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Verordnung
der Bundesregierung

Erste Verordnung zur Durchfihrung des Gesetzes zum Schutz
gegen Fluglarm (Verordnung uber die Datenerfassung und das
Berechnungsverfahren far die Festsetzung von
Larmschutzbereichen - 1. FlugLSV)

A. Problem und Ziel

Mit dem Gesetz zur Verbesserung des Schutzes vor Fluglarm in der
Umgebung von Flugplatzen vom 1. Juni 2007 (BGBI. | S. 986) wurde das im
Jahr 1971 erlassene Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm novelliert. Mit der
vorliegenden Verordnung werden auf der Grundlage des novellierten Gesetzes
einheitliche Regelungen fur die Erfassung und Ubermittlung der Daten zu Art
und Umfang des kunftigen Flugbetriebs sowie zur Berechnung der
Fluglarmimmissionen im Hinblick auf die Festsetzung von
Larmschutzbereichen getroffen. Die fachlich veralteten Regelwerke zur
Datenerfassung und Berechnung (DES, DES-MIL und AzB), die auf der
Fassung des Gesetzes von 1971 basierten, werden durch neue Regelungen
ersetzt.

B. Losung

Die Verordnung trifft Regelungen zur Datenerfassung und zur Berechung von
Fluglarm, die zur Festsetzung von Larmschutzbereichen nach dem Gesetz
zum Schutz gegen Fluglarm im Umland aller gréf3eren zivilen und militarischen
Flugplatze erforderlich sind. Sie legt dazu im Einzelnen fest, welche Auskinfte
vom Halter eines Flugplatzes und von den mit der Flugsicherung Beauftragten
vorzulegen sind und wie die Berechnung der Fluglarmimmissionen und der
Konturen des Larmschutzbereichs erfolgt. Der stark mathematisch-technisch
gepragte Regelungsgegenstand erfordert im Hinblick auf die gebotene
Genauigkeit und Rechtssicherheit detaillierte Festlegungen. Diese sollen durch
die zwei technischen Regelwerke ,Anleitung zur Datenerfassung Uber den

Vertrieb: Bundesanzeiger Verlagsgesellschaft mbH, Amsterdamer Str. 192, 50735 Kdln
Telefon: (02 21) 97 66 83 40, Telefax: (02 21) 97 66 83 44
ISSN 0720-2946



Drucksache 566/08 -2-

Flugbetrieb (AzD)" und ,Anleitung zur Berechnung von Larmschutzbereichen
(AzB)* getroffen werden, auf welche in der Verordnung durch statische
Verweisungen Bezug genommen wird. Diese Regelwerke sollen nach
Abschluss der Beratungen im Bundesrat und vor der Verkindung der
Rechtsverordnung im Bundesanzeiger veroffentlicht werden.

C. Alternativen

Der Erlass der Verordnung st fur den Vollzug des novellierten
Fluglarmgesetzes erforderlich. Alternativ ware denkbar, die technischen
Regelungen AzD und AzB durch das Deutsche Institut fir Normung (DIN) oder
auf der Ebene der einzelnen Lander entwickeln zu lassen. Dies ware allerdings
weitaus weniger effektiv und deutlich zeitaufwandiger gewesen als die
gewahlte Erarbeitung auf Bundesebene unter Beteiligung von Experten aus
den beteiligten Kreisen. Zudem ware die Einheitlichkeit der Ergebnisse nicht
gewahrleistet oder zumindest im Einzelfall fraglich. Gleichwertige Alternativen
zu der vorliegenden Verordnung und der statischen Verweisung auf die
Regelwerke AzD und AzB sind daher nicht gegeben.

D. Finanzielle Auswirkungen
1. Haushaltsausgaben ohne Vollzugsaufwand

Es entstehen keine vollzugsunabhangigen Kosten.

2. Vollzugsaufwand
Durch die Verordnung entstehen keine neuen Kostenfolgen; die
Vollzugskosten ergeben sich vielmehr bereits aus den Regelungen des
Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm. Nach der Amtlichen Begrindung
der Gesetzesnovelle fallen im Rahmen dieser Vollzugsaufgaben bei den
Landern insbesondere Kosten flir die Aufbereitung der von Flugplatzhaltern
und Flugsicherungsstellen vorzulegenden Daten, fir die Berechnung der
Larmschutzbereiche und flr deren kartenmalRige Darstellung an. Bei
Festsetzungen auf der Grundlage der Vorgangerregelung beliefen sich die
externen Kosten auf rund 20.000 € pro Flugplatz. In der Amtlichen
Begrindung der Novelle wird von einer annahernd gleich bleibenden Hohe
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der Durchfihrungskosten fir den Vollzug des novellierten Gesetzes
ausgegangen.

E. Sonstige Kosten

Die Kosten fir die Datenerfassung und Datentbermittlung durch die Halter der
Flugplatze und die mit der Flugsicherung Beauftragten sind im Abschnitt
.BuUrokratiekosten" dargestellt. Weitere Kosten fir die Wirtschaft und
insbesondere die mittelstdndischen Betriebe entstehen durch diese
Verordnung nicht.

Messbare Auswirkungen auf Einzelpreise und das allgemeine Preisniveau,
insbesondere auf das Verbraucherpreisniveau, sind nicht zu erwarten.

F. Bilrokratiekosten

Das Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm verpflichtet den Flugplatzhalter und
die mit der Flugsicherung Beauftragten, der zustéandigen Behérde die fiur die
Ermittlung der Fluglarmbelastung erforderlichen Auskinfte Gber den kinftigen
Flugbetrieb zu erteilen. Die Informationspflicht wurde durch das Gesetz zum
Schutz gegen Fluglarm vom 30. Marz 1971 eingefuhrt und durch das
Datenerfassungssystem DES vom 10. Marz 1975 konkretisiert. Mit der
Gesetzesnovelle vom 1. Juni 2007 wurden auch die mit der Flugsicherung
Beauftragten auskunftspflichtig, zudem wurden die gesetzlichen Vorgaben fir
die Bestimmung der Fluglarmbelastung modernisiert. Die Datenerfassung fuhrt
bei den betroffenen  Flughafen und  Flugsicherungsstellen  zu
Verwaltungsaufwand, insbesondere far die Ermittlung der
Flugbewegungszahlen, fur die Beschreibung der Flugstrecken und fur die
Abstimmung zwischen Flugsicherungsstellen und Flughafen sowie fur die
Ubermittlung der Angaben. Zur Ermittlung der Kosten der Datenerfassung hat
das Umweltbundesamt, das beim Vollzug des Fluglarmgesetzes 1971
zahlreiche  Datenerfassungen  durchgefihrt hat, im Bereich der
Fluglarmberechnung tatige Beratungsfirmen sowie Experten von Flughafen
und Flugsicherung nach den entstehenden Kosten befragt. Als erste
konservative Abschatzung werden Gesamtkosten von etwa 30.000 € fur jedes
erstellte Datenerfassungssystem (neu) angenommen. Die Vorgaben des
Gesetzes bestimmen Haufigkeit und Gesamtzahl der anzufertigenden
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Datenerfassungssysteme: Vom Anwendungsbereich des Gesetzes sind etwa
35 zivile Flugplatze erfasst, fur die ein Larmschutzbereich festzusetzen ist. Fir
jeden dieser Flugplatze missen spatestens alle 10 Jahre Daten vorgelegt
werden; eine frihere Prifung ist beim Vorliegen besonderer Umsténde
erforderlich.  Aufgrund von  Erfahrungswerten beim  Vollzug des
Fluglarmgesetzes von 1971 wird davon ausgegangen, dass im Mittel pro
Flugplatz alle 7 Jahre ein Datenerfassungssystem zu erstellen ist. Dies ergibt
durchschnittlich 5 Datenerfassungssysteme pro Jahr in Deutschland. Die
Gesamtkosten die Datenerfassung nach dem novellierten Fluglarmgesetz
werden auf durchschnittlich 150.000 € pro Jahr (30.000 € x 5) geschatzt.

