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Auftrag

Der ,Burgerverein gegen Fluglarm e.V" (AG) hat Faulenbach da Costa
Airport Consulting (fdc) beauftragt, die Dokumente des Planfeststellungs-
antrags (PFA) der Flughafen Dusseldorf GmbH (FDG) vom 16.02.2015,
die sich mit der Kapazitat des Flughafens befassen, auf ihre Plausibilitat
zu Uberprifen. AuBerdem soll, mit Verweis auf friihere von fdc erstellte
Gutachten, die Frage der Kapazitat des abhangigen parallelen Pistensys-
tems und die Frage der Luftverkehrssicherheit diskutiert werden. Darutber
hinaus soll im Rahmen dieses Auftrags die Durchgangigkeit der Flug-
bewegungszahlen und des Flugzeugmixes in allen relevanten Gut-
achten des PFA Uberprift werden. Erganzend zum Auftrag haben die Auf-
traggeber drei zentrale Fragen gestellt:

1. Ist die Methode der Simulation geeignet, die Frage welcher Koordi-
nationseckwerte am Flughafen Dusseldorf (DUS) mdglich ist, zu be-
antworten?

2. Wird im Simulationsgutachten des Deutschen Zentrums flr Luft-
und Raumfahrt e.V. (DLR) die Problematik der Kapazitat richtig er-
fasst?

3. Ist das Ergebnis des Simulationsgutachtens nachvollziehbar begrin-
det?

Methodische Vorgehensweise

Im Rahmen des vorliegenden Auftrags erfolgt eine Bewertung des zentra-
len Gutachtens , Flughafen Diisseldorf Planfeststellungsverfahren
zur Kapazitatserweiterung Kapazitatsuntersuchung (Zweibahn-
system)" des Instituts flr Flugfihrung des Deutschen Zentrums fir Luft-
und Raumfahrt e.V. (DLR) vom 30.10.2015. In Bezug auf die Durchgan-
gigkeit der Verkehrszahlen werden die Gutachten der airsigth GmbH zum
Datenerfassungssystem vom 18.12.205, das , Luftqualitdtsgutach-
ten Prognosejahr 2030" der Miller BBM vom 22.02.2016, das ,,Flug-
und Bodenlarmgutachten™ der ACCON GmbH vom 14.01.2016 und die
~Technische Planung, Erlauterungsbericht™ der Spiekermann GmbH
vom Oktober 2015, auf die Durchgangigkeit der eingestellten Daten des
Flugbewegungsaufkommens Uberprift.

Die vom Airport Research Center (arc) vorgelegte , Potenzialanalyse"
vom 06. November 2015, unterstellt ein ,engpassfreies Szenario™. Die
Annahme der ,Engpassfreiheit" verdeutlicht, dass es bei dieser Potenzial-
analyse nur um das Luftverkehrsaufkommen in und um die Region Dus-
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seldorf, aber nicht das Verkehrsaufkommen des Flughafens Dusseldorf
(DUS), geht.

Anzumerken ist, dass der Flughafen Dusseldorf auch nach einer Geneh-
migung der beantragten Anderungen, ein voll koordinierter Flughafen
bleiben wird. Folglich wird der Flughafen DUS auch zukinftig nicht eng-
passfrei betrieben werden kénnen. Dies miusste sich zwingend in den re-
levanten Gutachten niederschlagen, tut es aber nicht.

Strategische Einschatzung

Nicht Gegenstand dieses Gutachtens ist es, den Antrag der FDG zur Fort-
schreibung des Angerlandvergleichs (betriebliche Regelung) zu bewerten.
Dies ist aus fachplanerischer Sicht eine zentrale juristische Frage. Bei den
Kapazitatsanalysen und der Bewertung des vorliegenden Simulationsgut-
achtens des DLR und der technischen Planung der Spiekermann GmbH
(SI) und dem Antrag der FDG schalen sich folgende fachplanerischen Er-
kenntnisse heraus, die juristisch zu bewerten sind:

a) Der Angerlandvergleich ist unter anderem eine Pistennutzungs-
strategie zur Begrenzung der Kapazitat auf dem Flughafen DuUs-
seldorf.

b) Der nun vorliegende Antrag beachtet formal den Aspekt der Be-
grenzung.

c) In Ziffer 4 wird beantragt: Flr die Zeit von 6:00 Uhr bis 22:00
Uhr Ortszeit an 56 Tagesstunden pro Kalenderwoche 58 Slots, in
den weiteren 56 Tagesstunden 43 Slots zuzulassen.
In Ziffer 5 wird beantragt: Dass sich im zuletzt genannten Zeit-
raum der Koordinationseckwert um bis zu zwei Slots pro Stunde
erhéht, wenn der Genehmigungsbehdérde durch eine sachverstan-
digen Stellungnahme der DFS bestatigt wird, dass die Kapazitat
der Hauptstart- und / Landebahn ausreicht, auch diese zusatzli-
chen Flugbewegungen (Verkehrsuberhange) abzuwickeln, die
aufgrund nicht planbarer exogener verkehrsbedingter Parameter
auftreten (FDG, S. 3).

d) Mit dem Koordinationseckwert von 58 Fbw/h an 56 Wochenstun-
den, steht der Koordinationseckwert von 43 Fbw/h nur noch for-
mal bei der Slot-Vergabe in den anderen 56 Wochenstunden im
Raum. Im realen Betrieb der Spitzentage wird dieser Wert durch
die aufgelaufenen Verspatungen mit dem Koordinationseckwert
von 58 Fbw/h permanent lberschritten.

Mit diesem Antrag auf Fortschreibung des Angerlandvergleichs verlagert
die FDG den von ihr behaupteten Missstand der permanenten Unterde-
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ckung zwischen Slot-Angebot und Slot-Nutzung, von den Spitzenzeiten
von 58 Fbw auf die zweite beantragte Spitze von 43 Fbw.

Vorbemerkung

Dem Antrag auf Planfeststellung der FDG fehlt der einer Planfeststellung
innewohnende Nachweis flir das Verkehrsaufkommen zum Zeitpunkt der
beiden Planfalle (Prognosebezugsfall - PNF und dem Prognosefall — PF).
Die ,Potentialanalyse™ von arc enthalt lediglich eine Prognose fir ein eng-
passfreies Szenario 2030. Ein engpassfreies Szenario ist am Flughafen
DUS nicht zu erwarten. Das in der arc Potenzialanalyse erkannte Auf-
kommen kann auf den Flugbetriebsflachen des Flughafens Dusseldorf,
unter den Bedingungen des Angerlandvergleichs, (DUS) nicht abgewickelt
werden. Immer dann, wenn es in der nachfolgenden Stellungnahme um
den zur Anderung beantragten bestehenden Anglandvergleich geht, be-
inhaltet dies auch den Planfeststellungsbeschluss vom 16. Dezember
1983. Laut ,Potentialanalyse™ des PFB soll es 2030 eine Nachfrage von
326.500 Flugbewegungen (Fbw) und ein Spitzenstundenaufkom-
men von 75 Fbw/h (feste Stunde) geben (arc, S. 122ff). Diese stindli-
chen Bewegungszahlen - die tatsachlich bei der gleitenden Stunde héher
liegen durften - kdnnen, selbst unter glnstigsten Voraussetzungen, mit
den Flugbetriebsflachen - insbesondere dem abhangigen parallelen Pis-
tensystem - am Flughafen DUS nicht bewaltigt werden. Es wird ange-
nommen, dass dies den Kollegen der arc auch bewusst war und sie des-
halb die Prognose einschrankend als , Potentialanalyse"™ bezeichneten.

Zur Dimensionierung der flugbetrieblichen Anlagen eines Flughafens ist
die Berechnungsspitzen (Passagiere und Flugbewegungen) die maBgebli-
che GréBenordnung. Die jeweiligen Berechnungsspitzen (Flugbewegun-
gen, Passagiere) kdnnen anhand der in der Flughafenplanung bekannten
Korrelationen aus dem prognostizierten Jahresaufkommen ermittelt wer-
den. In dem hier vorliegenden Antrag liegt aber keine verwertbare Pro-
gnhose vor. Die FDG stellt den Antrag, den Angerlandvergleich zu aktuali-
sieren. Danach soll an 56 wdchentlichen Betriebsstunden, von 6 Uhr bis
22 Uhr, ein stindlicher Koordinationseckwert von 58 Slots genehmigt
werden. An weiteren 56 wdchentlichen Betriebsstunden sollen 43 Slots
genehmigt werden. Im letztgenannten Zeitraum erhéht sich der Koordi-
nationseckwert um zwei Slots wenn ein von der Antragstellerin einzuho-
lende sachverstandigen Stellungnahme der DFS bestatigt, dass die Kapa-
zitat der Hauptstart- und / Landebahn ausreicht, auch flir diese zusatzli-
chen Flugbewegungen unter den gegebenen Rahmenbedingungen Ver-
kehrsuberhdange abzuwickeln, die aufgrund nicht planbarer exogener ver-
kehrsbedingter Parameter auftreten (FDG, S. 3). AuBerdem werden 33
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Flugbewegungen pro Nacht als Koordinationseckwert fir die Nacht bean-
tragt (Bestandsregelung).

Daruber hinaus beantragt die FDG die Befreiung von der Betriebspflicht
fur Flugzeuge die weniger als 2 Tonnen (t) Maximum Take of Mass
(MTOM) haben (FDG, S. 4). Dieser Teil des Antrags hat auf die Kapazi-
tatsberechnungen keinen Einfluss® und wird deshalb nicht weiter betrach-
tet.

In ihrem Antrag vom 16.02.2015 beantragt die FDG einen Koordinations-
eckwert von 58 Flugbewegungen pro Stunde (Fbw/h) flir die Nutzung des
Zweibahnsystems. AuBerdem 43 Fbw/h fir die Nutzung des Einbahnsys-
tems. Die Nutzung soll den im Antrag modifizierten Regeln des Anger-
landvergleichs erfolgen. Im Dokument vom 15.10.2015 bestatigt das DLR
mit einer Simulation den von der FDG beantragten Koordinationseckwert.
Neben der Berechnungsspitze muss ein Nachweis fir das Verkehrsauf-
kommen in den sechs verkehrsreichsten Monaten (6vM) flr die Ermitt-
lung der Auswirkungsbetrachtungen des Projekts bekannt sein. In der
Potentialanalyse liegen keine Prognosedaten flir die 6vM vor.

Untersucht und diskutiert werden in diesem Gutachten ausschlieBlich die
durch die FDG beeinflussbaren und umsetzbaren und in diesem Fall auch
genehmigungspflichtigen MaBnahmen.

1. Dokument des DLR Instituts fiir Flugfihrung
~Flughafen Diisseldorf Planfeststellungsver-
fahren zur Kapazitatserweiterung Kapazi-
tatsuntersuchung (Zweibahnsystem)

Methodische Vorgehensweise: Im Kapitel 1 (Kap.) wird zunachst zusam-
menfassend die Vorgehensweise der Gutachter und der Inhalt des Doku-
ments des DLR nach Themen zusammenfassend beschrieben und an-
schlieBend mit einer Bewertung durch fdc eingeordnet. In Kap. 2 erfolgt
dann eine Gesamtbewertung des DLR Simulationsmodells.

! Der Wegfall der Betriebspflicht fir diese Flugzeuge hat auf die Kapazitatsbetrachtungen keinen
Einfluss, weil die Kapazitatsbetrachtungen nach den Regeln den Instrumentenflugbetriebs (IFR),
unter den Bedingungen des Prazisionsanflugverfahren der Catagory I (ILS CAT I), erfolgen. Flug-
zeuge bis 2 t MTOM fliegen in der Regel nach Sichtflugverfahren (VFR). Piloten dieser Flugzeuge
die nach den Regeln des VFR fliegen, mussen sich beim Einflug in die Kontrollzone des Flughafens
beim Tower melden und dirfen erst nach Genehmigung (ber die nérdlich und stdlich des Flug-
hafens gelegene Einflugpunkte in die Kontrollzone einfliegen. Diese Flugzeuge fliegen dann vor
der Landung eine Platzrunde (Gegenanflug, Queranflug, Endanflug), sie reihen sich nicht in die
Schlange der nach IFR anfliegenden Flugzeuge ein.
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1.1 Aufbau des Simulationsmodells
1.1.1 Beschreibung durch die DLR Gutachter

Das Dokument wird mit einer Schnellzeitsimulation mit dem Simulations-
tool SIMMODPIus durchgefiihrt?. Simuliert wird:

= Ein modellhafter Spitzentag,
= die Bestimmung der Bahnkapazitat und
= die Anpassung des Modellflugplans (DLR, S. 4).

In der Aufgabenstellung des DLR wird mitgeteilt, dass die FDG die Kapa-
zitat des bestehenden Pistensystems oberhalb der derzeit zulassigen Ka-
pazitat sehe. Aufgabe der Studie sei es, die maximale stindliche Kapazi-
tat des Bahnensystems, bei Ansatz verschiedener Verzdgerungskrite-
rien, zu ermitteln.

Es wird festgehalten, dass die Studie die praktische Kapazitat des Zwei-
bahnsystems ohne Berlcksichtigung betrieblicher Einschrankungen im
Luftraum oder auf den Vorfeldern ermittele.

Es wird weiter beschrieben, dass das Simulationsmodell gemaB dem ak-
tuellen Bestand - also Layout der Flugbetriebsflachen - des Flughafens
Dusseldorf erstellt und die Vorfelder zu Super-Gates zusammengefasst
wurden. AnschlieBend fihren die Gutachter aus, dass die Simulation in
drei Schritten erfolgte (DLR, S. 5).

Anmerkung: Der auf Seite 6 beschriebene Ablauf des Simulationsmodells
entspricht offensichtlich den persdnlichen Erfahrungen der Autoren des
Dokuments. Die Aussage, dass SIMMOD als Standard-Analysewerkzeug
von Flughafenplanern, Flughafenbetreibern, Luftverkehrsgesellschaften,
Luftraumplanern und Luftsicherheitsbehdérden sowie der Forschung einge-
setzt wird, trifft zu.

1.1.2 Bewertung durch fdc

Die Softwarte SIMMODPIus ist ein Tool von Fachleuten fur Fachleute. Mit
diesem Simulationsmodell kénnen analytisch nicht erkennbare und des-
halb nicht bewertbare Engpasse durchleuchtet werden. Die mit einer Si-
mulation - gegenuber einer analytischen Bewertung - erzielbaren Verbes-
serungen zur Kapazitatserhbhung werden aber maximal in einer GréBen-
ordnung von ein bis zwei Fbw/h liegen. Anders formuliert: Flr die Be-
trachtung eines Prognosefalls ist die analytische Bewertung ausreichend
und dazu immer nachvollziehbar. Simulationen dienen der Optimierung,

2 Der Autor verfiigt iber diesen Tool, verschiedene Simulationen wurden durchgefiihrt. Geschult
wurde das Team durch den US-amerikanischen Hersteller/Verkaufer dieser Software.
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die Ergebnistuberprifung kann nur im praktischen Betrieb erfolgen. Des-
halb sollten Simulationen dazu benutzt werden, den laufenden Betrieb zu
optimieren und nicht als Prognoseinstrument eingesetzt werden.

Unbedingte Voraussetzungen fir eine Simulation sind: Prazise Eingangs-
daten, Staffelung, Fluggeschwindigkeit, Flugzeugmix, Bestand der Flug-
betriebsflachen, etc.. Prazise Eingangsdaten liegen in aller Regel flur ein
Prognoseszenario aber nicht vor. AuBerdem sind Planungsflugpléane fur
alle Szenarien (IST, PNF, PF) erforderlich. In der Dokumentation des DLR
werden die Flugplane im Verzeichnis der Quellen erwahnt, sind aber nicht
eingestellt. Die Kalibrierung des Modells muss anhand des ausgewahlten
realen Betriebsablaufs zum Zeitpunkt des Bezugsjahres, hier das Jahr
2008 erfolgen. Nur uUber die Kalibrierung mit dem realen Ist-Betrieb des
Referenztags kann der Nachweis erbracht werden, dass das verwendete
Modell, den Flugbetrieb so abbildet, wie er tatsachlich stattfand. Erst mit
diesem kalibrierten Modell kédnnen zuklnftige Modelle (PNF und PF) zu-
verlassig simuliert werden.

Es wird zwar von einer Kalibrierung geschrieben. Welches Betriebsmodell
kalibriert wurde - Angerlandvergleich oder unbeschrankte Nutzung beider
Pisten -, wird von den Autoren nicht mitgeteilt. Die erfolgte Beschreibung
durch das DLR lasst die Annahme zu, dass die Kalibrierung des Modells
nicht mit dem realen Betriebsablauf des Spitzentages des Jahres 2008
erfolgte. Damit aber sind alle Folgesimulationen wertlos. Untersucht wird
die Kapazitat des parallelen Pistensystems unter Ausblendung kapazitats-
begrenzender Faktoren.

Der Verweis auf die ,Super-Gates" ist die nachste Einschrankung. We-
sentliche Teile der Flugbetriebsflachen werden in der Kapazitatsuntersu-
chung des DLR ausgeblendet. Das so gefundene Ergebnis gibt folglich
keine Auskunft Gber die Kapazitat der Flugbetriebsflachen des Flughafens
DUS, sondern nur Auskunft Uber die Kapazitat des simulierten Teilbe-
reichs der Flugbetriebsflachen.

Zur Uberpriifung der Simulation miissen Planungsflugplédne (Referenztag,
Referenzszenario und Planungsszenario) eingestellt sein. Der Kapazitats-
untersuchung (Simulation) des DLR sind diese aber nicht zu enthehmen.
Es wird auch nicht beschrieben, ob die Simulation fiir den Mixed mode
oder Segregated mode erfolgte - also, ob auf einer Piste gelandet und
auf einer Piste gestartet (segregated), oder auf beiden Pisten gestartet
und gelandet (mixed) wird. Dies aber hat Auswirkungen auf das Ergebnis.
Damit sind die in der Simulation erzielten Kapazitaten und Verzégerungen
wertlos.

PC03/C/Daten/Dusseldorf/PFA-2016/Gutachten_DUS_Final_Revision B.doccx/19.09.2016



) FDC.

Airport Consulting

Hinzuweisen ist, dass SIMMODP/us Uber ein reichhaltiges Potenzial an
Eingabemdglichkeiten (Stellschrauben) des Anwenders verflugt. Keine
dieser Stellschrauben wird beschrieben, keine Anwendung dieser Stell-
schrauben und deren Auswirkungen, dokumentiert. Mit den Stellschrau-
ben ist es méglich, jedes Resultat zu produzieren. Eine Uberprifung
durch Dritte ist, ohne die Dokumentation der Eingaben und deren Aus-
wirkungen auf das Modell, nicht mdoglich.

1.2 Das Flughafenlayout und der Luftraum
1.2.1 Beschreibung durch die DLR Gutachter

Das bestehende Flughafenlayout ist Grundlage der Simulationen. Beim
Luftraum wurden die Anflige vereinfacht als Geradeausflug Uber 10 NM
dargestellt und die Abflugrouten wurden gemaB den Vorgaben der FDG
konstruiert (DLR, S. 9f).

1.2.2 Bewertung durch fdc

Die Angaben entsprechen dem im Luftfahrthandbuch (AIP) verdéffentli-
chen Flughafenlayout und den dort veréffentlichten ,,Minimum Noise Rou-
tes" (MNR).

Fir die beschriebene Kapazitatssteigerung findet keine Veranderung des
Luftraums oder des Flughafenlayouts statt. Die beiden Pisten sind laut
ICAO Annex 14 (Charter 3.1.2) mit einem Achsabstand von weniger als
760 m als abhangig zu betreibende Pisten zu bewerten. Eine Kapazitats-
steigerung, wie im Ergebnis der Simulation beschrieben, ist aber ohne
Veranderung des Layouts der gesamten Flugbetriebsflachen nicht
maoglich. Im IATA Airport Development Reference Manual wird die Basis-
kapazitat einer einzelnen Piste mit 30 Flugbewegungen und die eines ab-
hangigen Parallelbahnsystems - also dieser Pistenkonfiguration - mit 40
Flugbewegungen pro Stunde angegeben. Zusatzliche Kapazitaten kénnen
durch verschiedene MaBnahmen (Staffelung, intersection Take-off, An-
ordnung von Rollwegen und Schnellabrollwegen sowie zusatzlichen paral-
lelen Rollwegen, etc.) gewonnen werden. Mit der bestehenden Konfigura-
tion kénnen in Spitzenzeiten liberschldagig bewertet 47 bis 52 Flug-
bewegungen pro Stunde (Fbw/h), bei ganztdgiger Nutzung beider Pis-
ten, erreicht werden. Um eine weitere Steigerungen der Kapazitat zu er-
reichen, waren u.a. umfangreiche Veranderungen und Verbesserungen an
den Flugbetriebsflachen erforderlich. Solche Verbesserungen beim Layout
der Flugbetriebsflachen, bis auf kapazitiv vernachlassigbare MaBnahmen
bei den Vorfeldrollwegen, werden aber weder beschrieben noch beantragt
und wurden in der Simulation nicht bertcksichtigt.
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1.3 Die Stafflung der Flugzeuge und Landegeschwindigkeiten

1.3.1 Beschreibung durch die DLR Gutachter

Im Dokument werden die Standardstafflungswerte angegeben (DLR, S.
11, Tab. 3-1). Bei den Landungen werden auch die Raumzeiten der Pisten
angegeben. Bei den Starts wird die ,Blockierdistanz® fir das landende
Flugzeug zum startbereiten Flugzeug eingestellt. Beschrieben wird auch,
unter welchen Bedingungen eine Piste durch ein rollendes Flugzeug ge-
quert werden darf. In die Stafflungsmatrix sind die Mindestwerte fir ,Ins-
trument Meteorological Conditions® (IMC) eingestellt (DLR, S. 11).

Die Anfluggeschwindigkeiten werden je nach Entfernung zur Lande-
schwelle und nach der Wirbelschleppenkategorie gestaffelt angegeben
(DLR, S. 12). Weiter angegeben werden die berlcksichtigten Rollge-
schwindigkeiten auf den Rollwegen. AuBerdem wird festgelegt, dass ein
rollendes Flugzeug eine Piste wahrend eines Start- oder Landevorgangs,
nicht vor dem startenden/landenden Flugzeug queren darf.

Offensichtlich wird die Annahme getroffen, dass fast alle Abfliige von der
Sudbahn und fast alle Landungen auf der Nordbahn stattfinden (DLR. S.
13), ohne jedoch eine konkrete Pistennutzungsstrategie anzugeben.

1.3.2 Bewertung durch fdc

Generell ist anzumerken, dass bei Kapazitatsbetrachtungen die Bezeich-
nung ,IMC" nicht vorkommt. Bei Kapazitatsbetrachtungen werden auf
deutschen Verkehrsflughafen grundsatzlich die Regeln angewendet die
fur Anflugverfahren gelten: Instrument Flight Rules fir CAT I (IFR, CAT
I). Warum in dieser Simulation ,IMC" angenommen wurde, wird dem Le-
ser nicht mitgeteilt.

