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Anleitung zur Berechnung von Fluglarm
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Feinstaubpartikel kleiner 2,5 Mikrometer (particulate matter)
Feinstaubpartikel kleiner 10 Mikrometer (particulate matter)
Rechtswert (Gauss-Kriiger-Koordinatensystem)

Runway

Blatt 4



Flughafen Dortmund GmbH DrR-ING FRANKDROSCHER
Luftverkehrsrechtiiches Anderungsgenehmigungsverfahren 2010 G

Luftschadstoffgutachten TECHNISCHHBVW\ELTSCHUTZ
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SO, Schwefeldioxid

SO« Schwefeloxide

TA Luft Technische Anleitung zur Reinhaltung der Luft
THC Total Hydrocarbons - Gesamt-Kohlenwasserstoffe
TODA Total Distance Available i verfiigbare Startstrecke
TORA Take-off run available i verfigbare Startlaufstrecke
UNN tiber Normal Null

VDI Verein Deutscher Ingenieure

WG Windgeschwindigkeit

WR Windrichtung
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1 Aufgabenstellung

Die Flughafen Dortmund GmbH plant die Ausweitung der Betriebszeiten. Die nachgesuchte
Genehmigung soll die Attraktivitdt des Flughafens fur die Stationierung von Flugzeugen des Li-
nien- und Pauschalreiseverkehrs steigern. Die Ma3nahme ist mit einer Zunahme des Flugver-
kehrsaufkommens sowohl in den Nachtstunden als auch insgesamt verbunden. Damit einher
gehen betriebsbedingte Auswirkungen auf die Umwelt.

Daher sind fur das hierfur erforderliche luftverkehrsrechtliche Anderungsgenehmigungsverfah-
ren 2010 sowie insbesondere fiir die Erstellung des AGutachtens iiber zu erwartende Umwelt-
auswirkungenii die vorhabensbedingten Auswirkungen auf die Luftschadstoffimmissionen zu
ermitteln und zu bewerten.

Insbesondere beinhalten die Untersuchungen:

e Ermittlung der Emissionen des Flughafenbetriebs auf Basis der Luftverkehrsprognose
fur die lufthygienisch bedeutsamsten Luftverunreinigungen NO, und PM10 fur den
Prognose-Planfall 2025

e  Ermittlung der Immissionsvorbelastung in der Umgebung des Flughafens

e Rechnerische Ermittlung der Jahresmittelwerte der vorhabensbedingten Immissionen
der lufthygienisch bedeutsamsten Luftverunreinigungen NO, und PM10 fir den Prog-
nose-Planfall im Einwirkungsbereich des Flughafens

e Lufthygienische Bewertung der vorhabensbedingten Immissionen von NO, und PM10
im Einwirkungsbereich der Anlage anhand der europaischen Luftqualitatskriterien

e Ermittlung der vorhabensbedingten Stickstoffeintrage infolge des Flughafenbetriebs mit
der trockenen Deposition im Umfeld des Flughafens im Prognose-Planfall 2025 zur
Bewertung der Eintrage in empfindliche Biotope anhand des critical load-Konzepts im
AGutachtens iiber zu erwartende Umweltauswirkungenfi

e Ermittlung der vorhabensbedingten Auswirkungen auf die CO,-Emissionen im Progno-
se-Planfall 2025

Nachfolgend sind die Ergebnisse der Untersuchungen zusammenfassen dargestellt.
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2 Raumliche Gegebenheiten und Flughafeninfrastruktur

2.1 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 Holz-
wickede im Suden. Der Standort befindet sich auf dem langgezogenen flachen Nord-Ost/Sid-
West gerichteten Ricken des Hellwegs auf einer Hohe von ca. 130 m . NN.

Verkehrlich ist der Flughafen Uber die sidlich gelegene Bundesstralle B 1 und die Bundesauto-
bahn BAB 1 an das libergeordnete Verkehrsnetz angebunden.

Die nachstgelegenen schutzbedurftigen Wohnnutzungen befinden sich in ¢stlicher Richtung in
960 m Entfernung (Einzelgebdude Haus Massen), in nordlicher Richtung in 500 m (Wohn-
nutzungen im Gewerbe- und Industriegebiet Wickede Sid), in westlicher Richtung in 800 m
(Wohnnutzungen in Asseln) und in stdlicher Richtung in ca. 500 m (Wickeder Chaussee) Ent-
fernung von den Emissionsquellen des bestehenden Flug- und Flughafenbetriebes.

Die nachstgelegenen schutzbedurftigen Wohnnutzungen sind in der nachfolgenden Tabelle 1
dargestellt. Sie werden im Weiteren als Nachweisorte (Immissionsorte 10 1 bis 10 4) fur die
punkthafte Ermittlung und Bewertung der vorhabensbedingten Immissionsbeitrage und die Ge-
samtbelastung verwendet.

Die Immissionsorte spiegeln mutmaflich vom Flug- und Flughafenbetrieb maximal
beaufschlagte schutzbedirftige Nutzungen wieder. Dariber hinaus werden die weiteren
schutzbedurftigen Nutzungen im Umfeld des Flughafens lUber die Ergebnisse der flachenhaften
Ausbreitungssimulationen bewertet.

Unmittelbar 6stlich des Flughafens befinden sich verschiedene naturschutzfachlich schutzbe-

durftige Strukturen, u.a. eingesche¢t zter Landschaftsbestandteil
massenf) s owchatzgeibrn eNa t( WAL (vgb Hidrz auch Absclinikt 8 und Tabel-

le 10).

Tabelle 1: Schutzbedurftige Wohnnutzungen im Umfeld des Flughafens Dortmund -
Immissionsorte

10 Bezeichnung

1 | Einzelgebaude Haus Massen

2 | Wohnnutzungen im Gewerbe- und Industriegebiet Wickede Sud
3 | Wohnnutzungen in Asseln

4 | Wickeder Chaussee
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Die Lage des Flughafens Dortmund geht aus den Lageplanen in Abbildung 1 und Anlage 1 her-
vor.

6
P s
1 \ 4: 5

B S

Abbildung 1. GrofRraumige Lage des Flughafens
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2.2 Flughafeninfrastruktur

Am Flughafen Dortmund steht eine Start-/Landebahn mit der Ausrichtung 06/24 mit einer Ge-
samtlange von derzeit 2.000 m zur Verfiigung. Die Schwellen sind jeweils 300 m nach innen
versetzt. Die verfugbare Startlaufstrecke (TORA i Take-off Run Available) betragt damit
2.000 m, die verfugbare Landestrecke (LDA i Landing Distance Available) 1.700 m.

Die betrieblichen Langen der bestehenden Start-/Landebahn und die Lage der Schwellen ge-
hen aus der nachfolgenden Abbildung 2 hervor.

300 m 1.400 m 300 m

Abbildung 2: Bestehende Start-/Landebahn

Der Start-/Landebahn sind sidlich gelegene Vorfeldbereiche mit Abstellpositionen sowie Hal-
len- und Werftbereiche zugeordnet. Die Start-/Landebahn ist Uber ein Rollbahnsystem (sudliche
Parallelrollbahn mit Kurzabrollwegen) an die Vorfelder angeschlossen.
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3 Meteorologische Gegebenheiten

Windrichtung, Windgeschwindigkeit und Turbulenzzustand der Atmosphéare bestimmen wesent-
lich die Ausbreitungsbedingungen fur Luftverunreinigungen.

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 fir mindestens ein Jahr in stindlicher Auflésung vorlie-
gen.

Fur den Flughafen liegen METAR-Daten aus der standardisierten Kurzmeldung der Wetterbe-
obachtungen am Flughafen durch das Personal des Kontrollturms in halbstiindlicher Auflésung
fur das Jahr 2009 vor. Diese Aufzeichnungen liegen im Wesentlichen lediglich fir den Zeitraum
von 05:00 bis 20:30 Uhr vor. Weitere meteorologische Rahmenparameter (Himmelsbedeckung)
werden nur unzureichend erhoben. Daher ist der METAR-Datensatz fir die luftschadstofftech-
nischen Untersuchungen unzureichend.

Zur Charakterisierung der Ausbreitungsverhaltnisse steht eine meteorologische Ausbreitungs-
klassenzeitreihe (AK Term) der Meteomedia GmbH von der Station Unna zur Verfigung.

Die Station Unna befindet sich ca. 7,5 km dstlich des Flughafengelandes (Lage: 07°43'39" &stli-
che Lange und 51°32'09" nordliche Breite) auf dem Geléande der Stadtwerke Unna. Der Stand-
ort ist frei anstrombar. Die orographischen Gegebenheiten entsprechen denen im Bereich des
Flughafens.

Die meteorlogischen Daten dieser Station beschreiben somit die meteorologischen Verhéaltnis-
se am Standort gut.

Dies bestatigt auch ein Vergleich zu den Daten des METAR-Datensatzes. Sowohl die mittlere
Windgeschwindigkeit als auch die sektoralen Windgeschwindigkeiten (vgl. /24/) sowie die Wind-
richtungsverteilung stimmen gut mit dem Datensatz Unna Uberein.

Die den Ausbreitungsberechnungen zu Grunde liegende Ausbreitungsklassenzeitreine be-
schreibt die Haufigkeit der am Standort auftretenden Ausbreitungssituationen (Wetterlagen).

Die mafigeblichen GroRen Windgeschwindigkeit, Windrichtung und atmosphérischer Turbu-
lenzzustand werden flr die Ausbreitungsrechnung in 6 Ausbreitungsklassen eingeteilt. Die De-
finition der Ausbreitungsklassen ist in nachfolgender Tabelle 2 dargestellit.
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Tabelle 2: Definitionsschema der Ausbreitungsklassen
Ausbreitungs- Thermische Auftreten in der Regel
klasse Schichtung
I sehr stabil nachts, windschwach, wenig Bewdlkung
Il stabil nachts, windschwach, bedeckt
/1 neutral-stabil bei Tag und Nacht,
hohere Windgeschwindigkeiten
/2 neutral-labil tags, mittlere Windgeschwindigkeiten,
bedeckt
\ labil tags, windschwach, wenig Bewdlkung
Vv sehr labil Tage in den Sommermonaten, wolkenarm oder
windschwach, nur um die Mittagszeit

Bei sehr stabilen und stabilen Schichtungen ist mit zunehmender Hohe die Temperaturabnah-
me der Umgebungsluft kleiner als die eines um dieselbe Hohe angehobenen Luftvolumens
(adiabatische Zustandsdnderung), so dass das Luftvolumen stets kalter und damit schwerer
wird, als die Umgebungsluft. Das Luftvolumen neigt dazu, abzusinken. Dies erschwert den ver-
tikalen Luftaustausch und fihrt zu einer Ausbreitung einer Abgasfahne in diesem Niveau. Stabi-
le Schichtungen der Atmosphéare nennt man Inversionen, wenn die Temperatur mit der Hohe
zunimmt statt niedriger zu werden. Winterliche Hochdrucklagen fuhren regelméRig zu boden-
nahen Inversionslagen (Bodeninversion). In ihnen ist der vertikale Luftaustausch weitestgehend
unterbunden. Es kann 1 in Abhangigkeit von der Windgeschwindigkeit 1 zur Anreicherung von
Luftverunreinigungen und zur Nebelbildung kommen.

