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Begriffsdefinitionen, Abkiirzungen und Indices

AzB

DES

DES-MIL

LuftVG

LuftvVZO

FlugLirmG

Emissionspegel

Immissionspegel

dBi

.dB(A)

 GOK

Anleitung zur Berechnung von Larmschutzbereichen an zivilen und militiris-
chen Flugplitzen nach dem Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm vom 30. Mirz
1971

Datenerfassungssystem fiir die Ermittlung von Liarmschutzbereichen an zivilen
Flugplitzen nach dem Gesetz zum Schutz gegen Fluglirm vom 30. Mirz 1971
Datenerfassungssystem fiir die Ermittlung von Lirmschutzbereichen an militdri-
schen Flugplitzen nach dem Gesetz zum Schutz gegen Fluglirm vom
30. Mirz 1971 -
Luftverkehrsgesetz vom 14, Januar 1981 in der Ausgabe vom 28. Juni 1990
Luftverkehrs-Zulassungs-Ordnung vom 13. Marz 1979 in der Ausgabe vom
15. April 1991

Gesetz zum Schutz gegen Fluglirm vom 30. Marz 1971 in der Ausgabe vom
16. Dezember 1986

Der von einer Schallquelle ausgehende Mittelungspegel

An einem bestimmten Ort auftretender Mittelungspegel unter Beriicksichtigung
der ortlichen Gegebenheiten, hier: dquivalenter Dauerschallpegel

Kurzzeichen fiir Dezibel (1/10 Bel): dimensionslose Einheit von logarithmi-
schen physikalischen GréBen ‘
Kurzzeichen fiir Dezibel, dessen Wert mit der Bewertung A ermittelt wurde.
Durch die A-Bewertung wird die frequenzabhingige Empfindlichkeit des
menschlichen Gehdrs beriicksichtigt

Geldndeoberkante -

Hdéhe

Immissionsort

Aquivalenter Dauerschallpege! (iiber den Beurteilungszeitraum aus den Ein-
zelereignissen L; gemittelter Schallpege!)

Hochster Schallpegel fiir einen Vorbeiflug ( Unter Berlicksichtigung des Ab-
standes zur Flugbahn und der Schallausbreitungsverhaltnisse zu ermitteln )
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Anleitung zur Berechnung von Larmschutzbereichen an zivilen und militéris-
chen Flugplitzen nach dem Gesetz zum Schutz gegen Fluglérm vom 30. Mirz
1971

Datenerfassungssystem fiir die Ermittlung von Lirmschutzbereichen an zivilen
Flugplitzen nach dem Gesetz zum Schutz gegen Fluglirm vom 30. Mérz 1971
Datenerfassungssystem fiir die Ermittlung von Larmschutzbereichen an miiitiiri»
schen Flugplitzen nach dem Gesetz zum Schutz gegen Fluglirm ‘vom
30. Mirz 1971 -
Luftverkehrsgesetz vom 14. Januar 1981 in der Ausgabe vor;1 28. Juni 1990

Luftverkehrs-Zulassungs-Ordnung vom 13. Mirz 1979 in der Ausgabe vom

15. April 1991

Gesetz zum Schutz gegen Fluglirm vom 30. Mirz 1971 in der Ausgabe vom
16. Dezember 1986

Der von einer Schallquelle ausgehende Mittelungspegel

An einem bestimmten Ort auftretender Mittelungspegel unter Beriicksichtigung
der értlichen Gegebenheiten, hier: dquivalenter Dauerschalipegel

Kurzzeichen fiic Dezibel (1/10 Bel): dimensionslose Einheit von logarithmi-
schen physikalischen GriBen ‘
Kurzzeichen fiir Dezibel, dessen Wert mit der Bewertung A ermittelt wurde.
Durch die A-Bewertung wird die frequenzabhingige Empfindlichkeit des

menschlichen Gehdrs beriicksichtigt

Gelindeoberkante -
idhe
amis  .nsort

Avuivatenter Dauerschallpegel (iiber den Beurteilungszeitraum aus den Ein-
ze <'gnissen L; gemittelter Schallpegel)

