometrie ist naherungsweise auch bei der neuen
Schwelle im Osten anzusetzen. Der genaue Standort des Gleitwegsenders muss im Rah-
men der Ausfuhrungsplanung mittels Simulation des Antennensignals bestimmt werden.
In Kombination mit dem eigentlichen Gleitwegsender sind auch der Shelter, die Monito-
rantenne, die Reflektionsflache und das DME (Distance Measuring Equipment,/ Entfer-

nungsmessgerat) zu verlegen.

Hierzu werden die vorhandenen Flachen entsiegelt und an neuer Stelle wieder in gleicher
GrolRe errichtet. Mehrversiegelungen sind in diesem Bereich nicht erforderlich. Die ge-
samte zunachst ent- und spater an anderer Stelle wieder versiegelte Flache (Zuwegung,
Fundamente, befestigte Flache im Bereich Gleitwegsender und Monitormast sowie Re-
flektionsflache betragt ca. 1.300 m2).

3.2 Befeuerungsanlagen

3.2.1 Anflugbefeuerung

Die bestehende Anflugbefeuerung 24 mit einer Lange von 900 m besteht aus einer Reihe
von 4 m breiten Balken mit einem Abstand von 30 m untereinander. Im Abstand von 300
m zur Schwelle befindet sich ein 30 m breiter Querbalken. Zwischen dem Querbalken
und der Schwelle sind beidseitig der Mittellinie zusatzliche Kurzbalken installiert. Im Be-

reich der Start-/Landebahn ist die Anflugbefeuerung in Unterflurbauweise ausgefuhrt.

Gem. /6/ sollte fur Prazisionsanflige eine 900 m lange Anflugbefeuerung vorgesehen
werden. Eine Lange der Anflugbefeuerung von — wie geplant 600 m und damit weniger
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als 900 m muss entsprechend der einschlagigen Vorschriften flugbetrieblich bertcksich-
tigt werden.

Bei einer Lange von 600 m ist die Anflugbefeuerung rein flugbetrieblich auf ein Interme-
diate Approach Lighting System (IALS) zuriuckzustufen. In diesem Falle erhdht sich die
RVR bei CAT | von 550 m auf 750 m. Im CAT Il — Fall ergibt sich keine Erhdhung der
Mindestsichtweite.

Der 300 m-Balken muss um das MaR der Schwellenverlegung (ebenfalls 300 m) in Rich-
tung Osten verlegt und aufgestandert werden. Zwischen dem 300 m-Balken und der
Schwelle 24 werden Seitenreihenfeuer erganzt. Hierbei handelt es sich um 18 Funda-
menten unterschiedlicher Grolien (ca. 2x 1,8 m?, 12x 2 m?, 8x 2,9 m?) von insgesamt ca.
50 m2.

3.2.2 Start- und Landebahnrandbefeuerung

Die roten Start- und Landebahnrandfeuer zwischen der Schwelle 24 und dem &stlichen
Bahnende werden durch einen Wechsel des Farbfilters in weile Randfeuer umcodiert.
Eine Verlegung der Feuer ist nicht notwendig. Lediglich im Bereich der bestehenden
Schwelle 24 muss beidseitig der Start- und Landebahn jeweils ein Randfeuer erganzt

werden.

3.2.3 Schwellenbefeuerung

Die vorhandene Unterflur-Schwellenbefeuerung wird an das Ostliche Bahnende verlegt.
Die Schwellenaulienkettenfeuer entfallen und werden zuruckgebaut.

3.2.4 Start- und Landebahn - Endbefeuerung

Die vorhandenen Start- und Landebahnendfeuer werden im Osten durch kombinierte

Schwellen- / Endfeuer ersetzt.

3.2.5 Start- und Landebahnmittellinienbefeuerung

Die farbcodierte Mittellinienbefeuerung wird in der bestehenden Ausfuhrung beibehalten.
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3.2.6 Aufsetzzonenbefeuerung

Die Seitenreihen der in der Bahn befindlichen Unterflur-Anflugbefeuerung werden durch

Aufsetzzonenfeuer ersetzt.

3.2.7 PAPI 24

Die PAPI 24 wird ebenfalls in Richtung Osten verlegt. Die genaue Position wird im Rah-

men der Ausfuhrungsplanung bestimmt.

3.3 Wetteranlagen

3.3.17 RVR Ost

Gem. /9/ sollte der max. Abstand zwischen Landeschwelle und RVR in Richtung der
Start- und Landebahnachse bei Flughafen mit einer Lange der Start- und Landebahn von
bis zu 2.400 m 300 m nicht Uberschreiten. Zur Einhaltung dieses maximalen Abstandes
wird das RVR Ost versetzt.

3.3.2 WDI Ost (Windrichtungsanzeiger)

Der Abstand des WDI von der Landeschwelle sollte gem. /6/ vorzugsweise zwischen
300 m und 600 m betragen. Der seitliche Abstand vom Start- und Landebahnrand sollte
nicht mehr als 200 m betragen. Die Installation sollte weiterhin frei von Verwirbelungen
durch benachbarte Objekte erfolgen. Damit kann der WDI an seinem derzeitigen Standort

verbleiben. Der Abstand zur verlegten Schwelle 24 betragt ca. 400 m.

3.3.3 Anemometer Ost

Das Anemometer Ost kann an seinem derzeitigen Standort verbleiben und muss nicht

verlegt werden.

4 Hindernisfreiheit

Die mit 1:50 geneigte Anflugflache 24 mit ihrer korrespondierenden seitlichen Ubergangs-
flache verschiebt sich analog der Schwellenverlegung um 300 m in Richtung Osten. Nach
Auswertung der uns vorliegenden CRM-Datei aus dem Jahr 2014 durchdringt nur die
Antenne des DME auf dem vorhandenen DVOR die Anflugflache um (lediglich) ca. 1,5 m.
Aus unserer Sicht ist diese Durchdringung vertretbar und wird im Rahmen der OCA/H —
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Berechnungen entsprechend berucksichtigt. Sofern diese geringfugige Durchdringung je-
doch nicht akzeptabel sein sollte, kann die DME-Antenne nach Aussage des Herstellers

mit entsprechendem Anpassungsaufwand um diese 1,5 m gekurzt werden.

5 Haltebalken Ost

Der ostliche CAT | - Haltebalken auf der Rollbahn D wurde zur Freihaltung der Anflugfla-
che 24 von seinem ursprunglichen Standort 90 m querab der Start-/Landebahnachse auf
einen Ort im parallel zur Start-/Landebahn gelegenen Abschnitt rickverlegt. Diese Lage
fuhrt zum einen zu Kapazitatsverlusten infolge des somit langeren Einrollabschnittes und
tragt zum anderen zu einer erhdhten Gefahr von sog. ,runway incursions®, d.h. unbeab-
sichtigtem Einrollen auf die Start-/Landebahn, bei. Mit Ausweisung der Schwelle am
Bahnbeginn wird die Anflugflache 24 um das gleiche Mal} von 300 m nach Osten ver-
schoben, so dass die urspringliche Lage des CAT | — Haltebalkens in dem 90 m — Ab-
stand zur Start-/Landebahnachse wiederhergestellt werden kann, womit die Gefahr von

zrunway incursions® erheblich reduziert wird.

6 BaumafRnahmen

Die Bau-Umrustungsmaflnahmen sollen ohne Unterbrechung des Flugbetriebes erfol-
gen, d.h. diese erfolgen in der Regel in der Nacht nach Beendigung des Flugbetriebes

bis zur Betriebsaufnahme am Morgen:

- Befeuerungsanlagen: Die Umrustung der Anlagen wird in der Nacht vorbereitet
und zur Betriebsaufnahme der neuen Schwelle — ebenfalls in der Nacht — umge-
schaltet. Bis auf die neuen Fundamente fur den 300 m — Balken und die Seiten-
reihen sowie die Versetzung der PAPI-Anlage sind hierfur keine Tiefbauarbeiten
und keine MalRnahmen in nicht befestigten Flachen erforderlich.

- Gleitwegsender: Der Gleitwegsender wird abgebaut und zusammen mit den an-
deren damit verbundenen Anlagen an der neuen Stelle wiederaufgebaut. Wahrend
dieser Umbauzeit stehen am Flughafen Dortmund keine Prazisionsanflugverfah-
ren zur Verfugung, weswegen die Umrustung und Wiederinbetriebnahme des
Gleitwegsenders wetterbedingt allerspatestens in den Monaten August / Septem-
ber erfolgen muss. Die TiefbaumalRnahmen sind auf die (von den bisherigen An-

lagen weiterzuverwendenden) Fundamente fur den Gleitwegsendermast, den
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Monitormast und das Sendehaus beschrankt. Die bestehenden Asphalt - Zuwe-
gungen und die Reflektionsflache werden entsiegelt und in gleicher GrofRe bezo-
gen auf die neue Position des Gleitwegsenders eingebaut. Fir die eigentlichen —
ebenfalls bei Nacht durchzufuhrenden — BaumalRnahmen wird ein Zeitraum von 5
bis max. 10 Nachtschichten veranschlagt. Bei den anderen — zeitaufwendigeren -
Arbeiten handelt es sich i.W. um Ausristungs- und Einstellarbeiten an den techni-
schen Anlagen ohne Auswirkungen nach aufen. In der Zwischenzeit — bis zur
Wiederrinbetriebnahme des Gleitwegsenders - findet der Flugbetrieb (auf die neue
Schwelle 24) unter Berucksichtigung der ebenfalls am Flughafen Dortmund verof-
fentlichten Landekurssender, VOR-/NDB- oder RNP- gestutzten Anflugverfahren
statt.

Wettergerate: Das Fundament fur das RVR Ost wird an den neuen Standort ver-
setzt, die Anlage selbst wird ebenfalls in der Nacht umgesetzt.

Markierungen: Die Markierungen werden ebenfalls in der Nacht vor der Betriebs-
aufnahme der neuen Schwelle umgearbeitet.

Sicht- /Wettersituation

Von der Abteilung Flugmeteorologie des Deutschen Wetterdienstes (DWD) wurde eine
amtliche Auskunft Uber die Sichtweiten (RVR-Statistik) fur den Flughafen Dortmund ab-
gefragt, welche mit Datum vom 24. Februar 2020 vorgelegt wurde. Aufgrund der flugbe-

trieblichen Vorgaben infolge der Verkurzung der Anflugbefeuerung 24 von 900 m auf 600

m muss die RVR fur die Anflugkategorie | (CAT I) von 550 m auf 750 m heraufgesetzt

werden, womit entsprechend friher in die Anflugkategorie Il (CAT Il) hochgestuft werden
muss. Der DWD hat hierfur die Statistiken der Jahre 2012 bis 2019 ausgewertet.

Diese Statistiken beinhalten keine zeitlichen Komponenten, sondern stellen lediglich

punktuelle Beobachtungen der Sichtweiten dar, die jedoch einen guten Anhaltspunkt da-

fur geben, dass die RVR — Erhdhung von 550 m auf 750 m keine wesentlichen Auswir-

kungen auf die statistische Anflugwahrscheinlichkeit hat.

Sichtweite >750 m >550 bis 750 m <5650 m
Ereignisse 487 60 82
Anteil ca. 77,5 % 9,5 % 13 %

Tabelle 3: Sichtweiten am Flughafen Dortmund

Seite 11/ 16



PROJECT:airport GmbH Industriestralle 24
70565 Stuttgart

Hinzu kommt, dass infolge der Vorhaltung der Anflugkategorie CAT Il bei Sichtweiten
<750 m keine Flugzeuge der Passagierairlines den Anflug auf Dortmund umplanen

mussten.

Die vom Flughafen befragten, den Flughafen Dortmund anfliegenden Fluggesellschaften
sehen in dieser RVR-Heraufsetzung keinen Nachteil, unter Abwagung mit der langeren
Landestrecke und der dadurch ebenfalls erheblich verbesserten flugbetrieblichen Sicher-
heitsaspekte. Seitens der anderen am Flughafen Dortmund ansassigen Flugbetriebe und
Nutzer wurden im Rahmen einer Befragung durch die Flughafengesellschaft ebenfalls

keine negativen Stellungnahmen vorgelegt.

Haupt-Betriebsrichtung am Flughafen Dortmund ist die Richtung 24 (von Ost nach West)
mit etwa 70 % der Flugbewegungen (Starts bzw. Landungen). In dieser Anflugrichtung
24 kann — mit ggf. den beschriebenen geringfigigen Modifikationen an der Antenne des
auf dem Flughafengelande befindlichen DME — die Hindernisfreiheit der Anflugflache voll-
standig gewahrleistet werden. Durch die Verlegung der Landeschwelle 24 an den Ostli-
chen Bahnbeginn kann die ,Verfugbare Landestrecke® von 1.700 m auf 2.000 m anfor-

derungsgerecht erhoht werden.

In der Neben-Anflugrichtung 06 befinden sich Hochspannungsleitungen, weswegen die
Verlegung der Landeschwelle 06 an den Bahnbeginn derzeit nicht moglich ist und die
,verfugbare Landestrecke® weiterhin 1.700 m betragen wird.

Es ist bekannt, dass die Regenwahrscheinlichkeit und -intensitat bei Ostwindlagen, d.h.
Windlagen, die zur Aktivierung der Betriebsrichtung 06 fuhren, erheblich geringer ist als
bei Westwindlagen. Hierzu wurden die Daten der fur den Flughafen relevanten Wetter-
stationen hinsichtlich Wind- und Regenkorrelationen fur die Betriebszeiten des Flugha-
fens Dortmund und die Jahre 2009 bis 2018 ausgewertet. Hierbei ergab sich das Bild,
dass die Regenwahrscheinlichkeit bei Ostwindlagen mit 2% lediglich ca. 1/5 so hoch ist

wie bei Westwindlagen mit ca. 9%.
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Bahnbezogene Niederschlagsereignisse 2009-2018

(innterhalb der Betriebszeiten des Flughafens Dortmund)

mBAHN 06 [% der Stunden 2009-2018] mBAHN 24 [% der Stunden 2009-2018]

n-

Niederschlag

Abbildung 2: Bahnbezogene Niederschlagsereignisse 2009-2018

Hinzu kommt, dass die Regenintensitat bei Ostwindlagen ebenfalls erheblich geringer ist
als bei Westwindlagen, wie aus der folgenden Abbildung hervorgeht:

08 DOR
Larmtechnisches Guta

Intensitat des bahnbezogenen Niederschlagsereignisses 2009-2018
(innterhalb der Betriebszeiten des Flughafen Dortmund)

BAHN 06 [% der Stunden 2009-2018] BAHN 24 [% der Stunden 2009-2018]

0,
sehr starker Regen 0,0%
0,0%

0,
starker Regen 0,1%

0,2%
. 1%
maRiger Regen
9 g 4%

0,
starker Spruhregen/leichter Regen %
30%

0,
maliger Sprihregen 11%

47%

Abbildung 3: Bahnbezogene Regenintensitaten
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Diese Regen-Klassifizierungen ergeben sich anhand der nachfolgenden Tabelle.

>=[mm in 60 Minuten] < [mm in 60 Minuten]
kein Regen 0 0,1
maldiger Spruhregen 0,1 0,5
mafiger Regen 2,5 10
starker Regen 10 50
sehr starker Regen 50 500

Tabelle 4: Klassifizierung von Regenintensitaten

Eine geringere Regenintensitat fuhrt zudem auch zu einem schnelleren Abtrocknen der
Start-/Landebahn.

8 Flugbetriebsvorschriften

Die sich andernden flugbetrieblichen Vorschriften der EASA (European Aviation Safety
Agency) werden u.a. in den sog. ,Consolidated Versions for Easy Access Rules” /7/8/
laufend veroffentlicht. Die im Marz 2019 herausgegebene ,Revision 12° wurde inzwi-
schen bereits wieder durch die Ausgabe vom Oktober 2019 ersetzt.

In der Ausgabe vom Marz 2019 wurde unter dem Abschnitt ,Annex |, Definitions for terms

used in Annexes Il to VIII*, Nr. 128 eine nasse Start-/Landebahn noch wie folgt definiert:

(128) ‘wet runway’ means a runway of which the surface is covered with water, or equiv-
alent, less than specified by the ‘contaminated runway’ definition or when there is suffi-
cient moisture on the runway surface to cause it to appear reflective, but without signifi-

cant areas of standing water.
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In der aktuellen Ausgabe vom Oktober 2019 findet sich die folgende demgegenuber er-
heblich verscharfte Definition:

(128) ‘wet runway’ means a runway whose surface is covered by any visible dampness
or water up to and including 3 mm deep within the area intended to be used.

Wahrend in der friheren Version von Marz 2019 noch davon ausgegangen wurde, dass
Feuchtigkeit auf der Start-/Landebahn nicht zwingend dazu flhrt, dass eine Bahn als
,nass” einzustufen ist, fuhrt die im Oktober 2019 enthaltene Definition dazu, dass im Ge-
gensatz dazu bereits jede sichtbare Feuchtigkeit zur Einstufung einer Start-/Landebahn
als ,nass” fuhrt, so dass der fur Nasse vorgeschriebene Sicherheitszuschlag von 15% in
wesentlich mehr Fallen als bisher anzuwenden ist. Diese verscharfte Regelung wirkt sich
flugbetrieblich besonders im Falle von verfugbaren Landestrecken der Lange wie am

Flughafen Dortmund aus.

9 Genehmigungsplane

Die Genehmigungsplane gem. § 40 Abs. 1 Nr. 6 LuftVZO sind dem Antrag als Plananla-
gen 01 bis 06 beigefugt. Der Bauschutzbereich des Flughafens gem. § 12 LuftVG bleibt
unverandert, da sowohl der festgelegte FBP (Flughafenbezugspunkt mit einer Hohe von
123,75 m U,NN als auch der SBP (Startbahnbezugspunkt mit einer Hohe von 122,63 m
U.NN) an den bestehenden Orten verbleiben. Aufgrund der mit der Schwellenverlegung
nach Osten zusammenhangenden Verschiebung der Anflugflache 24 wurde der Lage-
plan 07 mit Darstellung der Hindernisfreiflachen (An- und Abflugflachen) in der Betriebs-
richtung 24 zusatzlich beigefugt. Die Durchdringung der tiefer zu setzenden DME — An-
tenne auf dem Flughafengelande ist dem Lageplan Nr. 02 sowie den Langsschnitten Nr.

03 und 04 zu entnehmen.

Stuttgart, den 30.03.2020

ok Jltl

Heinz Mellmann
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Genehmigungsplane

Nr. | Bezeichnung Mal3stab Datum
01 Lageplan ,Verlegung der Schwelle 24 um 300 | 1:2.500 30.03.2020

m in Richtung Osten

02 | Ubersichtsplan gem. § 40 Abs.1, Nr.6a LuftvVZO 1:25 000 25.03.2020

02 | Lageplan gem. § 40 Abs.1, Nr.6b LuftVZO 1:5.000 25.03.2020

03 | Langsschnitt gem. § 40 Abs.1, Nr.7a LuftVZO | 1:25.000/2500 | 25.03.2020

04 | Langsschnitt gem. § 40 Abs.1, Nr.7b LuftvVZO 1:5.000/500 | 25.03.2020

06 | Querschnitt gem. § 40 Abs.1, Nr.7c LuftvZO 1:2.500/250 | 25.03.2020
Schwelle 24 Neu

Nachrichtliche Plane

07 | Querschnitt gem. § 40 Abs.1, Nr.7c LuftvZO 1:2.500/250 | 25.03.2020
Schwelle 24 Bestand

08 | Ubersichtsplan mit Hindernisfreiflachen in 1:25.000 25.03.2020

Betriebsrichtung 24

Seite 16 / 16



Flugbetriebliche Bewertung
einer 600 m langen Anflugbefeuerung
am Flughafen Dortmund im Rahmen einer

Verlegung der Schwelle Piste 24

Auftraggeber
Flughafen Dortmund GmbH

Dr.-Ing. Ferdinand Behrend

Kurfirstenstralle 25
55118 Mainz
mail@ferdinandbehrend.de

Mainz, 10.02.2020


mailto:mail@ferdinandbehrend.de

Inhalt

Inhalt

AbDbiIlduNgSVerzeiChNis ....... ..o e e s 3
TabelleNVerzeiChnis ...... .. r e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e eeneees 4
AbKUrZUNgSVerzeiChNIS .......cccccieeiir e 5
0 BeAUFtrAQUNG .....eeeeee s 6
1 AT Y- 100100 =10 £ ETST U] o Ve [P 7
2 Systembeschreibung ... —————— 8
2.1 Relevante DOKUMENTE .......ooiiiiiiiii e 8
2.2 Start- Und Landebann ... ..o 8
2.3 ANFIUGVEITANIEN ..o e e e e e e e 8
24 ANfIUGDEfEUEIUNG ... 9
3 Flugbetriebliche MaBnahmen durch Verlegung der Schwelle 24....................... 10
3.1 Regulative Vorgaben ... 10
3.2 Flugbetriebliche BEWErUNG ..........coii i e e e e e 14
Anhang A MaBnahmenplan Dortmund ... |

Seite 2 von 15



Abbildungsverzeichnis

Abbildungsverzeichnis

Abbildung 1: Position des Luftfahrzeugs in Abhangigkeit der Entscheidungshohe........ 13

Abbildung 2: Geometrischen Zusammenhange der Sichtbarkeit der Anflugbefeuerung
(SCHEMASKIZZE) ..o 14

Seite 3 von 15



Tabellenverzeichnis

Tabellenverzeichnis

Tabelle 1: Klassifizierung von Anflugbefeuerungen nach AMC5 CAT.OP.MPA.110 [5]

.................................................................................................................. 12
Tabelle 2: RVR vs. DH/MDH flir CAT | Betrieb [5] ......vvvviiiiieeeieeceeeeeee e 13
Tabelle 3: Visual Cut Off CAT | und CAT Il Flugbetrieb.........cccccoiiniiiinnnes 15

Seite 4 von 15



Abkilirzungsverzeichnis

Abkurzungsverzeichnis

AD oo Aerodrome

AlP. Aeronautical Information Publication
ASDA.......c Acceleration Stop Distance Available
BALS ... Basic Approach Lighting System
BMVBV.....cooovviiiiiiiiiiieeieeeee Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
BMVI....ooviiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeee, Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur
CAT e Category

CS Certification Specification
DTM..oiiiiiiiiiiiieeee e Flughafen Dortmund
EASA.....ccooee European Aviation Safety Agency

EC European Commission

EDLW ..o Flughafen Dortmund

BU .o Europaische Union

FALS ... Full Approach Lighting System

GND oo Ground

IALS....cooiii Intermediate Approach Lighting System
ICAO........ccc International Civil Aviation Organization
IFR e Instrumentenflugregeln
ILS.... Instrumentenlandesystem

LDA s Landing Distance Available

LFZ ., Luftfahrzeug

LOC .. Localizer

MTOW ..o Maximum Take Off Weight

NALS ... No Approach Lighting System

NFL e Nachrichten fur Luftfahrer

OCA. ..., Obstacle Clearance Altitude

OCH ..., Obstacle Clearance Height

RVR. ..o, Runway Visual Range
SLB.. Start- und Landebahn

TODA ..o Take Off Distance Available

TORA .. Take Off Run Available

Seite 5von 15



Beauftragung

0 Beauftragung

Der Flughafen Dortmund ist fur Luftfahrzeuge (LFZ) der ICAO-Kategorie C ausgelegt.
Die typischerweise in dieser Klasse (bis 36 m Spannweite) betriebenen Luftfahrzeuge
sind die Boeing 737 (B737) und die Airbus A320-Familien einschliel3lich des derzeit
grofldten Musters, des Airbus A321 (A321). Die derzeit vorhandenen nutzbaren (und im
Rahmen der baulichen Malinahme sich nicht verandernden) Startstrecken betragen
2.000 m bzw. 2.060 m (TORA bzw. TODA incl. 60 m Clearway an beiden Bahnenden).
Fur Landungen stehen aufgrund der derzeit beidseitig um 300 m bahneinwarts versetz-
ten Schwellen (06/24) lediglich jeweils 1.700 m zur Verfigung. Mit einem maximalen
Abfluggewicht (MTOW) von bis zu 97 t ist der Betrieb des Luftfahrzeugmusters A321

auch in der ,NEO“-Version am Flughafen Dortmund zugelassen.

Die Landestrecken von 1.700 m Lange sind bei trockener Bahn fur die am Flughafen
Dortmund eingesetzten Luftfahrzeugmuster im Regelfall ausreichend. Bei nasser Bahn
kann es jedoch infolge der in diesem Fall anzusetzenden vorgeschriebenen Sicherheits-
zuschlage bei Landungen im gewerblichen Verkehr zu erheblichen Nutzlast- und damit
Passagierbeschrankungen kommen. Diese Einschrankungen kénnen in der Hauptan-
flugrichtung mit einer Verlegung der Schwelle 24 an das 6stliche Bahnende kompensiert

werden.

Daraus resultiert jedoch eine Verkirzung der Anflugbefeuerung der Piste 24 um eben
diese 300 m — von bisher 900 m auf 600 m. Das vorliegende Gutachten soll die daraus
resultierenden Einflisse auf den Flugbetrieb und mogliche Einschréankungen identifizie-
ren. Dabei sollen alle gangigen internationalen und nationalen Regularien beachtet und

eine entsprechende flugbetriebliche Bewertung durchgefuhrt werden.
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Zusammenfassung

1 Zusammenfassung

Am Flughafen Dortmund soll aus flugbetrieblichen Griinden die Schwelle der Piste 24
Richtung Osten um 300 m verlegt werden, um so eine langere Start- und Landestrecke
zu ermoglichen. Durch diese MaRRnahme kann auch das Luftfahrzeugmuster Airbus
A321 bei Nasse fur die Fluggesellschaften ohne nicht zu akzeptierende Restriktionen in
der Hauptrichtung 24 landen. Daneben ergibt sich durch die vergré3erte Landestrecke
ein erheblicher zusatzlicher Sicherheitsgewinn fir kleinere Flugzeuge im Falle der Lan-
dung 24.

Infolge der nicht verfligbaren Grundstiicke ist eine mit der Schwellenverlegung einher-
gehende Verlangerung der Anflugbefeuerung um 300 m nach Osten nicht méglich, so
dass deren zukinftige Lange 600 m betragen wird (ehemals 900 m). Damit ist die Be-
feuerung in die Kategorie IALS (Intermediate Approach Lighting System, kleiner 720 m
[5]) einzustufen — eine Stufe unter der aktuellen Kategorie FALS (Full Approach Light
System). Nach Anforderungen aus ICAO Doc 9365 Manual of All-Weather Operations
und EASA Acceptable Means of Compliance and Guidance Material to Annex IV ,Com-
mercial air transport operations® [Part-CAT] muss bei Anfligen der Kategorie | (CAT I)
eine Erhdhung der geforderten Mindestsichtweite (Runway Visual Range RVR) von
550 m auf 750 m erfolgen. So wird weiterhin gewahrleistet, dass bei Erreichen der Ent-
scheidungshohe von 200 ft dber Grund der Pilot die geforderten Elemente der Anflug-

befeuerung zu sehen kann.

Weitere flugbetriebliche MalRnahme missen nicht ergriffen werden. Eine Erhéhung des
Risikos aus flugbetrieblicher Sicht ist demzufolge nicht gegeben, da durch die Anpas-
sung der geforderten RVR auf Basis der genannten Regularien (ICAO, EASA) der Effekt
einer Verkurzung der Anflugbefeuerung vollstandig ausgeglichen wird. Den Forderungen
des ICAO Annex 14 und EASA CS-ADR (infrastrukturelle Anforderungen) nach entspre-
chenden flugbetrieblichen MaRnahmen zum Ausgleich der verkirzten Anflugbefeue-

rung, werden somit vollumfanglich entsprochen.

Fiar CAT Il Anflige (Entscheidungshéhe 100 ft Gber Grund) muss keine Anpassung der
RVR erfolgen, da das Luftfahrzeug die Entscheidungshdhe erst ca. 230 m vor der
Schwelle erreicht, und sich somit bereits weit Giber den Elementen der Anflugbefeuerung
(Lange 600 m) befindet.
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Systembeschreibung

2 Systembeschreibung

2.1
[1]

[2]

[3]

[4]
[5]

[6]
[7]

Relevante Dokumente

BMVBW, heute BMVI: Gemeinsame Grundsatze des Bundes und der Lander Uber die
Markierung und die Befeuerung von Flugplatzen mit Instrumentenflugbetrieb, Bundesmi-
nisterium fir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, Bonn, 27.02.2003, NfL | 95//03

ICAO: Annex 14 Volume 1 Aerodrome Design and Operations, 8" Edition, July 2018

EASA: Certification Specifications and Guidance Material for Aerodromes Design CS-
ADR-DSN, Issue 4, 08.12.2017

ICAO: Doc 9365 Manual of All-Weather Operations, 4" Edition, 2017

European Aviation Safety Agency: Easy Access Rules for Air Operations (Regulation EU
No. 965/2012), October 2019

DFS: AIP, AD 2 EDLW 1-105 , Dec 2019

ICAO: Annex 6 Operation of Aircraft, Part | International Commercial Air Transport — Aer-
oplanes Tenth Edition, July 2016

2.2 Start- und Landebahn

Der Flughafen Dortmund (ICAO Code: EDLW, IATA Code: DTM) ist fir Instrumenten-
und Sichtflug zugelassen (IFR/VFR). Die Start- und Landebahn (SLB) hat eine Ausrich-
tung von 24/06 (240,58°/60,57°) und eine Lange von 2.000 m (TORA/ASDA 2.000 m;
TODA 2.060 m; LDA 1.700 m).

2.3 Anflugverfahren

Am Flughafen Dortmund werden folgende Instrumentenanflugverfahren angeboten:

e ILS CAT I RWY 06

e ILS CAT Il RWY 06

e ILS CATIRWY 24

e ILS CAT Il RWY 24

e RNP 06 (LPV, LNAV/VNAV)
e RNP 24 (LPV, LNAV/VNAV)
e VORO06

e VOR24

e NDB 06

o NDB 24
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Systembeschreibung

2.4 Anflugbefeuerung

Aktuell sind beide Anflugrichtungen mit einer Prazisionsanflugbefeuerung mit einer
Lange von 900 m ausgestattet. Die Befeuerung in Richtung 24 besteht aus einer Reihe
von 4 m breiten Balken mit einem Abstand von 30 m zueinander. Im Abstand von 300 m
zur Schwelle befindet sich ein 30 m breiter Querbalken. Zwischen dem Querbalken und
der Schwelle sind beidseitig der Mittellinie zusatzliche Kurzbalken installiert. Im Bereich
der Start-/Landebahn bis zur Schwelle ist die Anflugbefeuerung in Unterflurbauweise
ausgefuhrt. Die Ausfliihrung der bestehenden Anflugbefeuerung basiert auf den nationa-
len Vorgaben der ,Gemeinsamen Grundsatze des Bundes und der Lander Gber die Mar-
kierung und die Befeuerung von Flugplatzen mit Instrumentenflugbetrieb des damaligen
BMVBW (heute BMVI), NfL |1 95/03, welche aus den damals vorliegenden Vorgaben des

ICAO Annex 14 umgesetzt wurden.

Im Rahmen der Schwellenverlegung der Start- und Landerichtung 24 in Richtung Osten
muss die Anflugbefeuerung — entsprechend der Verlegung der Schwelle — um 300 m
verkirzt werden, da die Grundstlicksflachen ostlich der Zeche-Norm-Straflte nicht fir
eine Verlangerung der Anflugbefeuerung zur Verfigung stehen. Der 300 m-Balken wird
ebenso entsprechend um das Mal der Schwellenverlegung verlegt und aufgestandert.
Zwischen dem 300 m-Balken und der Schwelle 24 werden Seitenreihenfeuer erganzt
(vgl. Anhang A).

Die bestehende Anflugbefeuerung wurde anhand der EASA-Vorgaben zertifiziert. Hie-
rauf und auf die generellen Vorgaben bzgl. der Einzelkomponenten einer Anflugbefeue-
rung soll in dieser Unterlage nicht ndher eingegangen werden. Im vorliegenden Gutach-
ten wird nur die Lange der Anflugbefeuerung betrachtet und auf die hieraus ggf. folgen-
den flugbetrieblichen MaRnahmen (z.B. Anpassung der geforderten Runway Visual

Range, RVR) eingegangen.
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Flugbetriebliche MalRnahmen durch Verlegung der Schwelle 24

3 Flugbetriebliche MaBnahmen durch Verlegung der Schwelle 24

3.1

Regulative Vorgaben

Gemal ICAO Annex 14 und EASA CS ADR-DSN.M.625 ,Approach lighting systems*

werden Anflugbefeuerungssysteme unterschieden zwischen:

e Nicht-Prazisionsbahnen (CS ADR-DSN.M.626)
o Prazisionsbahnen ILS CAT | (CS ADR-DSN.M.630)
e Prazisionsbahnen ILS CAT Il oder Il (CS ADR-DSN.M.635)

Im Falle des Flughafens Dortmund ist eine Anflugbefeuerung unter den Maltgaben der
Anflugkategorie Il (CAT Il, CS ADR-DSN.M.635) installiert, welche eine Lange von
900 m aufweist.[2][3]. Nach der geplanten Verlegung der Schwelle 24 am Flughafen
Dortmund wird die Lange der Anflugbefeuerung 600 m betragen. Laut ICAO Annex 14
5.3.4.22" und EASA GM1 ADR-DSN.M.635 kann dies zu flugbetrieblichen Anpassungen
fuhren (z.B. Anheben der minimal geforderten RVR).

Die Grundlagen flr eine Prazisionsanflugbefeuerung werden in EASA CS ADR-DSN.
M.625 Approach lighting systems vorgegeben und in CS ADR-DSN.M.630 (CAT 1) bzw.
— M.635 (CAT II/lll) naher spezifiziert. Gemal EASA CS ADR-DSN.M.630 und 635 soll-
ten (,should”) Anflugbefeuerungen CAT | (,where physically practicable®) bzw. CAT II/llI

eine Lange von 900 m aufweisen.

Nach EASA GM1 ADR-DSN.M.625 Approach lighting systems, Abschnitt (e) “Conside-
ration of the effects of reduced length” werden folgende Aussagen (Auszug) bezlglich

einer verkurzten Anflugbefeuerung getroffen [3]:

1) The required length of approach lighting system which should support all the varia-
tions of such approaches is 900 m, and this should always be provided whenever
possible

2) However, there are some runway locations where it is impossible to provide the
900 m length of approach lighting system to support precision approaches

3) In such cases, every effort should be made to provide as much approach lighting
system as possible. Restrictions on operations could be imposed on runways
equipped with reduced lengths of approach lighting. There are many operational con-
siderations which should be taken into account in deciding if any restrictions are nec-

essary to any precision approach and these are detailed in ICAO Annex 6

' Note: The length of 900 m is based on providing guidance for operations under category I, Il and Ill conditions.

Reduced lengths may support category Il and Ill operations but may impose limitations on category | operations (ICAO
Annex 14, 5.3.4.22)
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Flugbetriebliche MalRnahmen durch Verlegung der Schwelle 24

Diese Anforderungen finden sich ebenso im ICAO Annex 14 wieder. Daneben wird in
GM1 ADR-DSN.M.630 erlduternd zu den CS ADR-DSN-M.630 bzw. - M 635 hinsichtlich

einer kurzeren Anflugbefeuerung ausgefuhrt:
GM1 ADR-DSN.M.630 Precision approach Category I lighting system

(a) The installation of an approach lighting system of less than 900 m in length may result

in operational limitations on the use of the runway
GM1 ADR-DSN.M.635 Precision approach Category Il and lll lighting system

The length of 900 m is based on providing guidance for operations under Category I, I
and lll conditions. Reduced lengths may support Category Il and Ill operations but may
impose limitations on Category | operations. Additional guidance is given in ICAO Annex
14, Attachment A, Section 11

Dieser letzte Absatz, welcher sich ebenso als ,Note* im ICAO Annex 14 findet, weist
bereits darauf hin, dass die Lange der Anflugbefeuerung von 900 m zwar fir alle Prazi-
sionsanflug-Kategorien gilt, eine Verkiirzung jedoch nur Einfluss auf den CAT | Betrieb
hat. Dies folgt aus der Tatsache, dass ein LFZ bei CAT Il/lll Betrieb auf Grund der nied-
rigeren Entscheidungshohe (100 ft GND CAT Il / 100 ft-0 ft GND CAT Ill), bei der Ele-
mente der Anflugbefeuerung fiir das sichere Fortsetzen des Anflugs sichtbar sein mus-
sen, und der geometrischen Beziehung sich wesentlich naher an der Schwelle befindet
(vgl. Abschnitt 3.2). Dies spiegelt sich auch in den Anforderungen der Betriebshandbi-
cher der Luftfahrtgesellschaften wider, welche fiir einen CAT I/l Betrieb eine Anflugbe-
feuerung mit einer Lange von 420 m als ausreichend ansehen. Somit ist in den infra-
strukturellen Anforderungen zur Anflugbefeuerung nach ICAO Annex 14 und EASA CS-

ADR die generelle Mdglichkeit geschaffen, ein kirzeres System zu installieren.

Hinsichtlich der flugbetrieblichen Malinahmen, welche aus einer verkirzten Anflugbe-
feuerung resultieren, werden dazu im ICAO Annex 62 bzw. ICAO Doc 9365 “Manual of
All-Weather Operations” und dem Pendant auf europaischen Level “Commission Regu-
lation (EU) No 965/2012 on air operations and associated EASA Decisions (AMC, GM
and CS-FTL.1), Consolidated Version for Easy Access Rules, Revision 12, March 2019”
genaue Vorgaben gemacht. Tabelle 1 zeigt hierzu die Klassifizierung von Anflugbefeu-
erungen nach EC 965/2012, welche sich im gleichen Wortlaut im ICAO Doc 9365 findet.
Anzumerken ist, dass hier ein Unterschied zwischen der maximalen Lange von 720 m
(Doc 9365 bzw. 965/2012) und 900 m (Annex 14 bzw. CS-ADR) besteht.

Aus Sicht der flugbetrieblichen Anforderungen ist eine Anflugbefeuerung mit einer Lange

von 720 m bereits ausreichend, um uneingeschrankt im CAT | Betrieb verwendet zu

2 Note 3: Guidance on approach classification as it relates to instrument approach operations, procedures, runways and
navigation systems is contained in the Manual of All-Weather Operations Doc 9365 (ICAO Annex 6, 4.2.8.3)
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Flugbetriebliche MalRnahmen durch Verlegung der Schwelle 24

werden. Dies zeigt sich u.a. in den nationalen Anforderungen der Federal Aviation Au-
thority in den Vereinigten Staaten von Amerika wieder, welche eine Anflugbefeuerung
mit einer Lange von 720 m als ausreichend befinden. Bereits seit den 1960er Jahren
werden hier mittlerweile mehr als 900 Anflugbefeuerungssystem mit 720 m ohne doku-
mentierten Zwischenfall betrieben. Die flugbetrieblichen Anforderungen des ICAO An-
nex 6 bzw. ICAO Doc 9365 wurden jedoch bislang in den infrastrukturellen Anforderun-
gen des ICAO-Annex 14 und den darauf aufbauenden EASA-Regelungen noch nicht
umgesetzt®. Mit einer Lange von 600 m fallt die zukilnftige Anflugbefeuerung der Piste

24 in Dortmund in die Kategorie des IALS (Intermediate Approach Lighting System).

Class of lighting facility | Length, configuration and intensity of approach lights
FALS CAT | lighting system (HIALS = 720 m) distance coded

centreline, Barette centreline

IALS Simple approach lighting system (HIALS 420 — 719 m) single
source, Barette

BALS Any other approach lighting system (HIALS, MALS or ALS
210 —419m)

NALS Any other approach lighting system (HIALS, MALS or ALS <

210 m) or no approach lights

Note:
HIALS: high intensity approach lighting system
MALS: medium intensity approach lightng system

Tabelle 1: Klassifizierung von Anflugbefeuerungen nach AMC5 CAT.OP.MPA.110 [5]

Tabelle 2 zeigt den hieraus resultierenden Einfluss auf die geforderte Landebahnsicht
(Runway Visual Range, RVR) flir den CAT | Betrieb. Beim Erreichen der Entscheidungs-
héhe muss der Pilot Elemente der Anflugbefeuerung sehen, um seinen Anflug fortsetzen
zu durfen (vgl. EASA AMC & GM to Annex IV Commercial Air Transportation, AMCA1
CAT.OP.MPA.305(e) Commencement and continuation of approach [5]). Der Umstand
einer kurzeren Anflugbefeuerung wird durch das Anheben der geforderten RVR ausge-
glichen. Im Falle eines IALS statt eines FALS betragt die geforderte RVR entsprechend
750 m statt 550 m, bei gleichbleibender DA von 200 ft tber Grund.

3 Aktuell bestehen Bestrebungen der ICAO Visual Aids Working Group, die Anforderungen fir die Léange der Anflugbe-
feuerung des ICAO Annex 14 nach 900 m Lange an die flugbetrieblichen Anforderungen von 720 m anzupassen (vgl.
VAWG 17 Tokyo, VAWG 19 Madrid)
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Flugbetriebliche MalRnahmen durch Verlegung der Schwelle 24

DH or MDH Class of lighting facility

FALS IALS BALS NALS

See (a)(4),(5),(8) above for RVR <750/800 m

ft RVR/CMV (m)
200 - 210 550 750 1000 1200
Tabelle2:  RVR vs. DH/MDH fiir CAT | Betrieb [5]

Hinsichtlich des CAT Il Betriebs bestehen grundséatzlich keine Einschrankungen hin-
sichtlich der Verwendung einer kiirzeren Anflugbefeuerung. Dies folgt dem Umstand,
dass sich das LFZ auf Grund der geometrischen Beziehung des 3° Anflugwinkels und
der niedrigeren Entscheidungshdhe (200 ft CAT | — 100 ft CAT Il) wesentlich naher an
der Landebahnschwelle befindet als beim CAT | Betrieb (vgl. Abbildung 1).

Abbildung 1:  Position des Luftfahrzeugs in Abhangigkeit der Entscheidungshohe

Diese Schlussfolgerung wird ebenfalls im ICAO Annex 14 und dem EASA CS-ADR (GM1
ADR-DSN.M.635) bestatigt, das nur bei CAT | Betrieb flugbetrieblichen MalRnahmen bei
der Verwendung einer kiirzeren Anflugbefeuerung anzuwenden sind [2][3]. Dazu wird in
den betrieblichen Anforderungen (EASA AMC & GM to Annex V Special Approval, AMC
7 SPA.LVO.100, Effect on Landing Minima of temporarily failed or downgraded
equipment) explizit darauf hingewiesen, dass flir den Fall, dass die Anflugbefeuerung
bis auf die letzten 420 m ausgefallen ist, keine Auswirkungen bei CAT Il Betrieb auf die
.Landing Minima“ bestehen. Sofern die Anflugbefeuerung eine Lange von weniger als
420 m aufweist bzw. ganz ausgefallen sein sollte, ist kein CAT Il Betrieb mehr mdglich.
Wenngleich sich dieses Kapitel explizit nur auf ausgefallene Anlagen bezieht, kann hie-
raus entnommen werden, dass im CAT |l Betrieb grundséatzlich eine Lange der Anflug-

befeuerung von 420 m ausreicht.
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3.2 Flugbetriebliche Bewertung

Die Lange der Anflugbefeuerung hat einen direkten Einfluss auf die Entscheidung des
Piloten bzgl. der Weiterfiihrung des Landevorganges oder dem Abbruch des Anflugs
beim Erreichen der Entscheidungshdhe. Bei marginalen Sichtbedingungen ist eine lan-
gere Anflugbefeuerung aus dem Cockpit des anfliegenden LFZ weiter von der Schwelle
der SLB entfernt sichtbar. Diese visuelle Referenz wird beim Erreichen der Entschei-
dungshdhe bendtigt, um den Anflug sicher und den Vorschriften entsprechend fortzuset-
zen (vgl. EASA AMC & GM to Annex IV Commercial Air Transportation, AMC1
CAT.OP.MPA.305(e) Commencement and continuation of approach). Hierflr bestehen
seitens der ICAO bzw. EASA Vorgaben, welche Lange der Anflugbefeuerung welche
vorhandenen Landebahnsicht (Runway Visual Range, RVR) erfordert (vgl. ICAO Annex
6 und Doc 9365 bzw. EASA AMC & GM to Annex V Part CAT/SPA [4][5][7].

Betrachtet man die geometrischen Zusammenhange zwischen Entfernung des LFZ bei
Erreichen der Entscheidungshdhe zur Landebahnschwelle in Abhangigkeit des Anflug-
winkels (Standard 3°) und dem sogenannten Visual Cut-Off durch die Position des Pilo-
ten im Cockpit in Abhangigkeit der Geometrie der Cockpitscheibe (vgl. Abbildung 2), so

ergeben sich folgende Ergebnisse:

e Bei einem 3° Anflugwinkel erreicht das LFZ unter CAT | die DA von 200 ft Uber
Grund in einer Entfernung von 1.163 m zur Glidepath-Antenne bzw. 833 m zur
Landebahnschwelle (Distanz Glidepath-Antenne — Schwelle 330 m)

e Bei einem 3° Anflugwinkel erreicht das LFZ unter CAT Il die DH von 100 ft tGber
Grund in einer Entfernung von 581 m zur Glidepath-Antenne bzw. 251 m zur Lan-

debahnschwelle (Distanz Glidepath-Antenne — Schwelle 330 m)

RVR
\\‘“ﬁ'g?/’oac
. X pay,
HeightAGL| = ™ -
Visible ™
elements \"“-\\\
~—ofALS [~ Rwvos
| | [ .
Visual cut-off Length of ALS  THR AF',E':S

Abbildung 2:  Geometrischen Zusammenhange der Sichtbarkeit der Anflugbefeuerung (Schemaskizze)

Folglich ist eine Erhéhung der RVR auf 750 m fiir CAT | Flugbetrieb bei einer Lange der
Anflugbefeuerung von minimal 420 m ausreichend, um dem Piloten beim Erreichen der

Entscheidungshoéhe die entsprechende visuelle Referenz zu bieten und den Anflug sicher
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fortzusetzen. Bei einem Abstand von 833 m zur Landebahnschwelle bei Erreichen der
Entscheidungshoéhe in 200 ft GND, wird der Pilot bei einer RVR von 750 m die 420 m

lange Anflugbefeuerung eindeutig identifizieren kdnnen.

A/C Typ Pitch [Deg] | Visual Cut Off DA 200 ft [m] | Visual Cut Off DA 100 ft
B737-800NG (Flaps 40) 2,0 264,1 133,7
B737-800NG (Flaps 30) 3,6 302,4 153,1
A319 5,2 230,8 116,8
A320 4,7 2229 112,8

Tabelle 3: Visual Cut Off CAT | und CAT Il Flugbetrieb

Tabelle 3 stellt den Visual Cutt Off der am Flughafen Dortmund betriebenen Luftfahrzeuge
dar. Dieser kann im Maximum bei einer B737 302 m betragen, d.h. Elemente, welche sich
naher am LFZ auf dem Boden befinden, kénnen vom Piloten nicht wahrgenommen wer-
den. Demzufolge ist als flugbetriebliche Ma3nahme die geforderte Anhebung der RVR auf
750 m statt 500 m bei CAT | Betrieb véllig ausreichend, um dem Piloten bei einer kiirzeren
Anflugbefeuerung ausreichend visuelle Referenz zu bieten, um den Anflug sicher fortzu-

setzen.

Betrachtet man die Situation unter CAT Il Bedingungen, d.h. einer Entscheidungshéhe
von 100 ft iber Grund, so ist klar ersichtlich, dass bei einer Anflugbefeuerung von minimal
420 m Lange keinerlei Einschrankungen hinsichtlich der geforderten RVR von minimal
300 m bestehen. Durch die geringere Entfernung zur Schwelle bei Erreichen der Entschei-
dungshoéhe (231 m) befindet sich das LFZ selbst bei einer Anflugbefeuerung mit 420 m
Lange bereits Uber der Befeuerung selbst — folglich ist ein sicheres Fortfiihren des Anflugs

moglich und keine flugbetrieblichen Einschréankungen ersichtlich (vgl. Abbildung 1).
Die Erhéhung der geforderten RVR von 550 m auf 750 m am Flughafen Dortmund fir CAT

I Anflige auf der Piste 24 wurde bereits mit verschiedenen am Flughafen operierenden
Fluggesellschaften besprochen und den ortlichen Flugplatznutzern bekanntgegeben. Die
Fluggesellschaften sehen hierin keine fir den Flugbetrieb in Dortmund relevante Ein-
schrankung. Auch der Umstand, dass auf Basis der betrieblichen Malihahmen schon ab
einer RVR von unter 750 m CAT Il Betrieb besteht, stellt keine nicht-akzeptablen Ein-
schrankungen dar. Seitens der ortlichen Nutzer sind ebenfalls keine negativen Stellung-

nahmen eingegangen.

Demgegenuber positiv ist die Tatsache, in Folge der Verlegung der Schwelle in Richtung
Osten auf der Piste 24 uneingeschrankt bei Nasse landen zu kénnen. Hinzu kommt ein

generell erheblicher zusatzlicher Sicherheitsgewinn bei Nasselandungen.
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DFS Aviation Services Abrand of experience
DFS Aviation Services GmbH | Ansprechpartner:
Heinrich-Hertz-StralRe 26 | 63225 Langen | Albert Urban
Germany
E-Mail:

Flughafen Dortmund GmbH

- z.Hd. Herrn Dietmar Krohne - albert.urban@dfs-as.aero

44319 Dortmund Telefax: +49 6103 3748 200
Datum:
05.03.2020

Stellungnahme zur geplanten Schwellenverlegung am Verkehrsflughafen Dortmund
Sehr geehrter Herr Krohne,

bezugnehmend auf Ihre Anfrage mochte die DFS Aviation Services GmbH (DAS) als zertifizierte
Flugsicherungsorganisation fir den Verkehrsflughafen Dortmund zu der geplanten
Schwellenverlegung zunachst allgemein und tbergreifend (interdisziplinar) folgendermaf3en Stellung
nehmen:

e Die geplante Schwellenverlegung fiihrt zu einer Verlangerung der verfugbaren Landestrecke
fur die Betriebspiste 26 und verlegt somit die Schwelle an den Beginn der Start- und
Landebahn.

Dies hat aus Sicht der Flugsicherung mehrere positive Auswirkungen, insbesondere fir
Landungen in Betriebsrichtung 26.

» Die Verlangerung der verfigbaren Landestrecke bringt per se fiir jede einzelne Landung
einen Sicherheitsgewinn, da fir das Abbremsen des Luftfahrzeugs nach dem Aufsetzen
eine langere Strecke zur Verfligung steht. Zudem ermdglicht sie den Luftfahrzeugfihrern
eine Reduzierung der Schubumkehr und somit zusatzlich eine Vermeidung von unnétigen
Emissionen.

» Daruber hinaus st eine langere verfigbare Landestrecke insbesondere in
Sondersituationen oder bei technischen Problemen ein zusatzlicher Sicherheitsgewinn fur
den Luftfahrzeugfihrer. Er hat dadurch langer Zeit, das Luftfahrzeug nach der Landung
unter Kontrolle zu bekommen/behalten und ggf. auch unter widrigen Umstéanden besser
auf eine sichere Rollgeschwindigkeit abbremsen zu kénnen.

» Weiter ermoglicht die langere verfugbare Landestrecke den Luftfahrtunternehmen
(Airlines) den Einsatz von grol3eren Luftfahrzeugen, mit denen pro Flug eine gréfRere
Anzahl von Passagieren befordert werden kénnen und dadurch wiederum Emissionen und
Treibstoff im Sinne des aktiven Umweltschutzes eingespart werden konnen.

DFS Aviation Services GmbH Phone (NAT): +49 6103 3748 -001 Local Court: Offenbach, HRB 42114 Managing Directors: Deutsche Bank Frankfurt
Heinrich-Hertz-StraBe 26 Phone (INT):  +49 6103 3748 -101 Andreas Potzsch, BIC: DEUTDEFF

63225 Langen Fax: +49 6103 3748 -200 Oliver P. Cristinetti IBAN: DE 34 5007 0010 0091 3434 00
Germany www.dfs-as.aero


http://www.dfs-as.aero/
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e Ein zusatzlicher Aspekt, ist die Moglichkeit der ,Ruckverlegung® der Rollhalte zum Aufrollen
auf die Piste 26, an die von den Luftfahrzeugfiihrern eher erwartete Position. Die aktuell (rein-
)versetzte Schwelle filhrte im Rahmen der EASA Zertifizierung zu einer notwendigen
Verlegung der Rollhalte aus den Anflugschutzzonen, durch die sich trotz entsprechender
MaRnahmen (korrekte Markierung und Befeuerung, markante Vertffentlichungen zu den
neuen Positionen, Sonderverfahren zur zusatzlichen Information im Rollverkehr, etc.) in der
Folge vermehrt sogenannte Runway Incursions (Verletzungen des Sicherheitsstreifens der
Piste) ereignet haben. Diese wiederum flhren bei gleichzeitig anfliegenden Luftfahrzeugen
gaf. zu notwendigen Fehlanfligen. Durch die Riickverlegung reduziert sich dieses Risiko und
im Ergebnis kdnnen dadurch eventuelle Gefahren bei der Durchflihrung der Fehlanfliige sowie
auch unndotiger Treibstoffverbrauch und Emissionen reduziert werden.

Bitte bedenken Sie bei einer Umsetzung der geplanten Schwellenverlegung die zeitgerechte
Einbindung der zustandigen Stellen der DFS und der DAS, um alle notwendigen MaRnahmen
(Gutachterliche Stellungnahmen, Verfahrensanderungen der Anflugverfahren, Anderungen der
technischen Systeme sowie der Betriebsverfahren und die zugehérige Projektbegleitung) zeitgerecht
veranlassen und gewaébhrleisten zu kénnen.

Wir hoffen lhnen mit dieser Stellungnahme zunéchst in der Planung schon einmal weitergeholfen zu
haben.

Fur Ruckfragen stehen wir Ihnen jederzeit zur Verfigung.

Freundliche GriiRe
DFS Aviation Services GmbH

Andreas Pdtzsch i.V. Albert Urban
Geschaftsfuhrer Head of Operations

DFS Aviation Services GmbH Phone (NAT): +49 6103 3748 -001 Local Court: Offenbach, HRB 42114 Managing Directors: Deutsche Bank Frankfurt
Heinrich-Hertz-StraBe 26 Phone (INT): +49 6103 3748-101 Andreas Pétzsch, BIC: DEUTDEFF

63225 Langen Fax: +49 6103 3748 -200 Oliver P. Cristinetti IBAN: DE 34 5007 0010 0091 3434 00
Germany www.dfs-as.aero


http://www.dfs-as.aero/

/7% DESELCONSULTING 5

L SsnanimsmER SR

Stellungnahme zum Einfluss der
Flottenentwicklung relevanter
Carrier auf die notwendige
Landestrecke des

Flughafens Dortmund

Stellungnahme im Auftrag der

Flughafen Dortmund GmbH

Niedernhausen, Marz 2020

Bearbeitet durch:

DESEL CONSULTING — PROF. DR. ULRICH DESEL Germanenweg 23 65527 Niedernhausen



/7%, DESELCONSULTING 5

w A I AT @ M A WA N ENT

Inhalt

1 [T =) 0T T 4
1.1 Aufgabenstellung ..o ——————— 4
1.2 Ziel des GUIAChEENS........ciiiiimirinere s 4
1.3 Grundsatzliche Erkenntnisse aus der Verkehrsprognose des ARC aus

dem Jahr 2016........couiiimmeeerrrriniisss s 5
2 Analyse der zukiinftigen Flottenentwicklung relevanter Airlines............ 7
2.1 Derzeit den Flughafen Dortmund anfliegende Fluggesellschaften.................... 7
2.2 Mogliche zukiinftige Fluggesellschaften ... 8
2.3 Einsatzdauer von Flugzeugen ............cooimmmmmminnniiissssennnnssssssss s nssssssssees 10
3 Operative Bedingungen am Flughafen Dortmund .............cccccuununnnneeee. 11
3.1 Relevante Ergebnisse aus Flugleistungsberechnungen .........ccccccoiiiiiiiiiinnnenns 11
3.2 Auswirkungen hinsichtlich der Startstrecke, der Reichweite und der

Erreichbarkeit potentieller Destinationen.............cooeommmmmmnniiieen———— 12
3.3 Anderungen in den flugbetrieblichen Vorschriften............ccceceeeeeevrecsceererscsenens 13
3.4 Auswirkungen hinsichtlich der notwendigen Landestrecke ...........cccccurrrnnnnnnes 14
4 A VLT 14T 0 1= 41 2= TT=TE ] Vo 17
QUEllENVErZEIChNIS .....cuiiiieeer e 20

Stellungnahme Einschrankungen aus Landebahnlange — Méarz 2020 Seite 2



/A%, DESELCEHSULANG 5
w AV I ATI @ N & A WAS D SFNT

Abbildung-, Tabellen- und Abkurzungsverzeichnis

Abb. 2.1-1  Anteil Flugbewegungen nach Flugzeugtypen im Jahr 2019

Tab. 3.4-1 Ben6tigte Landestrecken am Flughafen Dortmund

Tab. 3.4-2 Restriktionen bzgl. der Landemasse bei einer nicht trockenen Bahn 24
mit 1.700 m LDA

ARC Airport Research Center Aachen

DOM Dry Operating Mass, Betriebsleermasse
DUS Flughafen Dusseldorf

kt Knoten

LDA Verfligbare Landestrecke

MLM Maximum Landing Mass

MTOM Maximum Take-off Mass

NM Nautische Meile

S/L-Bahn  Start- und Landebahn

ZFM Zero Fuel Mass
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1 Einleitung

1.1 Aufgabenstellung

Der Flughafen Dortmund weist aufgrund der Lange der Start- und Landebahn zum
Teil erhebliche Einschrankungen auf, wobei insbesondere die Landestrecke mit le-
diglich 1.700 m betrieblich limitierend ist. Die derzeit den Flughafen Dortmund anflie-
genden Fluggesellschaften wie Wizzair, Ryanair, Easyjet, Eurowings und Sun Ex-
press werden mit hoher Wahrscheinlichkeit in den nachsten 10 Jahren ihre Flotten
erganzen bzw. Flugzeuge davon austauschen. Diese dann gegeniber heute zum
Teil neueren Flugzeugtypen werden zu Verdnderungen bezlglich der operativen
Einschrankungen am Flughafen Dortmund fahren.