Wenn mit zunehmender Héhe die Temperaturabnahme der Umgebungsluft gréRer ist, als die
des gehobenen Luftvolumens, dann ist das gehobene Luftvolumen immer warmer und damit
leichter als die Umgebungsluft und steigt somit auf. Es handelt sich hierbei um eine labile
Schichtung. Diese Schichtung begtinstigt den vertikalen Luftaustausch.

Wenn die Temperaturabnahme der Umgebungsluft genau so hoch ist, wie die eines entspre-
chend bewegten Luftvolumens, so wird die Schichtung in diesem Fall neutral oder indifferent
bezeichnet. Der vertikale Luftaustausch wird bei diesem Schichtungszustand weder behindert
noch gefordert.

Fir weitere Einzelheiten wird auf die VDI-Richtlinie 3782, BI. 1, verwiesen.

Die Abbildung 3 zeigt die langjahrige Windrichtungshaufigkeitsverteilung (Windrose) fir diesen
Standort. Die Windrichtungsverteilung ist als Anstromhaufigkeit dargestellt.

Danach herrschen Winde aus sudlichen bis stidwestlichen Richtungen aus den Sektoren 200°-
230° vor. Entsprechend werden Emissionen aus dem Bereich des Flughafens Dortmund haufi-
ger in nordliche und nordéstliche Richtungen verfrachtet.
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Aufgrund der rAumlichen Gegebenheiten (geringe Reliefgliederung, vergleichsweise homogene
Landnutzung) bei einer jahresmittleren Windgeschwindigkeit von 4,1 m/s ist der Flughafen ins-
gesamt als gut anstrombar und gut beliftet zu bezeichnen.

Die Ausbreitungsklassen | und Il, die auch die - fir bodennahe Emissionsquellen ungtinstigen -
Bodeninversionswetterlagen einschlief3en, treten in rund 16 % der Zeit auf.

Die sowohl am Tage als auch in der Nacht auftretenden und mit hoheren Windgeschwindigkei-
ten gekoppelten neutralen Ausbreitungsklassen Ill/1 und I11/2 treten in rund 76 % der Zeit auf. In
diesen Klassen dominieren Winde aus siidwestlichen Richtungen.

Die nur am Tage auftretenden labilen Ausbreitungsklassen IV und V mit gutem vertikalem Luft-
austausch treten mit einer Haufigkeit von rund 9 % verhaltnisméaRig selten auf. Es bestehen
keine ausgepragten Vorzugswindrichtungen.
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Abbildung 3: Verteilung der Windrichtung und Windgeschwindigkeit fir die Station Unna
(Jahr 2006)
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4 Emissionen von Luftschadstoffen

Die Verbrennung von Flugzeugkraftstoffen ist insbesondere mit den Verbrennungsprodukten
Kohlendioxid (CO;), Wasser (H,O) und Schwefeldioxid (SO,) verbunden. Durch unvollstéandige
Verbrennung werden dariiber hinaus Kohlenmonoxid (CO), unverbrannte Kohlenwasserstoffe
sowie Stickoxide (NO und NO,) und Partikel emittiert.

Als wesentliche Eingangsgrof3e fur die Immissionsprognose werden im Folgenden die Emissio-
nen des Luftverkehrs auf dem Flughafen Dortmund fiir den Prognose-Planfall 2025 ermittelt.
Die Ermittlung der Emissionen beschréankt sich nachfolgend auf die Schadstoffe Stickstoffdioxid
NO, und Feinstaub PM10. Bei den beiden betrachteten Komponenten handelt es sich um die
regulierten Leitsubstanzen mit der im Regelfall weitgehendsten Ausschopfung von Beurtei-
lungswerten.

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,
luftseitiger Kfz-Verkehr etc.).

4.1 Emissionen des Flug- und Flughafenbetriebs
4.1.1 Luftverkehrsaufkommen

Zum Vorhaben liegt eine Luftverkehrsprognose fir den Prognose-Planfall und fir das Progno-
sejahr 2025 vor /21/.

Fur das Szenario Prognose-Planfall 2025 wurden die Emissionen nach den spezifischen Trieb-
werksemissionen der in den Fluglarmgruppen auftretenden Flugzeugmuster berechnet. In den
Fluglarmgruppen sind Flugzeugmuster in Gewichtsklassen (Maximum Take-Off Mass/MTOM)
und mit 7 in Bezug auf die Emissionen i &ahnlicher Triebwerkausstattung gruppenweise zu-
sammengefasst.

Tabelle 3 stellt das Luftverkehrsaufkommen fir die definierten Fluglarmgruppen fir den Prog-
nose-Planfall 2025 zusammen.
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Tabelle 3: Luftverkehrsaufkommen im Prognose-Planfall 2025

Flugbewegungen nach Startgewichtsklassen und Flugzeuggruppen

Flugart | Segment Ultra-| Motor- Schleppl oy 1y | cpja lucBiala |A |H | sum-
Light |segler |flige .
P1.0 |P11 |P1.2 P13 |Pl14 |P2.1 |S51 |S5.2 |S6.1|HUH2
Linien- und
Charterverkehr | © 0 0 0 0 | 280 0 |26620]| 0 0 | 20500
Prognose- [ Allgemeine
Planfall L Uftfabrt 0 0 0 14000 | 2300 | 700 | 3500 0 0 | 3700 | 24200
2025 Frachtverkehr 0 0 0 0 0 150 0 20 0 0 170
Insgesamt 0 0 0 14000 | 2300 | 3730 | 3500 | 26640 | O | 3700 | 53870

Quelle: /21/

4.1.2 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 bericksichtigen. Nach
der internationalen Zivilluftfahrtorganisation (International Civilian Aviation Organisation - ICAO)
ist fir Flugplatze ein typischer Lande-Start-Zyklus (LTO-Zyklus) mit Landung, Rollbewegungen
von der Landebahn zur Vorfeldposition und von der Vorfeldposition zur Startbahn und Start-
punkt entsprechend Abbildung 4 definiert.

Die einzelnen Betriebs-/Lastzusténde beinhalten folgende Flugabschnitte:

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

Start und Abheben: Take off: Startbeschleunigung ab Standposition bis zum Anheben auf ei-
ne Hohe von 35 ft.

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

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

Umkehrschub: Reverse Power: Bei Strahltriebwerken wird durch geeignete Klappen der
Triebwerksstrahl in Bewegungsrichtung umgelenkt, so dass er eine Ver-
zbgerung des Flugzeugs bewirkt. Bei entsprechend ausgeristeten Pro-
pellertriebwerken 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 4
zusammengestellt.
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Tabelle 4: Leistungsstufen der Triebwerke bei den einzelnen Bewegungszustanden
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
Taxi out Rollbahnen Taxi in

Approach
7\ Take - off
> >

Start- und Landebahn Reverse Power

Abbildung 4: Bewegungszustande im Lande-Start-Zyklus (LTO-Zyklus)

Den verschiedenen Bewegungszustanden sind nach den Richtlinien der internationalen Zivil-
luftfahrtorganisation bestimmte Betriebszustédnde der Turbinen zugeordnet (Tabelle 4). Bei der
Baumusterzulassung der Haupttriebwerke werden fir diese Betriebszustande die Emissionen
von Kohlenwasserstoffen, Stickoxiden und Kohlenmonoxid ermittelt und in der ICAO-
Emissionsdatenbank (ICAO 2008 /27/) 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 /31/.

Fur Propellerflugzeuge wurde darliber hinaus insbesondere auf Untersuchungsergebnisse zu
Emissionen von Propeller-Flugzeugen der DETEC der Schweizer Eidgenossenschaft /32/ zu-
rtick gegriffen.

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

Grundsatzlich hdngt das Emissionsverhalten von Triebwerken stark vom jeweiligen Lastzustand
ab:
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Bei optimaler Verbrennung fuhrt die thermische NO,-Bildung zu einem Maximum der Emissio-
nen bei maximalem Schub, d.h. in der Startphase bei den Bewegungszustédnden Take off und
Climb out. Bei geringem Schub, also hauptsachlich beim Leerlauf und bei den Rollbewegun-
gen, weisen hingegen die Produkte unvollstandiger Verbrennung Kohlenmonoxid CO und Koh-
lenwasserstoffe HC die héchsten Emissionen auf.

Abbildung 5 veranschaulicht die Abhangigkeit der Emissionsfaktoren fiir CO, NO, und THC vom
relativen Schub.

— 70 T
S
é’ 60 - Taxi Descent Approach Take off
o + Climb out
m
o 50 +
X
= -
2 40 + —
c -
o
B30+
£
(1]
o 20 +
e
(8]
2
N 10 T e T R
o | NOY _=—=—~- T recccccccccc .
Q.
n
0 f f f f f f f f f |
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Relativer Schub [ % Nennschub ]

P 4 + +
< T T T

mager 5 2

Abbildung 5: Qualitativer Verlauf der Emissionsfaktoren fiir Kohlenmonoxid, Stickoxide
und Summe der Kohlenwasserstoffe in Abhangigkeit vom relativen Schub

Emissionsfaktoren

Fur die Emissionsprognose wurden fir jede Flugzeugklasse (Fluglarmgruppe) und fir jeden
Bewegungszustand triebwerksspezifische Emissionen auf der Grundlage der ICAO Emissions-
datenbank (ICAO 2003) /27/, der DETEC /32/ sowie des FAEED /31/ 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 und Feinstaub ermittelt.

Stickoxide (auch Stickstoffoxide genannt) entstehen vor allem als unerwiinschte Nebenproduk-
te bei Verbrennungsvorgdngen. Dabei reagiert der Sauerstoff (O,) der Verbrennungsluft direkt
mit dem Luftstickstoff (N,) und dem im Brennstoff gebundenen Stickstoff. Bei diesem Prozess
entsteht vorwiegend Stickstoffmonoxid (NO), das erst in der Atmosphare allmahlich in das gifti-
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gere Stickstoffdioxid (NO,) 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-lungengéangigen (Grobstaub) und lungengangigen (Fein-
staub) Fraktionen zu unterscheiden. Zur Vorsorge sind aus gesundheitlichen Griinden Fein-
staubpartikel kleiner als 10 Mikrometer (PM10) besonders relevant. Durch Reifen-, Brems- und
Pistenabrieb entstehen zusatzlich zu den Triebwerksemissionen weitere Feinstaubemissionen.

Durch Reifen-, Brems- und Pistenabrieb entstehen zusatzlich zu den Triebwerksemissionen
weitere Feinstaubemissionen. In /28/ sind als Uberschlagiger Emissionansatz fur Reifen-,
Bremsen- und Pistenabrieb 95 g PM10/Flugbhewegung angegeben.