.} er Schallpegel fiir einen Vorbeiflug { Unter Bericksichtigung des Ab-
stan  zur Flugbahn und der Schallausbreitungsverhiltnisse zu ermitteln )
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Aufgabenstellung

Der Flugplatz Hahn liegt im Hunsriick im unmittelbaren Bereich von Hahn und Lautzen-
hausen an der B327 zwischen Trier und Koblenz. Fiir diesen bisher von den amerikanischen
Streitkréften genutzten Flugplatz wird eine zivile Mitbenutzung angestrebt. Da der heutige
militdrische Flugbetrieb in den Nachtstunden weitgehend ruht, wird durch die Aufnahme des
Zivilflugverkehrs auch wihrend dieser Zeit eine Lirmbelastung der Anwohner in der Um-
gebung des Flugplatzes Hahn entstehen. T

In einem fritheren Gutachten wurde die Lirmsituation fiir den Mittelungspeégel in der Um-
gebung des Flugplatzes Hahn dargestellt. Diese Darstellung beriicksichtigt"bei der Ermittlung
des dquivalenten Dauerschallpegels sowohl den Tag-, als auch den Nachtflugverkehr.

In Folge der bisherigen militirischen Nutzung des Flugplatzes traten Ruhestdrungen wihrend
der Nachtstunden weitgehend nicht auf. Durch die angestrebte zivile Nutzung mit Fracht-
betrieb in den Nachtstunden ist eine Ruhestdrung in der Nacht nicht mehr auszuschlieSen.

Die Entwicklungs- und Betriebsgesellschaft Flugplatz Hahn beauftragte deshalb die Dorsch
Consult Ingenieurgesellschaft mit der Abschitzung des durch den Nachtflugbetrieb larmbelas-

teten Gebietes.

Dazu wurde der Bereich bestimmt, in dem nicht nur ein Spitzenpegel von mehr als 70 dB(A)
im AuBenbereich auftritt, sondemn auch die Haufigkeit des Auftretens mit mehr als 6 Ereig-

nissen pro Nacht angegeben werden kann.

-

Der zivile Flugbetrieb soll nach einer Anlaufphase der Auslastung eines mittleren Flugplatzes
entsprechen und im wesentlichen Luftfracht- und Personen-Charterverkehr betrieben werden.
Aus Annahmen zum Flugbetrieb und zur Art der eingesetzten Flugzeuge wird eine Larmkarte
erstellt, aus der das Gebiet hervorgeht, das o.a. Bedingungen entspricht.
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2.

Grundlagen

2.1 Medizinische Aspekte

bumh Vorbei- oder Uberfliige konnen Lirmpegel erreicht werden, die eine schlafende
Person wecken. Aus medizinischen Untersuchungen ist bekannt, da8 fiir ein wahrscheinliches
Aufwachen wihrend des Schlafen neben dem Spitzenpegel auch die Ereignishdufigkeit eine
Rolle spielt. Daher ist fiir eine medizinische Risikoabschitzung im Umfeld eines F'Iugélatzes
vor allem eine Betrachtung der auftretenden Spitzenpegel und deren Ereignishiufigkeit

notwendig.

Im Aligemeinen wird davon ausgegangen, daB ein ungestortes Durchschlafen wihrend der
Nacht moglich ist, wenn der am Ohr einer Person auftretende Spitzenpegel kleiner als
55 dB(A) und nicht &fter als sechs mal pro Nacht auftritt. Wenn man einen restlichen
Schalldimmwert von 15 dB(A) fiir ein gekipptes Fenster annimmt, ist eine ungestdrte
Nachtruhe eines Anwohners méglich bis zu einem Spitzenpegel von 70 dB(A) auBerhalb der
Wohnung.