So heiBt es im Luftfahrthandbuch (AIP) fir Sichtflugverfahren (VFR), dass
am Flughafen Dusseldorf, ,alle An-/Abflige mit Jets und Flugzeugen uber
5,7 t [...] die flir IFR-Flige festgelegten Streckenflihrung zu benutzen
[haben]. Hierbei ist Sprechfunkverbindung mit Dusseldorf DIRECTOR
mindestens 25 NM vor dem Flughafen aufzunehmen."

Dies bedeutete aber auch, dass alle Prop-Flugzeuge bis 5,7 t MTOW die
nach VFR fliegen Uber die nérdlich und sltdlich gelegenen Pflichtmelde-
punkte (,November", ,Sierra" und ,Echo") erst nach Genehmigung durch
den Tower in die Kontrollzone des Flughafens DUS einfliegen dlrfen.

* Solche ,IMC", wie auch die ,VMC" ,Conditions" sind in der Flughafenplanung unbekannt und fiir
die Kapazitatsermittlung irrelevant.
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Die auf Seite 11 angegebene Anflugstaffelung berlcksichtigt nicht die
festgelegte Pistennutzungsstrategie (Segregated mode). Bei den Staff-
lungswerten wird unterstellt, dass auf jeder Piste gleichzeitig Starts und
Landungen stattfinden (Mixed mode), obwohl gerade dies unter dem
Stichwort ,Nachfrage" (DLR, S. 13) ausgeschlossen wird. Dabei ist die
getroffene Regelung eines Segregated mode Betriebs durchaus sinnvaoll,
kreuzen doch keine rollenden Flugzeuge - kapazitatsmindernd - eine
Landebahn. Deshalb ist die MaBBgabe, dass ein rollendes Flugzeug die
Querung der Landepiste dann abgeschlossen haben muss, wenn sich das
landende Flugzeug 1 NM (35 bis 25 Sekunden, je nach Wirbelschleppen-
klasse) vor der TRH befindet nicht nachvollziehbar. Diese Regel hatte,
selbst bei den angegebenen ,Conditions™ keinen Einfluss auf die Kapazi-
tat. Bei einem Mixed mode Betrieb ware diese Regelung wiederum zwin-
gend, beinhaltet aber, dass die Querung nur am Ende der Landebahn er-
folgen darf. Unklar ist, inwieweit und ob diese Stellschrauben auch in die
Simulation eingeflossen sind. Erlduterungen dazu gibt es nicht.

Es ist anzumerken, dass ein Flugzeug, das auf der Piste 05L/23R startet
oder landet auf dem Weg von/zu den Vorfeldern zwingend die Piste
O5R/23L kreuzen muss. Dieses ,kreuzen" ist in jedem Fall kapazitatsmin-
dernd.

Die gewadahlten Anfluggeschwindigkeiten und deren Abhangigkeit zur
Schwelle liegen im Bereich der Toleranzen (DLR, S. 12). Allerdings ist
nicht verstandlich, warum zwischen ,Light" und ,General Aviation" (GA)
unterschieden wird. Flugzeuge der Kategorie ,Light" (,L") sind Flugzeuge
unter 7,0 Tonnen maximalem Startgewicht (MTOW). Weiter ist festzuhal-
ten, dass Kapazitatsanalysen nach den Bedingungen des IFR ILS CAT I
erfolgen. Damit flieBen in die Simulation nur Flugverfahren nach IFR in
die Ergebnisse ein. Am Flughafen Dusseldorf weisen die Flugzeuge der
Gruppe ,L" an Spitzentagen von 2008 bis 2015 ein Aufkommen von 3,1
Prozent und in der Spitzenstunde von unter einem Prozent auf.

1.4 Verkehrsablauf und Modellflugplan

1.4.1 Beschreibung durch die DLR Gutachter

Die FDG hat fur den Verkehrsablauf des verkehrsreichsten Tages des Jah-
res 2008, einen Modellflugplan zur Verfigung gestellt. Die Gutachter ha-
ben daraus einen Simulationsflugplan der gleitenden Stunde erstellt. Die
Spitzenstunde enthalt danach 60 Flugbewegungen (Fbw), dazu gehéren
auch einige Landungen auf der Stdbahn (DLR, S. 13f). Mit dem Simula-
tionsflugplan soll der modellhafte Spitzentag abgebildet sein (Abb. 3-4, S.
14).
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Weiterhin hat die FDG einen Modellflugplan flr ein restriktionsfreies Mo-
delljahr 2030 mit 1.065 Fbw pro Tag (Fbw/D) erstellt. Danach gab es 528
tagliche An- und 536 tagliche Abflige, mit einer Spitzenstunde von 80
Fbw. Die Gutachter schreiben weiter, dass diese Nachfrage deutlich Gber
der Kapazitat eines abhangigen Zweibahnsystems liege und deshalb eine
Anpassung des Modellflugplans erforderlich wurde.

Um die stundliche Kapazitat zu ermitteln, wurden Simulationsflugplane
mit einer konstanten Nachfrage Uber den gesamten Betriebstag (16 Be-
triebsstunden) mit SIMMODPIus generiert. Die genehmigten Betriebszei-
ten spielen hierbei keine Rolle. Vielmehr soll mit dieser Methode der ma-
ximale Durchsatz bei hoher Dauerlast ermittelt werden. Der Flugzeugmix
und Abflugroutenverteilung basieren auf einer Stunde des Modellflugplans
(DLR, S. 15).

Die Gutachter kommen zum Ergebnis, dass der restriktionsfreie Modell-
flugplan (Abb. 3-5, DLR, S. 15) auf dem abhangigen parallelen Pistensys-
tem nicht darstellbar sei. Deshalb wirden Simulationsflugplane mit einer
konstanten Nachfrage Uber 16 Betriebsstunden generiert. Damit solle
eine hohe Dauerlast mit maximalem Durchsatz gewahrleistet werden. Der
Verkehrsmix des Modellflugplans von 9 Prozent heavy (H), 83 Prozent
medium (M) und 8 Prozent light (L) wird beibehalten (DLR, S. 15).

1.4.2 Bewertung durch fdc

Zunachst muss festgehalten werden, dass die Belegung der Abflugrouten
in der Simulation unzureichend vorgenommen wird. Jede vom Flughafen
Dusseldorf angeflogene Destination hat ein destinationsspezifisches Zeit-
fenster und weist damit auch ein destinationsspezifisches Belegungsmus-
ter auf. Damit wird belegt, dass bei der Simulation auch keine Belegung
der Flugrouten des realen Betriebs erfolgte. Damit ist das Ergebnis der
Simulation fur die Ermittlung der Kapazitat unerheblich.

Modellflugplane fur den aufkommensstarksten Tag des Jahres 2008 und
flr ein engpassfreies Szenario im Prognosejahr 2030 werden nicht vorge-
legt. Die diesen Flugplanen zuzuordnenden Tagesganglinien werden zwar
in das Dokument eingestellt, diese Tagesganglinien sind, wegen fehlender
Einstellung der Modellflugplane, nicht nachvollziehbar. Es fehlen die Si-
mulation und der Modellflugplan flr das Prognosebezugsjahr, also den
PNF (siehe Glossar).

Es wird nicht beschrieben, ob bei der Simulation flir den Bestand 2008
der Angerlandvergleich berlicksichtigt wurde. Die Ergebnisse der Simula-
tion weisen darauf hin, dass dies nicht der Fall war. Laut Betriebsgeneh-
migung vom 09.11.2005 durfte der Flughafen DUS im Bezugsjahr an 56
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Wochenstunden jeweils 45 Slots und an den weiteren 56 woéchentlichen
Tagesstunden 40 Slots je Stunde abwickeln. Laut Simulation wurden aber
60 Flugbewegungen in der Spitzenstunde als ReferenzgréBe zur Kalibrie-
rung eingestellt. Damit wird deutlich, dass nicht das reale und mit kapazi-
tiven Begrenzungen belegte Betriebsmodell des Jahres 2008 zur Kalibrie-
rung des Models herangezogen wurde, sondern ein offensichtlich fiktives
Betriebsmodell. Damit aber taugt diese Kalibrierung nicht flir die Simula-
tion der Planfalle.

Mit Datum vom 13.07.2016 und 20.07.2016 stellte die FDG die Modell-
flugplane 2008 und 2030 zur Verfugung (siehe Abb. 1-4-1 und 1.4-2).
Die vorgenommenen Auswertungen der Modellflugplane der FDG weisen
andere Ganglinien auf, als sie vom DLR beschrieben werden. Den von der
FDG zur Verfugung gestellten Modellflugplénen ist nicht zu entnehmen,
nach welchen Kriterien der Betrieb abgewickelt wurde oder werden soll.
Es werden weder Pistennutzung, noch Destinationen oder Flugrouten ge-
nannt.

Wahrend die Ganglinie 2008 (Abb. 1.4-1) durchaus auf dem Pistensystem
des Flughafens DUS - in Ausnahmefallen - abgewickelt werden kann, ist
dies mit der Ganglinie des Planfalls 2030 (Abb. 1.4-2) unméglich. Die im
Modellflugplan 2008 enthaltene Spitze von 55 Fbw/h (nicht 60) kann, bei
entsprechenden Verzbégerungen, durchaus erreicht werden (siehe auch
Kap. 2.5).

Eine analytische Bewertung des Jahres 2008 zeigt, dass unter Berlck-
sichtigung des Angerlandvergleichs bereits eine tagesdurchschnittliche
Verzdgerung von uber 8 Minuten - ohne Bericksichtigung exogener Fak-
toren - in der Spitzenstunde eintritt. Die damit ausgeldsten Einzelverspa-
tungen liegen im inakzeptablen Bereich. So hatten zwischen 2008 und
2015, laut FDG, durchschnittlich 25,9 Prozent aller Flige Verspatungen -
inklusive exogener Faktoren - von mehr als 15 Minuten. Die Einzelverspa-
tungen lagen zwischen 175 Minuten und 814 Minuten. Dies fuhrte, It. Mit-
teilung der FDG am Spitzentag des Jahres 2008 zu 137 Verspatungen mit
mehr 30 Minuten Verzdgerung. Alleine die bertcksichtigten Verspatungen
tber 30 Minuten erreichten durchschnittliche Verspatung von 67 Minuten
(siehe Anlagen 4 und 5). Detailliert wird in Kap. 2 dieses Gutachtens auf
die Flugpléane und die Verspatungen eingegangen.

Nicht nachvollziehbar ist die in das DLR Dokument eingestellte Tages-
ganglinie fir den Spitzentag des Jahres 2008 mit 60 Flugbewegungen
(DLR, S. 14, Abb. 3-4). Der Koordinationseckwert flr den Flughafen DUs-
seldorf lag 2008 bei 43 Flugbewegungen pro Stunde (laut Antragsunter-
lagen betragt dieser Wert derzeit 43 Fbw + 2 Fbw/h). Deshalb ist nicht
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nachvollziehbar, wie mit der Simulation der Nachweis erbracht werden
kann, dass 58 Fbw + 2 Fbw/h auf den Flugbetriebsflachen des Flughafens
DUS darstellbar sind. Wie dieses Ergebnis zustande kommt, wird nicht
erlautert. Zugleich wird aber deutlich, dass mit der Simulation kein Koor-
dinationseckwert, sondern eine ,Spitzenstunde™ und ein ,Spitzentag" er-
mittelt wurden. Auf den Unterschied zwischen Spitzenstunde und Koordi-
nationseckwert wird in Kap. 2 eingegangen. Die Simulation erfolgt mit
der Eingabe fehlerhafter Daten (falscher Modellflugplan und wahrschein-
lich einem falschen Betriebsmodell). Mit fehlerhaften Eingansdaten lasst
sich aber kein korrektes Prognoseergebnis erzielen.

AnschlieBend, so schreiben die Gutachter des DLR, erfolge die Simulation
des restriktionsfreien Planungsflugplans 2030 (der im Dokument nicht
enthalten ist, im Quellenverzeichnis aber aufgeflhrt). Laut eingestellter
Tagesganglinie (DLR, S. 15, Abb. 3-5) sollen bis zu 80 Flugbewegungen
pro Stunde im Tagesverlauf mehrfach erreicht werden. Die Gutachter er-
lautern nicht, was sie unter ,Restriktionsfreiheit" verstehen. Sie erldautern
nicht, welche Restriktionen entfallen sind. Aber 80 Fbw/h auf einem ab-
hangigen Parallelbahnsystem abzuwickeln, hat mit Kapazitatsanalysen
nichts mehr zu tun.
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Quelle FDG, eigene Auswertung.

Abb. 1.4-1 Tagesganglinie (gleitende Stunde) Modellflugplan 2008

Dass eine solche Verkehrsmenge nicht auf einem abhangigen Parallel-
bahnsystem abgewickelt werden kann, muss flr jeden erfahrenen Flug-
hafenplaner erkennbar sein. Da muss nichts simuliert werden, ein Blick in
die verfligbaren Handbicher von IATA und ICAO hatten den Gutachtern
gezeigt, dass solche Bewegungszahlen auf dem bestehenden Pistensys-
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tem keinesfalls abgewickelt werden kdnnen. Warum also die Simulation?
Die Gutachter hatten stattdessen vom Auftraggeber realistische Modell-
flugpléane fur die beiden Prognoseszenarien (PNF und PF) anfordern sol-
len. Stattdessen generieren die Gutachter ,Simulationsflugplane™ mit
einer konstanten Nachfrage Uber den gesamten Betriebstag (16 Betriebs-
stunden). Da ist dann nicht mehr die Nachfrage relevant. Da bestimmt
die Ganglinie den Verlauf des Verkehrsaufkommens und nicht mehr die
Region, in die geflogen wird, die An-, Abflugzeit.
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Quelle FDG, eigene Auswertung.
Abb. 1.4-2 Tagesganglinie (gleitende Stunde) Modellflugplan
Planfall 2030

Bei der unterstellten ,Restriktionsfreiheit® geht es darum, die in der
~Engpassfreien Prognose" von arc ermittelten 314.300 Fbw/a abzuwi-
ckeln. Wird der in Dusseldorf 2015 vorhandene Divisor (Fbw/t zu Fbw/a)
von ~0,32%4 angenommen, ergébe dies fiir 314.300 Fbw/a am Spitzen-
tag 1.008 Fbw und eine Spitzenstunde (8% des Tagesaufkommens) von
80 Fbw. Allen Handblichern ist zu entnehmen, dass selbst bei reduzierten
Staffelungsabstanden, einem verbesserten Schnellabrollwegesystem und
mehrfachen parallelen Rollwegen eine Bewegungszahl von 80 Fbw/h
unter keinen Umstanden auf einem Verkehrsflughafen mit einem ab-
héngigen parallelen Pistensystem, unter IFR, abgewickelt werden kann.
Die Gutachter des DLR generieren nun uUber den Zufallsgenerator und
manuelle Eingriffe, unter Verwendung unzuldssiger Annahmen (visual
conditions), solange einen Flugplan bis ein ,akzeptables" Verspatungs-
niveau erreicht wird und der Flugplan damit als machbar eingestuft wer-
den kann. Dabei werden dann Umlaufplanung, Flugstrecke und andere,
den Flugplan bestimmende Parameter, ausgeblendet.
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Laut Angaben der FDG gab es im Modelljahr 2008 am Spitzentag, der ja
der Simulation zur Kalibrierung hinterlegt sein muss folgenden Flug-
zeugmix (Kalibrierungsdaten des DLR in Klammern): ,H" = 4.9 Prozent
(9%), ,M" = 92,2 Prozent (83%) und ,L" = 2,8 Prozent (8%). Eine Simu-
lation, die mit fehlerhaften Daten durchgefluhrt wird, ist wertlos, sie kdn-
nen weder den realen Betrieb abbilden, noch eine Prognose.

1.5 Die Simulation

1.5.1 Beschreibung durch die DLR Gutachter

Mit dem von der FDG zur Verfligung gestellten Flugplan ,fir ein restrik-
tionsfreies Modelljahr® wird das Simulationsmodell von der DLR kalibriert
und damit sichergestellt, dass der simulierte Spitzentag dem realen Ver-
kehrsfluss am Flughafen Disseldorf entspricht.

Im ndachsten Schritt werden dann die beiden Betriebsrichtungen (BR)
05/23 jeweils unter ,Instrument Meteorological Conditions (IMC) respek-
tive “Visual Meteorological Conditions"™ (VMC) simuliert, um die praktische
Kapazitat des Pistensystems zu bestimmen. Die Kapazitatsbestimmung
erfolgt durch schrittweise Erhéhung der Flugbewegungen. Die Analyse
des Spitzentags liefert hierflir eine ungiinstige Wirbelschleppenkonstella-
tion (,H" = 9%, ,M“ = 83%, ,L" = 8%). Mit der gemessenen durch-
schnittlichen Verzégerung kann dann eine Ableitung der praktischen Ka-
pazitat erfolgen.

Im dritten Schritt schlieBlich, so schreiben die Gutachter, erfolgt mit dem
Modellflugplan 2030 eine Simulation, bei der jedoch deutlich héhere Wer-
te bei den Verzdégerungen (mehr als 8 Minuten) auftreten und deshalb die
Flugbewegungen des Modellflugplans systematisch reduziert werden
mussen (DLR, S. 16).

1.5.2 Bewertung durch fdc

Die Kalibrierung erfolgte nicht mit dem realen Betriebsverlauf, deshalb
bleibt festzuhalten, dass eine Simulation zuklnftiger Aufkommen keinen
Bezug zum mdglichen Betrieb aufweisen kann. Ein Simulation muss -
neben sicheren Eingangsdaten - zwingend auf dem realen Betriebsmodel
aufsetzen, um zukunftige Modelle realistisch zu beschreiben. Weiter bleibt
festzuhalten, dass mit der Simulation eine Prazision geliefert werden soll,
die mit den hier zur Verfigung stehenden Eingangsdaten (Daumenschat-
zungen, feherhafte Kalibrierung) nicht erzeugt werden kann. Anzumerken
ist, dass die restriktionsfreien Betriebsjahre am Flughafen DUS lange
vorbei sind. Das Bezugsjahr des Planfeststellungsantrags ist das Jahr
2008. Schon damals klagte die FDG darlber, dass sie die Nachfrage nicht
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bedienen kénne®. Deshalb unterliegt der Flughafen auch der Vollkoordina-
tion, nicht der Flugplankoordination und verflugt Uber kein ,restriktions-
freies Modelljahr" wie es in dem DLR Dokument (DLR, S. 14) unterstellt
und zur Kalibrierung des Simulationsmodells herangezogen wird.

In Kapazitatsanalysen haben auch Bezeichnungen wie ,IMC" oder ,VMC"
nichts zu suchen. Kapazitatsberechnungen und Analysen finden grund-
satzlich nach Instrumentenflugregeln (IFR) mit dem Instrumentenlande-
system (ILS) der Category I (CAT I) statt. Inwieweit dann noch Flugzeu-
ge der Wirbelschleppenkategorie ,Light" eine Rolle spielen, bedarf keiner
Analyse der Spitzenstunde. ,Light" sind Flugzeuge unter 7 t MTOW. Die
Mehrzahl der Piloten dlrfte nicht Uber die erforderliche Lizenz fur Anflug-
verfahren nach CAT I verfugen. Deshalb ist es unrealistisch, einen Anteil
von 8 Prozent ,Light" am Spitzentag und in der Bemessungsspitze zu be-
ricksichtigen. Auch beim dritten beschriebenen Schritt kommen Zweifel
an der Validitat der Kapazitatsanalyse auf.

Woher die DLR Gutachter den Flugzeugmix (Flz-Mix) nehmen, wird nicht
erlautert. Nach den Angaben der FDG gab es am Spitzentag 2008 folgen-
den Flz-Mix: ,H" = 4,9%, ,M" = 92,2%, ,L" = 2,8%. Laut Angaben der
FDG sah der Flz-Mix an den Spitzentagen der Jahre 2008 bis 2015 wie
folgt aus (siehe Abb. 1.5-1).

Ublicherweise werden in Kapazitatsanalysen Verzégerungen von durch-
schnittlich vier Minuten pro Stunde berlcksichtigt. Bei durchschnittlichen
Verzégerungen von mehr als vier Minuten pro Stunde flhrt dies zu inak-
zeptablen Einzelverspatungen, die auch im Laufe des Tages nicht wieder
abgebaut werden kénnen. Hinzukommt, dass hier in der Simulation flr
einen PF 2030, also ein Betriebsfall, der erst in der Zukunft liegt und
noch nicht eingetreten ist, der ,Betriebsablauf® bereits optimiert wird.
Dies flhrt dann zum Ergebnis, dass spater im konkreten Betriebsablauf,
bei nur geringfiigigen Anderungen der Simulationsannahmen, der Betrieb
zusammenbricht und eine Optimierung nicht mehr mdglich ist. Der Be-
trieb wurde ja bereits vor der Betriebsaufnahme optimiert.

* Siehe auch Antrag der FDG vom 15.02.2015, Anlage 2. Schon im Flughafenkonzept 2000 der
Bundesregierung wird der Flughafen Dulsseldorf als Beispiel dafiir aufgeflihrt, dass die Slothach-
frage nicht bedient werden kénne (S. 36). Daran hat sich bis heute nichts gedandert und daran
wird sich auch durch den vorgelegten Antrag auf Planfeststellung nichts andern.
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Abb. 1.5-1 Flugzeugmix des Spitzentages in den Jahren 2008
bis 2015

Ungewdhnlich die systematische Reduzierung der Anzahl der Flugbewe-
gungen in der Simulation, bis zu dem Zeitpunkt, der passt und dessen
Ergebnis dann detailliert untersucht werde. In der Regel wird der umge-
kehrte iterative Weg beschritten und die Eingriffe, die in das Modell er-
folgten und die zur Kapazitatserhéhung gefihrt haben, dokumentiert. In
dieser Simulation sind solche Dokumentationen nicht vorhanden.

1.6 Modellhafter Spitzentag

1.6.1 Beschreibung durch die DLR Gutachter

Die Simulation mit dem modellhaften Spitzentag (des ,restriktionsfreien
Betriebsjahres™) erfolgte zur Kalibrierung des Simulationsmodells.

Aufgabe der Studie sei es, grundsatzliche GréBen, wie Verspatungen oder
Verkehrsfluss zu betrachten. Die vielfdltigen EinflussgréBen die zu Ver-
spatungen fihren - Verzégerungen am Ursprungsort, En-Route, am
Gate, technische Probleme oder Slot-Einflliisse, gehen in die Simulation
nicht ein. Bertcksichtigt werden ausschlieBlich die Verzdgerungen die sich
durch die Verkehrslast des Flughafenstandorts ergeben. Ziel dieser Simu-
lation sei es, die durchschnittlichen Verspatungen auf mdglichst niedri-
gem Niveau zu halten (DLR, S. 16f).