Im Rahmen der Ausarbeitung des Verordnungsentwurfs wurden Mdglichkeiten
zur Vereinfachung und zur Verringerung der Blrokratiekosten geprift. Soweit
Vereinfachungsmaoglichkeiten bestehen, wurden diese genutzt. Dies betrifft
insbesondere die Ermdglichung von IT-Lésungen und die Vorgaben fir
einheitliche Datenformate, um eine effiziente Ubertragung der Daten in die
bundesweit genutzten Fluglarmberechnungsprogramme zu ermdglichen.
Andere Vereinfachungen oder Alternativiosungen scheiden aufgrund bindender
Vorgaben des Gesetzes aus, etwa beim Anwendungsbereich, bei der
Haufigkeit der Informationsibermittiung und beim erforderlichen Umfang der zu
erhebenden Daten.



Bundesrat Drucksache 566/08

08.08.08
U-Fz - Vk

Verordnung
der Bundesregierung

Erste Verordnung zur Durchfihrung des Gesetzes zum Schutz
gegen Fluglarm (Verordnung uber die Datenerfassung und das
Berechnungsverfahren far die Festsetzung von
Larmschutzbereichen - 1. FlugLSV)

Bundesrepublik Deutschland Berlin, den 8. August 2008
Die Bundeskanzlerin

An den

Prasidenten des Bundesrates
Herrn Ersten Blrgermeister
Ole von Beust

Sehr geehrter Herr Prasident,
hiermit Ubersende ich die von der Bundesregierung beschlossene

Erste Verordnung zur Durchfihrung des Gesetzes zum Schutz
gegen Fluglarm (Verordnung Uber die Datenerfassung und das
Berechnungsverfahren far die Festsetzung von
Larmschutzbereichen - 1. FlugLSV)

mit Begriindung und Vorblatt.

Ich bitte, die Zustimmung des Bundesrates aufgrund des Artikels 80 Absatz 2 des
Grundgesetzes herbeizufihren.

Federfihrend ist das Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz und
Reaktorsicherheit.
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Die Stellungnahme des Nationalen Normenkontrollrates gemaR 8§ 6 Abs. 1 NKRG
ist als Anlage beigefugt.

Mit freundlichen GrifRen
Der Stellvertreter der Bundeskanzlerin

Dr. Frank-Walter Steinmeier
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Erste Verordnung zur Durchfiihrung des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm
(Verordnung Uber die Datenerfassung und das Berechnungsverfahren
flr die Festsetzung von Larmschutzbereichen — 1. FlugLSV)
Vom ...

Auf Grund des 8 3 Abs. 2 des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm in der Fassung der
Bekanntmachung vom 31. Oktober 2007 (BGBI. I S. 2550) verordnet die Bundesregie-
rung nach Anhorung der beteiligten Kreise:

81
Anwendungsbereich

Diese Verordnung gilt fur die Festsetzung von Larmschutzbereichen nach dem Gesetz
zum Schutz gegen Fluglarm. Sie regelt Anforderungen an die zur Ermittlung der Larm-
belastung erforderliche Datenerfassung Uber den voraussehbaren Flugbetrieb sowie an
das Berechnungsverfahren fir die Ermittlung der Larmbelastung.

§2
Datenerfassung Uber den Flugbetrieb

(1) Der Halter eines Flugplatzes und die mit der Flugsicherung Beauftragten erteilen der
zustandigen Behorde auf Anforderung die fiir die Ermittlung der Larmbelastung nach §
3 des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm erforderlichen Auskinfte Giber den voraus-
sehbaren Flugbetrieb und legen entsprechende Daten, Unterlagen und Plane vor. Die
Daten Uber den Flugbetrieb erfassen die Flugbewegungen, die vom Flugplatz ausgehen
(Starts und Abfllge) und die zum Flugplatz fihren (Anflige und Landungen), die Platz-
rundenfliige am Flugplatz, die Uberfliige tiber eine Start- und Landebahn in niedriger
Hohe ohne Bodenkontakt, die Rollbewegungen der Luftfahrzeuge vor dem Start und
nach der Landung sowie den Betrieb von Hilfsgasturbinen der Flugzeuge.

(2) Die Daten ber den Flugbetrieb beschreiben die Flugbewegungen in einem Progno-
sejahr, das in der Regel zehn Jahre nach der in Absatz 1 genannten Anforderung liegt.
Das Prognosejahr wird von der zustdndigen Behdrde bestimmt. Die Prognose bezieht
sich auf die sechs verkehrsreichsten Monate (180 Tage) des Prognosejahres. Die Mona-
te missen keinen zusammenhangenden Zeitraum des Prognosejahres bilden. Im Hin-
blick auf die Beurteilungszeiten Tag und Nacht ist bei Abfligen der Zeitpunkt des Starts
und bei Anflligen der Zeitpunkt der Landung mal3geblich. Platzrundenfllige werden der
Nachtzeit zugerechnet, sofern Start oder Landung in dieser Beurteilungszeit stattfinden.

(3) Die Daten tiber den Flugbetrieb eines bestehenden Flugplatzes erfassen die Streuung
der Nutzungsanteile der einzelnen Betriebsrichtungen, indem fiir jede Start- und Lande-
bahn die Nutzungsanteile in den zurlickliegenden zehn Kalenderjahren getrennt fur die
Zeitrdume Tag und Nacht sowie getrennt fur Start und Landung angegeben werden.
Sofern Daten zu den Nutzungsanteilen nur fur kiirzere Zeitraume vorliegen oder sofern
die Nutzungsanteile Besonderheiten aufweisen, kann die zustédndige Behdrde einen kiir-
zeren oder einen anderen Erfassungszeitraum vorgeben. Ein solcher Erfassungszeitraum
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soll nicht vorgegeben werden, wenn ein erneutes Vorkommen der in diesen Jahren auf-
getretenen Besonderheiten tber den ganzen Prognosezeitraum nicht ausgeschlossen
werden kann. Sofern fiir einen Flugplatz keine ausreichenden statistischen Daten zu den
Nutzungsanteilen vorliegen, sollen die Nutzungsanteile aufgrund von Daten uber die
ortliche Windrichtungsverteilung oder aufgrund der Nutzungsanteile vergleichbarer
Flugplatze abgeschatzt werden. Satz 4 gilt entsprechend fir die Anlegung eines Flug-
platzes oder den Bau einer neuen Start- und Landebahn.