Dariberhinaus muss auch die Flottenentwicklung von méglicherweise den Flughafen
Dortmund neu anfliegenden Airlines betrachtet werden. Basis flr diese verkehrliche
Weiterentwicklung sind die in dem Gutachten des ARC (Airport Research Center
GmbH, Prognose des Luftverkehrsaufkommens fiir das Jahr 2030 vom Dezember
2016 [1]) gewonnenen Erkenntnisse zur Verkehrsentwicklung des Flughafens Dort-
mund bis zum Jahr 2030.

In der vorliegenden Stellungnahme wird die denkbare Flottenentwicklung bis zum
Jahr 2030 bei den far Dortmund relevanten Fluggesellschaften beschrieben, um an-
hand dessen, die mdglichen zukinftigen betrieblichen Einschrankungen darlegen zu

kdnnen.

1.2 Ziel des Gutachtens

Der Untersuchungsschwerpunkt bezieht sich auf

= Die Gewinnung von Erkenntnissen zu den operativen Einschrédnkungen auf-
grund von zukinftig veranderten Flottenzusammensetzungen am Flughafen
Dortmund. Alle hierzu notwendigen flugbetrieblichen Berechnungen wurden
durch den Aviation Consultant Juargen Mihlan durchgefiihrt.

Stellungnahme Einschrankungen aus Landebahnlange — Méarz 2020 Seite 4
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= Die Darlegung von Auswirkungen auf das Destinationsportfolio sowie das
mogliche Verhalten der Carrier.
= Das Aufzeigen von mdglichen und notwendigen Veranderungen in der In-

frastruktur des Flughafens Dortmund.

1.3  Grundsatzliche Erkenntnisse aus der Verkehrsprognose des
ARC aus dem Jahr 2016

Im Rahmen der geplanten Betriebszeitverlangerungen am Flughafen Dortmund hat
das Airport Research Center in Aachen (ARC) Ende des Jahres 2016 eine Ver-
kehrsprognose flir das Jahr 2030 vorgelegt [1]. Dieses Gutachten sieht in dem unter-
suchten Szenario einer verlangerten Betriebszeit auf dem Flughafen Dortmund in
Kombination mit keiner Kapazitatserweiterung am Flughafen Disseldorf (,Szenario
Planfall — DUS zu*) bis zum Jahr 2030 Potentiale insbesondere in die Zielgebiete
Osteuropa (~+470.000 Passagiere, +3.500 Flugbewegungen), Sideuropa
(~+199.000 Passagiere, +1.620 Flugbewegungen), Westeuropa (~+168.000 Passa-
giere, +3.000 Flugbewegungen), Deutschland (~+127.000 Passagiere, +440 Flug-
bewegungen) sowie nach Nordeuropa (~+28.000 Passagiere, +360 Flugbewegun-
gen).

Far den Bereich Osteuropa wird eine Verdichtung der Destinationen fir ethnische
Verkehre, aber auch eine Anbindung an den Hub der Turkish Airlines in Istanbul er-
wartet. Wahrend flr die Bedienung von Istanbul Flugzeuge der 140sitzer Kategorie
denkbar sind, wird flr das Ubrige Osteuropa-Netz in der oben genannten ARC Studie

eine Mischung zwischen 160 bis 200sitzern unterstellt.

Im Verkehr mit Stideuropa wird eine verstarkte Bedienung sowohl von Destinationen
des Stadtetourismus wie auch der Warmwasserziele ausgegangen. Auch hier wurde

damals der Einsatz von 150 bis 180sitzern erwartet.

Im Zielgebiet Westeuropa wird neben dem bestehenden Netz eine Anbindung von
Zurich und London-City mit Fluggeraten, die zwischen 70 und 100 Sitzen haben, er-

walrtet.

Stellungnahme Einschrankungen aus Landebahnlange — Méarz 2020 Seite 5



/Aoy DESELCEHISULTNG W
w AV I ATI @ N & A WAS D SFNT

Im innerdeutschen Verkehr wurden eine Verdichtung der Bedienung von Minchen
und der Einsatz von A320 sowie eine saisonale Bedienung von Heringsdorf mit klei-

nerem Fluggerat unterstellt.

FOr Nordeuropa werden Saisondienste mit touristischer Nachfrage, ausgefihrt mit

100sitzern, erwartet.

Dieser Uberblick der Prognoseergebnisse zeigt, dass die erwartete Bandbreite an

Flugzeugtypen zwischen
= 80 bis 100sitzern liegt, also Dash 8-Q400, CRJ 700/900 bis zur EMB 175/190
= 150 bis 180sitzern wie A319, A320, B737-700, B737-800
= 200 und 240sitzern wie A321 bzw. B737-900.

liegt.

Stellungnahme Einschrankungen aus Landebahnlange — Méarz 2020 Seite 6
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2.1

Analyse der zukunftigen Flottenentwicklung re-
levanter Airlines

Derzeit den Flughafen Dortmund anfliegende Fluggesell-
schaften

Derzeit — Winterflugplan 2019/2020 - wird der Flughafen Dortmund im Linienverkehr
von folgenden Airlines bedient:

Wizzair mit A320-200
Eurowings mit A 319
Ryanair mit B737-800
Easyjet mit A319 und A320
Sun Express mit B737-800

Die Verteilung der Flugbewegungen der eingesetzten Flugzeugtypen mit mehr als 20
Sitzen sah im Jahr 2019 wie in der Abbildung 2.1.-1 dargestellt aus. Durch den ho-
hen Verkehrsanteil der Wizzair dominiert der Airbus A 320.

Anteil Flugbewegungen nach Flugzeugtypen

Ubrige
1%

Abb. 2.1-1: Anteil Flugbewegungen nach Flugzeugtypen im Jahr 2019

Stellungnahme Einschrankungen aus Landebahnlange — Méarz 2020 Seite 7
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Die geplante Flottenentwicklung sieht bei den bereits jetzt am Flughafen Dortmund
verkehrenden Fluggesellschaften wie folgt aus [2]:

»  Wizzair hat sowohl A320neo wie auch A321neo bzw. A321neo LR und XLR
bestellt und strebt bis zum Ende des Jahrzehnts eine Verteilung von etwa
Dreiviertel A321 (ceo/neo) zu einem Viertel A320 (im Wesentlichen neo) an.

= Eurowings wird A320 und A321neo und ceo einflotten.

» Ryanair hat B737 MAX8 in der Sonderform -200 bestellt, die speziell flir Rya-
nair entwickelt wurde. Ab wann diese Flugzeuge eingesetzt werden, ist auf-

grund des derzeit noch laufenden Zertifizierungsprozesses unbestimmit.
» Easyjet wird ebenfalls zukiinftig A320neo und A321neo einsetzen.

» Sun Express hat ebenfalls B737 MAX8 bestellt.

Die Ubersicht zeigt, dass die bereits heute den Flughafen Dortmund anfliegenden
Fluggesellschaften zum einen bisher eingesetztes Fluggerat gegen neues in der
gleichen Sitzplatzkategorie ersetzen wollen (z.B. A320-200 durch A320neo) insbe-
sondere aber Flugzeuge der nachsten ,GréBenklasse” einflotten wie zum Beispiel
der Ersatz von A320 durch A321.

2.2 Madgliche zukinftige Fluggesellschaften

Die Flughafen Dortmund GmbH ist im Rahmen ihrer Akquisitionstatigkeit im Ge-
sprach mit verschiedensten Fluggesellschaften, um das Destinationsportfolio des
Flughafens bedarfsgerecht zu erweitern. Neben unverbindlichen Gesprachen mit ei-
ner Vielzahl an Airlines gab es zu Beginn des Jahres 2020 weitergehende Beratun-
gen mit Turkish Airlines flr den Aufbau einer Verbindung nach Istanbul — vergleiche
Abschnitt 1.3. mit Bezug auf [1] — mit Ukraine International wegen einer Verbindung
nach Kiew sowie mit Pobeda und S7 Airlines, um eine Verbindung nach Moskau

aufzubauen.

Stellungnahme Einschrankungen aus Landebahnlange — Méarz 2020 Seite 8
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Die angedachten Strecken haben eine Distanz von bis zu 1.200 NM/2.200 km und
sind damit unter Zugrundelegung der bestehenden Startstrecke in Dortmund mit den

typischen Flugzeugen erreichbar.

Die Flotte bzw. die Flottenentwicklung der zuvor genannten Fluggesellschaften sieht
mit Stand Dezember 2019 wie folgt aus:

= Turkish Airlines betreibt im Bereich des Kurz- und Mittelstreckenverkehrs so-
wohl Flugzeuge von Airbus - A319/A320/A321 und hat A321neo/neo LR geor-
dert (92 Bestellungen, wovon 14 Ende 2019 ausgeliefert waren) — wie auch
Flugzeuge von Boeing — B 737-800 und -900 und hat —-MAX8 bzw. —MAX9
bestellt (insgesamt 24 Bestellungen).

= Ukraine International betreibt B 737-800 bzw. -900ER und hat 4 MAX8 wie
auch Embraer 190-100LR sowie -200AR/LR bestellt.

= Pobeda ist reiner B 737-800 Operator und hat derzeit noch kein Nachfolge-
muster bestellt.

= S 7 Airlines betreibt sowohl Flugzeuge von Airbus — A319/A320/A321 und
auch A 320neo bzw. A321neo, wobei 7 A320neo noch zur Auslieferung an-
stehen — wie auch Flugzeuge von Boeing — B737-800 mit einer Bestellung von
7 B737 MAX8 — sowie Embraer 170 LR.

Bei den zukinftig am Flughafen Dortmund zu erwartenden Flugzeugmustern handelt
es sich um Weiterentwicklungen der bestehenden Flugzeuge in letztlich gleicher
GroBenkategorie, die in vielen Bereichen effizienter und zugleich umweltschonender
als die derzeit eingesetzten Flugzeuge sind. Der A321neo weist gegenlber der
A321ceo einen im Durchschnitt um etwa 15% geringeren Treibstoffverbrauch (mit
den entsprechenden CO2-Minderungen) und einen wesentlich kleineren Larm-
FuBabdruck auf. Die derzeitige Beschrankung des Flughafens Dortmund auf Flug-
zeuge mit einem MTOM von max. 100 t soll nicht verandert werden.

Stellungnahme Einschrankungen aus Landebahnlange — Méarz 2020 Seite 9
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2.3 Einsatzdauer von Flugzeugen

Flugzeuge haben eine wirtschaftlich sinnvolle Einsatzdauer von bis zu 30 Jahren. So
wurde der erste im Jahr 1993 ausgelieferte A 321 im Jahr 2019 in Europa immer
noch betrieben, was einer bisherigen Einsatzzeit von rund 26 Jahren entspricht. Der
letzt gebaute A321ceo wurde zu Ende des Jahres 2019 an Wizzair ausgeliefert.
Grundsatzlich ist damit ein Einsatz der in den letzten Jahren gebauten A321ceo
durchaus Uber das Jahr 2040 hinaus realistisch.

Speziell Fluggesellschaften wir Ryanair und Wizzair erneuern ihre Flotten laufend
und umfangreich, also weit vor der maximal wirtschaftlich tragbaren Einsatzdauer.
Dennoch ist davon auszugehen, dass die bisher aktuellen Flugzeugmuster wie z.B. A
320/321ceo und Boeing 737-800 auch von diesen Gesellschaften noch flr einen
Zeitraum von 10 Jahren oder langer eingesetzt werden. Dies gilt auch speziell unter
dem Gesichtspunkt des Produktions- und Auslieferungsstopps fiir die Boeing 737-
Max-Modelle, durch den ein erheblicher Engpass bzgl. der kurz- und mittelfristigen,

wenn nicht sogar langfristigen Flottenerneuerung entstanden ist.

Stellungnahme Einschrankungen aus Landebahnlange — Méarz 2020 Seite 10
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3  Operative Bedingungen am Flughafen Dort-
mund

3.1 Relevante Ergebnisse aus Flugleistungsberechnungen

Bei der auf dem Flughafen Dortmund vorhandenen Lange der Start- und Landebahn
mit 2.000 m Start- bzw. 1.700 m Landestrecke ergeben sich Limitierungen sowohl
beim Start- als auch bei der Landung. Hierzu wurden fir die wesentlichen im Passa-
gierverkehr am Flughafen Dortmund aktuell und zukinftig eingesetzten Flugzeug-
muster des Kurz- und Mittelstreckenverkehrs beispielhafte Flugleistungsberechnun-
gen durchgefuhrt:

= A 320 ceo/neo

= A 321 ceo/neo

= A 220-300

= B 737-800/MAX 8
= B 737-900/MAX 9
= EMB195E2

= CRJ 900

Im Hinblick auf die — in dieser Untersuchung nur untergeordnet relevante Startstre-
cke - soll erwahnt werden, dass Flugzeuge gleichen Typs (z.B. A 320neo) mit ver-
schiedenen maximalen Start- und Landemassen (MTOM, MLM) angeboten werden
und auch mit verschiedenen Triebwerken mit unterschiedlicher Leistung verfligbar
sind.

Im Hinblick auf die hier relevante Landestrecke ist zu erwdhnen, dass

= Flugzeuge mit unterschiedlichen Bremsen ausgerustet sein kénnen, die unter-

schiedliche Bremsenergie abbauen kénnen.

» Flugzeuge gleichen Typs sich bei den verschiedenen Airlines in ihrem Be-
triebsleergewicht (Dry Operating Mass DOM) unterscheiden kénnen, da sie in
ihrer Ausristung und Ausstattung differieren kénnen. Diese Unterschiede der
DOM kénnen erheblich sein. Bei einem A321neo kann zum Beispiel von einer
Differenz (hohes versus niedrige DOM) von bis zu 2.600kg ausgegangen wer-
den.

Stellungnahme Einschrankungen aus Landebahnlange — Méarz 2020 Seite 11
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Aus der fur die Landestrecke am Flughafen Dortmund errechneten jeweils im Betrieb
zuldssigen Landemasse (unter Berlicksichtigung des Bahnzustandes nicht trocken
/trocken) ergibt sich durch Subtraktion der Treibstoffreserven (fir den Flug zum Aus-
weichflughafen, fir das Holding und das sogenannte ,Contingency fuel) und die
DOM letztlich die erlaubte Zuladung.

3.2 Auswirkungen hinsichtlich der Startstrecke, der Reichweite und
der Erreichbarkeit potentieller Destinationen

Die vorhandenen Startstrecken in Dortmund flihren bei fast allen gréBeren Flugzeu-
gen zu Startmassenbeschrankungen. Gleichwohl sind die im Kurz- und Mittelstre-
ckenverkehr dadurch entstehenden Reichweiten-Restriktionen wirtschaftlich vertret-

bar. Ein Langstreckenverkehr ist jedoch nicht mdglich.

Uberschlagliche Berechnungen zeigen, dass wesentliche Einschréankungen in Form
von ,Payload Restrictions®, also einer eingeschrankten Nutzung der vorhandenen
Sitzplatzkapazitat, bei den gangigen Flugzeugmustern A320/321 bzw. B737-MAX 8/-
MAX 9 beim Einsatz vom Flughafen Dortmund aus, bei etwa 1.500 bis 1.700 NM
(~2.800 km bis 3.150 km) beginnen. Da diese Einschrankungen direkt zu einer Ver-
ringerung des Ertragspotentials fihren, werden im Allgemeinen Flige — also Flugzie-
le - mit absehbaren erheblichen ,Payload Restrictions” von den Fluggesellschaften

nicht in den Flugplan aufgenommen.

Bezogen auf Dortmund ist derzeit die langste Strecke die Verbindung zu der georgi-
schen Stadt Kutaissi mit rund 1.700 NM LuftstraBenentfernung. Mégliche Verbindun-
gen auf die Kanarischen Inseln bzw. nach Nordafrika liegen rund 100 bis 300 NM

Uber den zuvor genannten Limits und waren damit als ,grenzwertig“ zu bezeichnen.

Das Destinationsportfolio ohne Passagierbeschrankungen beschrankt sich somit auf
Ziele in Europa bis hin zu Madeira, Island, Nordnorwegen, europaischer Teil von
Russland wie Perm sowie die gesamte Tlrkei und die nérdlichen Teile von Marokko,
Algerien und Tunesien.
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An dieser Stelle sei auch darauf hingewiesen, dass sich die von Dortmund aus wirt-
schaftlich bedienbaren Destinationen durch den Einsatz der neu entwickelten Flug-
zeugmuster nicht grundsétzlich andern und bei 1.500 bis 1.700 NM Distanz verblei-
ben.

3.3 Anderungen in den flugbetrieblichen Vorschriften

Die flugbetrieblichen Vorschriften der EASA [3] wurden im Herbst 2019 gedndert mit
erheblichen Auswirkungen auf den Betrieb am Flughafen Dortmund mit seiner bisher
lediglich 1.700 m langen Landestrecke.

Vor Inkrafttreten dieser Anderung gab es hinsichtlich des Bahnzustandes und dessen
Bericksichtigung bei Flugleistungsberechnungen die Definitionen .feucht* (also z.B.
Tau oder Feuchtigkeit durch Nebel), ,nass®, ,kontaminiert* (Schnee, Matsch, stehen-
des Wasser) und ,trocken®. Eine nur durch Tau/Nebel feuchte Bahn erforderte keinen

Zuschlag. Fiir eine nasse Bahn wurde ein Sicherheitszuschlag von 15% gefordert.

In den oben angeflhrten neuen EASA-Regelungen wurde der Begriff feucht” gestri-
chen, es besteht seither kein Unterschied mehr zwischen ,nass® und ,feucht®. Der
Begriff ,trockene Bahn® ist nunmehr definiert als eine Bahn ohne sichtbare Feuchtig-
keit, also ohne Tau, leichten Nebelniederschlag o0.a. In dem Fall der feuchten Bahn
handelt es sich somit im Gegensatz zu den friheren Regelungen um eine ,nicht tro-
ckene Bahn“ mit der Notwendigkeit zur Berlcksichtigung der vorgeschriebenen Zu-
schlage (wie z.B. 15% bei der Landung) [3]. Die gleichen Unterscheidungen und De-
finitionen finden sich auch im ICAO Annex 6, Ausgabe Januar 2020 [4] wieder.

Im Falle der Landestrecke von 1.700 m flhrte eine nasse Bahn am Flughafen Dort-
mund bereits bisher zu erheblichen Nutzlastrestriktionen. Nunmehr kommt hinzu,

dass jede sichtbare Feuchtigkeit auf der Bahn bei der Landung den 15% - Zuschlag

'Bei einer kontaminierten Bahn missen nach wie vor die im Aeroplane Flight Manual (AFM) vorge-

schriebenen Zuschlage bericksichtigt werden (also unverandert).
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erforderlich macht. Dadurch ist die Haufigkeit der geforderten Anwendung des 15%
Sicherheitsfaktors gegeniber den bisherigen flugbetrieblichen Planungsansatzen in
erheblichem Maf3 gestiegen. Diese neue Regelung betrifft daher insbesondere Flug-
platze mit vergleichsweise kurzen Start- und Landebahnen wie am Flughafen Dort-

mund.

3.4 Auswirkungen hinsichtlich der notwendigen Landestrecke

Ausgangsbasis fiir die nachfolgenden Landestrecken-Berechnungen (fur die trocke-
ne und nicht trockene Landebahn) sind die nachfolgenden allgemeinen Annahmen,
die im Falle des tatsachlichen Betriebes flr jeden Flug konkret berlcksichtigt werden

mussen:

- Druckhdhe des Flugplatzes (425 ft)
- Nullwind

- Klappenstellung (hier: optimal)

Auf dieser Basis und der Landemasse ergeben sich die in der nachfolgenden Tabelle
3.4-1 aufgefihrten erforderlichen Bahnlangen bei trockener und nicht trockener
Bahn. Die angegebenen Werte der notwendigen Landestrecke in der Tabelle bezie-
hen sich auf die maximale zertifizierte Landemasse. Hiermit kdnnen die unterschied-
lichen Flugzeug-Ausstattungen, aber auch die unterschiedlichen Betriebsverfahren
der Airlines (z.B. Treibstoffpolitik, Treibstoffreserven, sog. ,contingency fuel®, Aus-

weichflughafen etc.) abgedeckt werden.

Die Ergebnisse dieser Berechnungen zeigen, dass bei trockener Bahn alle unter-
suchten Flugzeuge bis auf die A321 CEO auf der vorhandenen Strecke von 1.700 m

landen kdnnen.

Bei nicht trockener Landebahn mit dem vorgeschrieben Sicherheitszuschlag von
15% reicht die vorhandene Landestrecke (LDA) von 1.700m lediglich bei der EMB
195 E2 aus. Eine Landestrecke von 2.000m hingegen wirde - bis auf das Muster
A321ceo — bei den untersuchten Flugzeugtypen ausreichen.
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Flugzeugtyp | Maximale Lande- Notwendige Lange der Landebahn in m
masse in Tonnen ohne Feuchtigkeit Nicht trockene S/L-Bahn
A 321neo 79,2 1.637 1.883
A 321ceo 77,8 1.762 2.026
A 320neo 67,4 1.580 1.817
A 320ceo 66,0 1.554 1.787
A 220-300 58,7 1.509 1.735
B 737 MAX 8 69,3 1.600 1.840
B 737-800 65,3 1.590 1.823
B 737 MAX 9 74,3 1.650 1.897
B 737-900 71,3 1.680 1.932
EMB 195 E 2 54,0 1.360 1.564
CRJ 900 34,0 1.680 1.932

Tab. 3.4-1: Benoétigte Landestrecken am Flughafen Dortmund

Der bei nicht trockener Bahn anzusetzende Sicherheitszuschlag von 15 % summiert
sich somit — je nach Flugzeugmuster — auf bis zu rund 250 m (A321ceo: 264 m).

Berechnungen zum Beispiel seitens der den Flughafen Dortmund anfliegenden Flug-
gesellschaft Wizzair anhand der Betriebshandbicher und der genehmigten Flug-
leistungsdaten der von Wizzair eingesetzten Flugzeuge weisen unter Berlcksichti-
gung einer vollen Passagierbesetzung eine erforderliche Landestrecke von ebenfalls
ca. 1.900 m fur die A321neo bei nicht trockener Bahn aus.

Die folgende Tabelle zeigen die erheblichen Gewichtsrestriktionen bei der derzeit
vorhandenen 1.700 m langen Landestrecke gegeniber der erwdhnten maximalen
Landemasse auf. In der Praxis fihren solche Beschrankungen dazu, dass im Falle
einer bei der Landung voraussichtlich nicht trockenen Bahn eine erhebliche Anzahl
von Passagieren nicht beférdert werden kann bzw. dass die entsprechenden Routen
gegebenenfalls von vornherein aus Wirtschaftlichkeitsgriinden nicht bedient werden.

Dies ist unter anderem auch als ein Grund daflir anzusehen, dass am Flughafen
Dortmund bisher Gberwiegend Flugzeuge der A319/A320 — Familie (vgl. Abb. 2.1-1)
operiert werden, bei denen die Gewichtsrestriktionen im Falle der Landung bei nicht
trockener Bahn erheblich geringer sind als bei den vergleichbaren Boeing-
Flugzeugmustern der Baureihe 737 bzw. den Flugzeugmustern A321ceo bzw. -neo.
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Flugzeugtyp Maximale Max. Landemasse bei
Landemasse 1.700 m LDA nicht
(MLM) trockene Bahn
A 321 neo 79,2 70,1
A 321 ceo 77,8 67,9
A 320 neo 67,4 65,8
A 320 ceo 66,0 64,5
A 220-300 58,7 55,8
B 737 MAX 8 69,3 62,0
B 737-800 65,3 58,0
B 737 MAX 9 74,3 61,7
B 737-900 71,3 58,0
EMB 195 E 2 54,0 54,0
CRJ 900 34,0 27,6

Tab. 3.4-2: Restriktionen bzgl. der Landemasse bei einer nicht trockenen Bahn
24 mit 1.700 m LDA

Wahrend in der Haupt-Landerichtung 24 mit einem Anteil von ca. 70% eine Verlan-
gerung der LDA auf 2.000 m méglich ist, kann aufgrund der Hindernissituation die
Schwelle der Neben-Landerichtung 06 (Anteil ca. 30°%) derzeit nicht an den Bahn-
beginn verlegt werden, so dass in dieser Richtung die LDA bei 1.700 m verbleibt. Bei
Ostwetterlagen regnet es jedoch eher selten und mit erheblich geringerer Intensitat,
so dass die Wahrscheinlichkeit einer nicht trockenen Bahn bei einem Betrieb in Rich-
tung 06 im Verhaltnis zur Betriebsrichtung 24 vergleichsweise gering ist.

Weiterhin besteht in diesen Fallen mit Zustimmung der Flugsicherung die Mdéglichkeit
einer Landung mit Rickenwind in Richtung 24 mit der beantragten zukinftigen Lan-
destrecke von 2.000 m. Derartige - mit einer Verlangerung der notwendigen Landes-
trecke verbundene - Rickenwindlandungen sind grundsatzlich bis zu einer flugzeug-
typspezifischen Maximalwindkomponente mdglich und missen im betrieblichen Ein-
zelfall berechnet werden.
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4 Zusammenfassung

Zusammenfassend zeigt die Ubersicht der derzeitigen wie auch zukiinftigen Flotte
der bereits heute den Flughafen Dortmund anfliegenden Fluggesellschaften sowie

moglicher zukinftiger Airlines folgendes:

= Aus der Airbusflotte werden derzeit vorrangig A 319 und A 320 eingesetzt, die
zuklnftig durch A 320ceo/neo und A321ceo/A321neo sowie ggfls. durch A321

LR erganzt bzw. ersetzt werden.

= Von Boeing wird derzeit ausschlieBlich die Boeing B737-800 eingesetzt, die
zukinftig durch B737 MAX 8 ersetzt und mdglicherweise durch B737-900/
MAX 9 erganzt wird.

= Der Einsatz von Embraer 190/195 ist zuklnftig denkbar, insbesondere in den
in [1] beschriebenem Szenario der Anbindung ausgewahlter Geschéftsreise-

strecken wie Z{rich oder London.

Die vorhandene Startstrecke von 2.000 m hat eine beschrankende Wirkung auf die
Reichweite der Flugzeuge. Die zuvor aufgezeigten Flugzeugtypen, die derzeit und
zukUnftig in Dortmund zum Einsatz kommen, erlauben nur Strecken ab Dortmund,
deren Distanz bei maximal rund 1.700 NM liegen, wenn es nicht zu ,Payload Restric-
tions®, also Beschrankungen bzgl. der Passagierzahlen kommen soll. Damit kénnen
Ziele, die von der technischen Reichweite der Flugzeuge her ohne Gewichtsbe-
schrankungen angeflogen werden kénnten, ab Dortmund nicht bedient werden. Die
von Dortmund aus angebotenen Destinationen werden sich durch den Einsatz der

untersuchten neuen Flugzeugmuster in ihrer Struktur daher nicht verandern.

Ferner haben die Untersuchungen zur notwendigen Landestrecke flr die derzeitigen
Flugzeugtypen sowie fur die zukinftig am Flughafen Dortmund erwartbaren Flug-

zeugtypen folgendes aufgezeigt:

» Gleiche Flugzeugtypen werden mit unterschiedlichem Betriebsleermasse so-
wie unterschiedlichen Bremsen und unterschiedlichen Triebwerken ausgelie-
fert, d.h. flr eine exakte Betrachtung der notwendigen Landestrecke ist eine
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jeweils Airline spezifische Berechnung notwendig. Aus diesem Grunde wurde
jeweils die Maximale Landemasse unterstellt, um die Airline-spezifischen Cha-

rakteristika umfassend abbilden zu konnen.

= Die Berechnungen zeigen, dass bei der vorhandenen 1.700 m LDA bei tro-
ckener Bahn Einschrankungen nur noch bei der A321 ceo zu erwarten sind.

» Das durchgehende Problem liegt in den Landungen bei nicht trockener Lan-
debahn. Hier reichen 1.700 m LDA nur far die EMB 195 E2. Die notwendige
Landebahnlange erhdht sich bei nicht trockener Bahn gegentiber der trocke-
nen Bahn um bis zu rund 250 m. Die Berechnungen zeigen, dass es bei 2.000
m LDA zu keinen nennenswerten Beschrankungen bei der Landemasse mehr

kommen wirde.

= Hinzu kommen die im letzten Jahr eingeflhrten neuen flugbetrieblichen Rege-
lungen, denen zufolge der Zuschlagfaktor von 15% flr eine nasse (,nicht tro-
ckene) Bahn wesentlich hdufiger als bisher bericksichtigt werden muss.

Die Auswertung der Flugzeugbestellungen der relevanten Carrier, aber auch die Un-
tersuchung der zuklnftig zu erwartenden Flugzeugtypen [2] zeigt, dass es im abseh-
baren Zeitraum keine vollig neuartigen Flugzeugtypen mit kirzeren Landestrecken
geben wird.

Die zuvor aufgezeigten Zusammenhéange lassen folgende Schllsse zu:

» Der Flughafen Dortmund ist aufgrund der Lange der Startstrecke von 2.000 m
in der Entwicklung des Destinationsportfolios selbst bei ausreichender Nach-

frage beschrank.

» Es ist zumindest eine Verlangerung der LDA auf 2.000 m in der Hauptrichtung
24 unabdingbar, um Restriktionen bei feuchter/nasser (,nicht trockener®) Bahn
zu verhindern, die zu operativen Beschrankungen und damit erheblichen wirt-

schaftlichen Nachteilen bei den Carriern filhren werden.

Durch die Vielfalt der Flughafen, die um die ,Gunst der Airlines buhlen® haben Flug-
hafen mit hoher Passagiernachfrage ohne operative Einschrankungen erhebliche

Vorteile. Durch die Internationalitdt der Basierung von Flugzeugen ist dies nicht nur
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im unmittelbaren Wettbewerb von Dortmund zu Diusseldorf, KéIn/Bonn etc. zu sehen,
sondern als europaweiter Wettbewerb. In diesem Verhalten ist Ryanair ein anschau-
liches Beispiel: Basen werden geb6ffnet und wieder geschlossen wie Bremen, Ham-
burg, NUrnberg und Flugzeuge werden innerhalb Europas auf die Strecken verscho-
ben, wo es die geringsten Restriktionen und die héchsten Gewinnaussichten gibt.
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1 Einleitung

Die Flughafen Dortmund GmbH (FDG) will die dstliche Landeschwelle um bis zu 300m ver-
schieben. Hierzu sind die Auswirkungen dieser MaRnahme insbesondere auf den Fluglarm zu
ermitteln. Die Airport Research Center GmbH hat im Jahr 2016 in Zusammenarbeit mit Desel
Consulting und dem Aviation Consultant Karl-Friedrich Muller eine Prognose fiir den Flughafen
Dortmund fiir das Jahr 2030 erstellt, die auch Grundlage der Uberpriifung des Larmschutzbe-
reichs des Flughafens Dortmund ist. Nachfolgend wird gepruft, ob sich aus der Schwellenver-
legung (unter Beriicksichtigung) aktueller Entwicklungen eine wesentliche Anderung des Er-
gebnisses der LVP im Hinblick auf die Zahl der erwarteten Flugbewegungen ergibt.

Die Darstellung erfolgt qualitativ anhand von grundsatzlichen Ursache-Wirkungs-Zusammen-
hangen ohne konkret quantifizierbare Effekte auf das Prognoseergebnis. Dies bedeutet, dass
in diesem Zusammenhang auch keine zusatzlichen Szenarioberechnungen durchgefiihrt wur-
den.

2 Verandertes Luftverkehrsangebot 2030

In der Luftverkehrsprognose 2030 wird unterstellt, dass Wizz Air auch im Jahr 2030 der Kunde
mit den meisten Angeboten am Flughafen Dortmund sein wird. Diese damalige Annahme hat
sich inzwischen verfestigt. Derzeit bedient die Airline den Flughafen Dortmund mit Fluggeraten
des Typs A320, setzt aber an anderen Standorten auch den etwas grof3eren Flugzeugtyp A321
ceo ein und wird in Zukunft auch den Flugzeugtyp A321 neo einflotten. Mittelfristig wird sie
voraussichtlich mit rund ein Viertel A320 und drei Viertel A321 ceo/neo operieren. Die A320
werden weiterhin 180 Sitze und die A321 ceo/neo zwischen 220 und 239 Sitze haben. Die
Kapazitat pro Flug wird somit bei Bewegungen mit A321 ceo/neo um 22% bis 33% ansteigen.
Nach Mitteilung der Luftverkehrsgesellschaft beabsichtigt Wizz Air im Rahmen der Flottenum-
stellung bzw. - erneuerung neben der A320 Operation auch den Einsatz von A321 ceo/neo am
Flughafen Dortmund. Derzeit ist ein restriktionsfreier Betrieb der A321 ceo/neo am Flughafen
Dortmund jedoch nicht moglich. Unter Berticksichtigung einer langeren Landestrecke 24 ware
fur diese Flugzeugtypen dann ein im Wesentlichen uneingeschrankter Betrieb fur landende
Flugzeuge zu erwarten.

Grundsatzlich auszuschlieRen ist der Einsatz der A321 ceo/neo durch andere Fluggesellschaf-
ten allerdings nicht, zumal auch touristische Fluggesellschaften verstarkt auf den A321 neo
setzen, wenn die Nachfrage das Mehr an Sitzen auch fiillt, da der A321 ceo/ (insbesondere)
neo erheblich geringere Sitzkilometerkosten aufweist als der ,kleinere® A320.

Die sich hieraus mdglicherweise ergebenden Auswirkungen auf das Ergebnis der Luftver-
kehrsprognose 2030 werden im Folgenden dargestellt.
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3 Mogliche Auswirkungen des veranderten Luftverkehrs-
angebotes auf das Prognoseergebnis

Es kann ausgeschlossen werden, dass sich die generelle Nachfrage nach Luftverkehrsreisen
(flughafenunabhangig) aufgrund der Schwellenverschiebung wesentlich erhéht. Entsprechend
steht fest, dass sich die Anzahl der Flugbewegungen am Flughafen Dortmund nicht wesentlich
erhoht. Ein Passagierpotential, dass eine solche Erhéhung der Flugbewegungszahlen ermog-
lichen wirde, ist auch im Fall einer Preissenkung auf der Grundlage der Ergebnisse der LVP
2030 nicht zu erwarten. Mdéglich sind allein die in den nachfolgenden Unterkapiteln dargestell-
ten drei Szenarien:

- Gleichbleibende Anzahl Passagiere bei weniger Bewegungen
- Steigende Anzahl Passagiere bei gleichbleibender Anzahl der Bewegungen
- Unveréandertes Prognoseergebnis

3.1 Gleichbleibende Anzahl Passagiere bei weniger Bewegungen

Im Rahmen der Luftverkehrsprognose 2030 wurden die im Modell fir den Flughafen Dortmund
hinterlegten Angebote anhand von Passagierpotentialen unter Berlicksichtigung der zur Ver-
fugung stehenden Flugzeugtypen ermittelt. Unter der Pramisse, dass sich die Summe der Po-
tentiale zu diesen Zielen exakt mit den in der LVP 2030 unterstellten Flugzeugtypen A320
bedienen lasst, wirde eine Vergrol3erung des eingesetzten Flugzeugtyps nicht dazu fuhren,
dass mehr Passagiere je Flugbewegung beftérdert wirden. Vielmehr wirde aufgrund der nun
zusatzlich zur Verfigung stehenden Sitze die Auslastung der nun einzusetzenden Flugzeug-
typen — A321 ceo/neo gegeniiber A320 — sinken. Wizz Air bendtigt fur den profitablen Flugbe-
trieb eine bestimmte Auslastung ihrer Flugzeuge. Wird diese unterschritten, ist das Angebot
nicht profitabel. Ware dem so, ware ein Ausdinnen der Bedienung — weniger wdchentliche
Frequenzen auf den einzelnen Routen, auf denen der A321 neo zum Einsatz kdme — méglich,
um nun die gleiche Anzahl an Passagieren (in Summe) mittels weniger Flugbewegungen und
so einer notwendig héheren Auslastung des groReren Gerats zu beférdern. Dies wirde aber
nur unter der PrAmisse eintreffen, dass fir die Passagiere das reduzierte Angebot ab Dort-
mund nach wie vor das attraktivste ist. Sollte dem nicht so sein, ware ein Abwandern der
Passagiere zu einem Konkurrenzstandort denkbar. Ohne den letzteren Effekt wiirde in diesem
Fall das Passagierergebnis nur geringfiigig vom bisherigen abweichen. Die Anzahl der Flug-
bewegungen kénnte jedoch in Abhangigkeit vom Anteil der A321 ceo/neo Fliige entsprechend
sinken.
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3.2 Steigende Anzahl Passagiere bei gleichbleibender Anzahl der
Bewegungen

Eine weitere Moglichkeit ware, dass Wizz Air auf etlichen Routen lediglich den eingesetzten
Flugzeugtyp austauscht, wahrend die Anzahl der Bewegungen (also das Angebot) nicht an-
gepasst wird. Diesen Schritt wiirde die Airline wahlen, wenn sie die zuséatzlichen Sitze verkau-
fen koénnte. Dies wirde bedeuten, dass die Anzahl der Passagiere ansteigt, wahrend die An-
zahl der Bewegungen gleichbleibt.

Es gibt mehrere Griinde, die in diesem Fall zu einem Passagierzuwachs fiihren kénnten:

1. Absenkung der Preise, um weitere preissensible Passagiere zu induzieren. Diese
Marktstimulation ware mdglich, da mit der gréReren A321 ceo/neo die Stiickkosten
sinken.

2. Abschopfung bisher nicht ab Dortmund ,,abgeflogener” Potentiale, was dadurch entste-
hen kann, dass im bisherigen Szenario moglicherweise auf einigen Relationen mehr
Passagiere ab Dortmund reisen méchten, als es dort ein unterstelltes Angebot zukiinf-
tig prognostisch im bisherigen Szenario geben wird. Eine Erhéhung des Angebotes in
der damaligen Prognose hatte zu einem ,Sprung™ an Kapazitat gefiihrt — ein weiterer
Flug pro Woche auf einer Relation — so dass weitere 180 Sitze hatten gefillt werden
missen. Eine solche Erhdhung des Angebots ab Dortmund hatte sich zumeist kaum
gelohnt, da die verbleibende Nachfrage nicht stark genug dafir war. Ein groReres Flug-
gerat auf einigen Frequenzen hingegen erlaubt ein feineres Abwagen zwischen Ange-
bot und Nachfragepotential.

3.3 Unveréandertes Prognoseergebnis

Die dritte Mdglichkeit wére ein unverandertes Prognoseergebnis, d.h. trotz groRerer Flugzeug-
typen bleibt die Anzahl der Passagiere und Bewegungen im Prognoseergebnis unverandert.
Auch die pro Flugbewegung beférderten Passagiere wirden unverandert bleiben. Aufgrund
der in diesem Fall zusatzlich zur Verfligung stehenden Sitze je Flugbewegung wirde jedoch
die Auslastung der Flugzeuge sinken. Durch das Absinken wiirde sich vermutlich ein Auslas-
tungswert ergeben, der unterhalb der wirtschaftlichen Grenze fir die Airline Wizz Air liegt.

4 Bewertung

Nach Betrachtung der mdglichen Auswirkungen veranderter Annahmen (in Form des Ange-
bots) auf das Prognoseergebnis soll abschlieend eine Bewertung hinsichtlich der Eintritts-
wabhrscheinlichkeiten der méglichen Auswirkungen vorgenommen werden. Das Eintreten der
beiden ersten Szenarien (gleichbleibende Passagiere und weniger Bewegungen bzw. mehr
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Passagiere und gleichbleibende Bewegungen) werden aufgrund der beschriebenen Ursache-
Wirkungs-Zusammenhange als grundséatzlich méglich eingestuft. Das dritte Szenario (unver-
andertes Prognoseergebnis) erscheint jedoch aufgrund der Unterschreitung der Wirtschaft-
lichkeit der Flige durch einen zu niedrigen Sitzladefaktor als nicht sehr wahrscheinlich.

Denkbar wéare auch eine Mischung aus den Szenarien gemafR Kap. 3.1 und 3.2.: Strecken, die
bereits heute mit hoher Frequenzzahl beflogen werden wie bspw. DTM-KRK wachsen tber
das groRere Fluggerat und nicht Uber weitere Flige, und andere Strecken wachsen Uber
,Preisincentives” also weiterer Marktstimulation, um die grof3eren Fluggerate zu fullen.

Ohne weitere modellmafige Betrachtungen unter Berticksichtigung veranderter Modellflug-
plane und Flugzeugkapazitaten / Einsatzstrategien vorzunehmen, kann vereinfachend im
Sinne einer ,worst-case“ — Betrachtung bzgl. der Larmauswirkungen der Mal3hahme das Sze-
nario 3.2 ,Steigende Anzahl Passagiere bei gleichbleibender Anzahl der Bewegungen“ heran-
gezogen werden: Eine Steigerung der Flugbewegungen beim Einsatz der A321 ceo/neo ge-
genluber einem weiteren Einsatz der A320 kann gemaf der qualitativen Betrachtung ausge-
schlossen werden.
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INSTITUT FUR IMMISSIONSSCHUTZ GMBH

1. Einleitung und Aufgabenstellung

Am Flughafen Dortmund soll die Schwelle 24 an das 6stliche Bahnende verlegt wer-
den, um zukinftig eine Landestrecke in der Haupt-Betriebsrichtung von 2.000 m aus-
weisen zu kénnen.

Wir wurden von der Flughafen Dortmund GmbH beauftragt, die zu erwartenden Ande-
rungen der Larmimmission aus dem Flugverkehr des Flughafens Dortmund flr die
oben genannte Planung zu prognostizieren. Dabei soll als Ausgangsmodell auftrags-
gemani der Prognose-Planfall 2030 (Dusseldorf zu) der Larmuntersuchung fir das
erganzende Verfahren zur Betriebszeitendnderung (1) herangezogen werden. Das
Ausgangsmodell mit einer Verschiebung der Schwelle 24 um 300 m nach Osten wird
als Ausgangsfall PF 300 m bezeichnet. Zuséatzlich sollen folgende Falle untersucht

werden:

e Fall PF 180m : Planfall 2030 (mit Betriebszeitenanderung) mit einer
Verschiebung der Schwelle 24 um 180 m nach Osten

e Fall NF 300m : Nullfall 2030 (ohne Betriebszeitendnderung) mit einer

Verschiebung der Schwelle 24 um 300 m nach Osten

e Fall NF 180m : Nullfall 2030 (ohne Betriebszeitendnderung) mit einer
Verschiebung der Schwelle 24 um 180 m nach Osten

Anmerkungen : Der Fall NF 300 m kdme zum Tragen, wenn die derzeit anhangige
Klage gegen die Betriebszeitenanderung vor dem OVG Minster erfolgreich sein soll-
te. In diesem Fall gilt wieder die frihere Genehmigung ohne Betriebszeitenanderung.
Der Fall einer Verschiebung der Schwelle 24 um 180 m nach Osten soll jeweils als

Variante untersucht werden.

Es werden exemplarisch die in der folgenden Tabelle 1 aufgelisteten Immissionsorte
betrachtet. Diese Immissionsorte wurden im o.g. Gutachten (1) oder im Rahmen der

Einwendungen zum Klageverfahren untersucht.
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Tabelle 1: Immissionsorte

INSTITUT FUR IMMISSIONSSCHUTZ GMBH

Immissionsorte

Anschrift

Einrichtung

Name der Einrichtung

101 Trapphofstr/Ravensweg

102 Marsbruchstr.

103 Nagelpdtchen

104 Phoenix See

I05 Windfligelweg 44

106 Nordstrasse 56-60 Kindergarten Ev. Familienzentrum Caroline
106 Nordstrasse 54 Schule Nordschule Holzwickede
07 Bergstr. 62

108 Siegfriedstr. 28a

109 Karlstr.15 Schule Sonnenschule

1010 Hansastr./Muhlenstr.

10 11 Untere Roonstr. 2 Seniorenheim Seniorenpflegeheim Obermassen
1012 Marsbruchstr. 162a Psychiatrie Elisabeth-Klinik

1012 Marsbruchstr. 180 Schule Martin-Buber-Schule
1012 MarsbruchstraBe 176 Schule Schule am Marsbruch
1013 Marsbruchstr. 179 LWL-Klinik LWL-Klinik

1013 Marsbruchstr. 179 LWL-KIinik LWL-Wohnverbund
1014 Leni-Rommel Str. 207 Forensische Klinik Forensische Klinik
1015 WeiBe-Ewaldstr. 41-43 Altenzentrum Altenzentrum St. Ewaldi
1016 Flugelstr. 8

1017 Otto-Holzapfel-Str. 75

1018 Im Kamp 53

1019 Windfligelweg 44

10 20 Ruthgerusstr. 33c

10 21 Kleistr. 33a

10 22 Karlstr.15

10 23 Massener Hellweg 12

10 24 Massener Hellweg 7a

1025 Mittelstr. 14

10 26 Mittelstr. 12

10 27 Kdnigsberger Str. 12

1028 Am Kattenbrauck 2a

10 51 Erbpachtstr. 44 Kindergarten fabido Stadt Dortmund

10 52 WeiBBe-Ewaldstr. Pflegeheim WH fiir Menschen m. Behinderung
10 53 Adelenstr. 12 Kindergarten KiTa Lummerland

10 54 Schirbankstr. 36 Seniorenheim Wunsch-Pflege Wohngem.
10 55 Martmannstr. 4 Seniorenheim CMS Rodenbergtor

10 56 Ringofenstr.7 Seniorenheim Seniorenzentrum Rodenberg
10 57 Aplerbecker Str. 456 Therapeutische Klinik Malteser Auxilium Reloaded
10 58 Pastor-Block-Weg 10 Pflegeheim Wohnhaus St. Michael

10 59 Marsbruchstr. 147 Pflegeheim PTV psychosoz. Tragerverbund
10 60 Aplerbecker Str. 484 Kindergarten AWO KiTa

B1610019-04_ver22Apr2020
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INSTITUT FUR IMMISSIONSSCHUTZ GMBH

10 61 Koéln Berliner Str. 72 Schule Aplerbecker Grundschule

10 62 Schweizer Allee 18-20 Schule Gymnasium a.d. Schweizer Allee
10 63 Schweizer Allee 25 Schule Albrecht Direr Realschule

10 64 Diakon-Koch-Weg 3 Schule Adolf Schulte Schule

10 91 Friedrich-Ebert-Str. 57 Seniorenheim GBS Haus am Kurpark

10 92 Untere Husemannstr. 36 Seniorenheim Haus Husemann 1+2

10 93 MuihlenstraBe 7 Seniorenheim St. Bonifatius Wohn- u. Pflegeheim
10 94 Untere Roonstr. 2 Seniorenheim Seniorenpflegeheim Obermassen
10 95 Emil-Bennemann-Str. 10 Kindergarten Ev. Kindergarten

10 96 Kleistr. 33B Kindergarten Kindertagesstatte Wirbelwind
10 97 Friedensstr. 4A Jugendhaus Ev. Kindergarten Ichtys-Haus
10 97 Friedensstr. 4 Kindergarten Ev. Familienzentrum Arche

10 98 Luisenstr. 11 Kindergarten Christuskirche Kindergarten
10 99 Berliner Allee 18 Kindergarten AWO Kindergarten Rasselbande
10 100 Parkstr. 22 Berufskolleg Fachschule fir Motopéadie

10 101 Palaiseaustr. 2 Schule Geschwister-Scholl-Gymnasium
10 102 Débelner Str. 3 Schule Anne-Frank-Schule
10103 Platanenallee 18 Berufskolleg Hellweg Berufskolleg

10 104 Platanenallee 41 Berufskolleg Hansa Berufskolleg

10 105 Kurpark 2 Sonderschule Regenbogenschule

Die Lage der Immissionsorte ist den Abbildungen A0O1-A03 im Anhang A zu entneh-

men.
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INSTITUT FUR IMMISSIONSSCHUTZ GMBH

2. Unterlagen

Zur Bearbeitung standen uns folgende Unterlagen zur Verfligung:

2.1 Gutachten

(1) Larmtechnisches Gutachten fir den Verkehrsflughafen Dortmund
— Prognosehorizont 2080 — vom 18.Dez.2016, ADU cologne GmbH,
Projekt-Nr. B1610019-02(1)_ver18Dez2016

2.2 Gesetze, Verordnungen, Normen und Richtlinien

(2) Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm (FlularmG) vom 31. Okt. 2007 (BGBI. |,
Nr. 56 vom 9.11.2007, S. 2551)

(3) 1. FlugLSV - Verordnung tber die Datenerfassung und das Berechnungs-
verfahren fur die Festsetzung von L&rmschutzbereichen. Erste Verord-
nung zur Durchfiihrung des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm vom
27. Dezember 2008 (BGBI. | Nr. 64 vom 29.12.2008, S. 2980)

(4) Anleitung zur Berechnung von Larmschutzbereichen (AzB) vom 19. No-
vember 2008 (BAnz. Nr. 195a vom 23. Dezember 2008)

(5) Anleitung zur Datenerfassung tber den Flugbetrieb (AzD) vom 19. Novem-
ber 2008 (BAnz. Nr. 195a vom 23. Dezember 2008)

(6) Ministerium far Umwelt, Naturschutz, Landwirtschaft und Verbraucherschutz
in Nordrhein-Westfalen: Berechnung der Larmschutzbereiche nach
FlularmG - Zusammengefasste Betrachtung des Rollverkehrs. Schreiben
vom 26. Februar 2009 an die Flugplatzhalter in NRW
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2.3 Sonst

(7)

3. Ergebnisse der punktuellen Berechnungen an den Immissionsorten

iges

INSTITUT FUR IMMISSIONSSCHUTZ GMBH

Verordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereiches flr den Ver-

kehrsflughafen Dortmund, Karte 1 (in Anlage 2 der Verordnung) und UTM-

Koordinaten des festgesetzten Larmschutzbereichs (in Anlage 1 der Ver-
ordnung), Stand 16.02.2011, (LSVO 2012)

Die Berechnungen der Fluglarmbeurteilungspegel (tags/nachts) haben flr die einzel-

nen Félle folgende Werte ergeben.

3.1

Falle PF 300m und NF 300m
Dauerschallpegel Lacq mit/ohne Verlegung der Schwelle 24 um 300m

Tabelle 3.1: Aquivalenter Dauerschallpegel Laeq in dB(A) (ungerundet) an den
Immissionsorten fiur den Plan- und Nullfall 2030 mit und ohne Verle-
gung der Schwelle 24 um 300m nach Osten

B1610019-04_ver22Apr2020

PIanfaI_I 2030 | Planfall 2030 Differenz NuIIfaI! 2030 Nullfall 2030 Differenz
mit ohne . mit ohne .
10 Verlegung Verlegung (mit - ohne) Verlegung Verlegung (mit - ohne)

Tag Mht Tag | Nacht | Tag ‘ Nacht Tag Mht Tag ‘ Nacht | Tag | Nacht

Holzwickede
06 | s30| 397] 530 398] 00| -01| | s26| 373] s28| 373] 00| o0l

Dortmund
101 58,4| 476| 584 47,6 0,0 0,0 57,8 39,4| 5738 39,4 0,0 0,0
102 56,1 451 56,1 451 0,0 0,0 55,5| 36,7| 55,5 36,7 0,0 0,0
103 54,7| 435| 54,7 43,5 0,0 0,0 54,0] 35,0| 54,0 35,0 0,0 0,0
104 53,1 41,7| 531 41,7 0,0 0,0 52,5| 33,1 52,5 33,1 0,0 0,0
105 53,7| 41,0| 53,7 411 0,0 -0,1 53,2 38,1 53,2 38,2 0,0 -0,1
1012 51,1 37,7 511 37,7 0,0 0,0 50,6 | 28,6| 50,6 28,6 0,0 0,0
1013 49,3| 352| 493 35,2 0,0 0,0 48,8 | 26,1 48,8 26,1 0,0 0,0
10 14 50,6 | 36,1 50,6 36,1 0,0 0,0 50,1 28,3| 50,1 28,3 0,0 0,0
1015 55,6 | 441 55,6 441 0,0 0,0 55,0] 35,6]| 55,0 35,6 0,0 0,0
1016 60,6 | 481 60,6 48,1 0,0 0,0 60,2| 43,5| 60,1 43,5 0,1 0,0
1019 53,6 40,9| 53,7 41,0 -0,1 -0,1 53,2 38,1 53,2 38,1 0,0 0,0
10 20 54,8| 40,8| 54,8 40,8 0,0 0,0 54,3| 37,3| 543 37,3 0,0 0,0
10 28 55,0| 43,3| 55,0 43,3 0,0 0,0 544| 348| 544 34,8 0,0 0,0
10 51 56,4| 452| 56,4 45,2 0,0 0,0 55,8| 36,8| 55,8 36,8 0,0 0,0
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INSTITUT FUR IMMISSIONSSCHUTZ GMBH

10 52 55,9| 44,4| 559 44 4 0,0 0,0 55,3| 36,0| 55,3 36,0 0,0 0,0
10 53 53,5| 42,3| 53,5 42,3 0,0 0,0 529 | 33,7| 529 33,7 0,0 0,0
10 54 56,8| 45,9| 56,8 45,9 0,0 0,0 56,2| 37,6| 56,2 37,6 0,0 0,0
10 55 53,4| 40,9| 534 40,9 0,0 0,0 529 | 32,4| 529 32,4 0,0 0,0
10 56 53,7| 41,6| 53,7 41,6 0,0 0,0 53,1 32,9| 531 32,9 0,0 0,0
10 57 57,2| 46,3| 57,2 46,3 0,0 0,0 56,5| 38,0| 56,5 38,0 0,0 0,0
10 58 546 | 421 54,6 421 0,0 0,0 54,0] 33,4| 54,0 33,4 0,0 0,0
10 59 51,8| 38,6| 51,8 38,6 0,0 0,0 51,3] 29,5| 51,3 29,5 0,0 0,0
10 60 55,3| 435| 55,3 43,5 0,0 0,0 54,8| 352| 548 35,2 0,0 0,0
10 61 53,8| 41,2| 53,8 41,2 0,0 0,0 53,3| 33,1 53,3 33,1 0,0 0,0
10 62 50,3| 36,8| 50,3 36,8 0,0 0,0 49,8| 31,3| 498 31,3 0,0 0,0
10 63 50,5| 37,0 50,5 37,0 0,0 0,0 50,0| 29,2| 50,0 29,2 0,0 0,0
10 64 51,5/ 382| 51,5 38,2 0,0 0,0 50,9 30,1 50,9 30,1 0,0 0,0
PIanfaI_I 2030 | Planfall 2030 Differenz NuIIfaI! 2030 | Nullfall 2030 Differenz
mit ohne . mit ohne .
10 Verlegung Verlegung (mit - ohne) Verlegung Verlegung (mit - ohne)
Tag Mht Tag | Nacht | Tag | Nacht Tag Mht Tag ‘ Nacht | Tag | Nacht
Unna
107 63,0] 54,0| 62,7 53,5 0,3 0,5 62,4| 46,5| 622 46,1 0,2 0,4
108 60,9 51,6| 60,8 51,3 0,1 0,3 60,3| 435| 60,2 43,3 0,1 0,2
109 60,3| 50,9| 60,1 50,7 0,2 0,2 59,7| 42,4| 59,5 421 0,2 0,3
1010 56,0 47,9| 55,7 47,5 0,3 0,4 55,3| 39,0| 55,0 38,5 0,3 0,5
10 11 60,4| 51,4| 60,2 51,0 0,2 0,4 59,8 42,5| 59,6 421 0,2 0,4
1017 56,3| 46,7| 56,2 46,6 0,1 0,1 55,7| 37,4| 55,6 37,3 0,1 0,1
1018 57,2 46,9| 57,2 46,9 0,0 0,0 56,7| 41,3| 56,7 41,3 0,0 0,0
10 21 56,2 45,6| 56,2 45,7 0,0 -0,1 556| 37,4| 55,6 37,4 0,0 0,0
10 22 59,5| 49,9| 59,5 49,8 0,0 0,1 59,0| 41,4 589 41,3 0,1 0,1
10 23 529 | 421 53,0 42,2 -0,1 -0,1 524 | 33,0| 524 33,1 0,0 -0,1
10 24 52,0] 41,0 52,0 411 0,0 -0,1 51,5/ 32,0] 51,5 32,2 0,0 -0,2
10 25 51,4| 401 51,5 40,3 -0,1 -0,2 50,9 31,5| 50,9 31,6 0,0 -0,1
10 26 51,4| 40,3| 51,5 40,5 -0,1 -0,2 50,9| 31,4] 509 31,6 0,0 -0,2
10 27 50,1 38,9| 50,2 39,1 -0,1 -0,2 49,6 | 30,0 49,7 30,2 -0,1 -0,2
10 91 544| 46,1 54,2 45,8 0,2 0,3 53,7 37,1 53,5 36,8 0,2 0,3
10 92 54,8| 46,5| 54,6 46,2 0,2 0,3 541| 375| 539 37,2 0,2 0,3
10 93 52,5| 434| 525 43,4 0,0 0,0 51,9| 34,2| 51,8 341 0,1 0,1
10 94 60,6 51,7| 604 51,3 0,2 0,4 60,0 42,8| 59,8 42,3 0,2 0,5
10 95 59,8 50,8| 59,7 50,4 0,1 0,4 59,2 41,7] 5941 414 0,1 0,3
10 96 56,4| 459| 564 45,9 0,0 0,0 55,8| 37,5| 55,8 37,5 0,0 0,0
10 97 55,0| 44,4| 55,0 44 4 0,0 0,0 544| 354| 544 35,4 0,0 0,0
10 98 53,2| 44,7| 531 44,5 0,1 0,2 526 | 357| 524 35,5 0,2 0,2
10 99 53,2 44,9| 531 44,6 0,1 0,3 52,5| 359| 524 35,6 0,1 0,3
10100 549 | 46,7| 54,6 46,3 0,3 0,4 542 37,8] 53,9 37,4 0,3 0,4
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10 101 543| 46,1| 54,0 45,7 0,3 0,4 53,6 | 37,1 5833 36,8 0,3 0,3
10 102 54,4| 46,2 54,1 45,9 0,3 0,3 53,7 37,3| 534 36,9 0,3 0,4
10 103 549| 46,6| 54,6 46,3 0,3 0,3 54,1| 37,7] 5839 37,3 0,2 0,4
10 104 54,7| 46,5| 544 46,1 0,3 0,4 54,0 37,5| 53,7 37,2 0,3 0,3
10 105 53,7| 453| 53,5 45,0 0,2 0,3 53,0 36,3| 52,8 36,0 0,2 0,3

Im PF 300m sind gemaf den Berechnungen in Unna Pegelerh6hungen von bis zu 0,3

dB tags und bis zu 0,5 dB nachts und im NF 300m Pegelerhéhungen in Unna eben-

falls von bis zu 0,3 dB tags und bis zu 0,5 dB nachts zu erwarten. Auf die Larmsituati-

on in Dortmund und Holzwickede hat die Verlegung der Schwelle 24 keinen Einfluss.