Die Simulation misse mit den realen Verkehrsflissen Ubereinstimmen.
Damit soll sichergestellt werden, dass sich die Ergebnisse der Simulation
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auch tatsachlich mit dem untersuchten Modell am untersuchten Standort
abwickeln lassen. Von entscheidender Bedeutung sind die Stafflungsbe-
dingungen, die unmittelbaren Einfluss auf die Zahl mdglicher Flugbewe-
gungen in der Spitze haben. Simuliert wird deshalb unter VMC und IMC
Bedingungen. Unter VMC werden die Stafflungsabstande zwischen einem
anfliegenden Flugzeug und einem starbereiten Flugzeug auf 1,5 NM redu-
ziert.

Die Simulation zeige, dass unter beiden Bedingungen 774 Flugbewegun-
gen pro Tag moglich sind. In beiden Szenarien, flr beide Betriebsrichtun-
gen, werden durchschnittliche Verspatungen unter 4 Minuten ermittelt
(DLR, S. 17, Tab. 4-1). Die gunstigsten Verzégerungen ergeben sich
unter VMC Bedingungen, die Ergebnisse sind in den Abb. 4-1 und 4-2
dargestellt (DLR, S. 17f).

1.6.2 Bewertung durch fdc

Mit einer hohen Verspatungsvorgabe von durchschnittlich acht Minuten
pro Tag, wird das Verspatungsniveau auf nicht auf ,niedrigem" Niveau
gehalten, zumal groBe Teile der endogenen Ursachen® nicht beriicksich-
tigt werden und die exogenen Ursachen nicht analysiert werden. Der
Spitzentag 2008 wies tatsachlich 774 Flige auf. Es wird aber nicht be-
schrieben, welches Szenario (Betriebsmodell) flr die Kalibrierung einge-
stellt wurde. Es wird weder ein Betriebsmodell beschrieben, das zur Si-
mulation verwendet wird, noch wird auf den Angerlandvergleich, oder
den Planfeststellungsbeschluss von 1983, Bezug genommen. Trotzdem
wird das Ziel die durchschnittlichen Verspatungen auf ,niedrigem Niveau®"
zu halten, nicht erreicht. Acht Minuten durchschnittliche Verspatungen
pro Tag sind, wenn auch mit der zustandigen Behdrde abgestimmt, un-
zumutbar und fihren zu Einzelverspatungen von deutlich Gdber 60 Minu-
ten.

Hinzu kommt, dass es 2008 kein ,restriktionsfreies Szenario® gegeben
hat. Der Flughafen DUS war 2008 voll koordiniert. Insoweit kann eine
Jrestriktionsfreie® Simulation keinesfalls den realen Betrieb am Flughafen
DUS wiedergeben. Die FDG gibt flir das Jahr 2008 an, dass es am Spit-
zentag 774 Flugbewegungen (genutzte Slots) gegeben habe. Es ist auch
nicht erkennbar, dass mit der Simulation die ,durchschnittliche Verspa-
tung" auf ,mdglichst niedrigem Niveau" gehalten werden soll. Die Gut-

> Dabei soll das Start- und Landebahnsystem so ausgelegt sein, dass diese Anzahl von Flugbe-
wegungen mit einer mittleren rechnerischen An- bzw. Abflugverzégerung von hdchstens vier Mi-
nuten abgewickelt werden kann [...]." VGH Kassel, 11 C 227/08 vom 21.08.2009, S. 121.
»Vielmehr hat die Planfeststellungsbehérde das Qualitatsziel einer durchschnittlichen Verspatung
von héchstens 4 Minuten pro Flugbewegung [...]." VGH Kassel, 11 C 227/08 vom 21.08.2009, S.
122.
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achter blenden die kritischen Teile der Flugbetriebsflachen - Vorfelder
und Vorfeldrollwege - aus ihrer Simulation aus. In die Simulation wird
nur der relativ unkritische Teil der Flugbetriebsflachen, das abhangige
parallele Pistensystem mit seinen Abrollwegen, eingestelit.

Zwar schreiben die DLR Gutachter selbst, dass die realen Verkehrsflisse
in die Simulation eingestellt sein miUssen. Die Gutachter geben aber nicht
an, welche Pistennutzungsstrategie zur Kalibrierung herangezogen wur-
de. Sie geben auch nicht an, ob der Verkehr im Jahr 2008 nach den Be-
triebsszenarien ,VMC" und , IMC" abgewickelt wurde und welchen Einfluss
diese Betriebsszenarien auf den Verkehrsablauf und das Ergebnis der Si-
mulation hatten. Nach den Regeln fur deutsche Verkehrsflughdfen kann
aber angenommen werden, dass auch im Jahr 2008 am Flughafen DUS
der Verkehr nach IFR und nicht nach ,IMC" oder ,VMC", abgewickelt wur-
de.

Die Reduzierung der Staffelung zwischen landendem und starbereitem
Flugzeug bei ,VMC" wird nicht begrindet. Die Stafflungswerte haben
nichts mit den Sichtverhaltnissen zu tun, die ergeben sich aus der un-
sichtbaren Wirbelschleppe des jeweiligen Flugzeugs. Damit aber entfallt
beispielsweise die Betrachtung eines auf 1,5 NM verringerten Staffe-
lungsabstands zwischen landendem und startendem Flugzeug. Die
~VMC"-Werte sind fur die Bewertung der Kapazitat und von Verzégerun-
gen ungeeignet, zumal ein geringerer Stafflungswert sicherheitsrelevant
sein durfte.

Auch die auf Seite 18 abgebildeten Tagesganglinien (Abb. 4-1 und 4-2)
sind ohne weitere Erlauterung eingestellt und damit wertlos. Nicht be-
schrieben werden die Eingangsdaten und die methodische Vorgehenswei-
se flur die Kalibrierung des Modells.

1.7 Ermittlung der stindlichen Kapazitatswerte

1.7.1 Beschreibung durch die DLR Gutachter

Die Kapazitatswerte werden mit einer kontinuierlichen Nachfrage auf
konstantem Niveau Uber den Betriebstag ermittelt flir beide Betriebsrich-
tungen und unter der MaBgabe eines Flugzeugmixes von ,H"= 9%, ,M"“=
83%, ,L"= 8% angenommen. Die beschriebenen Abflugrouten bleiben
unverandert.

In Tab. 4-2 (DLR, S. 19) werden die Flugbewegungen pro Stunde, Be-
triebsrichtung und Betriebsmodell (VMC oder IMC) und die sich daraus
ergebenden durchschnittlichen Verspatungen aufgefiihrt. Dabei wird von
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einer Gleichverteilung von Starts zu Landungen ausgegangen. Die durch-
schnittliche Verzégerung liegt zwischen 2,9 Minuten und 13,2 Minuten.

Als Verspatungskriterium wird, entgegen dem international Ublichen 4-
Minuten-Kriterium, mit Genehmigung der zustandigen Luftverkehrsbe-
hérde, ein 8-Minuten-Verzdgerungskriterium angenommen. Mit diesen
Annahmen sind die in Tab.4-2 unter VMC Bedingungen angegebenen 66
Fbw/h und unter IMC Bedingungen 56 Fbw/h mdglich.

Die Autoren unterstellen weiterhin, dass 96 Prozent des Verkehrs unter
VMC und vier Prozent unter IMC Bedingungen abgewickelt werde (DLR. S.
20).

In der Tabelle 4-3 werden die mdglichen stindlichen Eckwerte nach VMC
und IMC bei 4-Minuten-Verzégerung und bei 8-Minuten-Verzégerung auf-
gefuhrt. In Tab. 4-4 dann fur die zwei Verzégerungskriterien die mdgli-
chen stindlichen Eckwerte unter den Bedingungen von 96 Prozent VMC
und vier Prozent IMC, bzw. 70 Prozent VMC und 30 Prozent IMC aufgelis-
tet. Laut Angaben der Autoren zeigen die Ergebnisse durchschnittliche
Verzdgerungen bei einer konstanten Verkehrslast Gber den gesamten Be-
triebstag. In Einzelstunden seien gegebenenfalls auch mehr Flugbewe-
gungen maoglich, sofern anschlieBend eine geringere Verkehrslast vorliege
und damit die aufgelaufenen Verspatungen wieder abgebaut werden kén-
nen (DLR, S. 21). Auf der nachfolgenden Seite werden die Ergebnisse
grafisch in einer Tagesganglinie fur die jeweilige Betriebsrichtung 05/23
und die Verspatungskriterien dargestellt (DLR, S. 22). SchlieBlich wird
der Tagesverlauf der durchschnittlichen Verzégerungen (Abb. 4-6) flr
jede Betriebsrichtung grafisch dargestellt (DLR, S. 23).

1.7.2 Bewertung durch fdc

Kapazitatseckwerte stellen an einem voll koordinierten Flughafen die
Werte dar, die vom Flughafenkoordinator koordiniert und die vergeben
werden kdnnen. Bemessungsspitzen sind in der Flughafenplanung flr
einen engpassfreien Flughafen relevant. Die Bemessungsspitze eines Pis-
tensystems weist etwa 80 Prozent der Maximalkapazitat (Betonkapazitat)
des Pistensystems (nicht der Flugbetriebsflachen) auf (siehe , Grenzen
der Demokratie, Springer VS, Hrsg. Friedrich ThieBen, S. 74 vom Januar
2012). Im Antrag der FDG geht es aber um die Bestimmung des mdogli-
chen Koordinationseckwertes. Ermittelt werden soll der mdgliche , Eck-
wert". Der Koordinationseckwert hat zunachst mit der Bemessungsspitze
nichts zu tun. Der Koordinationseckwert ist aber der Wert der an einem
voll koordinierten Flughafen nach den Vorgaben des Koordinierungsaus-
schusses des jeweiligen Flughafens mit den Abfertigungseinrichtungen
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(Flugbetriebsflachen, Terminal, Terminalvorfahrt, u.a.m.) pro Stunde be-
waltigt werden kann. Deshalb mussen in einer Simulation neben den
Flugbetriebsflachen, zur Bestimmung des Eckwertes, auch die anderen
Teile Flugbetriebsflachen, die hier nicht einbezogen wurden, in die Simu-
lation einflieBen. Beim Flughafen Dusseldorf ware allerdings auch bei
einer ,unbeschrankten™ Nutzung des Pistensystems nicht davon auszuge-
hen, dass der Flughafen aus der Vollkoordination entlassen witirde. Die
auch zu den Flugbetriebsflachen zahlenden Vorfelder und Vorfeldrollwege
stellen, fir jeden Fachplaner erkennbar, einer erhebliche kapazitive Be-
grenzung dar. Insoweit muss die maBgebliche und zu ermittelnde Be-
stimmungsgréBe fur den Planfall der Koordinationseckwert sein. Fir die
Bestimmung des Koordinationseckwertes ist die vorliegende Simulation
des DLR nicht geeignet.

Ungewohnlich, dass ein offensichtlich frei gewdahlter Flugzeugmix fur die
Simulation angenommen wird. Die flr den Bestand beschriebenen Verzo-
gerungen am bestehenden Flughafen von durchschnittlich mehr als acht
Minuten pro Tag zeigen einen dringenden Handlungsbedarf auf. Statt die
Kapazitat zu erhéhen, sollte der Flughafen im Sinne einer Verbesserung
der Bedienungsqualitdt das vorhandene hohe Verspatungsniveau auf die
in der Flughafenplanung und im Flughafenbetrieb als Standard geltenden
durchschnittlichen 4 Minuten pro Stunde respektieren (siehe Glossar).
Eine Kapazititserh6hung ist in dem vorliegenden Fall weder ziel-
fuhrend noch problemlosend.

In der Flughafenplanung sollte vom Standard der 4-Minuten-Verzdgerung
pro Stunde nicht abgewichen werden. Das angenommene 8-Minuten-
Kriterium erlaubt spater im praktischen Betrieb keine Optimierungen
mehr. Die schlieBlich mit der Simulation ermittelten , Eckwerte" werden ja
nicht zu ,Eckwerten™ nur, weil die Gutachter sie so bezeichnen. Es sind
deshalb keine Eckwerte, weil die zur Bestimmung des Eckwertes notwen-
digen Eingangsparameter nicht in die Simulation eingeflossen sind. Zu-
mindest sind dem DLR Dokument keine derartigen Angaben zu entneh-
men. Hinzukommt, dass Spitzenstundenwerte die mit fehlerhaften An-
nahmen (Flugzeugmix, Verzdgerung, Nutzung des Parallelbahnsystems
bei konstanter Auslastung) zustande kommen, wertlos sind.

Wertlos auch die Annahme, dass der Flugbetrieb zu 96 Prozent unter
+VMC" und nur zu vier Prozent unter ,IMC" Bedingungen abgewickelt
werde. Auf deutschen Verkehrsflughafen gilt, dass alle Flige mit mehr als
15,7 t MTOW nach Instrumentenflugregeln (IFR) durchgeflihrt werden.
Flige, die am Flughafen DUS am Bemessungstag nach Sichtflugregeln
(VFR) abgewickelt werden (AIP EDDL vom 4. April 2013), durften deutlich
unter vier Prozent liegen. Nicht erkennbar ist, welche Verbesserungen
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beim Kapazitatsangebot durch die Annahmen des DLR erreicht werden.
Das Dokument des DLR gibt dariber keine Auskunft. Laut Nachrichten fur
Luftfahrer (NfL) I-275/08 bedurfen Flige die unter ,VMC" (geflogen wird
aber nach VFR) durchgefiihrt werden vor ihrem Einflug in die Kontrollzone
der Einzelfreigabe durch die Flugverkehrskontrolle. Zum Einflug fur Flige,
die nach Sichtflugregeln (VFR) erfolgen, gibt es am Flughafen DUS drei
Meldepunkte nérdlich und sudlich des Flughafens (AIP VFR). AuBerdem
mussen laut Luftverkehrsordnung (LuftvVO) alle Flige der Flugzeugklassen
A (Uber 20 t MTOM) nach IFR erfolgen und alle Flugzeuge der Klasse B
(~10 t bis ~20 t MTOM) kénnen nach IFR oder VFR erfolgen.

Die in den Tabellen und Abbildungen des DLR Dokuments wiedergegebe-
nen Verzdgerungen sind inakzeptabel hoch und hatten - so die Empfeh-
lungen zum Simulationsmodell SIMMODPIus, zu neuen Simulationslaufen
und dem Nachweis der Einzelverzégerungen filhren missen. Einzelnach-
weise sind dem DLR Dokument nicht zu entnehmen.

Die auf Seite 22 des DLR Dokuments abgebildeten Tagesganglinien sind
deshalb wertlos, weil sie nicht mit einem Tagesflugplan hinterlegt sind.
Die Ganglinien allerdings zeigen deutlich, dass ein Abbau von Verspatun-
gen nicht mehr mdglich ist. In den Bildunterschriften wird falschlicherwei-
se der Eindruck der Verkehrsnachfrage erweckt. Tatsachlich wird nur die
im Modell per Zufallsgenerator simulierte ,Nachfrage® wieder-
gegeben (S. 24).

1.8 Anpassung des Modellflugplans

1.8.1 Beschreibung durch die DLR Gutachter

Die DLR Gutachter beschreiben, dass sie den Modellflugplan der FDG
~manuell ausdinnen™ und die Wirbelschleppenklassen ,mdéglichst" beibe-
halten. Die sich so ergebenden Verspatungen werden dann in Tabelle 4-5
und der sich daraus ergebenden Tagesganglinie flir 908 Flugbewegungen
in Abbildung 4-8 eingestellt. Auch hier werden wieder Werte unter VMC
und IMC erzeugt (S. 25). AnschlieBend wurden die verschiedenen Versio-
nen des modifizierten Modellflugplans in zehn Iterationen simuliert und
deren mittlere Ergebnisse in Tab 4-6 eingestellt, so sei eine hdéhere An-
zahl an taglichen Flugbewegungen gegenliber den automatisch erstellten
Flugplanen moéglich. Dies sei durch die geringere Verkehrslast in den
Spitzenstunden erreicht worden (S. 26). Mit diesen Werten von mehr als
60 stindlichen Flugbewegungen ergeben sich dann, so ist aus der Abbil-
dung 4-12 zu entnehmen, eine durchschnittliche Verspatung von tber 25
Minuten.
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1.8.2 Bewertung durch fdc

Bei einem ausgelasteten Flughafen besagt ,geringere Verkehrslast in den
Spitzenstunden® nichts anderes, als dass der Verkehr gleichmaBig Uber
den Tag verteilt wird. Die noch vorhandenen Taler werden aufgefillt wer-
den, so entsteht ein Hochplateau. In diesem Hochplateau ist es dann
nicht mehr mdoglich die aufgetretenen Verspatungen wieder abzubauen.
Die Folge: Flige werden in die Randzeiten und Nachtzeiten verdrangt.

Dann muss festgehalten werden, dass der Modellflugplan der FDG flr das
Prognosejahr 2030 insgesamt 995 Flugbewegungen enthalt, davon ,H" =
6,4%, ,M" = 93,1% und ,L" = 0,5%. Das DLR setzt aber weiterhin auf
einen Flugzeugmix von ,H" = 9%, ,M" = 83% und ,L" = 8%.

Die gewahlte Vorgehensweise, in iterativen Schritten die Verkehrslast -
also das Tagesaufkommen - zu reduzieren, ist ungewdhnlich. Richtig und
fachplanerische nachvollziehbar ware es gewesen, den geltenden Koordi-
nationseckwert in iterativen Schritten anzuheben. Es ist fur jeden Fach-
planer analytisch erkennbar, dass ein Modellflugplan mit 80 Flugbewe-
gungen pro Stunde auf den bestehenden Flugbetriebsflachen des Flugha-
fens DUS nicht abgewickelt werden kdnnen. Weshalb und mit welchem
Ziel das DLR solange mit dem Simulationsmodell Uberlastszenarien fah-
ren, bei denen keine vernlnftigen Ergebnisse erwartet werden kdnnen,
ist nicht nachvollziehbar. Ist auch deshalb nicht nachvollziehbar, weil sich
die Simulation auf die Pisten beschrankt, die dahinterliegenden Vorfelder
aber ausblendet. Aus fachplanerischer Sicht sind die Vorfelder am Flugha-
fen DUsseldorf der limitierende Faktor — also Ursache flir viele Verspatun-
gen. Da kommt es dann auch nicht mehr auf die Staffelungswerte, End-
geschwindigkeiten oder Bahnbelegungszeiten an. Die im Modellflugplan
angegebenen Bewegungszahlen kénnen nur auf einem unabhdngig zu
betreibenden parallelen Pistensystem, mit entsprechenden Schnellabroll-
wegen und ausreichenden parallelen Rollwegen, abgewickelt werden.
Keines dieser Merkmale ist am Flughafen Dulsseldorf vorhanden. Vielmehr
hatten die Gutachter Wert darauf legen missen, mit einen Modellflugplan
zu arbeiten der auf dem abhangigen parallelen Pistensystem, mit dem
limitierenden Vorfeld, abwickelbar ist. Laut IATA sind auf einem solchen
Flugbetriebsflachensystem 48 bis maximal 54 Flugbewegungen pro Stun-
de abwickelbar. Die Vorgehensweise nun den Modellflugplan in iterativen
Schritten in der Spitze manuell auszudiinnen und in den Talern aufzufll-
len bis ein gewlnschtes Ergebnis erreicht wurde, ist sehr ungewdhnlich
und hat mit der eigentlichen Aufgabe des Simulationsmodells, der Opti-
mierung des laufenden Betriebs, nichts zu tun. Da wird schon vor der Be-
triebsaufnahme optimiert, sodass im Betrieb jede kleinste Stoérung
zum Kollaps des Systems fiihren muss.
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Da nicht weiter erklart wird, welche Unterschiede zwischen ,VMC" und
~IMC" bestehen und fir die unterschiedlichen Ergebnisse verantwortlich
sind, werden mit dem Simulationsergebnis keine planerisch verwertba-
ren Ergebnisse erzeugt. Eine qualifizierte Aussage uber die Kapazitat des
Pistensystems ist mit dieser Vorgehensweise nicht méglich.

Auch die ,automatisch" erstellten Flugplane sind wertlos. Sie bertcksich-
tigen weder modgliche Knoten, Flugstrecken, Umlaufpléne, Destinationen,
tageszeitlich bedingte Nachfragespitzen, Taler oder Umsteigebeziehun-
gen.

SchlieBlich hatten die Gutachter bei einer durchschnittlichen Verspatung
von 25 Minuten aufhorchen miissen. Solche durchschnittliche
Verspatungen erzeugen Einzelverspatungen von mehreren Stunden.
Weder ein Flughafenbetrieb noch eine Ausbauplanung lassen sich mit sol-
chen Szenarien begrinden.

1.9 Berlicksichtigung des A380

1.9.1 Beschreibung durch die DLR Gutachter

Es wird unterstellt, dass die A380 zuklnftig mit zwei taglichen Rotationen
- also vier Flugbewegungen pro Tag — am Flughafen Dusseldorf verkeh-
ren wird. Eine Rotation soll den Emirats Flug einer B777 ersetzen, in der
Zeit von 13:35 bis 15:20 Uhr Bodenzeit und eine zweite Rotation in der
Zeit von 19:40 bis 21:20 Uhr am Boden sein. Die flir den A380 erforderli-
chen erhdhten Stafflungswerte werden eingestellt (DLR, S. 31)

Die Gutachter gehen davon aus, dass es sich bei dem auf den A380 fol-
genden Flugzeug um ein Flugzeug der Klasse Medium handelt und somit
der erforderliche Abstand um 3 NM erhéht werden muss, sodass jeweils
(Landung und Start) eine Flugbewegung weniger mdglich ist. Damit, so
die Gutachter, wirde sich die Zahl der Landungen um eine reduzieren,
allerdings sei es durch den erhdhten Staffelungswert méglich, einen zu-
satzlichen Start einzufligen. Dies mache deutlich, dass der Flugplan ge-
gebenenfalls angepasst werden miusse. Bei Starts kdnne, unter Beruck-
sichtigung des flr einige Routen geltenden Minimumabflugintervalls, der
Kapazitatsausfall ausgeglichen werden. In der Zeit von 21 bis 22 Uhr sei
die Nachfrage nach Starts relativ gering, sodass keine zusatzlichen Ver-
zO0gerungen zu erwarten seien.

1.9.2 Bewertung durch fdc

Eine ,Anpassung" des Flugplans bei einer unterstellten durchschnittlichen
taglichen Verzdégerung von 8 Minuten ist ein ambitioniertes Vorhaben.
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Dieses Kapitel macht deutlich, dass es sich offensichtlich um eine ergeb-
nisorientierte und ,handgestrickte™ Simulation handelt. Es ist schon un-
gewohnlich eine B777 (360 Sitzplatze) durch eine A380 (490 Sitzplatze)
zu ersetzen. Erfahrungen zeigen, dass bei stagnierendem oder fast sta-
gnierendem Aufkommen eine A380 zwei andere schwere Flugzeuge er-
setzt. Am Flughafen Dusseldorf selbst dirfte flir den Einsatz eines sol-
chen Flugzeugs keine ausreichende originare Nachfrage vorhanden sein,
sodass Feeder von und zum Flughafens DUS erzeugt werden. Den einge-
stellten Tagesganglinien (Abb. 4-10 und 4-1, S. 28f) und den textlichen
Ausfiihrungen des DLR ist dies nicht zu entnehmen. Ebenso wenig ist der
Bedarf von Fligen mit A380 Flugzeugen der Potentialanalyse des arc zu
entnehmen.