(4) Die Vorlage der Daten tber den Flugbetrieb erfolgt mit einem Datenerfassungssys-
tem nach der Anleitung zur Datenerfassung iiber den Flugbetrieb (AzD) (BAnz. S. ...)%
Ferner sind Unterlagen vorzulegen, in denen die wesentlichen fachlichen Annahmen
beschrieben werden, die der Prognose iber Art und Umfang des voraussehbaren Flug-
betriebs zugrunde liegen. Zukiinftige, in der Prognose beriicksichtigte Anderungen in
der Anlage oder im Betrieb des Flugplatzes sowie in den Flugverfahren sind zu erlau-
tern. Die Unterlagen enthalten auch Angaben tiber den Flugplatz insbesondere mit
Flugplatzdaten und Plénen.

(5) Die Daten iber Art und Umfang des voraussehbaren Flugbetriebs werden zur Ver-

fligung gestellt von

1. dem Halter des Flugplatzes insbesondere zu den Flugbewegungszahlen und

2. den mit der Flugsicherung Beauftragten insbesondere zu den Flugverfahren und
Flugstrecken.

Der Halter des Flugplatzes und die mit der Flugsicherung Beauftragten gleichen ihre

Daten ab und teilen Unstimmigkeiten der zustandigen Behdrde mit.

(6) Die Angaben nach den Abséatzen 1 bis 5 werden der zustandigen Behorde unentgelt-
lich zur Verfligung gestellt.

83
Elektronische Datenerfassung und Datenibermittlung

(1) Die zustindige Behorde kann anordnen, dass die Erfassung und die Ubermittlung
der Daten uber den Flugbetrieb elektronisch erfolgt. Fur die elektronische Erfassung
und die Ubermittlung der Daten sind Datenformate zu verwenden, die die vollstandige
Erfassung der Daten gewahrleisten und den allgemein anerkannten Regeln der Technik
entsprechen.

(2) Das Bundesministerium fur Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit kann Da-
tenformate nach Absatz 1 Satz 2 feststellen und im Bundesanzeiger bekannt machen.
Die Feststellung von Datenformaten, die flr zivile Flugplatze verwendet werden sollen,
erfolgt im Einvernehmen mit dem Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtent-
wicklung, die Feststellung von Datenformaten, die fur militarische Flugplatze verwen-
det werden sollen, im Einvernehmen mit dem Bundesministerium der Verteidigung.

(3) Die zustéandige Behorde kann festlegen, dass Dokumente, die elektronisch tibermit-
telt werden, mit einer qualifizierten elektronischen Signatur nach dem Signaturgesetz zu
versehen sind.

! Wird vor Verkiindung der Verordnung eingesetzt. Als Anlage 1 ist die AzD beigefiigt.
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§4
Berechnungsverfahren flr die Festsetzung von Larmschutzbereichen

(1) Die fir die Festsetzung eines Larmschutzbereichs nach § 4 Abs. 3 und 4 des Geset-
zes zum Schutz gegen Fluglarm erforderliche Ermittlung der Larmbelastung erfolgt auf
der Grundlage der in der Anlage zu § 3 des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm defi-
nierten Larmindizes Laeq Tag » Laeq Nacht Und Lamax . Zur Abgrenzung der verschiedenen
Schutzzonen des Larmschutzbereichs werden
1. der dquivalente Dauerschallpegel LaeqTag als AuBenpegel fiir die Tag-Schutzzonen 1
und 2,
2. der dquivalente Dauerschallpegel Laeq nacht @l AuBenpegel fir die Nacht-
Schutzzone und
3. der Maximalpegel Lamax als Pegel im Rauminnern fir die Nacht-Schutzzone
jeweils einschliellich des Zuschlags zur Berticksichtigung der zeitlich variierenden
Nutzung der einzelnen Betriebsrichtungen (3-Sigma) gemal der Anlage zu § 3 des Ge-
setzes zum Schutz gegen Fluglarm berechnet. Fir die Berechnung des Maximalpegels
Lamax Wird gemaR der Anlage zu § 3 des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm ein Pe-
gelunterschied zwischen au3en und innen von 15 Dezibel (A) beriicksichtigt.

(2) Die Berechnung der Larmindizes erfolgt entsprechend der Anleitung zur Berech-
nung von Larmschutzbereichen (AzB) (BAnz. S. ...)% Dabei miissen die Flugbahnen in
einzelne Abschnitte unterteilt und die Beitrage der Flugbahnabschnitte zur Fluglarmbe-
lastung an den Immissionsorten bestimmt werden (Segmentierungsverfahren).

(3) Die Berechnungspunkte zur Ermittlung der &quivalenten Dauerschallpegel und des
Maximalpegels liegen in einer Hohe von vier Metern tber dem Boden. Fir die Berech-
nung ist in der Regel ein rechtwinkliges Raster von 50 Meter mal 50 Meter zugrunde zu
legen. Die Bestimmung der Kurvenpunkte mit konstanten Werten der aquivalenten
Dauerschallpegel Laeqtag UNd Laeq nacht SOWie der Kurvenpunkte mit konstanter Haufig-
keit der Uberschreitung des Maximalpegels Lamax erfolgt durch Interpolation zwischen
benachbarten Punkten des Rasters nach Satz 2.

(4) Die Ergebnisse der Berechnung sind in Form von Listen der Kurvenpunkte und von
Karten darzustellen. Die Karten miissen georeferenziert sein.

85
Berechnungsverfahren fir die Uberprifung von Larmschutzbereichen

(1) Die fur die Neufestsetzung eines Larmschutzbereichs nach § 4 Abs. 5 Satz 1 des
Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm bedeutsame Anderung der Hohe des aquivalenten
Dauerschallpegels um mindestens 2 Dezibel (A) wird ermittelt, indem die Differenz
zwischen dem &quivalenten Dauerschallpegel Laeq tag an der Grenze der Tag-
Schutzzone 1 des bestehenden L&rmschutzbereichs und dem fiir dieselben Immission-
sorte neu berechneten dquivalenten Dauerschallpegel Laeq tag @Ufgrund des voraussehba-
ren Flugbetriebs gebildet wird, der sich infolge einer Anderung in der Anlage oder im
Betrieb eines Flugplatzes ergibt. Entsprechend wird die Differenz zwischen dem &qui-
valenten Dauerschallpegel Laeqnacht @n der Grenze der Nacht-Schutzzone des bestehen-
den Larmschutzbereichs und dem fir dieselben Immissionsorte neu berechneten aquiva-
lenten Dauerschallpegel Laeq nacht gebildet.

