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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 Immissions-
ort. Die Hiufigkeit der Ereignisse wird durch die Verkehrsdichte hervorgerufen. Fiir die
Berechnung der Lirmsituation werden daher Angaben zur Anzah! der Flugbewegungen, zu
den eingesetzten Flugzeugtypen und zur Wahl des Flugkorridors bendtigt.

2.2.1 Zahl der Flugbewegunge

Fiir diese Untersuchung wurden zwei Varianten der Flugbewegungszahlen angesetzt:

Variante 1 : Es wurden 60 Flugbewegungen pro Nacht { 22 - 6 Uhr )} angenommen,
zum Einsatz kommen ausschlieBlich lirmreduzierte Flugzeuge mit einer

Zulassung nach ICAO, Annex-16, Chap.3 mit einem Hochstabfluggewicht
von 150 t ( entspricht Flugzeuggruppe S 5 der DES, z.B. alle Airbusse )

Variante 2 : mittlerer deutscher Flughafen _
‘Gruppe Prop 2 1414 Bew/180 Tage ca. 8 Bew/Nacht
Gruppe S 5 7588 Bew/180 Tage  ca. 43 Bew/Nacht

Variante 2 entspricht den Flugbewegungszahlen eines mittleren deutschen Flughafens. Gemi8
den Angaben der Entwicklungs- und Betriebsgesellschaft Flugplatz Hahn soll der Flugbetrieb
in Hahn einem Flugplatz mittlerer GroBe entsprechen. In Ermangelung konkreter Angaben
wurden daher Betriebsdaten des Flughafens Niimberg aus dem Jahr 1991 iibertragen und mit

zusitzlichen Flugbewegungen aus dem erwarteten Frachtverkehr in den Nachtstunden

erganzt. |

In der AzB bzw. DES sind die verschiedenen Flugzeuggruppen definiert. Die Angaben zum
Flugbetrieb wurden typengema8 auf die Gruppen verteilt bevor die Lirmsituation berechnet

werden konnte.
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Die verschiedenen Flugzeuggruppen sind in der AzB bzw. DES wie folgt definiert:
“ Flugzeuggruppe | Definition
Prop 1 Propellerflugzeuge mit Kolben- oder Turbinenmotor mit einem
Hachstabfluggewicht bis zu 5,7 t '
Prop 2 Propellerflugzeuge mit Kolben- oder Turbinenmotor mit einem
Hochstabfluggewicht von mehr als 5,7 t _
| S1 Strahlflugzeuge mit einem Hochstabfluggewicht bis zu 100 ¢, die den

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

S1 () Strahiflugzeuge 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
[CAO-Annex 16, Chap. 2 entsprechen

S2 Strahlflugzeuge mit einem Hochstabfluggewicht bis zu 100 t, die
nicht den Anforderungen des ICAO-Annex 16, Chap.2 entsprechen

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

S4 Sonstige Strahlflugzeuge mit einem Hochstabfluggewicht von mehr
- 1als 100 t, die nicht den Anforderungen des ICAQ-Annex 16, Chap. 2

entsprechen _

ly 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 Héchstabfluggewicht von mehr als 150 ¢
und einem Abfluggewicht bis zu 340 t, die den Anforderungen des
ICAO-Annex 16, Chap. 3 entsprechen bzw. die Lirmgrenzwerte
einhalten '

S7 Strahlflugzeuge mit einem Hochstabfluggewicht von mehr als 340 t,
die den Anforderungen des ICAO-Annex 16, Chap. 3 entsprechen
bzw. die Lirmgrenzwerte einhalten

Die Verkehrsdaten wurden gemiB der o.a. Flugzeugtypen aufgeteilt und sind in den folgen-
den Tabellen als Flugbetrieb in den sechs verkehrsreichsten Monaten eines Jahres zusammen-
gestellt. Durch die vorherrschenden Windverhiltnisse am Flugplatz Hahn finden ca. 80 %
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aller Starts und Landungen in Richtung Siid-West ( Runwayrichtung 21) und nur ca. 20% in

Gegenrichtung (Nord-Ost; Runwayrichtung 03) statt. Die Nacht ist der Zeitraum von 22.00
Uhr bis 6.00 Uhr.,

Variante 1 { 60 Flugbewegungen/Nacht) :

Nacht (22 - 6 Uhr ) ]
Runwayrichtung 21 | Runwayrichtung 03'J

Anflug 4320 1080
Abflug 4320 1080

Flugzeuggruppe | Flugverhalten

S5

Variante 2 ( mittlerer deutscher Flughafen) :