2.2 Erldauterungen zum Verfahren

4

Zum gegenwirtigen Zeitpunkt gibt es keine Grundlage oder Rechenvorschrift, die bestimmt,
wie ein Spitzenpegel mit statistischen Aussagen zur Hiufigkeit seines Auftretens zu einer
Aussage verbunden werden soll. Daher wurde von Dorsch Consult in Abstimmung mit dem
Umweltbundesamt in Berlin ein Verfahren entwickelt, we]ches die Verbindung beider GroB8en

und somit eine Abschitzung des Gebietes ermdglicht.

Eingangs der Untersuchung wurde ein rechteckiger Bereich mit 10 km Linge und 4 km
Breite festgelegt, in dessen Zentrum sich die Start- und Landebahn des Flugplatzes Hahn
befindet und dessen Orientierung der Lingsseite der Runway-Richtung entspricht. Uber
dieses Gebiet wurde ein Raster gelegt, dessen Knotenpunkte als virtuelle Immissionsorte
betrachtet werden.
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Der an einem Immissionsort auftretende Spitzenpegel wird im wesentlichen bestimmt durch
den Flugzeugtyp und die Entfernung des Flugzeugs bzw. des Flugkorridors vom Immission-
sort. Die Hiufigkeit der Ereignisse wird durch die Verkehrsdichte hervorgerufen. Fiir die
Berechnung der Lirmsituation werden daher Angaben zur Anzahl der Flugbewegungen, zu
den eingesetzten Flugzeugtypen und zur Wahl des Flugkorridors bendtigt.

Der Flugbetrieb in Hahn soll einem Flugplatz mittlerer GroBe entsprechen. Daher wurden
Betriebsdaten des Flughafens Niirnberg aus dem Jahr 1991 herangezogen und mit Angaben
der Entwicklungs- und Betriebsgesellschaft Flugplatz Hahn zum zusitzlich erwarteten

Frachtverkehr in den Nachtstunden ergénzt.
In der AzB bzw. DES sind die verschiedene Flugzeuggruppen definiert. Die Angaben zum
Flugbetrieb wurden typengemas auf die Gruppen verteilt bevor die Larmsituation berechnet

werden konnte.

Die verschiedenen Flugzeuggruppen sind wie folgt definiert:

Flugzeuggruppe __liﬁ_niti;n - .
Prop 1  Propellerflugzeuge mit Kolben- oder Turbinenmotor mit einem I
Hochstabfluggewicht bis zu 5,7 1
i Prop2 Propellerflugzeuge mit Kolben- oder Turbinenmotor mit einem
Héchstabfluggewicht von mehr als 5,7 t .
S1 Strahiflugzeuge mit einem Hochstabfluggewicht bis zu 100 t, die den !

Anforderungen des Anhang 16 zu dem abkommen iiber die inter-
nationale Zivilluftfahrt, Band I, Kapitel 2 ( aber nicht Kapitel 3 )
entsprechen ( ohne Flugzeuge der Typen Boeing 737 und 727 )
{ICAO-Annex 16, Chap. 2)

S1 (2) Strahlflugzeuge des Typs Boeing 737, die den Anforderungen des
ICAO-Annex 16, Chap. 2 entsprechen
S1 (3/4) Strahlflugzeuge des Typs Boeing 727, die den Anforderungen des
ICAO-Annex 16, Chap. 2 entsprechen
S2 Strahlflugzeuge mit einem Haochstabfluggewicht bis zu 100 t, die
nicht den Anforderungen des ICAO-Annex 16, Chap.2 entsprechen

S3 Strahiflugzeuge mit einem Hochstabfluggewicht von mehr als 100 ¢,
die den Anforderungen des ICAO-Annex 16, Chap. 2 entsprechen
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Flugzeuggruppe | Definition

————— M
S4 Sonstige Strahlflugzeuge mit einem Héchstabfluggewicht von mehr
als 100 t, die nicht den Anforderungen des ICAO-Annex 16, Chap. 2
entsprechen
S5 Strahlflugzeuge mit einem Hochstabfluggewicht bis zu 150 t, die den
Anforderungen des ICAO-Annex 16, Chap. 3 entsprechen bzw. die
Lirmgrenzwerte einhalten
S6 Strahlflugzeuge mit einem Hochstabfluggewicht von mehr als 150 t
und einem Abfluggewicht bis zu 340 t, die den Anforderungen des '
ICAO-Annex 16, Chap. 3 entsprechen bzw. die Lirmgrenzwerte
einhalten . i
S7 Strahlflugzeuge mit einem Héchstabfluggewicht von mehr als 340 t,
die den Anforderungen des ICAO-Annex 16, Chap. 3 entsprechen
bzw. die Lirmgrenzwerte einhalten