2 Wird vor Verkiindung der Verordnung eingesetzt. Als Anlage 2 ist die AzB beigefiigt.
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(2) Die fir die Neufestsetzung eines Larmschutzbereichs nach § 4 Abs. 3 Satz 2 des
Gesetzes zum Schutz gegen Flugldrm vorausgesetzte Anderung der Héhe des dquivalen-
ten Dauerschallpegels um mindestens 2 Dezibel (A) wird entsprechend Absatz 1 mit der
MaRgabe ermittelt, dass es auf den voraussehbaren Flugbetrieb ankommt, der sich allein
infolge einer sonstigen wesentlichen baulichen Erweiterung eines Flugplatzes ergibt.

86
Inkrafttreten

Diese Verordnung tritt am ... [einsetzen: Datum des Tages nach der Verkindung] in
Kraft.

Der Bundesrat hat zugestimmt.

Berlin, den ...
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Begrindung

A. Allgemeines
I.  Zielsetzung und wesentlicher Inhalt des Verordnungsentwurfs

Zur fachlichen Untersetzung des Gesetzes zur Verbesserung des Schutzes vor Fluglarm
in der Umgebung von Flugplatzen vom 1. Juni 2007 (BGBI. I S. 986), mit dessen Arti-
kel 1 das Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm novelliert worden ist, werden mit dieser
Verordnung im Hinblick auf die Festsetzung von Larmschutzbereichen nach 8 3 des
Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm Anforderungen an die zur Ermittlung der Larmbe-
lastung erforderlichen Auskunfte uber den voraussehbaren Flugbetrieb sowie an das
Berechungsverfahren fir die Ermittlung der Larmbelastung geregelt. Dazu legt die Ver-
ordnung fest, welche Daten tber den Flugbetrieb an einem Flugplatz, der unter den
Anwendungsbereich des Gesetzes fallt, vom Halter des Flugplatzes und von den mit der
Flugsicherung Beauftragten vorzulegen sind, und wie die Berechnung der Larmbelas-
tung durch die nach Landesrecht zustandige Behorde vorzunehmen ist. Die Verordnung
unterstreicht damit zugleich die besondere Bedeutung der Datenerfassung und der Be-
rechnungsverfahren fur einen einheitlichen Gesetzesvollzug im Bundesgebiet.

Die Verordnung regelt die grundlegenden Anforderungen an die Datenerfassung und die
Berechnungsverfahren, wobei die Details durch statische Verweisungen auf zwei tech-
nische Regelwerke zur Datenerfassung und zum Berechnungsverfahren naher bestimmt
werden. Die starke technische Pragung der Datenerfassung und der Berechnungsverfah-
ren erfordert wegen der gebotenen Genauigkeit und Reproduzierbarkeit detaillierte und
umfangreiche Festlegungen zu den vielfaltigen, in der Praxis relevanten Sachverhalten.
Diese Festlegungen erfolgen durch die Anleitung zur Datenerfassung ber den Flugbe-
trieb (AzD) und die Anleitung zur Berechnung von Larmschutzbereichen (AzB), die vor
dem Zeitpunkt des Inkrafttretens dieser Verordnung im Bundesanzeiger veroffentlicht
werden.

Diese Regelungskonzeption gewahrleistet einerseits die notwendige Rechtssicherheit
flr die Festsetzung der Larmschutzbereiche mit den einzelnen Schutzzonen, die insbe-
sondere fur Haus- und Wohnungseigenttiimer, Gemeinden und Flugplatzhalter zu
Rechtsfolgen von betrachtlicher Tragweite flhren. Andererseits wird durch die Rege-
lungskonzeption vermieden, dass umfangreiche mathematisch-technische Detailrege-
lungen zur Datenerfassung und zum Berechnungsverfahren in der Verordnung getroffen
werden missen.

Die Anleitung zur Datenerfassung tiber den Flugbetrieb (AzD) und die Anleitung zur
Berechnung von Larmschutzbereichen (AzB), die bereits in friheren Fassungen (DES,
DES-MIL und AzB) dem Vollzug des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm von 1971
zugrunde gelegen haben, sind in einer vom Umweltbundesamt geleiteten Arbeitsgruppe
mit namhaften Experten aus den beteiligten Kreisen grundlegend Gberarbeitet und an
die Vorgaben der Gesetzesnovelle angepasst worden. Die Festlegungen der Anleitung
zur Datenerfassung uber den Flugbetrieb (AzD) und der Anleitung zur Berechnung von
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Larmschutzbereichen (AzB) entsprechen nach insoweit Gbereinstimmender Einschat-
zung der Beteiligten den allgemein anerkannten Regeln der Technik in diesem Fachge-
biet und setzen die Vorgaben des novellierten Fluglarmgesetzes in fachlich exakter
Weise um. Der Beratende Ausschuss nach 8 32a des Luftverkehrsgesetzes hat sich in
seiner 26. Sitzung am 20. Dezember 2006 fir die Anwendung der Anleitung zur Daten-
erfassung tiber den Flugbetrieb (AzD) und der Anleitung zur Berechnung von L&arm-
schutzbereichen (AzB) ausgesprochen.

Die Verordnung wird auf § 3 Abs. 2 des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm gestitzt.
Danach ist die Bundesregierung ermachtigt, nach Anhérung der beteiligten Kreise durch
Rechtsverordnung mit Zustimmung des Bundesrates Art und Umfang der erforderlichen
Auskiinfte der Verpflichteten nach § 11 des Gesetzes und die Berechnungsverfahren fir
die Ermittlung der Fluglarmbelastung zu regeln. Nach § 11 Abs. 1 des Gesetzes sind der
Halter eines Flugplatzes und die mit der Flugsicherung Beauftragten verpflichtet, die
zur Ermittlung der Larmbelastung erforderlichen Auskiinfte zu erteilen sowie die erfor-
derlichen Daten, Unterlagen und Pléne vorzulegen.

Die Anhérung der beteiligten Kreise ist im Rahmen der Lander- und Verbandebeteili-
gung zu dieser Verordnung durchgefuhrt worden. Dabei sind neben dem Verordnungs-
entwurf auch Entwiarfe der Anleitung zur Datenerfassung tber den Flugbetrieb (AzD)
und der Anleitung zur Berechnung von Larmschutzbereichen (AzB) mit der Bitte um
erganzende Stellungnahme versandt worden. Die Ergebnisse der Anhérung sind bei der
weiteren Abstimmung des Verordnungsentwurfs und der technischen Regelwerke be-
ricksichtigt worden.