3.2

Falle PF 180m und NF 180m
Dauerschallpegel Laeq mit/ohne Verlegung der Schwelle 24 um 180m

Tabelle 3.2: Aquivalenter Dauerschallpegel Laeq in dB(A) (ungerundet) an den
Immissionsorten fiir den Plan- und Nullfall 2030 mit und ohne Verle-
gung der Schwelle 24 um 180m nach Osten

Planfal.l 2030 | Planfall 2030 Differenz NuIIfaI! 2030 | Nulifall 2030 Differenz
mit ohne . mit ohne .
10 Verlegun Verlegung (mit - ohne) Verlegun Verlegung (mit - ohne)

Tag TN_a?:ht Tag | Nacht | Tag ‘ Nacht Tag TN_a%ht Tag ‘ Nacht | Tag | Nacht

Holzwickede
‘ 106 ‘ 53,0 ‘ 39,7 ‘ 53,0 | 39,8 ‘ 0,0 ‘ -0,1 ‘ | 52,6 ‘ 37,3 ‘ 52,6 ‘ 37,3 ‘ 0,0 | 0,0 |

Dortmund
101 58,4 | 476| 58,4| 476 0,0 0,0 578| 394| 578| 394 0,0 0,0
102 56,1 | 45,1| 56,1 451 0,0 0,0 555| 36,7| 555| 36,7 0,0 0,0
103 54,7| 43,5| 54,7| 435 0,0 0,0 54,0| 350| 54,0| 35,0 0,0 0,0
104 53,1 | 41,7| 531 41,7 0,0 0,0 525| 33,1| 525| 33,1 0,0 0,0
105 53,7| 41,0 53,7 411 00| -0,1 53,3| 38,2| 532| 382 0,1 0,0
1012 511| 37,7 5141 37,7 0,0 0,0 50,6 | 28,6| 50,6| 28,6 0,0 0,0
1013 49,3| 352| 493| 352 0,0 0,0 488 | 26,1| 48,8| 26,1 0,0 0,0
1014 50,6 | 36,1| 50,6| 36,1 0,0 0,0 50,1 | 28,3| 50,1 28,3 0,0 0,0
1015 55,6 | 44,1| 556| 44,1 0,0 0,0 55,0| 356| 550| 356 0,0 0,0
1016 60,6 | 48,1| 60,6 48,1 0,0 0,0 60,2| 43,5| 60,1 43,5 0,1 0,0
1019 53,6| 409| 53,7| 41,0 -0,1 -0,1 53,2| 38,1 532| 38,1 0,0 0,0
10 20 54,8| 40,8| 54,8| 40,8 0,0 0,0 543| 37,3| 543| 373 0,0 0,0
10 28 55,0 43,3| 55,0| 433 0,0 0,0 544 | 348| 544| 348 0,0 0,0
10 51 56,4| 452| 56,4| 452 0,0 0,0 558| 36,8| 55,8| 36,8 0,0 0,0
10 52 559 | 44,4| 559| 444 0,0 0,0 55,3| 36,0| 553| 36,0 0,0 0,0
10 53 53,5| 42,3| 535| 423 0,0 0,0 529| 33,7| 529| 337 0,0 0,0
10 54 56,8| 459| 56,8| 459 0,0 0,0 56,2| 37,6| 56,2| 37,6 0,0 0,0
10 55 53,4| 40,9| 53,4| 40,9 0,0 0,0 529| 324| 529| 324 0,0 0,0
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10 56 53,7| 41,6| 53,7 41,6 0,0 0,0 53,1 32,9| 531 32,9 0,0 0,0
10 57 572| 46,3| 57,2 46,3 0,0 0,0 56,5| 38,0| 56,5 38,0 0,0 0,0
10 58 546 | 421 54,6 421 0,0 0,0 54,0] 33,4| 54,0 33,4 0,0 0,0
10 59 51,8| 38,6| 51,8 38,6 0,0 0,0 51,3]| 29,5| 51,3 29,5 0,0 0,0
10 60 55,3| 435| 55,3 43,5 0,0 0,0 54,8| 352| 548 35,2 0,0 0,0
10 61 53,8| 41,2| 53,8 41,2 0,0 0,0 53,3| 33,1 53,3 33,1 0,0 0,0
10 62 50,3| 36,8| 50,3 36,8 0,0 0,0 49,8| 31,3| 498 31,3 0,0 0,0
10 63 50,5| 37,0 50,5 37,0 0,0 0,0 50,0] 29,2 50,0 29,2 0,0 0,0
10 64 51,5| 382| 51,5 38,2 0,0 0,0 50,9 30,1 50,9 30,1 0,0 0,0
PIanfaI_I 2030 | Planfall 2030 Differenz NuIIfaI! 2030 | Nullfall 2030 Differenz
mit ohne . mit ohne .
10 Verlegung Verlegung (mit - ohne) Verlegung Verlegung (mit - ohne)
Tag Mht Tag | Nacht | Tag | Nacht Tag Mht Tag | Nacht | Tag |Nacht
Unna
107 62,9| 53,8| 62,7 53,5 0,2 0,3 62,3| 46,3| 622 46,1 0,1 0,2
108 60,8| 51,5| 60,8 51,3 0,0 0,2 60,3| 43,4| 60,2 43,3 0,1 0,1
109 60,2| 50,8| 60,1 50,7 0,1 0,1 59,6 | 42,3| 59,5 421 0,1 0,2
1010 55,9 | 47,7| 55,7 47,5 0,2 0,2 55,2 38,8| 55,0 38,5 0,2 0,3
10 11 60,3| 51,3| 60,2 51,0 0,1 0,3 59,7 42,3| 59,6 421 0,1 0,2
1017 56,3| 46,7| 56,2 46,6 0,1 0,1 55,7| 37,4| 55,6 37,3 0,1 0,1
1018 57,2 46,9| 57,2 46,9 0,0 0,0 56,7| 41,3| 56,7 41,3 0,0 0,0
10 21 56,2 45,7| 56,2 45,7 0,0 0,0 556| 37,4| 55,6 37,4 0,0 0,0
10 22 59,5| 49,9| 59,5 49,8 0,0 0,1 58,9| 41,4| 589 41,3 0,0 0,1
10 23 53,0] 42,2| 53,0 42,2 0,0 0,0 524 | 33,1 52,4 33,1 0,0 0,0
10 24 520 4141 52,0 411 0,0 0,0 51,5 32,1 51,5 32,2 0,0 -0,1
10 25 51,4| 402| 515 40,3 -0,1 -0,1 50,9| 31,6] 50,9 31,6 0,0 0,0
10 26 51,4| 404| 515 40,5 -0,1 -0,1 50,9 31,5| 50,9 31,6 0,0 -0,1
10 27 50,2 39,0| 50,2 39,1 0,0 -0,1 49,6 | 30,1 | 49,7 30,2 -0,1 -0,1
10 91 54,3| 46,0| 54,2 45,8 0,1 0,2 53,6 37,0] 53,5 36,8 0,1 0,2
10 92 54,7| 46,4| 54,6 46,2 0,1 0,2 54,0] 37,4| 539 37,2 0,1 0,2
10 93 52,5| 434| 525 43,4 0,0 0,0 51,8 34,1 51,8 341 0,0 0,0
10 94 60,5| 515| 604 51,3 0,1 0,2 59,9 426| 59,8 42,3 0,1 0,3
10 95 59,8| 50,6| 59,7 50,4 0,1 0,2 59,2 41,6] 591 414 0,1 0,2
10 96 56,4| 459| 564 45,9 0,0 0,0 55,8| 37,5| 55,8 37,5 0,0 0,0
10 97 55,0| 44,4| 55,0 44 4 0,0 0,0 544| 354| 544 35,4 0,0 0,0
10 98 53,2| 44,7| 531 44,5 0,1 0,2 525| 356| 524 35,5 0,1 0,1
10 99 53,2| 44,8| 531 44,6 0,1 0,2 52,5| 358| 524 35,6 0,1 0,2
10100 54,8| 46,5| 54,6 46,3 0,2 0,2 541| 37,6| 539 37,4 0,2 0,2
10 101 542| 459| 54,0 45,7 0,2 0,2 53,5| 37,0] 53,3 36,8 0,2 0,2
10 102 54,3| 46,0| 541 45,9 0,2 0,1 53,6 | 37,1 53,4 36,9 0,2 0,2
10103 54, 7| 46,5| 54,6 46,3 0,1 0,2 54,0 37,5| 539 37,3 0,1 0,2
10 104 546| 46,3| 544 46,1 0,2 0,2 53,9| 37,4| 53,7 37,2 0,2 0,2
10105 53,6| 452| 53,5 45,0 0,1 0,2 529| 36,2| 52,8 36,0 0,1 0,2
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Im PF 180m sind gemaf den Berechnungen in Unna Pegelerhéhungen von bis zu 0,2
dB tags und bis zu 0,3 dB nachts und im NF 180m Pegelerh6hungen in Unna eben-
falls von bis zu 0,2 dB tags und bis zu 0,3 dB nachts zu erwarten. Auf die Larmsituati-
on in Dortmund und Holzwickede hat die Verlegung der Schwelle 24 keinen Einfluss.

3.3 Auswirkungen auf den Larmschutzbereich fiir den Verkehrsflughafen
Dortmund

Berechnungen an den Kurvenpunkten gemaB Anlage 1 der in der LSVO 2012 (7)
festgesetzten Tag-Schutzzone 1 und der Nachtschutzzone mit und ohne Verschie-
bung der Schwelle 24 haben ergeben, dass fir die untersuchten Nullfélle (NF 300m

und NF 180m) die Pegelanderung an diesen Kurvenpunkten kleiner als 2 dB ist.

Anmerkung: Fur die derzeit gultige Betriebsgenehmigung (Prognose-Planfall 2030,
Dusseldorf zu) gibt es noch keine festgesetzten gednderten Larmschutzbereiche. Wie
die Berechnungen flr die Nachtzeit in (1) zeigen, vergréBert sich aufgrund méglichen
Erhdhung der Anzahl Flugbewegungen zur Nachtzeit durch die gultige Betriebsge-
nehmigung die 55 dB(A) — Isophone in Vergleich zur festgesetzten Nachtschutzzone.
Da die Erhdéhung der Nachtflige hier nicht dazu fahrt, dass das sog. NAT-Kriterium zu
Tragen kommt, wirde sich die Nachtschutzzone aus der 55 dB(A) — Isophone zur
Nachtzeit geman der Berechnung in (1) ergeben. Insgesamt ergibt sich daraus auch
fur die potentiell festzusetzen Larmschutzzonen fir den Prognose-Planfall 2030, dass
die Pegelanderung an den jeweiligen Kurvenpunkten flr die untersuchten Prognose-
Planfélle (PF 300 m und PF 180m) kleiner als 2 dB ist.
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4. Fazit

Die Prognoseberechnungen an den Immissionsorten haben ergeben, dass fir alle
untersuchten Félle (PF 300 m, NF 300m, PF 180m und NF 180m) die Pegeléanderun-

gen tags/nachts stets kleiner oder gleich 0,5 dB sind.

Berechnungen an den Punkten geman Anlage 2 des in der LSVO 2012 (7) festgesetz-
ten Larmschutzbereichs mit und ohne Verschiebung der Schwelle 24 fiir den Nullfall
2030 und analog an den Punkten der potentiellen Larmschutzbereiche fir den Planfall
2030 geman (1) haben ergeben, dass flur alle untersuchten Falle (NF 300 m, NF
180m, PF 300m und PF 180m) die Pegelanderung kleiner als 2 dB ist. GemaB § 4
Abs. 5 Satz 1 FluLarmG ist somit eine Anpassung des Larmschutzbereichs infolge der
0.g. Félle nicht erforderlich.

Kdln, 22. Apr. 2020

B1610019-04_ver22Apr2020
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Anhang A

Lageplane:

Immissionsorte

Abb. A01 (Ubersicht)
Abb. A02 (Bereich West)
Abb. A03 (Bereich Mitte-Ost)
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Abbildung A02
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Abbildung A03 — Lage der Immissionsorte Ausschnitt Mitte-Ost (genordet, ohne MaBstab)
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LDA Landing Distance Available — verfigbare Landestrecke
LNF Leichte Nutzfahrzeuge

LTO Landing-Take-off(-Cycle) (Start-Lande(-Zyklus))

LuftVG Luftverkehrsgesetz

MTOM Maximum Take-off Mass (Maximales Startgewicht)

NO Stickstoffmonoxid

NO- Stickstoffdioxid

NOy Stick(stoff)oxide

PM2,5 Feinstaubpartikel kleiner 2,5 Mikrometer (particulate matter)
PM10 Feinstaubpartikel kleiner 10 Mikrometer (particulate matter)
RW Rechtswert (Gauss-Kriiger-Koordinatensystem)

RwWY Runway

SNF Schwere Nutzfahrzeuge

SO: Schwefeldioxid

SO« Schwefeloxide

TA Luft Technische Anleitung zur Reinhaltung der Luft

THC Total Hydrocarbons - Gesamt-Kohlenwasserstoffe

TODA Total Distance Available — verfligbare Startstrecke

TORA Take-off run available — verfiigbare Startlaufstrecke

UNN tiber Normal Null

VDI Verein Deutscher Ingenieure

WG Windgeschwindigkeit

WR Windrichtung
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1 Aufgabenstellung

Am Flughafen Dortmund soll die Schwelle 24 an das 6stliche Bahnende verlegt werden, um zu-
kiinftig eine Landestrecke in der Haupt-Betriebsrichtung von 2.000 m ausweisen zu kénnen.

In dem vorliegenden Gutachten werden die hiermit verbundenen vorhabenbedingten Auswirkun-
gen auf die Luftschadstoffimmissionen ermittelt und bewertet.

Insbesondere beinhalten die Untersuchungen:

Darstellung der flug- und flughafenbedingten Luftschadstoffemissionen und der Leitkom-
ponenten.

Ermittlung der Emissionen des Flughafenbetriebs auf Basis der Luftverkehrsprognose
fur die Iufthygienisch bedeutsamsten Luftverunreinigungen Stickstoffdioxid NO2, Fein-
staub PM10/PM2,5 und Benzol fir

o den Planfall 2030 unter Bertcksichtigung der Schwellenverlegung (im Weiteren
bezeichnet als ,Planfall 2030 (Schwellenlage neu)“) und

o den Nullfall 2030 ohne Bericksichtigung der Schwellenverlegung (im Weiteren
bezeichnet als ,Nullfall 2030 (Schwellenlage alt)®)

Ermittlung der Immissionsvorbelastung in der Umgebung des Flughafens

Rechnerische Ermittlung der Jahresmittelwerte der vorhabenbedingten Immissionen der
lufthygienisch bedeutsamsten Luftverunreinigungen NO,, PM10/PM2,5 und Benzol fur
den Planfall 2030 (Schwellenlage neu) und den Nullfall 2030 (Schwellenlage alt) im Ein-
wirkungsbereich des Flughafens

Vergleich der vorhabenbedingten Veranderungen zwischen Planfall 2030 (Schwellen-
lage neu) und Nullfall 2030 (Schwellenlage alt)

Lufthygienische Bewertung der vorhabenbedingten Immissionen von Stickstoffdioxid
NO,, Feinstaub PM10/PM2,5 und Benzol im Einwirkungsbereich der Anlage anhand der
europaischen Luftqualitatskriterien

Nachfolgend sind die Ergebnisse der Untersuchungen zusammenfassend dargestellt.
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2 Raumliche Gegebenheiten

Der Flughafen Dortmund befindet sich dstlich des Dortmunder Kernstadtbereiches zwischen den
Ortschafen Brackel im Westen, Wickede im Norden, Massen/Unna im Osten und Holzwickede
im Suden. Der Standort befindet sich auf dem langgezogenen flachen Nord-Ost/Std-West ge-
richteten Ricken des Hellwegs auf einer Hohe von ca. 130 m U. NN.

Verkehrlich ist der Flughafen Uber die stdlich gelegene Bundesstrale B 1 und die Bundesauto-
bahn BAB 1 an das Ubergeordnete Verkehrsnetz angebunden.

Zur immissionsschutzrechtlichen Bewertung der flug- und flughafenbetriebsbedingten Immissi-
onsbeitrage werden flachenhafte Immissionsprognosen durchgefihrt. Zudem sind im Weiteren
im Umfeld des Flughafens fir die jeweiligen Bereiche reprasentative Nachweisorte (Immissions-
orte 10 1 bis 10 5) festgelegt, fur die die vorhabenbedingten Immissionsbeitrage und die Gesamt-
belastung punkthaft ermittelt und bewertet werden. Die Immissionsorte sind der Tabelle 1 zu
entnehmen.

Die Immissionsorte spiegeln mutmafRlich vom Flug- und Flughafenbetrieb maximal beaufschlagte
schutzbedurftige Nutzungen wider.

Dartber hinaus werden die weiteren schutzbedirftigen Nutzungen im Umfeld des Flughafens
uber die Ergebnisse der flachenhaften Ausbreitungssimulationen bewertet.

Tabelle 1: Schutzbediirftige Nutzungen im Umfeld des Flughafens Dortmund — Im-
missionsorte
10 GK RW GK HW Bezeichnung
1 3403116 5710555 Steinbrinkstr. Wickede Wohnbauflache
2 3404701 5711128 Zeche-Norm-Str. Wickede Industriegebiet
3 3405774 5711341 Bergstr. Obermassen
4 3403758 5709671 Chaussee/L821 Gewerbe-/Industriegebiet
5 3402523 5709115 Zur Alten Windmuhle Holzwickede

Die Lage des Flughafens Dortmund geht aus den Lageplanen in Abbildung 1 und Anlage 1 her-
VOr.
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Abbildung 1:  GroRraumige Lage des Flughafens (blauer Rahmen: Untersuchungsge-
biet der Luftschadstoffuntersuchung; gelbe Punkte: Immissionsorte)
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3 Meteorologische Gegebenheiten

Windrichtung, Windgeschwindigkeit und Turbulenzzustand der Atmosphare bestimmen wesent-
lich die Ausbreitungsbedingungen fiir Luftverunreinigungen.

Zur Berechnung der Immissionsbeitrage wird eine standortreprasentative Ausbreitungsklassen-
statistik oder Ausbreitungsklassenzeitreihe bendtigt. Die Ausbreitungsklassenstatistik beschreibt
die statistische Haufigkeit von Windgeschwindigkeit und Windrichtung sowie der zugehdrigen
Ausbreitungsklasse, die den Turbulenzzustand der Atmosphare und somit die Verdinnung der
Geruchsemissionen beeinflusst.

Da die Ermittlung der Immissionen stundenfein erfolgt, miissen auch die meteorologischen Ein-
gangsdaten Windrichtung, Windgeschwindigkeit und Turbulenzzustand der Atmosphare/ Aus-
breitungsklasse in Form einer Zeitreihe flir mindestens ein Jahr in stindlicher Auflésung vorlie-
gen.

Die Vielfalt der atmospharischen Turbulenzzustande wird in sechs Ausbreitungsklassen einge-
teilt, die in der TA Luft /1/ beschrieben sind (TA Luft 2002, Anhang 3). Fur weitere Einzelheiten
zu diesen in Tabelle 2 dargestellten Ausbreitungsklassen wird auf die TA Luft 2002, Anhang 3,
und die VDI-Richtlinie 3782, Blatt 1, Anhang A /12/ verwiesen.

Tabelle 2: Definitionsschema der Ausbreitungsklassen

:;L:\sgjl)still;sse lzzrtr:::tsuc:: in der Regel Auftreten bei

| sehr stabil nachts, windschwach, wenig Bewdlkung

] stabil nachts, windschwach, bedeckt

M neutral-stabil Tag und Nacht, héhere Windgeschwindigkeiten

/2 neutral-labil tags, mittlere Windgeschwindigkeiten, bedeckt

v labil tags, windschwach, wenig Bewdlkung

Vv sehr labil Tage in den Sommermonaten, wolkenarm oder wind-
schwach, nur um die Mittagszeit

Bei sehr stabilen und stabilen Schichtungen ist mit zunehmender Hohe die Temperaturabnahme
der Umgebungsluft kleiner als die eines um dieselbe H6he angehobenen Luftvolumens (adiaba-
tische Zustandsanderung), so dass das Luftvolumen stets kélter und damit schwerer wird als die
Umgebungsluft. Das Luftvolumen neigt dazu abzusinken. Dies erschwert den vertikalen Luftaus-
tausch und fuhrt zur Ausbreitung einer Abgasfahne in diesem Niveau. Stabile Schichtungen der
Atmosphare nennt man Inversionen, wenn die Temperatur mit der Héhe zunimmt statt niedriger
zu werden. Hierbei ist der vertikale Luftaustausch erschwert. Es kann zur Anreicherung von Luft-
verunreinigungen und zur Nebelbildung kommen.
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Wenn mit zunehmender Hohe die Temperaturabnahme der Umgebungsluft groRer ist, als die
des gehobenen Luftvolumens, dann ist das gehobene Luftvolumen immer warmer und damit
leichter als die Umgebungsluft. Es steigt somit auf. Es handelt sich hierbei um eine labile Schich-
tung. Diese Schichtung begunstigt den vertikalen Luftaustausch.

Wenn die Temperaturabnahme der Umgebungsluft genauso hoch ist, wie die eines entsprechend
bewegten Luftvolumens, so wird die Schichtung in diesem Fall als neutral oder indifferent be-
zeichnet. Der vertikale Luftaustausch wird bei diesem Schichtungszustand weder behindert noch
gefordert.

Unter Kaltluftabfluss versteht man den dem Gelande folgenden Abfluss von in wolkenlosen Nach-
ten ortlich gebildeter Kaltluft. Hier sind bereits Gefélle von weniger als 2° ausreichend. Die men-
genmalig grofte Produktion an Kaltluft fallt an unbewaldeten und unbebauten Hangen an. Je
nach Topographie kénnen sich in Senken 6értlich sog. Kaltluftseen bilden.

Verwendete meteorologische Datenbasis

Fir den Flughafen liegen METAR-Daten aus der standardisierten Kurzmeldung der Wetterbe-
obachtungen am Flughafen durch das Personal des Kontrollturms in halbstiindlicher Auflésung
vor. Diese Aufzeichnungen liegen im Wesentlichen lediglich fir den Zeitraum von 05:00 bis 20:30
Uhr vor. Weitere meteorologische Rahmenparameter (Himmelsbedeckung) werden nur unzu-
reichend erhoben. Daher ist der METAR-Datensatz fir die luftschadstofftechnischen Untersu-
chungen unzureichend.

Ca. 20 km nordéstlich des Flughafens Dortmund befindet sich die Station Werl (Stationsnummer
5480) des Deutschen Wetterdienstes DWD.

Der Standort ist frei anstrombar. Die orographischen Gegebenheiten entsprechen denen am
Flughafen.

Die meteorologischen Daten dieser Station beschreiben somit die meteorologischen Verhaltnisse
am Standort gut. Ein Vergleich zu den Daten des METAR-Datensatzes bestatigt dies ebenfalls.

Fir diese Messtation liegen vollstandige und verwertbare Messdaten fir den Zeitraum zwischen
2009 bis 2018 vor. Fur die vorliegenden Untersuchungen wurde das reprasentative Jahr aus dem
Datenzeitraum 2009 bis 2018 ermittelt (sieche Anhang 1). Die Reprasentativitatspriufung ergab,
dass das Jahr 2016 das reprasentative Jahr im Bezugszeitraum ist. Fur die Ausbreitungsrech-
nungen wurde daher die Ausbreitungsklassenzeitreihe des Jahres 2016 verwendet.

Die Windrichtungsverteilungen des fir die Ausbreitungsberechnungen verwendeten meteorolo-
gischen Datensatzes zeigt nachfolgende Abbildung 2. Die Windrichtungsverteilung ist als An-
stromhaufigkeit dargestellt.

Danach herrschen Winde aus suldlichen bis sidwestlichen Richtungen aus den Sektoren 200°-
250° vor. Entsprechend werden Emissionen aus dem Bereich des Flughafens Dortmund haufiger
in noérdliche und norddstliche Richtungen verfrachtet.

Aufgrund der raumlichen Gegebenheiten (geringe Reliefgliederung, vergleichsweise homogene
Landnutzung) bei einer jahresmittleren Windgeschwindigkeit von 3,2 m/s weisen die meteorolo-
gischen Daten auf eine gute Anstrdmbarkeit und Beluftung des Flughafens hin.
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Abbildung 2:  Verteilung der Windrichtung und Windgeschwindigkeit fir die Station
Werl (Jahr 2016)
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4 BeurteilungsmaRstabe

In der Bundesrepublik bestehen derzeit fir den Luftverkehr keine gesetzlich gultigen Grenzwerte
fur Luftschadstoffimmissionen.

Hilfsweise kénnen zur lufthygienischen Bewertung des Vorhabens am Flughafen Dortmund die
Beurteilungswerte der 39. BImSchV /3/ sowie erganzend die Immissionswerte der TA Luft 2002
/1/ herangezogen werden.

Als wichtige Leitschadstoffe fur luftverkehrsstammige Luftverunreinigungen gelten
e Stickstoffdioxid (NO2) und
e Feinstaub (PM10 und PM2,5)
e Benzol

Fir die Bewertung des Feinstaubs werden als Leitkomponenten die Fraktionen PM10 und PM2,5
herangezogen. Bei Verbrennungsprozessen aller Art, so auch im Luftverkehr kdnnen sogenannte
,ultrafeine Partikel“ entstehen. Bisher existierten keine allgemeingultigen Grenzwerte fir diese
Fraktion, eine fraktionelle Betrachtung der lufthygienischen Relevanz ist derzeit Gegenstand der
Forschung. Die Feinstaubfraktionen PM10 und PM2,5 beinhalten jedoch massenbezogen alle
Feinstaubfraktionen, also auch ,ultrafeine Partikel“.

Die flug- und flughafenbetriebsbedingten Emissionen von weiteren Schadstoffen wie z. B.
Schwefeldioxid (SO.), Kohlenmonoxid (CO) sind verhaltnismalig gering. Verbunden mit einer
sehr geringen Vorbelastung fur diese Stoffe ergeben sich generell deutliche Grenzwertunter-
schreitungen, so dass diese Stoffe in der vorliegenden Untersuchung nicht weiter betrachtet wer-
den.

Die Bundesregierung hat im Jahr 2010 die neununddreiRigste Verordnung zur Durchflihrung des
Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verordnung Uber Luftqualitdtsstandards und Emissions-
héchstmengen — 39. BImSchV /3/) erlassen. Sie dient im Wesentlichen der Umsetzung der Richt-
linie des Europaischen Parlaments und des Europaischen Rates (ber Luftqualitdt und saubere
Luft fir Europa 2008/50/EG in das deutsche Recht. Ziel der Verordnung ist es, schadliche Aus-
wirkungen von Luftschadstoffen auf die menschliche Gesundheit und die Umwelt zu vermeiden
oder zu verringern.

Die vorliegende Untersuchung beurteilt die Relevanz der verkehrsbedingten Immissionsbeitrage
anhand der Immissionsbeitrage zur Langzeitbelastung, d.h. der Jahresmittelwerte.

Des Weiteren sind auch die Auswirkungen durch kurzfristige Immissionsbelastungen zu bewer-
ten. Zur Bewertung der Immissionskenngréf3en der Kurzzeitbelastung gibt Nr. 4.7 der TA Luft /1/
Hinweise.

Die Einhaltung des Immissions-Tageswertes fiir Feinstaub ist dabei auf jeden Fall sicherge-
stellt, wenn

1.) die KenngréRe der Vorbelastung im Jahresmittel < 90 % des Immissions-Jahreswertes ist
und
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2.) der Tagesmittelwert der Vorbelastung die zulassige Uberschreitungshaufigkeit des Immis-
sions-Tageswertes zu maximal 80 % erreicht und

3.) samtliche fur alle Aufpunkte berechneten Tageswerte der Zusatzbelastung nicht gréRer
sind, als es der Differenz zwischen dem Immissions-Tageswert (50 ug/m? fir Feinstaub)
und dem Immissions-Jahreswert (40 pg/m? fur Feinstaub) entspricht (Differenz 10 ug/m?).

Die Einhaltung des Immissions-Stundenwertes fiir Stickstoffdioxid ist nach Nr. 4.7 der
TA Luft /1/ auf jeden Fall sichergestellt, wenn

1.) die KenngréRe der Vorbelastung im Jahresmittel < 90 % des Immissions-Jahreswertes ist
und

2.) der Stundenmittelwert der Vorbelastung die zuléssige Uberschreitungshaufigkeit des Im-
missions-Stundenwertes zu maximal 80 % erreicht und

3.) samtliche fur alle Aufpunkte berechneten Tageswerte der Zusatzbelastung nicht gréRer
sind, als es der Differenz zwischen dem Immissions-Stundenwert (200 ug/m?®) und dem
Immissions-Jahreswert (40 ug/m?) entspricht (Differenz 160 pug/m?).

Die in der vorliegenden Untersuchung bericksichtigten Beurteilungswerte der
39. BImSchV /3/ zum Schutz der menschlichen Gesundheit (Langzeitbelastung, Kurzzeitbelas-
tung) sind in Tabelle 3 dargestellt. Die Immissionswerte der 39. BImSchV stimmen im Wesentli-
chen mit der in der TA Luft /1/ genannten Werten Uberein, jedoch ist bspw. PM2,5 (Immissions-
wert: 25 ug/m?) lediglich in der 39. BImSchV genannt.

Die TA Luft sieht zudem unterschiedliche Irrelevanzschwellen fiir die Zusatzbelastung als Ober-
grenzen von geringflgigen anlagen- oder vorhabenbedingten Immissionsbeitragen vor. In Bezug
auf den Schutz der menschlichen Gesundheit und die erhebliche Belastigung (z.B. durch NO3)
betragt die Irrelevanzschwelle nach TA Luft 4.2.1 z.B. 3,0 % des Immissionsgrenzwertes fir die
Jahresmittelwerte (z.B. 1,2 pg/m? fiir NO>).

Innerhalb des Einwirkungsbereiches der Quellen im Plangebiet sind die Beurteilungspunkte so
festzulegen, dass eine Beurteilung der Gesamtbelastung an den Punkten mit der mutmaflich
hdéchsten relevanten Belastung flr nicht nur voribergehend exponierte Schutzguter ermdglicht
wird.
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Tabelle 3: Beurteilungswerte der 39. BImSchV /3/ bzw. TA Luft /1/
Konzentration/ | Mittelungszeit Zulassige
Schadstoff | Beurteilungswert ” g Uberschreitungshiu- | Schutzziel
Deposition raum L
figkeit im Jahr
Benzol Immissionswert 5 pg/m? Jahr -
Immissionswert 40 pg/m?3 Jahr -
Schwebstaub 5
(PM10) Irrelevanzschwelle 1,2 ug/m Jahr - Schutz der
Immissionswert 50 pg/m3 24 Stunden 35 menschli-
Schwebstaub | Immissionswert 25 ug/m? Jahr - chen
(PM2,5) Irrelevanzschwelle| 0,75 pg/m? Jahr - Gehs:i?d-
Immissionswert 40 pg/m?® Jahr -
Stickstoffdioxid 5
(NO2) Irrelevanzschwelle 1,2 ug/m Jahr -
Immissionswert 200 pg/m3 1 Stunde 18
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5 Emissionen von Luftschadstoffen

Die Verbrennung von Flugzeugkraftstoffen ist insbesondere mit den Verbrennungsprodukten
Kohlendioxid (CO-), Wasser (H.0) und Schwefeldioxid (SO2) verbunden. Durch unvollstédndige
Verbrennung werden dariber hinaus Kohlenmonoxid (CO), unverbrannte Kohlenwasserstoffe
sowie Stickoxide (NO und NOz), Benzol und Partikel emittiert.

Als wesentliche Eingangsgrofe fir die Immissionsprognose werden im Folgenden die Emissio-
nen des Luftverkehrs auf dem Flughafen Dortmund fir den Planfall 2030 (Schwellenlage neu)
und den Nullfall 2030 (Schwellenlage alt) ermittelt. Die Ermittlung der Emissionen beschrankt
sich nachfolgend auf die Schadstoffe Stickstoffdioxid NOy, Feinstaub PM10/PM2,5 und Benzol.
Bei den betrachteten Komponenten handelt es sich um die regulierten Leitsubstanzen mit der im
Regelfall weitgehendsten Ausschépfung von Beurteilungswerten.

Grundlage der Emissionsprognose bilden Angaben zum Luftverkehrsaufkommen aus der Luft-
verkehrsprognose und konservative Abschatzungen sowie Angaben zu den weiteren Betriebs-
vorgangen auf dem Flughafengelande (Einsatz von Hilfsaggregaten, Triebwerksprobelaufe, luft-
seitiger Kfz-Verkehr etc.).

5.1 Emissionen des Flug- und Flughafenbetriebs

5.1.1 Luftverkehrsaufkommen

Zum Vorhaben liegt eine Luftverkehrsprognose fir den Planfall (Schwellenlage neu) und den
Nulifall (Schwellenlage alt) fir das Prognosejahr 2030 vor /16/.

Fir die beiden Szenarien (Planfall und den Nullfall) wurden die Emissionen nach den spezifi-
schen Triebwerksemissionen der in den Fluglarmgruppen auftretenden Flugzeugmuster berech-
net. In den Fluglarmgruppen sind Flugzeugmuster in Gewichtsklassen (Maximum Take-Off
Mass/MTOM) und mit — in Bezug auf die Emissionen — ahnlicher Triebwerkausstattung gruppen-
weise zusammengefasst.

Tabelle 4 stellt das Luftverkehrsaufkommen flr die definierten Fluglarmgruppen fur den Planfall
und den Nullfall zusammen.

Die beiden Szenarien Planfall (Schwellenlage neu) und Nullfall (Schwellenlage alt) unterscheiden
sich nicht in Hinblick auf das Luftverkehrsaufkommen, sondern lediglich durch eine raumliche
Verlagerung von Emissionsquellen sowie durch eine geringfligige Veranderung flugbetrieblicher
Streckenlangen und Lastzustdande im Lande-Start-Zyklus aufgrund der Verlagerung der
Schwelle, die mit geringfligigen Veranderungen der Emissionsmassen einhergehen.
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Tabelle 4: Luftverkehrsaufkommen im Planfall 2030 (Schwellenlage neu) und im
Nulifall 2030 (Schwellenlage alt)

Flugbewegungen nach Flugzeugklassen

Szenario

P13 | P14 | P21 S5.1 S$5.2 | H11 H1.2 | H21 | Summe

Planfall 2030
(Schwellen-
lage neu)
und
Nulifall 2030
(Schwellen-
lage alt)

15820 | 1.300 | 3.112 | 3.840 | 20458 [ 700 | 3.350 | 250 | 48.830

Quelle: /16/

5.1.2 Ermittlung der Emissionen des Luftverkehrs

Bei der Ermittlung der Emissionen von Luftverunreinigungen durch den Luftverkehr sind samtli-
che Betriebsphasen der Flugzeugtriebwerke bei Landung und Start zu berticksichtigen. Nach der
internationalen Zivilluftfahrtorganisation (International Civilian Aviation Organisation - ICAO) ist
fur Flugplatze ein typischer Lande-Start-Zyklus (LTO-Zyklus) mit Landung, Rollbewegungen von
der Landebahn zur Vorfeldposition und von der Vorfeldposition zur Startbahn und Startpunkt ent-
sprechend Abbildung 3 definiert.

Die einzelnen Betriebs-/Lastzustande beinhalten folgende Flugabschnitte:

Rollbewegungen:

Start und Abheben:

Steigphase:

Anflug:

Umkehrschub:

Taxi/ldle: Rollen des Flugzeugs vom Vorfeld zum Startpunkt bzw. vom
Ende der Landebahn ins Vorfeld

Take off: Startbeschleunigung ab Standposition bis zum Anheben auf eine
Hoéhe von 35 ft.

Climb out: Steigflug nach Beendigung des Take Off. Steigwinkel, Steigge-
schwindigkeit und Triebwerksleistung bleiben bis zu einer Héhe von 1500 ft
konstant. Danach erfolgt der Steigflug mit verminderter Leistung.

Approach: Landeflug, der den Anflug ab einer H6he von 1500 ft, das Auf-
setzen und das Rollen bis zum Ende der Landebahn beinhaltet.

Reverse Power: Bei Strahltriebwerken wird durch geeignete Klappen der
Triebwerksstrahl in Bewegungsrichtung umgelenkt, so dass er eine Verzo-
gerung des Flugzeugs bewirkt. Bei entsprechend ausgertsteten Propeller-
triebwerken kénnen die Propellerblatter so verstellt werden, dass sie einen
nach vorne gerichteten Schub erzeugen.

Die Leistungsstufen der Triebwerke bei den einzelnen Bewegungszustanden sind in Tabelle 5

zusammengestellt.
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Tabelle 5: Leistungsstufen der Triebwerke bei den einzelnen Bewegungszustianden

Bewegungszustand Engl. Fachbegriff Leistungsstufe in %

Start und Abheben Take off 100 %

Steigphase Climb out 85 %
Umkehrschub Reverse Power 85 %

Anflug Approach 30 %

Rollen auf Rollbahn und Vorfeld | Taxi 7 %

Flughafen Dortmund
Vorfelder Betankung Climb out
AzB-Steigflugprofil

Rollbahnen Taxi in

Taxi out
Approach
3° Take - off
»

»

A /

Start- und Landebahn
Bewegungszustinde im Lande-Start-Zyklus (LTO-Zyklus)

Reverse Power

Abbildung 3:

Den verschiedenen Bewegungszustanden sind nach den Richtlinien der internationalen Zivilluft-
fahrtorganisation bestimmte Betriebszustande der Turbinen zugeordnet (Tabelle 5). Bei der Bau-
musterzulassung der Haupttriebwerke werden fir diese Betriebszustande die Emissionen von
Kohlenwasserstoffen, Stickoxiden und Kohlenmonoxid ermittelt und in der ICAO-
Emissionsdatenbank (ICAO 2008 /19/) zusammengestellt.

Weiterhin liegen mit der FAA Aircraft Engine Emissions Database (FAEED) Emissionsdaten fir
kleineres Fluggerat, insbesondere Flugzeuge mit Propeller- bzw. Turboprop-Antrieb und Hub-
schrauber vor /20/.

Far Propellerflugzeuge wurde darGber hinaus insbesondere auf Untersuchungsergebnisse zu
Emissionen von Propeller-Flugzeugen der DETEC der Schweizer Eidgenossenschaft /21/ zu-
rickgegriffen.

Die Emissionen in den einzelnen Lastzustanden ergeben sich aus dem Treibstoffverbrauch, den
Pisten- und Rollweglangen und den Rollgeschwindigkeiten. Als mittlere Rollgeschwindigkeit
wurde 5 m/s angesetzt. Dieser Wert resultiert aus Erfahrungswerten von anderen Flugplatzen.

Grundsatzlich hangt das Emissionsverhalten von Triebwerken stark vom jeweiligen Lastzustand
ab:
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Bei optimaler Verbrennung flhrt die thermische NO-Bildung zu einem Maximum der Emissionen
bei maximalem Schub, d.h. in der Startphase bei den Bewegungszustanden Take off und Climb
out. Bei geringem Schub, also hauptsachlich beim Leerlauf und bei den Rollbewegungen, weisen
hingegen die Produkte unvollstandiger Verbrennung Kohlenmonoxid CO und Kohlenwasser-
stoffe HC die hdchsten Emissionen auf.

Abbildung 4 veranschaulicht die Abhangigkeit der Emissionsfaktoren fir CO, NO, und THC vom
relativen Schub.

p— 70 —
&
]
g 60 . Taxi Descent Approach Take off
@ + Climb out
o0
o 50
X
D 40 + CO - -
c -
Rl -
@ 30 ¢ P -
& ~
~
® 20 + HC
% ~~‘-~ -
;2 ~~--~-~ — -
N 10 + e e e
Q -— e cccco- e - --- -
3 _Nox_ —
0 f f f f f f f f f |
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
Relativer Schub [ % Nennschub ]
mager 5 2

Abbildung 4: Qualitativer Verlauf der Emissionsfaktoren fiir Kohlenmonoxid, Stick-
oxide und Summe der Kohlenwasserstoffe in Abhangigkeit vom relativen
Schub

Emissionsfaktoren

Fir die Emissionsprognose wurden fir jede Flugzeugklasse (Fluglarmgruppe) und fiir jeden Be-
wegungszustand triebwerksspezifische Emissionen auf der Grundlage der ICAO Emissionsda-
tenbank (ICAO 2003) /19/, der DETEC /21/ sowie des FAEED /20/ bestimmt.

Mit Hilfe der Angaben zu den triebwerksspezifischen Emissionsfaktoren der am Flughafen ver-
kehrenden Flugzeugmuster und der Prognose des jahrlichen Luftverkehrsaufkommens wurden
die jahresbezogenen Emissionen der Abgaskomponenten Stickoxide, Feinstaub und Benzol er-
mittelt.

Stickoxide (auch Stickstoffoxide genannt) entstehen vor allem als unerwiinschte Nebenprodukte
bei Verbrennungsvorgangen. Dabei reagiert der Sauerstoff (O.) der Verbrennungsluft direkt
mit dem Luftstickstoff (N2) und dem im Brennstoff gebundenen Stickstoff. Bei diesem Prozess
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entsteht vorwiegend Stickstoffmonoxid (NO), das erst in der Atmosphare allmahlich in das gifti-
gere Stickstoffdioxid (NO2) umgewandelt wird. Die Summe von NO und NO- wird als NOy be-
zeichnet. Stickoxide reizen und schadigen die Atmungsorgane (insbesondere Stickstoffdioxid),
tragen zur Entstehung des Sauren Regens und zur Smogbildung sowie unter Einfluss von UV-
Strahlung zur Ozonbildung bei.

Beim Schwebstaub ist zwischen nicht-lungengangigen (Grobstaub) und lungengangigen (Fein-
staub) Fraktionen zu unterscheiden. Zur Vorsorge sind aus gesundheitlichen Griinden Feinstaub-
partikel kleiner als 10 Mikrometer (PM10) sowie Feinstaubpartikel kleiner als 2,5 Mikrometer
(PM2,5) besonders relevant. Durch Reifen-, Brems- und Pistenabrieb entstehen zusatzlich zu
den Triebwerksemissionen weitere Feinstaubemissionen.

Durch Reifen-, Brems- und Pistenabrieb entstehen zusatzlich zu den Triebwerksemissionen wei-
tere Feinstaubemissionen. Als Uberschlagiger Emissionsansatz fur Reifen-, Bremsen- und Pis-
tenabrieb werden 95 g PM10/Flugbewegung herangezogen.

Die kanzerogene Komponente Benzol entsteht als Produkt unvollstdndiger Verbrennung. In ers-
ter Naherung folgen die Benzol-Emissionen den Emissionen der Gesamt-Kohlenwasserstoffe

Grundsatzlich wurden bei allen Prognosen konservative Ansatze gewahlt, um mdgliche Unsi-
cherheiten in der aktuellen Datenlage und in der Entwicklung der Flugbetriebs- und Triebwerks-
technik auszugleichen.

5.1.3 Sonstiger Vorfeldbetrieb

Auf den Flugbetriebsflachen ergeben sich weitere Emissionen durch Bodenquellen, insbeson-
dere im Bereich der Vorfeldflachen.

Dies sind insbesondere:

o der Einsatz von Hilfsaggregaten APU und GPU
° Triebwerksprobelaufe
o luftseitiger Kfz-Verkehr

5.1.3.1 Einsatz von Hilfsaggregaten

Fir alle strahlgetriebenen Flugzeuge (S 5.1 und S 5.2) wird davon ausgegangen, dass im Tag-
zeitraum vor jedem Start und nach jeder Landung ein Hilfstriebwerk (Auxiliary Power Unit APU)
betrieben wird. Fir die Betriebsdauer werden die in der AzB08 /5/ vorgegebenen Zeiten (30 min
vor dem Start und 15 min nach der Landung) angesetzt.

5.1.3.2 Triebwerksprobelaufe

Triebwerksprobelaufe finden in der Larmschutzkabine statt.
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5.1.3.3 Luftseitiger Kfz-Verkehr auf dem Flughafengelande

Des Weiteren wurde der Kfz-Verkehr auf dem Flughafengelande im Planfall 2030 (Schwellenlage
neu) und im Nullfall 2030 (Schwellenlage alt) berlicksichtigt. Als konservative Obergrenze des
luftseitigen Kfz-Verkehrs im Bereich der Flugbetriebsflachen wurde von einem Bewegungsauf-
kommen von DTV 500 Kfz/d ausgegangen. Die Abschatzung basiert auf dem Verkehrsaufkom-
men vergleichbarer Flughafen. Dieses Aufkommen verteilt sich zu ca. 20 % auf Pkw-Fahrten und
zu jeweils ca. 40 % auf Fahrten mit leichten Nutzfahrzeugen LNF und Fahrten mit schweren
Nutzfahrzeugen SNF.

Diese Annahmen zum Verkehrsaufkommen inklusive aller Versorgungsfahrten, Tankfahrten,
Grunpflege- und Winterdienstfahrten, Feuerwehrfahrten etc. Gbertreffen den anzutreffenden luft-
seitigen Kfz-Verkehr auf dem Flughafen Dortmund.

Fir die Verkehre innerhalb des Flughafens inklusive der Vorfeld-Kfz-Verkehre (Pkw und Lkw)
und die Rollbewegungen der Flugzeuge wurde eine mittlere Geschwindigkeit von 30 km/h ange-
nommen.

Die Emissionsfaktoren fur die Fahrleistungen der Vorfeldverkehre entstammen dem Handbuch
Emissionsfaktoren fir den StralRenverkehr, Version (HBEFA) 4.1 /22/.

Zur Ermittlung der Kfz-Emissionen wurden maximale Wegstrecken auf den Vorfeldflachen sowie
dem gesamten Flughafengelande (zu Grinpflege-, Winterdienst- und Feuerwehrzwecken) defi-
niert.

5.1.4 Zusammenfassung der Emissionen des Luftverkehrs

Tabelle 6 fasst die flug- und flughafenbedingten Emissionen von Stickoxiden NOy, Feinstaub
PM10 und Benzol am Flughafen Dortmund fir den Planfall 2030 (Schwellenlage neu) und den
Nullfall 2030 (Schwellenlage alt) zusammen.

Die Emissionsermittlungen umfassen die Bewegungszustande bis zu einer Flughéhe von 600 m
(entsprechend der H6henbegrenzung des LTO-Zyklusses). Emissionen oberhalb von 600 m flh-
ren in Bodennahe zu keinen Konzentrationserhéhungen im Untersuchungsgebiet.

Tabelle 6: Emissionen der Bewegungszustande und Betriebsvorgange im Planfall
2030 (Schwellenlage neu) und im Nullfall 2030 (Schwellenlage alt)

Schadstoff/ Planfall 2030 Nulifall 2030 Einheit
Szenario (Schwellenlage neu) (Schwellenlage alt)
NOx 126,1 126,6 [t/a]
Partikel * 11,0 11,1 [t/a]
Benzol 1,7 1,7 [t/a]

* Inklusive Reifen-, Bremsen- und Pistenabrieb
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Die Zusammenstellung zeigt, dass sich vorhabenbedingt keine relevanten Veranderungen der
des modellbezogenen Systems ergeben. Die Emissionen nehmen vorhabenbedingt lediglich um
maximal 0,4 % zu. Die geringfligigen ausgewiesenen Zunahmen resultieren aus der Verande-
rung flugbetrieblicher Streckenlangen und Lastzustande im Lande-Start-Zyklus im Modellgebiet
aufgrund der Verlagerung der Schwelle. Zudem kann auch die raumliche Verlagerung von Emis-
sionsquellen zu einer Veranderung von Immissionsbeitragen fuhren.
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6 Ermittlung der ImmissionskenngrofRen

Zur Ermittlung der Immissionskenngrofien wird die Immissionsgesamtbelastung in modellmaRig
beschreibbare Komponenten aufgelost.

Die Gesamtbelastung fur die betrachteten Jahre setzt sich demnach aus der allgemeinen Grund-
belastung, den Immissionsbeitrdgen des Kfz-Verkehrs im Umfeld des Flughafens Dortmund so-
wie des Luftverkehrs einschlief3lich Vorfeldbetrieb zusammen.

Schwerpunkt der vorliegenden Ausarbeitung bildet der Vergleich der Immissionsbeitrage des
Luftverkehrs mit anerkannten Beurteilungskriterien.

Daher wurden die Immissionsbeitrédge des Luftverkehrs detailliert durch Ausbreitungsrechnungen
fur die in Kapitel 5 betrachteten Emissionen des Luftverkehrs bestimmt.

Auf eine flachendeckende Ermittlung der Immissionsbeitrage des Kfz-Verkehrs auf dem Uberge-
ordneten Straflennetz wurde fir die vorliegende Ausarbeitung verzichtet, da die Ermittlung der
Immissionsbeitrage des Luftverkehrs aufzeigen, dass die flug- und flughafenbetriebsbedingten
Immissionsbeitrage nicht ma3geblich zur Gesamtbelastung beitragen kénnen.

Immissionsbeitrag Luftverkehr Einfluss des Luftverkehrs im Prognosejahr 2030

Immissionsbeitrag Kfz-Verkehr Einfluss des Ubergeordneten Strallennetzes im
Umfeld des Flughafens im Prognosejahr 2030

(Hinter)-Grundbelastung Allgemeine Grundbelastung ohne den Einfluss
des Ubergeordneten Stralennetzes im Umfeld
des Flughafens

Zur Charakterisierung der Langzeitbelastung wurden die Jahresmittelwerte der Immissionszu-
satzbelastung errechnet.

Die Kurzzeit-Beurteilungswerte wurden nach den Vorgaben zur Mittelung der jeweiligen einschla-
gigen Richtlinien ermittelt.

6.1 Rechengebiet, Lage der Berechnungspunkte

Die Emissionen des Luftverkehrs, die mal3geblich zu den Immissionen beitragen, werden im We-
sentlichen im Bereich der bestehenden bzw. der geplanten Start-/Landebahn sowie auf den Vor-
feldern und Rollwegen freigesetzt. Dabei ist zu beachten, dass bodennah freigesetzte Emissio-
nen lufthygienisch sehr viel starker wirksam werden als in grofRerer Hoéhe Giber dem Boden frei-
gesetzte Luftverunreinigungen.

Far die Ausbreitungsrechnungen wurde ein Rechengebiet von 10 km x 7 km zugrunde gelegt.
Der Flughafen Dortmund ist zentral in dem Rechengebiet gelegen.
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Das Untersuchungsgebiet ist durch den stdwestlichen Eckpunkt mit den Gaul-Kruger-Koordi-
naten Rechtswert RW 3398850 und Hochwert HW 5706750 begrenzt.

Fir dieses Rechengebiet wurden die Immissionsbeitrage flachenhaft in einer horizontalen Auflo-
sung von 50 m x 50 m ermittelt.

Zur punkthaften Beurteilung der Immissionsbeitrage des Luftverkehrs sowie der Gesamtbelas-
tung wurden daruber hinaus im Rechengebiet 5 Immissionsorte an den nachstgelegenen schutz-
bedurftigen Bereichen definiert (vgl. Tabelle 1).

Das Rechengebiet und die Immissionsorte sind in Anlage 1 dargestellt.

6.2 Ausbreitungsmodell
Die Emissionsquellen des Flughafens stellen im wesentlichen Linienquellen dar.

Fir die Berechnung der Immissionsbeitrage wurden diese Linienquellen in einzelne Quellpunkte
aufgelost.

Die Betriebsrichtungsverteilungen der einzelnen AzB-Klassen wurden entsprechend den Vorga-
ben im Datenerfassungssystem DES tGibernommen.

Die Quellen fiir die Vorfeldemissionen wurden in Form von Flachenquellen modelliert. Fir die
quellgruppenspezifischen Ausbreitungsmodelle wurde eine Ausbreitungsrechnung mit dem Lag-
rangeschen Partikelmodell (VDI 3945 Blatt 3 /10/) fir den Planfall und den Nullfall durchgefihrt.
Verwendet wurde das Ausbreitungs-Modell LASAT, das in das Flughafenmodellsystem
LASPORT integriert ist.

Der spezifischen Landnutzung innerhalb des untersuchten Gebietes wurde durch eine Berlck-
sichtigung der jeweiligen Rauhigkeitslange Rechnung getragen.

Die Modellparameter des Lagrangeschen Ausbreitungsmodells sind zusammenfassend in Ta-
belle 7 dargestellt.