Am 11.12.2007 hat das Européische Parlament einer neuen Luftqualitatsrichtlinie zugestimmt.
Diese neue Richtlinie ist das Ergebnis des Programms CAFE (Clean Air For Europe), in dem
die Thematische Strategie Luft entwickelt wurde. Eine wesentliche Neuerungen gegentber be-
stehenden Richtlinien sind Grenzwerte fur feine Partikel (PM2,5).

Die als Feinstaub PM2,5 bezeichnete Staubfraktion enthélt 50% der Teilchen mit einem
Durchmesser von 2,5 um, einen héheren Anteil kleinerer Teilchen und einen niedrigeren Anteil
groBerer Teilchen. PM2,5 ist eine Teilmenge von PM10 - Partikel dieser GroRe kénnen bis in
die Lungenblaschen gelangen. Sie sind maximal so grof3 wie Bakterien und kénnen daher mit
freiem Auge nicht gesehen werden. Der gut sichtbare Staub, der bei Baustellen oder durch
Streusplitt entsteht, besteht zum Grofteil aus Grobstaub.

Durch die geringe GroRe der Feinstaub-Partikel, der daraus resultierenden langen Verweilzeit
in der Atmosphéare (Tage bis Wochen) und der atmosphdarischen Transportdistanz von bis zu
1.000 km ist PM2,5 von hoher nationaler und internationaler Relevanz.

Eine aktuelle Bewertung der Gesundheitsauswirkungen von Feinstaub durch die Weltgesund-
heitsorganisation (WHO) hat klar gezeigt, dass eine erhéhte PM2,5-Belastung in Zusammen-
hang mit Gesundheitsauswirkungen (z.B. Herz-Kreislauferkrankungen) steht.

Da der Prognose-Planfall fir das Jahr 2025 berechnet wird und davon ausgegangen werden
kann, dass bis zu diesem Zeitpunkt die Vorgaben der Europdischen Union zum Immissions-
schutzrecht zur Einflihrung eines Immissionswertes fir PM2,5 ab dem Jahr 2015 in das deut-
sche Recht Glbernommen sein werden, missen fir die zukinftigen Szenarien auch die entspre-
chenden PM2,5-Immissionskenngréf3en ermittelt werden.

Erste orientierende Ergebnisse von PM2,5-Immissionsmessungen liegen an ausgewahlten
Luftmessstationen bereits vor. Fir eine konservative Abschatzung wird derzeit von einem
PM2,5-Anteil an den PM10-Immissionen von maximal ca. 80 % ausgegangen.

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

Blatt 18



Flughafen Dortmund GmbH DR-ING FRANKDRCE HER
Luftverkehrsrechtliches Anderungsgenehmigungsverfahren 2010 G OSC

Luftschadstoffgutachten TECHNISCHHEMWWELTSCHUTZ

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

4.1.3 Sonstiger Vorfeldbetrieb

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

Dies sind insbesondere:

. die Warmlaufphase der Flugzeuge

. der Einsatz von Hilfsaggregaten APU und GPU
° Triebwerksprobelaufe

. luftseitiger Kfz-Verkehr

4.1.3.1 Warmlaufphase der Flugzeuge

Vor dem Start durchlaufen die Tr i ebweWandaufeni
ist mit 5 Minuten/Start fur alle Flugzeuggruppen als Emissionsquelle auf dem Vorfeld angesetzt.

4.1.3.2 Einsatz von Hilfsaggregaten

Fur alle strahlgetriebenen Flugzeuge (S 5.1 und S 5.2) wird davon ausgegangen, dass im Tag-
zeitraum vor jedem Start und nach jeder Landung eine Auxiliary Power Unit (APU) betrieben
wird. Fur die Betriebsdauer werden die in der AzB08 /8/ vorgegebenen Zeiten (30 min vor dem
Start und 15 min nach der Landung) angenommen.

4.1.3.3 Triebwerksprobelaufe

Triebwerksprobeldufe finden auf den Vorfeldflachen im Umfang von 2 x 20 Minuten/Tag statt. In
konservativem Ansatz wird davon ausgegangen, dass jeweils 1/3 der Probelaufzeiten in Volllast
durchgefihrt werden.

4.1.3.4 Luftseitiger Kfz-Verkehr auf dem Flughafengelande

Des Weiteren wurde der Kfz-Verkehr auf dem Flughafengeléande im Prognose-Planfall 2025 be-
ricksichtigt. Als konservative Obergrenze des luftseitigen Kfz-Verkehrs im Bereich der Flugbe-
triebsflachen wurde fir den Prognose-Planfall 2025 von einem Bewegungsaufkommen von
DTV 500 Kfz/d ausgegangen. Die Abschétzung basiert auf dem Verkehrsaufkommen ver-
gleichbarer Flughéafen. Dieses Aufkommen verteilt sich zu ca. 20 % auf Pkw-Fahrten und zu je-
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weils ca. 40 % auf Fahrten mit leichten Nutzfahrzeugen LNF und Fahrten mit schweren Nutz-
fahrzeugen SNF.

Diese Annahmen zum Verkehrsaufkommen inklusive aller Versorgungsfahrten, Tankfahrten,
Griunpflege- und Winterdienstfahrten, Feuerwehrfahrten etc. Ubertreffen den anzutreffenden
luftseitigen 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 an-
genommen.

Die Emissionsfaktoren fur die Fahrleistungen der Vorfeldverkehre entstammen dem Handbuch
Emissionsfaktoren fiir den StralRenverkehr, Version (HBEFA) 3.1 /33/.

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

4.1.4 Zusammenfassung der Emissionen des Luftverkehrs
Tabelle 5 fasst die flug- und flughafenbedingten Emissionen von Stickoxiden NO, und Fein-
staub PM10 am Flughafen Dortmund flir den Prognose-Planfall 2025 zusammen.

Die Emissionsermittlungen umfassen die Bewegungszustande bis zu einer Flughthe von
900 m (entsprechend der Hohenbegrenzung des LTO-Zyklusses). Emissionen oberhalb von
900 m fuhren in Bodennéahe zu keinen Konzentrationserhéhungen im Untersuchungsgebiet.

Tabelle 5: Emissionen der Bewegungszustande und Betriebsvorgdnge im Prognose-

Planfall 2025
Emissionen in Jahr
NO, Partikel *
: [t/a] [t/a]
Szenario
Prognose-
177 6,3
Planfall 2025

* Inklusive Reifen-, Bremsen- und Pistenabrieb
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5 Beurteilungsmalistabe

In der Bundesrepublik bestehen derzeit fur den Luftverkehr keine gesetzlich giltigen Grenz-
werte fur Luftschadstoffimmissionen.

Hilfsweise kdnnen zur lufthygienischen Bewertung des Vorhabens am Flughafen Dortmund die
Beurteilungswerte der 22. BImSchV sowie erganzend die Immissionswerte der TA Luft 2002
herangezogen werden.

Die Immissionswerte der 22. BImSchV Uberfihren Luftqualitatskriterien der Europaischen Ge-
meinschaft in deutsches Recht. Sie umfassen unter anderem Immissionswerte fiir Jahresmittel-
werte von Stickstoffdioxid (NO;) und Schwebstaub (PM10).

Die Immissionswerte durfen zum Schutz vor schadlichen Umwelteinwirkungen nicht Gberschrit-
ten werden. Um die Einhaltung dieser Werte festzustellen, sind sie mit Kenngrof3en zu verglei-
chen, die aus den an den Messstationen ermittelten Messwerten berechnet werden.

Fir Schwebstaub ist fir das Jahr der Bezugszeitraum die Periode vom 1. April eines Jahres bis
zum 31. Marz des darauf folgenden Jahres, fur die Winterperiode vom 1. Oktober eines Jahres
bis zum 31. Marz des darauf folgenden Jahres.

Die in der Ersten Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur Durchfiihrung des Bundes-Immissions-
schutzgesetzes (Technische Anleitung zur Reinhaltung der Luft) (TA Luft) genannten Immis-
sionswerte sind, dem sachlichen Geltungsbereich der TA Luft entsprechend, anlagenbezogene
Kriterien zur Beurteilung von Luftverunreinigungen. Mit der TA Luft werden Immissionswerte
der EU-Richtlinie 1996/62/EG /10/ und ihrer Tochterrichtlinien zur Luftqualitat /12/, /13/ als an-
lagenbezogene Kriterien in deutsches Recht Uberfihrt.

Die TA Luft unterscheidet Immissionswerte zum Schutz vor Gesundheitsgefahren und Immis-
sionswerte zum Schutz vor erheblichen Nachteilen und Belastigungen, wobei im Rahmen der
Luftschadstoffuntersuchung insbesondere die Werte zum Schutz vor Gesundheitsgefahren
herangezogen werden.

Nach TA Luft ist die Uberschreitung eines Immissionswertes zum Schutz der menschlichen Ge-
sundheit fiir einen Schadstoff kein Grund, eine Genehmigung fur genehmigungsbedurftige An-
lagen zu versagen, wenn u.a. die Zusatzbelastung fiir diesen Schadstoff so gering ist, dass sie
einen Wert von 3 % des Immissions-Jahreswertes nicht Uberschreitet (Irrelevanzschwelle).

Das Irrelevanzkriterium wird hier hilfsweise angewandt, obwohl es formal fir Verkehrsfrage-
stellungen nicht gilt.
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Anwendung im vorliegenden Fall

Fir die Luftschadstoffuntersuchung werden zur Prifung der Machbarkeit und lufthygienischen
Eignung der Varianten die Beurteilungswerte zur Langzeitbelastung zum Schutz der menschli-
chen Gesundheit sowie die entsprechenden Irrelevanzschwellen der 22. BImSchV und der
TA Luft fir Feinstaub und Stickstoffdioxid herangezogen. Diese Beurteilungswerte sind in nach-
folgender Tabelle 6 zusammengestellt.

Tabelle 6: Beurteilungswerte

Stoff Konzentration | Mittelungszeitraum | Beurteilungsquelle
[pg/m3]
Beurteilungswerte zum Schutz der menschlichen Gesundheit
Feinstaub PM10 Beurteilungswert 40 Jahr 22. BImSchV
Irrelevanzschwelle 1,2 TA Luft
Stickstoffdioxid Beurteilungswert 40 Jahr 22. BImSchVv
Irrelevanzschwelle 1,2 TA Luft

Die Européische Kommission hat im Jahr 2008 die Zusammenfassung von funf Richtlinien zur
Luftreinhaltung beschl ossen. Seit dem 11. Juni
und saubere Luft f20085ERGHIS/pimKraft( Ri chtl i ni e

Die Richtlinie sieht insbesondere auch Anderungen der immissionsschutzrechtlichen Bewer-
tungen von Feinstaub vor.

Neu eingefiuihrt wurde der Parameter PM2,5. Feinstaubpartikel kleiner als 2,5 Mikrometer wer-

den einmal als durchschnittliche Exposition (Art 15) und zusétzlich einem Zielwert (25 pg/m3

zum 01. Januar 2010) und Grenzwert (25 pg/m3 zum 01. Januar 2015 sowie 20 pg/m3 zum

01. Januar 2020) unterworfen. Obdie2. St uf e von 20 e€g/ mj als Jahres
ab 2020 zu erreichen wére, eingefiihrt wird, wird im Jahr 2013 nach der Uberpriifung der Richt-

l inie entschieden. D. h . dieser Wert von 20 ¢g.
stehen.