Il.  Alternativen

Fur den raschen und effizienten Vollzug des novellierten Gesetzes zum Schutz gegen
Fluglarm ist die Verordnung mit ihren Regelungen zur Datenerfassung und zu den Be-
rechnungsverfahren erforderlich. Alternativ wére zum einen denkbar, nicht durch Ver-
weisung auf die Veroffentlichung der Anleitung zur Datenerfassung Uber den Flugbe-
trieb (AzD) und der Anleitung zur Berechnung von L&rmschutzbereichen (AzB) im
Bundesanzeiger Bezug zu nehmen, sondern die Regelungen in der Verordnung selbst zu
treffen. Eine solche Konzeption ware allerdings mit Nachteilen verbunden, da insoweit
der Text der Rechtsverordnung mit umfangreichen technisch-naturwissenschaftlichen
und mathematischen Detailregelungen befrachtet wirde. Alternativ wére zum anderen
denkbar, die Normierung der Datenerfassung und des Berechnungsverfahrens einer
technischen Regelsetzung auf Ebene der Lander oder des Deutschen Instituts fur Nor-
mung (DIN) zu Uberlassen. Dies ware allerdings weitaus weniger effektiv als die vorge-
sehene technische Regelsetzung auf Bundesebene mit mal3geblichen Experten aus den
beteiligten Kreisen. Fir den unmittelbar nach Inkrafttreten der Gesetzesnovelle anste-
henden Vollzug mit moglichst zeitnaher Neufestsetzung der Larmschutzbereiche fir
alle gréReren und besonders larmrelevanten zivilen und militarischen Flugplétze in
Deutschland ware eine nunmehr in Gang zu setzende technische Normung durch das
DIN nicht zielfuhrend. Bei einer technischen Regelsetzung durch die einzelnen Lénder
ware die besonders bedeutsame Einheitlichkeit der Anforderungen und damit auch der
Vollzugsergebnisse im Bundesgebiet nicht gewahrleistet oder zumindest im Einzelnen
fraglich. SchlieRlich wird auch die Konzeption, in der Verordnung hinsichtlich der Da-
tenerfassung und der Berechnungsmethode lediglich auf Anforderungen nach den all-
gemein anerkannten Regeln der Technik zu verweisen und entsprechende Regelungen
durch die fachlich betroffenen Bundesministerien bekannt zu machen, vor allem im
Hinblick auf die von den Beteiligten angestrebte Bindungswirkung nicht weiter ver-
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folgt. Gleichwertige Alternativen zu der vorliegenden Verordnung sind daher nicht ge-
geben.

1. Kosten

1.  Finanzielle Auswirkungen auf die 6ffentlichen Haushalte
a)  Ausgaben ohne Vollzugsaufwand

Es entstehen keine vollzugsunabhangigen Kosten.

b)  Ausgaben mit Vollzugsaufwand

Durch die Verordnung entstehen keine neuen Kostenfolgen; die VVollzugskosten ergeben
sich vielmehr bereits aus den Vorschriften des novellierten Gesetzes zum Schutz gegen
Fluglarm, welche die Erfassung von Daten zu Art und Umfang des voraussehbaren
Flugbetriebs, die Berechnung der Fluglarmimmissionen im Flugplatzumland und die
Darstellung der Larmschutzbereiche betreffen.

Nach der Amtlichen Begriindung der Gesetzesnovelle fallen im Rahmen der Festset-
zung von Larmschutzbereichen, die als VVollzugsaufgabe den L&ndern obliegt, insbe-
sondere Kosten fir die Berechnung der Larmschutzbereiche und fiir die kartenméRige
Darstellung der Ergebnisse an. Fur die Ermittlung der Larmbelastungen auf der Grund-
lage der Vorgéangerregelung, des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm von 1971, fielen
nach Schéatzungen des bislang mit VVollzugsaufgaben betrauten Umweltbundesamtes
externe Kosten von rund 20.000 € pro Flugplatz an. Die Durchfuhrung der Berechnun-
gen erfolgte dabei Uberwiegend durch private Anbieter. Durch die Modernisierung und
Erweiterung des Berechnungsverfahrens kénnen sich die Kosten geringfuigig erhohen.
Diesen Erhohungen stehen jedoch relevante Kosteneinsparungen durch leistungsfahige-
re Datenverarbeitungsprogramme und bei Computern sowie durch die Festlegung voll-
zugsgerechter Anforderungen an die vorzulegenden Daten gegentiber. Daher wird in der
Amtlichen Begriindung der Gesetzesnovelle von einer annéhernd gleich bleibenden
Hohe der Durchfiihrungskosten fur den Vollzug ausgegangen.

Durch die mit dieser Verordnung erreichte Vereinheitlichung der VVorgaben fur die Da-
tenerfassung und Datenverarbeitung, auch im Hinblick auf die Ergebnisdarstellung,
werden weitergehende Rationalisierungseffekte und Kosteneinsparungen ermdglicht, da
zu erwarten ist, dass rasch standardisierte Datenverarbeitungsprogramme nach den Vor-
gaben dieser Verordnung, der Anleitung zur Datenerfassung tber den Flugbetrieb
(AzD) und der Anleitung zur Berechnung von Larmschutzbereichen (AzB) am Markt
verfugbar sein werden.

2.  Sonstige Kosten

Die Kosten fir die Datenerfassung und Datenubermittlung durch die Halter der Flug-
platze und die mit der Flugsicherung Beauftragten sind im Abschnitt ,,Burokratiekos-
ten dargestellt. Weitere Kosten fur die Wirtschaft und insbesondere die mittelstandi-
schen Betriebe entstehen durch diese Verordnung nicht.

Messbare Auswirkungen auf Einzelpreise und das allgemeine Preisniveau, insbesondere
auf das Verbraucherpreisniveau, sind nicht zu erwarten.

3. Burokratiekosten

Mit dieser Verordnung werden keine Informationspflichten fir die Wirtschaft, die Ver-
waltung oder Burgerinnen und Birger neu eingeftihrt, gedndert oder aufgehoben. Die
Informationspflichten ergeben sich bereits aus den Regelungen des Gesetzes zum



Drucksache 566/08 8

Schutz gegen Fluglarm, welche die Erfassung und Ubermittlung von Daten zu Art und
Umfang des voraussehbaren Flugbetriebs betreffen. Durch die VVorgaben dieser Verord-
nung fiir die einheitliche Datenerfassung und Datenlibermittlung werden Rationalisie-
rungs- und Einsparpotenziale eroffnet.

Die genannten Informationspflichten richten sich einerseits an die Flugplatzunterneh-
men, soweit die Flugplatze dem Anwendungsbereich des Gesetzes zum Schutz gegen
Flugléarm unterfallen, und an die mit der Flugsicherung Beauftragten. Eingefuhrt wurde
die Informationspflicht durch das Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm vom 30. Mérz
1971, néher konkretisiert wurde sie erstmals durch das ,,Datenerfassungssystem DES*
vom 10. Mérz 1975. Mit der Gesetzesnovelle vom 1. Juni 2007 wurden auch die mit der
Flugsicherung Beauftragten auskunftspflichtig, zudem wurden die gesetzlichen Vorga-
ben fur die Bestimmung der Flugldrmbelastung modernisiert.