Die Verkehrsdaten wurden gemif der o.a. Flugzeugtypen aufgeteilt und sind in der folgen-
den Tabelle zusammengestellt. Durch die vorherrschenden Windverhdltnisse am Flugplatz
Hahn finden ca. 80 % aller Starts und Landungen in Richtung Siid-West ( Runwayrichtung
21) und nur ca. 20% in Gegenrichtung (Nord-Ost; Runwayrichtung 03) statt. Der Tag ist der
Zeitraum von 6.00 Uhr bis 22.00 Uhr, die Nacht von 22.00 Uhr bis 6.00 Uhr.

Runwayrichtung 21 | Runwayrichtung 03
Flugzeuggruppe | Flugverhalten Tag Nacht Tag Nacht
Prop 1 Anflug 8189 0 2047 0
Abflug 8189 0 2047 0
Prop 2 Anflug 4614 720 1154 180
Abflug 4923 411 1231 103
S1 Anflug 74 0 18 0
Abflug 74 0 18 0
Anflug 144 0 36 0
S16/M4) Abflug 144 0 36 0
S10) Anflug 198 1175 50 293
Abflug 198 1175 50 29
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- - halt Runwayrichtung 21 | Runwayrichtung 03
u v
ugzeuggruppe ugvernaiten Tag Nacht Tag Nacht
w
S 2 Anflug 8 0 2 0
Abflug 8 0 2 0
Anflug 8 0 2 0
§3@ Abflug 8 0 2 0 “
u S 4 Anflug 2 0 0 0
Abflug 2 0 0 0
Ss Anflug 1786 1789 446 438
Abflug 1992 1543 498 386 i

Fiir jeden virtuellen Immissionsort wurden die Spitzenpegel und die Hiufigkeit des Auf-
tretens der Immissionspegel von mehr als 70 dB(A) getrennt fiir den Beurteilungszeitraum
"Tag- und Nacht" bzw. "Tag" berechnet. Die Differenz der Hiufigkeiten stellt die Anzahl
der Lirmereignisse fiir den Beurteilungszeitraum Nacht dar. Die statistischen Ergebnisse und
die Spitzenpegel wurden anschlieBend in das Raster eingetragen und der gesamte Bereich in

eine topographische Karte itbertragen.
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2.3 Grenzen des Modells

Durch die Verbindung physikalischer Daten mit statistischen Aussagen wird es moglich, den
Bereich im der Umgebung des Flugplatzes Hahn zu bestimmen, in dem Schlafstérungen der
Anwohner durch den Nachtflugbetrieb nach den eingangs dargestellten Kriterien als wahr-

scheinlich eingestuft werden missen.

Zum Zeitpunkt der Erstellung des vorliegenden Gutachtens liegen nur vage Abschiitz’ungen
iiber die Anzahl der tiglichen Flugbewegungen auf dem Flugplatz Hahn vor. Aus dieser
Situation wurde vereinbart, daB die fiir die Berechnung zugrundegeiegieq Zahlen von einer
Vollauslastung des Flugplatzes ausgehen mit einer Zusammensteflung der Flugzeugtypen wie

sie zum heutigen Zeitpunkt anzutreffen sind.

Diese beiden Annahmen werden in der Realitit am Flugplatz Hahn nicht anzutreffen sein.

Anfangs wird sich die Anzahl der Flugbewegungen gering sein und langsam steigen, so da
mit einer Vollauslastung erst in einigen Jahren zu rechnen ist. Gleichzeitig wird die Entwick-
lung lirmreduzierter Flugzeugtypen fortschreiten und deren Anteil am Flugverkehr erheblich
zunehmen. Zum Zeitpunkt des Erreichens der Vollauslastung wird demgemiB die Zusam-
mensetzung der beteiligten Flugzeugtypen eine geringere Fluglirmbelastung e’{zeugen als

heute prognostiziert.