2. Ergebnis der Bewertung des DLR-Gutach-
tens zur Ermittlung der Kapazitat am Flug-
hafen Disseldorf

Mit dem vorgelegten DLR Dokument kann die Frage, welche stundliche
Flugbewegungszahl am Flughafen Disseldorf, unter Beachtung

des abhangigen parallelen Zweibahnsystems,

des geanderten Angerlandvergleichs,

der MaBgabe der Vollkoordination,

unter Beachtung der geltenden Flugbetriebsregeln und

der Bericksichtigung eines nachvollziehbaren Verkehrsaufkommens

¥y ¥ ¥ ¥ ¥

madglich sind, nicht beantwortet werden.

Die Gutachter fihren mit ihren Super-Gates eine Vereinfachung der Si-
mulation ein, die flr eine grobe Prifung der Kapazitat zulassig sein mag,
mit der aber keine Aussage uber eine realistische Kapazitat der Flugbe-
triebsflachen des Flughafens DUS getroffen werden kann. Allerdings kann
die Kapazitat eines derart einfachen Pistensystems analytisch ausrei-
chend genau bestimmt werden, einer Simulation bedarf es daftir nicht.
Die hier diskutierte Simulation soll aber als das zentrale Dokument fur
den Nachweis eines erhdéhten Verkehrsaufkommens dienen. In diesem
Fall werden mit der Vereinfachung der Super-Gates offensichtliche Pro-
bleme (Rollwege, Parkpositionen und Vorfeldrollwege) ausgeblendet. Bei
Einbeziehung aller Elemente der Flugbetriebsflachen und damit Einbezie-
hung aller Einflisse endogener Ursachen, wirden sich, aus fachplaneri-
scher Sicht, die Verspatungen am Flughafen DUS auf durchschnittlich
mehr als 15 Minuten taglich erhéhen, also inakzeptabel sein. Hinzu kdme
dann noch, dass sich die durchschnittliche endogene Verzégerung durch
exogene Faktoren weiter erhéhen wird. So kann sich aus den im DLR Do-
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kument unterstellten acht Minuten tagesdurchschnittlicher Verzégerung
leicht eine inakzeptable Verspatungssituation fur den Flughafen DUS er-
geben. Die beantragten betrieblichen Anderungen des Angerlandver-
gleichs als auch die beantragten Eckwerte sind dazu geeignet, die Ver-
spatungssituation des Flughafens DUS erheblich zu verschlechtern. Die
beantragten baulichen Verbesserungen stehen in keinem Verhaltnis zu
den absehbaren Verspatungskonflikten durch die permanente Uberbean-
spruchung des Systems.

Es liegt nicht in der Hand des Flughafens, die Ursachen flr exogene Ver-
spatungen (Umlaufplanung, Engpdsse auf anderen Flughafen, Wetter,
Luftraumprobleme, etc.), zu beseitigen. Deshalb ist es wichtig, dass der
Flughafen die endogenen Ursachen flr Verspatungen erkennt und besei-
tigt. Da ist es wenig hilfreich, mit hohen endogenen Verspatungen zu
planen. Zur Beseitigung der Ursachen flr die vorhandene Verspatungen
ware eine Simulation mit SIMMODP/us das geeignete Instrument. Statt-
dessen wird diese Simulation dazu zu verwendet, zukunftige und nur ab-
schatzungsweise bekannte Verkehrsaufkommen, zu ,optimieren®™. Dazu
werden die wesentlichen endogenen Ursachen der Verspatungen ausge-
blendet. Es erfolgt nur eine Simulation in Teilbereichen der Flugbetriebs-
flachen. Die dabei auftretenden auBerordentlichen hohen Verzdégerungs-
werte sind inakzeptabel hoch. Dazu ist anzumerken, dass in der Simula-
tion zur Optimierung des Flugbetriebs, mit gegriffenen Daten und fal-
schen Annahmen gearbeitet wird. Der dann erbrachte ,Nachweis™ zur Er-
héhung des Eckwertes hatte genauso gut gegriffen werden kdénnen. Einer
Simulation hatte es dazu nicht bedurft. Der Nachweis eines héheren Eck-
wertes ist mit der Simulation nicht gelungen. Er ist auch deshalb nicht
gelungen, weil die wesentlichen Ursachen der endogenen Verzdégerun-
gen weder erkannt noch beseitigt werden. Stattdessen findet, durch zu
hohe Verkehrszahlen, noch eine Potenzierung der Verspatungs-
ursachen statt.

Das DLR Dokument ist eine Momentaufnahme der persdnlichen Einschat-
zung der DLR Gutachter Uber ein nicht naher beschriebenes Modell. Die
Fragestellung des Planfeststellungsantrags wird mit dieser Simulation
nicht beantwortet.

Die DLR Gutachter treffen nicht nur ungewdhnliche Annahmen hinsicht-
lich des Betriebsregimes (,IMC"/"VMC"), sie beachten auch in der vorlie-
genden Simulation zu keinem Zeitpunkt die betrieblichen Vorgaben des
Angerlandvergleichs. Simuliert wird die unbegrenzte Nutzung des paralle-
len Pistensystems. Damit aber bleiben die betrieblichen Bedingungen der
beantragten Anderung des Angerlandvergleichs in der Simulation unbe-
ricksichtigt. Weitere Besonderheiten des bestehenden abhangigen paral-
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lelen Pistensystems werden von den Gutachtern ebenfalls nicht themati-
siert.

In den nachfolgenden Kapiteln dieser Stellungnahme werden die Szena-
rien und die vorhandenen kapazitiven Beschrankungen beschrieben. Die-
se Szenarien hatten in einer Simulation flr alle drei Planfalle (Ist 2008,
Planungsbezugsfall 2030 und Prognosefall 2030) und beide Betriebsrich-
tungen, mit Planungsflugpléanen, abgebildet werden mulssen. Diese plane-
rische Selbstverstandlichkeit wird im vorliegenden Planfeststellungsantrag
missachtet. Tatsachlich fanden weder das Betriebsmodell des geltenden
Angerlandvergleichs, des PFB 1983, des zur Anderung beantragten An-
gerlandvergleichs, noch die Prognoseflugpldane aller Szenarien Eingang in
die Simulationen.

2.1 Pistennutzungsstrategien
2.1.1 Segregated mode

2.1.1.1 Betriebsrichtung 05 (BRO0O5)

Anhand des im PFA beschriebenen Flughafenlayouts, erfolgt eine an-
schlieBend kurze Beschreibung der potenziellen Konflikte und der sich
daraus ergebenden KapazitatseinbuBen.

Die Beschreibung der Konflikte erfolgt hier flr jede Betriebsrichtung (BR).
Im DLR Dokument werden diese Konflikte und deren Auswirkungen (Ver-
zdgerungen) aber nicht erwahnt und nicht ermittelt.

In der folgenden Abbildung (Abb. 2.1-1) ist ein Betriebsregime fiir Segre-
gated mode dargestellt. Gelandet wird auf der Landebahn O5L. Als Ab-
rollwege fur alle Flugzeuge dienen der Schnellabrollweg ,K2“ und der mit
erhdhter Geschwindigkeit nutzbare Abrollweg ,K1%. Landende Flugzeuge,
die dariuber hinaus rollen und die den Turning Pad nutzen, werden nicht
bertcksichtigt, dies wirde die Kapazitat ,in die Knie" zwingen. Die gelan-
deten Flugzeuge mussen die Startbahn O5R an den beiden roten Kreisen
kreuzen. Beim Kreuzen der Startbahn O5R darf dort nicht gestartet wer-
den, bzw. beim Start darf die Startbahn 05R nicht gequert werden. Beide
Situationen fihren zu Verzdgerungen. Zeitliche Verzdgerungen ab einer
bestimmten GréBenordnung flhren zur Reduzierung der Kapazitat und
erhéhen die Stauanfalligkeit.

Kapazitatsreduzierend ist auch die Tatsache, dass es fur beide Pisten nur
einen parallelen Rollweg gibt. Auch diese Situation erhdht die Stéranfal-
ligkeit. Ein redundantes System wird nicht angeboten. Auf dem parallelen
Rollweg miussen alle landenden Flugzeuge auf dem Weg zu ihren Positio-
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nen und alle startenden Flugzeuge auf dem Weg zum Start rollen. Dies
erhoht die Stauanfalligkeit. Bei geringsten Stérungen kommt dieses Sys-
tem zum Stillstand.

Weiterhin gibt es ein Problem (Verzégerungen) bei einem, durch Wind-
richtungsanderung notwendigen, Betriebsrichtungswechsel. Da missen
alle im Endanflug befindlichen Flugzeuge den parallelen Rollweg verlassen
haben, bevor in die andere Betriebsrichtung gelandet, gestartet oder ge-
rollt werden kann. Diese Betriebsrichtungsveranderung erzeugt Staus am
Boden und in der Luft. Flugzeuge miussen in Warterdumen rund um den
Flughafen Schleifen fliegen. Die vorhandenen Vorfeldrollwege sind als
redundantes System nicht geeignet. Die Verspatungsanfalligkeit wird
drastisch erhdht.
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Quelle: DLR Dokument, eigene Grafik.
Abb. 2.1-1 BRO5, Segregated mode

Bei der Pistenkreuzung auf der Piste O5R ist der Abstand des nachfolgen-
den landenden Flugzeugs auf der Piste O5L ohne Bedeutung. Allerdings
darf, bei Beachtung der Regeln, auf der Piste O5R erst gestartet werden,
wenn das anfliegende Flugzeug auf der Piste O5L gelandet ist, oder das
landende Flugzeug auf der Piste 05L mindestens den vorgegebenen Staff-
lungsabstand einhalt. Bei Unterstafflung darf auf der Piste O5R keine
Starterlaubnis erteilt werden (weitere Verzégerung).

2.1.1.2 Betriebsrichtung 23 (BR23)

Beschrieben wird ein Betriebsregime flir Segregated mode. Gelandet wird
auf der Piste 23R. Als Abrollwege fir alle Flugzeuge dienen die Abrollwe-
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ge ,K3" und ,K5". Die gelandeten Flugzeuge mussen die Piste 23L an den
beiden markierten roten Kreisen kreuzen. Beim Kreuzen der Startbahn
darf nicht gestartet werden, bzw. beim Start darf die Startbahn nicht ge-
kreuzt werden. Dies flhrt zur Reduzierung der Kapazitat und erhoht die
Stauanfalligkeit.

Bei Windrichtungsanderung entstehen die in Kap. 2.1.1.1 beschriebenen
Verzbégerungen.
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Quelle: DLR Dokument, eigene Grafik.
Abb. 2.1-2 BR23, Segregated mode

2.1.2 Mixed mode

2.1.2.1 Betriebsrichtung 05

Beschrieben wird ein Betriebsregime flir die BRO5 im Mixed mode. Gelan-
det wird auf beiden Pisten 05L/05R, ebenso wird auf beiden Pisten ge-
startet. Der geringe Achsabstand der beiden Pisten erfordert die Beach-
tung der Stafflungsabstdnde zwischen allen landenden Flugzeugen auf
den parallelen Pisten. Beim Start muss das auf der gleichen Piste im An-
flug befindliche Flugzeug mindestens einen Stafflungsabstand von der
Landeschwelle entfernt sein. Gestartet werden darf erst, wenn das auf
der gleichen Piste gelandete Flugzeug die Piste Uber einen Abrollweg ver-
lassen hat. Landet das Flugzeug auf der benachbarten Piste, darf erst ge-
startet werden, wenn das landende Flugzeug aufgesetzt hat, ansonsten
darf erst eine Starterlaubnis erteilt werden, wenn das auf der benachbar-
ten Piste landende Flugzeug den Staffelungsabstand einhadlt. Startende
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Flugzeuge missen ebenso die Staffelungsabstande, auch zur benachbar-
ten Piste, beachten.

Bei der Piste O5R flUhrt dieses Betriebsregime, beim Rollen zum Start auf
der Piste O5L oder abrollen gelandeter Flugzeuge von der Piste O5L auf
dem Weg zu den Parkpositionen, zu kapazitatsbeschrankenden Konflik-
ten.

Quelle: DLR Dokument, eigene Grafik.
Abb. 2.1-3 Betriebsrichtung 05 (BR05), Mixed mode

2.1.2.1 Betriebsrichtung 23

Beschrieben wird ein Betriebsregime flir die BR23 im Mixed mode. Gelan-
det wird auf beiden Pisten 23L/23R, ebenso wird auf beiden Pisten ge-
startet. Der geringe Achsabstand der beiden Pisten erfordert die Beach-
tung der standardmaBigen Stafflungsabstande. Beim Start muss das auf
der gleichen oder der Nachbarpiste im Anflug befindliche Flugzeug, min-
destens einen Stafflungsabstand von der Landeschwelle entfernt sein.
Gestartet werden darf erst, wenn das auf der gleichen Piste gelandete
Flugzeug die Piste Uber einen Abrollweg verlassen hat. Landet das Flug-
zeug auf der benachbarten Piste, darf erst gestartet werden, wenn das
landende Flugzeug aufgesetzt hat (Zeitgewinn etwa 30 bis 50 Sekunden,
Pistenbelegungszeit beim Landen). Startende Flugzeuge mussen ebenso
die Staffelungsabstande, auch zur benachbarten Piste, beachten.

Bei der Piste 23L fuhrt dieses Betriebsregime zu kapazitatsbeschranken-
den Konflikten beim Rollen zum Start auf der Piste 23R oder abrollen ge-
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landeter Flugzeuge von der Piste 23R auf dem Weg zu den Parkpositio-
nen.

Quelle: DLR Dokument eigene Graflk ’
Abb. 2.1-4 Betriebsrichtung 23 (BR23), Mixed mode

2.2 Pistennutzungsstrategie

Dem Dokument des DLR ist keine Pistennutzungsstrategie zu enthehmen.
Es fehlt auch eine Analyse der Pistenbelegung und der Betriebsrichtungs-
verteilung (fehlt im gesamten PFA). Diese Nutzungsstrategien sind aber
wichtige Elemente zur Bestimmung der Gesamtkapazitat. Sie sind gleich-
zeitig die Voraussetzungen zur Bewertung der Auswirkungsbetrachtungen
des Vorhabens (siehe hierzu auch Kap. 4) und der Flugroutenbelegung.

Bei einem unabhdngigen parallelen Pistensystem erhéht der Mixed mode
- in bestimmten Flugplankonfigurationen - die Kapazitat des Systems. Im
abhangigen parallelen Pistensystem ergibt sich die optimale Pistennut-
zung aus verschiedenen Parametern: Lage der Vorfelder, Anzahl und La-
ge der Schnellabrollwege und der parallelen Rollwege, etc.. Betriebsrich-
tungswechsel stellen keine Besonderheit dar, sie sind tagliche Praxis auf
allen Flughafen weltweit.

2.3 Paralleler Rollweg M (TWY M)

In die DLR Simulation wurde der TWY ,M" einbezogen. Konflikte und Ver-
zbgerungen, die sich alleine aus der Tatsache, dass es fur zwei Pisten und
85 Parkpositionen nur einen parallelen Rollweg gibt, werden in dem Gut-
achten des DLR nicht erwahnt. Aus fachplanerischer Sicht ist Folgendes
festzuhalten: Kapazitatsreduzierend ist auch die Tatsache, dass es nur

PC03/C/Daten/Dusseldorf/PFA-2016/Gutachten_DUS_Final_Revision B.doccx/19.09.2016



) FDC.

Airport Consulting

einen parallelen Rollweg gibt. Dies fuhrt zur Stauanféalligkeit. Einen re-
dundanten parallelen Rollweg gibt es nicht. Auf diesem einzigen paralle-
len Rollweg miussen alle gelandeten Flugzeuge zu ihren Positionen und
alle startenden Flugzeuge auf dem Weg zum Start, rollen. Die Dichte des
erwarteten Verkehrsaufkommens fuhrt zur Reduzierung der Kapazitat
und erhoht die Stauanfalligkeit. Bei geringsten Stérungen kommt dieses
System zum Stillstand.

L i s )
v L - 21800

Sia STEIEIET :
L tm et

QueIIe Technlsche Planung zum PF Antrag

Abb.: 2.3-1 Paralleler Rollweg

Durch die Einrichtung von ,Super-Gates" in der Simulation werden die
Zurollwege von den Vorfeldflachen von zwolf auf sechs reduziert. Der Zu-
fallsgenerator des Systems lasst aber erst ein Flugzeug aus dem Supger-
Gate rollen, wenn der Rollweg frei ist. So kann es zu keiner Stérung auf
dem parallelen Rollweg kommen. Welcher Rlckstau sich hinter dem
Super-Gates ergibt wird nicht sichtbar und wird auch nicht ermittelt.

Die Tatsache, dass es nur einen parallelen Rollweg gibt, fihrt auch dazu,
dass im Fall eines Windrichtungswechsels der dann notwendige Betriebs-
richtungswechsel entweder zu erheblichen Verzégerungen (15 bis 30 Mi-
nuten) fuhrt, oder der Betriebsrichtungswechsel unterbleibt. Betriebsrich-
tungswechsel und ihre Auswirkungen auf die Kapazitat werden aber nicht
beschrieben.

Das Unterbleiben des Betriebsrichtungswechsels ist als sicherheitsrele-
vant einzustufen. Unterbleibt ab einer bestimmten Rickenwindkompo-
nente der Betriebsrichtungswechsel, fuhrt dies zu erheblichen Problemen
bei der Luftverkehrssicherheit.

2.4 Vorfeldrollwege und Parkpositionen

Vorfeldrollwege und Abfertigungspositionen blieben in der Simulation un-
berlcksichtigt. Um den zuldssigen Koordinationseckwert des Flughafens
zu bestimmen, dirfen Vorfeldrollwege und Abfertigungspositionen aber
nicht ausgeschlossen werden.
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Aus der nachfolgenden Abbildung ist zu entnehmen, dass an bestimmten
Vorfeldrollwegen, auch nach einer mdglichen Planfeststellung, mehr als
acht Abfertigungspositionen (1; 2; 3; 4) angebunden sind. Erfahrungen
im Flughafenbetrieb besagen, dass solche Anordnungen in Spitzenzeiten
zur erheblichen betrieblichen Stérungen und damit zu Verzégerungen,
fuhren. Der Rollweg kann nicht benutzt werden, weil ein Flugzeug von
der Position gepusht wird, oder das Pushen muss unterbleiben, weil ein
rollendes Flugzeug den Rollweg belegt hat. Verzdégerungen von bis flnf
Minuten je Flugbewegung kénnen dadurch auftreten.

Als besonders konflikttrachtig ist die Situation auf dem westlichen Vorfeld
(3) zu bewerten. Konflikte zwischen gegenlaufigen Rollvorgangen, also
Begegnungsverkehr, sowie der Freimachung und Belegung von Abferti-
gungspositionen mit dem Rollverkehr werden hier nicht mehr die Aus-
nahme, sondern die Regel sein. In diesem Vorfeldlayout steckt ein erheb-
liches Verspatungspotenzial, zumal an vielen Stellen die nach ICAO An-
nex 14 Tab. 3-1 erforderliche Hindernisfreiheit nicht Uberall eingehalten
wird.

So gibt es viele Mdglichkeiten, die zu Behinderungen und erheblichen
Verzdgerungen fuhren kdnnen. Deshalb hatten, bei der gestellten Aufga-
be, alle Abfertigungspositionen und Vorfeldrollwege in die Simulation auf-
genommen werden mussen. Sie hatten deshalb in die Simulation aufge-
nommen werden mussen, weil die Simulation mit einer ungewdhnlich ho-
hen durchschnittlichen Verzégerung arbeitet. Die schon bei dieser verein-
fachten Simulation auftretenden Verzégerungen werden sich weiter erh6-
hen und in Spitzenzeiten sicher eine ganztagige durchschnittliche Verzo-
gerung von 15 Minuten und mehr erreichen. Daraus werden dann Ein-
zelverspatungen von deutlich iiber einer Stunde die Folge sein.

Nur dadurch, dass Push-Back Verfahren, Vorfelder und Vorfeldrollwege
nicht in der Simulation bertcksichtigt wurden, konnten die in der Simula-
tion ermittelten Verkehrszahlen, mit der MaBgabe einer ungewodhnlich
hohen durchschnittlichen Verzégerung von acht Minuten, erreicht werden.
Eine Aussage, welche Flugbewegungszahlen mit der beantragten Be-
triebsregelung unter Berlcksichtigung der beantragten Flugbetriebsfla-
chen mdoglich sind, kann mit der vorgelegten Simulation nicht getroffen
werden.
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Eine Frage an die FDG nach der der Anzahl von Einzelverspatungen an
den Spitzentagen der Jahre 2008 bis 2015, mit mehr als 30 Minuten Ver-
spatung, wurde mit einer Excell-Tabelle beantwortet. Danach traten an
Spitzentagen (nur die sind flir Kapazitatsanalysen relevant) folgende Ein-

zelverspatungen mit mehr als 30 Minuten auf:

Jahr

2008
2009
2010
2011
2012
2013
2014
2015

Anz.
>30 Min.

137
51
66

120
69
53
91
78

Durchschn.
in Min.

67,8
66,0
58,9
54,8
57,3
85,7
55,4
55,7

Quelle: FDG, eigene Auswertung
Tab. 2.4-1 Anzahl durchschnittliche und maximale Verspatungen tber

Maximal

in Min.

814
327
255
295
267
483
246
175

30 Minuten am Spitzentag des jeweiligen Jahres.

Abb.: 2.4-1 Vorfelder, Vorfeldrollwege und Spitzentag

Hinzukommt, dass die in der technischen Planung beschriebenen 85 Ab-
fertigungspositionen aus fachplanerischer Sicht als Engpassszenario ohne
Dispositionsreserve zu bewerten sind. Wirden die Simulationsergebnisse
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fur die Verkehrsspitzen bei der Berechnung der notwendigen Abferti-
gungspositionen zuzlglich der erforderlichen Dispositionsreserve berlck-
sichtigt, ergabe sich ein deutlich héherer Positionsbedarf, es ist jedoch
nicht Aufgabe dieses Gutachtens, den Positionsbedarf des Flughafens
DUS zu ermitteln. Die hohe Verspatungsanfalligkeit am Flughafen DUS
wird durch die geringe Anzahl der Abfertigungspositionen weiter erhéht.