Tabelle 7: Modellparameter Lagrangesches Ausbreitungsmodell

Modellparameter Flughafen Dortmund

Untersuchungsgebiet 10 km x 7 km
linke untere Ecke: GauR-Kriiger RW 3398850 und HW 5706750

Raumliche Auflésung | horizontal: 50 mx 50 m

Aufpunkthohe 1,5 m Uber Gelande gemal Nr. 7,
Anhang 3, TA Luft 2002
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6.3 Umwandlung NO - NO;

Da Stickstoffoxide (NOx = Summe aus NO + NO.) von Kraftfahrzeugen und Flugzeugen zu einem
hohen Anteil in Form von NO emittiert werden, entsteht NO, tGiberwiegend erst wahrend der Aus-
breitung in der Atmosphare. Im Nahbereich von Flugbahnen und Stralen wird die NO = NO-
Umwandlung hauptsachlich vom Ozon-Angebot bestimmt, das zu Zeiten der Verkehrsspitzen
(beim Kfz-Verkehr: Morgen- und Abendstunden) meist vergleichsweise niedrig ist.

Die chemische Umsetzung von NO zu NO wurde Uber stabilitdtsabhangige Umsetzungsraten
nach VDI-Richtlinie 3782 Blatt 1 bertcksichtigt.

Die Angaben zu den Stickoxid-Emissionen der Luftfahrzeuge lagen lediglich fiir die Summe NOy
vor. Fur die Ausbreitungsberechnungen, bei denen die Umwandlung von NO nach NO: beriick-
sichtigt wurde, mussten die Emissionsstarken getrennt nach NO und NO. angegeben werden.
Sie wurden fir alle Quellen auf einen anfanglichen Massenanteil von 15 % NO- in NOy fur Flug-
zeugemissionen angesetzt.

6.4 Ermittlung des Immissionsbeitrages PM2,5

Orientierende Ergebnisse von PM2,5-Immissionsmessungen liegen an Luftmessstationen der
LANUV bereits vor. Fur eine konservative Abschatzung wird derzeit von einem PM2,5-Anteil an
den PM10-Immissionen von maximal ca. 80 % ausgegangen.

Zur Uberschlagigen Ermittlung der Immissionssituation fur PM2,5 wird im Weiteren daher dieser
funktionale Zusammenhang verwendet.

Blatt 23



Flughafen Dortmund GmbH DR.-ING. FRANK DROSCHER

Verlegung der Schwelle 24 um 300 m in Richtung Osten
Technische Bewertung der Auswirkungen auf die Lufthygiene TECHNISCHER UMWELTSCHUTZ

7 Immissionsbelastung

Die Immissionsbelastung setzt sich aus der allgemeinen Grundbelastung (Immissionshinter-
grundbelastung) sowie den Immissionsbeitragen des Flug- und Flughafenbetriebs des Flugha-
fens Dortmund zusammen.

7.1 Immissionshintergrundbelastung

Die Immissionsgrundbelastung im Jahresmittelwert wurde aus frei zuganglichen Daten des Luft-
qualitatsiberwachungsmessnetzes Nordrhein-Westfalen (LUQS) ermittelt.

Ca. 8 km 0stlich des Flughafens befindet sich die Station Unna-Kénigsborn, Palaiseaustralle, die
in vorstadtischem Gebiet liegt und als Hintergrundmessstation Daten zur Immissionsbelastung
liefert. Die Station steht auf einem Schulgeldnde innerhalb eines Wohngebietes, etwa 1,5 km
nordlich des Stadtzentrums Unna. Etwa 2 km siddstlich befindet sich ein Gewerbegebiet. Die
BAB 1 verlauft dstlich.

Dartber hinaus befindet sich ca. 10 km nordwestlich des Flughafens die stadtisch gepragte Sta-
tion Dortmund-Eving. Die Station steht auf einem unbefestigten Parkplatz in einer Nebenstralle
der B 54, ca. 3 km nordlich des Stadtkerns. Ca. 50 m westlich verlauft die B 54 von Sid nach
Nord. Im direkten Stationsumfeld befinden sich mehrere Kfz-Betriebe. Im weiteren Umfeld befin-
den sich zahlreiche Gewerbebetriebe. Die Dortmunder Hafenanlagen liegen etwa 1 km stidwest-
lich.

Aufgrund ihrer Lage und der Charakteristik (Gebietstyp und Stationstyp) stellen die beiden Stati-
onen eine geeignete Grundlage fir die Abschatzung der Immissionsgrundbelastung der schutz-
bedirftigen Nutzungen im Umfeld um den Flughafen Dortmund dar.

An beiden Messstationen werden keine Benzol-Messungen durchgefiihrt. Zur Abschatzung der
Immissionshintergrundbelastung wird daher auf Daten der Messstation Dortmund-Brackeler
StralRe zurlickgegriffen. Der Messcontainer steht norddstlich des Stadtkerns auf dem Parkstrei-
fen einer stark befahrenen, in Ost-West-Richtung verlaufenden StralRe. Die Brackeler Stralde ist
beidseitig durchgehend mit mehrgeschossigen Wohn- und Geschaftshausern bebaut. Im Norden
und Osten schlieRen sich auf den ehemaligen Huttenanlagen der Fa. Krupp-Hoesch zahlreiche
Gewerbegebiete an. Bei der Station handelt es sich um eine Verkehrsmessstation in stadtischem
Gebiet. Diese Daten stellen daher eine konservative obere Abschatzung der Hintergrundbelas-
tung im Untersuchungsgebiet dar.

Der Abschatzung der Immissionsgrundbelastung liegen Daten zur Luftschadstoffsituation an den
beiden Stationen aus den Jahren 2014 bis 2019 vor.

In nachfolgender Tabelle 8 sind die Immissionskenngrof3en fur die Schadstoffkomponenten Stick-
stoffdioxid NO2, Feinstaub PM10/PM2,5 und Benzol der Messstationen dargestellt.
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Tabelle 8: ImmissionskenngrofRen (Hintergrundbelastung) aus dem Messnetz des
LANUV
Unna Konigsborn Dortmund Eving
GK RW/HW 3409468/5713364 2601164/5712387
Entfernung ca. 8 km (6stlich) ca. 10 km (nordwestlich)
Umgebung vorstadtisches Gebiet stadtisches Gebiet
Stationsart Hintergrund Hintergrund
Stickstoffdioxid NO2
JMW Max SMW  SMW U JMW Max SMW  SMW U
[ug/m?] [ug/m?] 200 [ug/m?] [ug/m?] 200

2014 21 103 0 28 99 0

2015 21 88 0 27 97 0

2016 22 111 0 27 101 0

2017 21 83 0 27 104 0

2018 20 101 0 25 97 0

2019 18 102 24 87 0
et M B 2751 % -+ -+ 26/ 66 % -+ -+
Beurteilungswert™* 40 -* 18 40 * 18

Feinstaub PM10
IMW [ug/me] TMWZL:1 rﬁ]() [An- IMW [ug/me] TMWZL:1 rﬁ]() [An-

2014 20 10

2015 20 10

2016 19 8

2017 20 12

2018 20 6

2019 18 2
:\gilItlt:-:ll\gljvsevr\:{e ﬁntell am Beur- _F* _F 20/ 49 % i
Beurteilungswert** 40 35 40 35

Feinstaub PM2,5
JMW [ug/m?] JMW [ug/m?]

2014 14 15

2015 13 14

2016 12 13

2017 12 14

2018 12 14

2019 11 12
:‘g;ﬁ";"gﬁﬁ"te" am Beur- 12/ 49 % 14/ 55 %
Beurteilungswert™* 25
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Dortmund Brackeler Strae
2603009/5710938
ca. 8 km (nordwestlich)
stadtisches Gebiet
Verkehr
Benzol
JMW [ug/m?]
2014 1,7
2015 1,5
2016 1,5
2017 1,5
2018 1,5
2019 B
:\g;ﬁxgﬁ ﬁntell am Beur- 1,5/31 %
Beurteilungswert™* 5

* nicht relevant ** nicht erfasst *** Beurteilungswert TA Luft/39. BImSchV

JMW  Jahresmittelwert Max Jahresmaximalwert SMW Stundenmittelwert TMW Tagesmittelwert
U 50 Uberschreitungen 50 yg/m?

Die Zusammenstellung der Daten zur Grundbelastung der betrachteten Immissionsmessstatio-
nen des LANUV zeigen, dass die Jahresmittelwerte fur alle betrachteten Schadstoffkomponenten
die Beurteilungswerte fiir die Langzeitbelastung der TA Luft bzw. der 39. BImSchV deutlich un-
terschreiten.

Der maximale Beurteilungswertanteil betragt 66 % fur Stickstoffdioxid NO2 an der Station Dort-
mund-Eving. Fur Feinstaub PM10 betragt der maximale Anteil der Grundbelastung am Beurtei-
lungswert/39. BImSchV 49 %, fur PM2,5 55% und fur Benzol 31%.

7.2 Immissionsbeitrage durch den Flug- und Flughafenbetrieb

MaRgebend fir die flug- und flughafenbedingten Immissionsbeitrage in der Nahe von schutzbe-
durftigen Nutzungen sind insbesondere die bodennahen Emissionen auf den Flugbetriebsfla-
chen. Emissionen in gréReren Flughdhen ab 300 m tragen nur noch sehr gering zu den Immissi-
onsbeitragen bei. Emissionen in Flughéhen > 900 m kénnen am Boden nicht mehr zu einer Kon-
zentrationserhdhung beitragen. Vorsorglich wurde die Hohe des Rechengebietes deshalb mit
900 m angesetzt.

Die Ergebnisse der Luftschadstoffuntersuchung sind fiir die betrachteten Immissionsorte (schutz-
bedurftige Nutzungen Immissionsorte 1-5) und die untersuchten Szenarien in der nachfolgenden
der Tabelle 9 zusammengestellt.

Die raumliche Ausbreitung der flug- und flughafenbedingten Emissionen ist fur die Schadstoffe
Stickstoffdioxid (NO2) und Feinstaub PM10 fir den Planfall 2030 (Schwellenlage neu) den Anla-
gen 2 und 3 zu enthehmen.
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Tabelle 9: Immissionskenngroflen in den umliegenden schutzbediirftigen Nutzungen
101 102 103 104 105
Steinbrinkstr. | Zeche-Norm-Str. Bergstr. Chaussee/L821 - | Zur Alten Wind-
Schadstoff/ KenngroRe Wickede - Wickede - In- Obermassen Gewerbe-/In- miihle Holzwi-
Wohnbauflache | dustriegebiet dustriegebiet ckede
PO PLAN PO PLAN PO PLAN PO PLAN PO PLAN | Einheit
- - =
3}(‘;‘:3*;22 JMW - Belirag Flug- und Flug- | WZ= | o6/ 06/ | 077 o7 | o4 o4 | 1o 10 | 1o 10 [P
Anteil am IGW 1,5% 1,5% 1,8% 1,8% 1,0% 1,0% 2,5% 2,5% 2,5% 2,5%
Hintergrundbelastung IV, 26 26 26 26 26 26 26 26 26 26 pg/m3
Summe 1JZ + IV/ [ 26,6/ 26,6/ 26,7/ 26,7/ 26,4/ 26,4/ 27,0/ 27,0/ 27,0/ 27,0/ |upg/m?
Anteil am IGW 66% 66% 66% 66% 66% 66% 66% 66% 66% 66%
- - 3
penstaub  JMW - Belrag Flug- und Flug- |WZa | g4/ 04/ | 06/ 08/ | 02 03 | 08 o8 | o4 o4 |HM
Antei 1,0% 1,0% 1,5% 1,5% 0,5% 0,8% 2,0% 2,0% 1,0% 1,0%
nteil am IGW
Hintergrundbelastung IV, 20 20 20 20 20 20 20 20 20 20 pg/m3
Summe 1JZ + IV/ 1G, 20,4/ 20,4/ 20,6/ 20,6/ 20,2/ 20,3/ 20,8/ 20,8/ 20,4/ 20,4/ |ug/m?
Anteil am IGW 51% 51% 52% 52% 51% 51% 52% 52% 51% 51%
Feinstaub JMW Beitrag Flug- und Flug- |1JZ, 0,3/ 0,3/ 0,5/ 0,5/ 0,2/ 0,2/ 0,6/ 0,6/ 0,3/ 0,3/ |upg/m?
PM2,5 hafenbetrieb / 1,3% 1,3% 1,9% 1,9% 0,6% 1,0% 2,6% 2,6% 1,3% 1,3%
Anteil am IGW
Hintergrundbelastung | IV, 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 pg/m?
Summe IJZ + IV/ IG, 14,3/ 14,3/ 14,5/ 14,5/ 14,2/ 14,2/ 14,6/ 14,6/ 14,3/ 14,3/ | pg/m?3
Anteil am IGW 56% 56% 57% 57% 55% 56% 59% 59% 56% 56%
Benzol - JMW  Belrag Flug- und Flug- | V2 | .04/ 004/ | 0077 008/ | 003 003 | 012 012 | 005 005 (MO
Antei 0,1% 0,1% 0,2% 0,2% 0,1% 0,1% 0,3% 0,3% 0,1% 0,1%
nteil am IGW
Hintergrundbelastung IV, 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 pg/m3
Summe IJZ + IV/ 1G, 1,54/ 1,54/ 1,57/ 1,58/ 1,53/ 1,53/ 1,62/ 1,62/ 1,55/ 1,55/ | pg/m?3
Anteil am IGW 62% 62% 63% 63% 61% 61% 65% 65% 62% 62%

Za
1Ga Immissionsgesamtbelastung im Jahresmittel

Va Immissionshintergrundbelastung im Jahresmittel
% IGW Anteil am Immissionsgrenzwert

Immissionszusatzbelastung durch Flug- und Flughafenbetrieb im Jahresmittel
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Insgesamt ergibt sich fiir die Inmissionsbeitrage durch den Flug- und Flughafenbetrieb:

Die vorhabenbedingten Auswirkungen sind vernachlassigbar. An den schutzbedurfti-
gen Nutzungen ergeben sich keine relevanten Veranderungen der Immissionsbeitrage als
Differenz zwischen Planfall 2030 (Schwellenlage neu) und Nullfall 2030 (Schwellenlage alt).

Im Planfall 2030 (Schwellenlage neu) unterschreiten die Immissionsbeitrage zur Langzeit-
belastung durch den Flug- und Flughafenbetrieb fir die Schadstoffe Feinstaub PM10
und PM2.5, Stickstoffdioxid und Benzol selbst an den héchstbeaufschlagten schutzbedurfti-
gen Nutzung die Irrelevanzschwellen (3 % der jeweiligen Beurteilungswerte) und sind daher
als irrelevant zu bezeichnen.

Zur Bewertung der ImmissionskenngréRen der Kurzzeitbelastung gibt Nr. 4.7 der TA Luft
Hinweise.

Die Einhaltung des Immissions-Tageswertes fir Feinstaub ist dabei auf jeden Fall sicher-
gestellt, wenn

1.) die KenngroRe der Vorbelastung im Jahresmittel < 90 % des Immissions-Jahreswer-
tes ist und

2.) der Tagesmittelwert der Vorbelastung die zuléssige Uberschreitungshaufigkeit des
Immissions-Tageswertes zu maximal 80 % erreicht und

3.) samtliche fur alle Aufpunkte berechneten Tageswerte der Zusatzbelastung nicht gro-
Rer sind, als es der Differenz zwischen dem Immissions-Tageswert (50 pug/m? fir
Feinstaub) und dem Immissions-Jahreswert (40 ug/m? fur Feinstaub) entspricht (Dif-
ferenz 10 ug/m?).

Zu 1.): Der Anteil der Vorbelastung fur Feinstaub am Immissions-Jahreswert betragt 49 %
und ist damit jeweils deutlich < 90 % des Immissions-Jahreswertes.

Zu 2.): Der Tagesmittelwert von 50 ug/m? fur Feinstaub wird in der Vorbelastung fir die Jahre
2014-2019 jeweils zwischen 2 und 12 mal iberschritten (Station Dortmund-Eving). Die Uber-
schreitungshaufigkeit des Immissions-Tageswertes ist damit geringer als zulassig (< 80 %).

Zu 3.): Der Maximalwert der Zusatzbelastung fur Feinstaub im Tagesmittel ist in allen schutz-
bedirftigen Nutzungen im Umfeld des Flughafens im Planfall 2030 (Schwellenlage neu)
<10 pg/m?.

Eine Uberschreitung von Kurzzeit-Beurteilungswerten im Tagesmittel aufgrund der Im-
missionsbeitrage des Flughafens Dortmund ist daher nicht zu erwarten.

Die Einhaltung des Immissions-Stundenwertes flr Stickstoffdioxid ist nach Nr. 4.7 der
TA Luft auf jeden Fall sichergestellt, wenn

1.) die KenngréRe der Vorbelastung im Jahresmittel < 90 % des Immissions-Jahreswer-
tes ist und

2.) der Stundenmittelwert der Vorbelastung die zulédssige Uberschreitungshaufigkeit des
Immissions-Stundenwertes zu maximal 80 % erreicht und
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3.) samtliche fur alle Aufpunkte berechneten Tageswerte der Zusatzbelastung nicht gro-
Rer sind, als es der Differenz zwischen dem Immissions-Stundenwert (200 pg/m?)
und dem Immissions-Jahreswert (40 ug/m?) entspricht (Differenz 160 pug/m?3).

Zu 1.): Der Anteil der Vorbelastung fur Stickstoffdioxid am Immissions-Jahreswert ist < 90 %
des Immissions-Jahreswertes.

Zu 2.): Der Stundenmittelwert von 200 pg/m? fur Stickstoffdioxid wird in der Vorbelastung fir
die Jahre 2014-2019 nicht Gberschritten (Station Dortmund-Eving).

Die Uberschreitungshaufigkeit des Immissions-Stundenwertes ist damit geringer als zu-
lassig (< 80 %).

Zu 3.): Der Maximalwert der Zusatzbelastung fur Stickstoffdioxid im Stundenmittel betragt im
Planfall 2030 (Schwellenlage neu) < 160 pg/m3.

Eine Uberschreitung von Kurzzeit-Beurteilungswerten im Stundenmittel aufgrund der Im-
missionsbeitrage des Flughafens Dortmund ist daher nicht zu erwarten.

In Hinblick auf die Gesamtbelastung (Langzeitbelastung) zeigt sich:

Die KenngréRen der Gesamtbelastung aus Hintergrundbelastung und Immissionsbeitrag
des Flug- und Flughafenbetriebes unterschreiten fir alle betrachteten Schadstoffe die jewei-
ligen Beurteilungswerte. Der hochste Beurteilungswertanteil ist fur den Schadstoff Stickstoff-
dioxid NO, mit einem Anteil von ca. 66 % am Immissionswert zur Langzeitbelastung der
TA Luft/ 39. BImSchV von 40 pg/m?.

Insbesondere im Umfeld von Hauptverkehrsstralden kdnnen punktuell von diesen gro3rau-
migen Hintergrundbelastungen abweichende Immissionskonzentrationen auftreten. Auf eine
flachendeckende Ermittlung der Immissionsbeitrage des Kfz-Verkehrs auf dem tbergeord-
neten StralRennetz wurde fiir die vorliegende Ausarbeitung verzichtet.

In Anbetracht der irrelevanten Immissionsbeitrage sind auch fiir die Gesamtbelastung keine
Uberschreitungen der jeweiligen Beurteilungswerte aufgrund der Emissionen durch den
Flug- und Flughafenbetrieb zu erwarten.
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8 Zusammenfassende Beurteilung

Am Flughafen Dortmund soll die Schwelle 24 an das dstliche Bahnende verlegt werden, um
zukunftig eine Landestrecke in der Haupt-Betriebsrichtung von 2.000 m ausweisen zu kon-
nen.

Die MalRnahme ist nicht mit einer Zunahme des Flugverkehrsaufkommens verbunden. Die Ver-
anderung flugbetrieblicher Streckenlangen und Lastzustande im Lande-Start-Zyklus im Modell-
gebiet aufgrund der Verlagerung der Schwelle sowie die raumliche Verlagerung von Emissions-
quellen fuhren insgesamt nur zu unerheblichen Veranderungen der Immissionsbeitrage.

Insgesamt ergibt sich fiir die MaBnahme hinsichtlich der Immissionsbeitrage durch den
Flug- und Flughafenbetrieb:

e Die vorhabenbedingten Auswirkungen sind vernachlassigbar. An den schutzbedurfti-
gen Nutzungen ergeben sich keine relevanten Veranderungen der Immissionsbeitrage als
Differenz zwischen Planfall 2030 (Schwellenlage neu) und Nullfall 2030 (Schwellenlage alt).

e Im Planfall 2030 (Schwellenlage neu) unterschreiten die Immissionsbeitrage zur Lang-
zeitbelastung durch den Flug- und Flughafenbetrieb fiir die Schadstoffe Feinstaub
PM10 und PM2.5, Stickstoffdioxid und Benzol selbst an den hochstbeaufschlagten schutz-
bedirftigen Nutzung die Irrelevanzschwellen (3 % der jeweiligen Beurteilungswerte) und
sind daher als irrelevant zu bezeichnen.

e Eine Uberschreitung des Kurzzeit-Beurteilungswertes fiir Feinstaub im Tagesmittel
aufgrund der Immissionsbeitrage des Flughafens Dortmund ist nach einer Auswertung der
Ergebnisse der Immissionsprognose nach Nr. 4.7 der TA Luft nicht zu erwarten.

Ebenso ist die Einhaltung des Kurzzeit-Beurteilungswertes fiir Stickstoffdioxid nach
Nr. 4.7 der TA Luft sichergestellt.

In Hinblick auf die Gesamtbelastung (Langzeitbelastung) zeigt sich:

e Die KenngréRen der Gesamtbelastung aus Hintergrundbelastung und Immissionsbeitrag
des Flug- und Flughafenbetriebes unterschreiten fir alle betrachteten Schadstoffe die je-
weiligen Beurteilungswerte. Der héchste Beurteilungswertanteil ist fur den Schadstoff Stick-
stoffdioxid NO2 mit einem Anteil von ca. 66 % am Immissionswert zur Langzeitbelastung
der TA Luft/ 39. BImSchV von 40 ug/m3.

Insbesondere im Umfeld von HauptverkehrsstralRen kénnen punktuell von diesen grof3rau-
migen Hintergrundbelastungen abweichende Immissionskonzentrationen auftreten. Auf
eine flachendeckende Ermittlung der Immissionsbeitrdge des Kfz-Verkehrs auf dem Uber-
geordneten StralRennetz wurde fir die vorliegende Ausarbeitung verzichtet.
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In Anbetracht der irrelevanten Immissionsbeitrage sind auch fiir die Gesamtbelastung
keine Uberschreitungen der einschligigen Beurteilungswerte aufgrund der Emissionen
durch den Flug- und Flughafenbetrieb zu erwarten. Die lufthygienische Situation veran-
dert sich durch die Verlegung der Landeschwelle 24 an den 6stlichen Bahnbeginn nicht.

Ingenieurbiiro Dr. Dréoscher

b Sadal
Dr.-Ing. Frank Droscher Dipl.-Geogr. Markus Faif

Offentlich bestellter und vereidigter
Sachverstandiger fur Immissionsschutz
- Emittiung und Bewertung von
Luftschadstoffen, Gertichen und Gerduschen -
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Selektion Reprasentatives Jahr nach VDI 3783 Blatt 20
Datenbasis: Stunden-Jahres-Zeitreihen einer Station des Deutschen Wetterdienstes (DWD)

Methode: Summe der Fehlerquadrate von Windrichtung (12 Sektoren) und Windge-
schwindigkeit (9 Klassen) mit 3-facher Gewichtung der Windrichtung

Station: 05480 Werl (NRW)
Jahre: 2009 - 2018
Koordinaten: N51.5763, E007.8879
Stationshéhe: 85 m G.NN
Messhohe: 10m

Das Abweichungsmal} von den mittleren Verhaltnissen ist je Jahr fur einen Parameter darstell-
bar als:

An=2 (pm,i - pn,i)2

mit Px Haufigkeit je Sektor/Klasse
m langjahriges Mittel
[ Windrichtungssektor (12) oder Windgeschwindigkeitsklasse (9)
n Einzeljahr

Die nachfolgende Tabelle zeigt die Reihenfolge der Einzeljahre mit getrennter Sortierung je Pa-
rameter (Windrichtung und Windgeschwindigkeit) nach aufsteigendem Wert des (auf den kleins-
ten Wert mit 100) normierten Abweichungsmales. In den Werten der Beurteilungsgrofie spie-
gelt sich die 3-fache Gewichtung der Abweichungsmale fir die Windrichtung wider. Die Jah-
resmittelwerte der Windgeschwindigkeit sind in m/s angegeben; das langjahrige Mittel betragt
2,8 m/s.

Abweichungen vom langjahrigen Mittel
Jahr Abweichungsmaf Abweichungsmal Jahresmittelwert der
Windrichtung Windgeschwindigkeit Beurteilungsgrole Windgeschwindigkeit
(normiert auf 100) (normiert auf 100) in m/s
2009 132 235 128 3,2
2010 358 394 298 3,2
2011 417 321 319 3,4
2012 397 395 321 3,1
2013 418 142 283 3,3
2014 456 488 376 3,2
2015 364 200 262 3,6
2016 100 193 100 3,2
2017 429 100 281 3,4
2018 706 464 524 3,1
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Die Reprasentativitat der Einzeljahre gilt als umso groRer je geringer die Abweichung
vom Mittel ist. Die Auswahl fiir Ausbreitungsrechnungen nach TA Luft fallt hier auf das
Jahr 2016.
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Auswirkungen von Wirbelschleppen auf Dr. Thomas Gerz und Dr. Frank Holzépfel
Décher NO-lich des Flughafens Dortmund

Gutachten

zu Auswirkungen von Wirbelschleppen auf Dacher norddstlich
des Flughafens Dortmund bei einer um 300 m verlangerten Landebahn 24

1. Untersuchungsgegenstand

Am Flughafen Dortmund soll die Schwelle 24 an das Ostliche Bahnende verlegt werden, um
zukiinftig eine Landestrecke in der Hauptbetriebsrichtung von 2.000 m ausweisen zu kénnen.
Gegenstand des Gutachtens ist die Untersuchung von Wirbelschleppen bestimmter aktuell
und neu am Flughafen Dortmund auftretender und fur die Wirbelschleppenbeurteilung maR-
gebender Flugzeugtypen (A321neo, B737MAX8), die aus Nordost anfliegen und auf der bis-
herigen Landebahn 24 landen bzw. auf der um 300 m nach NO verlangerten Landebahn 24
kinftig landen sollen. Durch die Analyse des Wirbelschleppenverhaltens werden die Gebiete
NO-lich des Flughafens bestimmt, in denen die Wirbelschleppen durch Uberschreiten eines
Grenzunterdrucks Schaden an Dacheindeckungen verursachen kénnen. Dabei wird die additi-
ve Wirkung des Unterdrucks im Wirbel und der durch den atmospharischen Wind verursach-
ten Sogwirkung analysiert. Basierend auf einer 10-jahrigen Windstatistik aus dem etwa 20 km
entfernten Werl werden fir die verschiedenen Flugzeugtypen die Wahrscheinlichkeiten fiir
das Driften der Wirbelschleppen wahrend ihres Absinkens und das entsprechende Uberschrei-
ten der Grenzunterdriicke fir potentielle Schaden an Dacheindeckungen berechnet. Die daraus
und aus den Anfliigen auf die bisherige und geplante Schwelle resultierenden Einzugsgebiete

werden in eine Karte eingetragen und miteinander verglichen.

2. Bestehendes Wirbelschleppenvorsorgegebiet und Flugzeugmuster

Auf Basis des Gutachtens von U. Peil und G. Schénzer (Peil & Schanzer 2002) wurde fiir den
Flughafen Dortmund ein sog. ,,Wirbelschleppenvorsorgegebiet™ ausgewiesen, in dem der
Flughafen fir die hier enthaltenen Gebdude anhand von bestimmten Kriterien VVorsorgemal3-
nahmen, z.B. die Verklammerung von Ddchern. traf. Dieses Gebiet wurde anhand der Charak-
teristika des damals zugrundgelegten Flugzeugmusters B737-800 und zusatzlich des — inzwi-
schen aus der Genehmigung des Flughafens ausgeschlossenen — Flugzeugmusters Boeing 757
ermittelt. Beim weitaus Uberwiegenden Teil der am Flughafen Dortmund verkehrenden Pas-
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sagierflugzeuge handelt es sich um Derivate der Airbus A320 Flugzeugfamilie (A319 bis ein-
schliellich A321 NEO), so dass im hier vorliegenden Gutachten speziell das hier maligebende
Flugzeugmuster, die A321 NEO, zu untersuchen war, sowie das Flugzeugmuster B737

MAXS8, das nach seiner Wiederzulassung ebenfalls am Flughafen Dortmund verkehren wird.

Mit dem Auftraggeber wurde vereinbart, dass die Untersuchungen unabhangig von dem bis-
her ausgewiesenen Wirbelschleppenvorsorgegebiet anhand der aktuellen Erkenntnisse der
Forschung und mit konservativen Annahmen erfolgen sollen, um ein mdoglichst hohes Vor-

sorgemal sicherzustellen.

3. Zur Physik von Flugzeugwirbelschleppen
3.1 Wirbelschleppen und ihr Verhalten in der Atmosphare

Als unvermeidbare Konsequenz des Auftriebs erzeugt jedes Flugzeug (LFZ) hinter seinen
Tragflachen ein Paar gegensinnig rotierender und langlebiger Wirbel — die so genannte Wir-
belschleppe. Die Wirbelschleppe bildet sich an den Spitzen der Fliigel und Klappen hinter
dem Flugzeug. Bild 1 links zeigt einen der ansonsten unsichtbaren Wirbel, der hier vom DLR-
Forschungsflugzeug ATTAS, einer VFW614, beim Durchstarten am Flughafen Braunschweig
erzeugt und durch roten Rauch sichtbar gemacht wurde. Bild 1 rechts zeigt in einem Schnitt
senkrecht zur Flugrichtung beispielhaft fir das Flugzeug A300-600ST (Beluga) die durch die

beiden Wirbel verursachte Strdmung.
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Bild 1. Sichtbarmachung eines Wirbels durch Rauch (links)
und momentane Struktur der Wirbelschleppe (rechts); Abmessungen in Meter.

T T
A300-600ST |

Bild 2 links zeigt schematisch die Geschwindigkeitsverteilung im rechten Wirbel. Im Wirbel-
zentrum ist die Geschwindigkeit null und nimmt nach auf3en bis zum sog. Kernradius (propor-
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tional zum Abstand vom Wirbelzentrum) zu. AulRerhalb des Kernradius nimmt die Geschwin-
digkeit wieder kontinuierlich (und zwar umgekehrt proportional zum Abstand vom Wirbel)
ab. Bild 2 rechts zeigt zusétzlich in blau die Geschwindigkeitsverteilung des linken Wirbels.
In rot sind die Geschwindigkeiten der beiden Wirbel zur resultierenden vertikalen Geschwin-
digkeitsverteilung der Wirbelschleppe Uberlagert. Man erkennt, dass zwischen den Wirbel-
zentren die Geschwindigkeiten (im sog. downwash) nach unten gerichtet sind. AufRerhalb der
Wirbelzentren zeigen die Geschwindigkeiten (im sog. upwash) nach oben. Bild 2 rechts er-
klart aulerdem, warum die Wirbelschleppe absinkt: Jeder Wirbel erfahrt in seinem Zentrum
durch seinen Nachbarwirbel eine nach unten gerichtete Geschwindigkeit W, die der Sinkge-
schwindigkeit des Wirbelpaares entspricht. Die nach unten gerichtete Geschwindigkeit W
wichst mit der Stirke der Wirbel (Zirkulation I') und ist umso kleiner, je groBer der Abstand

b der Wirbel voneinander ist.

S Wirbelkern |
%‘) | --— :
S A I |

c : !
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g I .
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Bild 2. Geschwindigkeitsverlauf durch den rechten Wirbel (links)
und die gesamte Wirbelschleppe (rechts in rot).

Die Intensitat einer Wirbelschleppe wird durch ihre Zirkulation I" beschrieben. Diese errech-

net sich aus der Bilanz zwischen Gewicht und Auftrieb des Flugzeuges gemaf

r=—= L)

wobei M die Masse, V die Geschwindigkeit des Flugzeuges, b der Abstand der beiden Wirbel,
g = 9,81m/s? die Erdbeschleunigung und p die Luftdichte bezeichnen. Der Wirbelabstand b
betrégt bei elliptischer Zirkulationsverteilung /4 der Flugzeugspannweite B, was in ausrei-

chender N&herung auch fir Hochauftriebsbedingungen im Landeanflug gilt.
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Die Zirkulation I der Wirbel folgt also direkt aus dem Auftrieb, den das Flugzeug erzeugen
muss, um zu fliegen: Je schwerer es ist, umso mehr Auftrieb muss es erzeugen und umso stér-
ker ist die Intensitat der Wirbel; die Starke der Wirbel wird hingegen reduziert, wenn das
Flugzeug schneller fliegt oder eine groRere Spannweite hat. SchlieBlich spielt noch die Dichte
der Luft eine Rolle: je dunner die Luft umso groRer wird die Zirkulation der Wirbel.

Transport und Zerfall der Wirbel werden mal3geblich durch die umgebende Atmosphére be-
stimmt. Die durch eigenen Antrieb absinkende Wirbelschleppe wird gleichzeitig durch den sie
umgebenden Wind verdriftet. Da die Windgeschwindigkeiten der Atmosphére nicht gleich-
formig sind, werden die beiden Wirbel entsprechend deformiert (Bild 3).

schwache Turbulenz
08 | moderate Turbulenz -
06 |
*
—
04
02|
0 1 | 1 1 1 1
0 2 4 6 8 10 12

Bild 4. Abnahme der (normierten) Wirbelstarke I'™* mit der (normierten) Zeit t*
fur geringe und moderate Turbulenz.
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Die Lebensdauer der Wirbel hangt vor allem von der Turbulenz der Atmosphére aber auch
von der Temperaturverteilung (Schichtung) der umgebenden Luft ab. Bild 4 zeigt die zeitliche
Abnahme der Wirbelstirke I' fiir verschieden starke Turbulenz der Atmosphére. Je dlter die
Wirbel umso mehr geht die in Bildern 1 und 2 gezeigte Struktur verloren: die Geschwindig-
keiten werden geringer und zunehmend regellos; am Ende sind sie von atmosphérischer Tur-

bulenz nicht mehr zu unterscheiden.

Der Einfluss des Bodens tragt ebenfalls zum Zerfall bei: In Bodennéhe sinken die Wirbelzen-
tren in der Regel bis auf den halben Abstand der Wirbel zum Boden ab und laufen dann seit-
lich weg. Durch die Wechselwirkung mit dem Boden entstehen zusétzliche kleinere Wirbel,
die zum einen zum Wiederaufsteigen der Hauptwirbel fihren (Bild 5), zum anderen aber auch

den Zerfall beschleunigen.

Querwind
—_—

Boden

Bild 5. Sequenz des Verhaltens der Wirbelschleppe bei Anndherung an den Boden und Querwind
(Quelle: Hallock und Holzépfel, 2018, Bild 2).

3.2 Die Wirkungen von Wirbelschleppen auf Dacheindeckungen

Die Wirkung von Wirbelschleppen auf Hausdécher wurde von Blackmore (1994) untersucht.
Demnach treten Schaden nur an Déchern auf, die mit kleinformatigen Elementen wie dort
typischen Ziegel, Dachschiefer 0.4. gedeckt sind (Bild 6). In Einzelfallen kénnen bis zu 200
Ziegel betroffen sein. Die Schadensfalle lassen erkennen, dass die Ziegel zundchst durch den
Unterdruck im Wirbelkern angehoben werden und dann durch die hohen Tangentialge-

schwindigkeiten gedreht werden, bevor sie an ihren eigentlichen Platz zurtickfallen kénnen.
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Bild 6. Von Wirbelschleppen verursachte Dachschaden an Hausern in der Einflugschneise des Flugha-
fens London-Heathrow (aus Prasentation von Blackmore 1994).

Waéhrend einer 27-monatigen Beobachtungsperiode an Hausern in der Einflugschneise des
Flughafens London Heathrow dokumentiert Blackmore 714 Schaden an Déchern.! 70% der
Schéden wurden bei Umgebungswindgeschwindigkeiten unter 5 m/s (18 km/h), nur einer bei
einem Wind von 10,4 m/s (37 km/h) und dariiber Uberhaupt kein Schaden festgestellt. An
einem 1.400 m von der Landebahnschwelle entfernten und nahezu direkt unter dem Flugweg
liegenden Testgebdude wurden 1,5 Wirbelschleppen pro Tag gemessen. Bei einem Anflug

unter 10.000 Anfliigen hatten die Wirbel das Potential Ziegel aus ihrem Verbund zu lésen.

Je groler der Abstand von der Schwelle, umso héher fliegt das LFZ und umso seltener wer-
den die Wirbel tief genug absinken, um Décher zu erreichen. Deshalb teilt Blackmore (2002)
das Einzugsgebiet mit Schaden an Ddchern in drei Risikobereiche auf: bis 2 km Abstand von
der Landebahnschwelle ist das Risiko hoch, zwischen 2 und 4 km mittel und zwischen 4 und
6 km gering, jenseits von 6 km ist mit keinem Schaden mehr zu rechnen. Die Ausdehnung der
Bereiche quer zur Flugrichtung gibt Blackmore mit + 375 m bei 2 km, £ 750 m bei 4 km und
+1.125 m bei 6 km Abstand von der Schwelle an.

Weber und Ulken (1982) berichten von Gebaudeschéden im Anflugbereich auf den Flughafen
Diisseldorf. Uber einen Zeitraum von drei Jahren wurden 42 Gebaude durch Wirbelschleppen
beschadigt; die Anzahl der Schadensmeldungen pro 10.000 Bewegungen lag zwischen 0,5
und 2,3. Der maximale Abstand eines beschéadigten Geb&udes vom Aufsetzpunkt betrug 4.400

m. Der seitliche Versatz zur Anfluggrundlinie lag bei maximal 270 m.

! Geringer ist die Haufigkeit der gemeldeten Schaden: Uber 3.000 Falle in einem Zeitraum von 20 Jahren.
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3.3 Wirbelschleppen und die induzierten Windgeschwindigkeiten

Fur die Ermittlung der von der Wirbelschleppe induzierten Windgeschwindigkeiten als Funk-
tion des Abstands r vom Wirbelzentrum wird das Wirbelmodell nach Oseen und Lamb (s.
z.B. Gerz et al. 2002) verwendet,

)

w(r) = L(l—exp —l.257r2j '
27r I
Der Kernradius r. markiert den Abstand des Geschwindigkeitsmaximums vom Wirbelzent-
rum. Er skaliert in erster Ordnung mit der Spannweite B und wird in der Literatur fur voll
entwickelte Wirbelschleppen hinter konventionellen Flugzeugen der zivilen Luftfahrt mit r, =
0.05B angegeben. Fur junge Wirbel kurz nach dem Aufrollvorgang, wie sie in der Studie
teilweise betrachtet werden, kénnen Wirbelkerne kompakter sein. Wir berechnen daher den
Wirbelkernradius mit r.= 0.028B, wie er fur ein Modell des A380 in 6,4 Spannweiten Entfer-
nung gemessen wurde. Wirbelkerne von mittelgrof3en LFZ wie die der A320- und B737- Fa-

milien haben demnach typische Durchmesser von etwa 2 m.

Um die maximale Geschwindigkeit an einem Objekt am Boden zu induzieren, missen die
Wirbel entsprechend tief absinken. Im Mittel hangt nun die maximale Annaherung des Wir-
bels an den Boden von der Spannweite des Flugzeuges ab: Je kiirzer die Spannweite (d.h. i.a.
je kleiner das Luftfahrtzeug, LFZ), desto naher kdnnen die Wirbel dem Boden kommen und
umso wahrscheinlicher konnen héhere Geschwindigkeiten am Objekt auftreten.

3.4 Unterdricke im Wirbelkern

Bezuglich der zeitlichen und rdumlichen Charakteristik ist eine Wirbelschleppen-B6 einer
Wind-Bo ahnlich. Allerdings herrscht -im Zentrum eines Wirbelkerns ein Unterdruck, der den
Unterdruck bei weitem tbersteigen kann, der durch das schnelle Uberstrémen z.B. eines Da-
ches erzeugt wird. Unabhédngig von der HOhe ber Grund und solange der Wirbel unge-
schwdcht und ungestort ist, kann die Druckdifferenz zwischen Kernzentrum und Umgebung

Ap des von uns verwendeten Lamb-Oseen-Wirbels (2) abgeschatzt werden aus

ApWirbeI ~ _0’87p VHZ,Rank,max ) 3)
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wobei Vgrankmax = I'/2mr. die vom Wirbel induzierte maximale Tangentialgeschwindigkeit

bezeichnet.

Fur typische Verkehrsflugzeuge schwankt die maximale Druckdifferenz zwischen ungestor-
tem Wirbelkern und Umgebung geméalR Gl. (3) etwa zwischen -2200 Pa (-0,022 bar) und
-2700 Pa (-0,027 bar). Durch gezielte Untersuchungen an einem Hausdach mafR Blackmore
eine maximale Druckdifferenz von -1190 Pa (-0,0119 bar). Die von uns gefundenen etwa
doppelt so hohen Werte erkléren sich mit den in Abschéatzung (3) eingehenden Geschwindig-

keiten des intakten Wirbels, der beim Auftreffen auf ein Hausdach erheblich gestort wird.

Neben dem durch den Wirbelkern am Ziegel erzeugten Unterdruck (Gl. 3) muss auch der Un-
terdruck berucksichtigt werden, der durch die Sogwirkung des atmospharischen Windes U,
der das Dach Uberstromt, verursacht wird. Dieser kann geméaR DIN 1055 Teil 4 (Mé&rz 2005)

mit

APwing —1,2§U ‘ 4)

abgeschatzt werden. Der aerodynamische Kraftbeiwert ist abhdngig von der Dachform, Dach-
neigung, Dachbereich, Lasteinzugsflache und der Anstromungsrichtung. Aufgrund besonders
anfalliger Satteldacher mit relativ steiler Dachneigung wurde der konservative aerodynami-
sche Kraftbeiwert -1,2 gewéhlt, der bei einer Dachneigung von 45° und einer Anstromrich-
tung von 90° (entlang des Firsts) im Dachbereich H mit einer Lasteinzugsflache von 1 mz2 gilt
(DIN 1055 Teil 4, 2005-0).

4. Die konkrete Situation in Dortmund, Datenlage und Methodik

4.1 Die Bebauung und das Gelande nordostlich des Flughafens

Wir gehen als worst-case—Annahme von Dacheindeckungen mit kleinformatigen Ziegeln und
grolRen Dachneigungen aus. Solche Décher sind im Gebiet norddstlich des Flughafens Dort-
mund héaufig anzutreffen. Der Grenzunterdruck, ab dem diese Ziegel von Wirbelschleppen
angehoben werden konnen, ist dann Apgren; = -380 Pa (-0,0038 bar). Obwohl der Unterdruck
im Wirbel vom Zentrum nach auen hin rasch abnimmt, gehen wir dennoch von einem kon-
stanten (und konservativen) Grenzwert aus, da der Druck im Zentrum selbst, d.h. in einem

Radius von 20 cm, was in etwa der Ziegelgrél3e entspricht, nur schwach variiert.
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Das Gelénde nordéstlich des Flughafens ist orografisch gegliedert: Die Schwelle 24 selbst ist
mit 121 m Gber NN im interessierenden Gebiet am hdchsten gelegen, nach Nordosten entlang
des Anflugweges fallt das Gelénde relativ stetig Gber Massen (etwa 96 m hoch) bis Unna auf
etwa 72 m Hohe ab. Diese Neigung des Gelandes in Anflugrichtung wird bei der Berechnung

der Anflughthe berucksichtigt.
4.2 Die untersuchten Flugzeugtypen

Tabelle 1 fasst die untersuchten LFZ-Typen und die Parameter zusammen, die ihre Wirbel-

schleppe charakterisieren.

Tabelle 1: Die Parameter der untersuchten Flugzeuge und ihrer Wirbelschleppen. Die LFZ-Daten max.
Landemasse, Spannweite und Anfluggeschwindigkeit wurden von der PROJECT :airport GmbH zur
Verfugung gestellt. Die Luftdichte wurde mit 1,2 kg/m?3 (Standardatmosphare in 0 m Hohe (iber Mee-
resspiegel und Temperatur von 11.5°C) angenommen.

Max. Anflug-
Lande- Spann- geschwin- | Abstand der Zirkulation Radius des
LFZ-Typ masse weite digkeit Wirbel der Wirbel Wirbelkerns
M B V bo r re
[10kg]  [m] [mi/s] [m] [m?/s] [m]
B737 MAX8 69,3 35,92 73,6 28,2 273 1,01
A321 NEO 79,2 35,80 70,0 28,1 329 1,00

Bild 7 zeigt die typischen Geschwindigkeitssignaturen, wie sie gemél Gl. (2) von einem Wir-
bel erzeugt werden, der ungeschwécht bis auf die Halfte seines anfanglichen Wirbelabstands
zum Boden absinkt. Die Asymmetrie in den Geschwindigkeitsfeldern riihrt aus der Wechsel-
wirkung des Wirbels mit dem Boden. Beide LFZ induzieren &hnliche Wirbelgeschwindigkei-
ten, lediglich die Spitzenwerte am Rand des Wirbelkerns 14 und 15 m tber dem Boden liegen
beim A321 wegen seiner grofleren Masse und der etwas geringeren Anfluggeschwindigkeit
deutlich iber den Werten der B737.
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Bild 7. Die von den Wirbeln der Flugzeugtypen A321 NEO und B737 MAXS8 induzierten Windge-
schwindigkeiten, wenn die Wirbel bis auf eine Hohe des halben anfanglichen Abstands der Wirbel
zum Boden abgesunken sind. Zum Vergleich ist auch ein fir stirmisches Wetter typisches mittleres
atmospharisches Windprofil gezeigt, bei dem eine Windgeschwindigkeit von 19 m/s (Beaufort 8) in 10

m Hoéhe angenommen wurde.

4.3 Die meteorologischen Parameter

Fur die Windverhaltnisse am Flughafen Dortmund wird eine 10-jahrige Windstatistik (2009-
2018) aus dem etwa 20 km nordostlich liegenden Werl herangezogen. Es wird ein reduzierter
Datensatz benutzt, der nur die Betriebszeiten des Flughafens Dortmund von 06 bis 22 Uhr
berticksichtigt®. Die zur Verfilgung gestellte Statistik enthalt die Anzahl der Eintrittsstunden
pro Windsektor und Geschwindigkeitsklasse. Um Wahrscheinlichkeiten zur erhalten, wurden
die Werte mit der Anzahl der Gesamtstunden (61616 Std) normiert.

Bild 8 zeigt, dass Winde aus SW- und NO-lichen Richtungen dominieren — entsprechend ist
die Piste des Flughafens ausgerichtet. Die Windstatistik beruht auf Messungen in 10 m Hohe.
Zur Extrapolation der Windgeschwindigkeiten in groRere und kleinere Hohen wird das loga-

rithmische Windgesetz

2 Die Windstatistiken wurden uns dankenswerterweise vom Ingenieurbiiro Dr.-Ing. Dréscher, veranlasst durch
PROJECT :airport GmbH, zur Verfiugung gestellt.
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U=(ulx) In(lz]/2) (5)

mit einer Rauhigkeitslange von z; = 5 cm angewandt, wobei u~ = 0,0774 U(10 m) die
Schubspannungsgeschwindigkeit und x« = 0,41 die Karmansche Konstante bezeichnen (siehe
z.B. Etling 1996). Diesen mittleren Winden werden die durch Wirbelschleppen induzierten

Boen Uberlagert.

Windgeschw.
S H R . [m/s]
- | . L
Tl ! T i ] -1
Tt L B s5-w00
e L e B 7o-s4
Tl L ) ;sup T B s55-69
Tt B s
I 24-38
] 19-23
[] 14-18
B <14
Windstille: 0,16%
Unifd. Wind: 0,50%

Bild 8. Windstatistik 2009-2018 fiir den Flughafen Dortmund. Die Windrichtung ist in 12 Segmente
zu 30°, der Windgeschwindigkeitsbetrag in 18 Klassen variabler Starke unterteilt. (In der Abbildung
ist der Windbetrag wegen der besseren Lesbarkeit in 9 Klassen eingeteilt.) Nur Winddaten in den Be-

triebszeiten des Flughafens von 06 bis 22 Uhr wurden ber(cksichtigt, siehe Ful3note 2.

In Bild 7 ist auch das geméaR Gleichung (5) bestimmte Profil des mittleren Windes bei stirmi-
schem Wetter (mit im Mittel 8 Beaufort in 10 m Hohe) dargestellt: Nur nahe am Wirbelkern,
hier also beispielhaft ab einer Hohe von 12 m, liegen die von den Flugzeugwirbeln erzeugten

Winde Uber dem atmospharischen Wind.



22.04. 2020 12 /17
Auswirkungen von Wirbelschleppen auf Dr. Thomas Gerz und Dr. Frank Holzépfel
Décher NO-lich des Flughafens Dortmund

4.4 Die Berechnungen

Zur Ermittlung der Absinkhohe, des lateralen Transports und des Zerfalls der Wirbelschlep-
pen verwenden wir unser im Rahmen der DLR-Projekte Wirbelschleppe und Wetter & Flie-
gen entwickeltes parametrisches Wirbelschleppenmodell D2P (fur englisch Deterministic
Two-Phase Wake Vortex Decay and Transport Model) (Holzépfel, 2003, Holzépfel und Ro-
bins, 2004, Holzapfel, 2006, Holzapfel und Steen, 2007, Frech und Holzépfel, 2008). D2P
berechnet die vertikale und laterale Position sowie die Zirkulation der Flugzeugwirbel unter
Berlcksichtigung der Flugzeugparameter und der Umgebungsparameter Wind, Turbulenz,

Temperaturschichtung und dem Einfluss des Bodens.

Es werden Anflige aus Nordost (Landung auf Bahn 24) mit einem Gleitpfadwinkel von 3°
untersucht. Die Start-/Landebahn hat heute eine Lange von 2000 m, die Schwelle 24 soll in-
nerhalb der befestigten Flache um 300 m nach NO verlagert werden. Wir gehen bei einem
Gleitwinkel von 3° von einer Schwellentberflughthe von 15 m aus, wodurch sich ein Auf-
setzpunkt von 286 m hinter der Schwelle ergibt. Der Ursprung des verwendeten Koordinaten-
systems wird auf den heutigen Aufsetzpunkt der Bahn 24 gelegt. Zur Berechnung der Ein-
zugsgebiete bei Anflligen auf die geplante, um 300 m versetzte Schwelle wird an jeder Stiitz-
stelle die Anflughdhe um 15,7 m reduziert. Landungen mit Rickenwind gehen nicht in die

Berechnungen ein.

Mit D2P werden der Wirbelschleppentransport und -zerfall an 15 Gleitpfadpositionen (X, z) =
(8586 m, 450 m) bis (572 m, 30 m) vor dem Aufsetzpunkt im Intervall von (4x, 4z) = (572 m,
30 m) berechnet.® Lateral zu den Gleitpfaden erstreckt sich die Untersuchung auf ein Gebiet
zwischen -4000 m <y < 4000 m mit einer Schrittweite von Ay = 50 m. Dabei représentiert

jede Position (x,y) ein Gebiet von x - 286 m bis X + 286 m und von y - 25 m bis y + 25 m.

Mit dem mittels D2P nach Gleichung (3) errechneten Druckminimum im Wirbelzentrum und
der Sogwirkung des atmospharischen Windes nach Gleichung (4) wird die Druckdifferenz
zwischen dem Zentrum des auf dem Dach entlang streichenden Wirbels und dem Auendruck

gemaR

AP ges = APvirpel T APying (6)

® Die Zahlenwerte sind auf volle Meter gerundet.
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bestimmt und schlieRlich die Gebiete unter den Anflugsektoren ermittelt, in denen an Dachern
der Grenzwert Apgren; = -380 Pa (-0,0038 bar) erreicht oder unterschritten wird. Dabei werden
alle Positionen erfasst und beriicksichtigt, an denen die Wirbel wahrend ihrer Entwicklung
unter eine Hohe von 80% des anfanglichen Wirbelabstandes by absinken. Fir die beiden LFZ-
Muster ist das eine Héhe von 22,5 m (vgl. Tabelle 1). Das ist konservativ abgeschatzt, da die
Wirbel noch tiefer kommen und sich dabei auch so verformen mussen, dass sie Hausdacher

treffen konnen.

Im ungestorten Fall nédhern sich die Wirbel zwar bis auf die Halfte ihres anfanglichen Abstan-
des dem Boden, aber nur in seltenen Fallen, insbesondere bei Geldndeinhomogenitaten und
Turbulenz, konnen ihre Zentren bis auf ein Viertel dieses Abstandes absinken. Dies wird
durch die Auswertung der Daten einer Messkampagne am Flughafen Frankfurt bestatigt
(Holzépfel und Steen, 2007), denn 41% der untersuchten Wirbelschleppen sanken dort bis
maximal auf ihren halben anfanglichen Abstand zum Boden ab und 0,4% erreichten die mi-
nimale Hohe von einem Viertel des anfanglichen Abstands.

Berechnet wird die Haufigkeit, mit der fiir die gegebene Windstatistik bei einem Anflug der
Druck den Grenzdruck an Stitzstellen entlang des Anflugweges unterschreitet. Dabei ist es
zweckmélig die Haufigkeiten auf 100% der Landungen pro Anflugrichtung zu beziehen. Da-
zu missen die Haufigkeitsverteilungen der Windsektoren aus der Windstatistik korrigiert
werden: Anfllige auf die Bahn 24 finden statt, wenn der Wind zwischen einschlieflich 150°
und 330°, also in 69,8% aller Falle weht (Korrekturfaktor als Kehrwert 1,43).

Um zu Ergebnissen zu gelangen, die mit der GrolRe der beobachteten Einzugsgebiete mit
Dachschaden in etwa tbereinstimmen (vgl. Abschnitt 2.2), kalibrieren wir unsere Berechnun-
gen mit der H&ufigkeit der Schadensmeldungen nach Blackmore. Demnach hat an einem
Haus, das etwa 1.400 m vor der Schwelle unter dem Gleitpfad steht, 1 von 10.000 Uberfliigen
das Potential Dachziegel herauszuldsen. Da wir etwa 1.000 mal hdufiger Unterschreitungen
des Grenzdrucks in niedrigen H6hen berechnen als Blackmore am Dach gemessen hat, neh-
men wir also an, dass 0,1% aller berechneten Unterschreitungen des Grenzdrucks auch in
Dachnéhe auftreten und somit Ziegel anheben kdnnen. Diese Ergebnisse sind fir Quoten gro-

Rer 0,01% graphisch dargestellt.
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5. Ergebnisse

5.1 Dachschaden durch Unterdricke

Die resultierenden Einzugsgebiete fiir potentielle Dachschaden nordéstlich der Bahn (Anflug
24 und 24 geplant) mit Unterschreitungen des Grenzdrucks sind im Bild 9 und im Anhang flr
Quoten tber 0,01% (1 potentieller Schaden auf 10.000 Anfliige des jeweiligen LFZ-Typs) fur

die beiden Flugzeugmuster und die beiden Anflugpfade dargestellt.
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Bild 9. Wirbelschleppenerwartungsgebiete fiir die zwei untersuchten Flugzeugmuster
bei Anfliigen auf die aktuelle und die geplante Schwelle 24.

A

=F

Die Wirbelschleppen beider untersuchter LFZ (Tabelle 1) kdnnen so tief absinken, dass sie
prinzipiell Décher in jeder typischen Hohe in Obermassen nérdlich und stdlich des Anflug-
weges treffen und dort Unterdriicke von weniger als -380 Pa (-0,0038 bar) erzeugen kénnen,
die Ziegel anheben kdnnen. Generell steigt die Wahrscheinlichkeit, dass eine Wirbelschleppe
ein Gebdude treffen kann, mit dessen Hohe an. Die Gebiete fur die beiden LFZ-Muster bei
Landungen auf der aktuellen Schwelle unterscheiden sich nur sehr wenig und erstrecken sich
nordlich des Anflugweges bis 400 m an der dritten und bis 250 m an der vierten schwarzen
Stltzstelle. Stdlich des Anflugweges werden Abstande bis 350 m bzw. 250 m erreicht.
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Bei Nutzung der geplanten Schwelle 300 m weiter norddstlich fliegen die LFZ 15,7 m tiefer
an. Das resultierende Einzugsgebiet fir die Wirbel der B737 MAX8 bleibt dabei hinsichtlich
Lage und Ausdehnung nahezu unverandert, wéhrend es fir die A321 NEO um eine Stitzstelle
weiter nach NO reicht, was nun die Siedlung stdlich des Anflugweges zwischen der vierten

und fiinften schwarzen Stiitzstelle mit einbezieht*.