Die Flugrouten standen zum Zeitpunkt der Berechnungen nicht fest. Daher wurde der
Flugkorridor parallel zur Runway gefiihrt. Einer gekriimmten Anflug- oder Abflugroute
wurde dadurch Rechnung getragen, daB der Korridor leicht verbreitert wurde. Durch diese
Modifikation kann der Einflu8 von Kurven in der Hugrou;e auf Anwohner erfafit werden, die

nahe des Korridors liegen und bei einer schmalen linearen Route nicht beriicksichtigt wiirden.

Mit diesen Annahmen ist somit zu erwarten, da8 der dargestellte Bereich zu groB ausfillt und

damit zur sicheren Seite abgeschitzt wurde.

—
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Die Uberlagerung physikalischer GréS8en mit statistischen Angaben bewirkt, daB das Betrof-
fenheitsgebiet nicht mehr durch nur eine einzige Linie begrenzt wird. Durch die statistische
Bedingung werden Gebiete auBerhalb des éargestellten Bereiches ausgegliedert, da sie zwar
eine Uberschreitung des Spitzenpegels von 70 dB(A) aufweisen, dies jedoch weniger als
6 mal pro Nacht. In der beigefiigten Lirmkarte wird der geschlossene Bereich um die Start-
und Landebahn dargestellt. Durch topographische Gegebenheiten oder nicht vorhersehbare
Abweichungen in der Flugroute konnen im auBerhalb des dargesteliten Betroffenheitsgebietes

lokale Stellen entstehen, die ebenfalls zum Betroffenheitsgebiet gezihlt werden miissen.

Eine Darstellung dieser lokalen Gebiete ist aus technischen Griinden nicht méglich, da eine
Ausweitung des Gebietsrasters in Verbindung mit einer Verfeinerung der Knotenabstande
erforderlich wire. Der daraus entstehende Rechen- und Auswerteaufwand wiirde eine

Durchfiihrung unméglich machen. Daher sollte bei Klagen aus der BevGlkerung nach In-

" petriebnahme des zivilen Flugvefkehrs durch eine Immissionsmessung vor Ort die Larmsitu-

ation geklirt werden.
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Erliuterung der Lirmkarte

Die Form des Betroffenheitsgebietes wird durch mehrere Faktoren bestimmt. Ein Flugzeug
bendtigt zum Starten eine gewisse, u.a. von Typ abhingige Startgeschwindigkeit. Daher wird
beim Start ein hoher Schub benétigt um die Maschine zu beschleunigen. Dieser Schub wird
durch annihernd mit Vollast betriebene Triebwerke erzeugt, die in diesem Betriebszustand
groBe Lirmemissionen erzeugen. Gleichzeitig wird der gerichtete Schall aus Strahltrieb-
werken je nach Flugphase an Hindernissen oder am Boden reflektiert. Dies zeigt sich
besonders, wenn das Bugrad abhebt und der Schall aus Strahltriebwerken am Boden reflek-
tiert wird ( vgl. Abbildung 1). Nach dem Abheben des Flugzeugs wird ,mi_t zunehmender
Flughshe die Larmbelastung am Boden geringer.

Demgegeniiber ist ein Flugzeug im Landeanflug bereits relativ langsam und die Triebwerke
sorgen mit geringer Auslastung nur fiir die Stabilitit. Die Lirmemission ist bei diesem

Flugverhalten im Vergleich zur Startphase relativ gering.

Projiziert man diese Lirmemissionen aus der Flugbahn auf den Boden, ergibt sich die im
Lageplan dargestellte, charakteristische Schallzone. Die Ausbuchtungen quer zur Flugrich-
tung entstehen durch die verschiedenen Betriebszustinde und Flugverhalten bei'"Start und
Landung. Die Ausbuchtungen in Verlingerung der Landebahn werden durch den noch
geringen Abstand zum Boden erzeugt. Die Spiegelsymmetrie des Gebietes ist im parallelen
Flugkorridor begriindet. Durch Platzrunden oder Kurven in den Flugrouten wiirde diese

Symmetrie gebrochen.