2.5 Simulation, Modellflugplane, analytische Kapazitats-
modelle

~Um den Verkehrsablauf an einem konkreten Flughafen zu si-
mulieren, ist es erforderlich, die vom Modell als Eingabedaten
vorhergesehenen Modellparameter méglichst realitdtsgetreu zu
ermitteln. Nach Festlegung der Modellparameter kann dann mit
Hilfe von Tagesflugplénen der verkehrliche Ablauf simuliert
werden. Der Tagesflugplan représentiert die Verkehrsnachfrage
am Flughafen. Nach Durchfiihrung eines Simulationslaufes er-
hélt man das Ergebnis in Form von Zahlentabellen (ber ver-
schiedenartige Verspatungen und lGber den mittleren Verkehrs-
fluss am Boden und in der Luft. Diese Daten bilden die Aus-

gangslage zur Schétzung der Kapazitat."
(Gutachten G9.2 Kapazitatsstudie, Deutsches Zentrum fiir Luft- und Raum-
fahrt e.V. Institut fur Flugfihrung, Braunschweig vom 08.10.2001, Ausbau-
programm Flughafen Frankfurt/Main, Unterlagen zum Raumordnungsverfah-
ren, S. 5-1 | DLR-BS)

In der gleichen Studie flihrt das DLR weiter aus, dass die ,Simulationen
unter Bedingungen eines bedarfsgerechten Prognoseflugplans® (DLR, S.
5-1) durchgefuhrt wurden, um die mittlere Verspatung Uber einen Tag je
Flug zu ermitteln, die alleine aus der Pistenkonfiguration zu erwarten wa-
re. In diesem Dokument, und anderen Gutachten des DLR bei den Flug-
hafen Frankfurt, Minchen und Berlin, wird immer hervorgehoben, dass
diese vier Minuten-Verspatung immer auf eine durchschnittliche
Verzogerung pro Stunde bezogen werden und nicht auf eine tages-
durchschnittliche Verzdégerung aller Flugbewegungen.

Modellpflugpléne flr alle Planfalle werden in einer Prognose ermittelt, be-
grindet und erstellt. Eine Prognose, in der diese Arbeit geleistet wurde,
ist nicht Bestandteil flr des vorgelegten PFA. Zur Kalibrierung des Simu-
lationsmodells bedarf es des Modellflugplans des Bezugsjahres, hier fur
das Jahr 2008. Mdoglicherweise liegt dieser Modellflugplan vor, wurde
dann aber falsch fur die Simulation aufbereitet. AuBerdem wird in der
Simulation nicht beschrieben, welches Betriebsmodell simuliert wurde.
Eine Kalibrierung des Modells kann nur zuverlassig mit der Abbildung des
realen Betriebs am Spitzentag des Bezugsjahres, hier 2008, erfolgen.
Dem Dokument des DLR ist weder zu entnehmen, welches Betriebsmo-
dell, welcher Modellflugplan, noch welcher Spitzentag zur Kalibrierung
genommen wurde. Die eingestellten Tagesganglinien helfen da auch nicht
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weiter. Die Gutachter erkléaren auch nicht inwieweit der Angerlandver-
gleich und der PFB von 1983, die ja das Betriebsmodell des Ist-Falls 2008
fur die Pistennutzung vorgeben, in die Simulation eingeflossen sind. Da-
mit aber wird klar, dass die beschriebene Kalibrierung nicht mit dem Ist-
Betrieb erfolgte, sondern ein frei gewahltes Modell darstellt und zur Kali-
brierung des Prognosemodells ungeeignet ist. Die Ergebnisse der Simula-
tion sind nicht nur aus diesem Grunde wertlos.

Hin zukommt, dass auch bei allen Planfallen nicht erkennbar ist, welche
Pistennutzungsstrategie bei der Simulation zur Anwendung kommt. Die
Ergebnisse des ,modifizierten Modellflugplans® (DLR, Tab. 4-6, S. 26)
lassen die Vermutung zu, dass weder der bestehende Angerlandvergleich,
noch die beantragten neuen Regelungen in die Simulation eingeflossen
sind. Um der beantragten Regelung zu entsprechen, miusste gewahrleis-
tet sein, dass die in den Spitzenzeiten aufgelaufene Verspatung innerhalb
der 56 Wochenstunden mit bis 58 stindlich zulassigen Flugbewegungen
wieder abgebaut werden kénnen. Die Simulation vermittelt aber den Ein-
druck (DLR, Abb. 4-9, S. 27), dass der Abbau der Verspatungen erst
wieder in den darauffolgenden 56 Wochenstunden, mit dem auf 43
Fbw/h begrenzten Zeitraum, abgebaut werden sollen. Die Koordi-
nationseckwert von 43 Fbw/h als Obergrenze, ebenso wie der per Nach-
weis angehobene Wert auf 45 Fbw/h, wiirde damit permanent Uberschrit-
ten.

Dies wird auch durch die Aussage bestatigt, dass sich ,Die hohen Verspa-
tungen in einzelnen Stunden [...] daraus [ergeben], dass in den vorher-
gehenden Zeitrdumen eine sehr hohe Nachfrage (liber 60 Bewegungen
pro Stunde) herrscht und sich so Verspatungsspitzen aufbauen.™ (DLR, S.
29). Der Abbau dieser Verspatungsspitzen erfolgt dann in den Zeitrau-
men mit dem niedrigeren Koordinationseckwert, sodass mit diesem Vor-
gehen der niedrigere Eckwert permanent ausgehebelt wird.

Mit dem modifizierten Antrag des ,Angerlandvergleichs® will die FDG fur
56 Wochenstunden einen Koordinationseckwert von 58 Fbw/h und an
weiteren 56 Wochenstunden einen Koordinationseckwert von 43 Fbw/h,
sowie bis zu zwei zusatzliche Slots pro Stunde auf der Hauptstart- und /
Landebahn, wenn durch eine sachverstandigen Stellungnahme der DFS
nachgewiesen wird, dass die Kapazitat ausreicht, diese zusatzlichen Flug-
bewegungen unter den gegebenen Rahmenbedingungen abzuwickeln, die
aufgrund nicht planbarer exogener verkehrsbedingter Parameter auftre-
ten (FDG, S. 3). Fur die Nacht wird ein Koordinationseckwert von 33 Fbw
pro Nacht beantragt. Die Eckwerte dlrften folglich nicht nur am Spitzen-
tag, sondern auch an den anderen Tagen der Referenzwoche nicht per-
manent Uberschritten werden.
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Deutlich wird, dass die in der Simulation ermittelten 908 Fbw pro
Tag nicht zutreffend sind. Bei einer Uberschreitung des nachfolgend
ermittelten Koordinationswertes (der ja ohne die Belegung der Vorfelder
ermittelt wurde) wirden die Regeln des Luftverkehrs und der Luftver-
kehrsordnung (LuftVO) nicht mehr beachtet.

Abbildung 4.5 zeigt den Vergleich won Werkehrsnadhfrage und Verk ehrsfluss fir den angepassien
MWadeliflugplan.

T0

AL A 58 Fbw/h

43 Fbw/h

Bewegungen

|
0000 0400 0800 1200 1600 20000 0000
Z it
Varketrsnachirage Varketrsfiuss

{a) Belr=hsric hiung 05

= %5 AL, I 58 Fbw/h

50 J bl

: 43 Fbw/h
40 i

Bewegungen

00:00 0400 0800 1200 1600 2000 0000
Zsil

Varkahrsnachfrage ‘Varkahrefluss
k) Betrebsmchiung 23
Abbildung 4 -9: Vergieich von Verkehmsna chfm ge und Yeriehredivss (2nge passter Modelflugplan, %08
Bewegungen, in g Renden S1unden)
Abb. 2.5-1 ,Angepasste Tagesganglinien"® fur den Planfall im DLR Do-
kument ,Kapazitatsuntersuchung Zweibahnsystem™
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58 Fbw x 8 h = 464 Fbw
43 Fbw x 8 h = 344 Fbw
2 Fbw x 8 h = 16 Fbw

33 Fbw pro Nacht = 33 Fbw

Spitzentag: = 857 Fbw

Wirde jeweils von einem Hochplateau ausgegangen, ergabe dies bei 58
Fbw/h in 56 Wochenstunden 3.248 Fbw/W und bei 43 Fbw/h an 56 Wo-
chenstunden 2.408 Fbw/W, zuzlglich 112 Fbw/W fir den Abbau exoge-
ner Verzdgerungen, zuzilglich der 231 Nachtflugbewegungen pro Woche,
ergabe dies maximal 5.999 woéchentliche Flugbewegungen. Mit den in
Tab. 4-6 (DLR. S. 26) angegebenen 908 taglichen Flugbewegungen wer-
den aber bis zu 6.356 wodchentliche Flugbewegungen mdglich. Eine Um-
rechnung auf die jeweiligen Spitzenstunden ergabe dann, dass an 56 Wo-
chenstunden durchschnittlich 66 Fbw/h und an weiteren 56 Wochenstun-
den durchschnittlich 48 Fbw/h abgewickelt werden kdénnten. Die im An-
trag der FDG enthaltene Begrenzung des Verkehrs wird nun offensichtlich
nicht als Grundlage der Simulation angenommen (siehe auch Kap. 6 Slot-
Anmeldungen und Slot-Zuteilung).

Die DLR Simulation des vorliegenden Planfeststellungsantrags ist nicht
geeignet, eine Aussage Uber die Kapazitat der Flugbetriebsflachen des
Flughafens DUS zu treffen. Die Ergebnisse zur stindlichen Kapazitat be-
rticksichtigen nicht die MaBgabe der beantragten betrieblichen Regelung.
Auf die Einbeziehung der Rollwege, Vorfelder und Parkpositionen kann in
der Simulation nur verzichtet werden, wenn diese als nicht stauanfallig zu
betrachten sind. Am Flughafen DUS muss dieser Teil der Flugbetriebsfla-
chen als besonders kritisch, als besonders verzégerungs- und stéranfallig,
bewertet werden (siehe Kap. 2.1). Damit aber ist das Ergebnis der Simu-
lation zur Beurteilung des Koordinationseckwertes unbrauchbar. Zur Auf-
gabenstellung schreiben die DLR Gutachter, dass ,Das Ziel dieser [...]
Studie die Ermittlung der praktischen Kapazitiat des aktuellen Zwei-
bahnsystems ohne Beriicksichtigung betrieblicher Einschrankungen
[...]" sei. Damit wird deutlich, dass nicht die Flugbetriebsflachen des
Flughafens DUS und das beantragte Betriebsregime analysiert wurden,
sondern nur Teilbereiche davon und die auch noch ohne Bericksichtigung
betrieblicher und baulicher Beschrankungen. Damit wurde ein idealtypi-
sches Modell, aber kein praktischer Betrieb simuliert.
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2.6 Spitzenstunde, Spitzentag, Koordinationseckwert, Begriff-
lichkeiten

Immer wieder, so auch in diesem Antrag auf Planfeststellung, wird durch
beliebige Benutzung von Kapazitatsbegriffen, ein diffuses Verstandnis
gezeigt und erzeugt. So kann verhindert werden, dass konkrete, nicht
Uberwindbare, Kapazitaten festgelegt werden. In ,Grenzen der Demokra-
tie" (Hrsg. Friedrich ThieBen, S. 75) hat Dieter Faulenbach da Costa eine
Definition der verwendeten Begriffe vorgenommen. Da wird festgestellt,
dass der Koordinationseckwert fur die Flughafenplanung ohne Belang sei.
Dies ist auch grundsatzlich richtig, trifft aber beim Flughafen DUS nicht
zu. Geht doch jeder Planer bei der Neuanlage eines Flughafens davon
aus, dass die Anlage so geplant wird, dass sie fir den Planungszeitraum
und dartber hinaus restriktionsfrei zu nutzen sein wird. Ein vollkoordi-
nierter Flughafen ist die Ausnahme und nicht die Regel. Bei einem be-
stehenden und vollkoordinierten Flughafen etwas das etwas anderes. Da
ist der Koordinationseckwert die BestimmungsgréBe flr die Planung der
Flugbetrieblichen Anlagen.

Der Flughafen DUS wird auch nach dem beantragten Ausbau ein vollko-
ordinierter Flughafen bleiben. Bei solchen Flughafen ist der Koordina-
tionseckwert die BemessungsgroBe, zeitweilige Uberschreitungen aber
nicht ausgeschlossen (siehe auch Kap. 6). Weder die maximale Kapazitat
noch die typische Bemessungsspitze sind relevant, oder flr planerische
Zwecke nutzbar. Zumal sich diese beiden Kapazitatsbegriffe (Maximalka-
pazitat und Bemessungsspitze) auf die Kapazitat der gesamten Flugbe-
triebsflachen, und nicht nur auf Teilbereiche wie hier untersucht, bezie-
hen. Deshalb hatte erwartet werden kdénnen, dass im vorliegenden Plan-
feststellungsantrag die Kriterien, die zur Festlegung des Koordinations-
eckwertes herangezogen werden und in die Simulation eingeflossen sein
mussten, auch aufgefihrt werden. Dies ist nicht geschehen. Die als Er-
gebnisse der Simulation angegebenen Spitzenstunden- und Tageswerte
berlcksichtigten noch nicht einmal die gesamten Flugbetriebsflachen.
Damit sind die Ergebnisse der Simulation unerheblich und als Nach-
weis fiir den beantragten , [Eckwert™ ungeeignet.

Anhand der fachplanerischen Erfahrung des Autors wird die Kapazitat in
der Spitzenstunde des dem Ausbau zugrundeliegenden Pistensystems
(ohne Berucksichtigung des beantragten Betriebsregimes und ohne Be-
ricksichtigung der weiteren Restriktionen durch Rollwege, Vorfeldrollwe-
ge und Parkpositionen), unter Berlcksichtigung der in der Flughafenpla-
nung Ublichen stindlichen Verzégerung von vier Minuten, auf maximal
52 Fbw/h geschatzt. Der tatsachliche Spitzenstundenwert des Flugha-
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fens DUS durfte niedriger sein, weil die Konfiguration der Rollwege und
Vorfelder weitere KapazitatseinbuBen bewirkt.

Wird das Airport Development Reference Manual der IATA (8" Edition
vom April 1995) angenommen, hat das parallele Pistensystem ein Basis-
kapazitdt von 40 Fbw/h. Hinzugerechnet werden kann eine zusatzliche
Kapazitat von 2 Fbw/h fur die 90 Grad-Abrollwege von den Pisten
05R/23L, sowie flur einen Schnellabrollweg ,K1" und die Abrollwege ,K2"
auf der Piste O5L zusatzlich 3 Fbw/h und fur die Abrollwege ,K3" und , K5"
auf der Piste 23R und flUr die Abrollwege auf der Piste 23L zusatzlich
2 Fbw/h angenommen. So kann nach IATA, flur die Betriebsrichtung 05,
mit einer Kapazitat 45 Fbw/h und flr die Betriebsrichtung 25 mit einer
Kapazitat von 47 Fbw/h, bei akzeptabler Verzégerung, gerechnet werden.
So kann, unter Gewichtung der Betriebsrichtungsverteilungen mit einem
durchschnittlichen Eckwert von 46 bis 47 Fbw/h gerechnet werden. Mit-
tels einer Simulation (Optimierung im laufenden Betrieb) kénnten maégli-
cherweise noch bis zu zwei Flugbewegungen pro Stunde zusatzlich gene-
riert werden. Dabei ist aber zu beachten, dass die anschlieBenden Flug-
betriebsflachen (Rollwege und Vorfelder) erhebliche kapazitive Einschran-
kungen bewirken kénnen, sodass maximal 47 Fbw/h als realistische

Einschatzung und damit als Koordinationseckwert, erzielt werden
konnte.

2.7 Flugzeugmix

Bei der Kapazitat des Pistensystems ist neben der Belegungszeit der Pis-
ten beim Landen auch der Flugzeugmix maBgeblich. Auf Nachfrage teilt
die FDG den Flugzeugmix der Spitzentage (siehe Anlagen) flr die Jahre
2008 bis 2015 mit (siehe Tab. 2.4-1).

Auf die 6vM bezogen kann es durchaus sein, dass die Flugzeuge der Wir-
belschleppenkategorie ,M" einen geringeren Anteil und die Flugzeuge der
Wirbelschleppenkategorie ,L" einen gréBeren Anteil haben, als an Spit-
zentagen. Die Annahmen des DLR zum Flugzeugmix lassen sich aus den
verfugbaren Daten nicht enthehmen.

Es ist, gerade auch bei der Annahme des Einsatzes weiterer A380 Flug-
zeuge, davon auszugehen, dass der Anteil der Flugzeuge der Klasse
~Heavy", wegen der erforderlichen Feeder Flige eher Anteile am Flug-
zeugmix verlieren wird. Eine konstante Annahme von 5 Prozent erscheint
aber gerechtfertigt. Auf welcher Grundlage das DLR dann neun Prozent
fur die Simulation des Spitzentages als Basis flir die Simulationen an-
nimmt, wird nicht mitgeteilt. Ebenso fehlt der Nachweis fir den hohen
Anteil der Flugzeuge der Klasse ,Light".
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Light Medium Heavy

2008 2,8% 92,3% 4,9%

2009 2,7% 93,0% 4,3%

2010 3,4% 91,9% 4,7%

2011 3,0% 92,0% 5,0%

2012 3,4% 92,8% 3,8%

2013 4,9% 90,1% 5,0%

2014 1,4% 93,2% 5,4%

2015 3,5% 91,5% 5,0%
Durchschn. 3,1% 92,1% 4,8%
DLR 8,0% 83,0% 9,0%

Quelle FDG, DLR, eigene Auswertung
Tab. 2.7-1 Flugzeugmix an den Spitzentagen in den Jahren 2008 bis
2015 und im Simulationsgutachten des DLR

Auch hier wird deutlich, dass ein Szenario simuliert wurde, das mit dem
realen Betrieb und der wahrscheinlichen Entwicklung am Flughafen Dus-
seldorf nichts zu tun hat.

2.8 Verzbgerungen

Die Berucksichtigung von Verzégerungen dient dazu die Kapazitaten der
Flugbetriebsflachen und des Luftraums besser nutzen zu kdnnen. Flug-
plane werden in 5-Minuten-Zeitraster aufgestellt, sodass bei einer glei-
chen Flugplanzeit von zwei Fligen und nur einer Piste, der zweite Flug im
Flugplan eine Verzdégerung aufweisen muss. Diese Verzégerung ergibt
sich aus der Tatsache, dass zwei Flugzeuge nicht gleichzeitig eine Piste
nutzen kénnen. Ohne Berlcksichtigung dieser Verzdgerung lage die Ka-
pazitat einer Piste bei 12 Fbw/h (alle 5 Minuten nach Flugplan ein Start
oder eine Landung). Die Verzdgerungszeit ergibt sich aus der Staffelung
der jeweiligen Flugzeugkategorie. Dies macht deutlich, dass die Verzége-
rung ein unverzichtbares Instrument zur Optimierung und Steigerung der
Nutzung ist. Die Grenzen liegen allerdings dort, wo die asymptotische
verlaufende Ausgleichskurve abflacht und erst im Unendlichen auf die
maximale Bewegungszahl trifft (siehe Abb. 2.8-1). Die durch die erhbhte
Verzdgerung gewonnene Kapazitat fuhrt im Engpassszenario dazu, dass
der Kapazitatsgewinn zulasten der Verzégerung nicht mehr abgebaut
werden kann.
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Abb. 2.8-1 Wirkung der Verzdégerung auf die Kapazitat

Wird dieses Instrument der Verzégerung allerdings so verwendet, wie in
der vorliegenden DLR Studie, erfolgt die ,Optimierung™ bereits durch eine
Simulation vor der Betriebsaufnahme. Damit gehen aber im realen Be-
trieb Optimierungspotenziale verloren. Dies kann dann im realen Betrieb
dazu fuhren, dass ein anderer Betriebsverlauf zu erheblichen betriebli-
chen Stérungen, bis zum Betriebskollaps, fihrt. Hinzukommt, dass in
einer Simulation die durchschnittliche Verzégerung immer auf eine Stun-
de, niemals auf einen Tag, bezogen werden soll. Es muss madglich sein,
dass aufgelaufene Verzégerungen oberhalb von vier Minuten pro Flugbe-
wegungen in der darauffolgenden Stunde wieder abgebaut werden koén-
nen. Dies ist mit dem vom DLR simulierten Modell der durchschnittlichen
ganztagigen Verzdgerung von acht Minuten aber nicht mehr moglich. Das
DLR Institut fur Flugfihrung, Braunschweig stellt fest, dass sich mit der
Simulation von Modellflugpldanen nicht die Kapazitatswerte von Flugbe-
triebsflachen ermitteln lassen (siehe auch Kap. 2.5). Ermittelt wirden die
mittleren Verspatungen je Flugbewegung. In iterativen Schritten sei es
dann moglich, mit der Simulation unter Hinzufligung oder Weglassung
einer bestimmten Anzahl von Fligen, dahin zu kommen, dass das Ver-
spatungsniveau von 4 Minuten pro Flugbewegung unterschritten wird.
Das Ergebnis kdnne dann als ,praktische Kapazitat® angesehen werden
(DLR-BS, G9.2 ROV Flughafen FRA, S. 6-1), insoweit stimmt auch die
Begriffsbestimmung des DLR in der Simulation nicht mehr. Dort wird der
mit der taglichen durchschnittlichen Verzégerung von 8 Minuten ermittel-
te Wert als praktische Kapazitat (DLR, S. 5, S, 16) angegeben. In dem
hier diskutierten DLR Dokument flr den PFA des Flughafens DUS werden
diese allgemein anerkannten Grundsatze grob missachtet. Trotzdem wird
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das Ergebnis dann als , praktische Kapazitat" ausgegeben (DLR, S. 5 u. S.
16).

In der fdc Stellungnahme vom 14. November 2004 zur Kapazitatsanalyse
des Prof. Dr.-Ing Heinrich Mensen wird ausgefuhrt, dass Prof. Mensen in
seinem Gutachten von einer durchschnittlichen 8-Minltigen Verspatung
ausgeht. Dieser Wert wird im damaligen Gutachten als inakzeptabel hoch
bewertet und darauf verweisen, dass vom DLR in allen anderen vorlie-
genden Flughafenverfahren nur eine durchschnittliche Verspatungswahr-
scheinlichkeit von 4 Minuten als akzeptabel unterstellt (fdc Stellungnah-
me, S. 6). Diese Einschatzung von 2004 wird nach wie vor geteilt.

Wahrend international Ublich ein 4-Minutenkriterium angewendet wird um
den Nachweis der Gesamtfunktionalitat der Flugbetriebsflachen zu erbrin-
gen, erfolgt die Simulation im vorliegenden Fall nicht als Nachweis der
Gesamtfunktionalitat (daflir werden wesentliche Betriebsteile in der Si-
mulation nicht betrachtet), sondern als Versuch, einen sonst nicht beleg-
baren Kapazitatswert zu ermitteln. Bei Umsetzung der Ergebnisse der
vorliegenden Simulation in den praktischen Betrieb, wird sich der Betrieb
durch unzumutbare hohe Verzégerungen auszeichnen. SchlieBlich werden
in der Simulation des DLR die wesentlichen endogenen Faktoren flr Ver-
zdgerungen ausgeblendet. Nicht bewertbar sind die exogenen Verspa-
tungsfaktoren. Mit diesen exogenen Verspatungsfaktoren muss aber je-
derzeit gerechnet werden. Es ist deshalb nicht nachvollziehbar, dass mit
8 Minuten tagesdurchschnittlicher Verzdégerung, alleine flir das Pistensys-
tem, ein auBergewdhnlich hohes endogenes Verspatungskriterium einge-
fuhrt, bzw. beibehalten wird und damit wesentliche Verspatungsursachen
in der Simulation ausgeblendet wurden und schlieBlich nicht erkannt wer-
den konnten.

