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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.

Blatt 5



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

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.

Blatt 12



Flughafen Dortmund GmbH
Verlegung der Schwelle 24 um 300 m in Richtung Osten

Technische Bewertung der Auswirkungen auf die Lufthygiene

DR.-ING. FRANK DROSCHER
TECHNISCHER UMWELTSCHUTZ

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

Blatt 13



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

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.

Blatt 21



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

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.
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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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Anlagen 2 - 4
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