Die Richtlinie ist noch nicht in deutsches Recht tberfuhrt.
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6 Ermittlung der Immissionskenngrdéf3en

Zur Ermittlung der Immissionskenngrof3en wird die Immissionsgesamtbelastung in modellmaRig
beschreibbare Komponenten aufgeltst.

Die Gesamtbelastung fur die betrachteten Jahre setzt sich demnach aus der allgemeinen
Grundbelastung, den Immissionsbeitragen des Kfz-Verkehrs im Umfeld des Flughafens Dort-
mund sowie des Luftverkehrs einschlief3lich Vorfeldbetrieb zusammen.

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

Daher wurden die Immissionsbeitrage des Luftverkehrs detailliert durch Ausbreitungsrechnun-
gen fur die in Kapitel 4 betrachteten Emissionen des Luftverkehrs bestimmit.

Auf eine flachendeckende Ermittlung der Immissionsbeitrédge des Kfz-Verkehrs auf dem uber-
geordneten StralRennetz wurde fir die vorliegende Ausarbeitung verzichtet.

Immissionsbeitrag Luftverkehr Einfluss des Luftverkehrs im Prognose-Planfall
2025

Immissionsbeitrag Kfz-Verkehr Einfluss des Ubergeordneten StralRennetzes im
Umfeld des Flughafens im Prognose-Planfall
2025

(Hinter)-Grundbelastung Allgemeine Grundbelastung ohne den Einfluss
des Ubergeordneten StraBennetzes 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 ein-
schlagigen Richtlinien ermittelt.

6.1 Rechengebiet, Lage der Berechnungspunkte

Die Emissionen des Luftverkehrs, die mafigeblich zu den Immissionen in schutzbedurftiger
Wohnbebauung beitragen, werden im Wesentlichen im Bereich der bestehenden bzw. der ge-
planten Start-/Landebahn sowie auf den Vorfeldern und Rollwegen freigesetzt. Dabei ist zu be-
achten, dass bodennah freigesetzte Emissionen lufthygienisch sehr viel starker wirksam wer-
den als in groBerer Hohe Uber dem Boden freigesetzte Luftverunreinigungen.

Fur 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 sudwestlichen Eckpunkt mit den Gaul3-Kruger-
Koordinaten Rechtswert RW 3398946 und Hochwert HW 5706727 begrenzt.

Fir dieses Rechengebiet wurden die Immissionsbeitrage flachenhaft in einer horizontalen Auf-
[6sung von 100 m x 100 m ermittelt.

Zur punkthaften Beurteilung der Immissionsbeitrdge des Luftverkehrs sowie der Gesamtbelas-
tung wurden darlber hinaus im Rechengebiet 4 Immissionsorte an den nachstgelegenen
schutzbedurftigen 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 Quellpunk-
te aufgeldst.

Die Betriebsrichtungsverteilungen der einzelnen AzB-Klassen wurde entsprechend den Vorga-
ben im Datenerfassungssystem DES Ubernommen.

Die Quellen fir die Vorfeldemissionen wurden in Form von Flachenquellen modelliert. Fur die
guellgruppenspezifischen Ausbreitungsmodelle wurde eine Ausbreitungsrechnung mit dem
Lagrangeschen Partikelmodell (VDI 3945 Blatt 3 /18/) fir den Prognose-Planfall 2025 durchge-
fuhrt. Verwendet wurde das Ausbreitungs-Modell LASAT, Version 2.11, das in das Flughafen-
modellsystem LASPORT integriert ist.

Der spezifischen Landnutzung innerhalb des untersuchten Gebietes wurde durch eine Berlck-
sichtigung der jeweiligen Rauhigkeitslange nach dem Corine-Kataster 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: Gaul3-Kriiger RW 3398946 und HW 5706727

Raumliche Aufldsung horizontal: 100 m x 100 m
Aufpunkththe 1,5 m Uber Gelande gemaf Nr. 7,
Anhang 3, TA Luft 2002
Bodenrauhigkeit Mittlere Bodenrauhigkeit im Untersuchungsgebiet aus Daten des Corine-

Katasters zur Landnutzung

Blatt 24



Flughafen Dormtund GmbH D:Q."NG FRANNJQOSCHER

Luftverkehrsrechtliches Genehmigungsanderungsverfahren 2010
Luftschadstoffgutachten TECHNISCHHBMWWELTSCHUTZ

6.3 Umwandlung NOA NO;

Da Stickstoffoxide (NOx = Summe aus NO + NO,) von Kraftfahrzeugen und Flugzeugen zu ei-
nem hohen Anteil in Form von NO emittiert werden, entsteht NO, lUberwiegend erst wahrend
der Ausbreitung in der Atmosphére. Im Nahbereich von Flugbahnen und StralRen wird die NO
C NO.-Umwandlung hauptséchlich vom Ozon-Angebot bestimmt, das zu Zeiten der Verkehrs-
spitzen (beim Kfz-Verkehr: Morgen- und Abendstunden) meist vergleichsweise niedrig ist.

Die chemische Umsetzung von NO zu NO, wurde Uber stabilitatsabhangige Umsetzungsraten
nach VDI-Richtlinie 3782 Blatt 1 berticksichtigt.

Die Angaben zu den Stickoxid-Emissionen der Luftfahrzeuge lagen lediglich fir die Summe
NOy vor. Fir die Ausbreitungsberechnungen, bei denen die Umwandlung von NO nach NO, be-
ricksichtigt wurde, mussten die Emissionsstarken getrennt nach NO und NO, angegeben wer-
den. Sie wurden fir alle Quellen auf einen anfanglichen Massenanteil von 15 % NO, in NO fur
Flugzeugemissionen angesetzt.

6.4 Abschatzung des Immissionsbeitrages PM2,5

Da der Prognose-Planfall fir das Jahr 2025 berechnet wird und davon ausgegangen werden
kann, dass bis zu diesem Zeitpunkt die Vorgaben der Europdischen Union zum Immissions-
schutzrecht zur Einfihrung eines Immissionswertes fir PM2,5 ab dem Jahr 2015 in das deut-
sche Recht tibernommen sein werden, missen fir die zukinftigen Szenarien auch die entspre-
chenden PM2,5-Immissionskenngréf3en ermittelt werden.

Erste orientierende Ergebnisse von PM2,5-Immissionsmessungen liegen an ausgewahlten
Luftmessstationen bereits vor. Fir eine konservative Abschatzung wird derzeit von einem
PM2,5-Anteil an den PM10-Immissionen von maximal ca. 80 % ausgegangen.

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

6.5 Stickstoffdeposition

Die gesamten Stickstoffeintrage an einem Standort setzen sich aus reduziertem Stickstoff (NH3
und NH,.) und oxidiertem Stickstoff (insbesondere NO und NO;) zusammen.

NO und NO, entstehen hauptsachlich bei Verbrennungsprozessen und tragen im Mittel Gber
ganz Deutschland zu etwa einem Drittel zur Stickstoff-Gesamtdeposition bei. NH;z und NH,.
werden in erster Linie durch die landwirtschaftliche Nutzung emittiert.

Die Gesamtdeposition setzt sich aus drei verschiedenen Depositionsflissen zusammen. Die
nasse Deposition ist der Eintrag von gelsten Spezies in Rezeptorsysteme durch alle Arten
von Niederschlagen (Regen, Schnee, u. a. Hydrometeore).
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Die trockene Deposition ist der gasférmige oder partikulare Eintrag luftgetragener Spezies in
ungeldster Form. Die Deposition der Inhaltsstoffe im Nebel- und Wolkenwasser wird als feuch-
te (auch: okkulte) Deposition bezeichnet.

Die nasse Deposition ist im Wesentlichen unabhangig vom Rezeptor, d. h. Eintrage in Walder
unterscheiden sich bei ansonsten gleichen Bedingungen in ihrer Hohe nicht von Eintragen in
andere Rezeptorsysteme (Wasserflachen, Wiesen, Siedlungsflachen, etc.).

Dagegen ist der trockene und okkulte Depositionsfluss deutlich abhangig von den
Rezeptoreigenschaften. In erster Linie ist dabei die exponierte Oberfliche der
Rezeptorsysteme entscheidend.

So ist der Eintrag Uber den trockenen Depositionsfluss bei Wéldern deutlich hdher als bei
Rezeptorsystemen mit geringeren und damit weniger strukturierten Oberflachen (Acker, Wie-
sen, Wasseroberflachen).

Im vorliegenden Fall erfolgt die Berechnung der trockenen Deposition auf Basis der meteorolo-
gischen Bedingungen, den stoffspezifischen Depositionsgeschwindigkeiten und der vorherr-
schende Boden- und Oberflachenbeschaffenheit.

Die Depositionsgeschwindigkeiten werden fir die betrachteten Stickoxide (NO+NO,) nach der
VDI-Richtlinie 3782, Blatt 5, angesetzt.

In dieser VDI-Richtlinie 3 7 8 2 , Bl att 5 A UinAtneosphérsehe Ausbraitungsma-
dellei Depositionsparameteri werden theoretisr
gen abgeleitete Werte fir die Depositionsgeschwindigkeit von Aerosolen und Spurengasen zu-
sammen gestellt.
Zur Abschéatzung der Deposition werden in dieser Richtlinie folgende Depositionsgeschwindig-
keiten (va) angegeben:

NO vda= 0,05 cm/s

NO, wvd=0,3cm/s

Der Anteil der nassen Deposition wird auf Basis von Zuschlagen zu Stickstoffeintragen aus tro-
ckener Deposition unter Berlcksichtigung der Niederschlagszeitreihe sowie der Abstandsver-
haltnisse flr die verschiedenen Emittentengruppen ermittelt. NO ist schlecht wasserldslich.
Aufgrund der geringen Wasserloslichkeit ist der Beitrag der nassen Deposition von NO sehr ge-
ring.

Im deutschlandweiten Mittel tragt die Trockendeposition zu etwa zwei Dritteln, die Nassdeposi-
tion zu etwa einem Drittel zur Gesamtdeposition der Stickstoffverbindungen bei, wahrend die
Deposition mit Nebel- und Wolkenwasser in Waldgebieten nur einen vergleichsweise geringen
Beitrag von bis zu 4 % zur Gesamtdeposition liefert.
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Ermittlung der Zusatzbelastung

Die Berechnung der Deposition erfolgt auf Basis der meteorologischen Bedingungen, den stoff-
spezifischen Depositionsgeschwindigkeiten und der vorherrschenden Boden- und Oberflachen-
beschaffenheit. Die Depositionsgeschwindigkeiten werden fir die betrachteten Stickoxide
(NO+NOy) nach VDI 3782, Blatt 5, angesetzt.

In Hinblick auf die Gesamtbelastung ist die nasse Deposition von untergeordneter Bedeutung.
In konservativem Ansatz wird fur die nasse Deposition von NO; ein Zuschlag von einem Drittel
vergeben.
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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
Luftqualitatsiberwachungsmessnetzes Nordrhein-Westfalen (LUQS) ermittelt.