5.2 Abgleich der Lage der bisherigen Schadensfalle mit den Treffergebieten

Acht Wirbelschleppenvorfalle wurden zwischen dem 31.08.2001 und dem 29.11.2008 vom
Flughafen registriert. Von diesen wurde einer durch die heute nicht mehr anfliegende B757-
200 und drei durch eine B737-800 verursacht; bei den anderen Féllen ist das verursachende
LFZ unbekannt. Das daraufhin vom Flughafen ausgewiesene Wirbelschleppenvorsorgegebiet
hat in etwa die gleiche Ausdehnung nach NO wie die von uns gefundenen Einzugsgebiete, ist

aber in seiner lateralen Erstreckung etwas schmaler.

Am Flughafen Dortmund waren von 2000 bis 2019 insgesamt 180.680 Landungen im Li-
nienverkehr zu verzeichnen, davon ca. 70 %, also etwa 126.500 Anfluge in Hauptrichtung 24.
Setzt man die 8 als Wirbelschleppenvorfalle anerkannten Dachschaden mit der Anzahl der
Landungen auf Bahn 24 ins Verhaltnis, kommt man auf eine Schadenswahrscheinlichkeit von
0,6 pro 10.000 Landungen.

6. Fazit

In dem vorliegenden Gutachten wurden die Wirbelschleppenerwartungsgebiete am Flughafen
Dortmund fir die zwei Luftfahrzeugmuster B737 MAX8 und A321 NEO bei Anfligen auf
die bestehende und die geplante, um 300 m nach NO versetzte Schwelle 24 berechnet. Das
Wirbelschleppenerwartungsgebiet ist definiert als der Bereich unterhalb und seitlich des An-
flugweges, in dem die Wirbel der untersuchten LFZ-Muster tief genug absinken, um in die
N&he von Dé&chern mit typischen Bebauungshéhen zu gelangen und das Potential haben, ei-
nen unbefestigten Dachziegel aus dem Verbund zu l6sen. Begrenzt werden die Gebiete durch
den Wahrscheinlichkeitswert 0,01% (also 1 von 10.000 Anfliigen). Es ist dabei zu beachten,

* Dieser Sprung in der GroBe der Einzugsgebiete resultiert daraus, dass die angewandte Methode diskrete Stiitz-
stellen und einen festen Grenzwert von 0,01% verwendet. Wéhrend dieser Grenzwert bei der A321 NEO an der
fiinften Stutzstelle gerade tberschritten wird, wird er von der B737 MAX8 gerade nicht erreicht.
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dass generell alle Gebaude in dem Erwartungsgebiet von einer Wirbelschleppe getroffen wer-

den koénnen, wobei die entsprechende Wahrscheinlichkeit mit der Gebaudehohe ansteigt.

Die angestellten Untersuchungen zeigen, dass sich die Grél3e der Treffergebiete fiir die beiden
LFZ-Muster bei Landungen auf der aktuellen Schwelle nur sehr wenig unterscheiden. Wird
klnftig die neue, um 300 m nach NO versetzte Schwelle angeflogen, andert sich das Einzugs-
gebiet fur die Wirbel der B737 MAX8 nur marginal, wéhrend es fur die A321 NEO um eine
Stitzstelle (572 m) weiter nach NO reicht und damit auch die Siedlung stdlich des Anflug-

weges und ndrdlich der Bahnlinie umfasst.

Es liegt in der Natur der Wirbelschleppen begriindet, dass sich ihr Verhalten in der Atmo-
sphére und die sich daraus eventuell ergebenden Schéden nicht genau vorhersagen lassen. Das
trifft insbesondere auch auf die Wechselwirkung der Wirbelschleppe mit Déchern zu. Daher
haben wir zum einen einen statistischen Ansatz gewahlt, um Wahrscheinlichkeitsaussagen zu
mdoglichen Schaden machen zu kdnnen, und andererseits dort eine Reihe konservativer An-

nahmen getroffen, wo genaue Angaben oder Zusammenhange nicht bekannt sind.

Wir betonen, dass ein potentieller Schaden bei 10.000 Anfliigen nicht bedeutet, dass dann
auch Ziegel aus dem Dachverband herausgeldst werden, sondern dass die Wirbelschleppen
aus physikalischen und geometrischen Griinden das Potential dazu haben. Ob Ziegel tatsach-
lich herausgeldst werden, hangt von der Gestalt und Kohérenz des Wirbels , wie er auf das
Dach trifft und von der Art und dem Zustand der Dachdeckung ab. Tatsachlich eintretende
Dachschaden sind statistisch also noch weniger wahrscheinlich als die hier berechneten po-
tentiellen Schaden. Dies wird durch die Quote anerkannter Wirbelschleppenschéden von 0,6
pro 10.000 Anfliigen in Dortmund bestatigt.
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Das Gutachten wurde von uns nach bestem Wissen und dem aktuellem Stand der Forschung
erstellt. Die Haftung fiir Schiaden, die im Zusammenhang mit den in diesem Gutachten be-

handelten Wirbelschleppen entstehen konnten, ist grundsétzlich ausgeschlossen.

Miinchen und Utting, im April 2020
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Dr. Thomas Gerz Dr.-Ing. habil. Frank Holzdpfel
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1 Ausgangssituation

Am Flughafen Dortmund soll die Schwelle 24 an das 6stliche Bahnende verlegt werden,
um zukunftig eine Landestrecke in der Haupt-Betriebsrichtung von 2.000 m ausweisen
zu konnen. Fur das hierzu erforderliche luftrechtliche Verfahren wurde das ,Gutachten zu
Auswirkungen von Wirbelschleppen auf Dacher nordostlich des Flughafens Dortmund bei
einer um 300 m verlangerten Landebahn 24" (Dr. Thomas Gerz, Dr. Frank Holzapfel,
2020) erstellt. In diesem Gutachten wurden, basierend auf dem aktuellen Stand der Wir-
belschleppenforschung, sog. Wirbelschleppenerwartungsgebiete fur die Bemessungs-
Flugzeugmuster A321 NEO und B737MAXS8 fur die bisherige und die neue, um 300 m
nach Osten verlegte Landeschwelle, berechnet.

2 Bisheriges Gutachten / Genehmigung vom 29. Januar 2003

In der Anderungsgenehmigung vom 29. Januar 2003 hat die Bezirksregierung zum
Schutz vor Wirbelschleppen folgendes verfugt (Nebenbestimmung A.ll.1c der Genehmi-
gungsanderung vom 29. Januar 2003):

»1¢) Auf Antrag des Eigentlimers/der Eigentiimerin eines innerhalb des Wirbelschleppen-
Geféhrdungsgebietes gelegenen Grundstiicks (Anlage 6) hat die Flughafen Dortmund
GmbH die Kosten fiir die Sicherung von Dachern und anderen Gebaudeteilen gegen Be-
schédigung durch Wirbelschleppen zu (ibernehmen, sofern die Sicherung des Gebaudes
nach den Kriterien der Analyse der Wirbelschleppenproblematik im Anflugbereich des
Flughafens Dortmund und Erérterung von Malinahmen zu deren Entschéarfung (Gutach-
ten Oktober 2002 von Univ.Prof. Dr.-Ing. U. Peil und Univ.Prof. Dr.-Ing. G. Schénzer) als
erforderlich anzusehen ist.

Exponierte Gebaude aullerhalb des festgesetzten Wirbelschleppen-Gefdhrdungsgebie-
tes sind entsprechend dem Punktekatalog des Gutachters gesondert zu betrachten, und
bei Erreichen einer Gesamtpunktzahl von 14 genauer zu untersuchen, Gegebenenfalls
sind auf Antrag des jeweiligen Eigentiimers/der jeweiligen Eigentliimerin die erforderli-
chen SicherungsmalBnahmen zu treffen. Dies gilt gleichermalien fiir Gebédude, die auf-
grund ihrer konkreten Nutzung ein besonderes Geféhrdungspotential darstellen.
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Steht ein Gebaude ganz oder teilweise im Eigentum eines/einer Erbbauberechtigten oder
eines/einer Wohnungseigentiimers/Wohnungseigentiimerin, so treten auch in diesem

Falle diese an die Stelle des Grundstiickseigentiimers/der Grundstiickseigentiimerin.

Sollte es aullerhalb des festgesetzten Wirbelschleppen-Geféhrdungsgebietes zu Sché-
den durch Wirbelschleppen kommen, so behélt sich die Genehmigungsbehdrde eine
Ausweitung des Wirbelschleppen-Gefédhrdungsgebietes vor.“

Diese Auflagen in der Genehmigung beruhen auf dem im Jahr 2002 im Auftrag der Flug-
hafen Dortmund GmbH erstellten Gutachten ,Analyse der Wirbelschleppenproblematik
im Anflugbereich des Flughafens Dortmund und Erorterung von MaRnahmen zu deren
Entscharfung® (Prof. U. Peil, Prof. G. Schanzer, 2002). In diesem Gutachten wurde ins-
besondere das Flugzeugmuster Boeing 737-800 sowie die etwas groliere Boeing 757
betrachtet. Es wurden die seit der Inbetriebnahme der 2.000 m-Start-/Landebahn bis zur
Erstellung des Gutachtens aufgetretenen Schadensfalle in Unna — Massen untersucht.
Auf der Basis stromungstechnischer Uberlegungen und der Lage der bis dahin bekannten
Wirbelschleppenvorfalle wurde in diesem Gutachten fur den Ostbereich des Flughafens
ein 400 m breites und — bezogen auf den SBP in der Mitte der 2.000 langen Start-/Lan-
debahn — 2.900 m langes (somit 1.900 m vor dem Bahnbeginn beginnendes) ,Wirbel-
schleppenvorsorgegebiet® vorgeschlagen, in dem die dort liegenden Gebaude nach ei-
nem in dem Gutachten abgeleiteten Verfahren (Bemessungsvorschlag bei Gebauden mit
mehr als 10 m Hohe i.V. mit einem Punktekatalog bei Hausern mit einer geringeren Hohe)
beurteilt werden und ggf. Mallnahmen ergriffen werden sollen. Ein zentrales Verfah-
renskriterium dieses Gutachtens war, dass zunachst Hauser mit Firsthohen von mehr als

10 m besonders (aber nicht ausschlielich) zu betrachten sind.

Auf der Basis dieses Gutachtens wurde durch den Flughafen ein umfangreiches Wirbel-
schleppenvorsorgeprogramm mit Dachverklammerungen durchgefihrt.

3 Wirbelschleppenvorfille am Flughafen Dortmund / Anderung der
Betriebsgenehmigung vom 11. Januar 2007

Nach den ersten beiden — in dem Gutachten Peil/Schanzer untersuchten — Wirbelschlep-
penvorfallen aus den Jahren 2001/2002 wurden bis zum Jahr 2008 noch weitere 6 Vor-

falle registriert. Aufgrund eines Vorfalles beim Anflug einer Boeing B757 am 30.10.2006
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mit einem Schaden weit Gstlich des Wirbelschleppengefahrdungsgebietes (Entfernung
ca. 550 m oOstlich des Gebietes) wurde mit Datum vom 11. Januar 2007 die Betriebsge-
nehmigung fur den Flughafen Dortmund von der Bezirksregierung Munster dahingehend
geandert, dass Flugzeuge des Typs Boeing 757 vom Betrieb am Flughafen Dortmund
ausgeschlossen wurden, da dieses Flugzeugmuster aufgrund der maximalen Lande-
masse zwar der Wirbelschleppenkategorie ,Medium®“ zuzuordnen sei, aber bauartbedingt
Wirbelschleppen verursache wie Flugzeuge der Wirbelschleppenkategorie ,Heavy".

Der letzte anerkannte Wirbelschleppenvorfall ereignete sich im Jahr 2008 beim Anflug
eines Flugzeugmusters B737-800. Bei allen Wirbelschleppenvorfallen, in denen die Ge-
baude innerhalb des Wirbelschleppenvorsorgegebietes gem. Gutachten Peil/Schanzer
lagen, wurden die Dacher verklammert. Neben den acht anerkannten Ereignissen wur-
den dem Flughafen Dortmund seit dem Jahre 2003 verschiedene Vorfalle gemeldet, die
jedoch nach naherer Untersuchung keinem Flugereignis zuzuordnen waren bzw. andere
Ursachen hatten. Gleichwohl wurde fur einen Teil der in diesen Vorfallen benannten Ge-
baude vorsorglich eine Dachverklammerung durchgefuhrt.

Die Regelungen der Genehmigung vom 29. Januar 2003 haben anhand der Kriterien des
Gutachtens Peil/Schanzer nicht nur ein Wirbelschleppen-Gefahrdungsgebiet festgesetzt,
sondern auch aulderhalb des Gebietes Anspruche auf Ersatz zuerkannt.

4 Aktuelles Gutachten

Im Zusammenhang mit der Schwellenverlegung hat die Flughafen Dortmund GmbH ein
neues Wirbelschleppengutachten in Auftrag gegeben. Das ,Gutachten zu Auswirkungen
von Wirbelschleppen auf Dacher norddstlich des Flughafens Dortmund bei einer um 300
m verlangerten Landebahn 24“ (Dr. Thomas Gerz, Dr. Frank Holzapfel, 2020) wurde un-
abhangig von den 18 Jahre alten Ergebnissen des fruheren Gutachtens Peil/Schanzer
(2002) unter konservativen Annahmen und anhand der aktuellen Erkenntnisse der For-
schung auf dem Gebiet der Wirbelschleppen erstattet, um vorsorglich den Gesamtbe-
reich abzugrenzen. In dem so ermittelten Wirbelschleppenerwartungsgebiet besteht die
Wahrscheinlichkeit, dass ein Wirbelschleppenereignis bei einem von 10.000 Landean-
flugen auftreten kdonnte (Plananlage 1, Wirbelschleppenerwartungsgebiete in Abhangig-
keit vom Flugzeugmuster und der Schwellenlage mit Darstellung des umhullenden Be-
reichs).
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Die Gutachter kamen zu dem Ergebnis, dass unter groRtmoglichen Vorsorgegesichts-
punkten und entsprechend dem Stand der Technik fur die zwei untersuchten mal3geben-
den Flugzeugmuster A321NEO und B737MAX8 die zusammengefassten Wirbelschlep-
penerwartungsgebiete (,Umhdullender Bereich®) eine seitliche Ausdehnung von bis zu 400
m — bezogen auf die Achse der Start-/Landebahn - aufweisen. Die Lange der Gebiete,
bezogen sowohl auf die bestehende als auch auf die neue, 300 m weiter 6stlich gelegene
Schwelle, dehnt sich im Falle der B737MAX8 nur unwesentlich (90m) gegenuber dem
bestehenden ,Vorsorgegebiet® aus. Das Erwartungsgebiet fur die A321NEO ist um ins-
gesamt 390 m (ebenfalls 90 m zusatzlich zur geplanten Schwellenverschiebung von 300
m) verlangert. Sudlich der Anfluggrundlinie bei Betriebsrichtung 24 befindet sich Bebau-
ung innerhalb dieses Bereiches, im Norden i.W. freies Feld (vgl. Plananlage 1). Dabei
haben die Gutachter den rechnerischen — unabhangig von konkreten Gebaudekonfigu-
rationen ermittelten — Wert von 1:10.000 gewahlt. Dieser Wert bringt zum Ausdruck, in
welchem Gebiet ein wirbelschleppenbedingter Sog entsteht, der zum Anheben und Ver-
drehen von Dachziegeln mit der Wahrscheinlichkeit von einem Wirbelschleppenvorfall

pro 10.000 Flugbewegungen fuhren kann.

5 Bewertung

Bei etwa 180.000 Landungen im Linienverkehr am Flughafen Dortmund in den Jahren
2000 bis 2019 seit der Inbetriebnahme der insgesamt 2.000 m langen Start-/Landebahn
waren (von 2000 bis 2008) insgesamt 8 Wirbelschleppenvorfalle zu verzeichnen. Bei ei-
nem Anteil der Landungen von 70% aus 0stlicher Richtung ergibt sich fir den Gesamt-
Zeitraum von 2000 bis 2019 ein rechnerisches Risiko von (180.000 x 70%) / 8 = (aufge-
rundet) ca. 1:15.000, unter Berucksichtigung des zwischenzeitlichen Wegfalls der B757

sogar von ca. 1:18.000.

Das bestehende Wirbelschleppenvorsorgegebiet und die seither anhand des Punkteka-
talogs im Gutachten Peil/Schanzer getroffenen Malinahmen haben sich bewahrt, da seit
dem Jahr 2008 keine Wirbelschleppenvorfalle mehr zu festzustellen waren. Unter Vor-
sorgegesichtspunkten wurden im Rahmen der Auflage der luftrechtlichen Genehmigung
aus dem Jahr 2003 auch bei einigen nicht auf den Flugbetrieb zurickzufuhrenden Vor-
fallen die Dacher infolge der exponierten Lage der Hauser verklammert.
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Die Wahrscheinlichkeit eines Vorfalles in dem Bereich zwischen dem vorhandenen Wir-
belschleppenvorsorgegebiet und den von den Gutachtern Gerz/Holzapfel unter Vorsor-
gegesichtspunkten ausgewiesenen seitlichen Bereichen nimmt gegenuber dem bisher
ausgewiesenen Gebiet stark ab. Hinzu kommt, dass infolge der entsprechenden Auflage
aus der Genehmigung 2003 bisher auch bereits die Dacher von weiteren exponierten
Gebauden aulerhalb des Vorsorgegebietes verklammert wurden. Die im Bereich zwi-
schen dem festgesetzten Wirbelschleppengefahrdungsgebiet und der Umhdallenden der
Wirbelschleppenerwartungsgebiete gemald Gutachten Gerz/Holzapfel gelegenen Ge-
baude werden aufgrund der Nebenbestimmung A Il 1c) der Anderung der Betriebsgeneh-
migung vom 29. Januar 2003 vorsorglich entsprechend des MalRnahmenpaketes / Punk-
tekatalogs des Gutachtens Peil/Schanzer bewertet und ggf. Mallinahmen ergriffen.

6 Zusammenfassung

Das von den Gutachtern Peil/Schanzer ermittelte Wirbelschleppenvorsorgegebiet und
der hierfur entwickelte Bemessungsvorschlag einschlie3lich Punktekatalog haben sich
bewahrt, da die bis zum Jahr 2008 stattgefundenen Wirbelschleppenvorfalle (bis auf das
Ereignis mit der B757, die daraufhin vom Flugbetrieb am Flughafen Dortmund ausge-
schlossen wurde) alle innerhalb dieses Gebietes liegen. Seit dem Jahr 2008 waren in-
folge des durchgefuhrten Vorsorgeprogramms keine Wirbelschleppenvorfalle mehr zu
verzeichnen. Die Nebenbestimmung A.ll.1c der Genehmigungsanderung vom 29. Januar
2003 hat bereits dazu gefuhrt, das vorsorglich auch einige ,exponierte” Gebaude aul3er-

halb des bestehenden Vorsorgegebietes verklammert wurden.

In dem Gutachten Gerz/Holzapfel (2020) wurden fur die am Flughafen Dortmund bereits
genehmigten Flugzeugmuster A321NEO und B737MAX8 die sog. Wirbelschleppener-
wartungsgebiete unter Vorsorgegesichtspunkten fur die bestehende und die um 300 m
nach Osten verlegte Schwelle 24 berechnet. Die grofRere Breite dieser Gebiete steht nicht
in ursachlichem Zusammenhang mit der Verlegung der Schwelle 24, sondern wurde un-
ter Vorsorgegesichtspunkten anhand des aktuellen Standes der Wirbelschleppenfor-
schung berechnet. Die Lange der Umhullenden der Wirbelschlepperwartungsgebiete
nach Gerz/Holzapfel geht im Fall der Verlegung der Schwelle erwartungsgemal} Uber das
ausgewiesene Wirbelschleppenvorsorgegebiet hinaus.
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Wahrend sich die Lange des Wirbelschleppenerwartungsgebietes gem. Gutachten
Gerz/Holzapfel im Falle der B737MAX 8 infolge der neuen Schwellenlage gegenuber der
bestehenden Schwellenlage nicht verandert, verlangert sich dieses Gebiet fur die
A321NEO um insgesamt 390 m (300 m Schwellenverschiebung + 90 m) nach Osten. Die
im Bereich zwischen der Umhillenden der Wirbelschleppenerwartungsgebiete
Gerz/Holzapfel und dem bisherigen Vorsorgegebiet befindlichen Gebaude werden an-
hand des MalRnahmenpaketes / Punktekataloges Peil/Schanzer durch den Flughafen na-

her untersucht und ggf. Mal3nahmen ergriffen.

Stuttgart, 25.04.2020

o, Jtlis

Heinz Mellmann
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1 Veranlassung und Aufgabenstellung

Die am Flughafen Dortmund vorhandenen Landestrecken von 1.700 m fuhren schon jetzt
bei Nasse infolge des zusatzlichen Sicherheitszuschlages von 15 % zu Passagierbe-
schrankungen. Die EASA hat im Jahre 2019 die flugbetrieblichen Vorschriften hinsichtlich
der Definition von ,nicht trockener Bahn® verscharft, wodurch in erheblich mehr Fallen die
erforderlichen Landestrecken mit diesem Sicherheitszuschlag von 15% beaufschlagt
werden mussen. Die Weiterentwicklungen der in Dortmund verkehrenden Flugzeugfami-
lien (Boeing B737, Airbus A320) werden diese Problematik noch verstarken, so dass der
Flughafen Dortmund beabsichtigt, zukunftig eine Landestrecke in der Haupt-Betriebsrich-
tung 24 von 2.000 m durch Verlegen der Landeschwelle 24 an den 6stlichen Bahnbeginn

auszuweisen (Variante 1).

Als zweite Variante wurde untersucht, die Schwelle 24 nur um 180 m nach Osten zu
verlegen, um fur die Anflugbefeuerung eine Lange von 720 m realisieren zu kdnnen, die
nach den flugbetrieblichen Vorschriften als sog. ,FALS" (Full Approach Lighting system)
ohne flugbetriebliche Auswirkungen gegenuber der jetzigen Lange der Anflugbefeuerung
eingestuft wird. Mit dieser Variante lie3e sich allerdings nur eine Landestrecke 24 von

1.880 m realisieren.

Als dritte Variante wurde untersucht, zur Herstellung der Landestrecke 24 von 2.000 m

die Start-/Landebahn im Westen um 300 m zu verlangern.

2 Bestand

Die derzeit vorhandenen nutzbaren Startstrecken betragen 2.000 bzw. 2.060 m (TORA
bzw. TODA incl. 60 m Clearway an beiden Bahnenden). Fur Landungen stehen aufgrund
der derzeit beidseitig um 300 m bahneinwarts versetzten Schwellen (06/24) lediglich je-

weils 1.700 m zur Verfugung.

RWY TORA TODA ASDA LDA
06 2000m |2.060m [2.000m |1.700 m
24 2000m |2.060m [2.000m |1.700 m

Tabelle 1: Verfugbare Strecken im Bestand
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Die geplante Schwellenverlegung um 300 m kann ohne wesentliche MalRnahmen im Hin-
dernisbereich nur im Ostlichen Teil der Start-/Landebahn in der Haupt-Landerichtung 24
erfolgen, da fur Landungen aus westlicher Richtung (Nebenlanderichtung 06) aufgrund
der westlich des Flughafens befindlichen Hochspannungsleitungen die fur eine Schwel-
lenverlegung 06 an den Bahnbeginn notwendige Hindernisfreiheit nicht gegeben ist.

3 Flugbetriebliche Gesichtspunkte

Die vorhandenen Landestrecken von 1.700 m in beiden Anflugrichtungen reichen fur ei-
nen wirtschaftlichen Betrieb der am Flughafen Dortmund zugelassenen Flugzeugmuster
wie u.a. A 321 CEO/NEO nicht aus. Hinzu kommt, dass die flugbetrieblichen Vorschriften
der EASA im Herbst vergangenen Jahres hinsichtlich der Definition von ,Nasse” geandert
wurden. Seither besteht kein Unterschied mehr — wie friher - zwischen einer ,nassen”
und einer lediglich ,feuchten Bahn. In beiden Fallen ist die Bahn als ,nicht trocken® zu
bezeichnen und es ist ein zusatzlicher Sicherheitszuschlag von 15% bei der Ermittlung

der jeweiligen Landestrecke durch die Fluggesellschaft anzusetzen.

Einzelheiten hierzu sind dem Kap. 3 des Gutachtens ,Stellungnahme zum Einfluss der
Flottenentwicklung relevanter Carrier auf die notwendige Landestrecke des Flughafens
Dortmund® von Desel Consulting (Marz 2020) zu entnehmen. Dieses Gutachten kommt
zu dem Ergebnis, dass fur die relevanten untersuchten Flugzeugmuster im Falle einer
,hicht trockenen Bahn“ mit dem vorgeschriebenen Sicherheitszuschlag von 15% eine
Lange von bis zu 2.000 m bzw. leicht darlber erforderlich ist. Bei einer Bahnlange von
1.880 m gemal Alternative 1 ware ein restriktionsfreier Landebetrieb in Hauptrichtung 24
z.B. mit dem Flugzeugmuster A321 CEO nicht moglich.

4 Beschreibung der untersuchten Varianten
4.1Variante 1, Verlegung der Landeschwelle 24 um 300 m an das ostliche Bah-

nende

Mit einer Verlegung der Landeschwelle 24 um 300 m an das 0Ostliche Bahnende zur Ver-
langerung der Landestrecke in Hauptrichtung 24 von 1.700 auf 2.000 m sind Anpassun-

gen an den Instrumentenlandesystemen, den meteorologischen Anlagen sowie an der
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Befeuerung und der Markierung erforderlich. Einzelheiten sind dem , Technischen Erlau-
terungsbericht® (PROJECT :airport GmbH, 30.03. 2020) und der dieser Variantenuntersu-
chung beigefugten Plananlage 1 zu entnehmen. Die hierfur erforderlichen Umrustungen

sind verhaltnismaldig gering und rasch durchzufuhren.

Mit Verlegung der Schwelle 24 um 300 m in Richtung Osten erhoht sich die verfugbare
Landestrecke 24 (LDA) um 300 auf dann insgesamt 2.000 m:

RWY TORA TODA ASDA LDA
06 2000m 2.060m [2.000m |1.700 m
24 2000m |2.060m [2.000m |2.000 m

Tabelle 2: Verfugbare Strecken nach Verlegung der Schwelle 24 um 300 m

Da ostlich der Zeche-Norm-Stralde keine weiteren Grundstucke des Flughafens Dort-
mund zur Verfugung stehen, muss die Anflugbefeuerung um das Mal} der Schwellenver-
legung gekurzt werden, so dass bei der Variante 1 eine Lange von 600 m verbleibt. Die
flugbetrieblichen Auswirkungen (Erhohung der Landebahnsichtweite) einer solchen Ver-
kirzung werden in dem Gutachten ,Flugbetriebliche Bewertung einer 600 m langen An-
flugbefeuerung am Flughafen Dortmund im Rahmen einer Verlegung der Schwelle Piste
24“ von Dr.-Ing. F. Behrend vom 10.02.2020 beschrieben und bewertet.

Die Lage der Schwelle 06 resultiert aus der erforderlichen Hindernisfreiheit der Anflugfla-
che bzgl. der Bahnstromleitung westlich des Flugplatzes und kann nicht verandert wer-
den, so dass die Landestrecke in Richtung 06 bei den vorhandenen 1.700 m verbleiben
muss. Eine Verbesserung der Landestrecke 06 konnte unter den derzeitigen Randbedin-
gungen nur durch eine Verlangerung der Start-/Landebahn nach Osten erfolgen.

4.2Variante 2, Verlegung der Landeschwelle 24 um 180 m nach Osten

Diese Variante ergibt sich unter dem Gesichtspunkt, dass die Anflugbefeuerung 24 nach
der Schwellenverlegung eine Lange von 720 m entsprechend den Anforderungen einer
sog. ,Full Facility” aufweisen soll, mit der keine flugbetrieblichen Veranderungen z.B. hin-
sichtlich der erforderlichen Landebahnsichtweite verbunden waren.
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Mit einer Verlegung der Landeschwelle 24 um 180 m nach Osten sind i.W. die gleichen
Anpassungsmalnahmen verbunden wie bei der oben beschriebenen Verlegung um 300
m gemal der Variante 1, jedoch in geanderter Geometrie. Einzelheiten sind der dieser
Variantenuntersuchung beigefugten Plananlage 2 zu entnehmen. Diese Umrustungs-
mafRnahmen sind ebenfalls verhaltnismallig gering.

Mit Verlegung der Schwelle 24 um 180 m in Richtung Osten erhoht sich die Landestrecke
24 (LDA) um 180m auf dann insgesamt 1.880 m:

RWY TORA TODA ASDA LDA
06 2000m 2.060m [2.000m |1.700 m
24 2000m |2.060m [2.000m |1.880 m

Tabelle 3: Verfugbare Strecken nach Verlegung der Schwelle 24 um 180 m

Die Landestrecke 06 kann infolge der Hochspannungsleitung westlich des Flugplatzes
auch bei dieser Variante nicht verbessert werden und verbleibt bei 1.700 m.

Da die Grundstucke im Osten des Flughafens Dortmund nicht zur Verfugung stehen,
muss die Anflugbefeuerung bei dieser Variante 2 ebenfalls um das vorgesehene Mal} der
Schwellenverlegung gekulrzt werden, so dass hier eine Lange von 720 m verbleiben
wurde. Diese Lange ist gemal} den einschlagigen flugbetrieblichen Vorschriften /4/ als
FALS (Full Approach Lighting System) einzustufen. In diesem Fall ist gegenuber der bis-
herigen 900 m langen Anflugbefeuerung keine Erh6hung der Landebahnsichtweite erfor-
derlich.

Diese MalRnahme erflllt zwar nicht die Grundvoraussetzung einer insgesamt 2.000 m
langen Landestrecke, wurde aber zur Kalibrierung der flugbetrieblichen Gesichtspunkte
bzgl. der Anflugbefeuerung mit den Varianten 1 und 3 verglichen.

4.3Variante 3, Verlangerung der Start-/Landebahn um 300 m in westlicher Richtung

Im Rahmen dieser Alternative wurde untersucht, welche MalRhahmen im Bereich westlich
der bestehenden Start-Landebahn erforderlich werden, um die Landestrecke in Haupt-
richtung 24 bei Beibehaltung der bestehenden Landeschwelle 24 auf die erforderlichen
2.000 m zu verlangern. Hierzu musste die Start-/Landebahn um 300 m nach Westen
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verlangert werden, unter Wiederherstellung der RESA (Runway End Safety Area) von

240 m Lange mit gleichzeitiger Verlegung des Landekurssenders 24.

Im Sinne einer Minimierung der MaRnahmen wurde bei dieser Alternative auf die Anlage
einer Rollbahn bis zu dem dann neuen westlichen Bahnende verzichtet. Soweit in Rich-
tung 24 landende Flugzeuge dann nicht mehr Uber den vorhandenen Rollweg A von der
Start-/Landebahn abrollen konnten, wird am Bahnende ein Wendehammer vorgesehen,

der das Zuruckrollen bis zum Rollweg A ermoglicht.

Die Schwelle 06 kann infolge der westlich gelegenen Hochspannungsleitung nicht weiter
nach Westen verlegt werden. Sie lage dann 600 m bahneinwarts versetzt, so dass die
Landestrecke in der Nebenrichtung 06 auch bei dieser Variante 3 nicht verbessert werden
kann. Fur den Start in Richtung 06 wird ebenfalls angenommen, dass dieser weiterhin an
der derzeitigen Stelle (Einmundung Rollbahn A) beginnt mit einer Startstrecke von 2.000
m (TORA) bzw. 2.060 m (TODA).

Die verfugbaren Strecken sind in diesem Fall die gleichen wie bei Variante 1 und betra-

gen:
RWY TORA TODA ASDA LDA

06 2000m |2.060m |2.000m |1.700 m
24 2000m |2.060m |2.000m |2.000 m

Tabelle 4: Verfugbare Strecken nach Verlangerung der Landestrecke um 300 m nach
Westen

5 Variantenbewertung

In der beigefuigten Tabelle werden die drei vorher beschriebenen Varianten unter den in
den folgenden Unterkapiteln enthaltenen Kriterien gegenubergestellt. Diese hier genann-
ten Kriterien/Mal3nahmen sind nicht alle gleichwertig zu bewerten. Besonderer Wert bei
der Evaluierung wurde auf eine ausreichende (2.000 m) lange Landestrecke gelegt. Ne-
ben der flugbetrieblichen Situation sind als wesentliche Kriterien die Fluglarm- und die

die Wirbelschleppensituation zu beachten.
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Im Folgenden werden die Varianten anhand der in der beigefugten Tabelle enthaltenen
Gesichtspunkte gegenubergestellt und beschrieben.

5.1Flugbetriebliche Gesichtspunkte:

Aufgrund der ermittelten Anforderungen der in Dortmund landenden Flugzeuge, ist unter
Berucksichtigung des Kriteriums ,nicht trockene Bahn® eine verfugbare Landestrecke von
2.000 m erforderlich.

Aufgrund der im Osten des Flughafens Dortmund vorhandenen Hindernisfreiheit ist es
dort ohne Verlangerung der Start-/Landebahn maoglich, die erforderliche Landestrecke in
der Hauptrichtung von 2.000 m durch Verschiebung der Landeschwelle 24 an den 0stli-
chen Bahnbeginn herzustellen (Variante 1). Die vorhandene DME-Antenne (Distance
Measuring Equipment, Entfernungsmessgerat) kann ohne Funktionsbeeintrachtigungen
um das zur Herstellung vollstandiger Hindernisfreiheit erforderliche Mal} von ca. 1,5 m

gekurzt werden.

Die Variante 2 weist lediglich eine Landestrecke von 1.880 m auf, welche zwar aufgrund
der Lange der Anflugbefeuerung von 720 m ohne Erhohung der erforderlichen Lande-
bahnsichtweite im CAT | — Fall realisiert werden kann, den flugbetrieblichen Anforderun-
gen bei Nasse jedoch nicht genugt. Einige der betrachteten Flugzeugmuster hatten auch
bei dieser Variante einen aufgrund von Gewichtsrestriktionen eingeschrankten Landebe-

trieb zu erwarten.

Flugbetrieblich ware die Variante 3 — ohne Schwellenverschiebung und mit Verlangerung
der Start-/Landebahn um 300 m nach Westen — mit der Variante 1 gleichzusetzen, da
auch hier eine 2.000 m lange Start-/Landebahn zur Verfugung stehen wirde.

In der Nebenrichtung 06 ist die Hindernisfreiheit durch eine westlich des Flughafens ge-
legene Hochspannungsleitung eingeschrankt, so dass die Landeschwelle 06 nicht weiter
nach Westen verlegt werden kann. Aus diesem Grunde verbleibt die Landestrecke in der
Nebenrichtung 06 bei allen drei Varianten bei 1.700 m. Diese kurzere Strecke ist aber
noch akzeptabel. In der Nebenrichtung erfolgen im jahrlichen Durchschnitt nur 30% der

Landungen. AulRerdem sind die Regenhaufigkeit und Regenintensitat bei Ostwindlagen
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wesentlich geringer ist als bei Westwetterlagen. Entsprechend haufiger kann von einer
trockenen Bahn ausgegangen werden.

Ein wesentlicher Vorteil einer Landestrecke von 2.000 m statt 1.880 m ist, dass auch bei
Flugzeugen, die vorschriftenbedingt eine Landestrecke von 2.000 m nicht bendtigen wur-
den, die Schubumkehr in erheblich weniger Fallen aktiviert wird.

5.2Sicherheit

Untersuchungen verschiedener Unfélle infolge des sog. ,UberschieBens” von Flugzeu-
gen Uber die Start-/Landebahn bei einer Landung haben dazu gefuhrt, dass — zusatzlich
zu den flugbetrieblich vorgeschriebenen Sicherheitsfaktoren fur Landungen und zusatz-
lich fur Landungen bei Nasse — am Ende der Start-/Landebahn eine sog. RESA (Runway
End Safety Area) angelegt werden muss. Die Lange dieser RESA soll fur Flughafen der
GroRenordnung Dortmund 240 m hinter dem Streifenende betragen. Allerdings fuhrt auch
jede vor dieser RESA gelegene Reststrecke, die rein rechnerisch nicht fur eine Landung
benotigt wird, speziell im Falle von relativ kurzen Landestrecken wie am Flughafen Dort-
mund, zu einem erheblichen zusatzlichen Sicherheitsgewinn. Dies gilt im Falle Dortmund
insbesondere fur mit einer kirzeren Strecke rechnerisch auskommende Flugzeugmuster
wie z.B. A320 und die B737 -Varianten. Vor diesem Gesichtspunkt sind die Varianten 1
und 3 der Variante 2 eindeutig vorzuziehen.

Ublicherweise liegen Rollbahn - Haltebalken in einem Abstand von 90 m zur Start-/Lan-
debahnachse. Bei versetzten Schwellen wie am Flughafen Dortmund wird in den Richtli-
nien der ICAO bzw. EASA jedoch gefordert, dass die Anflugflache nicht von an einem
Haltebalken stehenden Flugzeugen durchdrungen werden darf. Aus diesem Grunde wur-
den die Haltebalken in jungster Zeit auf eine groRere Entfernung bis in den Parallelbe-
reich der Rollbahn D zurlckverlegt. Diese Lage ist zwar regelgerecht, entspricht jedoch
nicht den Erwartungen der Piloten. Aus diesem Grunde kam es in mehreren Fallen bereits
zu sog. ,Runway incursions®, d.h. zu unbeabsichtigtem Einrollen auf die Start-/Lande-
bahn. Durch die Verlegung der Schwelle 24 an den Bahnbeginn und die damit einherge-
hende Lage der Anflugflache ist es bei der Variante 1 moglich, die Haltebalken wieder an
die fruheren Orte vorzuverlegen, so dass die Gefahr von ,Runway incursions” wesentlich
herabgesetzt wird. Dies ist bei den beiden anderen Varianten nicht der Fall, so dass daher
unter Sicherheitsgesichtspunkten die Variante 1 vorzuziehen ist.
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5.3Erforderliche MaBRnahmen
5.3.1. Zusétzliche Versiegelung / Erdarbeiten

Fir die Varianten 1 und 2 sind keine zusatzlichen Versiegelungen erforderlich. Die Neu-
versiegelungen durch die Verlegung des Gleitwegsenders (Zuwegung, Reflektionsflache)
werden durch die Entsiegelungen der bisherigen Flachen ausgeglichen. Lediglich fur die
neuen Fundamente z.B. der Seitenreihen der Anflugbefeuerung werden geringe Flachen
von insgesamt bis zu ca. 50 m2 fur die Fundamente erforderlich.

Fur die Variante 3 ware eine zusatzliche Versiegelung im Westen der Start-/Landebahn
von ca. 13.800 m2 erforderlich, einschliel3lich Wendehammer. Diese Flache ist nur far
die Landung in Richtung 24 nutzbar, eine Verbesserung der Landestrecke in der Neben-
richtung 06 ist auch mit dieser Variante nicht verbunden. Im Einzelfall konnte diese Stre-
cke fallweise auch fur den Start in Nebenrichtung 06 genutzt werden. Allerdings wurde
zur Minimierung der mit einer solchen Verlangerung verbundenen Malinahmen in diesem
Variantenvergleich vorgesehen, die Parallelrollbahn nicht bis zum westlichen Bahnbeginn
zu verlangern, da hiermit erhebliche zusatzliche Baumallnahmen (Versiegelung, Erdar-

beiten) verbunden waren.

Fur die Varianten 1 und 2 sind lediglich untergeordnete Erdarbeiten/Oberbodenarbeiten
im Rahmen der Neuver- und Entsiegelung erforderlich. Die Erdarbeiten fur die Variante
3 sind dagegen erheblich und belaufen sich auf ca. 213.000 m? Abtrag und ca. 63.000 m?
Auftrag (Massenuberschuss somit ca. 150.000 m?) zur Herstellung der langeren Lande-
stecke, des Streifens, der RESA und der Landekurs-Senderschutzzone.

5.3.2. Verlegung Gleitweg-/Landekurssender, Umriist-/Inbetriebnahmedauer

Im Falle der Varianten 1 und 2 muss der Gleitwegsender 24 mit seinen Nebenanlagen
um das entsprechende Mal3 von 300 m bzw. 180 m nach Osten verlegt werden. Die hier-
fur erforderlichen BaumalRnahmen sind — nach Abschaltung des Senders, in ca. 2 Wo-
chen durchzuflhren. EinschlieBlich Einstellarbeiten und Wiederinbetriebnahme kann von
einem Zeitraum von insgesamt ca. 3 Monaten ausgegangen werden, in dem in Haupt-

landerichtung 24 kein Instrumentenlandesystem zur Verfugung steht. Aus diesem
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Grunde sollten die entsprechenden MalRnahmen nicht in der Schlechtwetterperiode
durchgefuhrt werden.

Ein Teil der Baumalinahmen im Falle der Variante 3 kann westlich des vorhandenen
Landekurssenders durchgefuhrt werden, wahrend dieser noch in Betrieb ist. Allerdings
ist fur die Gesamtmalnahme der Variante 3 incl. Bahnverlangerung von einer Bauzeit
von einem Jahr auszugehen. Die Arbeiten vor dem bestehenden Landekurssender kon-
nen anschliefend erst nach Abschaltung des Senders erfolgen, so dass der Zeitraum,
wahrend dessen das Instrumentenlandesystem 24 nicht zur Verfugung steht, incl. Wie-
derinbetriebnahme bis zu einem dreiviertel Jahr betragen kann, mit der Gefahr von witte-
rungsbedingten Anflugausfallen im Winterhalbjahr. Vor diesem Hintergrund sind die Va-

rianten 1 und 2 vorzuziehen.
5.3.3. Verkirzung der Anflugbefeuerung

Die fur eine Verlangerung uber den bestehenden Beginn der Anflugbefeuerung 24 hinaus
notwendigen Flachen im Osten des Flugplatzes — jenseits der Zeche-Norm-Stral3e - ste-
hen nicht zur Verfugung, da ein freihandiger Erwerb dieser Flachen nicht moglich ist. Aus
diesem Grunde muss die Anflugbefeuerung im Fall der Variante 1 entsprechend umge-
baut und auf eine Lange von 600 m verkurzt werden. Mit dieser Lange ist die Befeuerung
zukunftig als sog. IALS-Befeuerung (Intermediate Approach Lighting System) einzustu-
fen. Flugbetriebliche Konsequenz ist, dass im Falle eines CAT | -Anfluges die erforderli-
che Landebahnsichtweite von 550 m auf 750 m ansteigt. Fir CAT Il — Anflige hat diese
Verkurzung der Anflugbefeuerung keine Auswirkungen.

Fir Linienfluggesellschaften besteht die Konsequenz lediglich darin, dass die Anflugka-
tegorie Il in einigen Fallen eher aktiviert werden muss, was jedoch auf die Anfliegbarkeit
des Flughafens Dortmund fur diese Gesellschaften keinen Einfluss hat. Im Rahmen einer
Umfrage bei den Nutzern des Flughafens, die keine CAT Il — Zulassung fur ihren Flugbe-
trieb aufweisen, wurden keine negativen Stellungnahmen fur das Vorhaben im Hinblick
auf eine Verklrzung der Anflugbefeuerung auf 600 m abgegeben, so dass diese Verkur-
zung der Anflugbefeuerung 24 keine wesentlichen flugbetrieblichen Konsequenzen mit
sich bringt. Dies gilt insbesondere auch bei der Abwagung mit den verbesserten Lande-
maoglichkeiten, dem zusatzlichen Sicherheitsgewinn durch die groRere Landestrecke und
der Reduktion der Gefahr von ,Runway Incursions®.
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Ausgangspunkt fiir die Variante 2 war die Uberlegung, auch fir die Anflugbefeuerung 24
auch weiterhin ein sog. FALS — System (Full Approach Lighting System) in der Haupt-
richtung 24 zur Verfugung zu stellen. Mit einem solchen, mindestens 720 m langen Sys-
tem ware keine Erhohung der Landebahnsichtweite gegenuber den bestehenden Rege-
lungen erforderlich. Unter Berucksichtigung der geringfugigen flugbetrieblichen Zusatz-
anforderungen im Verhaltnis der 600 m langen Anflugbefeuerung der Variante 1 zu der
720 m langen Variante 2 und der zusatzlichen Landestrecke von 120 m bei der Variante
1 muss der Variante 1 im Vergleich auch unter Berucksichtigung der Beibehaltung der
bestehenden Landebahnsichtweite bei der Variante 2 der Vorzug gegeben werden.

Bei der Variante 3 kann die bestehende Anflugbefeuerung mit einer Lange von 900 m
beibehalten werden, da alle MalRnahmen im Westbereich des Flughafens stattfinden.
Diese Lange weist gegenuber der Lange von 720 m der Variante 2 keine flugbetrieblichen
Vorteile auf.

5.3.4. Markierungsarbeiten

Die Markierungsarbeiten auf der Start-/Landebahn sind untergeordnet und werden nur
der Vollstandigkeit halber erwahnt. Diese missen aul3erhalb der Schlechtwetterperiode
und in der Regel bei Nacht erfolgen. Im Falle der Varianten 1 und 2 sind die 0stliche
Schwellenmarkierung sowie die Aufsetzzonenmarkierung abzufradsen und neu aufzubrin-
gen. Im Falle der Variante 3 konnen alle Markierungen auf der bisherigen Start-/Lande-
bahnflache nahezu unverandert verbleiben, es sind lediglich die neuen westlichen Fla-

chen neu zu markieren.
5.4Baukosten

Fur die Varianten 1 und 2 ist mit Kosten in Hohe von max. ca. € 2 Mio. zu rechnen. Im
Falle dieser Varianten werden lediglich bereits vorhandene Anlagen umgesetzt bzw. um-
gerustet. Fur die Variante 3 werden — ohne Grunderwerb — Kosten von mindestens ca. €
8 Mio. veranschlagt (Neuversiegelung, Erdarbeiten, Versetzen Landekurssender incl.
neuer RESA, Umzaunung, interne Flughafenumfahrung etc.).
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5.5Fremdgrundstiicke

Die Variante 3 kann — im Gegensatz zur den Varianten 1 und 2 — nicht auf eigenen Fla-
chen realisiert werden, da eine nordlich des neuen westlichen RESA-Bereiches erforder-
liche Flache von ca. 1,2 ha nicht im Eigentum des Flughafens steht. Ohne diese, insbe-
sondere fur die Herstellung die Schutzzone des Landekurssenders erforderliche Flache

kann die Westverlangerung nicht realisiert werden.
5.6Fluglarm

Bei der Variante 3 verbleibt die bestehende Uberflughdhe im Osten, da die Lande-
schwelle 24 nicht verlegt wird. Im Fall der Variante 2 verringert sich die Uberflughdhe um
ca. 9,5 m, bei der Variante 1 um ca. 15,7 m. Aus diesem Grunde wurde auf der Basis der
letzten aktuellen Fluglarmberechnungen durch das Institut fur Immissionsschutz ADU Co-
logne ein Vergleich der Larmbelastungen an allen bereits untersuchten Immissionsorten
in der Umgebung des Flughafens Dortmund fur die Tag- und Nachtzeit durchgefuhrt, und
zwar vorsorglich auch fur die Falle, dass die derzeit beklagte neue Betriebszeitenrege-
lung in Kraft bleibt bzw. gerichtlich keinen Bestand hat.

Im Falle der Variante 3 mit Beibehaltung der derzeitigen Schwellenlagen 24 und 06 er-
geben sich larmtechnisch keine Veranderungen. Fur die Varianten 1 ergeben sich fur den
Prognosefall 2030 (mit und ohne Beibehaltung der Betriebszeitenregelung) Veranderun-
gen an den betrachteten Immissionsorten von max. 0,3 dB tags und 0,5 dB nachts. Fur
die Variante 2 0,2 dB tags und 0,3 dB nachts. Diese Veranderungen sind als geringfugig
anzusehen, auch vor dem Hintergrund der im Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm defi-

nierten Grenze von 2dB(A) fur die Wesentlichkeit von Flugplatzerweiterungen.
5.7Wirbelschleppen

Im Hinblick auf die bereits im vorherigen Kapitel 5.6 erwahnte Reduktion der Uberflughé-
hen wurde ein Gutachten zur Ermittlung der Wirbelschleppenerwartungsgebiete fur die
Variante 1 (Verlegung um 300 m) in Auftrag gegeben. Da das letzte Gutachten, auf dem
das bisherige Wirbelschleppenvorsorgegebiet und auch die bisher durch den Flughafen

Dortmund getroffenen MaRnahmen basieren, aus dem Jahr 2002 stammt, wurde das
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neue Gutachten unter Berucksichtigung des aktuellen Standes der Wirbelschleppenfor-
schung erstellt.

Dieses Gutachten kam unter dem Vorsorgeprinzip zu dem Ergebnis, dass die Wirbel-
schleppenerwartungsgebiete unabhangig von dem Einsatz z.B. der A321 seitlich Uber
das bisherige Vorsorgegebiet hinausgehen und sich in der Lange — bis auf den Bereich
fur die A321 — fur die neue und die bisherige Schwelle nicht wesentlich unterscheiden.
Fur die A321 wurde ein gegenluber dem bisherigen Vorsorgegebiet um ca. 390 m lange-
rer Bereich ermittelt. Innerhalb dieses Bereiches befindet sich i.W. sudlich der Anflug-
grundlinie Bebauung, nordlich freies Feld. Da sich die bisherigen, vom Flughafen ge-
troffenen Vorsorgemallnahmen bewahrt haben (seit dem Jahr 2008 fand kein Wirbel-
schleppenvorfall mehr statt, der mit dem Flugbetrieb in Verbindung gebracht werden
konnte) werden die auch bisher bereits vorgesehenen MalRnahmen, soweit nicht bereits
aufgrund einer ggf. exponierten Lage der Gebaude bereits durchgefuhrt, fur die in dem
neu ausgewiesenen Bereich befindlichen Gebaude untersucht.

Die Schwellenlage gemal} Variante 2 (1.880 m Landestrecke) fuhrt nicht zu einer spur-
baren Verbesserung der Wirbelschleppensituation gegenuber der Variante 1, zumal die
bereits getroffenen Vorsorgemalinahmen sich bewahrt haben und auch fur den Bereich
aullerhalb des bestehenden Vorsorgegebietes angewendet werden sollen.

5.8 Luftschadstoffe

Bei der Variante 3 ergibt sich keine Veranderung in der lufthygienischen Situation, da die
Start- und Landepunkte der Bahn unverandert bleiben. Lediglich die Landestrecke in
Hauptrichtung 24 wird um 300 m verlangert, wobei diese Flache im Regelfall nicht berollt
wird. Dies gilt auch fur die explizit untersuchte Variante 1 und auch fur die Variante 2.

6 Zusammenfassende Bewertung

Aufgrund der vorhandenen Hindernisfreiheit ist es moglich, die Landestrecke in der
Hauptrichtung 24 um das flugbetrieblich erforderliche Maf3 von 300 m an den 0stlichen
Beginn der Start-/Landebahn zu verlegen. Hiermit sind keine Neubaumal3nahmen und
zusatzlichen Flachenversiegelungen erforderlich. Die zusatzlich aufgrund der damit ver-

bleibenden Lange der Anflugbefeuerung von 720 m untersuchte Variante 2 ist bzgl. der
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Umbau- und Umristungsmallnahmen mit der Variante 1 vergleichbar, weist allerdings

nur eine Landestrecke von 1.880 m mit betrieblichen- und Sicherheitsnachteilen auf.

Aus der flugbetrieblich erforderlichen Erhohung der Landebahnsichtweite (nur) im CAT |
— Fall von 550 m auf 750 m resultiert bei der Variante 1 keine merkliche Einschrankung
des Linienflugbetriebes. In diesen - seltenen - Fallen ist lediglich die Betriebsstufe CAT Il
frihzeitiger zu aktivieren. Die Variante 1 ist zudem unter Sicherheitsgesichtspunkten
(,Runway Incursions® beim Zurollen zur Startbahn 24) den Varianten 2 und 3 vorzuzie-
hen. Bei der Variante 3 mit der gleichen resultierenden Landestrecke von 2.000 m sind
erhebliche NeubaumalRnahmen und zusatzliche Versiegelungen erforderlich, die zu mehr
als vierfachen Kosten gegenuber der Variante 1 fuhren wurden. Hinzu kommt, dass die
Variante 3 nicht auf eigenem Grund des Flughafens durchgefuhrt werden kann, wodurch
in dem Falle, dass diese Flachen nicht einvernehmlich erworben werden kdnnen, ein

Enteignungsverfahren erforderlich werden konnte.

Im Hinblick auf die geringeren Uberflughthen bei der Landung aus 6stlicher Richtung
verandert sich die Fluglarmsituation bei den Varianten 1 und 2 gegenuber der bestehen-
den Situation im Bereich von Unna nur unwesentlich. Am nachst gelegenen Immissions-
ort 7 sind Zunahmen des aquivalenten Dauerschallpegels von 0,3 dB(A) tags und 0,5
dB(A) nachts bei Variante 1 zu erwarten. Bei der Variante 3 ergeben sich keine diesbe-

zuglichen Veranderungen.

Die Wirbelschleppensituation wurde vor dem aktuellen Stand der Forschung und unter
Vorsorgegesichtspunkten neu untersucht. Die in dem Gutachten enthaltenen Wirbel-
schleppenerwartungsgebiete weisen unter diesem Aspekt und unabhangig von einer
Schwellenverlegung eine grofRere Breite gegenuber dem bestehenden Wirbelschleppen-
vorsorgegebiet auf. Die Lange (nur fur die A321) vergroRert sich um das Mald der Schwel-
lenverlegung von 300 m mit einem zusatzlichen Puffer von 90 m, wobei weniger als die
Halfte dieses zusatzlichen Bereiches bebaut ist. Die durch den Flughafen bisher bereits
getroffenen Wirbelschleppen - Vorsorgemalinahmen haben sich bewahrt, seit dem Jahr
2008 waren keine mit dem Flugbetrieb zusammenhangenden Vorfalle mehr zu verzeich-
nen, so dass bei weiterer Beachtung der bisherigen Vorgehensweise in den durch die
Gutachter dargestellten Bereichen (Wirbelschleppenerwartungsgebiete) keine gegen-

Seite 17 /19



PROJECT:airport GmbH Industriestralle 24
70565 Stuttgart

uber heute hoheren Gefahrdungen vorliegen. Das bisher fur das Wirbelschleppengefahr-
dungsgebiet und angrenzende Bereiche durchgefuhrte Vorsorgeprogramm soll auch auf
die aullerhalb dessen liegenden Bereiche der Wirbelschleppenerwartungsgebiete ge-

maf aktuellem Gutachten angewendet werden.

Vor diesem Hintergrund wird im Vergleich untereinander empfohlen, die Variante 1 zu
realisieren, da hiermit ohne zusatzliche Flachenversiegelungen die flugbetrieblich bei
»nicht trockener Bahn® erforderliche Landstrecke von 2.000 m mit geringen Anpassungs-
mafinahmen und Umrustungen und unwesentlichen Auswirkungen auf die Fluglarm- und

Wirbelschleppensituation realisiert werden kann.

Stuttgart, 27. April 2020

fousi. Jlth

Heinz Mellmann
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Anlagen

1. Tabellarische Zusammenfassung der Merkmale der Varianten 1 bis 3

Plananlagen

Nr. Bezeichnung Mafstab Datum

01 Lageplan Verlegung der Schwelle 24 | 1:2.500 27.04.2020
um 300 m in Richtung Osten

02 Lageplan Verlegung der Schwelle 24 | 1:2.500 27.04.2020
um 180 m in Richtung Osten

03 Lageplan Verlangerung der Landestre- | 1:2.500 27.04.2020
cke 24 um 300 m nach Westen
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Anlage 1:

Tabellarische Zusammenfassung der Merkmale der Varianten 1 bis 3

Variante 1, 300 m Ost

Variante 2, 180 m Ost Variante 3, 300 m West

Flugbetriebliche Gesichtspunkte

Landestrecke (LDA) 24 "nicht trocken"

Die flugbetriebliche Notwendigkeit bzgl. einer Landestrecke von 2.000 m fiir eine "nicht
trockene Bahn" ist erflllt

Die flugbetriebliche Notwendigkeit bzgl. einer Landestrecke von 2.000 m fir eine "nicht
trockene Bahn" ist nicht erflllt. Unterschiedliche Beschrankungen insbesondere bei den
Flugzeugmustern A321CEO, B737.900 und CRJ 900

Die flugbetriebliche Notwendigkeit bzgl. einer Landestrecke von 2.000 m fiir eine "nicht
trockene Bahn" ist erflillt

Im Hinblick auf den Nutzungsanteil der Nebenrichtung von 30% und die erheblich geringere

Landestrecke (LDA) 06 "nicht trocken" Regenwahrscheinlichkeit/Regendauer bei Ostwindlagen kann die LDA von 1.700 m zun&chst

beibehalten werden

Im Hinblick auf den Nutzungsanteil der Nebenrichtung von 30% und die erheblich geringere
Regenwahrscheinlichkeit/Regendauer bei Ostwindlagen kann die LDA von 1.700 m zunachst
beibehalten werden. Trotz Bahnverlangerung im Westen kann die Landestrecke 06 aufgrund

der Hindernisfreiheit nicht verlangert werden

Im Hinblick auf den Nutzungsanteil der Nebenrichtung von 30% und die erheblich geringere
Regenwahrscheinlichkeit/Regendauer bei Ostwindlagen kann die LDA von 1.700 m zun&chst
beibehalten werden

Hindernisfreiheit

Durchdringung der DME-Antenne im Osten des Platzes um ca. 1,5 m. Die DME-Antenne
kann problemlos um ca. 1,5 m abgesenkt werden, womit die Hndernisfreiheit gegeben ist

Keine Durchdringung der DME-Antenne Keine Durchdringung der DME-Antenne.

