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M ediationsver fahren Flughafen Frankfurt-Arbeitskreis Okologie, Gesundheit und Soziales
hier: Thema OI3 “Auswirkungen Im Bercich L uft”

dehr geehrte Frau Wunderlich,

nach Riicksprache mit Herrn Dr. Ewen (Oko-Institut) sende ich Ihnen das Gutachten

4

“Immissionsherechnung fiir den Hughafen Frankfurt/Main und das Jahr 1998”
ergelt von Herr Dr. Janicke im Auftrag der FAG und den dazu gehorigen Vermerk

“Qualitétsscherung Immissionsprognose Luftverkehr 1st”
direkt zu.

Eine Vervielfiltigung des Anhangs (mit der Zahlentabelle) erscheint nicht generdl erforderlich,
sollte aber auf Anforderung im Einzdfdl zur Verfiigung gestellt werden kénnen.

Das Oko-Ingtitut erhilt eine Durchschrift zur Kenntnis.

Mit freundlichen Griflen
Im Aufirag
V2 4

Anlage: - Immissionsberechnung  Flughafen (ungebunden) mr an Mawert v grspy; L Ol Apiiy’
« Vermerk Qualititssicherung Urtscts s

Comsidm somm 154y



HESSISCHE LANDESANSTALT FUR UMWELT

Dr. Biichen Wiesbaden, 11. November 1999

Vermerk Qualititssicherung Immissionsprognose Luftverkehr Ist

Mediationsverfahren Flughafen Frankfurt
hier: Immissionsbelastung durch die Emissionen des Flugverkehrs im Bereich des
Flughafens Frankfurt und seinem Umfeld

Immissionsprognose Flugverkehr flir die Emissionssituation 1998 mit dem Programm LASAT
durch Herrn Dr. Janicke

Der Bericht ,,Immissionsberechnung fiir den Flughafen Frankfurt/Main und das Jahr 1998,
erstellt mit Datum ,,September 1999 vom Ingenieurbiiro Janicke, liegt jetzt vor. Im folgenden
sollen Argumente zur Plausibilititspriifung zusammengestellt werden; hierbei werden - teils

stichwortartig - aber doch alle wesentlich erscheinenden Punkte angesprochen.

1. Immissionsbeitrag Flugverkehr nur Teilaspekt

Der aus den Emissionen des Flugverkehrs resultierende Immissionsbeitrag tragt zur Gesamt-

belastung bei.

Zu einer Gesamtschau der Immissionsbelastung gehort neben dem berechneten Immissions-
beitrag Flugverkehr noch der Vergleich mit den folgenden Immissionsbeitrigen anderen
Ursprungs:

- durch den Betrieb des Flughafens induzierten Kfz-Verkehr innerhalb und aulerhalb des
Flughafengeléndes,
- durch den iibrigen Kfz-Verkehr im Umfeld des Flughafens,



- durch Emissionen der Emittentengruppen Industrie und Gebdudeheizung im Umfeld des
Flughafens und
- die Vorbelastung der Luft, die in den Flughafenbereich verfrachtet wird.

Immissionsmessungen erfassen - im Gegensatz zu den auf Emissionsdaten auftbauenden
Immis-sionsprognosen immer die Immissionsgesamtbelastung. Je nach Mel3standort kann
dabei eine der Emittentengruppen, wie z. B. der Flugverkehr, die gemessene

Immissionsbelastung pragen.

Fiir die anstehende Planungsentscheidung relevant ist die Aussage, wie durch einen moglichen
Ausbau und durch das durch den Ausbau des Flughafens steigende Verkehrsaufkommen sich
die Immissionsbelastung im Umfeld des Flughafens dndert. Die ,,Immissionsprognose
Flugverkehr Ist-Situation ist nach dem Emissionskataster Flughafen ein wichtiger Beitrag zur
Gesamtaussage; ohne Erlduterung der Verknilipfungen mit schon vorliegenden
Untersuchungen hat ein Au3enstehender wahrscheinlich Schwierigkeiten die

Immissionsprognose als Mosaikstein aus einem Gesamtbild zu verstehen.