Ca. 8 km dstlich des Flughafens befindet sich die Station Unna Palaiseaustralie, die in vorstad-
tischem Gebiet liegt und als Hintergrundmessstation Daten zur Immissionsbelastung liefert. Die
Station steht auf einem Schulgel&nde innerhalb eines Wohngebietes, etwa 1,5 km noérdlich des
Stadtzentrums Unna. Etwa 2 km sidostlich befindet sich ein Gewerbegebiet. Die BAB 1 verlauft
westlich.

Darlber hinaus befindet sich ca. 10 km westlich des Flughafens die stadtisch gepragte Station
Dortmund-Eving. Die Station steht an einer stark befahrenen Ortsstra3e (Tempo-30-Zone) im
Sudosten Dortmunds. Etwa 500 m 6stlich der Station liegt ein Werk der Deutschen Bahn AG.
Nordlich verlauft von West nach Ost in ca. 1,1 km die Bundesstralie 1.

Aufgrund Ihrer Lage und der Charakteristik (Gebietstyp und Stationstyp) stellen die beiden Sta-
tionen eine geeignete Grundlage fir die Abschatzung der Immissionsgrundbelastung der
schutzbedurftigen Nutzungen im Umfeld um den Flughafen Dortmund dar.

Der Abschéatzung der Immissionsgrundbelastung liegen Daten zur Luftschadstoffsituation an
den beiden Stationen aus den Jahren 2005 bis 2009 vor.

In nachfolgender Tabelle 8 sind die Immissionskenngréf3en fur die Schadstoffkomponenten
Stickstoffdioxid NO, und Feinstaub PM10 der Messstationen dargestellt.
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Tabelle 8: ImmissionskenngréfRen (Hintergrundbelastung) aus dem Messnetz des
LANUV
Unna Kdnigsborn Dortmund Eving
GK RW/HW 3409468/5713364 2601164/5712387
Entfernung ca. 8 km (6stlich) ca. 10 km (westlich)
Umgebung vorstadtisches Gebiet stadtisches Gebiet
Stationsart Hintergrund Hintergrund
Stickstoffdioxid NO,
Max SMW ] Max SMW ]
JMW [ug/m?3] [ug/m3] SMW U 200 | IMW [ug/m3] [ug/m3] SMW U 200
2005 27 93 0 34 165 0
2006 26 103 0 33 116 0
2007 26 116 0 32 132 0
2008 27 95 0 33 112 0
2009 28 97 0 34 170 0
Mittelwert/  Antell
am  Beurteilungs{ 27/67% -* -* 33/83% -* -*
wert
Beurteilungswert™* 40 -* 18 40 -* 18
Feinstaub PM10
JMW [pg/m?3] TMW U 50 [Anzahl] JMW [pg/m?3] TMW U 50 [Anzahl]
2005 24 9 27 26
2006 o o 28 22
2007 o o 27 24
2008 r xk 26 16
2009 ok ok 25 16
Mittelwert/  Antell
am  Beurteilungs-
wert -* 271 67% -*
Beurteilungswert™* 40 35 40 35

* nicht relevant ** nicht erfasst *** Beurteilungswert TA Luft/22. BImSchV

JMW Jahresmittelwert

Max Jahresmaximalwert

U 50 Uberschreitungen 50 pg/ms3

SMW Stundenmittelwert

TMW Tagesmittelwert

Die Zusammenstellung der Daten zur Grundbelastung der betrachteten Immissionsmesssta-
tionen des LANUV zeigen, dass die Jahresmittelwerte fir alle betrachteten Schadstoffkompo-
nenten die Beurteilungswerte fiir die Langzeitbelastung der TA Luft bzw. der 22. BImSchV deut-

lich unterschreiten.

Der maximale Beurteilungswertanteil betragt 83 % fir Stickstoffdioxid NO, an der Station Dort-
mund-Eving. Fur Feinstaub PM10 betragt der maximale Anteil der Grundbelastung am Beurtei-
lungswert der TA Luft/22. BImSchV weniger als 70 %.
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7.2 Immissionsbeitrage durch den Flug- und Flughafenbetrieb

Die Ergebnisse der Luftschadstoffuntersuchung sind fur die betrachteten Immissionsorte
(schutzbedirftige Wohnbebauung) in der nachfolgenden Tabelle 9 zusammengestellt.

Die raumliche Ausbreitung der flug- und flughafenbedingten Emissionen ist fir die Schadstoffe
Stickstoffdioxid (NO,) und Feinstaub fir den Planfall 2025 den Anlagen 2 und 3 zu entnehmen.

MalRgebend fiir die flug- und flughafenbedingten Immissionsbeitrage in der Nahe von schutz-
bedurftigen Wohnbebauungen sind insbesondere die bodennahen Emissionen auf den Flugbe-
triebsflachen.

Emissionen in groReren Flughdhen ab 300 m tragen nur noch sehr gering zu den Immissions-
beitrdgen bei. Emissionen in Flughdhen > 900 m kénnen am Boden nicht mehr zu einer Kon-
zentrationserhéhung beitragen. Vorsorglich wurde die Hohe des Rechengebietes deshalb (ent-
sprechend der Hohenbegrenzung des LTO-Zyklusses) mit 900 m angesetzt.

In Hinblick auf den Schutz der umliegenden Wohnbebauung (Immissionsorte 1-4) wurden die
Ergebnisse fur 4 Immissionsorte punktbezogen ausgewertet und in der Tabelle 9 zusammen
gestellt.

Tabelle 9: Bewertung an den Immissionsorten
Stickstoffdioxid NO, Feinstaub PM10

1Z" G? | %IGW? | 1sZ? 1JZ UG | %IGW | ITZ”
Immissionsort | [ug/m?] | [ug/md] [%0] [ug/m3 | [pg/m3] | [ug/md] [%0] [ug/m3]
101
(Einzelgebaude 0.1 331 83 3.6 0.0 27.0 68 0.2
Haus Massen)
102
(Wohnnutzungen
im Gewerbe- und 0.1 33.1 83 4.0 0.0 27.0 68 0.3
Industriegebiet
Wickede Siid)
103
(Wohnnutzungen 0.2 33.2 83 145 0.1 27.1 68 0.6
in Asseln)
104
(Wickeder 0.4 33.4 84 57.1 0.1 27.1 68 0.6
Chaussee)
Yz Immissionszusatzbelastung durch Flug- und Flughafenbetrieb im Jahresmittel

213G Immissionsgesamtbelastung im Tagesmittel

99 IGW Anteil am Immissionsgrenzwert

RAISY4 maximale Immissionszusatzbelastung im Stundenmittel
Tz maximale Immissionszusatzbelastung im Tagesmittel
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Insgesamt ergibt sich fir die Immissionsbeitrage durch den Flug- und Flughafenbetrieb:

. Im Prognose-Planfall 2025 unterschreiten die Immissionsbeitrage zur Langzeitbe-
lastung durch den Flug- und Flughafenbetrieb fiir die Schadstoffe Feinstaub
PM10 und PM2.5 und Stickstoffdioxid selbst an den hdchstbeaufschlagten Wohnnut-
zungen die Irrelevanzschwellen (3 % der jeweiligen Beurteilungswerte) und sind da-
her als irrelevant zu bezeichnen.

° Die hochsten Immissionsbeitrage zur Langzeitbelastung ergeben sich fur die
Schadstoffe Stickstoffdioxid und Feinstaub PM10/PM2.5 am 10 4 (Wickeder Chaus-
see). Die Immissionsbeitrage liegen jedoch auch in der hdchstbeaufschlagten
schutzbedurftigen Wohnnutzung bei < 2 % der jeweiligen Immissionswerte.

. Im Hinblick auf die Immissionsbeitrdge zur Kurzzeitbelastung ergeben sich fur alle
Luftschadstoffe an den schutzbedurftigen Immissionsorten Anteile in den umliegen-
den Ortslagen von < 30 % der jeweiligen Beurteilungswerte.

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

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

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

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

3.) samtliche fur alle Aufpunkte berechneten Tageswerte der Zusatzbelastung nicht
groRer sind, als es der Differenz zwischen dem Immissions-Tageswert (50 pug/m3
fur Feinstaub) und dem Immissions-Jahreswert (40 pg/ms3 fur Feinstaub) ent-
spricht (Differenz 10 pg/m3).

Zu 1.): Der Anteil der Vorbelastung fur Feinstaub am Immissions-Jahreswert betragt
67 % und ist damit jeweils deutlich < 90 % des Immissions-Jahreswertes.

Zu 2.): Der Tagesmittelwert von 50 pg/m3 fur Feinstaub wird in der Vorbelastung fur
die Jahre 2005-2007 jeweils zwischen 16 und 26 mal Uberschritten (Station Dort-
mund-Eving). Die Uberschreitungshaufigkeit des Immissions-Tageswertes ist damit
geringer als zulassig (< 80 %).

Zu 3.): Der Maximalwert der Zusatzbelastung fiir Feinstaub im Tagesmittel betragt in
den schutzbedirftigen Nutzungen im Umfeld des Flughafens im Prognose-
Planfall 2025 0,6 pg/m3 und im gesamten Untersuchungsgebiet auRerhalb des Flug-
hafengelandes 2,0 ug/m?3 (in unmittelbarer Vorfeldndhe an der Wickeder Chaussee)
und ist damit < 10 pg/msa.

Eine Uberschreitung von Kurzzeit-Beurteilungswerten im Tagesmittel aufgrund
der Immissionsbeitrage des Flughafens Dortmund ist daher nicht zu erwarten.
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Die Einhaltung des Immissions-Stundenwertes fur Stickstoffdioxid ist nach
Nr. 4.7 der TA Luft auf jeden Fall sicher gestellt, wenn

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

2.) der Stundenmittelwert der Vorbelastung die zulassige Uberschreitungshaufigkeit
des Immissions-Stundenwertes zu maximal 80 % erreicht und

3.) samtliche fur alle Aufpunkte berechneten Tageswerte der Zusatzbelastung nicht
groRer sind, als es der Differenz zwischen dem Immissions-Stundenwert
(200 pg/m3) und dem Immissions-Jahreswert (40 pg/m3) entspricht (Differenz
160 pg/ms).

Zu 1.): Der Anteil der Vorbelastung fir Stickstoffdioxid am Immissions-Jahreswert ist

< 90 % des Immissions-Jahreswertes.

Zu 2.): Der Stundenmittelwert von 200 pg/ms? fur Stickstoffdioxid wird in der Vorbelas-
tung fir die Jahre 2005-2007 nicht Uberschritten (Station Dortmund-Eving).

Die Uberschreitungshaufigkeit des Immissions-Stundenwertes ist damit geringer als
zulassige << 80 %.

Zu 3.): Der Maximalwert der Zusatzbelastung fur Stickstoffdioxid im Stundenmittel be-
tragt im Prognose-Planfall 2025 57,1 pug/m3 und im gesamten Untersuchungsgebiet
aufRerhalb des Flughafengeléandes 109 pg/m3 (in unmittelbarer Vorfeldndhe an der
Wickeder Chaussee) und ist damit < 160 pg/m3.