T Nacht ( 22 - 6 Uhr) I

rerhalt
Flugzeuggruppe | Flugverhalten Runwayrichtung 21 | Runwayrichtung 03
Anflug 566 141
Prop 2 Abflug 566 141
os Anflug 3035 | 759 B
Abflug 3035 759 '

Fiir jeden virtuellen Immissionsort wurden die Spitzenpegel und die Haufigkeit des Auf-
tretens der Immissionspegel von mehr als 70 dB(A) fiir den Beurteilungszeitraum "Nacht" in -
Anlehnung’an die AzB berechnet. Die statistischen Ergebnisse und die Spitzenpegel wurden

anschlieBend in das Raster eingetragen und der Bereich des Betroffenheitsgebietes in eine

topographische Karte iibertragen.
2.2.2 Flugrouten

Zum Zeitpunkt der Erstellung des vorliegenden Gutachtens waren die anzusetzenden Flugrou-

ten durch die DFS noch nicht festgesetzt worden. Daher wurde im akustisch relevanten Raum
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ein geradliniges An- und Abflugverfahren angenommen. Die Breite des Flugkorridores wurde
gegeniiber der Erfahrung leicht vergroBert angenommen, so daB Kurvenflige mit nicht zu

geringen Radien im akustisch relevanten Bereich ebenfalls erfat werden.

2.3 Grenzen des Modells

Durch die Verbindung physikalischer Daten mit statistischen Aussagen wird es mégli_ch,'der.;
Bereich im der Umgebung des Flugplatzes Hahn zu bestimmen, in dem Schlafstdrungen der
Anwohner durch den Nachtflugbetrieb nach den eingangs dargestellten Kriterien als wahr-
scheinlich eingestuft werden miissen ( Betroffenheitsgebiet ). Aus den Annahmen zum

kiinftigen Flugverkehr sind die Grenzen des Modells abzuschitzen: y

- Die Flugbewegungszahlen wurden in Variante 1 mit 60 Bewegungen pro Nacht angegeben.

Aus der Betrachtungsweise des Modelles fiihrt eine Erhéhung der Bewegungszahlen nicht zu
einer Zunahme des Spitzenpegels, sondern zu einer erhdhten Ereignishiufigkeit.

" Fiir Variante 2 wurden die Angaben zum Flugbetrieb im Jahre 1991 der Flughafen Niimberg

GmbH auf den Flugplatz Hahn iibertragen. Die dort aufgetretenen Flugbewegungen in der
Nacht verteilen sich auf drei Flugzeuggruppen:

Prop 2, S 1{2}und S 5

"GemiB Vorgabe wurden die Flugbewegungen der nach Chap.2 zugelassenen Flugzeugtypen

S 1(2) auf die Gruppe S 5 iibertragen, d.h. die Gesamtsumme der Nachtflugbewegungen
wurde beibehalten, aber nur Flugzeuge der Gruppe Prop 2 bzw. mit Einhaltung der Grenz-
werte nach Chap. 3 fiir der Flugbetrieb nachts in Hahn zugelassen.

Anfangs wird sich die Anzahi der Flugbewegungen unabhingig von den hier beurteilten
Varianten gering sein und langsam zunehmen, so daB mit einer Vollauslastung erst in einigen

Jahren zu rechnen ist. Gleichzeitig wird die Entwicklung lirmreduzierter Flugzeugtypen
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fortschreiten und deren Anteil am Flugverkehr erheblich zunehmen. Zum Zeitpunkt des
Erreichens der Vollaustastung wird demgemiB die Zusammensetzung der beteiligten Flug-
zeugtypen eine geringere Flugldrmbelastung erzeugen als heute prognostiziert. Trotzdem wird
dér heute zutreffende Flugzeugmix in die Berechnung einbezogen, da sich so eine Abschat-

zung zur sicheren Seite durchfithren 1&8t.

Die Flugrouten waren zum Zeitpunkt der Berechnungen durch die DES noch nicht festgelegt
worden. Daher wurde der Flugkorridor parallel zur Runway gefiihrt. Schwach gekrﬁmrﬁten
Anflug- oder Abflugrouten wurde dadurch Rechnung getragen, daB der Kormdor leicht
verbreitert wurde. Durch diese Modifikation kann der EinfluB von Kurven in der Flugroute

auf Anwohner erfaBt werden, die nahe des Korridors liegen und bei einer schmalen linearen

Route nicht bericksichtigt wiirden.