Die Datenerfassung flhrt bei den betroffenen Flugplatzen und den mit der Flugsiche-
rung Beauftragten zu Verwaltungsaufwand, insbesondere fur die Prognose der Flugbe-
wegungszahlen, fur die Beschreibung der Flugstrecken und fir die Abstimmung zwi-
schen Flugsicherungsstellen und Flugplatzhalter sowie fiir die Ubermittlung der Anga-
ben. Fur die Ermittlung der Kosten der Datenerfassung hat das Umweltbundesamt, das
beim Vollzug des Fluglarmgesetzes 1971 zahlreiche Datenerhebungen auf der Grundla-
ge des ,,Datenerfassungssystems (DES) 1975* durchgefuhrt hat, im Bereich der Flug-
larmberechnung tatige Beratungsfirmen sowie Experten von Flughafen und Flugsiche-
rung nach den entstehenden Kosten befragt. Fir die Erstellung eines Datenerfassungs-
systems pro Flugplatz entsprechend den Anforderungen des bislang fur den Gesetzes-
vollzug verwendeten ,,Datenerfassungssystems (DES) 1975 beliefen sich die Kosten
auf durchschnittlich 20.000 €. Dabei fielen tGberwiegend qualifizierte Tatigkeiten an.
Der Betrag von 20.000 € pro Datenerfassungssystem ergibt sich aus einem durch-
schnittlichen Stundensatz von 70 € und einem Aufwand von etwa 285 Arbeitsstunden.
Dies entspricht einer Gesamtbearbeitungsdauer von knapp einem Monat durch zwei
wahrend dieses Zeitraums ausschlieBlich mit der Erstellung des Datenerfassungssystems
befasste qualifizierte Mitarbeiter. Bei den Kosten von 20.000 € pro Datenerfassungssys-
tem handelt es sich um einen Mittelwert. Fiir grol3e Flughafen mit zahlreichen Flugstre-
cken und einem hohen Verkehrsaufkommen entstehen etwas hohere Kosten, bei kleine-
ren Flugplatzen mit wenigen Flugstrecken und einer geringeren Vielfalt verkehrender
Flugzeugmuster niedrigere. Unter Berucksichtigung dieser Erfahrungswerte wurden in
einem zweiten Schritt die Auswirkungen der geanderten gesetzlichen Vorgaben im Zu-
ge der Novelle vom 1. Juni 2007 abgeschatzt: Als potenziell kostenrelevant wurden die
Erweiterung der Auskunftspflicht auf die Flugsicherungsstellen und das Erfordernis der
Vorlage einer Statistik ber die Nutzungsanteile der einzelnen Betriebsrichtungen in den
zuriickliegenden 10 Kalenderjahren bewertet. Die Kostenauswirkungen der zuletzt ge-
nannten Anderung wurden als vergleichsweise gering beurteilt, da bereits aufgrund be-
stehender gesetzlicher Regelungen Statistiken Gber den Flugbetrieb zu fiihren sind. Da
nunmehr auch die Flugsicherung als auskunftspflichtige Stelle im Fluglarmgesetz ge-
nannt wird, wurden auch die dort fiir die Ermittlung der erforderlichen Informationen
anfallenden Kosten einbezogen. Als erste konservative Abschétzung wird eine Erho-
hung der Gesamtkosten fir ein nach der neuen ,,Anleitung zur Datenerfassung Uber den
Flugbetrieb (AzD)* erstelltes Datenerfassungssystem auf insgesamt 30.000 € ange-
nommen.

Unsicherheiten bei der Kostenschétzung bestehen vor allem wegen der schwierigen
Trennung zwischen dem durch das novellierte Flugldrmgesetz bedingten zusétzlichen
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Aufwand fir die Datenerfassung einerseits und andererseits dem allgemeinen Aufwand
der Luftverkehrswirtschaft fir Fragestellungen des Fluglarmschutzes sowie den durch
andere gesetzliche Regelungen bereits bestehenden Pflichten zur Erhebung und Uber-
mittlung statistischer Daten uber Art und Umfang des Flugbetriebs.

Die Vorgaben des Gesetzes bestimmen Haufigkeit und Gesamtzahl der zu erstellenden
Datenerfassungssysteme abschlieRend: Vom Anwendungsbereich des Gesetzes sind
etwa 35 zivile Flugplétze erfasst, fir die ein Larmschutzbereich festzusetzen ist. Fir
jeden dieser Flugplatze missen im Rahmen der regelmaRigen Uberpriifung alle 10 Jahre
Daten vorgelegt werden; eine frihere Prifung ist beim Vorliegen besonderer Umstande
erforderlich. Aufgrund von Erfahrungswerten beim Vollzug des Fluglarmgesetzes von
1971 wird davon ausgegangen, dass im Mittel pro Flugplatz alle 7 Jahre ein Datenerfas-
sungssystem zu erstellen ist. Dies ergibt durchschnittlich 5 Datenerfassungssysteme pro
Jahr in Deutschland. Die Gesamtkosten aufgrund der genannten Informationspflichten
nach dem novellierten Flugldrmgesetz werden damit auf durchschnittlich 150.000 € pro
Jahr (5 x 30.000 €) geschatzt.

Im Rahmen der Ausarbeitung des Verordnungsentwurfs wurden Moglichkeiten zur
Vereinfachung und Verringerung der Biirokratiekosten gepruft. Soweit Vereinfa-
chungsmaoglichkeiten bestehen, wurden diese genutzt. Rationalisierungs- und Einspar-
potenziale wurden insbesondere durch die Ermdglichung von IT-Lésungen sowie durch
die Vereinheitlichung bei der Datenerfassung und Datenlibermittlung erschlossen. Die
Vorgaben fiir einheitliche Datenformate sollen zudem eine effiziente Ubertragung der
Daten in die bundesweit genutzten Fluglarmberechnungsprogramme gewéhrleisten.
Alternativlésungen oder weitergehende Vereinfachungen, etwa beim Anwendungsbe-
reich, bei der Haufigkeit der Informationstbermittlung oder beim Umfang der zu erhe-
benden Daten, scheiden jedoch aufgrund der bindenden VVorgaben des Gesetzes aus.

B. Zu den einzelnen Vorschriften

Zu 8 1 (Anwendungsbereich)

Die Vorschrift des 8 1 bestimmt den Anwendungsbereich der Verordnung. Sie gilt fiir
die Festsetzung von Larmschutzbereichen nach dem Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm
und regelt im Hinblick auf diese Festsetzung Anforderungen an die zur Ermittlung der
Larmbelastung erforderliche Datenerfassung Gber den voraussehbaren Flugbetrieb so-
wie an das Berechnungsverfahren fur die Ermittlung der Larmbelastung.