Eine fur alle Flugzeuge langere Landestrecke bedeutet, dass die Schubumkehr in weniger

Schubumkehr Die Schubumkehr muss gegeniiber der Variante 1 hiufiger aktiviert werden Eine fur alle Flugzeuge langere Landestrecke bedeutet, dass die Schubumkehr in weniger
Fallen aktiviert werden muss, auch wenn die rechnerische Landestrecke ausreicht 9eg 9 Fallen aktiviert werden muss, auch wenn die rechnerische Landestrecke ausreicht
Sicherheit
Bei der Variante 1 besteht eine zusatzliche Sicherheit fir etliche Flugzeugmuster infolge der Bei der Variante 3 besteht eine zusatzliche Sicherheit fir etliche Flugzeugmuster infolge der
Generell gegenlber der jeweils erforderlichen Landestrecke groReren Lange, z.B. fur die A320 NEO Gegenlber der Variante 1 geringere bis keine zusétzliche Sicherheit fir die genannten

und CEO, A220, B737MAX8, B737-800 und EMB195. Dies gilt generell auch fiir alle
Flugzeuge in Sondersituationen oder bei technischen Problemen

gegenlber der jeweils erforderlichen Landestrecke groReren Lange, z.B. fur die A320 NEO
und CEO, A220, B737MAX8, B737-800 und EMB195. Dies gilt generell auch fiir alle
Flugzeuge in Sondersituationen oder bei technischen Problemen

Flugzeugtypen

"Runway incursions"

Gefahrminderung im Zurollbereich zur Schwelle 24 durch Verlegung der Haltebalken naher
zur Start-/Landebahn

Die Verlegung der Haltebalken in Richtung Start-/Landebahn ist aufgrund der Lage der
Anflugflache 24 nicht mdglich, so dass die derzeit vorhandene Gefahr fir "runway
incursions" verbleiben wirde

Die Verlegung der Haltebalken in Richtung Start-/Landebahn ist aufgrund der Lage der
Anflugflache 24 nicht méglich, so dass die derzeit vorhandene Gefahr fiir "runway
incursions" verbleiben wiirde

Erforderliche MaRnahmen

Zusatzliche Versiegelung

Keine zus. Versiegelung erforderlich, Entsiegelung entspricht Versiegelung. Zusatzlich ca.
ca. 50 m2 zus. fur die Fundamente der Anflugbefeuerung

Keine zus. Versiegelung erforderlich, Entsiegelung entspricht Versiegelung. Zusétzlich ca.

ca. 50 m2 zus. fiir die Fundamente der Anflugbefeuerung Zusatzliche Versiegelung im Westen von ca. 13.800 m2 incl. Wendehammer

Erdarbeiten

Keine wesentlichen Erdarbeiten erforderlich

Keine wesentlichen Erdarbeiten erforderlich ca. 63.000 m2 Auftrag, ca. 213.000 m2 Abtrag, Masseniiberschuss ca. 150.000 m3.

Verlegung Gleitwegsender 24

Der Gleitwegsender wird mit allen Nebenanlagen um ca. 300 m in Richtung Osten
verschoben und an die neue Schwelle angepasst

Der Gleitwegsender wird mit allen Nebenanlagen um ca. 180 m in Richtung Osten

verschoben und an die neue Schwelle angepasst Der Gleitwegsender verbleibt an der bestehenden Stelle

Verlegung Landekurssender 24

Eine Verlegung des Landekurssenders 24 ist nicht erforderlich

Der Landekurssender 24 muss entsprechend der Bahnverlangerung nach Westen
verschoben werden.

Eine Verlegung des Landekurssenders 24 ist nicht erforderlich

Verkirzung der Anflugbefeuerung

Die Anflugbefeuerung 24 muss auf eine Lange von 600 m verkirzt werden. Die RVR muss
im CAT | - Fall von 550 m auf 750 m erhéht werden, wodurch CAT Il ggf. etwas friher
aktiviert werden muss. Fur Linienfluggesellschaften bestehen keine Auswirkungen bzgl. der
Anfliegbarkeit, die anderen Nutzer des Flughafens haben gem. Befragung keine Einwande

Die Anflugbefeuerung 24 muss auf eine Lange von 720 m verkirzt werden. Eine Erh6hung

der RVR im CAT | - Fall ist nicht erforderlich Da die Schwellenlage 24 verbleibt, muss die Anflugbefeuerung 24 nicht verkirzt werden

Markierungsarbeiten

I.W. Verlegung der Schwellenmarkierung 24 an den Bahnbeginn und Verlegung der
Aufsetzzonenmarkierung

I.W. Verlegung der Schwellenmarkierung 24 an den neuen Standort 180 m weiter 6stlich der | Neumarkierung des Verlangerungsbereiches. Die vorhandenen Markierungen auf der Start-
bestehenden Schwelle und Verlegung der Aufsetzzonenmarkierung /Landebahn kénnen i.W. verbleiben

Die reine Umristzeit fur die Befeuerungsanlagen etc. betragt ca. 2 Wochen. Die Arbeiten
erfolgen nachts ohne Sperrung des Flugbetriebs. Bis zur Wiederinbetriebnahme des

Bauzeit bis zu ca. 1 Jahr mit Nachtarbeit und Behinderungen des Flugbetriebs.

Umriist-bzw. Inbetriebnahmedauer Wie die Variante 1, jedoch minimal gréfRerer Aufwand wegen zusatzlich erforderlicher Ausserbetriebsetzung des Landekurssenders wahrend der (gegeniiber den Varianten 1 und
’ Gleitwegsenders wird ein Zeitraum von ca. 3 Monaten veranschlagt. Der Flugbetrieb wird Bohrungen fiir die neuen Schwellenfeuer 2) langeren Bauzeit sowie ebenfalls ca. 3 Monate Wiederinbetriebnahmedauer fir den
nicht unterbrochen Landekurssender
Baukosten max. ca. 2 Mio € max. ca. 2 Mio € ca. 8 Mio €
Fremdgrundstiicke nicht erforderlich nicht erforderlich Im Norden des RESA-Bereiches ca.1,2 ha.
Fluglarm In Holzwickede und Dortmund keine Pegelerh6hungen, in Unna Pegelerhhungen von bis zu | In Holzwickede und Dortmund keine Pegelerhdhungen, in Unna Pegelerhdhungen von bis zu

0,3 dB tagsiber und bis zu 0,5 dB nachts

0,2 dB tagsuber und bis zu 0,3 dB nachts Keine Pegelanderungen

Wirbelschleppen

Ausdehnung des Wirbelschleppenerwartungsgebietes um ca. 390 m weiter nach Osten
gegeniliber dem derzeitigen Vorsorgegebiet

Etwas geringere Ausdehnung des Wirbelschleppenerwartungsgebietes gegentber der

Keine Ausdehnung des Wirbelschleppenerwartungsgebietes nach Osten gegeniliber dem
Variante 1

derzeitigen Vorsorgegebiet

Luftschadstoffe

Die lufthygienische Situation verandert sich durch die Verlegung der Landeschwelle 24 an
den 6stlichen Bahnbeginn nicht

Die lufthygienische Situation verandert sich durch die Verlegung der Landeschwelle 24 an | Die lufthygienische Situation wird durch die Verlangerung der Landestrecke um 300 m nach

den 6stlichen Bahnbeginn nicht Westen nicht verandert
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UVP-Vorprifung gemaB Anlage 3 UVPG

Verlegung der Landeschwelle 24
Verkehrsflughafen Dortmund

UVP - Vorpriufung

Buro Drecker
Bottroper Stral3e 6
46244 Bottrop-Kirchhellen
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UVP-Vorprifung gemaB Anlage 3 UVPG

A | Merkmale des Vorhabens

A.1 | Bezeichnung des Vorhabens

Am Flughafen Dortmund soll die Schwelle 24 an das 6stliche Bahnende verlegt werden, um
zukiinftig eine Landestrecke in der Haupt-Betriebsrichtung von 2.000 m ausweisen zu kén-

nen. Eine Verlangerung der bestehenden Start-/Landebahn ist damit nicht verbunden.
A.2 | Bestandteile des Vorhabens

Folgende BaumaBnahmen sind zur Umsetzung des Vorhabens erforderlich:

e Verlegung des Gleitwegsenders 24 incl. Senderhaus, Betriebsweg, Reflektionsflache
und Monitorantenne. Die gesamte zu entsiegelnde und neu zu versiegelnde Fliche (Fla-
che um das Senderhaus inklusive Fundamenten, Reflektionsfliche und Monitorfliche)
im Gleitwegsenderbereich betragt ca. 1.300 m2. Weitere Beschreibungen sind dem Er-
lauterungsbericht zu entnehmen.

e Verlegung der PAPI24

e Verlegung des Sichtweitenmessgerates Ost

e Anpassung der Befeuerung (Anflug-, Schwellen-, Aufsetzzonen-, Randbefeuerung)

e Anpassung der Markierung

A.3 | GréBe und Ausgestaltung des Gesamtvorhabens

GroéBe

Verlegung der Schwelle 24 um 300 m in Richtung Osten inklusive zugehériger Nebenarbei-
ten.

Flache

Fiur dieses Vorhaben werden versiegelte Flachen in einem Umfang von 1.300 m? entsiegelt.
In gleichem Zuge werden ca. 1.300 m? unversiegelte Flache wieder in Anspruch genommen.
Die 6 Fundamente der RVR- und PAPI-Anlagen werden an neue Positionen versetzt. Im Be-

reich der Anflugbefeuerung kommen einige Fundamente fiir die Seitenreihenfeuer hinzu.
Aushub

Fiur dieses Vorhaben ist lediglich fir die Fundamente und fiir den Deckenaufbau der versie-
gelten Flachen ein Aushub in geringem MaBe erforderlich.

Abrissarbeiten/ Riickbau

Im Rahmen dieses Vorhabens werden die vorhandenen Betriebswege zum Gleitwegsender
sowie die zugehorige Reflektionsflache entsiegelt und an neuer Stelle wieder eingebaut. Die

UVP-Vorprifung Schwellenverlegung Flughafen Dortmund Seite 2 von 15
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UVP-Vorprifung gemaB Anlage 3 UVPG

SchwellenauBenkettenfeuer werden entfernt.

Sonstige Merkmale

Durch die Verschiebung der Schwelle 24 an den &stlichen Bahnbeginn kdnnen die folgenden
Beeintrachtigungen auftreten:

e Verlangerung des Wirbelschleppenerwartungsbereiches nach Nordosten
e Veradnderung der Fluglarmsituation

e Veranderung der Emissionen durch den Flughafenbetrieb

Eine Zunahme des Flugverkehrsaufkommens ist mit der geplanten Verlangerung der Landes-

trecke 24 nicht verbunden.

A.4 | Zusammenwirken mit anderen bestehenden oder zugelassenen Vorhaben und
Titigkeiten (§ 9 bis 12 UVPG)

Es sind keine anderen bestehenden oder zugelassenen Vorhaben bekannt, die im Zusam-
menhang mit dem Vorhaben erhebliche nachteilige Umweltauswirkungen i. S. d. §§ 9 bis 12
UVPG auslésen konnten.

A.5 | Nutzung natiirlicher Ressourcen

Boden, Wasser und Tiere, Pflanzen, Biologische Vielfalt

Durch das Vorhaben werden unversiegelte Flachen in einem Umfang 1.300 m? in Anspruch
genommen, die allerdings im gleichen Zuge an der bisherigen Stelle auch wieder entsiegelt
werden. Die 6 Fundamente der RVR- und PAPI-Anlagen werden versetzt. Im Bereich der
Anflugbefeuerung kommen wenige Fundamente fiir die Seitenreihenbefeuerung hinzu. Bo-
denbewegungen fiir dieses Vorhaben sind lediglich fiir die Fundamente und fiir den Decken-

aufbau der versiegelten Flachen in geringem MaBe erforderlich.

A.6 | Erzeugung von Abfilleni. S. von § 3 Abs. 1 und 8 Kreislaufwirtschaftsgesetz

Zu den Abfallen kann ggf. der Asphalt der entsiegelten Flachen gezahlt werden, sofern dieser
nicht recycelt und wieder eingebaut werden kann. In diesem Fall ist eine ordnungsgemiBe
Entsorgung des Asphaltes zu veranlassen.

A.7 | Vorhabenbedingte Umweltverschmutzung und Beléstigung

Wihrend der - ohne nachlaufende technische Umriistungen - ca. zweiwdchigen Bauphase

kénnen zeitlich und raumlich begrenzt baubedingte Auswirkungen durch Ldrm-, Schadstoff-

und Staubemissionen sowie Erschiitterungen auftreten.

UVP-Vorprifung Schwellenverlegung Flughafen Dortmund Seite 3von 15
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Unter Beriicksichtigung der allgemeinen Verwaltungsvorschriften zum Schutz gegen Bau-
larm® und der zeitlich sowie raumlich begrenzten Wirkfaktoren sind allerdings diese Auswir-

kungen als nicht erheblich oder nachhaltig zu bewerten.

Aufgrund der Schwellenverlegung nach Osten wurden die moéglichen Verdnderungen hin-
sichtlich der Wirbelschleppen- und Fluglarmsituation in gesonderten Gutachten untersucht

und bewertet.
AuBerdem ist zu beriicksichtigen, dass die Schwellenverlegung zu einer Reduzierung der
Uberflughdhe von ca. 16 m bei Landeanfliigen in Betriebsrichtung 24 fiihrt.

A.8 | Vorhabenbedingte Risiken von Unfillen, Katastrophen

Das Vorhaben liegt nicht im Bereich von Uberschwemmungsgebieten und auch nicht in Be-

reichen mit erhéhtem Vorkommen von Hitzewellen oder Sturm.
A.9 | Risiken fiir die menschliche Gesundheit

Die moglichen Verdnderungen hinsichtlich der Wirbelschleppen-, Fluglarm- und lufthygieni-
schen Situation kénnten Risiken fiir die menschliche Gesundheit darstellen. Diese Auswir-
kungen wurden in gesonderten Gutachten untersucht und bewertet, soweit dies erforderlich

war.

! In der Bauphase werden die Immissionswerte der ,Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zum Schutz gegen Baulirm* -
Gerauschimmissionen - eingehalten. Es werden nur Gerate eingesetzt, die den giiltigen DIN-Normen entsprechen
und in gutem betriebs- und verkehrssicherem Zustand gehalten werden. Die vorgesehenen Gerate miissen auBer-
dem den einschlégigen Schallschutzauflagen fiir den Einsatz entsprechen. Es werden schallgeschiitzte Maschinen
nach TA-Larm sowie Ger&te- und Maschinenlédrmschutz-Verordnung eingesetzt.
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B | Standort des Vorhabens

B.1 | Bestehende Nutzung des Gebietes im Einwirkungsbereich des Vorhabens

Nutzungskriterien gemaB Anlage 3 Abs. 2.1 UVPG:

Das Vorhaben wird auf dem Geldnde des Verkehrsflughafens Dortmund realisiert. Die pla-
nungsrechtlichen MaBstidbe werden im Wesentlichen durch den Planfeststellungsbeschluss
der Bezirksregierung Miinster vom 24. Januar 2000 und die darauf aufbauende luftrechtli-
che Genehmigung geregelt. Auch nach dem Gebietsentwicklungsplan Regierungsbezirk
Arnsberg Teilabschnitt Oberbereich Dortmund - westlicher Teil (Stand Juli 2004) ist der
Vorhabenbereich als Flughafen/-platz fiir den zivilen Luftverkehr gekennzeichnet. Im Norden
grenzt der Ort Wickede an das Flughafengeldnde mit Bereichen fiir gewerbliche und indus-
trielle Nutzungen sowie allgemeine Freiraum- und Agrarbereiche an. Im Nordosten und Os-
ten sind ebenfalls zunéachst allgemeine Freiraum- und Agrarbereiche angrenzend an das
Flughafengeldnde festzustellen. Im Anschluss daran befindet sich der Ort Obermassen mit
allgemeinen Siedlungsbereichen und Bereichen fiir die gewerbliche und industrielle Nut-
zung. Im Siuiden befinden sich direkt angrenzend an das Flughafengelédnde abermals Bereiche
fir gewerbliche und industrielle Nutzungen sowie der Ortsteil Natorp des Ortes Holzwickede

mit allgemeinen Siedlungsbereichen, die BAB 44 und die B 1 (Ruhrschnellweg).

Der aktuelle Flachennutzungsplan der Stadt Dortmund (Stand 2004) stellt den Bereich des
Flughafens als Sondergebiet Regionalflughafen dar. Die nérdlich angrenzenden Flachen sind
laut Flachennutzungsplan der Stadt Dortmund als Grinflachen fur die naturnahe Entwick-
lung oder als Sportflachen sowie als Gewerbe- und Industriegebiet deklariert. Des Weiteren
sind auch Wohnbaufldchen des Ortes Wickede in der Umgebung des Flughafens zu ver-

zeichnen.

GemaB des aktuellen Flachennutzungsplanes der Stadt Unna (Stand 2004) ist angrenzend
an das Flughafengeldnde in Richtung Osten / Nordosten Flachen fiir die Landwirtschaft aus-
gewiesen. Weiterhin sind auch Wohnbauflachen des Ortes Obermassen sowie Griinflachen
mit Sportplatzfunktion und Gemeinbedarfsflachen, hier eine Schule im Einwirkungsbereich

des Flughafens, festzustellen.

B.2 | Qualititskriterien der natiirlichen Ressourcen im Einwirkungsbereich des Vorha-
bens

GeméaB Anlage 3 Abs. 2.2 UVPG:

Boden

Innerhalb des Einwirkungsbereiches liegen keine landwirtschaftlich ertragreichen, kulturhisto-
risch bedeutsamen/seltenen Béden und keine gering anthropogen verianderte Béden sowie

auch keine Altlasten vor.
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Landschaft

Kulturhistorisch bedeutsame Landschaftselemente, markante gelandemorphologische Aus-
pragungen, strukturbildende Landschaften, naturnahe Landschaften, sind innerhalb des Ein-

wirkungsbereichs nicht vorzufinden.
Wasser

Innerhalb des Einwirkungsbereiches sind keine Oberflaichengewésser zu verzeichnen. Beson-
ders zu beriicksichtigende Kriterien/Merkmale beziiglich des Grundwassers sind hier eben-

falls nicht festzustellen.
Tiere/ Pflanzen/ Biologische Vielfalt

Innerhalb des Einwirkungsbereiches sind keine Lebensrdume von Arten des Anhangs IV RL
92/43/EWG oder anderen besonders oder streng geschiitzten Arten, gefahrdeten Biotopty-
pen oder andere schutzwiirdige Bereiche zu verzeichnen. Ein Vorkommen européischer Vo-
gelarten ist im Vorhabenbereich jedoch nicht auszuschlieBen bzw. durch Kartierungen belegt,
die durch den Vogelschlagbeauftragen der Flughafen Dortmund GmbH regelmaBig durchge-

fuhrt werden.

B.3 | Schutzkriterien im Einwirkungsbereich des Vorhabens

GeméaB Anlage 3 Abs. 2.3 UVPG:

Innerhalb des Vorhabengebietes (Flughafengeldnde) sind keine Natura 2000-Gebiete, FFH-
Gebiete, Vogelschutz-Gebiete, Naturschutzgebiete, Nationalparke, Nationale Naturmonumen-

te, Biosphérenreservate, Landschaftsschutzgebiete Naturparke, Naturdenkmaler, Alleen, ge-
setzlich geschiitzte Biotope, Wasserschutzgebiete, Heilquellenschutzgebiete, Uberschwem-
mungsgebiete, Hochwasserrisiko-/entstehungsgebiete, Bannwald, Schutzwald, Erholungs-
wald, Bodenschutzgebiet, Gebiete im Bereich der Uberschreitung von Umweltqualititsnormen
der EU (Luftreinhalteplidne, Gewasser, ...), dicht besiedelte Gebiete, Zentrale Orte, Denkmaler,

Denkmalensembles, Bodendenkmélern oder archiologische Landschaften vorhanden.

Im Einwirkungsbereich und damit angrenzend an das Flughafengeldnde sind folgende Land-

schaftsschutzgebiete festzustellen:

e Landschaftsschutzgebiet (LSG-4411-0017, Wickeder Feld) nérdlich und westlich des
Flughafengeldndes.

e Landschaftsschutzgebiet (LSG-4411-0021, Landwirtschaftsbereich um Soelde)
stidwestlich des Flughafengelande mit dem Schutzzweck der Erhaltung der Leistungs-
fahigkeit des Naturhaushaltes oder der Nutzungsfahigkeit der Naturgiiter der Erhal-
tung der bedeutenden Kleingehdlzstrukturen, Waldflachen, Parkanlagen und Brach-
flachen als Lebensraum zur Erhaltung der Tiere und Pflanzen in einem ansonsten in-
tensiv genutzten Landschaftsraum, zur Erhaltung insbesondere der bedeutenden
Waldflache westlich von Solde fir den Immissionsschutz und die Naherholung und
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zur Erhaltung eines landwirtschaftlich gepragten Raumes.

e Landschaftsschutzgebiet (LSG-4411-0016, Ostlicher Teil des Wickeder Feldes)
norddstlich und 6stlich des Flughafengeléndes.

e Landschaftsschutzgebiet (LSG-4411-0011, Massen) nordéstlich und dstlich des
Flughafengeldndes mit dem Schutzzweck der Erhaltung und Wiederherstellung der
Leistungsfahigkeit des Naturhaushaltes, hier insbesondere die Erhaltung der Feldge-
hélze und sonstigen Gehdlzstrukturen, der Griinlandflachen, der Obstwiesen, des na-
turnahen Abschnittes des Massener Baches, der Teiche sowie zur Erhaltung der Nut-
zungsfahigkeit des Naturgutes Boden, der Erhaltung der Vielfalt, Eigenart und Schén-
heit des Landschaftsbildes und der Erhaltung der besonderen Bedeutung des Raumes
fir die Erholung.

e Landschaftsschutzgebiet (LSG-4411-0006, Am Oelpfad) siidéstlich des Flughafen-
gelandes mit dem Schutzzweck der Erhaltung und Wiederherstellung der Leistungs-
fahigkeit des Naturhaushaltes, hier insbesondere die Erhaltung der Laubmischwald-
bestédnde entlang des Bahndammes, des Bach- und Grabensystems, des hofnahen
Wirtschaftsgriinland (z. T. Obstwiesen), der unbewirtschafteten Fliche im Rauscher
Acker, der Feldflur mit Hecken, Sdumen und Rainen sowie zur Erhaltung der Nut-
zungsfahigkeit des Naturgutes Boden, der Erhaltung der Vielfalt, Eigenart und Schon-
heit des Landschaftsbildes und der Erhaltung der besonderen Bedeutung des Raumes

fir die Erholung.

Dariiber hinaus kénnen im angrenzenden Bereich des Flughafengelandes Nutzungen festge-
stellt werden, die empfindlich gegeniliber Veranderungen des Larms, der Schadstoffbelastung
oder sonstiger anderer schadlicher Einwirkungen sein kdnnen. Hierzu zahlen vor allem die
Wohnbebauungen des Ortes Wickede und Obermassen sowie die Schule in Obermassen und
die Grinflachenbereiche. Fiir den Verkehrsflughafen Dortmund ist ein Larmschutzbereich
verordnet worden (GV.NRW.2012, S. 410).

B.4 | Beschreibung der Schutzgiiter, die von dem Vorhaben erheblich beeintrichtigt
werden kénnen (soweit nicht unter B.1 - B.3 aufgefiihrt)

Durch das Vorhaben kommt es zu einer Inanspruchnahme noch nicht versiegelter Flachen. Im
Rahmen des Vorhabens werden aber in gleicher Flaichenausdehnung Bereiche wieder entsie-
gelt. Die 6 Fundamente der RVR- und PAPI-Anlagen werden an die neuen Standorte versetzt.
Im Bereich der Anflugbefeuerung kommen einige Fundamente fiir die Seitenreihenfeuer hinzu.
Durch das Vorhaben ist beziiglich einer Neuversiegelung demnach keine erhebliche und nach-

haltige Auswirkung festzustellen.

Durch die Verschiebung der Landeschwelle 24 kommt es zu einer geringfligigen Veranderung
der Fluglarmsituation, zu keiner Veranderung der lufthygienischen Situation, zu einer Veran-
derung hinsichtlich der Wirbelschleppensituation und der Uberflughohe im Anflugbereich 24.
Dadurch besteht die Moglichkeit einer negativen Beeintrachtigung angrenzender Wohnbe-
bauungen. Hierzu wurden unterschiedliche Gutachten erstellt, um diese Auswirkungen zu

untersuchen und zu bewerten.
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Durch das Vorhaben kénnen baubedingte Beeintrachtigungen auf das Schutzgut Tiere durch
Staub-, Abgas-, Larmemissionen, Erschiitterungen, optische Reize, Licht sowie durch Befah-
ren und Betreten von Flachen wahrend der Bauarbeiten und Ablagern von Baumaterialien
auftreten. Die Auswirkungen werden im Rahmen der Artenschutzpriifung, Stufe | - Vorpriifung

untersucht und bewertet.

C | Bewertung der Auswirkungen hinsichtlich der UVP-Pflicht
und der Erforderlichkeit weiterer Umweltunterlagen

Bewertung unter Beriicksichtigung von geeigneten MaBnahmen zur Vermeidung und

Verminderung der Auswirkungen!

C.1 | Bewertung der Auswirkungen auf das Schutzgut Mensch, insbesondere der
menschlichen Gesundheit

Durch die Verschiebung der Landeschwelle 24 kommt es zu einer geringfligigen Verénde-
rung der Fluglarmsituation, zu keiner Verdnderung der lufthygienischen Situation und zu

einer Verdnderung hinsichtlich der Wirbelschleppensituation.

GeméB des Gutachtens zu ,Auswirkungen von Wirbelschleppen auf Dacher nordéstlich des
Flughafens Dortmund bei einer um 300 m verlangerten Landebahn 24 von Dr. Thomas Gerz
und Dr. Frank Holzépfel ist festzustellen, dass sich beim Anflug auf die zukiinftig um 300 m
nach Osten verlegte Schwelle das Wirbelschleppenerwartungsgebiet fir die B737MAX 8 im
Rahmen der Lange des bestehenden Wirbelschleppenvorsorgegebietes bewegt und sich
demgegeniiber nur fir die A321NEO um 390 m gegeniiber dem bestehenden Gebiet nach
Osten verlangert. In diesem Bereich liegen auch zusétzliche Siedlungen i. W. sidlich der
Anfluggrundlinie. Grundsétzlich haben Wirbelschleppen aus physikalischen und geometri-
schen Griinden das Potential dazu, Ziegel aus dem Dachverband herauszulésen (weitere,
detaillierte Informationen sind dem Gutachten zu entnehmen). Daher wird empfohlen, die
Dicher in diesem Bereich zu untersuchen und die sich hieraus ergebenden (ggf.) durchzu-
fihrenden MaBnahmen auf der Grundlage der bestehenden Nebenbestimmungen zu Wirbel-

schleppen festzulegen.

Ebenso reduziert sich die Uberflughohe am Anflugbereich 24 um ca. 16 m. Der nichstgele-
gene bewohnte Bereich ist Unna-Massen. Am &stlichen Ende dieses Ortsteils betragt die
Uberflughohe derzeit ca. 161 m und am westlichen Ende ca. 126 m (vgl. Anlage 1; Quelle
,PROJECT:airport GmbH*). Die Reduzierung der Uberflughche ist fiir die Bewohner iiber die
festgestellte geringfligige Larmzunahme nicht merkbar. Der Ortsteil ist seit der Umsetzung
des Planfeststellungsbeschlusses von 22. Januar 2000 durch regelmaBige Uberfliige ent-
sprechender Flugzeuge gepragt. Aufgrund der Feststellungen von ARC steht fest, dass sich
die Anzahl dieser Flugbewegungen vorhabenbedingt nicht dndern wird. Eine merkliche An-
derung der GréBe der lberfliegenden Flugzeuge ist vorhabenbedingt ebenso ausgeschlos-
sen. Somit verbleibt allein die in der Anlage 1 dargestellte Reduzierung der Uberflughhe
von Unna-Massen von 161 - 126 m auf 145 bis 110 m. Diese Anderung wird ausreichend
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durch die Bewertung des Fluglarms abgebildet. Besondere Belastungen durch Schreckwir-
kungen kdnnen ausgeschlossen werden. Vergleichbare Situationen finden sich auch an den
Verkehrsflughdfen Diisseldorf und Hamburg, wo deutlich mehr und groBere Flugzeuge in

dieser Hohe liber bewohnte Flachen fliegen, ohne dass solche Wirkungen bekannt waren.

GemaB des Gutachtens zur ,Technischen Bewertung der vorhabenbedingten Auswirkungen
auf die Lufthygiene® vom Ingenieurbiiro fur Technischen Umweltschutz Dr.-Ing. Frank
Droscher ist festzustellen, dass die vorhabenbedingten Auswirkungen vernachléssigbar sind,
da sich an den schutzbedirftigen Nutzungen keine relevanten Veranderungen der Immissi-
onsbeitrage als Differenz zwischen Prognose-Planfall 2030 und Prognose-Nullfall 2030
ergeben (weitere, detaillierte Informationen sind dem Gutachten zu entnehmen).

Zur Beurteilung der Larmveranderung durch eine Schwellenverschiebung wurde ein ent-
sprechendes larmtechnisches Gutachten erstellt. Auf die Larmsituation in Dortmund und
Holzwickede hat die Verlegung der Schwelle 24 keinen Einfluss. An den betrachteten Im-
missionsorten in Unna ergeben sich (am nichstgelegenen 10 7) geringfiigige Pegelerhéhun-
gen von bis zu 0,3 dB tags und 0,5 dB nachts. Auswirkungen auf den festgesetzten Larm-
schutzbereich hat das Vorhaben nicht. Weiterfiihrende Informationen sind dem larmtechni-
schen Gutachten zu entnehmen. Die landschaftsgebundene Erholung insbesondere nordost-
lich des Flughafengelandes ist durch Larmimmissionen des Vorhabens ebenfalls nicht beein-

trachtigt.

C.2 | Bewertung der Auswirkungen auf die Schutzgiiter Tiere, Pflanzen und Biologische
Vielfalt

Durch das Vorhaben sind anlagebedingt Versiegelungen zu erwarten. Diese Flachen werden
jedoch im gleichen MaBe an der bisherigen Stelle entsiegelt, so dass diesbeziiglich keine Be-
eintrachtigungen zu erwarten sind. Die Neuversiegelungen im Bereich der Anflugbefeuerung
durch einige Fundamente fiir die Seitenreihenfeuer sind so geringfiigig, dass diese nicht als
erheblich und nachhaltig zu werten sind. Eingriffe im Sinne von § 14 BNatSchG sind mit dem
Vorhaben nicht verbunden. Die Anderungen der Versiegelung der innerhalb des Flugplatzge-
landes liegenden Flachen sind nicht geeignet, die Funktions- und Leistungsfahigkeit des Na-

turhaushalts oder das Landschaftsbild erheblich zu beeintrachtigen.

Dariiber hinaus sind im Bereich des Vorhabens weder Lebensrdume von Arten des Anhangs IV
RL 92/43/EWG oder anderen besonders oder streng geschiitzten Arten anzutreffen mit Aus-

nahme bestimmter europédischer Vogelarten, die im Bereich des Flughafens nachgewiesen

worden sind. Gefdhrdete Biotoptypen und andere schutzwiirdige Bereiche sind ebenfalls nicht

zu verzeichnen.

Fir die beantragte Schwellenverlegung ist gem. der Verwaltungsvorschrift zur Anwendung der
nationalen Vorschriften zur Umsetzung der Richtlinien 92/42/EWG (FFH-RL) und
2009/147/EG (V-RL) zum Artenschutz bei Planungs- und Zulassungsverfahren (VV-
Artenschutz) (vgl. Rd.Erl. d. Ministeriums fiir Umwelt und Naturschutz, Landwirtschaft und
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Verbraucherschutz v. 06.06.2016; - lll 4 - 616.06.01.17) und gem&B des Leitfadens ,Metho-
denhandbuch zur Artenschutzprifung® eine Artenschutzpriifung, Stufe | vom Biro Land-
schaftsplanung-Osnabriick * Volpers & Miitterlein GbR im April 2020 durchgefiihrt worden.
Die Artenschutzprifung Stufe | - Vorpriifung hat ergeben, dass im Bereich des Untersu-
chungsgebietes Vorkommen européisch geschiitzter Arten, hier vor allem Europaische Vogel-
arten zu erwarten sind. Zugriffsverbote nach § 44 Abs. 1 BNatSchG werden vorhabenbedingt
jedoch nicht ausgelost. Weiterfiihrende Angaben sind dem Artenschutzgutachten zu entneh-

men.
C.3 | Bewertung der Auswirkungen auf die Schutzgiiter Fliche und Boden

Durch das Vorhaben sind anlagebedingt Versiegelungen zu erwarten, die aber im gleichen
MaBe Entsiegelungen vorweisen, so dass hier keine Beeintréchtigungen zu erwarten sind.
Des Weiteren sind die Neuversiegelungen im Bereich der Anflugbefeuerung durch einige
Fundamente fiir die Seitenreihenbefeuerung so geringfligig, dass diese nicht als erheblich

und nachhaltig zu werten sind.

Fur dieses Vorhaben ist lediglich fiir die Fundamente und fir den Deckenaufbau der versie-
gelten Flachen ein Aushub in geringem MaBe erforderlich. Bodenverdichtungen (bauzeitlich
und/oder dauerhaft) sind nicht zu erwarten. Erhebliche oder nachhaltige Auswirkungen kén-

nen demnach ausgeschlossen werden.

Im Rahmen der BaumaBnahmen wird der Eintrag von Schmier- und Betriebsstoffen aus Ma-
schinen und Baufahrzeugen in den Boden durch Verwendung von dem Stand der Technik
entsprechenden, emissionsarmen Baumaschinen und -fahrzeugen sowie durch ordnungs-
geméaBe Lagerung, Verwendung und Entsorgung von boden- und wassergefahrdenden Stof-
fen, die auf der Baustelle zum Einsatz kommen, vermieden. Bei Unféllen austretende Schad-

stoffe werden sofort ordnungsgemaB beseitigt.
C.4 | Bewertung der Auswirkungen auf das Schutzgut Wasser

Durch das Vorhaben sind anlagebedingt Versiegelungen zu erwarten, die aber im gleichen
MaBe Entsiegelungen vorweisen, so dass hier keine Beeintrachtigungen zu erwarten sind. Des
Weiteren sind die Neuversiegelungen im Bereich der Anflugbefeuerung durch wenige Funda-
mente fir die Seitenreihenfeuer so geringfligig, dass sie nicht als erheblich und nachhaltig zu

werten sind.

Dariiber hinaus befindet sich der Vorhabenbereich weder in einem Uberschwemmungsgebiet,
Hochwasserentstehungsgebiet, Hochwasserrisikogebiet, Wasserschutzgebiet (Zone I) noch in
einem Heilquellenschutzgebiet (Kernzone). Auswirkungen wie die bau- oder betriebsbedingte
Entnahme von Grundwasser oder das Einleiten von Oberflaichenwasser zur Grundwasseran-

reicherung konnen ebenfalls ausgeschlossen werden.

Im Rahmen der BaumaBnahmen wird der Eintrags von Schmier- und Betriebsstoffen aus Ma-
schinen und Baufahrzeugen in den Boden durch Verwendung von dem Stand der Technik

entsprechenden, emissionsarmen Baumaschinen und -fahrzeugen sowie durch ordnungsge-
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maBe Lagerung, Verwendung und Entsorgung von boden- und wassergefahrdenden Stoffen,
die auf der Baustelle zum Einsatz kommen, vermieden. Bei Unfillen austretende Schadstoffe

werden sofort ordnungsgemaf beseitigt.

C.5 | Bewertung der Auswirkungen auf die Schutzgiiter Luft und Klima

Durch das Vorhaben sind anlagebedingt Versiegelungen zu erwarten, die aber im gleichen
MaBe Entsiegelungen vorweisen, so dass hier keine Beeintrachtigungen zu erwarten sind. Des
Weiteren sind die Neuversiegelungen im Bereich der Anflugbefeuerung durch einige Funda-
mente fur die Seitenreihenfeuer so geringfligig, dass sie nicht als erheblich und nachhaltig zu

werten sind.

Dariiber hinaus befindet sich das Vorhaben weder im Bereich von Frischluftschneisen noch
innerhalb von Frischluft- und Kaltluftentstehungsgebieten, so dass eine Beeintrachtigung
dieser entscheidungsrelevanten Sachverhalte beziiglich des Schutzgutes Luft und Klima aus-

geschlossen werden kann.
C.6 | Bewertung der Auswirkungen auf das Schutzgut Landschaft

Durch das Vorhaben sind anlagebedingt Versiegelungen zu erwarten, die aber im gleichen
MaBe Entsiegelungen vorweisen, so dass hier keine Beeintrachtigungen zu erwarten sind.
Des Weiteren sind die Neuversiegelungen im Bereich der Anflugbefeuerung durch einige
Fundamente fiir die Seitenreihenfeuer so geringfligig, dass sie nicht als erheblich und nach-

haltig zu werten sind.

Zudem befinden sich keine landschaftsbildpragende oder kulturhistorisch bedeutsame Ele-
mente, keine markanten gelandemorphologischen Auspragungen, strukturbildende Land-
schaften oder naturnahe Landschaften im Vorhabenbereich, so dass Auswirkungen wie die

Zer-/Stérung von Landschaftselementen/Landschaftsbild ausgeschlossen werden kdnnen.

C.7 | Bewertung der Auswirkungen auf das Schutzgut kulturelles Erbe und sonstige
Sachgiiter

Innerhalb des Vorhabenbereiches sind keine Elemente des UNESCO-Weltkultur- oder Na-
turerbes bzw. denkmalrechtlich geschiitzte Objekte/ Bereiche festzustellen, so dass negative
Auswirkungen auf das Schutzgut kulturelles Erbe und sonstige Sachgiter ausgeschlossen

werden kdnnen.
C.8 | Bewertung der Auswirkungen durch Wechselwirkungen
Zusatzliche oder verstérkte nachteilige Auswirkungen durch Wechselwirkungen zwischen

den Schutzgiitern Mensch (menschliche Gesundheit), Tiere, Pflanzen und biologische Viel-
falt, Flache, Boden, Wasser, Luft /Klima, Landschaft und kulturelles Erbe /sonstige Sachgiiter
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sind durch das Vorhaben nicht zu erwarten bzw. ausgeschlossen. Durch das Vorhaben sind
keine erheblichen Auswirkungen zu erwarten und daher werden Wechselwirkungen zwischen
den abiotischen Medien und biotischen Prozessen nicht verstarkt oder gemindert.

C.9 | Bewertung der grenziiberschreitenden Auswirkungen

Durch das Vorhaben sind keine Auswirkungen zu erwarten, so dass Umweltauswirkungen in
Nachbarstaaten der BRD ausgeschlossen werden kdnnen.
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D | AbschlieBende Gesamteinschitzung

Durch das Vorhaben sind gegeniiber der mit dem Planfeststellungsbeschluss vom 24. Januar
2000 durchgefiihrten Umweltvertraglichkeitspriifung keine zuséatzlichen oder anderen erhebli-
chen Umweltauswirkungen auf die Schutzgiiter zu erwarten. Versiegelungen sind Entsiegelun-
gen gleich zu setzen. Die Neuversiegelungen sind so geringfiigig, dass sie als nicht erheblich

gewertet werden kdnnen.

Des Weiteren werden die Schutzzwecke der jeweiligen an das Flughafengeldnde grenzenden
Landschaftsschutzgebiete durch das Vorhaben nicht beeintrichtigt. Eingriffe in Natur und
Landschaft erfolgen nicht.

Erhebliche Auswirkungen durch Wirbelschleppen und auf die Lufthygiene durch Veranderung
der Emissionen sind ebenfalls ausgeschlossen (vergleiche auch die Gutachten zu den jeweili-
gen Auswirkungen). Es wird allerdings empfohlen, die Untersuchungen der Dicher und die
sich hieraus ergebenden (ggf.) durchzufiilhrenden MaBnahmen analog zu dem bisher bereits

durchgefiihrten Wirbelschleppenvorsorgeprogramm durchzufiihren.

Auf die Larmsituation in Dortmund und Holzwickede hat die Verlegung der Schwelle 24 keinen
Einfluss. An den bereits in friiheren Untersuchungen berechneten Immissionsorten in Unna
ergeben sich lediglich geringfiigige Pegelerh6hungen von bis zu 0,3 dB tags und 0,5 dB nachts.
Die landschaftsgebundene Erholung insbesondere nordéstlich des Flughafengeléndes ist
demnach durch das Vorhaben nicht beeintrichtigt.

Dartiber hinaus hat die Artenschutzpriifung Stufe | - Vorprifung ergeben, dass im Bereich des
Untersuchungsgebietes Vorkommen européisch geschiitzter Arten, hier vor allem Européische
Vogelarten, zu erwarten sind. Zugriffsverbote nach § 44 Abs. 1 BNatSchG werden vorhaben-
bedingt jedoch nicht ausgelést (weiterfiihrende Aspekte siehe hierzu auch das Artenschutz-

gutachten).

Zusammenfassend ist daher festzustellen, dass fiir dieses Vorhaben keine UVP-Pflicht be-
steht.

Bottrop-Kirchhellen, 05.05.2020 s Nooss

Dipl.-Ing. Peter Drecker
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Anlage 1

(Quelle ,PROJECT:airport GmbH®)
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1 Einleitung, Aufgabenstellung und Vorhaben

Am Flughafen Dortmund soll die Schwelle 24 an das Ostliche Bahnende
verlegt werden, um zukiinftig eine Landestrecke in der Haupt-Betriebs-
richtung von 2.000 m ausweisen zu konnen.

In dem vorliegenden Gutachten soll gepriift werden, ob unter Berticksichti-
gung des Europdischen Artenschutzes besondere Anforderungen an das
Vorhaben zu stellen sind. Da ohne vorherige Priifung nicht ausgeschlossen
werden kann, dass mit dem Vorhaben artenschutzrechtliche Verbotstatbe-
stdnde nach § 44 Abs. 1 BNatSchG beriihrt werden konnten, ist im Rahmen
des Genehmigungsverfahrens die Unbedenklichkeit des Vorhabens hinsicht-
lich der européischen Artenschutzvorschriften abzupriifen.

Mit dem entsprechenden Gutachten ist das Biiro LANDSCHAFTSPLANUNG
OSNABRUCK — VOLPERS & MUTTERLEIN GBR vom BURO DRECKER aus
Bottrop-Kirchhellen, beauftragt worden.

In der ersten Stufe der Artenschutzpriifung ist zunichst zu ermitteln, ob
Vorkommen europdisch geschiitzter Arten aktuell bekannt oder zu erwarten
sind, und bei welchen Arten aufgrund der zu erwartenden Wirkungen des
Vorhabens Konflikte mit den artenschutzrechtlichen Vorschriften mdglich
sind.

Abb. 1: Lage im Raum; Eingriffsflache: rot umrandet; Untersuchungsgebiet: blau umrandet;
Grundlage: Land NRW (2020): Datenlizenz Deutschland - Namensnennung - Versi-
on 2.0 (www.govdata.de/dl-de/by-2-0).
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2 Artenschutz - Gesetzliche Regelungen und Vorgaben

Zur Wahrung der Artenschutzbelange ist bei allen genehmigungspflichtigen
Planungsverfahren und bei der Zulassung von Vorhaben entsprechend den
europiischen Bestimmungen der FFH-RL' (Art. 12, 13 und 16) sowie der
V-RL? (Art. 5, 9 und 13) eine Artenschutzpriifung (ASP) durchzufiihren.
Diese Bestimmungen sind mit dem § 44 des Bundesnaturschutzgesetz
[BNatSchG]® in nationales Recht umgesetzt worden.

Vorhaben in diesem Sinne sind nach § 15 BNatSchG zulédssige Eingriffe in
Natur und Landschaft sowie nach den Vorschriften des Baugesetzbuches
[BauGB] zuldssige Vorhaben (§§ 30, 33, 34, 35 BauGB).

In Nordrhein-Westfalen sind Ablauf und Inhalte einer ASP durch die

Verwaltungsvorschrift zur Anwendung der nationalen Vorschriften
zur Umsetzung der Richtlinien 92/42/EWG (FFH-RL) und
2009/147/EG (V-RL) zum Artenschutz bei Planungs- und Zulas-
sungsverfahren (VV-Artenschutz) (vgl. Rd.Erl. d. Ministeriums fiir
Umwelt und Naturschutz, Landwirtschaft und Verbraucherschutz v.
06.06.2016; - 1114 - 616.06.01.17)

und den

Leitfaden ,,Methodenhandbuch zur Artenschutzpriifung in Nordrhein-
Westfalen — Bestandserfassung und Monitoring —*

geregelt.

Die Artenschutzpriifung ist demnach in drei Stufen unterteilt’:
e Stufe I: Vorpriifung (Artenspektrum, Wirkfaktoren)

e Stufe II: Vertiefende Priifung der Verbotstatbestinde

e Stufe III: Ausnahmeverfahren

In einem ersten Schritt wird die Stufe I (Vorpriifung) vorgelegt.
Sollte die Vorpriifung zum Ergebnis kommen,

e dass keine Vorkommen europiisch geschiitzter Arten aktuell bekannt o-
der zu erwarten sind

e oder dass, sofern entsprechende Vorkommen bekannt oder zu erwarten
sind, das Vorhaben aber keine relevanten negativen Auswirkungen auf
diese Arten hat,

' Fauna-Flora-Habitat-Richtlinie (FFH-RL, Richtlinie 92/43/EWG)
? Vogelschutz-Richtlinie (V-RL, Richtlinie 79/409/EWG)

* Bundesnaturschutzgesetz (Gesetz iiber Naturschutz und Landschaftspflege) - Artikel 1 des Gesetzes vom
29.07.2009 (BGBI. I S. 2542), in Kraft getreten am 01.03.2010

* MKULNV NRW (Hrsg.) (2017): Leitfaden ,,Methodenhandbuch zur Artenschutzpriifung in Nordrhein-
Westfalen — Bestandserfassung und Monitoring —. Forschungsprojekt des MKULNV NRW, Az.: I11-4 —
615.17.03.13. Schlussbericht, 09.03.2017. Diisseldorf.

> vgl. MKULNV NRW (Hrsg.) (2010): Vorschriften zum Schutz von Arten und Lebensraumen in Nordrhein-
Westfalen. Diisseldorf.
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wire der Plan / das Vorhaben zuléssig, und es wire keine vertiefende Prii-
fung der Verbotstatbestinde (Stufe II) erforderlich.

Bei einer Artenschutzpriifung sind die nach nationalem und internationalem
Recht

e besonders geschiitzten Tier- und Pflanzenarten (nach Bundesartenschutz-
verordnung [BArtSchV] und EG-Artenschutzverordnung [EG-
ArtSchvO))°,

e streng geschiitzten Arten’ inklusive der FFH-Anhang IV-Arten sowie die

e curopdischen Vogelarten nach der Vogelschutz-Richtlinie

zu beachten und zu untersuchen. Dies setzt eine ausreichende Ermittlung
und Bestandsaufhahme voraus, wobei nach dem Grundsatz der Verhiltnis-
mafigkeit die Methodik und die Untersuchungstiefe abzustimmen sind. Die
zu erwartenden Beeintrichtigungen, die naturrdumlichen Gegebenheiten
und die zu erwartenden Artengruppen sind dabei maB3geblich zu beriicksich-
tigen. Ein liickenloses Arteninventar ist daher in der Regel nicht zu erheben.

Im Rahmen der Vorpriifung (Stufe I) werden keine Bestandsaufnahmen re-
levanter Arten im Geldnde vorgenommen sondern eine Potenzial-Analyse
durchgefiihrt.

Nach den beiden Gesetzesianderungen vom 12.12.2007 und 29.07.2009 fal-
len seit dem 01.03.2010 in Planungsverfahren nur noch die FFH-
Anhang IV-Arten und europdischen Vogelarten sowie durch eine Rechts-
verordnung nach § 54 Abs. 1-2 BNatSchG geschiitzte Tier- und Pflanzenar-
ten unter die Artenschutzbestimmungen und miissen bei Eingriffsplanungen
speziell beriicksichtigt werden. Alle anderen lediglich besonders geschiitz-
ten Arten sind nach § 44 Abs. 5 BNatSchG bei Planungen von den Verbots-
tatbestinden generell freigestellt und werden im Rahmen der Eingriffsrege-
lung einschlieflich Vermeidung und Kompensation berticksichtigt.

Nach § 44 Abs. 1 BNatSchG ist es untersagt, (Nr. 1) wild lebenden Tiere
der besonders geschiitzten Arten nachzustellen, sie zu fangen, zu verletzen
oder zu toten sowie ihre Entwicklungsformen aus der Natur zu entnehmen,
zu beschidigen oder zu zerstoren. Im Vordergrund des Artenschutzes in die-
sem Sinne steht der individuenbezogene Schutz.

Zusitzlich gilt bei den streng geschiitzten Arten und den europdischen Vo-
gelarten (nach V-RL) ein (Nr. 2) Verbot der erheblichen Stérung. Diese ist
so definiert, dass sich wéhrend der Fortpflanzungs-, Aufzucht-, Mauser-,
Uberwinterungs- und Wanderungszeiten (also praktisch ganzjihrig) der
Erhaltungszustand der lokalen Population nicht verschlechtern darf.

Nach § 44 Abs. 1 BNatSchG diirfen (Nr. 3) Fortpflanzungs- oder Ruhe-
statten der wild lebenden Tiere der besonders geschiitzten Arten nicht der
Natur entnommen, beschidigt oder zerstdrt werden. Nach Nr. 4 ist es verbo-

% Bundesartenschutzverordnung [BArtSchV] Anlage 1, Spalte 2 und EG-Artenschutzverordnung [EG-
ArtSchVO] Anhang A oder B

" EG-ArtSchVO Anhang A oder BArtSchV Anlage 1, Spalte 3
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ten wild lebende Pflanzen oder ihre Entwicklungsformen aus der Natur zu
entnehmen, sie oder ihre Standorte zu beschiadigen oder zu zerstoren.

Das vorrangige Ziel des Artenschutzes in diesem Sinne ist die Sicherstel-
lung der ,,0kologischen Funktion*“ der vom Eingriff oder Vorhaben be-
troffenen Fortpflanzungs- oder Ruhestiitten (= Lebensstitten) bzw. von
Pflanzenstandorten in ihrem riumlichen Zusammenhang (vgl. § 44
Abs. 5 BNatSchG).

Sind solche Stérungen durch ein Vorhaben zu befiirchten, so konnen geeig-
nete VermeidungsmaBnahmen die Verbotstatbestinde abwenden. Unter ge-
eigneten VermeidungsmalBnahmen sind in diesem Sinne auch die herkémm-
lichen Vermeidungs- und MinderungsmafBBnahmen aus der Eingriffsregelung
zu verstehen, aber auch die Durchfiihrung ,,vorgezogener Ausgleichsmal-
nahmen® (so genannte CEF-MaBnahmen, vgl. § 44 Abs. 5 BNatSchG). Die-
se sind artspezifisch auszugestalten, auf geeigneten Standorten durchzufiih-
ren und dienen der ununterbrochenen und dauerhaften Sicherung der 6kolo-
gischen Funktion von betroffenen Fortpflanzungs- und Ruhestitten.

3 Methoden
3.1 Gelandeerkundung

Am 18.12.2019 wurde das Untersuchungsgebiet abgegangen und hierbei die
Eingriffsfliche und die daran angrenzenden Flachen hinsichtlich ihrer Eig-
nung als Habitat fiir artenschutzrechtlich relevante Organismen begutachtet
(s.a. Fotodokumentation im Anhang). Als Eingriffsfliche sind der Bereich
der Schwellenverlegung nach Osten und die damit in Zusammenhang ste-
henden weiteren Verlegungen

e des Instrumentenlandesystems (Gleitwegsender),
e der Befeuerungsanlagen,

e der Wetteranlagen und

e des Haltebalkens Ost

definiert. Die Ortliche Lage dieser MaBinahmen ist dem technischen Plan der
PROJECT AIRPORT GMBH, Biiro Stuttgart, enthommen worden (Stand:
30.03.2020).

Das Untersuchungsgebiet, welches die Eingriffsbereiche zuziiglich eines
200 m-Radius umfasst, ist in Abb. 1 dargestellt. Der 200 m-Radius basiert
auf den im ,,Methodenhandbuch Artenschutzpriifung in NRW* (MKULNV
NRW 2017; S. 6, Tab. 1) angegebenen Orientierungswerten®.

¥ Fiir kleinflichige Vorhaben wird ein Radius von 300 m als Orientierungswert genannt. Aufgrund der zu erwar-
tenden sehr geringen vorhabenbezogenen Auswirkungen wird ein Radius von 200 m fiir ausreichend angesehen.
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3.2

4.2

Datenrecherche, Auswertung vorliegender Daten

Auf der LANUV-Internetseite ,,http://.artenschutz.naturschutzfachinforma-
tionen.nrw.de/arten/blatt’ sind fiir jeden TK 25-Quadranten in NRW die
hier seit dem Jahr 2000 nachgewiesenen, in NRW planungsrelevanten Arten
zusammengestellt.

Anhand dieser Daten wurde gepriift, ob die im Bereich des zugrundeliegen-
den TK25-Quadranten 4411/4 Kamen bisher nachgewiesenen planungsre-
levanten Arten der Lebensraumtypen des Untersuchungsgebiets a) Kleinge-
holze, Alleen, Baume, Gebiische, Hecken, b) Sdume und Hochstaudenflu-
ren, c¢) Fettwiesen und —weiden und vorkommen koénnten und was fiir Aus-
wirkungen auf sie mit dem Vorhaben gegebenenfalls verbunden wéren.

Als weitere Grundlage diente auBBerdem die Artenliste von Herrn Thomas
Surmann, Vogelschlagbeauftragter des Flughafens Dortmund. Diese Arten-
liste enthilt alle im Zeitraum 2015 bis 2019 auf dem Flughafengeldnde
nachgewiesenen Vogelarten.

Ergebnisse

Biotope und Strukturen

Das Untersuchungsgebiet wird in weiten Bereichen von einer regelméafig
gemihten Wiese und versiegelten Flachen eingenommen. An den Rindern
befinden sich Gehdlzaufwiichse, die regelméBig zuriickgeschnitten werden.

Potenzielle Vorkommen planungsrelevanter Arten im Bereich des Unter-
suchungsgebietes

In der folgenden Tabelle wurden planungsrelevante Vogelarten der Artenlis-
te von Herrn Thomas Surmann entnommen und mit den im betreffenden TK
25-Quadranten im Naturschutz-Fachinformationssystem des LANUV aufge-
fiihrten planungsrelevanten Arten zusammengestellt'.