2.9 Kapazitatsanalysen

2.9.1 fdc Stellungnahmen zur Kapazitatsberechnung des Prof. Dr.-
Ing. Heinrich Mensen aus dem Jahr 1995

In der mit Datum vom 14. November 2004 fur die Stadt Ratingen erstell-
ten Stellungnahme wird darauf verwiesen, dass eine Anhebung des Ver-
spatungskriteriums von 4 auf 8 Minuten zu einer Erhdhung der prakti-
schen Kapazitat um 10 bis 15 Prozent flihre (fdc Stellungnahme, S. 7).

PC03/C/Daten/Dusseldorf/PFA-2016/Gutachten_DUS_Final_Revision B.doccx/19.09.2016



) FDC.

Airport Consulting

2.9.2 Kapazitat der Flugbetriebsflachen am Flughafen DUS unter der
MaBgabe der beantragten betrieblichen Veranderungen und
Ausbauten

Zunachst bleibt festzuhalten, dass der Verweis auf kapazitatssteigernde
Einflussfaktoren (fdc Stellungnahme, S. 7) noch wie vor ihre Giultigkeit
besitzen. Es ist auch festzustellen, dass keine der dort beschriebenen
MaBnahmen Gegenstand des vorliegenden Planfeststellungsantrags sind.
Die beantragten Verbesserungen an den Flugbetriebsflachen, ausschlie3-
lich an Vorfeldern und Vorfeldrollwegen, erfolgt nur im geringen Umfang
und beseitigt die wesentlichen Ursachen flr Verzégerungen nicht (siehe
Kap. 2.4).

Deshalb ist davon auszugehen, dass die nach IATA Airport Development
Referenz Manual mégliche Anhebung von 10 Fbw/h durch zeitweilige volle
Nutzung des Parallelbahnsystems nicht wirksam werden kann. Deshalb
ist davon auszugehen, dass die Veranderung der Betriebsgenehmigung
maximal zu einer Anhebung des Koordinationseckwerts um bis 4 Fbw/h,
von 43 Fbw/h auf 47 Fbw/h, eine realistische GréBenordnung angeben
wirde. Daruber hinausgehende Bewegungszahlen gehen zulasten der
Piinktlichkeit und hebeln die mit diesem PFB beantragte Anderung des
Angerlandvergleichs aus.

Aus fachplanerischer Sicht wiirde die Empfehlung lauten: die Ver-
besserung des Kapazitiatsangebots sollte ausschlieBBlich zur quali-
tativen Verbesserung des Luftverkehrsangebots (Reduzierung der
Verspatungsanfilligkeit) genutzt werden und nicht fiir die Bedie-
nung einer quantitativ hdheren Nachfrage.

Unter Beachtung der beantragten Veranderung des Angerlandvergleichs
und ohne qualitative Verbesserung des Flugbetriebs waren mit dieser Pis-
tennutzungsstrategie rund 240.000 jahrliche Flugbewegungen mdoglich.
Diese Annahme setzt sich wie folgt zusammen:

43 Fbw/h = 228.533 Fbw/a (2008) davon 50% = 114.267 Fbw/a
47 Fbw/h = 250.000 Fbw/a davon 50% = 125.000 Fbw/a
Gesamt: = 239.267 Fbw/a

Zu Fragen ware noch, ob fur die quantitative Verbesserung am Tage als
Ausgleich flr eine qualitative Verbesserungen, aktive SchutzmaBnahmen,
in der Nacht (vergleiche Flughafen Frankfurt) verfligt werden kénnte?
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2.10 Gesamtergebnis der Simulation des DLR

Die Simulation des DLR Instituts fur Flugfihrung ist wegen schwerwie-
gender Fehler (falscher Kalibrierung des Modells, fehlender Modellflugpla-
ne aller Planfalle, einem zu hohen Verspatungskriterium, falschem Flug-
zeugmix, fehlender Bericksichtigung der Rollwege und Vorfelder) nicht
geeignet, als Grundlage fur der Ermittlung der Kapazitat der Flugbetriebs-
flachen am Flughafen DUS herangezogen zu werden.

Die vom DLR angegebenen taglichen 908 Flugbewegungen im Planfall
wurden nicht unter Beriicksichtigung der beantragten Anderung des An-
gerlandvergleichs und auch nicht unter Berticksichtigung der vom DLR
angegebenen ,Eckwerte™ ermittelt. Zunachst einmal ist davon auszuge-
hen, dass folgende Verkehrszahlen am Spitzentag mit diesem Planfest-
stellungsszenario erreicht werden sollen. Die der Spitzenwoche kdnnen
vielleicht erreicht, dirfen aber keinesfalls Uberschritten, werden.

58 Fbow x 8 h = 464 Fbw/t 58 Fbw x 56 h = 3.248 Fbw/w
43 Fbw x 8 h = 344 Fbw/t 58 Fbw x 56 h = 2.408 Fbw/w

2Fbwx8h = 16 Fbw/t 2Fbwx56h = 112 Fbw/w
33 Fbw/N = 33 Fbw/t 33Fbw/Nx 7t = 231 Fbw/w
Gesamt = 873 Fbw/t = 5.999 Fbw/w

Wesentliche betriebliche Widerstande wurden im DLR Dokument nicht
bewertet. Es wurde auch nicht der Nachweis erbracht, dass sich aufbau-
enden Verspatungen in der Spitzenstunde innerhalb der folgende Stunde
wieder abgebaut werden kdnnen. Vielmehr ist davon auszugehen, dass
die aufgebauten Verspatungen nicht mehr abgebaut werden kénnen, oder
der Abbau der Verspatungen sogar erst in der Nacht erfolgen kann. Die
abendliche Spitze ab 21 Uhr weist darauf hin, dass die dort bereits vor-
handenen Verspatungen durch die die beantragte Zunahme des Ver-
kehrsaufkommens weiter verscharft wird und die Begrenzung auf 33
Slots in der Nacht durch die aufgelaufenen Verspatungen permanent
ausgehebelt wird. Der DLR Simulation ist nichts gegenteiliges zu ent-
nehmen.

Dass die Deutsche Flugsicherung (DFS) 60 Fbw/h fir mdglich halt
(Schreiben vom 01.07.2015) besagt nur, dass die bestehende Luftraum-
struktur und die vorhandene Lotsenkapazitat eine solche Nachfrage be-
waltigen kdnnen. Uber die Kapazitit der Bodeninfrastruktur trifft die DFS
keine Aussage.
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Die 774 Flugbewegungen des Spitzentags im Jahr 2008 stehen fur
219.280 jahrliche Flugbewegungen. Wie in den Vorbemerkungen be-
schrieben, gibt es eine Korrelation zwischen Spitzenaufkommen (in DUS
muss daftr der Koordinationseckwert genommen werden) und dem Jah-
resaufkommen. Die Korrelation des Aufkommens am Spitzentag des Jah-
res 2008 ergibt den Divisor 0,0353%. Der Verlauf dieses Divisors erfolgt
in einer asymptotischen Ausgleichskurve (Dieter Faulenbach da Costa in
~Grenzen der Demokratie®, Friedrich ThieBen, Hrsg. 2. Auflage vom Janu-
ar 2012, S. 76). Bezogen auf den Planfall ergabe dieser Divisor mit dem
fur den Planfall im DLR Dokument ermittelten Tagesaufkommen von 908
Flugbewegungen ein Aufkommen von 257.224 jahrlichen Flugbewegun-
gen. In Kapitel 2.9.2 wurde der Nachweis gefuhrt, dass unter qualitativen
betrieblichen Gesichtspunkten und den beantragten betrieblichen Rege-
lungen, maximal 240.000 Fbw/a mdoglich sind. Die mit diesem PFB bean-
tragten Erganzungen der Flugbetriebsflachen, die nicht Gegenstand der
Simulation waren, andern an dieser Einschatzung nichts.

3. Verkehrszahlen in der technischen Planung

In der technischen Planung des vorliegenden Planfeststellungsantrags
werden keine Nachweise zum Bedarf der Rollwege, der Vorfelder, der
Vorfeldrollwege, des Positionsbedarfs (Gebdaude-, AuBenposition), Hin-
dernisfreiheit und Dispositionsreserven und der dort beschriebenen Aus-
baumaBnahmen, geflhrt. Es ist auch nicht erkennbar, ob mit den geplan-
ten Veranderungen, die durch den Flugzeugmix bestimmte Nachfrage
restriktionsfrei bedient werden kann. Die Planung ist damit nicht nach-
vollziehbar. Die Nachweise der erforderlichen Parkpositionen sind deshalb
erforderlich, weil sich Uber RollfUihrung und Parkpositionen die Flugbewe-
gungskapazitat (auch der Passagierdurchsatz) (berschlagig ermitteln
lasst. Bei einem jahrlichen Flugbewegungsaufkommen von fast 260.000
Fbw/a ist davon auszugehen, dass die im PFA enthaltene Anzahl von 86
Flugzeugpositionen ein erhebliches Verspatungspotenzial beinhaltet.
Flr einen stérungsfreien Betrieb waren deutlich mehr Parkpositionen
erforderlich.

4. Verkehrszahlen in den Auswirkungsbetrach-
tungen

In der Fachplanung ist es Standard, dass bei beantragten Planfeststel-
lungsverfahren eine Verkehrsprognose erstellt wird, aus der die Jahres-
verkehrszahlen, die Bemessungsspitzen, der Flugzeugmix, das Bemes-
sungsflugzeug und die Planungsflugplane der drei Szenarien (IST, PNF
und PF) zu enthehmen sind. Diese Angaben sind flir die beantragte Aus-

PC03/C/Daten/Dusseldorf/PFA-2016/Gutachten_DUS_Final_Revision B.doccx/19.09.2016



) FDC.

Airport Consulting

bauplanung und die Auswirkungsbetrachtungen, erforderlich. Die als
~Potentialanalyse" bezeichnete Luftverkehrsprognose liefert keine dieser
Daten. Dies macht sich dann auch bei der Durchgangigkeitsprifung der
Antragsunterlagen in Bezug auf Pistennutzungsstrategie, das Flugbewe-
gungsaufkommen und den Flugzeugmix bemerkbar. Nicht Gegenstand
dieses Gutachtens war die Prifung der Belegung der Flugrouten. Es fallt
aber auf, dass es keinen Nachweis Uber die bisherige Belegung der Flug-
routen gibt. Die in den einzelnen Gutachten getroffenen Annahmen lber
Verkehrszahlen und Pistennutzungsstrategien fiihren offensichtlich zu
einer inkonsistenten Routenbelegung.

4.1 Verkehrszahlen in den Gutachten des Datenerfassungs-
systems (DES), den Berechnungen des Fluglarms und
dem Luftqualitatsgutachten

Alle Gutachten bendtigen flr die Bewaltigung ihrer Aufgabe das Jahres-
verkehrsaufkommen, bzw. das Aufkommen in den sechs verkehrsreichs-
ten Monaten (6vM), benétigen den Flugzeugmix und benétigen eine Pis-
tennutzungsstrategie, eine Betriebsrichtungsverteilung und eine Belegung
der Flugrouten. Die Auswertungen der in die jeweiligen Gutachten einge-
stellten Verkehrszahlen belegen, dass eine Kontrolle der eingestellten
Daten auf Durchgangigkeit offenbar nicht stattfand. Eine konsistente und
an der Nachfrage orientierte Planung ist aber mit derartigen Gutachten
nicht mdglich. Es wird offensichtlich, dass die Verkehrszahlen bei den
Gutachtern unterschiedlich sind. Eine Bewertung darUber, ob diese Ab-
weichungen Einfluss auf die Ergebnisse der Gutachten haben, ist nicht
Gegenstand dieses Gutachtens.

4.2 Flugzeugmix

Zunachst fallt auf, dass in den Gutachten mit unterschiedlichen Angaben
zum Flugzeugmix gearbeitet wird. Wahrend die FDG flr die Jahre 2008
bis 2015 und den Prognosefall, auf Nachfrage von fdc, Daten flr die Be-
messungsspitzen zur Verfligung gestellt hat, stehen notwendige Daten im
PFA nicht zur Verfigung. So kommt es, dass die Modellflugpléne der FDG
einen anderen Flugzeugmix enthalten als das DLR in die Simulation ein-
stellt. Zwar wird im DLR Dokument ein Flugzeugmix eingestellt und aus-
gefuhrt, dass dieser Flugzeugmix bei den folgenden iterativen Schritten
zur Ermittlung der Pistenkapazitat beibehalten werde (DLR, S. 15), es
wird aber keine nachvollziehbare Quelle flur diese Annahmen angegeben.

Werden die Angaben der FDG uber die Spitzentage der Jahre 2008 bis
2015 als richtig angesehen, kénnen die in den Gutachten angenommen
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Anteile der schweren Flugzeuge (heavy) - die ja Durchschnittswerte sind
- nicht oberhalb des Wertes des Spitzentags liegen.

Zunachst ist festzuhalten, dass seitens der FDG fir die Zunahme der
Flugzeuge der Klasse ,H" am Spitzentag von 4,5 Prozent in 2008 auf
6,4% in 2030 kein Nachweis geflihrt wird. Die deutlich héheren Sitzplatz-
zahlen in den schweren Flugzeugen der Klasse ,H", lassen eher eine
gegenteilige Entwicklung erwarten. Mehr Flugzeuge der Klasse ,M" und
weniger Flugzeuge der Klasse ,H". Die Klasse ,L" ist irrelevant. Auf das
Ergebnis der Kapazitatsanalyse hat die Flugzeugklasse ,L" keinen rele-
vanten Einfluss. Tatsachlich dirfte die fir den Planfall angegebene Groé-
Benordnung der Klasse ,L" am Bemessungstag in etwa richtig sein, viel-
leicht auch ein Prozent oder weniger erreichen. Dagegen durften der An-
teil der Flugzeuge der Kategorie ,L" in den 6vM oder im Jahr héher liegen
als in der Kapazitatsanalyse zu beriicksichtigen sind®.

Es fallt auf, dass in allen Gutachten zu den Auswirkungsbetrachtungen,
die den Zeitraum der 6vM betrachten, der Anteil der schweren Flugzeuge
der Kategorie ,H" Uber der des Bemessungstags liegt.

Insgesamt lasst sich nicht ohne weitere Analyse eine Aussage daruber
treffen, welche Auswirkungen diese unterschiedlichen Werte auf das Er-
gebnis des jeweiligen Gutachtens haben; es bleibt aber festzuhalten, dass
solche Werte schon erklarungsbedurftig sind und nicht generell als ,,Worst
Case" Betrachtung im Sinne der Auswirkungsbetrachtungen gesehen
werden kénnen.

Ungewohnlich ist, dass die Airsight GmbH zwar ein DES flr das Jahr 2010
erstellt, flr dieses Jahr aber im PFA kein Bezug vorhanden ist. Ausgangs-
jahr des PFA ist das Jahr 2008. Es ist nicht ersichtlich, ob es 2008 bspw.
eine andere Routenbelegung gab als 2010. Eine Veranderung hatte aber
Auswirkungen auf die Fluglarmausbreitungen.

® Ursache hierfiir ist die Tatsache, dass Flugzeuge der Flugzeugklassen ,L" in der Regel nach VFR
fliegen und sich damit nicht in der Anflugschlange des Endanflugs auf den Flughafen befinden.
Auch beim Abflug kénnen diese Flugzeuge die Piste schneller verlassen und andere Routen, als
die MNR fliegen.
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Quellen: FDG und relevante Gutachten des PFA, eigene Auswertung
Abb. 4.2-1 Flugzeugmix in den relevanten Gutachten

4.3 Pistennutzung

Auch bei der Pistennutzung in den relevanten Gutachten (Simulation,
DES, Larmgutachten und Schadstoffgutachten) gibt es Erklarungsbedarf.

Wahrend in der Simulation die Frage der Pistennutzung nicht beantwortet
wird, weisen DES, Larmgutachten und das Gutachten flr die Ermittlung
der Schadstoffauswirkungen nicht erklarbare unterschiede bei der Pisten-
nutzung auf (siehe Tab. 4.3-1).

Die Bewertung, welche Auswirkungen die Unterschiede auf die Auswir-
kungsbetrachtung des Vorhabens haben, war nicht Gegenstand dieses
Auftrags.

PNF PF
DES 05L/23R  05R/23L 05L/23R 05R/23L
28.575 93.611 37.525 100.675
23,4% 76,6%  272%  72,8%
PNF PF
Miller BBM  05L/23R  05R/23L 05L/23R  05R/23L
24.023 101.516 33.803 106.893
19,1% 80,9% 24,0% 76,0%
Tab. 4.3-1 Pistennutzung im DES und im Schadstoffgutachten

PC03/C/Daten/Dusseldorf/PFA-2016/Gutachten_DUS_Final_Revision B.doccx/19.09.2016



) FDC.

Airport Consulting

5. Sonstige Gutachten und Analysen
5.1 Fehlendes meteorologisches Gutachten

In der DLR Simulation wird, entgegen der sonst Ublichen Berechnungs-
methode davon ausgegangenen, dass 96 Prozent der Flugbewegungen
nach Sichtflugregeln erfolgen und nur vier Prozent nach Instrumenten-
flugregeln’ (DLR, S. 21). Unabhéngig davon, dass diese Regeln nicht dem
Standard an deutschen Flughafen entsprechen, hatte zumindest Uber ein
meteorologisches Gutachten der Nachweis erbracht werden mussen, dass
in dem vorgesehenen Umfang nach Sichtflugregeln der Flugbetrieb am
Flughafen Dusseldorf organisiert und abgewickelt werden kann.

5.2 Fehlendes Gutachten zur Luftverkehrssicherheit

Mit dem Simulationsgutachten wird ein ungewdhnlich hoher stindlicher
Durchsatz an Flugbewegungen unterstellt, der zu einer erheblichen
Stresssituation wegen der auftretenden auBergewdhnlich hohen Verspa-
tungen fuhren wird. AuBerdem sollen 96 Prozent des Verkehrsaufkom-
mens nach Sichtflugregeln erfolgen (das entspricht nicht dem realen
Flugbetrieb. Der erfolgt in Deutschland an Verkehrsflughdafen immer nach
IFR). Beide Betriebsmodelle, hohe Verspatungen und fast nur Sichtflug-
betrieb, hatten durch ein Luftverkehrssicherheitsgutachten validiert wer-
den mussen.

Wahrend derzeit durchschnittlich alle 77,73 Sekunden ein Start oder eine
Landung auf dem Pistensystem erfolgt, wirde bei dem vom DLR unter-
stellten Aufkommen, dieser Stafflungsabstand (abzlglich 33 Fbw fur die
Nachtzeit) auf durchschnittlich 69,31 Sekunden verringert. Da werden
dann schon Staffelungszeiten erreicht, die zu erheblichen Verspatungen
und Unterstafflungen fUihren muissen, um die jeweils aktuelle Nachfrage
in Spitzenzeiten zu bewaltigen. Ganz abgesehen vom auftretenden Stress
fur beteiligte Piloten und Lotsen. Ein Luftverkehrssicherheitsgutachten
hatte die Antwort geben kénnen, ob das im DLR Dokument simulierte
Betriebsmodell betriebsfahig ist.

5.3 Slot-Anmeldungen und Slot-Zuteilungen

Es ist eine spannende Frage, welchen Aussagewert der immer wieder
vorgetragene Hinweis hat, dass die Nachfrage nach Slots (siehe Anlage 2
des FDG-Antrags) nie befriedigt werden kdénne und allein diese Tatsache

’ Es wird daran erinnert (siehe Kap.1.1.1), dass Kapazitdtsanalysen fur Verkehrsflughafen grund-
satzlich nach IFR unter den Bedingungen der ILS CAT I erfolgen.
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schon ein Nachweis fir den Bedarf der kapazitiven Ausweitung erbringe.
So schreibt die FDG in ihrem Antrag, dass

~Die Nachfrage nach Starts und Landungen am Flughafen Dls-
seldorf [...] seit Jahren das in der aktuellen Betriebsregelung

fur den Flughafen Dusseldorf genehmigte Slotvolumen [(ber-

steige]. Dies manifestiert sich regelméBig [...] [in den] stattfin-

denden Slotanmeldungen [...]."
(FDG, S. 12).

Dazu verweist die FDG auf die in Anlage 2 dargestellte ,Nachfragesitua-
tion".

Fdc hat sich von der FDG die Bewegungszahlen der Spitzentage 2008 bis
2015 und des 30. Spitzentags der Jahre 2008 bis 2015 geben lassen. Die
Auswertung aller verfligbaren Daten (Slotanmeldungen aus Anlage 2,
Genehmigungssituation des Flughafens DUS und die von der FDG zur
Verfligung gestellt Daten zeigen, dass die Situation nicht so dramatisch
ist, wie sie von der FDG beschrieben wird. Es ist feststellbar, dass seit
2008 die Slot-Nachfrage nur noch an wenigen Stunden des Spitzentages
das Slot-Angebot Ubersteigt (siehe Abb.5.3-1).

Die Analyse der von der FDG eingestellten Slot-Nachfrage am Flughafen
DUS (FDG-Antrag, Anlage 2) zeigt, dass die Slot-Anmeldungen seit 2008
kontinuierlich abgenommen haben und die Slot-Anmeldungen an den Ta-
gen 6 und 7 (also Samstag und Sonntag) deutlich niedriger sind als an
den Tagen 1 bis 5 (siehe Abb. 5.3-2). Weiter ist aus den von der FDG
gelieferten Daten zu entnehmen, dass - auBBer im Jahr 2008 - die verflig-
baren Slots selbst an Spitzentagen nicht voll genutzt wurden und an 364
Tagen pro Jahr das Slotangebot des FHKD héher lag als die dann tatsach-
lich erfolgte Nutzung. Da stellt sich dann die berechtigte Frage, ob diese
Situation, ohne dass eine prognostischer Nachweis erfolgte, dazu
~ZWingt" den Koordinationseckwert und die Kapazitat des Flughafens
DUS, anzuheben.

Weiter fallt auf, dass die Zahl der Slot-Anmeldungen seit 2008 kontinu-
ierlich gesunken ist und seit 2009 unterhalb - auf den Tag bezogen - der
verfugbaren Slots liegen.
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Abb. 5.3-1 Auswertung der Slotnachfrage, der genehmigten Slots und
der tatsachlichen Slotnutzung am Spitzentag und am 30.
Spitzentag der Jahre 2008 bis 2015

Auch die Analyse der Slot-Anmeldungen im Tagesverlauf zeigt, dass An-
meldungen pro Stunde kontinuierlich zuriickgegangen sind. Es fallt weiter
auf, dass die Slot-Anmeldungen fir die Nacht kontinuierlich zugenommen
haben (siehe Abb. 5.3-3 bis 5.3-5). Eine Erklarung hierflr kann aus den
verfligbaren Daten nicht abgeleitet werden.