Vom Anwendungsbereich der Verordnung werden damit nur Flugplatze erfasst, fur die
nach dem Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm Larmschutzbereiche festgesetzt werden.
Dies sind nach § 4 Abs. 1 Nr. 1 bis 4 des Gesetzes Verkehrsflughafen mit Fluglinien-
oder Pauschalflugreiseverkehr, Verkehrslandeplatze mit Fluglinien- oder Pauschalflug-
reiseverkehr und mit einem Verkehrsaufkommen von tber 25.000 Bewegungen pro
Jahr, militarische Flugplatze, die dem Betrieb von Luftfahrzeugen mit Strahltriebwerken
zu dienen bestimmt sind, und militarische Flugplatze, die dem Betrieb von Luftfahrzeu-
gen mit einer Hochstabflugmasse von mehr als 20.000 kg zu dienen bestimmt sind, mit
einem Verkehrsaufkommen von tiber 25.000 Bewegungen pro Jahr. Bei den Bewe-
gungszahlangaben sind jeweils ausschlieBlich der Ausbildung dienende Bewegungen
mit Leichtflugzeugen ausgenommen. Unter einem Leichtflugzeug werden nach fachli-
cher Auffassung Propellerflugzeuge mit einer Hochstabflugmasse (MTOM) bis 2.000
kg verstanden. Weiterhin werden vom Anwendungsbereich der Verordnung auch sons-
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tige Flugplatze erfasst, fiir die nach § 4 Abs. 8 des Gesetzes ein Larmschutzbereich fest-
gelegt wird.

Zu 8 2 (Datenerfassung tber den Flugbetrieb)

Die Vorschrift des § 2 bestimmt die Einzelheiten der Datenerfassung durch die nach §
11 Abs. 1 des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm zur Auskunft Verpflichteten. Die
Einholung von Auskiinften bildet den ersten Schritt bei der Ermittlung der Fluglarmbe-
lastung in der Umgebung der Flugplatze. Die nach 8 11 Abs. 1 des Gesetzes gegebene
Verpflichtung zur Erteilung von Auskinften wird nach Absatz 1 durch eine Anforde-
rung der nach Landesrecht zustandigen Behdrde aktualisiert und ausgeldst. Die in Frage
kommenden Anlasse fir die Anforderung ergeben sich unmittelbar aus denjenigen Re-
gelungen des Gesetzes, welche die Uberpriifung und Festsetzung von Larmschutzberei-
chen betreffen.

Nach Absatz 1 hat der Halter eines Flugplatzes die flr die Ermittlung der L&rmbelas-
tung erforderlichen Auskiinfte Uber den voraussehbaren Flugbetrieb zu erteilen und die
entsprechenden Daten, Unterlagen und Pl&ne vorzulegen. Da die mit der Flugsicherung
Beauftragten nach § 31b des Luftverkehrsgesetzes vor allem durch die fachliche VVorbe-
reitung der Festlegung von Flugstrecken, durch die Verteilung des Flugaufkommens auf
die Flugstrecken und durch die sonstige Lenkung des Flugbetriebs betréchtlichen Ein-
fluss insbesondere auf die Verteilung der Fluglarmimmissionen in der Umgebung eines
Flugplatzes haben, sind sie im Hinblick auf ihre Aufgabenbereiche ebenfalls zur Ertei-
lung von Auskunften verpflichtet. Zu den mit der Flugsicherung Beauftragten z&hlen
insbesondere die Stellen, die die Flugverkehrskontrolle fur An- und Abflige im Luft-
raum in der Umgebung des Flugplatzes und auf dem Rollfeld des Flugplatzes austiben.
Die Auskunftspflichten der mit der Flugsicherung Beauftragten betreffen daneben ins-
besondere auch die fir die Verfahrensplanung zustéandigen Flugsicherungsstellen und
im Einzelfall weitere Stellen, die Aufgaben der Flugsicherung gemaR § 27c des Luftver-
kehrsgesetzes wahrnehmen.

Die Daten uber den Flugbetrieb missen alle Flugbewegungen erfassen, die vom Flug-
platz ausgehen und die zu diesem fuhren. Dazu gehoren die Starts und Abfllige, die An-
flige und Landungen sowie die Platzrundenfliige am Flugplatz. Uberfliige tiber eine
Start- und Landebahn in niedriger Hohe ohne Bodenkontakt werden im Hinblick auf die
dabei entstehenden Fluglarmimmissionen wie Landung und Start behandelt. Mal3geb-
lich fir die raumliche Ausdehnung des Bereichs, fiir den die Beschreibung der erfassen
Flugbewegungen erfolgen muss, ist die zu erwartende Grof3e des Larmschutzbereichs.
Die Datenerfassung umfasst auch den Rollverkehr der Luftfahrzeuge, der vor dem Start
von der Abstellposition zur Startbahn und nach der Landung zur Abstellposition erfolgt,
sowie den Einsatz von bordseitig installierten Hilfsgasturbinen (,,Auxillery Power Unit
- APU").

Absatz 2 legt fest, dass Art und Umfang des kiinftigen Flugbetriebs anhand von Daten
uber den zu erwartenden Flugbetrieb im Prognosejahr beschrieben wird. Als Bezugs-
rahmen fur die Prognose werden die sechs verkehrsreichsten Monate des Prognosejah-
res festgelegt. Fur diese sechs Monate des Prognosejahres sind Art und Umfang des zu
erwartenden Flugbetriebs angegeben. Das Prognosejahr selbst wird von der zustandigen
Behdrde bestimmt. Es soll im Regelfall das zehnte Jahr nach der Datenanforderung
durch die Behorde sein; damit kann die Prognose eine Entwicklung des Flugbetriebs
uber zehn Jahre beriicksichtigen. Abweichungen von diesem Regelfall kommen insbe-
sondere bei geplanten Ausbaumafnahmen in Frage oder bei absehbaren Besonderheiten
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im Betrieb des Flugplatzes. Die Festsetzung eines Prognosezeitraums von zehn Jahren
fiir den Regelfall tragt einerseits dem Ziel Rechnung, die Larmschutzbereiche unter Be-
ricksichtigung der zukunftigen Entwicklung der Fluglarmbelastung im Flug-
platzumland, auch im Hinblick auf die Rechtsfolgen des Gesetzes, festzulegen. Ande-
rerseits kann der Prognosezeitraum wegen der bei langeren Zeitrdumen zunehmenden
Prognoseunsicherheiten und wegen der eingeschréankten Aussagekraft langerfristiger
Prognosen im Normalfall auch nicht weiter ausgedehnt werden. Diesem Umstand trégt
bereits das Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm insoweit in besonderer Weise Rechnung,
als es eine anlassbezogene und eine regelméaiige Prifung von Larmschutzbereichen
vorsieht. Bei einer Anderung in der Anlage oder im Betrieb eines Flugplatzes, die zu
einer wesentlichen Veranderung der Fluglarmbelastung fiihrt, erfolgt nach § 4 Abs. 5
des Gesetzes die Neufestsetzung des Larmschutzbereichs auf der Grundlage einer neu
erstellten Prognose von Art und Umfang des Flugbetriebs am Flugplatz. Nach § 4 Abs.
6 des Gesetzes ist eine dahingehende Prifung spatestens nach Ablauf von zehn Jahren
seit Festsetzung des Larmschutzbereichs durchzufiihren. Mit der Bestimmung eines
zehnjahrigen Prognosehorizonts fur den Regelfall wird die bewahrte Vollzugspraxis des
Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm von 1971 tibernommen.