2. Das Rechenmodell

Das Programm LASAT ist erprobt (Griindruck VDI Richtlinie 3945 Blatt 3 vom Mai 1999);
der Modul ,,Flugbewegungen* ist eine Ergénzung, die aber schon mehrfach eingesetzt wurde
(z. B. Diisseldorf). Fiir die Modellrechnung Frankfurt wurden zwei Programmerweiterungen

entwickelt:

- Wirbelschleppenbildung wird beim Climbout und Approach beriicksichtigt;
- Beriicksichtigung der Ergebnisse von an der Startbahn West gemessenen

Konzentrationsspitzen bei der Modellierung der Triebwerksfahnen.

Die Beriicksichtigung der Wirbelschleppen wirkt sich aus das Immissionsfeld am Boden wie
eine Absenkung der Flughohe aus. Da die gemessenen Konzentrationsspitzen (siche Anhang

Immissionsberechnungen Janicke und HLfU-Schriftenreihe Heft 267) iiberwiegend stabile



Wettersituationen reprédsentieren, werden durch die Beriicksichtigung dieser Wetterlagen

implizit auch die standortspezifischen Besonderheiten dieser Wettersituationen eingebracht.

Das von den Flugzeugtriebwerken emittierte NOy wird liberwiegend als NO und nur zu einem
kleinen Anteil als NO, emittiert. Das NO wird in der Abgasfahne zunichst schnell und mit
zunehmender Verdiinnung der Abgasfahne immer langsamer zu NOy oxidiert; die weitere
Umsetzung von NO zu NO, hingt dann von den meteorologischen Bedingungen - aber auch
von der Ozonkonzentration - ab, wird aber durch Ozon erheblich beschleunigt. Da eine
sachgerechte Modellierung dieses Umsetzungsprozesses aufwendig ist, wurde eine
Umsetzung von NO zu NO, von 80 % vorgegeben; diese Annahme iiberschitzt auf dem
Flughafengelinde und im ndheren Umfeld die NO,-Belastung (siche Anhang
Immissionsprognose  Konzentrationsverldufe) und ist in den Randbereichen des

Rechengebietes von 11 km x 17 km noch eine vertretbare Ndherung.

3. Vergleich mit vorliegenden Modellrechnungen

Im Rahmen des UBA F+E-Vorhabens , Entwicklung und Erprobung einer Methode zur
Bewertung des Schadstoffemissionen ziviler Flugzeuge im Flugplatznahbereich® wurden fiir
den Bereich des Flughafens Frankfurt mit Emissionsdaten 1995 Immissionssimulationen
durchgefiihrt; allerdings wurden bei diesen Immissionssimulationen nicht nur die Emissionen
des Flugverkehrs sondern auch der Kfz-Verkehr (Flughafengelinde und landseitiger
Flughafen induzierter Kfz-Verkehr) beriicksichtigt. Der Vergleich (nur fiir Jahresmittelwerte
moglich) zeigt fiir Aufpunkte am Rande des Flughafenglédndes vergleichbare Wertebereiche,
wobei aber die Werte des UBA-Vorhabens wegen der beriicksichtigenden Kfz-Emissionen
hoher liegen. Da die Klassenbreite bei der UBA-Prognose grof3er ist als bei der vorliegenden

Immissionsprognose, ist der Vergleich nur orientiert moglich.

Auf dem Fachgesprich am 29. Juni 1999 (Protokoll siche Vorlage zur 5. Sitzung des
Arbeitskreises ,,Okologie, Gesundheit und Soziales”) wurden fiir Diisseldorf und Ziirich
Ergebnisse von Modellrechnungen (jeweils Jahresmittelwerte) vorgelegt, die fiir CO,
Kohlenwasserstoffe und NO, (Ziirich nur NO,) fiir das Umfeld des Flughafens etwas niedriger
liegen als die Werte fiir Frankfurt; dies ist nicht erstaunlich, da die Zahl der Flugbewegungen



in Frankfurt deutlich hoher liegt als in Diisseldorf oder Ziirich. 98 %-Werte sind in den

genannten Modellrechnungen nicht angegeben.