Slot-Angebot versus Slot-Anmeldungen pro Woche 2008 bis 2013
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Abb. 5.3-2 Durchschnittliche Slotanmeldungen an den Tagen 1 bis 5
und 5 bis 7, in den Sommerflugplanen des Flughafens
DUS der Jahre 2008 bis 2015
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Slots am Spitzentag 2008

Quelle FDG, eigene Auswertung

Dargestellt sind einmal die angemeldeten Slots je Stunde (rote Saulen), die laut Flugplan genutzten
Slots als feste Stunde (blaue S&ulen) sowie der Koordinationseckwert mit 45 Fbw (K-1, Linie in Ma-
genta), der Koordinationseckwert mit 43 Fbw (K-2, Linie in Hellgriin) und der Koordinationseckwert
far die Nacht mit 33 Fbw (K-N, Linie in Blau).

Abb. 5.3-3 Slot-Anmeldungen am Spitzentag 2008

Slots am Splitzentag 2013

6 F 8 95 110 11 12 13 14 15 1 17 & 1¥ @M AN 2 5

Quelle FDG, eigene Auswertung

Dargestellt sind einmal die angemeldeten Slots je Stunde (rote Saulen), der Koordinationseckwert
mit 45 Fbw (K-1, Linie in Magenta), der Koordinationseckwert mit 43 Fbw (K-2, Linie in Hellgriin) und
der Koordinationseckwert fir die Nacht mit 33 Fbw (K-N, Linie in Blau).

Abb. 5.3-4 Slot-Anmeldungen am Spitzentag 2013
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Quelle FDG, eigene Auswertung

Dargestellt sind einmal die angemeldeten Slots je Stunde (rote Saulen), der Koordinationseckwert
mit 45 Fbw (K-1, Linie in Magenta), der Koordinationseckwert mit 43 Fbw (K-2, Linie in Hellgriin) und
der Koordinationseckwert fir die Nacht mit 33 Fbw (K-N, Linie in Blau).

Abb. 5.3-5 Slot-Anmeldungen am Spitzentag 2013

Wird der zur Verfligung gestellt Prognoseflugplan 2030% in einer Tages-
ganglinie (Verlauf der Flugbewegungen simulierten am Spitzentag) mit
den beantragten Koordinationseckwerten Uberlagert zeigt sich schnell,
dass der Koordinationseckwert K-2 (43 Fbw/h) nur zwischen 15 und 16
Uhr und gegen 20 Uhr unterschritten wird. Ein deutliches Zeichen dafir,
dass die im Tagesverlauf aufgebauten Verspatungen im Zeitfenster K-2
nicht vollsténdig abgebauten werden koénnen. Es steht zu befilrchten,
dass bei Genehmigung des beantragten ,Eckwertes" von 58 Fbw/h die
aufgebauten Verspatungen bis in die Nacht wirken werden.

8 Dieser Prognoseflugplan enthé&lt 997 Fbw. Laut DLR-Simulation sollen Prognosefall 2030 aber
908 Fbw/T abgewickelt werden.
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Quelle FDG, eigene Auswertung

Abb. 5.3-6 Ganglinie Prognosefall 2030 mit 908 Fbw/Tag.
6 Gesamtergebnis

6.1 Antrag der FDG

Im Antrag der FDG vom 16.02.2015 wird ausgefuhrt, dass die wachsende
Nachfrage eine Anpassung der Betriebsregelung (Angerlandvergleich) in
Verbindung mit der Erhdhung des oberen Koordinationseckwerts von
45 Fbw/h auf 58 Fbw/h geboten und eine Anhebung des Jahresbewe-
gungsaufkommens von 228.500 Fbw im Jahr 2008 auf 249.500 Fbw im
Jahr 2030 anzuheben, nachvollziehbar sei. Dabei verweist die FDG auf die
Ergebnisse der Potenzialanalyse des ARC 06.11.2015 und der Simmod
Simulation zur Kapazitat des Pistensystems durch das DLR vom
30.10.2015. Weiter stellt die FDG fest, dass die fest, dass Slotnachfrage
vielfach nicht bedient werden konnte und mit der gegenwartigen Be-
triebsregelung die Zahl der Flugbewegungen nicht mehr nennenswert ge-
steigert werden kdnne. Es sei deshalb dringend notwendig, in Spitzenzei-
ten die vorhandene Kapazitat von bis zu 60 Fbw/h nutzen zu kénnen.

Zunachst einmal legt die FDG keine nachvollziehbaren Prognosen des Be-
darfs vor. Die Potenzialanalyse ermittelt das restriktionsfreie Luftver-
kehrsaufkommen im Raum Ddusseldorf, ohne jedoch zu kldren, ob dieses
Aufkommen Uber den Flughafen Dulsseldorf oder Uber andere Flughafen
abgewickelt wird und abgewickelt werden kann. Das ermittelte Luftver-
kehrsaufkommen (Potenzial) im arc Gutachten kann mit den Flugbe-
triebsflachen des Flughafens DUS nicht abgewickelt werden. Anders for-
muliert: Der Flughafen Dusseldorf kann die von seinem Gutachter ,identi-
fizierte Nachfrage®™ nicht bedienen. Warum diese Nachfrage dann auf eine
gegriffene Anzahl von Flugbewegungen begrenzt wird, wird nicht begrin-
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det. Diese Begrenzung ist auch nicht mit der Simulation des DLR be-
grundbar.

6.2 Kapazitatsanalyse des DLR

Die DLR Simulation klart in Bezug auf Kapazitaten der Flugbetriebsfla-
chen, Pistennutzungsstrategien und Vermeidung von Verspatungen
nichts. Vielmehr werden wesentliche Betriebselemente zur Erkennung
endogener Ursachen flr Verspatungen ausgeblendet. Weiterhin wird ein
Verkehrsaufkommen unterstellt, welches nicht nur die Servicequalitat
absenken, sondern auch noch zu Verdrangungen von Verkehrsauf-
kommen in die Nachtzeit fithren wird. Die Simulation erfolgte, ohne
die Einstellung wesentlicher Betriebsteile, schon mit einer auBergewdhn-
lich hohen durchschnittlichen Verspatung, sodass angenommen werden
kann, dass im Planfall Einzelverspatungen in nicht akzeptabler GréBen-
ordnung auftreten werden. Zu diesen endogenen Verspatungen missen
dann noch exogene Verspatungen, die vom Flughafen nicht beeinflussbar
sind, hinzugerechnet werden. Sodass insgesamt eine nicht akzeptierbare
Verspatungssituation zu erwarten ware, wenn dem Antrag auf Planfest-
stellung gefolgt wirde.

Im Ergebnis kann festgehalten werden, dass mit der technischen Pla-
nung, den beschriebenen betrieblichen Bedingungen, dem wahr-
scheinlichen Flugzeugmix, unter dem Gesichtspunkt der Vollkoordination,
maximal 47 Fbw/h (+ 2 Fbw/h) mit einem akzeptablen Verzége-
rungsmafB von 4 Minuten, als realistische GroBBe akzeptabel sind.
Hohere Verkehrszahlen fiihren zu einem inakzeptablen Verspa-
tungsniveau. Dieses Verspatungsniveau erzeugt dann wiederum erheb-
liche Konflikte zwischen Slotangebot und Slotnutzung und fihrt zu einer
UbermaBigen Belastung der Nachtrandstunden.

6.3 Technische Planung

Die technische Planung fluhrt keinen Nachweis Uber den Bedarf an Roll-
wegen, Parkpositionen und Vorfeldrollwegen. Es wird auch kein Nachweis
Uber den Flugzeugmix und den sich daraus ergebenden Bedarf an Flug-
zeugpositionen gefuhrt. So unterstellen die Planer, dass fur den Betrieb
des A380 zwei Parkpositionen ausreichend sind, wahrend die Gutachter
fur andere Themen (Larm, Luftqualitat) davon ausgehen, dass taglich
sechs Flugbewegungen mit A380 Flugzeugen stattfinden werden. Bei den
Bodenzeiten und den Destinationen, die vom Flughafen Dusseldorf wahr-
scheinlich angeboten werden, ist es nicht auszuschlieBen, dass sich
gleichzeitig drei A380 Flugzeuge am Boden befinden, flr die es aber kei-
ne Parkpositionen gibt.
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An den fehlenden Vorgaben zum Flugbewegungsaufkommen leiden dann
auch die Gutachten zur Erstellung des DES, des Fluglarms und des
Schadstoffaustrags durch den Flugbetrieb. SchlieBlich ist noch darauf hin-
zuweisen, dass in dem fdc zur Verfugung gestellten Prognoseflugplan
2030 kein A380 Flugzeug enthalten ist.

6.4 Durchgangigkeit der Antragsunterlagen

Es ist planerischer Standard, dass die Luftverkehrsprognose nicht nur
Jahreszahlen des Verkehrsaufkommens (Passagier, Flugbewegungen,
Flugzeugmix, etc.), sondern auch die zur Bemessung der Anlagen des
Flughafens notwendigen Spitzenwerte, liefert. Im hier vorliegenden An-
trag auf Planfeststellung gibt es kein zentrales Gutachten auf das sich die
Planer bei der Dimensionierung der Anlagen und der Bewertung der Pro-
jektauswirkungen beziehen kdénnen. Das DLR Dokument befasst sich nur
mit den Aufkommen des Spitzentags. Die dort ermittelten Verkehrszahlen
kamen unter Bedingungen zustande die nicht dem Stand der Technik
entsprechen. AuBerdem muss berlicksichtigt werden, dass der Flughafen
Dusseldorf ein vollkoordinierter Flughafen ist und die Ergebnisse der Slot-
Konferenz des jeweiligen Flughafens maBgeblich sind flr die Festlegung
der Eckwerte. Auf die 6vM lassen sich somit die Ergebnisse der DLR Si-
mulation nicht ohne Weiteres hochrechnen.

6.4.1 Datenerfassungssystem (DES)

Die Uberprifbarkeit der eingegebenen Daten ist wegen fehlender Be-
zugsdaten nicht moglich. Auch die Einstellung des Jahres 2010 als Be-
zugsjahr entspricht nicht dem Antragstenor. In den Eingangsdaten der
DLR Simulation wird das Jahr 2008 als ReferenzgréBBe herangezogen. Die
Belegung der Flugrouten, der Flugzeugmix, die Betriebsrichtungsvertei-
lung, die Pistenbelegung, oder die Bewegungszahlen wurden aus nicht
nachvollziehbaren Quellen eingestellt, beziehungsweise ist es nicht nach-
vollziehbar ob diese Daten korrekt eingestellt wurden. Eine solche Vorge-
hensweise ist flir die Bewertung der Auswirkungsbetrachtungen ungeeig-
net.

6.4.2 Fluglarmgutachten

Die Ergebnisse des Fluglarmgutachtens basieren auf den nicht nachvoll-
ziehbaren Daten des DES. Zudem fehlt dem Fluglarmgutachten eine Aus-
sage zum Ist-Fall des Jahres 2008. Woher das Fluglarmgutachten die
Verkehrszahlen des PNF einstellt, bleibt offen. Nachweise fiir dieses Ver-
kehrsaufkommen wurden nicht erbracht.
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6.4.3 Gutachten zur Luftqualitat

Dem Gutachten fehlt es, wie den vorstehenden Gutachten, an der Be-
zugsquelle der Eingangsdaten. Die Ergebnisse des Gutachtens kdnnen
stimmen oder nicht stimmen. Uberpriifbar sind sie nicht.

6.5 Sonstige Gutachten
6.5.1 Meteorologisches Gutachten

Abweichend von den Regeln flUr die deutschen Verkehrsflughafen wird im
DLR Dokument zur Ermittlung der Pistenkapazitat, in einem Betriebssze-
nario unterstellt, dass 96 Prozent des Verkehrsaufkommens nach ,VMC"
erfolgen sollen. Fir diese abweichenden Annahmen hatte ein meteorolo-
gisches Gutachten den Nachweis erbringen mussen, dass An- und Ab-
flugverfahren unter diesen Konditionen stattfinden kénnen. Ansonsten
gilt, dass auf deutschen Verkehrsflughafen Flugzeuge mit mehr als 15,7 t
MTOW ihre Verfahren unter IFR durchfiihren.

6.5.2 Fehlendes Gutachten zur Luftverkehrssicherheit

Die in der DLR-Simulation getroffenen Annahmen (Verzégerungen und
Verfahrensregeln) hatten der Absicherung durch ein Gutachten zur Luft-
verkehrssicherheit bedurft. Laut DLR Simulation sollen zwischen 79 Pro-
zent und 96% der Flige an Flughafen DUS nach Sichtflugbedingungen
erfolgen. Laut NfL I-275/08 bedlrfen Fligen die nach Sichtflugregeln er-
folgen der Einzeifreigabe der Flugverkehrskontrolle.

6.5.3 Slotnachfrage, Slotangebot, Slotnutzung

In Kapitel 5.3 wird nachgewiesen, dass seit 2008 die Slotnhachfrage kon-
tinuierlich abgenommen hat. Dass seit 2008 keine vollstdandige Nutzung
der angebotenen Slots pro Tag mehr erfolgt ist. Es kann sogar die Aussa-
ge gemacht werden, dass die pro Tag durch den FHKD angebotenen Slots
die Slotnutzung an 365 Tagen deutlich Gbersteigt. Mit dem vorhandenen
Verkehrsaufkommen kann folglich kein Bedarf nach zusatzlich verfligba-
ren Slots angemeldet werden. Sollte an einzelnen Stunden wahrend des
Tagesverlaufs die erforderlichen Slots die Angebote Ubersteigen, kann
dies durch andere MaBnahmen als durch Ausweitung des Slotangebots
aufgefangen werden. SchlieBlich nutzt die FDG auch nicht die Méglichkeit
in Zeiten schwacherer Nachfrage (z.B. an Wochenenden) das Slotangebot
zu reduzieren.
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7 Fragen des Auftraggebers

Nach der vorstehenden Analyse werden die drei von der AG gestellten
Fragen, wie folgt beantwortet:

1. Ist die Methode der Simulation geeignet, die Frage welcher Koordi-
nationseckwerte am Flughafen Dusseldorf (DUS) mdglich ist, zu be-
antworten?

Nein, die Methode ist dazu nicht geeignet!

2.  Wird im Simulationsgutachten des Deutschen Zentrums flr Luft-
und Raumfahrt e.V. (DLR) die Problematik der Kapazitat richtig er-
fasst?

Nein, die Problematik der Kapazitat wird im DLR Simulationsgut-
achtens nicht richtig erkannt.

3. Ist das Ergebnis des Simulationsgutachtens nachvollziehbar begrin-
det?

Nein, das Ergebnis des DLR Simulationsgutachtens ist nicht nach-
vollziehbar begriindet.

Alle Ergebnisse liegen in der Tatsache begriindet, dass Simulationen hdu-
fig, wie hier mit gegriffenen Zahlen arbeiten, aber drei Stellen hinterm
Komma ausspucken. Liegen weiterhin in der Tatsache begriindet, dass
Simulationsmodelle eine Vielzahl manueller Eingriffe zulassen. Diese ma-
nuellen Eingriffe werden weder beschrieben, noch ihre Wirkungsweise auf
das Modell erldutert. Simulationsmodellen eigen ist, dass nur der Anwen-
der das Modell nachvollziehen kann. Dritte kdnnen das Modell und die
Ergebnisse nicht nachvollziehen, folglich auch keine Uberpriifung vor-
nehmen. Bei genlgender fachlicher Erfahrung ist es allerdings maéglich,
die Ergebnisse auf Plausibilitdt zu Uberprifen. Den Test auf Plausibilitat
das DLR Simulationsgutachten nicht bestanden.

(Dieter Faulenbach da Costa)
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Glossar

Vorbemerkung:

Die nachfolgenden Erlduterungen sind aus Glossaren der Fraport AG zum
Planfeststellunfsantrag Erweiterung Flughafen Frankfurt Main, dem Inter-
netauftritt der DFS entnommen und entstammen eigenen Quellen.

A380
GroBraumflugzeug der Fa. Airbus; Typenbezeichnung A380 und der
ICAO Code letter F.

Abflige
Flugbewegungen nach dem Uberfliegen der Startschwelle der Start-
bahn (Departure End of the Runway).

Abflugstrecken
Von der Deutsche Flugsicherung GmbH (DFS) definierte Strecken
von den Startbahnen eines Flughafens, die nach Instrumentenflug-
regeln operierende Luftfahrzeuge bis zur Eingliederung in den Stre-
ckenbereich nutzen.

Abrollbahn
Rollbahn, die nahezu rechtwinklig von der Landbahn wegfthrt; im
Gegensatz zur Schnellabrollbahn.

Abstellposition
Position, die nur zum Abstellen aber nicht zur Abfertigung von
Flugzeugen benutzt wird.

Achsabstand
Abstand der Mittellinien.

Allgemeine Luftfahrt
Engl.: General Aviation; nichtgewerblicher Luftverkehr. Alle Flige
auBer gewerblichen und Arbeitsflige, unabhangig vom Flugzeugtyp,
der FlugzeuggréBe und -kapazitat sowie der Art des eingesetzten
Fluggerates (Starr- oder Drehfltgler).

Allwetterflugbetrieb
Flugbetrieb ist bei allen Wetterbedingungen mdglich, gemal der
ICAO Betriebsstufen CAT I bis IIIb.

Allwetterflugbetrieb nach Betriebsstufe I
Anflige mit einer Entscheidungshéhe von nicht weniger als 200 Ful3
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und einer Pistensichtweite (Runway Visual Range - RVR) von nicht
weniger als 550 Meter.

Anfliige
Flugbewegungen nach dem Uberfliegen des Endanflugfixpunktes (Fi-
nal Approach Fix); Flige innerhalb eines Raumes, der héchstens 20
km von der Landebahnschwelle entfernt ist.

Bahnsystem (Pistensystem)
System der Start- und Landebahn mit den zugehdrigen Rollbahnen.

Betriebsrichtung (BR)
Richtung, in die der Anflug bzw. Abflug erfolgt, BRO5 zeigt (gerun-
det) in Richtung 50°(ca. Ostnordost), BR 23 zeigt (gerundet) in
Richtung 230° (ca. Weststdwest).

Betriebsstufen CAT I bis IIIb
Bewertungsgrundlage zur Einstufung der Anfliegbarkeit von Lande-
bahnen; Kriterien hierfir sind Entscheidungshdéhe und Landebahn-
sicht.

Betriebsverfahren
Betriebliche Abldaufe zur Durchfiihrung des Flugbetriebs insbesonde-
re zur Abwicklung des Rollverkehrs und der Positionierung unter Be-
ricksichtigung der Bahnbelegung.

Datenerfassungssystem (DES)
Definition der Daten flr Flugstrecken und darauf verkehrende Luft-
fahrzeuge flr die Ermittlung von Larmschutzbereichen an zivilen
Flugplatzen gem. Anleitung zur Berechnung (AzB) nach dem Gesetz
zum Schutz gegen Fluglarm (Fluglarmschutzgesetz).

durchschnittliche Verzégerung
mittlere Verschiebung der planmaBigen Abflugs- oder Ankunftszeit
der Flugzeuge.

endogen
gr.: von innen verursacht; durch innere Ursachen bedingt.

Entry Node
engl.: Knotenpunkt des Anflugs, bei dem die Simulation beginnt.

Entry Point
engl.: Einflugpunkt; Punkt auf einer Anflugstrecke, an dem simulier-
te Flige in das Simulationsgebiet einfliegen, gekennzeichnet durch
den Entry Node.
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Exit Node
engl.: Knotenpunkt des Abflugs, bei dem die Simulation endet.

Exit Point
engl.: Ausflugpunkt; Punkt auf einer Abflugstrecke, an dem simu-
lierte Flige das Simulationsgebiet verlassen.

Feederverkehr
Luft-Zubringerverkehr zu Fernflugverbindungen und zu haufig beflo-
genen Flugverbindungen.

Feste Stunde
Werte eines Stundenintervalls werden bei dieser Auswertungsme-
thode jeweils fur die volle Stunde (der Uhrzeit) angegeben.

Final
engl.: Endanflug.

Final Approach Fix
engl.: Endanflugfixpunkt.

Flottemix
siehe Flugzeugmix

Flottenmix
Unterteilung der Flugzeuge in GroBenklassen, FlugzeuggrdéBenklas-
se.

Flugbetriebsflachen
Flachen auf dem Flughafen auBerhalb von Gebduden, die fur den
Betrieb von Luftfahrzeugen (Lfz) hergerichtet sind, sie gliedern sich
in das Rollfeld (zum Rollen, Starten und Landen der Lfz) und das
Vorfeld (zum Abstellen, Abfertigen und Warten der Lfz).

Flugbewegung
Start- und/oder Landung eines Luftfahrzeugs.

Flugplan
Tabellarische Darstellung der Flugzeugbewegungen an einem Flug-
hafen mit Angabe der An- und Abflugzeiten, Flugzeugtypen, Posi-
tionsbereiche und anderer relevanter Informationen.

Flugroute
in den Luftfahrthandblchern beschriebene und graphisch dargestell-
te Routen, die unter Nutzung der Funknavigationshilfen zum Flug-
platz hin- bzw. von ihm wegfiihren (Standard Instrument Departure
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Routes, Standard Instrument Arrival Routes).

FlugzeuggroBenklasse
Einteilung der Flugzeuge in GroBenklassen zur Charakterisierung
ihres Flachenbedarfs fur die Positionierung und der betrieblichen Be-
durfnisse (z.B. Abstande flr Start- und Landbahnen, Rollbahnen und
Rollgassen).

Flugzeugklasse

Gruppe von ahnlichen Flugzeugen, die zur Beschreibung des dyna-
mischen und akustischen Flugverhaltens eines symbolischen Flug-
zeugtyps dient, der bauahnliche Luftfahrzeuge definiert; wird insbe-
sondere in der Anleitung zur Berechnung von Fluglarm und im
Datenerfassungssystem verwendet; die an einen bestimmten Flug-
zeugtyp gekoppelte Klassifizierung fur Starts bzw. Landungen wird
auch als Flugzeuggruppe bezeichnet.

Flugzeugmix
maBgebliche typische Flugzeugtypen zur Planung von Flugbetriebs-
flachen.

Ganglinie
Entwicklung der Verkehrsbelastung in regelmaBigen Intervallen im
Verlauf einer definierten Zeiteinheit, z. B. Stunde-Belastungen im
Tagesverlauf (Tagesganglinie) oder Tagesbelastungen im Wochen-
verlauf (Wochenganglinie).

Gesamtfunktionalitat
Funktion des gesamten (z.B. flugbetrieblichen) Systems, das aus
mehreren Einzelteilen besteht (z.B. An- und Abflugrouten, Start-
und Landebahnen, Rollbahnen, Abstellpositionen auf den Vorfel-
dern).