? Zugriff am 15.01.2020 12:15 Uhr

' https://artenschutz.naturschutzinformationen.nrw.de/artenschutz/de/arten/blatt/liste/45101?kl_gehoel=1&o
veg=1&brach=1&saeu=1&gaert=1&hald=1 (Zugriff am 07.01.2020, 13:40 Uhr)
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Tab. 1: Planungsrelevante Vogelarten aus der Artenliste von H. Surmann, Vogelschlagbeauf-
tragter des Flughafens Dortmund, ergidnzt durch planungsrelevante Tierarten ausge-
wihlter Lebensraumtypen (s. Kap. 3.2) im Bereich des TK 25-Quadranten 4411/4

Wissenschaftlicher Erhaltungs- V_orkommen poten'tielles \{orkom-
Name Deutscher Name zustand im TK 25- men im Bereich d_es
NRW (ATL) | Quadranten | Untersuchungsgebietes
Flederméause
Eptesicus serotinus Breitfligelfledermaus G- Na G
Myotis daubentonii Wasserfledermaus G Na G
Myotis nattereri Fransenfledermaus G Na G
Nyctalus leisleri Kleinabendsegler U Na G
Nyctalus noctula Abendsegler G Na G
Pipistrellus pipistrellus Zwergfledermaus G Na G
Pipistrellus pygmaeus Miickenfledermaus U+ Na -
Plecotus auritus Braunes Langohr G Na, FoRu G
Vespertilio murinus Zweifarbfledermaus G Na G
Vogel
Accipiter gentilis Habicht G- Na, FoRu G
Accipiter nisus Sperber G Na, FoRu G
Alauda arvensis Feldlerche FoRu B
Anthus pratensis Wiesenpieper FoRu B
Ardea cinerea Graureiher - G
Asio flammeus Sumpfohreule - G
Asio otus Waldohreule Na G
Buteo buteo Mausebussard G Na, FoRu G
Carduelis cannabina Bluthanfling unbek. Na, FoRu G
Circus cyaneus Kornweihe - G
Circus pygargus Wiesenweihe - G
Corvus frugilegus Saatkrahe G Na G
Cuculus canorus* Kuckuck U- Na -
Delichon urbicum Mehlschwalbe U Na G
Dryobates minor* Kleinspecht U Na -
Emberiza calandra Grauammer _I - G
Falco subbuteo™ Baumfalke U Na, FoRu -
Falco tinnunculus Turmfalke G Na, FoRu G
Gallinago gallinago Bekassine - - G
Grus grus Kranich U+ - G
Hirundo rustica Rauchschwalbe U Na G
Lanius collurio* Neuntoter U FoRu, Na -
Larus ridibundus Lachméwe U - G
Locustella naevia* Feldschwirl U FoRu -
Luscinia megarhynchos Nachtigall G FoRu G
Milvus milvus Rotmilan - G
Oenanthe oenanthe Steinschmatzer - G
Passer montanus Feldsperling Na G
Perdix perdix Rebhuhn FoRu B
Phalacrocorax carbo Kormoran - G
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Wissenschaftlicher Erhaltungs- V_orkommen poten_tielles V_orkom-
Name Deutscher Name zustand im TK 25- men im Bereich d.es
NRW (ATL) | Quadranten | Untersuchungsgebietes
Phoenicurus phoenicurus | Gartenrotschwanz U FoRu, Na G
Saxicola ruberta Braunkehichen _ - G
Serinus serinus Girlitz unbek. Na G
Scolopax rusticola Waldschnepfe G - G
Strix aluco* Waldkauz G Na -
Sturnus vulgaris Star unbek. Na G
Tyto alba* Schleiereule G Na -
Vanellus vanellus Kiebitz U- FoRu G

* = Arten, die nach der Artenliste im Untersuchungsgebiet nicht aufgefunden wurden, aber im TK 25-Quadranten
vorkommen. Erhaltungszustand: G = guinstig; U = unguinstig / unzureichend; S = ungunstig / schlecht; - = Ten-
denz: sich verschlechternd, + = Tendenz: sich verbessernd; Vorkommen im TK 25-Quadranten: Na = Nahrungs-
habitat; FoRu = Fortpflanzungs- und Ruhestatte; Ru = Ruhestétte; pot. Vorkommen im Untersuchungsgebiet: G=
Gast, Nahrungsgast; B= pot. Brutvogel.

4.2.1 Fledermaiuse

4.2.2 Vogel

Baum- und Gebédudequartiere der in Tab. 1 aufgelisteten Fledermausarten
sind im Bereich des Untersuchungsgebietes nicht vorhanden.

Die Jagdhabitate der Breitfliigel- und Fransenfledermaus sowie Abendsegler
befinden sich bevorzugt in der offenen und halboffenen Landschaft iiber
Griinlandflaichen mit randlichen Gehoélzstrukturen, Waldridndern oder Ge-
wissern sowie beleuchteten Plitzen im Siedlungsbereich. Als Jagdhabitat
fir Zwerg- und Zweifarbfledermaus, Braunes Langohr, Kleinabendsegler
dienen Gewisser, Kleingehdlze und aufgelockerte Laub- und Mischwilder.
Es werden auBerdem im Siedlungsbereich parkartige Geholzbestinde und
Straflenlaternen aufgesucht. Fiir die Wasserfledermaus fungieren offene
Wasserflachen stehender und langsam flieBender Gewisser sowie Wilder,
Waldlichtungen und Wiesen als Jagdgebiet.

Breitfliigel-, Fransen-, Zwerg-, Zweifarb- und Wasserfledermaus, Klein-
und Abendsegler sowie Braunes Langohr kdnnen als Nahrungsgéste erwar-
tet werden.

Die Miickenfledermaus jagt in gewisserreichen Waldgebieten sowie in
baum- und strauchreichen Parklandschaften mit alten Baumbestinden und
Wasserflichen. Mit ihrem Vorkommen im Untersuchungsgebiet ist daher
weitgehend nicht zu rechnen.

Von den im Bereich des zugrunde liegenden TK 25-Quadranten nachgewie-
senen Vogelarten und denjenigen aus der Artenliste von Herrn Surmann
konnen die allermeisten nahrungssuchend im Bereich des Untersuchungsge-
bietes erwartet werden.

Aufgrund der allgemeinen Verbreitung im Lande und der vorhandenen Le-
bensrdume konnen lediglich die Offenlandarten Feldlerche, Rebhuhn und
Wiesenpieper als potenzielle Brutvogel nicht ausgeschlossen werden.
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5 Potenzielle Auswirkungen des Vorhabens

Im Rahmen der speziellen Artenschutzpriifung ist abzuklédren, ob durch das
Vorhaben

= Verletzungen oder Totungen von FFH-Anhang IV-Arten oder euro-
piischen Vogelschutzarten oder ihrer Entwicklungsformen trotz
zumutbarer Vermeidungsmafinahmen stattfinden kénnen (§ 44 Abs. 1
Nr. 1 BNatSchG),

= sich der Erhaltungszustand der lokalen Population durch Stérungen
verschlechtern konnte (§ 44 Abs. 1 Nr. 2 BNatSchG)

= oder die okologische Funktion von Fortpflanzungs- und Ruhestiitten
im riumlichen Zusammenhang nicht sichergestellt werden kann (§ 44
Abs. 1 Nr. 3 BNatSchG).

Da wildlebende Pflanzen, die unter den Schutz der FFH-Richtlinie fallen,
aufgrund der Standortverhéltnisse, der Nutzung und des allgemeinen Le-

bensraumangebots nicht zu erwarten sind, werden keine Verbotstatbestinde
nach § 44 Abs. 1 Nr. 4 BNatSchG beriihrt.

Die potenziellen Auswirkungen des Vorhabens wurden auf Grundlage des
technischen Plans und der technischen Beschreibung der PROJECT AIRPORT
GMBH, Biiro Stuttgart (Stand: 30.03.2020), abgeschétzt.

5.1 Baubedingte Auswirkungen
= Staub-, Abgas-, Lirmemissionen, Erschiitterungen, optische Reize, Licht

Die BaumaBnahmen nehmen wenige Néchte in Anspruch. Potenziell be-
troffene planungsrelevante Arten: Breitfliigel, Fransen-, Zwerg-, Zweifarb-
sowie Wasserfledermaus, Klein- und Abendsegler sowie Braunes Langohr.

Aufgrund der zeitlich sehr begrenzen Bauphase in Verbindung mit den Vor-
belastungen im Umfeld des Untersuchungsgebiets sind die baubedingten
Storungen nicht mit einer erheblichen Storwirkung auf Breitfliigel-, Fran-
sen-, Zwerg-, Zweifarb- und Wasserfledermaus, Klein- und Abendsegler
sowie Braunes Langohr verbunden. Aufgrund der néchtlichen Bauweise er-
geben sich keine Beeintriachtigungen der potenziell im Bereich des Untersu-
chungsgebietes vorkommenden Europdischen Vogelarten.

Erhebliche Auswirkungen nach § 44 Abs. 1 Nr. 2 BNatSchG ergeben sich
somit nicht.

= Befahren, Betreten von Flichen wihrend der Bauarbeiten, Ablagern von
Baumaterialien

Wihrend der Bauphase miissen Fliachen befahren und betreten werden, die
als Brutstandorte von Bodenbriitern, insbesondere Feldlerche in Betracht
kommen. Auch miissen ggf. Baumaterialien zwischengelagert werden.
Dadurch besteht die Gefahr, dass Gelege (Eier, Jungvégel) im Rahmen der
Bauarbeiten getotet werden. Sollte wéhrend der Brut- und Jungvogelzeit der
Feldlerche (Anfang Marz bis Mitte September) gebaut werden, so ist zuvor
von einer fachkundigen Person sicherzustellen, dass im Bereich der Bau-
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5.2

5.3

6

maBnahmen und in einem Radius von 50 m um die BaumaBnahmen keine
Feldlerchen briiten. Sollten hier Bruten nachgewiesen werden, sind die Bau-
arbeiten bis zum Ausfliegen der Jungvogel auszusetzen.

Alternativ konnen (und dies wird gutachterlich empfohlen) die Bauarbeiten
auf den Zeitraum aufBlerhalb der Brut- und Jungvogelzeit der Feldlerche
(Mitte September bis Ende Februar) gelegt werden.

Bei Einhaltung dieser VermeidungsmalBnahmen ergeben sich keine erhebli-
che Auswirkungen nach § 44 Abs. 1 Nr. 1 und 2 BNatSchG.

Anlagebedingte Auswirkungen

Die bestehende wie die zukiinftige Schwelle befinden sich auf der befestig-
ten Start- und Landebahn. Landeschwellen stellen eine rein optische Mar-
kierung dar und sind nicht raumwirksam.

Bei der Verlegung des Instrumentenlandesystems (Gleitwegsender) und der
Wetteranlagen werden Flichenversiegelungen im Umfang von ca. 1.300 m?
erforderlich. Da jedoch infolge des Riickbaus dieser Anlagen Fléchenentsie-
gelungen im selben Umfang erfolgen, ergeben sich in der Summe keine zu-
satzlichen Flichenversiegelungen und auch keine weiteren zusitzlichen an-
lagebedingten Auswirkungen.

Die Verlegung der punktuellen Befeuerungsanlagen und die des Haltebal-
kens Ost erstrecken sich liberwiegend auf bisher unversiegelte Flachen. Die
zusitzliche Versiegelung belduft sich auf ca. 50 m?. Diese sehr geringe Fla-
cheninanspruchnahme wird als artenschutzrechtlich irrelevant eingestuft.

Erhebliche Auswirkungen nach § 44 Abs. 1 Nr. 3 BNatSchG ergeben sich
somit nicht.

Betriebsbedingte Auswirkungen

Fazit

Im Vergleich zum Status quo ergeben sich infolge der Schwellenverlegung
keine zusitzlichen betriebsbedingten Auswirkungen.

Erhebliche Auswirkungen nach § 44 Abs. 1 Nr. 2 BNatSchG ergeben sich
somit nicht.

Die Artenschutzpriifung Stufe I — Vorpriifung hat ergeben, dass im Bereich
des Untersuchungsgebietes Vorkommen europdisch geschiitzter Arten zu
erwarten sind (s. Kap. 4.2).

Zugriffsverbote nach § 44 Abs. 1 BNatSchG werden vorhabenbedingt nicht
ausgelost, sofern die hier genannten MaBnahmen ergriffen werden (s. Kap.
5.1,5.2,5.3).

LANDSCHAFTSPLANUNG OSNABRUCK ¢ Volpers & Mutterlein
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Gemal der

Verwaltungsvorschrift zur Anwendung der nationalen Vorschriften
zur Umsetzung der Richtlinien 92/42/EWG (FFH-RL) und
2009/147/EG (V-RL) zum Artenschutz bei Planungs- und Zulas-
sungsverfahren (VV-Artenschutz) (vgl. Rd.Erl. d. Ministeriums fiir
Umwelt und Naturschutz, Landwirtschaft und Verbraucherschutz v.
06. 06.2016 - 1114 - 616.06.01.17)

ist eine vertiefende Art-fiir-Art-Analyse nicht erforderlich, die in der ASP-
Stufe II — vertiefende Priifung der Verbotstatbestinde — zu bearbeiten wire.

LANDSCHAFTSPLANUNG OSNABRUCK ¢ Volpers & Mutterlein
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Fotodokumentation vom 18. Dezember 2019:

Abb. 1: Ostliche Anflugbahn (im hinteren Bildausschnitt); versiegelte Flichen und Wiesen
im Untersuchungsgebiet.

Abb. 2: Westliche Anflugbahn; im Hintergrund: vorhandene Landeschwellen (aullerhalb des
Untersuchungsgebietes).

LANDSCHAFTSPLANUNG OSNABRUCK ¢ Volpers & Mutterlein
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Abbildungsverzeichnis
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Simulator Boeing B737 NG

Simulator Airbus A320

Sicht aus dem Cockpit B737-800, Anflug 24 CAVOK

Sicht aus dem Cockpit A320, Anflug 24 CAVOK

A320, Anflug 24 in 300 ft Hohe Radioh6henmesser

A320, Anflug 24 in 200 ft Hohe Radioh6henmesser

A320, Anflug in 100 ft Hohe Radiohéhenmesser

Anflug B737-800 am CAT Il Minimum, RVR 750 m

B737, Standort 600 m vor Schwelle 24, CAT |, RVR 550 m

0 B737, Standort 600 m vor Schwelle 24, CAT I, RVR 750 m

Regelwerke / Quellen

/1/ EASA Easy Access Rules for Air Operations (Regulation (EU) No 965/2012), Oc-

tober 2019

12/ Dr.-Inf. F. Behrend: Flugbetriebliche Bewertung einer 600 m langen Anflugbefeu-

erung am Flughafen Dortmund im Rahmen einer Verlegung der Schwelle Piste 24,
Mainz, 10.02.2020
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1 Veranlassung und Aufgabenstellung

Der Flughafen Dortmund beabsichtigt, zukunftig eine Landestrecke in der Haupt-Be-
triebsrichtung 24 von 2.000 m statt bisher 1.700 m durch Verlegen der Landeschwelle 24
an den Ostlichen Bahnbeginn auszuweisen. Aufgrund nicht verfugbarer Grundstlcke im
Osten des Flugplatzes muss die Anflugbefeuerung 24 in diesem Zusammenhang um das
Mal’ der Schwellenverlegung von 300 m auf 600 m Gesamtlange verkurzt werden.

Die hieraus resultierenden flugbetrieblichen Auswirkungen wurden in dem Gutachten
,Flugbetriebliche Bewertung einer 600 m langen Anflugbefeuerung am Flughafen Dort-
mund im Rahmen einer Verlegung der Schwelle Piste 24" von Herrn Dr.-Ing. Ferdinand
Behrend /2/ dargestellt.

Dieses Gutachten kam unter Zugrundelegung der geometrischen Zusammenhange zwi-
schen der Entfernung des Luftfahrzeuges zur Landebahnschwelle beim Erreichen der
Entscheidungshohe in Verbindung mit dem Anflugwinkel von 3° zu dem Ergebnis, dass
eine Erhohung der Runway Visual Range auf 750 m bereits bei einer nur 420 m langen
Anflugbefeuerung, also einer noch kurzeren Lange als den beantragten 600 m — ausrei-
chend ist, um dem Piloten beim Erreichen der Entscheidungshdhe die notwendige visu-
elle Referenz zu bieten, also die Erkennbarkeit von Elementen der Anflugbefeuerung (ab-
hangig von CAT | oder CAT Il — Verfahren) zur Fortsetzung des Landevorganges oder

die Durchfihrung eines sicheren Durchstartverfahrens:

CAT I-Anflug:

Zur Fortfuhrung des Anflugs bei Erreichen der Entscheidungshohe zwecks Landung
muss dem Piloten verlasslich mindestens eine Sichtreferenz erkennbar sein:

- Element der Anflugbefeuerung oder

- der Schwelle (Markierung oder Befeuerung) oder

- der Prazisions-Anflugwinkelbefeuerung,

- der Aufsetzzonenmarkierung oder Aufsetzzonenbefeuerung oder

- der Pistenrandfeuer
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CAT ll-Anflug:

Zur Fortfuhrung des Anflugs bei Erreichen der Entscheidungshohe zwecks Landung mus-
sen dem Piloten verlasslich mindestens drei reihenfolgende Elemente der

- Mittelinie der Anflugbefeuerung oder

- der Aufsetzzonenbefeuerung oder

- der Pistenmittellinienbefeuerung oder

- der Pistenrandfeuer

erkennbar sein.

Mit Datum vom 19. Januar 2021 wurde von der Luftfahrtbehorde um eine ,Risikodiffe-
renzbetrachtung” anhand von Flugsimulatoranfligen gebeten. Diese sollten bei verschie-
denen Wolkenuntergrenzen fur die beiden haufigsten am Flughafen Dortmund operieren-
den kommerziellen Flugzeugmuster der Airbus A320- und B737 -Familien durchgefuhrt

werden, und zwar unter folgenden Szenarien:

e Szenario 1: CAT | Anflug mit RVR 750 m vs. CAT | Anflug mit RVR 550 m
e Szenario 2: CAT Il Anflug mit RVR < 750 m vs. CAT Il Anflug mit RVR <550 m

2 Flugsimulatoren

Die Simulatoranflige fanden am Mittwoch, den 24.02.2021 im Zeitraum von ca. 15 bis 21
Uhr in dem Raumen der RWL German Flight Academy am Flugplatz Monchengladbach
Leitung statt. Der Unterzeichner ist u.a. im Besitz gultiger Muster-Fluglehrer- und Prifer-
berechtigungen des Luftfahrt-Bundesamtes fur die beiden von der Luftfahrtbehdrde an-

gesprochenen Flugzeugmuster Airbus A320 und Boeing B737.

Es kamen folgende zertifizierte (,Full Flight®-) Flugsimulatoren zum Einsatz:
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a) Boeing B737 NG (New Generation), Boeing 737-800,
Hersteller Firma Thales / England, Bj. November 1999

Abb. 1: Simulator Boeing 737 NG

b) Airbus A320, Hersteller Fa. CAE Inc. Canada, Bj. 2007 incl. Update 2018/2019

\ —

Abb. 2: Simulator Airbus A320
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Diese Simulatoren sind fur Schulungen und Prifungen von Luftfahrzeugfuhrern bis ein-
schlieldlich ,Level D" (Zero Flight Time) uneingeschrankt zugelassen. Die beiden Cockpits
sind vom Bedienkonzept her zwar unterschiedlich ausgelegt, weisen aber keine grund-
satzlich unterschiedliche Sicht in die Anflugsituation auf.

Die Simulatoranfluge fanden in Anwesenheit von Vertretern der Luftfahrtbehorde (Be-

zirksregierung Munster) statt.

3 Anflugverfahren, Sichten

Der Flughafen Dortmund ist in beiden Richtungen fur ILS-Anflige der Betriebsstufen |
(CAT I) und Il (CAT Il) zugelassen. Die derzeit gultigen Jeppesen - Anflugkarten EDLW /
DTM, ILS or LOC bzw. CAT Il ILS fur die zu untersuchende Richtung 24 ist als Anlage bei-
gefugt. Die Entscheidungshohe (Decision Altitude DA) referenziert auf 200 ft Radioho-
henmesser betragt bei CAT | 601 ft MSL, bei CAT Il 106 ft (Radiohdhenmesser, Ge-
schwindigkeitskategorie C).

Far die Anflugkategorie | ist eine Landebahnsicht (Runway Visual Range, RVR) von min-
destens 550 m vorgeschrieben, fur die CAT |l von mindestens 300 m. Die bestehende
Anflugbefeuerung mit einer Lange von 900 m ist flugbetrieblich als sog. FALS (Full Ap-
proach Lighting System, Mindestlange 720 m) einzustufen. Eine 600 m lange Anflugbe-
feuerung gilt als IALS (Intermediate Approach Lighting System, Mindestlange 420 m).

Die flugbetrieblichen Vorschriften sehen bei einer Verkurzung der Anflugbefeuerung auf
weniger als 720 m im CAT | — Fall eine Erhohung der erforderlichen RVR vor, im Falle
einer 600 m langen Anflugbefeuerung (IALS) um 200 m auf eine RVR von 750 m. Im
Falle von CAT Il ist keine Erhohung der RVR vorgesehen, was sich aus den entsprechen-
den geometrischen Zusammenhangen ergibt, wie bereits im 0.a. Gutachten von Dr. Beh-

rend ausgefuhrt.

Seite 7/ 25



Hans-Glnter Welke 40474 Dusseldorf

Aufgabe der Simulatoranfluge war, die im Gutachten Dr. Behrend enthaltenen geometri-
schen Zusammenhange bzgl. der Sichtweiten zu verifizieren und ggf. daraus Schlussfol-
gerungen hinsichtlich einer Veranderung moglicher Risiken abzuleiten.

Am Flughafen Dortmund ergibt sich durch die Heraufsetzung der RVR auf 750 m eine
dementsprechend frihere Aktivierung der Betriebsstufe Il. Grundsatzlich sind standardi-
sierte Anflugverfahren, gleich welcher Betriebsstufe, und Fehlanflugverfahren als sicher
einzustufen und mit keinem besonderen Risiko behaftet. CAT |l — Verfahren unterschei-
den sich im Hinblick auf die Flugsicherheit ebenfalls nicht von CAT | — Verfahren. Die
Pistensichtweiten (RVR) werden dem Luftfahrzeugfuhrer vor Beginn des Anflugs und vor
der Landung von der Flugverkehrskontrolle (Tower) bekanntgegeben.

Zusatzlich wurden wahrend der Simulatoranflige mehrere Durchstartverfahren mit bei-
den Flugzeugmustern bei Erreichen der jeweiligen Entscheidungshohen demonstriert,
sowohl im automatischen als auch im manuellen Verfahren. In beiden Fallen wurde noch-
mals deutlich, dass es sich hierbei um ,normale” flugbetriebliche Standardverfahren han-
delt.

Fehlanflugverfahren (,Durchstarten” wie vorstehend beschrieben) sind demzufolge nur
bei kurzfristig geanderten Sichtweiten erforderlich, wenn Elemente der Anflugbefeuerung
beim festgelegten ,Minimum® (Entscheidungshohe, DH, Decision Height) nicht zu sehen
sind. Bei einem Fehlanflugverfahren handelt es sich nicht um ein mit einem zusatzlichen
Risiko behafteten Verfahren. Die Festlegung solcher Entscheidungshohen zur Einleitung
von Fehlanflugverfahren tragt im Gegenteil wesentlich zu einer hohen flugbetrieblichen
Sicherheit bei. Die Durchfuhrung von Fehlanflugverfahren (Missed Approach) ist im ubri-
gen Bestandteil der fliegerischen Ausbildung, wiederkehrender Schulungen und Befahi-

gungsuberprufungen.
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4 Anflugbefeuerung

Die bestehende Anflugbefeuerung 24 mit einer Lange von 900 m besteht aus einer Reihe
von 4 m breiten Balken mit einem Abstand von 30 m untereinander. Im Abstand von 300
m zur Schwelle befindet sich ein 30 m breiter Querbalken. Zwischen dem Querbalken
und der Schwelle sind beidseitig der Mittellinie zusatzliche Kurzbalken installiert.

Bei einer Lange von 600 m ist die Anflugbefeuerung rein flugbetrieblich auf ein Interme-
diate Approach Lighting System (IALS) zuruckzustufen. In diesem Falle erhdht sich die
RVR bei CAT | von 550 m auf 750 m. Im CAT Il — Fall ergibt sich keine Erhdhung der

Mindestsichtweite.

5 Simulatoranflige

Nach dem Briefing und der ersten Festlegung des beabsichtigten Simulationsprogram-
mes wurden zunachst Simulatoranflige mit dem auch am Flughafen Dortmund festge-
legten Standard-Gleitwinkel von 3° in Anflugrichtung 24 bei CAVOK — Wetterbedingun-
gen (Ceiling and Visibility OK, d.h. u.a. gute Sichtflugbedingungen ohne Einschrankun-
gen) durchgefuhrt.

Abb. 3: Sicht aus dem Cockpit B737-800, Anflug 24 CAVOK
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Abb. 4: Sicht aus dem Cockpit A 320, Anflug 24 CAVOK

Zunachst wurde festgehalten, wie viele Anflugfeuer bei einer Landung aus dem Cockpit
bei den CAT | — bzw. CAT Il — Minima von 200 ft bzw. 100 ft ber Grund zu sehen sind,
vgl. Abb. 5 bis 8.
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Bereits in 300 ft Hohe ist die 900 m lange Anflugbefeuerung 24 (gerade noch) vollstandig
erkennbar (Abb. 5).

Abb. 6: A 320 Anflug 24 in 200 ft Hohe Radiohohenmesser

Beim Anflug A 320 CAT I ist in 200 ft HOhe Radiohohenmesser (Minimum CAT 1) bzw.
601 ft MSL lediglich noch eine Lange von ca. 570 m vor der Schwelle zu sehen (Abb. 6).

L WAy ey oﬂ)

27w =0 - On

Abb. 7: A320 Anflug 24 in 100 ft Hohe Radiohdhenmesser
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In einer Hohe von 100 ft (CAT Il — Minimum) betragt die aus dem Cockpit der A320 er-
kennbare Lange der Anflugbefeuerung lediglich noch ca. 180 m (Abb. 7). Das gleiche
Malf qilt fur die Sicht aus dem Cockpit der B737 (Abb. 8).

Abb. 8: Anflug 24 B737-800 am CAT Il Minimum, RVR 750 m

Die folgenden Situationen wurden anschlieRend entsprechend den Vorgaben der Luft-
fahrtbehorde simuliert:
a) Anflugkategorie (CAT) I, RVR 550 m
b) (CAT) I, RVR 750 m
c) Anflugkategorie (CAT) Il, RVR <550 m
d) Anflugkategorie (CAT) Il, RVR <750 m

Anflugkategorie

Bei den CAT | - Anfligen / Landungen bei im Simulator eingestellten Sichtweiten von
550m bzw. 750 m waren keine wesentlichen Unterschiede in der generellen Wahrneh-
mung festzustellen. Die Anflugbefeuerung war in beiden Fallen am Minimum von 200 ft

gut sichtbar.

Der am CAT Il — Minimum sichtbare Bereich der Anflugbefeuerung unterscheidet sich bei
den unterschiedlichen benannten Sichtweiten von <750 m, 550 m bis hinunter zur
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Minimalsicht von 300 m nicht. Allerdings ist die Anflugbefeuerung bei hoheren Sichten
(750 m, 550 m) auch im CAT lI-Fall eher zu erkennen.

Zusatzlich wurde besprochen, zur Kalibrierung die Sichten aus dem Cockpit auf der Basis

der folgenden Rahmenbedingungen zu vergleichen:

- (fixe) Position des Flugzeuges am Beginn der verkirzten Anflugbefeuerung in
600 m Entfernung vor der Schwelle
- Sichtweiten 550m bzw. 750 m

Hiermit sollten mogliche Einflisse der im Simulator nicht veranderbaren (verkirzbaren)
Anflugbefeuerung von 900 m eliminiert werden. Bei einem Gleitwinkel von 3° betragt die
Hohe des Flugzeuges in dieser Entfernung ca. 45 m Uber der Schwelle 24. Bei der Beur-
teilung der fotografisch festgehaltenen Sichten aus dem Cockpit muss bertcksichtigt wer-
den, dass der Kamerastandort nicht unbedingt den genauen Standort des Pilotenauges

eingenommen hat. Dennoch bestatigen diese Abbildungen, dass die im Gutachten Dr.

Behrend enthaltenen Angaben nachvollziehbar sind.

Abb 9: B737, Standort 600 m vor Schwelle 24, CAT |, RVR 550 m
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Fdeadl [ [ #a) )

Abb.10: B737, Standort 600 m vor Schwelle 24, CAT I, RVR 750 m

In beiden Fallen ist die Anflugbefeuerung gut zu erkennen. Der wesentliche Unterschied
besteht darin, dass die Anflugbefeuerung in der Abb. 10 auf eine groRere Lange zu er-

kennen ist.

6 Risikoeinschatzung

Die Simulatoranfluge haben die auf den internationalen flugbetrieblichen Richtlinien der
ICAO und der EASA basierenden Aussagen des Gutachters Dr. Ing. Behrend bzgl. der
Sichtweiten aus dem Cockpit und der Einsehbarkeit der Anflugbefeuerung bestatigt. So-
gar im Falle einer lediglich 420 m langen Anflugbefeuerung ware aus Sichtbarkeitsgrun-

den eine Heraufsetzung der RVR um 200 m auf 750 m ausreichend.

Auf der Basis der bestehenden Vorschriftenlage stellt die Heraufsetzung der RVR im
CAT | — Fall infolge der auf 600 m verkurzten Anflugbefeuerung keine Erhohung des
Risikos dar. Die Piloten werden Uber die Sichtweite (RVR) vorab vom Tower informiert
und mussen sich — ebenso wie der Flughafen — bei Unterschreiten der RVR von 750 m
auf ein CAT Il — Anflugverfahren einstellen, welches aber fur die den Flughafen Dortmund

anfliegenden Airlines ein Standardverfahren darstellt.
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Ein Durchstarten erfolgt nur dann, wenn sich die Sichtweiten bis zum Erreichen der Ent-
scheidungshohe nachteilig kurzfristig so geandert haben, dass die erforderlichen Sicht-

referenzen nicht erkennbar sind, wie bereits ausfuhrlich beschrieben.

Bei einem Durchstartvorgang handelt es sich um ein der Sicherheit dienendes vorge-
schriebenes Standard-Flugverfahren. Im CAT | — Fall war eine simulierte 600 m lange
Anflugbefeuerungi.V. mit. einer RVR von 750 m bei der Landung sogar fruhzeitiger sicht-
bar als eine 720 m lange (FALS-) Anflugbefeuerung in Verbindung mit einer Sichtweite

von 550 m.

Im CAT Il — Fall befindet sich das Flugzeug, wie die Simulatoranflige bestatigt haben,
beim Erreichen des Minimums bereits in einer solch nahen Entfernung von der Schwelle,
dass von der Anflugbefeuerung max. 6 bis 7 Feuerbalken (Sichtreferenzen) entspre-
chend max. 180 bis 210 m vor der Schwelle sichtbar sind, weswegen fur CAT |l bei einer
600 m langen Anflugbefeuerung wie am Flughafen Dortmund geplant flugbetrieblich auch
keine Erhohung der RVR gefordert wird. Die RVR im Falle CAT Il betragt mindestens 300

m.

Zukunftig warde am Flughafen Dortmund bereits ab einer RVR von 750 m der CAT Il —
Betrieb aufgenommen. Auch fur den Fall der von der Luftfahrtbehdrde angeregten zu-
satzlichen Untersuchung hinsichtlich einer RVR von 550 m fur CAT Il ergeben sich keine
anderen Gesichtspunkte, da die Sicht besser ist als bei dem fur CAT Il zulassigen und

sicheren Minimum von 300 m RVR.
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7 Zusammenfassung

Die in dem Gutachten von Dr.-Ing. Behrend enthaltenen geometrischen Aussagen wur-
den durch die Flugsimulatoranflige bestatigt. Bei den am Flughafen Dortmund veroffent-
lichten ILS CAT | — und CAT Il - Anflugverfahren handelt es sich um auf den internatio-
nalen Vorgaben basierende Standardverfahren, einschliel3lich der Fehlanflugverfahren.
Bei einer 720 m langen FALS waren keine Aufschlage auf die RVR von 550 m erforder-
lich. Im Vergleich dazu war eine 600 m lange Befeuerung (IALS) bei einer geforderten

RVR von 750 m sogar grundsatzlich fruher erkennbar.

Eine Anderung des Anflugrisikos durch eine auf 600 m verkirzte Anflugbefeuerung ist in
Verbindung mit der Heraufsetzung der RVR auf 750 m daher nicht erkennbar, die Erho-
hung der RVR im CAT | — Anflugfall hat fur die am Flughafen Dortmund verkehrenden
Flugzeuge der untersuchten Typen B737 und A320 lediglich die Auswirkung, dass CAT
Il — Anflugverfahren bereits bei etwas hoheren Sichten als bisher (750 m statt 550 m)

durchgefuhrt werden mussen.

Fir die CAT Il — Anflugverfahren bis hinunter zu einer RVR von 300 m hat die Verkurzung
der Anflugbefeuerung auf 600 m keine Auswirkungen, da das flugbetriebliche Minimum
bei ca. 100 ft liegt und sich das Flugzeug daher bereits Uber dem mittleren Bereich der

Anflugbefeuerung nahe der Aufsetzzonenbefeuerung befindet.

Dies gilt auch fur eine RVR von <750 m bzw. 550 m bei CAT II, da hier geometrisch das
flugbetriebliche Minimum von 100 ft (Radiohbhenmesser) mafigebend ist.

Zusatzlich wurden wahrend der Simulatoranflige mehrere Durchstartverfahren mit bei-
den Flugzeugmustern bei Erreichen der jeweiligen Entscheidungshohen demonstriert,
sowohl im automatischen als auch im manuellen Verfahren. In beiden Fallen wurde noch-
mals deutlich, dass es sich hierbei um ,normale” flugbetriebliche Standardverfahren han-
delt.
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Die hier beschriebenen Flugsimulatoranflige erfolgten in Erganzung der Ausarbeitung /2/
von Herrn Dr.-Ing. Behrend zur geometrischen Verifizierung der bereits in /1/ bestehen-
den Regeln zur Anhebung der RVR bei verkurzten Anflugbefeuerungen. Die in /1/ bereits
vorhandenen flugbetrieblichen Regelungen wurden hierdurch nachvollzogen und besta-

tigt.

Dusseldorf, den 30.03.2021

How fuk s

Hans-Glinter Welke
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Abkiirzungsverzeichnis:

CAVOK Ceiling and Visibility OK
Wolkendecke und Sicht in Ordnung (Bodensicht 10 km oder mehr, keine Wolken
unter 5000 ft oder der héchsten MSA, falls diese hoher ist, keine Gewitterwolken,
keine signifikanten Wettererscheinungen wie Niederschlag, Dunst, Rauch oder

Staub

CAT Category
Anflugkategorie

EASA European Aviation Safety Agency
Europaische Agentur fur Luftsicherheit

EU Europaische Union

FALS Full Approach Lighting System

ft Ful

IALS Intermediate Approach Lighting System

ILS Instrument Landing System
Instrumentenlandesystem

MSA Minimum Sector Altitude

NG New Generation

NN Normalnull

OCA Obstacle Clearance Altitude
Hindemisfreihdhe (Uber NN).

OCH Obstacle Clearance Height
Hindernisfreihdhe (lber Landeschwelle)

RVR Runway Visual Range
Landebahn-Sichtweite

RwWY Runway
Start-/Landebahn
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Verzeichnis der Anlagen:

EDLW / DTM, aktuelle Anflugkarte Jeppesen, ILS or LOC Rwy 24
EDLW / DTM, aktuelle Anflugkarte Jeppesen, CAT Il ILS Rwy 24
Qualifikationsbescheinigung fir Flugsimulationstiibungsgerat B737-800 series

Flight Simulation Training Device Qualification Certificate Airbus A 320-200 CEO

N~
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Anlage 1: EDLW / DTM, aktuelle Anflugkarte Jeppesen, ILS or LOC Rwy 24

EDLW/DTM —w_EEpEEapN DORTMUND, GERMANY
DORTMUND 31maY 19 (11-2) ILS or LOC Rwy 24
FATIS LANGEN Radar (APP) FDORTMUND Tower #*Ground
Within 25 NM up to 4000" AAL
z 125.130 125.225 134.180 121.830
o LoC Final GS ILS \
= IDWW Apcrf:aCrs D4.2 IDWW DA(H) Apt Elev 425
2 111.3 239° 173071329 6012001 Rwy 401°
E missep APcH: Climb STRAIGHT AHEAD to D5.8 DOR, then turn
“|LEFT to VOR climbing to 3000'. MSA DOR VOR
Al Set: hPa (IN on req) Rwy Elew: 15 hPa Trans level: By ATC Trans alt: 5000°
1. DME required. 2. Procedure restricted 1o MAX 210 KT.
g 106"
° 992’ ILS DME o
7 & (239" 111.3 IDWW ELVUL = 49
o = = D8.2 IDWW
D7.7DOR
L 51-35 -
D4.2 ipww
D3.6 DOR g
A‘”r"' DO0.7 ipww
. DO.1 DOR D9.7

Parts of IFR profiles within
Airspace Class E. Watch out
for VFR traffic unknown 1o ATC. o

962" 1000 00,
o
. 07:30 07-40 é ( ] K\%\m
L L _— 1
- Loc IDWW DME 2.0 3.0 4.0 5.0 6.0 7.0
w [(GS out)|  ALTITUDE 1030" 1350’ 1670° 1980’ 2300’ 2620°
D9.7 ipww
. D9.2 DOR
VOR069 %ewCAT A & B 3 | 3000’
30007 l 079%m=CAT C & D D4.2ipww
%35.6 DOR
1730”
DO0.71oww \}
DO.1 DOR ELVUL
' D8.2 IDWW
TCH 50 D7.7 DOR
|
Rwy 401' 4.0 |
0.5
|Grd speed-Kis 70 [ 90 [ 100 ] 120 ] 140 160 ASET | D5.8
ILS GS or o i DOR
oc Descent Angle  5-00°| 372 | 478 | 531 | 637 | 743 | 849 RelL iy
IMAP at DO.7 IDWW,/D0.1 DOR I
STRAIGHT-IN LANDING RWY 24
ILs LOC (G5 out)
CDFA
paH) 6017200 pa/moaH) B850 (449
FULL TDZ or CL out ALS out ALS out
A
- RVR 1500m
B
? RVR 550m RvR 550m I RVR 1200m RVR 1400m
g — RVR 2100m
bl [2]
=
& [Bw/o HUD/AP/FD: RVR 750m
CHAMNGES: Communications. (@) JEPPESEN. 1999, 2019. ALL RIGHTS RESERVED.
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Anlage 2: EDLW / DTM, aktuelle Anflugkarte Jeppesen, CAT Il ILS Rwy 24

EDLW/DTM ~W_EFFPESEN DORTMUND, GERMANY
DORTMUND 31 MAY 19 : CAT II ILS Rwy 24
FATIS LANGEN Radar (APP) *DORTMUND Tower *Ground
Within 25 NM up to 4000° AAL
z 125.130 125.225 134.180 121.830
2 LoC Final GS CATIIILS Aot El 495°
= IDWW Apch Crs D4.2 IDWW R,f‘/[DAiH] pT Elev
eler 10
2 111.3 239° 1730/(1329") Minimums Rwy 401'
2| missep apc: Climb STRAIGHT AHEAD to D5.8 DOR, then turn e
LEFT to VOR climbing to 3000'.
Alr Set: hPa (IN on req) Rwy Elev: 15 hPa Trans level: By ATC Trans alt: 5000'
1. DME required. 2. Procedure restricted to MAX 210 KT. 3. Special aircrew and acft certification
required.
e[’ ' 108" ' '
g”' ILS DME o
239° 111.3 IDWW ELVUL
( o e e _) D8.2 IDWW ‘5q
D7.7DOR
L 5135 e
D4.2ipww g
D3.6 DOR W
o] 997"
A D9.7
IDWW
D9.2 DOR
1126" - 1247" L\
- 51.30 & g 1
- B35’A D5.8 DOR 2 12”. 837’
' D15.0 BAM £ V
| 1157
i ‘\ al“( (A
BARME! e . —
- Parts of IFR profiles within 1000
° (1 1 40) BA Airspace Class E. Watch out
= for VFR traffic unknown 1o ATC.
SQIT 962’ o= |
_l 1000 1009
- cl'f-zo O?I-m _0-1-40 &f '] mso
D9.7 pww
D9.2 DOR
VOR(69%~cAT A & B _—7 | 3000’
3000" o792 4
079=m=caTcaD D4.2iDWW
D3.6 DOR
ELVUL
D8.2 IDWW
D7.7 DOR
|
Rwy 401' |
IGnd speed-Kis 70 | 90 | 100 | 120 | 140 | 160 ALZE-TL D5.8
Gs 3.00°| 372 478 | 531 | 637 | 743 | 849 eer M DOR
PAPIT
STRAIGHT-IN LANDING RWY 24
CATII ILS
AB C D
RA 100 RA 106’ RA 124’
pamH) 5017 (100" paH) 507 (106) pam) 5207 (1194
w rve 300m
5
v
P-4
<
-

CHAMNGES: Communications.

(©) JEPPESEN, 2001, 2019. ALL RIGHTS RESERVED.
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Anlage 3: Qualifikationsbescheinigung fir Flugsimulationstiibungsgerat B737-800 series

BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND

LUFTFAHRT-BUNDESAMT

QUALIFIKATIONSBESCHEINIGUNG _I_:UR
FLUGSIMULATIONSUBUNGSGERAT

FLIGHT SIMULATION TRAINING DEVICE
QUALIFICATION CERTIFICATE

Gemal der Verordnung (EU) Nr. 1178/2011 der Kommission
und vorbehaltlich der nachstehenden Bedingungen bescheinigt
das Luftfahrt-Bundesamt hiermit

Pursuant to Commission Regulation (EU) No 1178/2011 and subject to the conditions specified below,
the Luftfahrt-Bundesamt hereby certifies that

FSTD No: DE-1A-001

SIN: S/IN T3088
B737 - 800 series
in
located at
RWL GERMAN FLIGHT ACADEMY GMBH
Am Flughafen 20, RWL-Center
41066 Mdnchengladbach
Deutschland

die Einhaltung der Qualifikationsanforderung geman Teil-ORA,
vorbehaltlich der Bedingungen der beigefiigten FSTD Spezifikation.

has satisfied the gualification requirements prescribed in Part-ORA, subject to the conditions of the
attached FSTD specifications.

Diese Qualifikationsbescheinigung bleibt giiltig, solange das FSTD und der Inhaber der

Qualifikationsbescheinigung die einschlagigen Anforderungen von Teil-ORA erfiillen und

solange die Qualifikationsbescheinigung nicht zurtickgegeben, ersetzt, ausgesetzt oder
widerrufen wird.

This qualification shall remain valid subject to the FSTD and the holder of the qualification certificate remaining in compliance with
the applicable requirements of Part-ORA, unless it has been surrendered, superseded, suspended or revoked.

Braunschweig, den 23.11.2020 Luftfahrt-Ber/'ld%amt

EASA FORM 145, lssue 1 Luftfahrt-Bundesamt Zertifikat des FSTD Nr. DE-1A-001
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Luftfahrt-Bundesamt

FSTD-QUALIFIKATIONSBESCHEINIGUNG: DE-1A-001

FSTD-SPEZIFIKATIONEN

A. | Modelliertes Luftfahrzeug / Boeing 737-800 series
g. | FSTD-Qualifikationsstufe / FFSD

FSTD qualification levet
C. | Priméres Referenzdokument/ | jaR-STD 1A, Change 1 and refer to section J. & K.
D. | Sichtsystem/ Collins EP8100, Laser LCoS, FOV: 180 x 40, night, day, dusk
g | Bewegungssystem / Thales Tl‘a'El'lin_g & Simulation Ltd

Motion system: DOF 6 60 in (inch) hydraulic
F. | omuiene Triebwerke / CFM §6-78 27k
G. | Cockpitausstattung / Flight: PFD/ND / Engine: EICAS
H. | ACAS-Ausstattung / TCAS 11 7.1
I | Windscherung / Windshear profiles available
1 We_itare Leistungsmerkmale / RNAV, RVSM, Visual System and Full Stall capability according to CS-FSTD (A)

Additional capabifities: Issue 2

Einschrénkungen und
K. | Beschriinkungen / None

Restrictions or Limitations
L [ Leitlinien fur Ausbildung, Priffung und Uberprifung: / Guidance information for training, testing and checking considerations
CATI RVR 550 m DH 200 ft Yes
CATII RVR 300 m DH 100 ft Yes
CAT INA (lowest minimum) RVR 200 m DH 50 ft Yes
LVTO RVR 125 m Yes
Flugerfahrung / Recency Yes
IFR-Ausbildung/Uberprifung / IFR-training /check Yes/ Yes
Musterberechtigung / Type rating Yes
Befiéhigungstberpriffungen / Proficiency checks Yes
Automatischer Anflug / Autecoupled approach Yes
Automatische Landung / System zur Steuerung des Ausrollens / Autoland / roll out guidance Yes /nia
ACAS I/ nfa/Yes
Windscherungswarnsystem / Windscherungsvorhersage / Windsh syslam / prodiclive wi Yes / Yes
Wetterradar / wx-radar Yes
HUD / HUGS nfa/nla
FANS n/a
GPWS / EGPWS nialYes
GPS Yes
ETOPS-Fahigkeit / ETOPS capability Yeas
fg;‘:fg" The FSTD is equipped with smoke. RNP APCH is limited to: LNAV, LNAV/VNAV, AR.

Datum: 23.11.2020

EASA FORM 145, Issue 1

Luftfahrt-Bundesamt Zertifikat des FSTD Nr. DE-1A-001

Luftfahrt-Bu amt

Seite 2
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Anlage 4: Flight Simulation Training Device Qualification Certificate Airbus A 320-200 CEO

Human Environment and Transport
Inspectorate

Ministry of Infrastructure and the
Environment

European Union
Civil Aviation Authority The Netherlands

FLIGHT SIMULATION TRAINING DEVICE QUALIFICATION CERTIFICATE

Pursuant to Commission Regulation (EU) No 1178/2011 and subject to the conditions specified below, the
Civil Aviation Authority The Netherlands hereby certifies that

FSTD number: NL-173
Device serial number: 116178

Located at: Flight Simulation Company B.V.

Am Flughafen 20
41066 Monchengladbach
Germany

has satisfied the qualification requirements prescribed in Part-OR, subject to the conditions of the
attached FSTD specification.

This qualification certificate shall remain valid subject to the FSTD and the holder of the qualification
certificate remaining in compliance with the applicable requirements of Part-OR, unless it has been
surrendered, superseded, suspended or revoked.

Date of issue: 24 January 2019
Signed: For the competent authority: the Minister of Infrastructure and the Environment on behalf,
the National Simulator Coordinator

Ir. S.R.A. van Dijck

EASA Form 145 - page 1/2 L.30.03.18 V02
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Human Environment and Transport
Inspectorate

Ministry of Infrastructure and the
Environment

European Union
Civil Aviation Authority The Netherlands

FSTD SPECIFICATIONS NL-173

A. Type or variant of aircraft: Airbus A320-200 STD 2.0 CEO

B. FSTD qualification level: Level D

C. Primary reference document: CS-FSTD(A) Issue 2

D. Visual system: CAE Tropos 6023 XR LED

E. Motion system: MOOG CAE 25000E 6DOF 60" (EMM)

F. Engine fit: CFM-56B4 [ IAE V2527-A5

G. Instrument fit: EFIS

H. ACAS fit: TCAS Il version 7.1

I. Windshear: Yes

J. Additional capabilities: AP/FD TCAS - ATSAW - ROPS - SMGCS EDDM - Full/Past Stall

K. Restrictions or limitations: None

L. Guidance information for training, testing and checking considerations

CATI RVR 550 m DH 200 ft Yes

CAT II RVR 300 m DH 100 ft Yes

CAT III RVR 75 m DH oOft Yes (lowest minimum)
LVTO RVR 125m Yes

Recency Yes

IFR-training/check Yes ] VYes
Type rating Yes

Proficiency checks Yes

Autocoupled approach Yes

Autoland/roll out guidance Yes / Yes
ACAS 1/11 N/A / Yes
Windshear warning system/predictive windshear Yes J/ Yes
WX-radar Yes

HUD/HUGS N/A / N/A
FANS N/A

GPWS/EGPWS N/A / Yes
ETOPS capability Yes

RNP APCH LNAV Yes

RNP APCH LNAV / VNAV Yes

RNP APCH LPV N/A

RNP AR APCH Yes

Other
Date of issue: 24 January 2019
Signed: For the competent authority: the Minister of Infrastructure and the Environment on behalf,

the National Simulator Coordinator

Ir. S.R.A. van Dijck
EASA Form 145 - page 2/2 L.30.03.18 V02
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BiiroDrecker

1 Anlass und Aufgabenstellung

Am Flughafen Dortmund soll die Schwelle 24 an das &stliche Bahnende ver-
legt werden, um zuklnftig eine Landestrecke in der Haupt-Betriebsrichtung
von 2.000 m ausweisen zu konnen. Eine Verlangerung der bestehenden Start-

/Landebahn ist damit nicht verbunden.

Da nicht auszuschlieRen ist, dass die Umsetzung des Vorhabens Verbotstat-
bestande nach § 44 Abs. Nr. 1 bis 3 BNatSchG fur Europaische Vogelarten
ausgeldsen konnte, erfolgte erganzend zu der Erhebung von Volpers / Mutter-
lein (April 2020) eine selektive Bestandserfassung der Avifauna im Vorhaben-
bereich sowie dessen Umfeld im Frihjahr 2021. Das Buro Drecker hat fir die
Durchfiihrung der avifaunistischen Untersuchungen das BURO STRIX — NATUR-
SCHUTZ & FREILANDOKOLOGIE beauftragt.

Die Ergebnisse werden im vorliegenden Bericht vorgestellt.

Abbildung 1: Raumliche Lage des Plangebiets im Grofraum. (Luftbild 1:25.000 genor-
det. Entnommen aus GEOBASISDATEN DER KOMMUNEN UND DES LANDES NRW ©
GEOBASIS NRW 2021. Zugriff: 02.06.2021).

Ergebnisbericht Offenlandkartierung fiir den Flughafen Dortmund Seite 4 von 12
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2 Methodik

Die Erfassungsmethodik orientiert sich an den allgemeinen Methodenstan-
dards nach SUDBECK (2005) sowie dem ,Methodenhandbuch zur Artenschutz-
prufung in Nordrhein-Westfalen — Bestandserfassung und Monitoring®
(MKUNLYV 2017).

Als Untersuchungsgebiet wurde ein Untersuchungsraum von 200 m um das
Plangebiet definiert. Der 200 m-Radius entspricht den im ,Methodenhandbuch
Artenschutzprifung in NRW* (MKULNV NRW 2017; S. 6, Tab. 1) angegebe-
nen Orientierungswerten’. Das Untersuchungsgebiet ist rd. 96 ha groR und
wurde vom BURO DRECKER aufgrund der mdglichen Wirkungen des Vorhabens

vorgegeben.

Folgende Untersuchungen wurden im Fruhjahr 2021 im Hinblick auf die vor-
habenbedingt zu erwartenden Wirkungen auf die Avifauna durchgefihrt:

1. 3 Morgenbegehungen: Zur Erfassung von Feldlerche und Wiesenpie-
per zwischen Ende Marz und April 2021. Die Erfassungen erfolgten ab
Sonnenaufgang. Die Untersuchung wurde mit einer Person durchge-
fuhrt.

2. 3 Abendbegehungen: Zur Erfassung des Rebhuhns zwischen Ende
Marz und Mitte April 2021. Die Erfassungen erfolgten ab einer Stunde
vor Sonnenuntergang bis eine Stunde nach Sonnenuntergang unter
Anwendung einer Klangattrappe. Die Untersuchung wurde mit zwei

Personen simultan durchgefuhrt.

" Fir kleinflachige Vorhaben wird ein Radius von 300 m als Orientierungswert genannt. Aufgrund der zu erwarten-
den sehr geringen vorhabensbezogenen Auswirkungen wird ein Radius von 200 m fur ausreichend angesehen.

Ergebnisbericht Offenlandkartierung fiir den Flughafen Dortmund Seite 5 von 12
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BiiroDrecker

Tabelle 1: Begehungstermine mit Angaben zur Art der Kartierung und der vorherrschenden
Witterung (Angaben in °C, Beaufort (Bft) und Bewdlkungsrad in Achteln (Bew.)

Datum Kartierung Witterung

19.03.2021 | Abendbegehung 1 5-3 °C, 1-3 Bft, 4-5/8 Bew.
26.03.2021 | Abendbegehung 2 12-13 °C, 1-3 Bft, 2-3/8 Bew.
16.04.2021 | Abendbegehung 3 3.12 °C, 0-2 Bft, 6-8/8 Bew.
25.03.2021 | Morgenbegehung 1 8-10 °C, 1-3 Bft, 0-1/8 Bew.
08.04.2021 | Morgenbegehung 2 0-3°C, 1-4 Bft, 2-4/8 Bew.
23.04.2021 | Morgenbegehung 3 1-3 °C, 1-2 Bft, 0/8 Bew.

Abbildung 2: Raumliche Lage des Plangebiets (rot) und des Untersuchungsgebie-
tes(gelb). (Luftbild 1:5.000 genordet. Enthommen aus GEOBASISDATEN DER KOMMU-
NEN UND DES LANDES NRW © GEOBASIS NRW 2021. Zugriff: 02.06.2021).

Als Plangebiet (in Abb. 2 und 3 jeweils rot umrandet) wird der Bereich definiert,
der die Schwellenverlegung nach Osten und die damit in Zusammenhang ste-

henden weiteren Verlegungen
e des Instrumentenlandessystems (Gleitwegesender),

o der Befeuerungsanlagen,

Ergebnisbericht Offenlandkartierung fiir den Flughafen Dortmund Seite 6 von 12
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e der Wetteranlagen und
e des Haltebalkens Ost
umfasst?.

Das Untersuchungsgebiet (in Abb. 2 und 3 jeweils gelb umrandet) umfasst das

Plangebiet zuzuglich eines 200 m-Radius. Der 200 m-Radius basiert auf den
im ,Methodenhandbuch Artenschutzpriafung in NRW* (MKULNV NRW 2017;

S. 6, Tab. 1) angegebenen Orientierungswerten3.

3 Ergebnisse

Im Rahmen der Bestandserfassung 2021 wurde unter den planungsrelevan-
ten Brutvogelarten nach KAISER (2021) Feldlerche und Wiesenpieper nach-
gewiesen. Ein Nachweis des Rebhuhns gelang nicht. Insgesamt wurden im
Untersuchungsgebiet 83 Feldlerchen- und 21 Wiesenpieperreviere nachge-
wiesen. Dies entspricht einer Siedlungsdichte von 0,86 Feldlerchenreviere pro
ha. Demnach ist die Siedlungsdichte fir die Feldlerche als Uberdurchschnitt-
lich hoch einzuordnen. Daher ist davon auszugehen, dass die Art durch den
Flughafenbetrieb nicht gestort wird und das Untersuchungsgebiet bzw. das
Rollfeld als aulderst attraktiv fur die Feldlerche einzuordnen ist. Fur den Wie-
senpieper betragt die Siedlungsdichte 0,21 / ha*. Demnach ist die Siedlungs-
dichte fur den Wiesenpieper als relativ hoch einzuordnen. Daher ist davon
auszugehen, dass auch der Wiesenpieper durch den Flughafenbetrieb nicht
gestort wird und das Untersuchungsgebiet bzw. das Rollfeld als aullerst at-

traktiv fur die Art einzuordnen ist.

2 Das Plangebiet basiert auf dem technischen Ubersichtslageplan ,Verlegung Schwelle 24 um 300 m in Richtung
Osten® vom 28.04.2018, Planverfasser: PROJECT:airport GmbH, 70565 Stuttgart

8 Fur kleinflachige Vorhaben wird ein Radius von 300 m als Orientierungswert genannt. Aufgrund der zu erwarten-
den sehr geringen vorhabensbezogenen Auswirkungen wird ein Radius von 200 m fiir ausreichend angesehen.

4 BAUER et al (2011) geben fiir den Wiesenpieper eine Siedlungsdichte von 0,5 — 0,2 / ha bzw. min < 0,2 / ha und
max. 7 ha an.
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Die Verteilung der nachgewiesenen Reviere kann der folgenden Abbildung 3

entnommen werden.

Hier fallt auf, dass im Westen deutlich weniger Wiesenbriterbruten im Unter-
suchungsgebiet vorhanden sind als im Osten. Ein Grund kdnnte sein, dass im
Osten weniger Stérungen vorhanden sind, sich die Vegetationshdohe / Vege-
tationsstruktur unterscheidet oder weniger Vertikalstrukturen / Hindernisse

vorhanden sind.

Abbildung 3: Raumliche Verteilung der Feldlerchenreviere (griin) und Wiesenpieper
(gelb) im Plangebiets (rot) bzw. Untersuchungsgebiet (gelb). (Luftbild 1:5.000 genordet.
Entnommen aus GEOBASISDATEN DER KOMMUNEN UND DES LANDES NRW © GE-
OBASIS NRW 2021. Zugriff: 02.06.2021).