4. Vergleich mit vorliegenden Immissionsmessungen

In der beigefiigten Tabelle sind fiir die drei Aufpunkte des FlughafenmeBprogrammes 1997/98
auf dem Flughafengelinde und fiir die LuftmeBstation Raunheim die Ergebnisse der
Immissionsprognose den Ergebnissen der Immissionsmessungen gegeniibergestellt.

Vergleich der berechneten Immissionszusatzbelastung Flugverkehr (Immissions-
prognose Janicke) mit der gemessenen Immissionsgesamtbelastung

Schadstoffkomponente
CO Summe HC NO,
Aufpunkt 1 D . D . D
Flughafen; Terminal; M1 350 © 1000 | 50 1 200 | 50 i 350
ImmissionsmeBprogramm 1997/98 [ 700 : 2200 ! 65 : 151
Flughafen; zwischen den Bahnen; M2 25 1 350 10 75 40 {200
ImmissionsmeBprogramm 1997/98 [ 600 : 2100 i 47 ¢+ 139
Flughafen; Startbahn West; M3 20 ¢ 350 41 50 35 1 160
ImmissionsmeBprogramm 1997/98 [ 400 | 1200 37 ¢ 101
Kelsterbach 3466/5547 61 100 1: 20 41 60
Raunheim 3462/5543 74 150 21 30 71 120
Raunheim O 600 | 2800 5 36 ¢ 88
Walldorf 3470/5542 31 40 18 2120
Neu Isenburg 3476/5546 11 20 1. 4 1. 15
Ffm-Niederrad 3474/5548 41 40 i 8 30030

Konzentrationsangaben in pg/m?
U Lufthygienischer Jahresbericht 1998; HLfU-Schriftenreihe 262
U Luftschadstoffbelastung auf dem Flughafen Frankfurt; HLfU-Schriftenreihe 261

Die gemessenen I1-Werte liegen generell iiber dem Immissionsanteil durch
Flugzeugemissionen, wihrend die fiir NO, berechneten 12-Werte Flugverkehr hoher liegen als

die gemessenen 12-Werte.

Bei dem Vergleich Rechnung Messung mufl man sich wieder bewul3t machen, da3 zu dem
Immissionsbeitrag Flugverkehr noch der Immissionsbeitrag des Kfz-Verkehrs (auf dem

Flughafengelédnde selbst und im direkten Umfeld des Flughafens) und die allgemeine



Immissionsvorbelastung der Luft in der Rhein-Main-Ebene addiert werden mul3, bevor der
Vergleich mit gemessenen ImmissionskenngroBen moglich ist. Eine Orientierung iiber die
Immissionsvorbelastung am Flughafen konnen die ImmissionskenngroBen fiir 1998 der

Station mit der niedrigsten Immissionsbelastung in der Rhein-Main-Ebene geben:

CO: Il-Wert: 500 pg/m’ Viernheim; 400 pg/m’ Linden (Okosystemstation)
[2-Wert 1900 pg/ m® Darmstadt; 1300 pg/m’ Linden (Okosystemstation)

NO,: I1-Wert: 33 pg/m’ Riedstadt; 17 pg/m’ Konigstein (Waldstation)
[2-Wert: 82 pg/m’ Darmstadt; 60 pg/m® Konigstein (Waldstation)

Der Beitrag des Kfz-Verkehrs im Flughafenbereich zur Immissionsbelastung 1a8t sich ohne
Modellrechnung nicht qualifiziert abschitzen. Als Vermutung kann geduflert werden, da3 der
Beitrag des Kfz-Verkehrs fiir die MeBpunkte auf dem Flughafengeldnde zwischen 10 % der
gemessenen [1-Werte bzw. 30 % der gemessenen 12-Werte und dem fiir den Flugverkehr
berechneten Beitrag liegt.