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

In Hinblick auf die Gesamtbelastung (Langzeitbelastung) zeigt sich:

° Die KenngroRen der Gesamtbelastung aus Hintergrundbelastung und Immissionsbei-
trag des Flug- und Flughafenbetriebes unterschreiten fur alle betrachteten Schadstof-
fe die jeweiligen Beurteilungswerte. Der hdchste Beurteilungswertanteil ist fir den
Schadstoff Stickstoffdioxid NO, mit einem Anteil von ca. 83 % am Immissionswert zur
Langzeitbelastung der TA Luft/ 22. BImSchV von 40 ug/ma.

Auch in Hinblick auf Feinstaub PM2,5 ergibt die konservative Abschatzung anhand
eines PM2,5-Anteils an den PM10-Immissionen von maximal ca. 80 % eine maximale
Immissionskonzentration von 21,7 ug/m3 0 87 % des Immissionsgrenzwertes fir die
1. Stufe der Richtlinie 2008/50/EG /13/.

Insbesondere im Umfeld von Hauptverkehrsstraen kénnen punktuell von diesen
groRraumigen Hintergrundbelastungen abweichende Immissionskonzentrationen auf-
treten. Auf eine flachendeckende Ermittlung der Immissionsbeitrage des Kfz-
Verkehrs auf dem tbergeordneten StralRennetz wurde fiir die vorliegende Ausarbei-
tung verzichtet.
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In Anbetracht der irrelevanten Immissionsbeitrage sind auch fir die Gesamtbelastung
keine Uberschreitungen der jeweiligen Beurteilungswerte aufgrund der Emissionen
durch den Flug- und Flughafenbetrieb zu erwarten.
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8 Auswirkungen der Stickstoffemissionen des Flughafenbetriebes
auf empfindliche Biotope

8.1 Potenziell empfindliche naturschutzfachliche Gebietsausweisungen

Im Umfeld des Flughafens Dortmund bestehen verschiedene naturschutzfachliche Gebiets-
ausweisungen zum Schutz von bedeutsamen Arten- und Biotopvorkommen. Hierbei handelt es
sich um die in der nachfolgenden Tabelle zusammen gestellten Gebiete.

Tabelle 10:  Naturschutzfachliche Gebietsausweisungen
Nr. | ObjekiNr. | Gebietsname Beschreibung
1 |BK-4411- |NSG Soelder Bruch Erlen-Auenwald und arten- und strukturreiche
905 Wiesen-Brache mit Gehdlzstreifen, Hecken, Gra-
ben und verlandeten Kleingewassern
2 |BK-4411- |Kulturlandschaftskomplex | Landschaftsschutzgebiet LSG
0143 Nartroper Bach nordlich
Holzwickede
3 |BK-4411- |Feldgeholz sudlich der B | Landschaftsschutzgebiet LSG
0144 1 6stlich von Holzwicke-
de
4 |BK-4411- |NSG Liedbachtal Naturschutzgebiet NSG: wertvolle Feuchtgriin-
902 landbrache mit Seggenriedern und Rote Liste Ar-
ten, umgeben von bewaldeten Talhangen
5 |BK-4411- | Talabschnitt sidliche Geschitzter Landschaftsbestandteil, Naturdenk-
0259 Obermassen mal, Vorschlag fur LSG, NSG-wirdig; Bachtal mit
Hangweide, Magerrasen, Gehdlz, etc.
6 |BK-4411- |Massener Bachim Orts- |FlieRgewasser als Vernetzungsbiotop
502 teil Massen

Die Lage der naturschutzfachlichen Gebietsausweisungen geht aus der folgenden Abbildung 6
hervor. Die Nummerierung entspricht dabei der Nummerierung in voranstehender Tabelle.
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Abbildung 6: Lage naturschutzfachlicher Gebietsausweisungen im Umfeld des
Flughafens Dortmund

8.2 Empfindlichkeit der Biotope gegentber Stickstoffeintragen

Der Eintrag von Stickstoffverbindungen in den Boden bzw. unmittelbar in die Vegetation ge-
fahrdet empfindliche Okosysteme auf verschiedene Weisen. Im nahen Umfeld eines Emitten-
ten, wie im Fall des Flughafens Dortmund, sind in erster Linie die Folgen des erhdhten Nahr-
stoffangebots und des Né&hrstoffungleichgewichtes von Relevanz. Bereits in niedrigen Dosen
kénnen Stickstoffeintrage bei entsprechend langer Einwirkungszeit zu nachteiligen Verschie-
bungen im Artenspektrum von Lebensgemeinschaften fihren.
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Dies gilt besonders auf mageren Standorten: Lebensrdume, die auf naturnahe Bdden bzw.
Nahrstoffarmut angewiesen sind, verlieren infolge des Stickstoffeintrags auf Dauer ihre typische
Artenzusammensetzung. In Heiden und Grinlandern nimmt der Anteil der niedrigwiichsigen,
blihenden Krauter generell ab, was sich nachteilig auf Spinnen- und Insektenpopulationen so-
wie schlief3lich auf das Nahrungsangebot z.B. fur Reptilien und Vogel auswirkt.

Die Entwicklung einer geschlossenen Grasnarbe mit starker Streuproduktion verandert dras-
tisch das Mikroklima der bodennahen Schicht und stellt eine Besiedlungshirde z.B. fir charak-
teristische Kéaferarten der offenen Standorte dar.

Als besonders empfindlich gegen Stickstoffeintrdge gelten einige Moose, Flechten und Pilze.
Aufgrund der Wechselbeziehungen zwischen Baumen und empfindlichen Wurzelpilzen gehéren
die meisten Laubwalder zu den stickstoffempfindlichen Lebensraumtypen. Auch in der Zusam-
mensetzung der Krautschicht finden Artenverschiebungen statt.

Am Beispiel von Magerrasen lasst sich zeigen, dass die durchschnittliche Anzahl der h6heren
Pflanzen pro Untersuchungsflache mit der Hohe der Stickstoffdeposition abnimmt (Stevens et
al. 2004).
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Abbildung 7: Stickstoffdeposition und Artenvielfalt in Magerrasen

Quelle: Stevens, C.J., Diese, N.B., Mountford, J.O. & D.J. Gowing (2004): Impact of nitrogen deposition on the spe-
cies richness of grasslands. i Science 300: 1876-1879.

Vergleichbare Beziehungen wurden fiir weitere Lebensraumtypen nachgewiesen. Die dingen-
de Wirkung des Stickstoffs férdert das Wachstum weniger Arten, die konkurrenzschwachere Ar-
ten verdrangen.

Stickstoffverbindungen reagieren mit dem Wasser von basenarmen Gewassern und lésen eine
Versauerung aus, die sich auf die Lebensgemeinschaften von oligotrophen Seen negativ aus-
wirkt.
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Die gesamten Stickstoffeintrdge an einem gegebenen Standort setzen sich aus reduziertem
Stickstoff (NHx = NH3; + NH,") und oxidiertem Stickstoff (NOy = NO + NO, + NO, + NO3) zu-
sammen. NOy wird hauptsachlich bei Verbrennungsprozessen emittiert und tragt im Mittel Gber
ganz Deutschland zu etwa einem Drittel zur Stickstoff-Gesamtdeposition bei. NH, wird in erster
Linie durch die landwirtschaftliche Nutzung emittiert.

EMITTED POLLUTANTS

WET

particles/ DEPOSITION

DRY

Abbildung 8: Wichtigste anthropogene Stickstoffquellen

Quelle: NEGTAP (2001): Transboundary Air Pollution. Acidification, Eutrophication and Ground-Level Ozone in the
UK. 7 Prepared by the National Expert Group on Transboundary Air Pollution on behalf of the UK Department for
Environment, Food and Rural Affairs (DEFRA) and the devolved Administrations. 322pp.

Oxidierter und reduzierter Stickstoff gelangt Uber trockene und nasse Deposition auf die Vege-
tation und in den Boden:

e Die trockene N-Deposition macht ca. zwei Drittel der Gesamt-N-Deposition aus.

e Stickstoffoxide l6sen sich in Wassertropfen erst nach einer langeren Verweildauer sowie
bei horizontalem und vertikalem Transport in der Atmosphére auf. Die Stickstoffimmissi-
onen einer Punktquelle beeinflussen deshalb erst in einem Abstand von ca. 15 km vom
Emissionspunkt die Stickstoffeintrage in der nassen Deposition (NEGTAP 2001). Aus
diesem Grund ist die vorhabensbedingte nasse Deposition fir die betrachteten Schutz-
gebiete im nahen Umfeld des Flughafens nicht von Relevanz.
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8.3 Grundbelastung durch Stickstoffeintrage

Die Gesamtbelastung durch Stickstoffeintrage im Umfeld des Flughafens Dortmund setzt sich
aus der Grundbelastung ohne das Vorhaben einerseits und die vorhabensbedingte Verande-
rung der Stickstoffeintrage andererseits zusammen.

Fur die Grundbelastung stehen keine Messwerte aus dem Umfeld des Flughafens zur Verfi-
gung. Jedoch wurden flachendeckend durch Simulationsrechnungen die Gesamt-Stickstoff-
eintrage fur ganz Deutschland fur das Bezugsjahr 2004 ermittelt. Fur alle hier betrachteten Bio-
tope im Untersuchungsgebiet weist der vom Umweltbundesamt UBA betriebene Osiris-Viewer
(http://osiris.uba.de/website/depol/viewer.htm) eine Grundbelastung von 27 kg/(ha*a) aus.

Als empirisch bestimmte Wirkschwellen fir die Gesamtstickstoff-Deposition, den sogenannten

Critical Loads (CL) fur Stickstoffeintrage, zitiert der Arbeitskreis des Landerausschusses fir

| mmi sionsschutz LAl AErmittlung und Bewertsung Vv
bericht vom 13.09.06 aus der sog. Berner Liste folgende Critical Load 7 Werte:

o Kalkmagerrasen in NRW (Kalkmagerrasen): 1571 25 kg N/(ha*a)

e Magerweise/ Borstgrasrasen in NRW (geschlossene bodensaure Rasen mit trockenen
bis neutralen Feuchtegraden): 10 i 20 kg N/(ha*a)

e Magerwiesen in NRW (Mahwiesen tiefer und mittlerer Lagen): 20 7 30 kg N/(ha*a)

e Binnendiinen, Sand- und Silikatmagerrasen (geschlossenes Rasen) in NRW (Boden-
saure Binnendiinen mit geschlossenen Rasen): 10 - 20 kg N/(ha*a)

o Pfeifengraswiesen: 15 - 25 kg N/(ha*a)

Auch ohne eine genaue Zuordnung der betroffenen empfindlichen Biotope zu den Referenzbio-
topen ergibt sich aus diesen Beurteilungswerten, dass die bestehenden Stickstoffeintrage von
27 kg/(ha*a) bereits die kritischen Eintragswerte empfindlicher Biotope erreicht bzw. Gberschrit-
ten haben.