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

damit zur sicheren Seite abgeschitzt wurde.

Die Uberlagerung physikalischer GroBen mit statistischen Angaben bewirkt, da8 das Betrof-
fenheitsgebiet nicht mehr durch nur eine einzige Linie begrenzt wird. Dirrch die statistische
Bedingung werden Gebiete auBerhalb des dargestellten 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 kdnnen im auBerhalb des dargestellten Betroffenheitsgebietes

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

Eine Darstellung dieser lokalén Gebiete ist aus technischen Griinden nicht mdglich, da eine
Ausweitung des Gebietsrasters in Verbindung mit einer Verféinerung der Knotenabstinde
erforderlich wire. Der daraus entstehende Rechen- und Auswerteaufwand wiirde eine
Durchfithrung unméglich machen. Daher sollte bei Klagen aus der Bevdlkerung nach In-
betriebnahme des zivilen Flugverkehrs durch eine Immissionsmessung vor Ort die Larmsitu-

ation geklirt werden.
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Erlduterung der Lirmkarten

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

Demgegeniiber ist ein Flugzeug im Landeanflug bereits relativ langsam und die Triebwerke
sorgen mit geringer Auslastung nur fiir die Stabilitat. 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 dargestelite, 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.

burch die vorherrschende Meteorologie werden ca. 80 % der Starts und Landungen in Siid-
West-Richtung und ca. 20 % in Nord-Ost-Richtung durchgefilhrt. Fiir die Larmsituation
bedeutet dies, daB die seitlichen "Ohren” im Siidbereich der Runway stirker ausgeprigt sind

und auf der Nordseite nur andeutungsweise erkennbar sind.
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4, Beurteilung der Lirmsituation

Wie bereits oben ausgefiihrt wurde, ist eine vollstindige Berechnung des Betroffenheitsge-
bietes nicht méglich. Das vorgestellle Modell ermdglicht jedoch eine Abschatzung des
zentralen Bereiches im Umfeld der Landebahn.

Mit den getroffenen Annahmen zu Verkehrszahlen, Flugkorridor und Flugzeugtypen kann

somit die GréBe des Gebietes zur sicheren Seite abgeschiitzt werden. Das Geldnde in der

. Umgebung des Flugplatzes wurde wihrend der Berechnung als eben angesetzt. Die vorhande-
(/h ne Topographie zeigt die Landebahn als hchsten Punkt im akutisch relevanten Umfeld, so
daB sich durch griBere Abstinde zwischen Flugzeugen und Immissionsorten eine weitere

Verbesserung der realen Lirmsituation ergibt.

Aus den Spitzenpegelkarte ist zu erkennen, da8 das Betroffenheitsgebiet eine Fliche von fir
die Variante 1 ca. 43 km? und fiir die Variante 2 ca. 41 km? einnimmt und in beiden Fallen
bebaute Flichen der folgenden Gemeinden berihrt:

Gemeinde Anzahl der Einwohner
E Hahn 240
Ty Lautzenhausen 310
A\ I Litzbeuren 500
1 Wiirrich 200
Belg 170
Oberkleinich 250
Loffelscheid 390
Bf. Hirschfeld 60

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 Klirung der lokalen Situation durchgefiihrt werden.
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Zusammenfassung

Der bisher 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.

In einem Variantenvergleich wurde reiner Frachtflugbetrieb in den Nachtstunden mit 60 Be-
wegungen pro Nacht dem Nachtflugverkehr eines mittleren deutschen Flughafens ge'geﬁ;
tibergestellt. In Abstimmung mit dem Umweltbundesamt wurde ein Verfahren entwickelt, die
zukiinftige Lirmsituation darstellen zu kénnen. Es wurde das Gebiet erfaft, das einen
Spitzenpegel von mehr als 70 dB(A)} in den Nachtstunden bei gleichzeitig ‘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 kleiner ausfallen als in der Karte an-

gegeben. Die Ergebnisse der Untersuchung liegen somit auf der sicheren Seite.

Innerhalb des ausgewiesenen Betroffenheitsgebietes kdnnen die Anwohner jedoch in Ihrem
Schlaf gestdrt werden, sofern diese bei gedffnetem Fenster schiafen und die Auslastung des
Flugverkehrs die angenommenen Zahlen erreicht. Dann sollten geeignete MaBnahmen zum
Schutz der betroffenen Anwohner { passive LirmschutzmaBrahmen ) ausgefiihrt werden,
sofern diese nicht schon im Hinblick auf die bisherige militdrische Nutzung realisiert worden

sind.
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