-

Durch die vorherrschende Meteorologie werden ca. 80 % der Starts und Landungen in Siid-
West-Richtung und ca. 20 % in Nord-Ost-Richtung durchgefiihrt. Fiir die Larmsituation
bedeutet dies, da8 die seitlichen "Ohren" im Siidbereich der Runway stirker ausgeprégt sind

und auf der Nordseite nur als Ausbuchtung erkennbar sind.
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4. Beurteilung der Lirmsituation

Wie bereits oben ausgefiihrt wurde, ist eine vollstindige Berechnung des Betroffenheitsge-
bietes nicht mdglich. Das vorgestellte Modell ermdglicht jedoch eine Abschitzung des

zentralen Bereiches in der Nihe der Landebahn.

Mit den getroffenen Annahmen zu Verkehrszahlen, Flugkorridor und Flugzeugtypen kann
somit die GroBe des Gebietes auf der sicheren Seite abgeschitzt werden. Das Geldnde in der

Umgebung des Flugplatzes wurde wihrend der Berechnung als eben angesetzt. Durch die

vorhandene Topographie wird sich eine weitere Verbesserung der realen Lirmsituation

ergeben.

Aus der Spitzenpegelkarte ist zu erkennen, daB das Betroffenheitsgebiet eine Fliche von
ca. 68 km? einnimmt und bebaute Flichen der folgenden Gemeinden beriihrt:

_____Gemeinde Anzahl der Einwohner
~ Ham 240 l
Lautzenhausen i 310 II
Biichenbeuren 1700
) i Létzbeuren 500
f(' ¥ Wiirrich 200
) Belg 170
Bf. Hirschfeld 60
Loffelscheid 920
Oberkleinich . 250 H

Die angegebenen Einwohnerzahlen beziehen sich auf den gesamten Ort und nicht immer auf
die betroffenen Anwohner. Auch in diesen Fillen sollte nach Aufnahme des zivilen Luftver-
kehrs eine Messung zur Kldrung der lokalen Situation durchgefiihrt werden.



Zusammenfassung

Der heute militirisch genutzte Flugplatz Hahn soll zivil mitbenutzt werden. Die Aufnahme
eines zivilen Flugbetriebes fiihrt zukiinftig auch in den Nachtstunden zu einer Lirmbelastung

der Anwohner, da der gegenwirtige militirische Flugbetrieb nachts vorwiegend ruht,

Fiir die Untersuchung einer zivilen Nutzung von Hahn wurde ein Flugbetrieb mittlerer Groge
zugrundegelegt. In Abstimmung mit dem Umweltbundesamt wurde ein Verfahren entwickelt,
die zukiinftige Larmsituation darstellen zu kdnnen. Es wurde das Gebiet erfaBt, daf einen
Spitzenpege! von mehr als 70 dB(A) in den Nachtstunden bei gIeichze;itig mehr als 6 Ein-

zelereignissen aufweist.

Die Berechnungen beruhen auf der Auslastung eines mittleren Flughafens und den heute
eingesetzten Flugzeugtypen. Da diese Verkehrsdichte in Hahn erst in einigen Jahren eintreten
wird und die Anzahl der lirmreduzierten Flugzeuge gem. ICAO-Annex 16, Chap. 3 weiter
gestiegen sein wird, wird das Betroffenheitsgebiet enger ausfallen als in der Karte angegeben.

Die Ergebnisse der Untersuchung liegen somit auf der sicheren Seite.

Innerhalb des ausgewiesenen Betroffenheitsgebietes konnen die Anwohner jedoc'gi in lhrem
Schiaf gestort werden, sofern diese bei gedtfnetem Fenster schlafen und die Auslastung des

Flugverkehrs die angenommenen Zahlen erreicht.



ANHANG
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