Durch Mahd oder Beweidung wird den betroffenen Biotopen Stickstoff entzogen. Fur schwach-
wuichsige Kalkhalbtrockenrasen wurde in den Niederlanden durch eine jahrliche einmalige
Mahd im Frihherbst ein Stickstoffaustrag von ca. 25 kg/ha ermittelt (Berendse et al. 1993).
Dies entspricht bereits in etwa dem Stickstoffeintrag durch die Grundbelastung im Untersu-
chungsraum. Bei starkerer Nutzungsintensitat (bersteigt der Austrag durch Mahd oder Bewei-
dung den atmospharischen Stickstoffeintrag deutlich.

Dennoch sind vorhabensbedingte Belastungserhéhungen in jedem Fall einer besonderen Pri-
fung zu unterziehen.
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8.4 Stickstoffeintrage durch den Flug- und Flughafenbetrieb

Malgebliche Ursache fir die flugbetriebsbedingten Stickstoffeintrdge im Umfeld eines Flugha-
fens sind die Flugzeugbewegungen auf der Start- und Landebahn und in Haltezonen auf den
Rollwegen in unmittelbarerer N&he des Startrollpunktes. Ein weiterer Bereich besonders hoher
Stickstoffeintrage ist die Umgebung der Vorfeldflachen.

Zur Beurteilung vorhabensbedingter Belastungsveranderungen werden im Allgemeinen zu-
nachst Irrelevanzschwellen angewendet. In Bezug auf Stickstoffeintrage in Okosysteme beste-
hen derzeit keine verbindlichen Irrelevanzschwellen.

In nachfolgender Tabelle 11 sind die maximalen Beitrage zur Stickstoffdeposition durch den
Flug- und Flugplatzbetrieb dargestellt.

Tabelle 11: Beitrdge zur Stickstoffdeposition in den umliegenden naturschutz-
fachlichen Gebietsausweisungen durch den Flug- und Flugplatzbetrieb

Nr. ObjektNr. Gebietsname Beitragezur Stickstoffdeposition
[kg/(ha x a)]
1 |BK4411905 NSG Soelder Bruch <0,1
2 |BKk44110143 Kulturlandschaftskomplex Nartr 0,1
Bach nordlich Holzwickede
3 |BKk44110144 Feldgehdlz sudlich der B 1 6stli 0,1
von Holzwickede
4 |Bk4411902 NSGLiedbachtal <0,1
5 |BK44110259 Talabschnitt stidliche Obermas; 0,1
6 |BK4411502 Massener Bach im Ortsteil Mas 0,1

Nach einem fachgutachtlichen Beurteilungsvorschlag von Uhl et al. (2007) kbénnen
vorhabensbedingte Zusatzbelastungen von FFH-Lebensraumtypen durch Stickstoffeintrage
dann stets als unerheblich gelten, wenn sie nicht mehr als 3% des flir den Biotoptyp anzuwe n-
denden CL-Werts erreichen. Ubersteigt der vorhabensbedingte Stickstoffeintrag diese
Irrelevanzschwelle, so sind die Ubrigen EinflussgroRen in Betracht zu ziehen.

Bei Untergrenzen der CL-Werte von 10 i 20 kg N/(ha*a) ergibt sich daraus eine
Irrelevanzschwelle von 0,3 bis 0,6 kg N/(ha*a).

Gemessen an der Irrelevanzschwelle zeigt sich:

e In den umliegenden naturschutzfachlichen Gebietsausweisungen ergibt sich
keine Uberschreitung der Irrelevanzschwelle von 0,3 i 0,6 kg/(ha*a).
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9 Abschéatzung der vorhabensbedingten Auswirkungen auf die CO,-
Emissionen

In der Regel wird im Rahmen eines Genehmigungsverfahrens fur Flugplatze mit Verweis auf
den lokalen bzw. regionalen Bezug einer Malinahme auf eine Bewertung der vorhabensbe-
dingten Auswirkungen durch die CO,-Emissionen verzichtet bzw. allenfalls ein Vergleich zu
den landesweiten Emissionen durchgefuhrt. Die Genehmigungsbehdtrden verweisen dabei ins-
besondere auf den globalen MalR3stab der CO,-Betrachtung, der tber den lokalen Betrach-
tungsmalfistab beispielsweise einer Planfeststellung hinaus geht.

Dennoch wurden im Rahmen der Untersuchungen zu den vorhabensbedingten Auswirkungen
der Ausweitung des Nachtflugs am Flughafen Dortmund nachfolgend die CO,-Emissionen ab-
geschétzt. Hierzu werden die CO,-Emissionen fur das Prognosejahr 2025 fir den Flughafen-
betrieb abgeschéatzt und mit den durch Stral3enverkehr erzeugten CO,-Emissionen verglichen.

9.1 Abschéatzung der CO,-Emissionen des Flughafens im Jahr 2025

Die Abschatzung der CO,-Emissionen erfolgt fiir den Prognose-Planfall 2025 (unter Berlck-
sichtigung der Veranderungen des Luftverkehrsaufkommens aufgrund der Ausweitung des
Nachtflugs). Dabei basiert die Emissionsabschatzung auf den fur den Flughafen Dortmund
spezifischen Modellanséatzen eines Emissionsrechenmodelles auf Basis des LTO-Zykluses.

Bei Kerosin handelt es sich um ein Stoffgemisch, das sich im Wesentlichen aus Komponenten
der Summenformel CyoHy4 bis CigHzs zusammensetzt. In Abhangigkeit von der Zusammenset-
zung schwankt daher der Emissionsfaktor zwischen ca. 3,0 und 3,2 kg CO,/kg Kerosin. Die
Abschéatzung der CO,-Emissionen erfolgt auf Basis eines verbrauchsabhangigen CO,-Emis-
sionsfaktors von 3,15 kg CO./kg Kerosin.

Tabelle 12: Ermittlung der CO,-Emissionen

Berechnung nach LTO-Zyklus der 2025

ICAO Prognose-Planfall
\Verbrauch Kerosin TOTAL LTO in t 16.200
Ausstold CO, je kg Kerosin 3.15
Ausstold CO, TOTAL LTO in Tonnen 51.030

* LTO-Zyklus = Landing and Take-Off Zyklus; umfasst Anflug, Landung, Rollwege, Start und Steigflug unterhalb 3.000 Ful
(900 m) Flughthe
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9.2 Abschéatzung der CO,-Emissionen auf einem Streckenabschnitt der nahe
gelegenen BAB A44/B1

Eine Abschéatzung der CO,-Emissionen durch den Stral3enverkehr wurde im Rahmen der luft-
schadstofftechnischen Untersuchungen fiir den Fachbeitrag Luftschadstoffe zur Vorstudie ftr
die Verlangerung der Start-/Landebahn des Flughafens Dortmund /25/ im Jahr 2008 durchge-
fuhrt.

Dabei wurde fur die Ermittlung der CO,-Emi ssi onen di e Verkehrshituat

schnitt Autobahni ver wendet\Verdanpfeng, Kaltdtagtesowie Kl
maanlagen wurden nicht angesetzt. Als Bezugsjahr fur die Emissionsfaktoren wurde das Pro-
gnosejahr 2020 gewahlt.

Des Weiteren wurden fur die Ermittlung der Emissionen Streckenabschnitte festgelegt und die
zugehdrigen Verkehrsstarke ermittelt.

Fur die vergleichende Abschatzung der CO,-Emissionen wurde ein Streckenabschnitt der un-
mittelbar sudlich des Flughafens gelegenen Bundesstrale B1/ Autobahn BAB A 44 (Ruhr-
schnellweg) betrachtet.

Mal3geblich fiur die Ermittlung der CO,-Emissionen ist dabei die Lange des betrachteten Stre-
ckenabschnittes. Fir die vergleichende Ermittlung der CO,-Emissionen des StraRenverkehrs
wurden dabei 2 Streckenabschnitte betrachtet:

1)  Der unmittelbar stdlich des Flughafens gelegene Abschnitt zwischen Knotenpunkt B 236
im Westen und Knotenpunkt A 1 im Osten. Der Abschnitt weist eine Lange von ca. 10
km auf (innerer Streckenabschnitt).

2)  Ein Streckenabschnitt, der den geflogenen Strecken im LTO-Zyklus entspricht.
Unter Zugrundelegung des LTO-Zykluses, der aller Flugbewegungen bis zu einer Héhe
von 3.000 Fuld erfasst, eines Gleitwinkels von 3° bei der Landung, der Start-/Landebahn
und eines Startwinkels von 6°-8° wirde sich so eine Streckenlange von ca. 27 km als
Vergleichslange ergeben (&ulerer Streckenabschnitt).

Angaben zum Verkehrsaufkommen auf dem Ubergeordneten StraRennetz wurden der Ver-
kehrsstarkenkarte Nordrhein-Westfalen, StraBenverkehrszdhlung 2005 an den StralRen des
Uberortlichen Verkehrs des Landesbetriebes Stralenbau Nordrhein-Westfalen entnommen.

Die Verkehrsstarkenkarte enthalt Angaben zum durchschnittlichen taglichen Verkehr (DTV) in
Kfz je 24 Stunden. In konservativer Betrachtung hinsichtlich des Vergleichs mit den Flugha-
fenemissionen wurde angenommen, dass sich bis zum Jahr 2020 der Stral3enverkehr gegen-
Uber dem Stand 2005 nicht erhoht.

Nicht enthalten in der Verkehrsstarkenkarte war der Anteil des Schwerlastverkehrs. Da die
CO,-Emissionen des Schwerlastverkehrs die Emissionen von Personenkraftwagen um den
Faktor 3-4 Ubersteigen, stellt der Anteil des Schwerlastverkehrs eine mal3gebliche GroRe fir
die Ermittlung der Gesamtemissionen eines StraRenabschnittes dar.
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Angaben hierzu wurden den Ergebnissen der manuellen Stral3enverkehrszahlung 2005 ent-
nommen. Danach lag der Anteil des Schwerlastverkehrs auf dem betrachteten Stral3enab-
schnitt zwischen 11 % und 12,9 % auf dem inneren Streckenabschnitt und zwischen 8,7 %
und 12,9 % auf dem &ufReren Streckenabschnitt.