Die Addition von Vorbelastung und berechneter Zusatzbelastung durch den Flugverkehr ohne
Beriicksichtigung des Kfz-Verkehrs im Flughafenbereich - auch wenn man als Vorbelastung
den Minimalwert, nimlich die Situation Waldstation bzw. Okosystemstation, einsetzt-, ergibt
fiir die MeBpunkte auf dem Flughafen, dafl bei den berechneten I1-Werten fiir NO, dieser
Wert den gemessenen I1-Wert deutlich iiberschreitet; dies gilt auch fiir zwei der drei
MeBpunkte bei CO. Bei NO, fillt die Uberschitzung der berechenten Zusatzbelastung
Flugverkehr wegen der Annahme ,,80 % der Stickstoffoxidemissionen liegen als NO, vor*

deutlicher als bei CO aus.

Ein Vergleich zwischen Rechnung und Messung fiir Aufpunkte im Umfeld des Flughafens ist
nur fiir den Standort der Immissionsmefstation Raunheim mdoglich. Der berechnete
Immisionsbeitrag des Flugverkehrs zum Jahresmittelwert betrdgt dort 7 pg/m’® bzw. 20 % des
gemessenen [1-Wertes. Der berechnete 12-Wert flir den Immissionsbeitrag Flugverkehr

ibersteigt wie an den MeBpunkten auf dem Flughafengeldnde den gemessenen 12-Wert.

Im Randbereich des Rechengebietes wird der durch die Emissionen des Flugverkehrs

verursachte Immissionsbeitrag klein gegen die Vorbelastung. Weil sich in diesem Bereich



keine Immissionsmefstationen befinden, ist keine Aussage dariiber moglich, ob der

Immissionsbeitrag des Flugverkehrs eher tiberschétzt oder unterschétzt wird.

5. Zusammenfassung

Die Erstellung von Immissionsprognosen, die den Immissionsbeitrag des Flugverkehrs zur
Immissionsbelastung auf dem Flughafengelinde und im Umfeld simulieren, ist bisher noch
keine Routine, sondern ist noch in der Entwicklungsphase. Daher wurde auch als erstes nicht
ein Planungsfall fiir das Jahr 2015 berechnet, sondern die Ist-Situation 1998. Nur so ist es
moglich, durch Vergleich mit der vorliegenden Immissionsmessung zu einer Einschédtzung des

Vertrauensbereiches der Immissionsprognose zu kommen.

Der Vertrauensbereich der berechneten Immissionskenngrof3en ist derzeit kaum abzuschétzen.
Der Vergleich Rechnung mit MeBergebnissen zeigt unter Beriicksichtigung der
Immissionsbelastung aber, dall die Immissionsprognose fiir das Flughafengeldnde bei NO,

und weniger deutlich auch bei CO den Immissionsbeitrag Flugverkehr iiberschétzt.

Der vorliegende Rechenlauf ermutigt auch Planungsfille fiir den Flughafen Frankfurt mit dem
Programm LASAT zu rechnen. Zu empfehlen ist aber, auch die Emissionen des Kfz-Verkehrs
auf dem Flughafengeldnde und in seinem Umfeld in die Modellrechnung einzubeziehen.
AuBlerdem sollte - sobald eine Moglichkeit dafiir besteht - die Beschreibung der
Ausbreitungsverhdltnisse statt durch TA Luft-Ausbreitungsklassen durch vor Ort gemessene

Temperatur- bzw. Turbulenzprofile erfolgen.

Ein Vertreter des Okoinstitutes Darmstadt hat an der Erstellung dieser Plausibilititspriifung

mitgearbeitet.

gez. Dr. Biichen