3.1 Habitatanspriiche Feldlerche
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Als ursprunglicher Steppenbewohner ist die Feldlerche eine Charakterart der
offenen Feldflur. Sie besiedelt reich strukturiertes Ackerland, extensiv genutzte
Grlinlander und Brachen sowie groliere Heidegebiete. Die Brutreviere sind
0,25 bis 5 ha grol3, bei maximalen Siedlungsdichten von bis zu 5 Brutpaaren
auf 10 ha. Das Nest wird in Bereichen mit kurzer und luckiger Vegetation in
einer Bodenmulde angelegt. Mit Wintergetreide bestellte Acker sowie intensiv
gedungtes Grinland stellen aufgrund der hohen Vegetationsdichte keine opti-
malen Brutbiotope dar. (Quelle: Bauer et al. 2012 & LANUV 2021)

3.2 Habitatanspriche Wiesenpieper

Der Lebensraum des Wiesenpiepers besteht aus offenen, baum- und strauch-
armen feuchten Flachen mit hoheren Singwarten (z.B. Weidezaune, Strau-
cher). Die Bodenvegetation muss ausreichend Deckung bieten, darf aber nicht
zu dicht und zu hoch sein. Bevorzugt werden extensiv genutzte, frische bis
feuchte Dauergrinlander, Heideflachen und Moore. Daruber hinaus werden
Kahlschlage, Windwurfflachen sowie Brachen besiedelt. Ein Brutrevier ist 0,2
bis 2 (max. 7) ha grol3, bei maximalen Siedlungsdichten.

Fazit

Im Rahmen der geplanten Schwellenverlegung auf dem Flughafengelande
Dortmund wurden 2021 die in NRW planungsrelevanten Brutvogel (KAISER
2021) Feldlerche, Rebhuhn und Wiesenpieper erfasst. Von Feldlerche und
Wiesenpieper wurden 83 bzw. 21 Reviere kartiert. Vom Rebhuhn gelangen

keine Nachweise.

Feldlerche und Wiesenpieper meiden i.d.R. Vertikalstrukturen (MKUNLV
2016), hierzu zahlen auch Hecken, Baume und Straucher. Der Mittelbereich
(zwischen beiden Schwellen) weist keine Hindernisse wie Zaune Hecken und
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Strauchern auf. Demnach vergroRert sich die gehdlzfreie Flache durch die ge-
plante Schwellenverlegung, was sich positiv auf die Erfullung der Habitatan-
spruche von Feldlerche und Wiesenpieper auswirken wird. Demzufolge ist zu
erwarten, dass sich die Brutflachen vergrof3ern bzw. qualitativ verbessern wer-

den.

Bei der Verlegung des Instrumentenlandesystems (Gleitwegsender) und der
Wetteranlagen werden Flachenversiegelungen im Umfang von ca. 1.300 m?
erforderlich. Da jedoch infolge des Ruckbaus dieser Anlagen Flachenentsie-
gelungen im selben Umfang erfolgen, ergeben sich in der Summe keine zu-
satzlichen Flachenversiegelungen und auch keine weiteren zusatzlichen anla-

gebedingten Auswirkungen.

Die Verlegung der punktuellen Befeuerungsanlagen und die des Haltebalkens
Ost erstrecken sich Uberwiegend auf bisher unversiegelte Flachen. Die zusatz-
liche Versiegelung belauft sich auf ca. 50 m?. Diese sehr geringe Flachenin-

anspruchnahme wird als artenschutzrechtlich irrelevant eingestuft.

Der Ruckbau des Instrumentenlandesystems (Gleitwegsender) und der Wet-
teranlagen sowie die Wiederherstellung dieser Flachen sind im Anschluss an
die Jungvogelzeit vorzunehmen. Damit ist gewahrleistet, dass diese Flachen
ihre dkologische Funktion als Bruthabitat flr Feldlerche und Wiesenpieper im

folgenden Fruhjahr bereits erfullen konnen.

Erhebliche Auswirkungen nach § 44 Abs. 1 Nr. 3 BNatSchG ergeben sich so-

mit nicht.

Die 6kologische Funktion der Fortpflanzungs- und Ruhestatten im Sinne von
§ 44 Abs. 5 BNatSchG bleibt fur Feldlerche und Wiesenpieper im raumlichen
Zusammenhang erhalten.

Sollte wahrend der Brut- und Jungvogelzeit von Feldlerche und Wiesenpieper
(Anfang Marz bis Mitte September) gebaut werden, so ist zuvor von einer fach-

kundigen Person sicherzustellen, dass im Bereich der Baumaflnahmen und in
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einem Radius von 50 m um die Baumalinahmen keine Feldlerchen und Wie-
senpieper bruten. Sollten hier Bruten nachgewiesen werden, sind die Bauar-

beiten bis zum Ausfliegen der Jungvdgel auszusetzen.

Alternativ konnen (und dies wird gutachterlich empfohlen) die Bauarbeiten auf
den Zeitraum aulRerhalb der Brut- und Jungvogelzeit von Feldlerche und Wie-

senpieper (Mitte September bis Ende Februar) gelegt werden.

Bei Einhaltung dieser VermeidungsmalRnahmen ergeben sich keine erhebli-
chen Auswirkungen nach § 44 Abs. 1 Nr. 1 und 2 BNatSchG.

Far die Richtigkeit:

Kdénigswinter, im Juni 2021

Dipl.- Forstw. Markus Hanft
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1 ANLASS UND AUFGABENSTELLUNG

Am Flughafen Dortmund soll die Schwelle 24 an das 6stliche Bahnende verlegt wer-
den, um zukunftig eine Landestrecke in der Haupt-Betriebsrichtung von 2.000 m aus-
weisen zu kénnen. Eine Verlangerung der bestehenden Start-/Landebahn ist damit
nicht verbunden.

Im Rahmen einer Ortsbegehung sollen mogliche artenschutzrechtliche Konflikte nach
§ 44 Abs. 1 BNatSchG, die mit dem Bauvorhaben verbunden sein konnten, prognos-
tiziert werden. Die Ortsbegehung erfolgte in Zusammenarbeit mit dem BURO DRECKER
und dem BURO STRIX — NATURSCHUTZ UND FREILANDOKOLOGIE am 26.08.2021.

Die Ergebnisse der Begehung werden in vorliegendem Bericht vorgestellt.
2 PLANGEBIET/UNTERSUCHUNGSGEBIET

Das Untersuchungsgebiet umfasst rd. 2/3 des gesamten Rollfelds zzgl. eines 200 m
Puffers. Im Norden beinhaltet es noch einige jlingere Gehdlzbestande. Stark dimensi-

onierte Baume mit Baumhohlen und/oder Rindenstorstellen sind hier nicht vorhanden.

Das Untersuchungsgebiet wird vor allem durch extensives Grinland gepragt. Ge-
baude und sonstige Vertikalstrukturen, mit Ausnahme von Sendemasten/Antennen

sind nicht vorhanden.

Die Abbildungen 1 bis 5 vermitteln einen Eindruck von der vorherrschenden Lebens-

raumausstattung.

Buro STRix MARKUS HANFT, Malteserstrafe 44, 53639 Konigswinter
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Abbildung 1: Raumliche Lage des Plangebiets im Grofiraum. (Luftbild 1:10.000 genordet.
Entnommen aus GEOBASISDATEN DER KOMMUNEN UND DES LANDES NRW ©
GEOBASIS NRW 2021. Zugriff: 06.09.2021).

Abbildung 2: Raumliche Lage des Plangebiets (rot) und es Untersuchungsgebiet (gelb).
(Luftbild 1:5.000 genordet. Entnommen aus GEOBASISDATEN DER KOMMUNEN UND DES
LANDES NRW © GEOBASIS NRW 2021. Zugriff: 06.09.2021).
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Abbildung 4: Blick auf das Rollfeld nach Nordosten von der westlichen Rollfeldzuwegung.

Buro STRix MARKUS HANFT, Malteserstrafe 44, 53639 Konigswinter




Stellungnahme Artenschutz: Fledermauspotenzial Flughafen Dortmund

SEITE 4

=

Abbildung 5: Blick auf das Rollfeld nach Norden von der westlichen Rollfeldzuwegung.

3 ERGEBNISSE

Im Untersuchungsgebiet befinden sich keine Gebaude oder Bdume, die Fledermausen
als potenzielle Fortpflanzungs- und Ruhestatten dienen kénnen. Demnach kénnen
Vorkommen solcher Lebensstatten fur Fledermause im Untersuchungsgebiet mit hin-
reichender Sicherheit ausgeschlossen werden. Daher ist auch kein Eintreten des Ver-
botstatbestand § 44 Abs. 1 Nr. 1 und 3 BNatSchG zu erwarten.

Im Untersuchungsgebiet befinden sich auch keine Transferstrukturen, die das Plange-
biet/Eingriffsflache queren. Demnach sind keine Auswirkungen auf Lebensraumver-
netzung und -verbundfunktionen zu erwarten. Beeintrachtigungen von Vernetzungs-
und Verbundbeziehungen treten z.B. auf, wenn funktionale Zusammenhange von Le-
bensraumen gestoért werden (z.B. Trennung von Brut- und Nahrungsraumen einer Tier-
art), wenn Tierwanderwege unterbrochen oder miteinander in Kontakt stehende Teil-
populationen durch ein Vorhaben voneinander getrennt werden (Barriereeffekte). Dies

ist hier jedoch nicht zu erwarten.

Das Untersuchungsgebiet kann aufgrund seiner Ausstattung als potenzielles Nah-
rungshabitat eingeordnet werden. Allerdings erfolgen vorhabenbedingt weder relevan-

Buro STRix MARKUS HANFT, Malteserstrafe 44, 53639 Konigswinter
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te Versieglungen noch werden die Risiken fur dort etwa auf Nahrungssuche befindliche
Tiere vorhabenbedingt erhoht. Im Ubrigen befinden sich im Umkreis um das Untersu-
chungsgebiet in ausreichendem Umfang als Nahrungshabitate fur Fledermause ge-
eignete Flachen.

Aufgrund der vorstehend beschriebenen Merkmale (kein Fledermausvorkommen
nachgewiesen; keine Fortpflanzungs- und Ruhestatten im Untersuchungsgebiet, keine
relevante Anderung eines etwaigen (potenziellen) Nahrungshabitats) ist eine Arten-
schutzprufung Stufe 1 fur die Ermittlung etwaiger Betroffenheiten vollkommen ausrei-

chend und sachgerecht.

4 FAZIT

Fortpflanzungs- und Ruhestatten von Fledermausen konnen im Plangebiet und dem
Untersuchungsgebiet mit hinreichender Sicherheit ausgeschlossen werden. Dies gilt
ebenfalls flr Transferstrukturen, so dass keine vorhabenbedingten Auswirkungen auf
Lebensraumvernetzung und -verbundfunktionen zu erwarten sind und beeintrachtigt
werden konnen. Lediglich eine Funktion des Untersuchungsgebiets als Nahrungsha-
bitat ist denkbar. Hierbei handelt es sich vermutlich um kein essenzielles Jagdhabitat.

Far die Richtigkeit:
Konigswinter, der 15.11.2021

Dipl.- Forstw. Markus Hanft

Buro STRix MARKUS HANFT, Malteserstrafe 44, 53639 Konigswinter
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1 Einleitung

1.1 Aufgabenstellung

Im Rahmen der ursprunglichen ,Stellungnahme zum Einfluss der Flottenentwicklung
relevanter Carrier auf die notwendige Landestrecke des Flughafens Dortmund® vom
Marz 2020 wurden in Kapitel 3.4 die Auswirkungen von unterschiedlichen Landestre-
cken dargestellt. Seiten der Bezirksregierung Munster wurde um zusatzliche Erlaute-

rungen hierzu gebeten. .

1.2 Fragestellungen

Von der Bezirksregierung Munster wurden die folgenden Fragestellungen ubermittelt:

a) Darstellung des konkreten Rechengang fur die Landestrecken (vgl. Abschnitt
2.1).

b) Vergleich mit den Ergebnissen von Wizz Air — Berechnungen (vgl. Abschnitt
2.2).

c) Inwieweit mussen spezifische Faktoren wie die Tragfahigkeit des vorhandenen
Belages berlcksichtigt werden (vgl. Abschnitt 2.3).

d) Inwieweit muss der am Flughafen Dortmund auf der Start-/Landebahn aufge-
brachte ,Anti-Skid-Belag“ berlicksichtigt werden. (vgl. Abschnitte 2.4 / 2.5).

e) Kann der Einsatz von Umkehrschub bei den Berechnungen fur die Landestre-
cken berucksichtigt werden (vgl. Abschnitt 2.6).

f) Kann z.B. gem. NfL | — 142/03 /4/ eine Freigabe fur Sichtanflige eingeholt wer-
den, so dass die im Instrumentenflug vorgeschriebene Hohe von 50 ft Gber der
Schwelle nicht eingehalten werden musse und somit die ganzen 1.700 m als

,Bremsstrecke” zur Verfugung stehen wirden (vgl. Abschnitt 2.7).

2 Stellungnahme zu den konkreten Einwendungen

21 Allgemeine Angaben, Rechenweg

Fur die Flughafenplanung gibt es keine rechtlich oder fachlich verbindliche Vorgabe
fur die Ermittlung von Landestrecken. Wie bereits in der Stellungnahme vom Marz

Stellungnahme November 2021 Seite 5
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2020 (S.14, Abschnitt 3.4, 1. Absatz) beschrieben, erfolgt die Ermittlung der Landes-
trecke fur jede einzelne Landung im realen Betrieb gesondert unter Bertcksichtigung
der dann vorliegenden realen Bedingungen. Grundlage hierfur sind die ,Airplane Flight
Manuals® (AFM) der Flugzeugmuster, die auch unterschiedliche Ausstattungen und
deren Wirkung auf die Landestrecke umfassen. Entsprechend ist es nicht moglich, fur
alle denkbaren Flugzeugmuster mit allen Untervarianten, die im Planungsfall am Flug-
hafen Dortmund verkehren konnten, entsprechende Berechnungen anzustellen, da
z.B. — wie in unserer Stellungnahme vom Marz 2020 (S.11 unten) dargestellt - Flug-
zeuge innerhalb eines Baumusters etwa mit unterschiedlichen Bremsen ausgerustet

sein konnen mit der Folge unterschiedlicher Bremswege.

Die Angaben in der Stellungnahme von Marz 2020 beruhen auf den AFM’s der rele-
vanten Flugzeugmuster unter Berucksichtigung weiterer genereller Grund-Annahmen,
z.B. ,Nullwind® und ,optimaler Klappenstellung®. Die Landestrecken ergeben sich an-
hand der in den AFM’s enthaltenen Diagrammen.

2.2 Vergleich mit Wizzair-Berechnungen

Fur die Flughafenplanung werden derartige Flugleistungsberechnungen nicht nur fur
die Flugzeuge einer einzigen Luftfahrtgesellschaft durchgeflhrt, sondern grundsatzlich
fur alle Flugzeuge von Gesellschaften, die innerhalb der Betriebsgenehmigung den
Flughafen Dortmund nutzen kdnnen. Wir haben daher die Landestrecken anhand uns
vorliegender geeigneter Handbucher (Airplane Flight Manuals, AFM’s) abgeleitet. Da
die Fluggesellschaft Wizzair einer der Hauptnutzer des Flughafens Dortmund ist, lag
es nahe, die von uns fur die A321 ermittelten Werte mit den konkreten Angaben fur

die von Wizzair betriebenen Flugzeuge zu vergleichen.

Bei der konkret-individuellen Ermittlung der erforderlichen Landestrecke bertcksichti-
gen Airlines die nachfolgend dargestellten ,grooves/porous pavements® oder Anti-
Skid-Belage flugbetrieblich aus Sicherheitsgrinden in der Regel nicht. Fur Airlines

spielen die Gesichtspunkte ,Planbarkeit® und ,Sicherheit” eine herausragende Rolle.

Stellungnahme November 2021 Seite 6
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Entsprechend wird i.d.R. generell der 15% - Aufschlag fur Nasse angesetzt. Diese ge-
nannten speziellen Belage werden von den Airlines lediglich als zusatzliche Sicher-
heitsmalRnahme angesehen.

23 Beriicksichtigung der Tragfahigkeit
Die als PCN-Wert angegebene technische Tragfahigkeit eines Belages hat keinen Ein-
fluss auf flugbetriebliche Ermittlungen bzgl. Start- oder Landestrecken

24 Flugbetriebsvorschriften

2.4.1 Flugbetriebsvorschriften generell
Unabhangig von einem bestimmten Flughafen gibt es zwei wesentliche Daten- bzw.
Vorschriftenquellen zu beachten:

e das AFM (Airplane Flight Manual) — Grundlage hierfur ist der ICAO Anhang
8 /6/ sowie EASA CS 25 /8/.
e die Betriebsvorschriften der EASA auf der Grundlage von ICAO Annex 6 /5/.

Das fur die Musterzulassung erstellte AFM fur jedes Flugzeug und dessen Versionen
(z.B. verschiedene Triebwerke) beinhaltet u.a. auch die Flugleistungsdaten und damit

auch die Angaben fur die erforderlichen Landestrecken.

Die Gestaltung des AFM unterliegt den Bauvorschriften (hier insbesondere EASA CS
25 /8/ oder auch EASA CS 23 /7/ fur spezielle Flugzeuge). Hier werden auch die einer
Landestreckenberechnung zugrunde liegenden Parameter aufgefuhrt, also
beispielsweise Druckhohe, Temperatur, Windkomponente, eventuelle Bahnneigung
und die Landeklappenstellung.

Die fur die AFM’s erforderlichen Daten werden zunachst vom Flugzeughersteller er-
rechnet und mit Testpiloten bei den Flugtests verifiziert. Hierbei wird die Landestrecke
als eine Strecke aus 50 ft Uber der Schwelle mit Vref (Geschwindigkeit uber der
Schwelle) definiert, wie sie von den Testpiloten erflogen wurde und mit dem Stillstand
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des Flugzeuges auf der Bahn endet. Dabei sind Abweichungen (z.B. unstimmige
Windsituationen, optische Fehler etc.) nicht berucksichtigt.

Die betrieblichen Vorschriften EASA Air Ops (Basierend auf der ,Commission Regula-
tion (EU) No 965/2012 on air operations® incl. der ,Assoviated EASA Decisions (AMC,
GM and CS-FTL.1) fur den Flugbetrieb werden von der EASA laufend aktualisiert (zu-
letzt am 24.09.2021) und u.a. in einer ,Consolidated Version for Easy Access Rules”
veroffentlicht /10/11/12/.

Die fur den gewerbsmaligen Verkehr anzuwendenden Vorschriften des Unter-
abschnitts ,CAT“ (Commercial Air Transport) fordern einen Sicherheitszuschlag auf
die unfaktorisierte reine Landestrecke nach den AFM-Werten. Fir Jetflugzeuge gilt ein
Faktor von 1,67. Dies bedeutet, dass von einer beispielsweise 1700 m langen Bahn
(LDA) rechnerisch nur 60 % (also 1020 m) bei einer nicht feuchten Bahn zur Verfugung
stehen und der Rest einen reinen Sicherheitszuschlag darstellt. Bei einer Bahn mit
sichtbarer Feuchtigkeit (aber nicht kontaminiert) ist ein Zuschlag von zusatzlich 15 %
(sofern im AFM keine besonderen anderen Werte veroffentlicht sind) anzuwenden.

Diese bereits bei einer nicht feuchten Bahn vorgeschriebene Sicherheitsmarge von
1,67 soll mogliche Fehler bei der Landung abdecken, also z.B.:

e Abweichungen von geplantem Wind (mit Seitenwind und Boen) und tatsach-
lichem Wind

e Abweichungen bei den Temperaturen

¢ Anfluggeschwindigkeiten uber der normalen Vref

e optische Tauschungen

e unkorrekte Sinkrate

e Bahnneigung

e Systemfehler etc.
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2.4.2 EASA Air OPS1, 12. Ausgabe Marz 2019 /10/

Die im Marz 2019 von der EASA vorgelegte Ausgabe (Consolidated version for Easy
Access Rules) enthalt unter dem Abschnitt ,Annex |, Definitions for terms used in An-
nexes |l to VIII* folgende Definitionen bzgl. des Bahnzustandes (,contaminated” (Nr.
25), ,dry“ (Nr. 42) bzw.“wet* (Nr. 128)).

(25) ‘contaminated runway’ means a runway of which more than 25 % of the runway surface area

within the required length and width being used is covered by the following:

(a) surface water more than 3 mm (0,125 in) deep, or by slush, or loose snow, equivalent to
more than 3 mm (0,125 in) of water;

(b) snow which has been compressed into a solid mass which resists further compression and

will hold together or break into lumps if picked up (compacted snow); or

(c) ice, including wet ice;

(42) ‘dry runway’ means a runway which is neither wet nor contaminated, and includes those paved tunways
which have been specially prepared with grooves or porous pavement and maintained to retain ’effectively * dry

braking action when moisture is present;

(128) ‘wet runway’ means a runway of which the surface is covered with water, or equivalent, less than
specified by the ‘contaminated runway’ definition or when there is sufficient moisture on the runway

surface to cause it to appear reflective, but without significant areas of standing water.

Entsprechend der Definition fur ,dry runway“ war hier noch explizit die Moglichkeit ent-
halten, mit ,grooves® (Querrillen) oder ,porous pavement® (durchlassigem Belag) eine
Landebahn als trocken anzusehen, wenn diese (als Aufgabe des Flughafens) entspre-
chend so gewartet wird, dass die gleiche Bremswirkung wie bei trockenem Belag er-
zielt wird. Andere Belage, wie z.B. Anti-Skid-Belage wurden hier nicht benannt.

Erganzend hierzu der Auszug aus den Bestimmungen der damaligen EASA
CAT.POL.A.235 Landing — wet and contaminated runways:
(a) When the appropriate weather reports and/or forecasts indicate that the runway at the estimated

time of arrival may be wet, the LDA shall be at least 115 % of the required landing distance,
determined in accordance with CAT.POL.A.230.
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(b) A landing distance on a wet runway shorter than that required by (a), but not less than that
required by CAT.POL.A.230(a), may be used if the AFM includes specific additional information

about landing distances on wet runway

Unabhangig von ,grooves” oder ,porous pavement” bestand demzufolge bereits friher
die Moglichkeit zur Reduktion der Landestrecke bei Nasse, sofern die entsprechenden
Daten im AFM ausgewiesen waren. Dies ist jedoch selten der Fall, da Landestrecken
von z.B. lediglich 1.700 m wie in Dortmund bei vergleichbaren Flughafen und Verkeh-
ren nur selten vorkommen und daher keine generelle Notwendigkeit besteht, die ent-

sprechenden (teuren) Tests durchzufihren, um konkrete Werte zu ermitteln.

2.4.3 EASA Air Ops, Ausgabe vom Oktober 2019 /11/

In der Ausgabe vom Oktober 2019 (gultig zum Zeitpunkt der Antragstellung) finden
sich die folgenden, gegenuber der Ausgabe vom Marz 2019 insbesondere bei der De-
finition von ,dry“ erheblich verscharften Bestimmungen:

(25) ‘contaminated runway’ means a runway of which a significant portion of its surface area
(whether in isolated areas or not) within the length and width being used is covered by one or

more of the substances listed under the runway surface condition descriptors;

(42) ‘dry runway’ means a runway whose surface is free of visible moisture’ and not contaminated

within the area intended to be used;

(128) ‘wet runway’ means a runway whose surface is covered by any visible dampness? or water up

to and including 3 mm deep within the area intended to be used.?

Damit ist eine Landebahn bereits dann als nass anzusehen, wenn die geringste
sichtbare Feuchtigkeit bemerkbar ist. Der Verweis auf “grooves” oder “porous
pavement” ist hier entfallen. Damit ist der fur Nasse vorgeschriebene Sicherheitszu-
schlag von 15% wesentlich ofter als zuvor anzuwenden. Diese verscharfte Regelung

! Fettdruck durch den Verfasser

2 dto

® Eine inzwischen im September 2021 verdffentlichte Ausgabe der EASA AIR OPERATIONS beinhaltet keine
zu den Definitionen 25, 42 und 128 relevanten Anderungen.
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wirkt sich flugbetrieblich besonders im Falle von kurzeren verfugbaren Landestrecken

aus.

Nachfolgend zur Vollstandigkeit der zugehorige Auszug aus den CAT.POL.A.235
Landing — wet an contaminated runways:

(a) When the appropriate weather reports or forecasts, or both, indicate that the runway at the

estimated time of arrival may be wet, the LDA shall be one of the following distances:

(1) a landing distance provided in the AFM for use on wet runways at time of dispatch, but
not less than that required by point CAT.POL.A.230(a)(1) or (a)(2), as appliicable;

(2) if a landing distance is not provided in the AFM for use on wet runways at time of
dispatch, at least 115 % of the required landing distance, determined in accordance with
point CAT.POL.A.230(a)(1) or (a)(2), as applicable.

(3) a landing distance shorter than that required by point (a)(2), but not less than that
required by point CAT.POL.A.230(a)(1) or (a)(2), as applicable, if the runway has specific
friction-improving characteristics and the AFM includes specific additional information
for landing distance on that runway type;

An dieser Stelle erfolgt erstmalig der Hinweis auf die Moglichkeit, den Faktor 115% auf
die Landestrecke bei Nasse im Falle von reibungsverbessernden Mallinahmen, un-
abhangig von der Art des Belages (z.B. neben “grooves”, “porous pavement” dann
auch Anti-Skid) nur dann nicht anwenden zu mussen, wenn im AFM fur diesen

spezifischen Belag entsprechende Werte angegeben sind.

2.4.4 EASA Air Ops, Ausgabe vom Juli 2021 /12/

In einer weiteren Ausgabe der “Easy Access Rules for Air Operations vom Juli 2021
wurden die Definitionen Nr. (25), (42) und (128) bzgl. “contaminated, dry or wet run-
way” gegenuber der Ausgabe vom Oktober 2019 nicht verandert, ebenso wie die
oben zitierten Vorschriften der CAT.POL.A.235 Landing — wet and contaminated run-

ways.
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Gegenuber der vorigen Ausgabe sind jedoch die Regelungen in
AMC1.CAT.POL.235(a) Landing — wet and contaminated runways hinzugekom-
men, die in Erganzung der bereits beschriebenen Regelung der Ausgabe vom Oktober
2019 die Handhabung im Falle von Landebahnen mit reibungsverbessernden Eigen-

schaften beschreiben:

RUNWAYS WITH FRICTION IMPROVING CHARACTERISTICS

Materials or construction techniques meant to improve the friction characteristics of a runway may
be grooved runways, runways treated with porous friction course (PFC) or other materials or
techniques for which the AFM provides specific performance data.

Before taking the AFM performance credit for such runways, the operator should verify that the
runways intended to be operated on are maintained to the extent necessary to ensure the expected

improved friction characteristics.

Diese Erganzung beinhaltet letztlich nichts Neues gegenuber der 0.a. Regelung vom
September 2019, erweitert diese aber nunmehr ausdrucklich um die Moglichkeit, auch
neben “grooves” und “porous pavement” andere Materialien einzubeziehen, wenn die

entsprechenden Daten fur diesen Belag im AFM aufgefuhrt sind.

Die Frequenz und inhaltliche Reichweite der dargestellten Anderung der Regularien
belegt, dass laufend mit Anderungen in den Flugbetriebsregularien zu rechnen ist und
dass es sich bei den betrieblichen Anforderungen an Fluggesellschaften insofern nicht
um statische, sich langjahrig nicht andernde Vorschriften handelt, sondern dass sich
diese laufend im Wandel befinden mit z.T. erheblichen Auswirkungen auf die erforder-
liche Flugplatzinfrastuktur.

25 Anti-Skid-Belag
Die grundsatzliche derzeitige flugbetriebliche Situation wurde im Kapitel 2.4 ausfuhr-

lich und abschlieend dargestellt.

Im Jahre 2010 wurde durch den Flughafen Dortmund die Ausarbeitung einer gutacht-
lichen Stellungnahme ,Airport Dortmund EDLW Germany, Runway Surface Friction
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Discussion, Technical Expertise“ von Dipl.-Ing. Wolfgang Oberlist vom August 2010
3/ veranlasst.

Der Flughafen Dortmund wollte damit bereits damals prufen, ob der vorhandene Anti-
Skid-Belag mit dem “Grooving” bzw. “porous pavement” bzgl. des Entfalls des Nasse-
Zuschlages von 15% gleichgesetzt werden kann. Die Expertise von Herrn Dipl.-Ing.
W. Oberlist war ein Ergebnis der damaligen Untersuchungen. Durch die in allen bish-
erigen Regularien enthaltene explizite Beschrankung auf “grooving/porous pavement”
war eine Gleichsetzung von Anti-Skid hiermit jedoch nicht moglich.

Die neuen geschilderten EASA — Regularien wirden dies zwar jetzt auch bei Anti-Skid
— Belagen ermoglichen, da neben “grooving/porous pavement” auch andere Belage
angesprochen sind, also auch Anti-Skid. Der Nachteil nunmehr ist jedoch, dass fur alle
denkbaren Belage, sei es “grooving”, “porous pavement” oder “Anti-Skid” der Zuschlag
von 15% nicht mehr pauschal entfallen kann (unter der Voraussetzung der laufenden
Wartung der Belage), sondern dass fur alle diese Belage entsprechende Daten im
AFM enthalten sein mussen, was in der Praxis regelmal3ig nicht gegeben sein wird,
da die einzelnen Belagsformen unterschiedliche Charakteristika aufweisen. Hinzu
kommt, dass solche spezifischen Flugtests sehr teuer sind und die Notwendigkeit fur
solche Tests an Flughafen mit vergleichbaren Verkehren und i.d.R. Landebahnen von

z.B. Uber 2.500 m grundsatzlich nicht besteht.

Das Gutachten von Herrn Oberlist weist bereits in der Einfuhrung darauf hin (Absatz
2), dass aufgrund der beschrankten Landestrecken speziell bei Nasse betriebliche Be-
schrankungen flur verschiedene Flugzeugmuster bestehen. Die Ergebnisse fur die
Lange der Landestrecken der von Herrn Oberlist verwendeten sog. ,LDR ICAO Me-
thod anhand von,Korrekturfaktoren® sind im Ergebnis ahnlich wie unsere anhand der
AFM’s ermittelten Daten.

Grundsatzlich ist den Aussagen bzgl. des Vergleiches der Mikro- und Makrorauhigkeit
von Herrn Oberlist zuzustimmen, weswegen der Anti-Skid-Belag auch an groferen
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Flughafen mit einer langen Start-/Landebahn als ein Faktor zur Verbesserung der Ge-
samtsicherheit verwendet wird. Die in dem Gutachten Oberlist benannten Flughafen
Amsterdam Shiphol und Athen weisen Start-/Landebahnen von mindestens 3,400 m
auf. Bei solchen Langen kann der 15%-Zuschlag ohne wesentliche betriebliche Ein-

schrankungen bei einer Landung berucksichtigt werden.

Der Anti-Skid Belag wurde in den Veroffentlichungen der ICAO und der EASA friher
weder explizit noch indirekt (als Belag mit ,friction characteristics®) als Moglichkeit zur
Reduktion der erforderlichen Landestrecke bei Nasse benannt, weswegen dieser be-
trieblich nicht berlcksichtigt werden konnte. Im letzten und vorletzten Absatz des Gut-
achtens verweist Herr Oberlist darauf, dass der 15 %-Zuschlag nur dann vernachlas-
sigt werden kann, wenn im AFM keine gegenteiligen Anforderungen enthalten sind und
dass die letztliche flugbetriebliche Entscheidung beim Piloten liegt.

Diese Aussagen sind in der aktuellen Situation nicht ganz richtig. Auf einen Zuschlag
konnte nur dann verzichtet werden, wenn die spezifischen Landestrecken fur eine ge-
groovte oder mit porous pavement sowie inzwischen auch ggf. mit Antiskid versehene

seigentlich nasse Bahn® im AFM explizit enthalten sind. Hier wird nochmals auf die

Aussagen im vorletzten Absatz des Kapitels 2.4.4 verwiesen.

Grundsatzlich ist der Pilot dafur verantwortlich, die entsprechenden gesetzlichen Re-
geln sowie vom eventuell vom Luftfahrtunternehmen selber auferlegte Vorschriften zur
Erhohung der Sicherheit einzuhalten. Nach bereits friher — vor Festlegung der augen-
blicklichen diesbezuglichen Regeln in der EASA Air Ops — durchgefuhrter Anfrage u.a.
an die Firma Wizzair erhielten wir die Antwort, dass im Rahmen der Sicherheitspolitik
dieses Unternehmens damals und auch zukunftig weder grooving / porous pavement
noch AntiSkid aus Sicherheitsgrunden flugbetrieblich im Falle einer nassen Bahn be-
rucksichtigt wurden. Allerdings sei der ggf, damit verbundene zusatzliche Sicherheits-

gewinn grundsatzlich willkommen.
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2.6 Umkehrschub

Umkehrschub dient im Falle einer kurzen Landebahn einer zusatzlichen Sicherheit fur
den Bremsvorgang oder aber dazu, eine Zwischenabrollbahn noch zu erreichen, um
ggf. auf einem kiurzeren Weg in Richtung Abstellposition zu rollen. Dieser darf aber bei
der fur jede Landung erforderlichen flugbetrieblichen Landestreckenberechnung nicht
berucksichtigt werden. Hieraus ergeben sich daher keine Erleichterungen hinsichtlich
der Landestrecken. Die Betriebsvorschriften besagen, dass nur die im AFM veroffent-
lichten und genehmigten Daten zu verwenden sind. Die Daten fur Umkehrschub sind
im AFM nicht vorhanden, aul3er ggf. vereinzelt fur Flugzeuge, die nach CS 23 zuge-
lassen sind, z.B. Beech 200. Dies wird auch dann deutlich, wenn man die Vorschriften
der EASA CS-E (Zulassung von Triebwerken /13/) hinzuzieht.

2.7 Freigabe fiir Sichtanfliige

Die ursprungliche ,Bekanntmachung Uber die Durchfuhrung von Sichtanfligen nach
Instrumentenflugregeln® (NfL 142/03) /4/ wurde bereits mehrfach aktualisiert und liegt
nunmehr in der aktuellen Fassung vom 10. November 2020 (NfL 1-2097-20), ,Be-
kanntmachung Uber die besonderen Voraussetzungen fur die Erteilung von Flugver-
kehrskontrollfreigaben fur die Durchfuhrung von Sichtanfligen nach Instrumentenflug-
regeln® vor /1/.

Derartige Sichtanflige nach Instrumentenflugregeln finden nur selten und unter den in
der o.a. NfL 1-2097-20 definierten Bedingungen statt, d.h. nur bei guter Sicht z.B. zur
Verkurzung der Anflugwege (z.B. ,Kurve nach Sicht” statt eines langeren IFR - Anflug-
verfahrens mit festgelegten Wegpunkten). Ein solches Verfahren kann daher im Re-
gelflugbetrieb nicht vorausgesetzt werden und hat auch keinen Einfluss auf die Lan-
destreckenberechnung, da die Landestrecke auch in einem solchen Sichtanflug unter
Berlicksichtigung einer Schwellen-Uberflughdhe von 50 ft zu berechnen ist.

Ein solches Verfahren ware auch nur moglich, wenn die erhdhten Wetterbedingungen
fur den Sichtflugbetrieb gegeben waren. Hiermit ware keine Planbarkeit eines regel-
maldigen Flugbetriebes gegeben.
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3 Zusammenfassung

1. Einen konkreten Rechenweg fur Landestreckenberechnungen im Flughafenpla-
nungsfall gibt es nicht. Bei der von uns gewahlten Methode anhand von geeig-
neten Airplane Flight Manuals (AFM) wurden die Landestrecken anhand von
graphischen Daten und sinnvollen Annahmen, wie Nullwind und z.B. ,optimaler
Klappenstellung® ermittelt. Die sich hieraus ergebenden Werte korrespondieren
mit den von Wizzair bekannten Angaben.

2. Die Tragfahigkeit des Belages einer Start-/Landebahn hat keine Bedeutung fur
die Ermittlung von Landestrecken

3. Fruher konnte (im Rahmen der Sicherheitspolitik der Flugesellschaften) bei
»grooving“ bzw. ,porous pavement® der 15%ige Zuschlag bei Nasse ggf. pau-
schal entfallen. Heutzutage kann dieser Zuschlag nur dann entfallen, wenn die
spezifischen Angaben fur den jeweiligen Belag im AFM enthalten sind, was
i.d.R. aufgrund des hohen entsprechenden Aufwandes fur die Vielzahl von
denkbaren Belagen nicht der Fall ist.

4. Fur den Betrieb am Flughafen Dortmund wesentlich bedeutsamer ist die Tatsa-
che, dass die Definition von ,trockener Bahn® Ende Oktober 2019 dahingehend
geandert wurde, dass auch jede sichtbare Feuchtigkeit bereits als Nasse anzu-
sehen ist mit der Folge, dass der 15%ige Zuschlag berucksichtigt werden muss.

5. Umkehrschub wird in der Praxis zwar aus verschiedenen Grinden angewendet,

darf aber bei den Landestreckenberechnungen nicht bertcksichtigt werden.

6. Auch bei der grundsatzlich vorhandenen Moglichkeit einer Freigabe fur Sicht-
anfluge nach Instrumentenflugregeln verandert sich die erforderliche Landes-
trecke nicht, da auch in diesem Fall die Landestrecke ab der Hohe von 50 ft
uber Schwelle zu berechnen ist.

Fiur Fluggesellschaften spielen die Gesichtspunkte “Planbarkeit” und “Sicherheit des
Flugbetriebes” eine herausragende Rolle. Diesen beiden Faktoren wird durch die ge-
plante MaRnahme der Schwellenverlegung 24 um 300 m nach Osten Rechnung getra-

gen.
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Der Gutachter
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Jurgen Mihlan
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Gutachten

zu Auswirkungen von Wirbelschleppen auf Dacher siiddwestlich
des Flughafens Dortmund bei Anfliigen auf die Landebahn 06

L Untersuchungsgegenstand

In Ergidnzung unseres Gutachtens vom 22.04.2020 fiir den Flughafen Dortmund ist Gegen-
stand dieses Gutachtens die Untersuchung von Wirbelschleppen der Flugzeugtypen
A321NEO und B737MAXS, die aus Siidwest anfliegen und auf der Landebahn 06 landen.
Durch die Analyse des Wirbelschleppenverhaltens werden die Gebiete SW-lich des Flugha-
fens bestimmt, in denen die Wirbelschleppen durch Uberschreiten eines Grenzunterdrucks
Schidden an Dacheindeckungen verursachen konnen. Dabei wird die additive Wirkung des
Unterdrucks im Wirbel und der durch den atmosphérischen Wind verursachten Sogwirkung
analysiert. Basierend auf derselben 10-jahrigen Windstatistik wie im ersten Gutachten aus
dem etwa 20 km entfernten Werl werden fiir die verschiedenen Flugzeugtypen die Wahr-
scheinlichkeiten fiir das Driften der Wirbelschleppen wihrend ihres Absinkens und das ent-
sprechende Uberschreiten der Grenzunterdriicke fiir potentielle Schiden an Dacheindeckun-

gen berechnet. Die daraus resultierenden Einzugsgebiete werden in eine Karte eingetragen.

2. Die konkrete Situation in Dortmund, Datenlage und Methodik

2.1 Die Bebauung und das Gelidnde siidwestlich des Flughafens

Wir gehen als worst-case—Annahme von Dacheindeckungen mit kleinformatigen Ziegeln und
grolen Dachneigungen aus. Solche Décher sind im Gebiet stidwestlich des Flughafens Dort-
mund in einer Entfernung ab etwa 3.400 m von der Schwelle und im nordlichen Teil von So6l-
de an der FliigelstraB3e (siidlich der BAB 1) haufig anzutreffen. Ansonsten liegen ndher an der

Schwelle Gewerbeeinheiten mit Flachddchern und landwirtschaftlich genutzte Flichen.
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Das Geldnde siidwestlich des Flughafens ist orografisch leicht gegliedert: Die Schwelle 06
selbst ist mit 129 m iiber NN im interessierenden Gebiet am niedrigsten gelegen, nach Siid-
westen entlang des Anflugweges steigt das Geldnde bis zur Wohnbebauung relativ stetig bis
auf etwa 152 m an und fillt im weiteren Verlauf wieder etwas ab. Diese Neigung des Geldn-

des in Anflugrichtung wird bei der Berechnung der Anflughdhe berticksichtigt.

2.2 Die Berechnungen

Fiir die weiteren Parameter und die Berechnungsmethode verweisen wir auf das Gutachten

vom 22.04.2020.

Auch hier werden die Anfliige aus Siidwest (Landung auf Bahn 06) mit einem Gleitpfadwin-
kel von 3° und einer Schwelleniiberflughdhe von 15 m angenommen, wodurch der Aufsetz-
punkt 286 m hinter der Schwelle liegt. (Die Schwelle selbst liegt 300 m vom Rand der Piste
entfernt.) Der Ursprung des verwendeten Koordinatensystems wird auf den Aufsetzpunkt der

Bahn 06 gelegt.

Analysiert werden der Wirbelschleppentransport und -zerfall an 15 Gleitpfadpositionen (x, z)
= (8586 m, 450 m) bis (572 m, 30 m) vor dem Aufsetzpunkt im Intervall von (Ax, Az) = (572
m, 30 m).' Lateral zu den Gleitpfaden erstreckt sich die Untersuchung auf ein Gebiet zwi-
schen -4000 m < y <4000 m mit einer Schrittweite von Ay = 50 m. Dabei reprisentiert jede

Position (x,y) ein Gebiet von x - 286 m bis x + 286 m und von y - 25 m bis y + 25 m.

Berechnet wird die Haufigkeit, mit der fiir die gegebene Windstatistik bei einem Anflug der
Grenzdruck fiir das Losen unbefestigter Dachziegel aus dem Verbund von -380 Pa (-0,0038
bar) an den oben beschriebenen Stiitzstellen unterschritten wird. Dabeli ist es zweckméaBig die
Haufigkeiten auf 100% der Landungen pro Anflugrichtung zu beziehen. Dazu miissen die
Haufigkeitsverteilungen der Windsektoren aus der Windstatistik korrigiert werden: Anfliige
auf die Bahn 06 finden statt, wenn der Wind zwischen einschlie3lich 330° und 150°, also in
36,7% aller Félle weht (Korrekturfaktor als Kehrwert 2,72). Landungen mit Riickenwind ge-

hen nicht in die Berechnungen ein.

! Die Zahlenwerte sind auf volle Meter gerundet.
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3. Ergebnisse

Die resultierenden Einzugsgebiete fiir potentielle Dachschidden siidwestlich der Bahn (Anflug
06) mit Unterschreitungen des Grenzdrucks sind im Bild 1 und im Anhang fiir Quoten {iber
0,01% (1 potentieller Schaden auf 10.000 Anfliige des jeweiligen LFZ-Typs) fiir die beiden

Flugzeugmuster dargestellt.
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Bild 1. Wirbelschleppenerwartungsgebiete fiir die zwei untersuchten Flugzeugmuster
bei Anfliigen auf die Schwelle 06.

Die Wirbelschleppen beider untersuchter LFZ konnen im Bereich von der Schwelle bis 3.700
m vor der Schwelle so tief absinken, dass sie prinzipiell Dicher in jeder typischen Héhe un-
terhalb sowie bis zu 350 m ndrdlich und bis zu 300 m siidlich des Anflugweges treffen und
dabei Ziegel anheben kdnnen. Allerdings gibt es nur zwischen 3.400 m und 3.700 m (also an
der sechsten schwarzen Stiitzstelle unseres Berechnungsgebietes plus einer halben Maschen-
weite) Dacheindeckungen, die von Wirbelschleppen erreicht und potentiell angehoben werden
konnen: Westlich des Griinstreifens zwischen Gewerbe- und Wohngebiet bis etwa Ravensweg
13 und von da entlang einer Linie bis zum Ostende der Rorigstrae (stidlich des Anflugwe-

ges) bzw. bis zur Verlingerung der KaldernstraBe am Griinstreifen (nordlich des Anflugwe-
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ges). AuBerdem ist auch der westliche Teil der FliigelstraBe in S6lde-Nord potentiell betrof-

fen.

Die Gebiete fiir die beiden LFZ-Muster bei Landungen auf der Schwelle 06 sind dhnlich. Nur
an der sechsten Stiitzstelle weichen die lateralen Erstreckungen stirker voneinander ab: dort
erstreckt sich das Gebiet nordlich und siidlich des Anflugweges bis 200 m fiir die A321NEO,
wiéhrend fiir die B737MAXS laterale Abstdnde von 50 m ndrdlich und 100 m siidlich erreicht

werden.

Wir stellen fest, dass sich das Wirbelschleppeneinzugsgebiet bei Anfliigen auf die Bahn 06
um zwei Stiitzstellen weiter entlang des Anflugweges erstreckt (insgesamt 6 Stiitzstellen) als
bei Anfliigen auf die Bahn 24 (4 Stiitzstellen, siehe erstes Gutachten). Dies liegt an den unter-
schiedlichen Geldndehohen SW-lich und NO-lich des Flughafens: Der Hohenunterschied
zwischen dem Anflugpfad in diesem Gebiet und dem Boden ist im SW (Anflug 06) ca. 50 m
geringer als im NO (Anflug 24). Wirbelschleppen konnen also im SW in Abstdnden von etwa
2.600 m und 3.400 m von der Schwelle den Boden noch erreichen, wihrend sie im NO in

diesen Entfernungen bereits stiarker zerfallen sind.

Wir stellen weiter fest, dass die seitliche Ausdehnung des Wirbelschleppeneinzugsgebietes
fiir Anfliige auf die Landebahn 24 etwas groB3er ist als fiir Anfliige auf die Bahn 06. Dies liegt
zum einen an den tendenziell stirkeren Windgeschwindigkeiten aus siidwestlichen Richtun-
gen, die zu einer groferen seitlichen Drift der Wirbel bei Anfliigen auf Bahn 24 fiihren, und
zum anderen an den wegen des abfallenden Geldndes im NO grofleren Absinkhohen, die

ebenfalls eine stirkere seitliche Wanderung der Wirbel ermoglichen.

4. Fazit

In dem vorliegenden Gutachten wurden in Ergédnzung unseres Gutachtens vom 22.04.2020 die
Wirbelschleppenerwartungsgebiete am Flughafen Dortmund fiir die zwei Luftfahrzeugmuster
B737 MAXS8 und A321 NEO bei Anfliigen auf die Schwelle 06 berechnet. Das Wirbelschlep-
penerwartungsgebiet ist definiert als der Bereich unterhalb und seitlich des Anflugweges, in
dem die Wirbel der untersuchten LFZ-Muster tief genug absinken, um in die Néhe von Dé-
chern mit typischen Bebauungshdhen zu gelangen und das Potential haben, einen unbefestig-

ten Dachziegel aus dem Verbund zu 16sen. Begrenzt werden die Gebiete durch den Wahr-
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scheinlichkeitswert 0,01% (also 1 von 10.000 Anfliigen). Es ist dabei zu beachten, dass gene-
rell alle Gebdude in dem Erwartungsgebiet von einer Wirbelschleppe getroffen werden kon-

nen, wobei die entsprechende Wahrscheinlichkeit mit der Gebiudehohe ansteigt.

Die Untersuchungen zeigen, dass sich die GroBen der Treffergebiete fiir die beiden LFZ-
Muster nur gering unterscheiden. Die unterschiedlich groBen Einzugsgebiete bei Anfliigen auf
Bahn 06 oder Bahn 24 resultieren im Wesentlichen aus dem von SW nach NO abfallenden
Geldnde. Es liegt in der Natur der Wirbelschleppen begriindet, dass sich ihr Verhalten in der
Atmosphire und die sich daraus eventuell ergebenden Schiden nicht genau vorhersagen las-
sen. Das trifft insbesondere auch auf die Wechselwirkung der Wirbelschleppe mit Dichern
zu. Daher haben wir zum einen einen statistischen Ansatz gewihlt, um Wahrscheinlichkeits-
aussagen zu moglichen Schiaden machen zu konnen, und andererseits dort eine Reihe konser-

vativer Annahmen getroffen, wo genaue Angaben oder Zusammenhinge nicht bekannt sind.

Wir wiederholen unsere Betonung aus dem ersten Gutachten, dass ein potentieller Schaden
bei 10.000 Anfliigen nicht bedeutet, dass dann auch Ziegel aus dem Dachverband herausge-
16st werden, sondern dass die Wirbelschleppen aus physikalischen und geometrischen Griin-
den das Potential dazu haben. Ob Ziegel tatsichlich herausgelost werden, hiingt von der Ge-
stalt und Kohirenz des Wirbels, wie er auf das Dach trifft und von der Art und dem Zustand
der Dachdeckung ab. Tatséchlich eintretende Dachschidden sind statistisch also noch weniger

wahrscheinlich als die hier berechneten potentiellen Schaden.

Miinchen und Utting, im August 2021

Q)

—

(Lovas |
Dr. Thomas Gerz Dr.-Ing. habil. Frank Holzipfel

Anbang:

1 Karte



24. 08. 2021 Gutachten zur
Auswirkungen von Wirbelschleppen auf Dr. Thomas Gerz
Dacher SW lich des Flughafens Dnrtmund Dr Frank Hulzapfel

Wwbelschleppenemaﬂungsgeblete mlt

! Schadenspotential gréRer 1 von 10.000 Anfligen

auf die Schwelle 06 flr den Grenzunterdruck
-380 Pa
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Bliro Drecker
Bottroper StralRe 6
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Geplante Schwellenverlegung auf dem Flughafengelinde Dortmund
Begriindung fiir die Wahl der GroRRe des Untersuchungsraumes

Nach Nr. 2.2.2 der VV Artenschutz ,setzt die Priifung der Artenschutzbe-
lange eine ausreichende Ermittlung und Bestandsaufnahme voraus. Er-
forderlich sind Daten, denen sich in Bezug auf das Vorhabengebiet die
Hdufigkeit und Verteilung der Arten sowie deren Lebensstitten entneh-
men lassen. Je bedeutender ein Artvorkommen und je gravierender die zu
erwartenden Beeintrdchtigungen sind, umso gréfier kann der Untersu-
chungsaufwand ausfallen. Nur in Kenntnis dieser Fakten kann beurteilt
werden, ob die Verbotstatbesténde des § 44 Abs. 1 BNatSchG erfiillt
sind“. Das bedeutet aber nicht, dass ein lickenloses Arteninventar zu er-
stellen ware. Methodik und Untersuchungstiefe unterliegen dem Grund-
satz der VerhdltnismaBigkeit und hangen maRgeblich von den natur-
rdumlichen Gegebenheiten und den zu erwartenden Beeintrachtigungen
ab. Diese sind hier dadurch gekennzeichnet, dass kleinrdumig befristete
Bauarbeiten an einer bestehenden Infrastruktureinrichtung stattfinden.
Betriebliche Anderungen sind nicht damit verbunden. Insoweit ist davon
auszugehen, dass die vorhandenen Arten, insbesondere Vogel, an den
Betrieb des Flughafens gewdhnt sind und wenn Gberhaupt nur durch die
BaumaRnahmen beriihrt werden.

Wir haben im April 2020 (Unterlage IV-13) gem. Nr. 2.6.2.1 der VV Arten-
schutz auf der Grundlage der verfiigbaren Informationen zum betroffe-
nen Artenspektrum durch eine liberschldgige Prognose geklart, bei wel-
chen Arten artenschutzrechtliche Konflikte auftreten kénnten. In der
Abb. 1 des Gutachtens sind die Eingriffsfliche (rot) und das Untersu-
chungsgebiet (blau) dargestellt:

Flughafen Dortmund Seite 2 von 6
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Das Untersuchungsgebiet weist einen 200 m-Radius um die Eingriffsfla-
che auf. Auf Seite 4 des Gutachtens haben wir die Wahl dieses Radius

damit begriindet, dass durch das Vorhaben nur sehr geringe Auswirkun-

gen mit artenschutzrechtlicher Relevanz zu erwarten sind.

Der 300 m-Radius wird in dem "Methodenhandbuch zur Artenschutzprii-
fung in Nordrhein-Westfalen - Bestandsaufnahme und Monitoring" (S. 6)
als Orientierungswert in der Regel fiir den Fall angenommen, dass keine
Besonderheiten bekannt sind. Diese Besonderheiten ergeben sich aber —
wie oben bereits dargestellt - vorliegend aus den konkreten MaRnahmen
zur Umsetzung des Projekts. Es handelt sich weder um die Errichtung ei-
ner neuen Infrastruktur noch ihre wesentliche Anderung.

Innerhalb des Eingriffsbereichs finden lediglich raumlich und zeitlich eng
begrenzte bauliche MaRnahmen statt (vgl. Nr. B.1.4. der Antragsbegriin-
dung vom 29. Mai 2020). Die Bauarbeiten zur Schwellenverlegung und
die damit verbundene Verlegung technischer Einrichtungen (Instrumen-
tenlandesystem (Gleitwegsender), Wetteranlagen, punktuelle Befeue-
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rungsanlagen, Haltebalken Ost) erstrecken sich auf wenige Nichte. Bau-
bedingte Staub- Abgas-, Lérm- und Lichtemissionen sowie Erschiitterun-
gen beschranken auf die Bauflachen und auf die unmittelbar angrenzen-
den Flachen. Die fiir die Beurteilung des besonderen Artenschutzes rele-
vanten Wirkungen folgen daher aus den baulichen MaBnahmen, nicht
aus den betrieblichen oder anlagebedingten Wirkungen. Diese bleiben
namlich gegen liber dem aktuellen Zustand im Wesentlichen unveran-
dert.

Die geringfligigen baulichen Wirkungen lassen sich dariiber hinaus, wie
in unserem Gutachten (S. 8/9) dargestellt, durch eine 6kologische Bau-
begleitung und/oder Bauzeitenbeschrankungen vollstindig ausschlie-
Ren. Wie sich aus der oben wiedergegebenen Abbildung 1 unseres Gut-
achtens ergibt, lagen Flachen im 300 m Radius groRenteils auBerhalb des
Flugplatzgelandes oder auf bereits versiegelten Flachen.

Mit der Untersuchung aus 2020 haben wir eine Artenschutzpriifung
Stufe | [Vorpriifung (Artenspektrum, Wirkfaktoren)] im Sinne von Nr. 2.6.
durchgefiihrt.

Als Untersuchungsraum flir die Schwellenverlegung wurde der Vorha-
benbereich zuziiglich eines Radius von 200 m gewaihlt.

Bei dem im Leitfaden "Methodenhandbuch zur Artenschutzpriifung in
Nordrhein-Westfalen - Bestandsaufnahme und Monitoring -" angegebe-
nen Radius von 300 m um den Vorhabenbereich handelt es sich um einen
Orientierungswert, der in Anhdngigkeit von den vom Vorhaben ausge-
henden Wirkungen angepasst werden kann.

Die Bauarbeiten zur Schwellenverlegung und die damit verbundene Ver-
legung technischer Einrichtungen (Instrumentenlandesystem (Gleitweg-
sender), Wetteranlagen, punktuelle Befeuerungsanlagen, Haltebalken
Ost) erstrecken sich auf wenige Nachte. Baubedingte Staub-, Abgas-,
Larm- und Lichtemissionen sowie Erschiitterungen beschranken auf die
Bauflachen und auf die unmittelbar angrenzenden Flachen.
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Relevante Auswirkungen auf planungsrelevante Arten, die moglicher-
weise auf Flachen jenseits des 200 m-Radius vorkommen, waren auf-
grund der Habitateignung dieser Flachen (Flughafengeliande, Gewerbe-
flachen, landwirtschaftliche Flachen, jlingere Gehdlze), der Vorbelastun-
gen und der geringen zu erwartenden baubedingten Auswirkungen wei-
testgehend auszuschlieRen.

Die anlagebedingten Auswirkungen (Planfall) sind identisch mit denen im
Ausgangszustand. Im Vergleich zum Status quo ergeben sich infolge der
Schwellenverlegung zudem keine zusatzlichen betriebsbedingten Aus-
wirkungen.

Auch bezlglich der Anlage und des Betriebs der Schwelle ist der Unter-
suchungsraum fiir die Artenschutzprifung Stufe 1 mit dem Vorhabenbe-
reich zuztglich eines Radius von 200 m daher ausreichend groR gewahlt.

Analog ist auch der Untersuchungsraum fiir die Erfassung von Feldlerche,
Rebhuhn und Wiesenpieper (Hanft 2021) ausreichend groR bemessen.

Dipl.-Ing.\Peter Drecker Dr. Johannes Miitterlein
Biiro Drecker YOLPERS & MUTTERLEIN GbR
] { \ Al .L'.
A A, L }Iv\\ Ul -
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