Die betrachteten Stral3enabschnitte mit den jeweiligen Verkehrsstéarken sind der nachfolgen-
den Abbildung 10 zu entnehmen.
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Abbildung 9:  Betrachtete StralRenabschnitte fiir die vergleichende Ermittlung der
CO,-Emissionen des Kfz-Verkehrs

Die Eingangsdaten und die CO,-Emissionen der einzelnen Streckenabschnitte fir das Be-
zugsjahr 2020 aus /25/ sind der nachfolgenden Tabelle 13 zu entnehmen.
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Tabelle 13: Berechnung der CO,-Emissionen fur den Straenverkehr (Jahr 2020)

Anteil
Lange DTV CO, 2020 |Anteil PKW*|Anteil SNF**| LNF***
[m] [Kfz/Tag] [t/a] [%0] [%0] [%0]
Abschnitt 1 2.300 83.493 17.489 82,0 11,0 7,0
Abschnitt 2 4.450 75.920 30.896 81,1 11,9 7,0
Abschnitt 3 3.175 67.353 19.646 80,1 12,9 7,0
Summe 68.031
Abschnitt 4 3.600 76.452 22.276 80,1 12,9 7,0
Abschnitt 5 4.400 62.047 27.226 80,1 12,9 7,0
Abschnitt A 45
IB 236 9.750 86.589 60.331 85,3 8,7 6,0
Summe 177.710

* PKW: Personenkraftwagen ** SNF: Schwere Nutzfahrzeuge ***LNF: Leichte Nutzfahrzeuge

Demnach ist auf dem inneren 10 km langen Stral3enabschnitt fir das Bezugsjahr 2020 eine
CO,-Emission von ca. 68.000 t/a zu erwarten.

Auf dem 27 km langen, den geflogenen Streckenlangen des LTO entsprechenden, dufReren
Streckenabschnitt wurde fur das Prognosejahr 2020 eine CO,-Emission von ca. 177.700 t/a
abgeschatzt.

9.3 Vergleichende Bewertung

Der Vergleich mit den Emissionen des Kfz-Verkehrs zeigt, dass bereits die jahrlichen CO,-
Emissionen eines ca. 10 km langen Streckenabschnittes auf der Bundesstraie Bl/ A44
(Ruhrschnellweg) die Jahresemission des Flug- und Flughafenbetriebes flir das betrachtete
Szenario um ca. 33 % Ubersteigen.

Die ermittelten CO,-Emissionen hangen mafgeblich von der Definition der raumlichen und be-
trieblichen Systemgrenzen ab. Basis der voranstehend dargestellten CO,-Emissionsfrachten
ist der LTO-Zyklus der ICAO.
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10 Zusammenfassende Beurteilung

Die Flughafen Dortmund GmbH plant die Ausweitung der Betriebszeiten. Die nachgesuchte
Genehmigung soll die Attraktivitat des Flughafens fir die Stationierung von Flugzeugen des
Linien- und Pauschalreiseverkehrs steigern. Die Mal3nahme ist mit einer Zunahme des Flug-
verkehrsaufkommens sowohl in den Nachtstunden als auch insgesamt verbunden. Damit ein-
her gehen betriebsbedingte Auswirkungen auf die Umwelt.

Daher sind fir das hierfiir erforderliche luftverkehrsrechtliche Anderungsgenehmigungsverfah-
ren 2010 sowie insbesondere fiir die Erstellung des AGutachtens iiber zu erwartende Umwelt-
auswirkungenii die vorhabensbedingten Auswirkungen auf die Luftschadstoffimmissionen zu
ermitteln und zu bewerten. Des Weiteren sind die vorhabensbedingten Auswirkungen durch
Stickstoffdeposition sowie die vorhabensbedingten Auswirkungen auf die Emissionen von CO,
Zu beurteilen.

10.1 Vorhabensbedingte Auswirkungen auf die Lufthygiene
Insgesamt ergibt sich fiur die Immissionsbeitrédge durch den Flug- und Flughafenbetrieb:

° Im Prognose-Planfall 2025 unterschreiten die Immissionsbeitrage zur Langzeitbe-
lastung durch den Flug- und Flughafenbetrieb fir die Schadstoffe Feinstaub
PM10 und PM2.5 und Stickstoffdioxid selbst an den héchstbeaufschlagten Wohn-
nutzungen die Irrelevanzschwellen (3 % der jeweiligen Beurteilungswerte) und sind
daher als irrelevant zu bezeichnen.

° Die hochsten Immissionsbeitrage zur Langzeitbelastung ergeben sich fir die
Schadstoffe Stickstoffdioxid und Feinstaub PM10/PM2.5 am 10 4 (Wickeder Chaus-
see). Die Immissionsbeitrage liegen jedoch auch in der hdchstbeaufschlagten
schutzbedurftigen Wohnnutzung bei < 2 % der jeweiligen Immissionswerte.

° Im Hinblick auf die Immissionsbeitrage zur Kurzzeitbelastung ergeben sich fiur alle
Luftschadstoffe an den schutzbedirftigen Immissionsorten Anteile in den umliegen-
den Ortslagen von < 30 % der jeweiligen Beurteilungswerte.

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

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

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

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

3.) samtliche fur alle Aufpunkte berechneten Tageswerte der Zusatzbelastung nicht
groler sind, als es der Differenz zwischen dem Immissions-Tageswert (50 pg/m3
fur Feinstaub) und dem Immissions-Jahreswert (40 pg/ms3 fir Feinstaub) ent-
spricht (Differenz 10 pg/ms).
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Zu 1.): Der Anteil der Vorbelastung fir Feinstaub am Immissions-Jahreswert betragt
67 % und ist damit jeweils deutlich < 90 % des Immissions-Jahreswertes.

Zu 2.): Der Tagesmittelwert von 50 pug/ms3 fur Feinstaub wird in der Vorbelastung fir
die Jahre 2005-2007 jeweils zwischen 16 und 26 mal Uberschritten (Station Dort-
mund-Eving). Die Uberschreitungshaufigkeit des Immissions-Tageswertes ist damit
geringer als zulassig (< 80 %).

Zu 3.): Der Maximalwert der Zusatzbelastung fir Feinstaub im Tagesmittel betragt in
den schutzbedirftigen Nutzungen im Umfeld des Flughafens im Prognose-
Planfall 2025 0,6 pg/m3 und im gesamten Untersuchungsgebiet aufRerhalb des
Flughafengelandes 2,0 pg/m® (in unmittelbarer Vorfeldnahe an der Wickeder
Chaussee) und ist damit < 10 pg/ms.

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

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

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

2.) der Stundenmittelwert der Vorbelastung die zulassige Uberschreitungshaufigkeit
des Immissions-Stundenwertes zu maximal 80 % erreicht und

3.) samtliche fur alle Aufpunkte berechneten Tageswerte der Zusatzbelastung nicht
groRer sind, als es der Differenz zwischen dem Immissions-Stundenwert
(200 pg/m3) und dem Immissions-Jahreswert (40 pg/m3) entspricht (Differenz
160 pg/ms).

Zu 1.): Der Anteil der Vorbelastung fur Stickstoffdioxid am Immissions-Jahreswert ist

< 90 % des Immissions-Jahreswertes.

Zu 2.): Der Stundenmittelwert von 200 ug/m3 fur Stickstoffdioxid wird in der Vorbe-
lastung fiir die Jahre 2005-2007 nicht Uberschritten (Station Dortmund-Eving).

Die Uberschreitungshaufigkeit des Immissions-Stundenwertes ist damit geringer als
zulassige << 80 %.

Zu 3.): Der Maximalwert der Zusatzbelastung fur Stickstoffdioxid im Stundenmittel
betragt im Prognose-Planfall 2025 57,1 ug/m3 und im gesamten Untersuchungsge-
biet auRerhalb des Flughafengelandes 109 pg/m3 (in unmittelbarer Vorfeldnahe an
der Wickeder Chaussee) und ist damit < 160 pg/m3.

Eine Uberschreitung von Kurzzeit-Beurteilungswerten im Stundenmittel auf-

grund der Immissionsbeitrage des Flughafens Dortmund ist daher nicht zu erwar-
ten.
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In Hinblick auf die Gesamtbelastung (Langzeitbelastung) zeigt sich:

° Die KenngrofRen der Gesamtbelastung aus Hintergrundbelastung und Immissions-
beitrag des Flug- und Flughafenbetriebes unterschreiten fir alle betrachteten
Schadstoffe die jeweiligen Beurteilungswerte. Der héchste Beurteilungswertanteil ist
fir den Schadstoff Stickstoffdioxid NO, mit einem Anteil von ca. 83 % am Immissi-
onswert zur Langzeitbelastung der TA Luft/ 22. BImSchV von 40 pg/ms.

Auch in Hinblick auf Feinstaub PM2,5 ergibt die konservative Abschatzung anhand
eines PM2,5-Anteils an den PM10-Immissionen von maximal ca. 80 % eine maxi-
male Immissionskonzentration von 21,7 pg/m3 0 87 % des Immissionsgrenzwertes
fur die 1. Stufe der Richtlinie 2008/50/EG /13/.

Insbesondere im Umfeld von Hauptverkehrsstrallen kdnnen punktuell von diesen
groBraumigen Hintergrundbelastungen abweichende Immissionskonzentrationen
auftreten. Auf eine flachendeckende Ermittlung der Immissionsbeitrdge des Kfz-
Verkehrs auf dem tbergeordneten StralRennetz wurde fir die vorliegende Ausarbei-
tung verzichtet.

In Anbetracht der irrelevanten Immissionsbeitrage sind auch fir die Gesamt-
belastung keine Uberschreitungen der jeweiligen Beurteilungswerte aufgrund
der Emissionen durch den Flug- und Flughafenbetrieb zu erwarten.

10.2 Vorhabensbedingte Auswirkungen durch Stickstoffdeposition

Nach einem fachgutachtlichen Beurteilungsvorschlag von Uhl et al. (2007) kdénnen
vorhabensbedingte Zusatzbelastungen von FFH-Lebensraumtypen durch Stickstoffeintrage
dann stets als unerheblich gelten, wenn sie nicht mehr als 3% des fiir den Biotoptyp anzu-
wendenden CL-Werts erreichen. Ubersteigt der vorhabensbedingte Stickstoffeintrag die
Irrelevanzschwelle, so sind die Ubrigen Einflussgrof3en in Betracht zu ziehen.

Bei Untergrenzen der CL-Werte von 10 1 20 kg N/(ha*a) ergibt sich daraus eine
Irrelevanzschwelle von 0,3 bis 0,6 kg N/(ha*a).

Gemessen an der Irrelevanzschwelle zeigt sich:

e In den umliegenden naturschutzfachlichen Gebietsausweisungen ergibt sich keine
Uberschreitung der Irrelevanzschwelle von 0,3 i 0,6 kg/(ha*a).
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10.3 Vorhabensbedingte Auswirkungen auf die CO,-Emissionen

Die Abschéatzung der CO,-Emissionen fur den Flug- und Flughafenbetrieb sowie die Ermittlung
der CO,-Emissionen fur den Stral3enverkehr auf einem Abschnitt der B1/A44 fur das Progno-

sejahr 2025 zeigen:

e Der Vergleich mit den Emissionen des Kfz-Verkehrs zeigt, dass bereits die jahrlichen
CO,-Emissionen eines ca. 10 km langen Streckenabschnittes auf der Bundesstral3e B1/
A44 (Ruhrschnellweg) die Jahresemission des Flug- und Flughafenbetriebes fir das be-
trachtete Szenario deutlich tbersteigen.

Ingenieurbtiro Dr. Droscher

p

Offentlich bestellter und vereidigter
Sachverstandiger fur Immissionsschutz
- Emittiung und Bewertung von
Luftschadstoffen, Gerlichen und Gerduschen -

r. Markus Fail
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