Gesamtkapazitat
gesamte Kapazitat des Flughafens flr den startenden und landenden
Verkehr, insbesondere in Bezug auf die Flugbewegungen.

Gewicht

In der Auswahl der Luftfahrzeugtypen werden hauptsachlich folgen-
de Gewichtsklassen verwendet, "medium" (schwerer 5,6 t bis 136 t,
abweichend davon werden am Flughafen DUS nur Flugzeuge von 7 t
bis 136 t der Klasse Medium zugerechnet). "heavy" (136 t und
mehr); Luftfahrzeugtypen der Gewichtsklasse "small" (bis 5,6 t, ab-
weichend davon wird am Flughafen DUS alle Flugzeuge bi zu 7 t der
Klasse Light zugerechnet).
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gleitende Stunde
fur die Auswertung von Simulationen festgelegter Zeitraum von 60
Minuten, in dem die auszuwertende Stunde um einen Zeitintervall
(hier 5 Minuten) verschoben wird.

Gleitweg
engl.: Glide Path; Instrumentenlandesystems (ILS) zur vertikalen
Fihrung des Luftfahrzeugs.

Ground Delay
engl.: Wartezeit; Verzégerung (Verspatung) von Flugzeugen, die am
Boden entsteht.

Ground Node
ein fur die Simulation festgelegter Knotenpunkt auf der Flughafen-
betriebsflache.

Hindernisfreiheit

alle festen (zeitweilig oder standig vorhandenen) und alle bewegli-
chen Objekte oder Teile davon, die sich auf einer flr die Bodenbe-
wegungen von Luftfahrzeugen bestimmten Flache befinden oder
Uber eine festgelegte Flache hinausragen, die zum Schutze von Luft-
fahrzeugen im Fluge bestimmt ist (BMVBW Richtlinie, 2001); auf-
grund der Anforderungen an die Hindernisfreiheit bei Start- und
Landebahnen (BMVBW Richtlinie, 2001) gibt es je nach Entfernung
und Nutzung Uber den direkten Eingriff hinaus Flachen, auf denen
zur Schaffung der Hindernisfreiheit MaBnahmen erforderlich werden,
die zu Nutzungsveranderungen Nutzungsbeschrankungen flhren
kdénnen.

IATA (International Air Transport Association)
Die IATA ist der internationale Dachverband der Luftverkehrsgesell-
schaften mit Sitz in Genf.

ICAO (International Civil Aviation Organization)

Die Internationale Zivilluftfahrt-Organisation, engl. ICAOQO, ist eine
Sonderorganisation der Vereinten Nationen, die Standards flr den
zivilen Luftverkehr eingefiihrt hat. Sie wurde 1944 mit dem Uberein-
kommen Uuber die internationale Zivilluftfahrt (Chicagoer Abkom-
men) gegrundet und hat ihren Sitz in Montreal (Kanada). Ihr geho6-
ren 190 Vertragsstaaten an. Deutschland wird darin von einer stan-
digen Delegation des Bundesministeriums fur Verkehr und digitale
Infrastruktur (BMVI) vertreten.
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ICAO-Annex
engl.: Anhang der von der ICAO (International Civil Aviation Organi-
zation) verabschiedeten Vereinbarungen.

ICAO-Bezugscode
liefert eine einfache Methode, die es ermdglicht, die zahlreichen Be-
stimmungen Uber Flugplatzmerkmale zueinander in Beziehung zu
setzen, um eine Reihe von Flugplatzeinrichtungen festzulegen, die
fur die Luftfahrzeuge geeignet sind, die auf dem Flugplatz verkehren
sollen; setzt sich aus der Code-Zahl (Element 1) und dem Code-
Buchstaben (Element 2) zusammen.

ICAO-Code-Buchstabe (Code Letter)
engl.: Code Letter; wird von den Abmessungen des Luftfahrzeuges
bestimmt und enthalt Aussagen Uber die Luftfahrzeugklasse; er ist
so zu wahlen, dass er der groBten Spannweite oder aber dem groB-
ten Abstand der Rader des Hauptfahrwerks entspricht.

ICAO-Code-Zahl
bestimmt sich nach dem héchsten Wert der Bezugsstartbahnlange
der Luftfahrzeuge, fur welche die Start-/ Landebahn bestimmt ist;
nach derzeitigem Stand liegt sie zwischen 1 und 4.

IFR (Instrument Flight Rules)
Flige nach Instrumentenregeln finden im kontrollierten Luftraum
statt. Fur der sicheren und effizienten Ablauf des Flugverkehrs sor-
gen Fluglotsen.

Instrumentenflug
FlugzeugflUhrer orientiert sich an den Instrumenten.

Instrumentenflugbedingungen
Bedingungen, die beim Instrumentenflug einzuhalten sind (z.B. Ab-
stande der Flugzeuge untereinander).

Instrumentenflugbetrieb
Betrieb der Luftfahrzeuge nach Instrumentenflugregeln.

Instrumentenlandesystem (ILS)
engl.: Instrument Landing System (ILS); standardisierte Funknavi-
gationshilfe flir den Landeanflug.

Instrumentenlandeverfahren
Landeanflugverfahren mit Instrumenten. Der Pilot fliegt nach Ins-
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trumenten.

International Civil Aviation Organization (ICAO)
engl.: Internationale Organisation der zivilen Luftverkehr betreiben-
den Lander; eine Unterorganisation der Vereinten Nationen mit Sitz
in Montreal, Kanada; die ICAO hat u.a. Strahlflugzeuge in drei Klas-
sen eingestuft, die unterschiedliche Lautstarken aufweisen.

Intersection Take Off
engl.: Startvorgang, der nicht von dem Startpunkt am &duBersten

Ende einer Startbahn, sondern von einem weiteren daflr vorgese-
hen Aufroll- bzw. Startpunkt im Verlauf der Startbahn (z.B. an einer
Kreuzung mit einer Rollbahn) begonnen wird.

Ist-Situation
(auch Ist-Fall) beschreibt den Zustand des zum Zeitpunkt des Pla-
nungsbezugs (hier 2008).

kalibrieren
arab.: einen reproduzierbaren Zusammenhang zwischen Ausgangs-
und EingangsgroBe feststellen, eichen.

Kapazitat
Leistungsvermdgen z.B. die Anzahl der méglichen Flugbewegungen
pro Stunde bzw. Jahr.

Kapazitat, praktische
berlicksichtigt unterschiedliche duBere Betriebseinflisse wie z.B.
Wetter, Verkehrsnachfragewerte, Verkehrszusammensetzungen auf
die Leistungsfahigkeit vor allem bzgl. Starts und Landungen des
Flughafens.

Kapazitat, technische
eine im juristischen Sprachgebrauch eingeblrgerte Bezeichnung flr
die unter idealisierten Bedingungen maximal mdgliche Anzahl von
Flugbewegungen pro Zeiteinheit innerhalb eines gegebenen Bestan-
des an Anlagen und Einrichtungen.

Kapazitatseckwert
Koordinierungseckwert.

Kapazitatserweiterung durch Ausbau
VergréBerung der Kapazitat des Flughafens durch den Ausbau der
Flugbetriebsflachen und sonstiger Anlagen.
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kapazitiv
lat.: die Aufnahmefahigkeit, das Fassungsvermégen betreffend.

Koordinierungseckwert

die in einer Stunde maximal planbaren Starts und Landungen; er
dient dem Flughafenkoordinator als Grundlage flur die Zuteilung von
Start- und Landezeiten an die Luftverkehrsgesellschaften; der Wert
ist abhéngig von der Kapazitdt des Flughafens und der Flugsiche-
rung; der Wert wird vom Flughafenbetreiber zu jeder Fahrplanande-
rung beantragt, die Festlegung erfolgt durch das BMVBW nach An-
hérung der Deutsche Flugsicherung GmbH, des Flugplatzbetreibers
und der Luftverkehrsgesellschaften, die den Flugplatz regelmaBig
benutzen.

Ladefaktor
tatsachliche Auslastung geteilt durch die maximale Kapazitat eines
Flugzeugs; Ubliche Angabe in Prozent.

Landeanflugverfahren
besteht aus den funf Segmenten: Einflugstrecke (Arrival Route), An-
fangsanflug (Initial Approach), Zwischenanflug (Intermediate Ap-
proach), Endanflug (Final Approach) und Fehlanflug (Missed Ap-
proach).

Landebahn
eine festgelegte Flache auf einem Landflugplatz, die flr die Landung
von Luftfahrzeugen hergerichtet ist (Piste).

Landebahnschwelle
Schwelle der Landebahn.

Luftfahrzeug-Standplatz
eine festgelegte Flache auf dem Vorfeld, die zum Abstellen eines
Luftfahrzeuges bestimmt ist.

maximales Startgewicht (MTOM)
engl.: Maximum Take-Off Mass (MTOM), Abrechnungseinheit mit
den Airlines flr die Bestimmung der Landeentgelte; das MTOM be-
zeichnet das technisch mdgliche maximale Startgewicht je Fluggerat
und nicht das tatsachliche Abfluggewicht; das MTOM wird nur bei
der Landung erfasst.

Minimum Noise Routes
engl.: Abflugrouten mit minimalen Larmauswirkungen. Eigentlich
besagt der Begriff nicht mehr, als dass diese Abflugrouten in der
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Fluglarmkommission beraten wurden.

Modellflugplan
modellhafter Flugplan eines Flughafens flr eine bestimmte Periode
(z. B. Modelltag), der den prognostizierten Bedarf befriedigt.

Modelltag
Tag mit dem Verkehr (Flugbewegungen) des typischen Spitzentages
und einer Bahn- und Routenbelegung, die dem Mittelwert der 6 ver-
kehrsreichsten Monate entspricht; wird auch als Synonym fur Flug-
plan des Modelltages verwendet.

Parallelbahnsystem
System aus Start- und Landebahnen und zugehdrigen Rollwegen mit
mindestens zwei parallelen Start- und Landebahnen.

Parallelrollbahn
Rollbahn parallel zur Start- und/ oder Landebahn.

Pistennutzungskonzepte
In Kapazitatsgutachten: qualitative Zuordnung von An- und Abfll-
gen zu einer Bahnkonfiguration.

Planungsfall
geplanter Zustand im Jahr 2020, bei dem u.a. der Bau einer zusatz-
lichen Landebahn nordwestlich des bestehenden Flughafens Frank-
furt Main und eines weiteren Terminals im Siden des Parallelbahn-
systems unterstellt ist.

Planungsflugplan
modellhafter Flugplan fir kinftige An- und Abflige mit Angabe der
Flugzeugtypen, der unter Berlicksichtigung realer Randbedingungen
fur die Anlagen des Flughafens optimiert wurde.

Position
eine festgelegte Flache auf dem Vorfeld des Flughafens, die zum Ab-
stellen eines Luftfahrzeuges bestimmt ist; Standplatz, Abfertigungs-
position, Wartungsposition.

Prognoseflugplan
Flugplan, der der Verkehrsprognose zugrunde liegt, bzw. der die
Verkehrsprognose erfllt.

Prognosehorizont
das Jahr, flr das Prognoserechnungen angestellt werden.
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Prognosenulifall
beschreibt die Entwicklung des Flughafens ohne die Realisierung des
beantragten Vorhabens bis zum Prognosehorizont.

Push-Back
engl.: zurickschieben; Vorgang, bei dem ein Flugzeug mittels einer
am vorderen Fahrwerk befestigten Stange durch einen Schlepper
rickwarts aus einer Position geschoben wird.

Radar-Staffelungsmindestwert
Mindestentfernung zwischen zwei Luftfahrzeugen, die durch die die
Wirbelschleppenkatgorie bestimmt wird.

Redundanz
mehrfach vorhandene Komponenten oder Systeme; redundanter
Mehraufwand dient in technischen Systemen der Erhéhung der Zu-
verlassigkeit.

Schnellabrollbahn
Rollbahn, die durch Abrollwinkel von 25 bis 45 Grad ein schnelles
Abrollen des Flugzeuges von der Landebahn erlaubt, auch Schnella-
brollweg genannt.

Schnellzeitsimulationsmodell Simmod PLUS
Computerprogramm (der ATAC Corporation) zur Simmulation des
Luftverkehrs im Luftraum und auf dem Flughafen.

Schwelle
Anfang des fur die Landung benutzbaren Teiles der Start- und Lan-
debahn; eine versetzte Schwelle ist eine Schwelle, die sich nicht am
auBersten Ende einer Start-und Landebahn befindet.

Sitzladefaktor
passagierbezogenes MaB flr die Auslastung von Flugzeugen; das
Verhaltnis von Beférderungsleistung (transportierte Passagierkilo-
meter, PKT) zu Kapazitat (angebotene Passagierkilometer, PKO).

Slots
engl.: Schlitze; die fur den Fluglinienverkehr genehmigten Start-
und Landezeiten; sie werden in Deutschland vom Flughafenkoordi-
nator vergeben, in manchen Landern auch durch die Flughafen
selbst (oft gegen Gebuhr).

Spitzenstunde, typische
ordnet man die Stunden eines Jahres in der Reihenfolge ihrer Ver-
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kehrsmengen, so bezeichnet man die 30-hdchste Stunde als typi-
sche Spitzenstunde des Jahres. Die Verkehrsmenge der typischen
Spitzenstunde wird danach im Jahr 30 mal erreicht oder Uberschrit-
ten.

Spitzentag, typischer
ordnet man die Tage eines Jahres in der Reihenfolge ihrer Ver-
kehrsmengen, so bezeichnet man den 30-hdchsten Tag als typi-
schen Spitzentag des Jahres. Die Verkehrsmenge des typischen
Spitzentages wird danach im Jahr 30 mal erreicht oder Uberschrit-
ten.

Spitzenwert
reprasentiert den maximalen Wert (Amplitude) einer physikalischen
GroBe, beispielsweise des Stromes, der Spannung oder eines Feldes,
absolute Spitze.

Spitzenzeit
Zeit des maximalen Verkehrsaufkommens.

Staffelabstand
Abstand der Flugzeuge beim Landeanflug, u.a. bedingt durch die er-
zeugte Wirbelschleppe.

Staffelungsmatrix
tabellarische Darstellung der Mindest-Staffelungswerte in Abhangig-
keit von der FlugzeuggréBe und den Wetterbedingungen.

Staffelungsverfahren
Verfahren, um die raumliche und/oder zeitliche Separation (Tren-
nung) der einzelnen Luftfahrzeuge herzustellen und einzuhalten.

Staggering
engl.: Staffelung; durch die Flugsicherung erstellte Staffelung zwi-
schen abwechselnd durchgefihrten Anfligen auf parallele Lande-
bahnen, die aufgrund ihres zu geringen seitlichen Abstandes nicht
unabhangig voneinander genutzt werden kénnen.

Staggering, normal
engl.: normale Staffelung, bei den auf die Parallelbahnen durchge-
fuhrten Anfligen werden die  vorgeschriebenen ICAO-
Staffelungswerte uneingeschrankt angewandt, d.h. die Parallelbah-
nen werden wie eine Landebahn behandelt.

Staggering, reduced
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engl.: reduzierte Staffelung, bei den abwechselnd auf die parallelen
Landebahnen erfolgenden Anfligen kdnnen reduzierte Staffelungs-
werte angewandt werden; Voraussetzung sind betriebliche und
technische MaBnahmen, die sicherstellen, dass die durch das vo-
rausfliegende Luftfahrzeug erzeugten Wirbelschleppen das nachfol-
gende Luftfahrzeug nicht gefahrden kénnen.

Start- und Landebahn
Flache, die zum Starten und/oder Landen von Flugzeugen vorgese-
hen ist (auch als Piste bezeichnet); versiegelter Bereich.

Start- und Landebahnsystem
die gesamte beanspruchte Grundstlcksflache im Bereich der Start-
und Landebahnen, die neben den Flugbewegungsflachen (Start- und
Landebahn und Rollbahnen) auch samtliche Frei- und Nebenflachen
inkl. der Sicherheitseinrichtungen umfasst und vom Flughafenbe-
treiber mit einer Einfriedung und einer RingstraBe versehen wird.

Start-/Landebahnkapazitat
Anzahl an moéglichen Flugbewegungen auf dem Start-/ Landebahn-
system.

Tagesgang
Verlauf einer MessgréBe wahrend eines Tages.

Tagesganglinien
Darstellung der Daten des Tagesgangs als Linie ,

VFR (Visual Flight Rules)
VFR-Flige sind Flige nach der Devise ,Sehen und gesehen werden®, bei
denen sich der Pilot an duReren Bezugspunkten (Seen, Bahnlinien, Autobah-
nen usw.) orientiert. Flige nach VFR unterliegen nicht der Kontrolle der Flug-
sicherung oder eines Lotsen; fur das Vermeiden von Zusammenstolien mit
anderen Luftraumbenutzern sind die Piloten selbst verantwortlich.

Wirbelschleppenstaffelung
zur Abwehr moéglicher Gefahren durch Wirbelschleppen werden zwi-
schen Luftfahrzeugen, die von der Flugverkehrskontrolle zu staffeln
sind, werden Staffelungsmindestwerte festgelegt die nicht unter-
schritten werden durfen.

Zubringerflug
Flug zum Hub.
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Anlage 1

Iahir

2008
2009
2010
2011
2012
2013
2014
2015

Anlage 2

Absoluter Spitzentag nach lahren

30. Spitzentag 2008 bis 2015

30. Spitzentag nach lahren

FA 11-29 |FR und WFR

83

Flugbe wegungen

)
705
T
T
711
TN
G a7
B7E

Absoluter Spitzentag 2008 bis 2015

FA 11-29 IFR und VFR

lahr
27062002
24.06.2009
29.10.2010
23.09.2011
13.06.2012
16.10.201=
0=.09.2014
19.06.2015
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Anlage 3 Flugzeugmix an den absoluten Spitzentagen 2008
bis 2015

Gewichtsklassen gem. ICAD Definition am abs. Spitzentag
FA11- 29IFR und YFR

Jahr Gewichtskksse Summe von Bewegungen
Heawy 3=
W08 Light 22
Mlediurm 714
2008 Ergebnis )
Heavy 32
W09 Light 20
Mlediurm =t
2009 Ergebnis 76
Heawy 36
010 Light 26
redium 703
2010 Ergebnis 765
Heawy 3=
11 Light 23
hedium 701
2011 Ergebnis 762
He avy 29
N1z Light 26
Mlediurm 705
2012 Ergebnis Fiill
Heavy o
aN1i3 Light 37
Mlediurm G
2013 Ergebnis 759
Heawy 39
nia Light 10
redium 679
2014 Ergebnis X
Heawy a7
A15 Light 26
fedium 673
2015 Ergebnis 736
Legende: Light < 7.000KG
hledium <=1 36.000KG
Heawy > 136.000KG
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Anlage 4 Verspatungen nach Jahren an den absoluten Spitzentagen
2008 bis 2015

Absoluter Spitzentag nach Ishren

lahr Verspatung germ. ADV-Definition
2008 39.4%
2009 16,6%
2010 25 0%
2011 54,9
2012 24, %%
2013 14 2%
2014 24, 4%
2015 28 7%
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Anlage 5 ADV Verspatungen Spitzentagen groéBer 30 Minuten

Planzeit Blockzeit ArrDep Bewsgungen Yerspatung
07.55 0231 A 1 36
0900 1146 A 1 166
0%9:30 107 A 1 3=
11:30 1207 A 1 37
1215 14:22 A 1 127
1255 1523 A ik 148
13:10 15:07 A i 117
14:30 15:05 A g 36
14:30 15:16 A 1 47
16:35 1712 A 1 37
17.00 17:45 A 1 45
1720 1806 A 1 47
1200 1832 A 1 32
1200 19:31 A I al
1825 19:33 A £ B9
1830 19:21 A £ 5 52
19:05 1340 A 1 as
20:00 22:01 A 1 121
20:05 20045 A 1 40
20025 21:19 A 1 54
21:30 2206 A 1 a7
21:30 2216 A 1 47
21:40 2257 A 1 77
21:40 2323 A 1 104
21:45 ZZ1BA 1 33
21:50 2222 A 1 33
2155 2238 A 1 44
2155 2307 A 1 73
22.30 2310 A 1 41
2255 2352 A 1 52
0&:45 0739 D 1 54
06:50 0740 [ 2 100
0750 0259 O 25 B3
0= 35 02:08 [ 2 b 33
0900 0%:24 0 g 34
11:40 12:15 D i 36
12:00 13.20 D 1 B0
12.05 1240 D 1 35
12:45 13:23 D 1 39
12,55 1333 D 1 3z
13:15 16:10 D 1 175
1320 14:02 O 1 42
1408 14:36 D 1 3l
14:05 1439 D 1 34
14:25 15:17 D 1 52
14:30 1524 D 1 54
14:35 15:05 D 1 31
14:35 15:06 [ 1 31
14:35 15:22 Dv 1 47
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14:45
14:50
1500
1500
15:00
1510
15:20
1520
1535
1535
15:50
15:55
168:00
16:00
1600
1810
1725
1745
1745
1750
1205
1825
1835
1255
12:05
1510
20:50
21:05
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1544 D
15:22 D
1532 D
1539 D
16:05 D
16:20 0
16:02 D
16:04 D
1633 D
1644 D
16:25 D
16:32 D
16:35 D
16:39 D
17:20D
1643 D
1252 D
=200
1223 D
1222 D
1244 D
19053 D
20008 D
12:27 D
2001 D
20:02 D
21534 D
2142 D

e i el i e e o e e e e e L T e e T T T T T T T

87

59
32
38
33
55
71
42
a4
58
63
35
37
35
39

33
73
35
38
32
40
38
91
32
56
58

37
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Anlage 6

Planzeit

10:25
16:25
1345
0700
07:55
0830
03:25
0%:50
11:00
11:20
1200
12:05
14:05
15:00
15:35
15:50
16:20
1640
1755
1830
1830
1200
12:05
13:25
20:25
20:50
21:00
21:25
2215
06:05
0205
0830
0835
0240
0520
03:25
10:00
10:05
10:05
10:10
10:50
11:10
11:20
11:35
1240
13:05

Blodzeit

1027
16:28
1%:40
0733
0z 08
0920
0%:51
0956
10:53
11:35
11:59
11:55
14:33
1050
16:00
1554
16:25
1651
154
1832
1956
1928
1&855
20009
20028
20:55
15:06
2137
2232
0611
oT51
0g20
025
043
0925
0958
0958
1005
1008
115
1100
1114
1120
11:38
1518
14:14

Flugplan 2008

ArrDep

T« T T T T T T Tw T T T T T T Tw T T T T Tw T T T T T Te T T T T e T Te Tw T T T Te T Te Te Te T Ie Te I

FLTYP

A310
A310
A3lE
A3l19
A3l19
A319
A319
A319
A319
A319
A319
A319
A319
A319
A319
A319
A319
AZ19
AZ19
AZ19
AZ19
AZ19
AZ19
AZ19
AZ19
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