Im Hinblick auf die Einheitlichkeit der Datenerfassung werden in Satz 4 des Absatzes 2
erganzende Festlegungen zu dem Zeitraum getroffen, auf den sich die Prognose bezieht.
Damit wird die Praxis beim Vollzug des Gesetzes zum Schutz gegen Flugldrm von 1971
unveréndert Ubernommen. Die Sétze 5 und 6 treffen ebenfalls mit Blick auf eine einheit-
liche und ermessensfreie Datenerfassung erganzende Festlegungen zur Zuordnung von
Flugbewegungen auf die Beurteilungszeiten Tag und Nacht.

In Absatz 3 wird geregelt, dass die Streuung der Nutzungsanteile der einzelnen Be-
triebsrichtungen von Start- und Landebahnen anhand von Daten Uber einen Zeitraum
von zehn Kalenderjahren vor der Datenanforderung zu erfassen ist, und zwar getrennt
flir die Zeitraume Tag und Nacht sowie fur Start und Landung. Die Verteilung der
Flugbewegungen auf die bahnbezogenen Betriebsrichtungen der Start- und Landebah-
nen eines Flugplatzes variiert zeitlich, da die Nutzung der verschiedenen bahnbezoge-
nen Betriebsrichtungen vor allem von der Windrichtung und von mdéglichen Flugbe-
triebsbeschrankungen abhéngt. Die ermittelte Larmbelastung unterliegt damit ebenfalls
Schwankungen. Zur Berlicksichtigung dieser Schwankungen werden entsprechend der
Anlage zu § 3 des Gesetzes zum Schutz gegen Flugldrm auf der Grundlage einer statis-
tischen Auswertung der langjahrigen Verteilung der bahnbezogenen Betriebsrichtungen
wahrend der Beurteilungszeiten Tag und Nacht fir jeden Immissionsort Zuschlage zum
aquivalenten Dauerschallpegel und — fiir die Nachtzeit — zur Uberschreitungshaufigkeit
ermittelt (3-Sigma-Regelung). Das Verfahren zur Bestimmung der Zuschlége ist in der
Anleitung zur Berechnung von Larmschutzbereichen (AzB) in Ubereinstimmung mit
der Anlage zu 8§ 3 des Gesetzes beschrieben und weiter konkretisiert.

Die Satze 2 bis 5 des Absatzes 3 treffen besondere Regelungen fiir den Fall, dass fur
einen Flugplatz keine vollstandigen Daten Uber die Bahnnutzungsverteilung der letzten
zehn Jahre verfugbar oder dass Daten wegen Besonderheiten nicht reprasentativ sind.
Im Einzelfall kénnen kirzere oder andere Erfassungszeitraume von der zustandigen
Behorde vorgegeben werden. Liegen betriebliche oder sonstige Besonderheiten vor, die
— beispielsweise bedingt durch Instandhaltungs- oder Wartungsarbeiten am Start- und
Landebahnsystem — zu einer geédnderten Bahnnutzung gefiihrt haben, sollen hingegen
klrzere oder andere Erfassungszeitrdume nicht vorgegeben werden, wenn ein erneutes
Vorkommen der Besonderheiten innerhalb der kommenden 10 Jahre nicht ausgeschlos-
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sen werden kann. Eine Abschétzung aufgrund von Daten eines vergleichbaren Flugplat-
zes kann in Frage kommen, sofern die VVergleichbarkeit der betrieblichen Verhéltnisse
nachgewiesen wird. Das zuletzt genannte Verfahren ist beim Neubau eines Flugplatzes
und beim Neubau einer Start- und Landebahn anzuwenden. Weitergehende VVorgaben
flir die Berechnung in den Fallen, in denen Daten iber die Bahnnutzungsverteilung nur
fiir weniger als zehn Jahre verfligbar sind, enthélt die Anleitung zur Berechnung von
Larmschutzbereichen (AzB).

Absatz 4 bestimmt, dass die Daten tber den Flugbetrieb mit einem Datenerfassungssys-
tem nach der ,,Anleitung zur Datenerfassung tber den Flugbetrieb (AzD)* vorzulegen
sind. Diese Anleitung wird auch dem Bundesrat im Rechtssetzungsverfahren zu dieser
Verordnung zugeleitet und unmittelbar vor dem Inkrafttreten der Verordnung im Bun-
desanzeiger veroffentlicht. Die Datenerfassung hat entsprechend den allgemein aner-
kannten Regeln der Technik in diesem Fachgebiet anhand detaillierter Vorgaben zu
erfolgen, die gewahrleisten, dass die flr die Festsetzung eines Larmschutzbereichs rele-
vanten Daten vollstandig und mit der erforderlichen Genauigkeit erfasst und vorgelegt
werden. In der Anleitung zur Datenerfassung tber den Flugbetrieb (AzD) wird diese
Anforderung umgesetzt. Die Anleitung ist von einer Expertengruppe entwickelt worden,
der Vertreter aller relevant betroffenen Bereiche angehorten; sie stellt eine dem heutigen
Erkenntnisstand entsprechende Fortentwicklung des fur den Vollzug des Gesetzes zum
Schutz gegen Fluglarm von 1971 entwickelten Datenerfassungssystems DES 1975 so-
wie des Datenerfassungssystems DES-MIL 1975 dar. Diese mittlerweile fachlich veral-
teten und noch auf der urspriinglichen Fassung des Gesetzes zum Schutz gegen Flug-
larm basierenden Vollzugsregelungen sind nicht mehr anzuwenden. Mit der neuen An-
leitung zur Datenerfassung uber den Flugbetrieb (AzD) erfolgen auch die erforderlichen
Anpassungen an die durch die Novellierung des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm
veranderten VVorgaben. Sie gewéhrleistet, dass mit einem fir den einzelnen Flugplatz zu
erstellenden Datenerfassungssystem alle fiir die Festsetzung eines Larmschutzbereichs
relevanten Daten unter Berlicksichtigung der Entwicklungen der flugbetrieblichen und
flugsicherungstechnischen Praxis einheitlich und mit der erforderlichen Genauigkeit
erfasst werden.

In dem Datenerfassungssystem werden fir jeden Flugplatz die zu berlicksichtigenden
Flugstrecken insbesondere durch ihren Verlauf und die abschnittsweise bestimmten
Korridorbreiten beschrieben. Fir die Angabe der Flughthen auf den einzelnen Flugstre-
cken stehen zwei Methoden zur Verfiigung, die eine prazise Beschreibung entsprechend
der flugbetrieblichen Praxis ermdglichen: Die Flughdhen der Luftfahrzeuge sind entwe-
der in der Beschreibung der einzelnen Flugstrecke als spezifische Merkmale der jewei-
ligen Flugstrecke anzugeben, oder die Flughthen werden aus dem Hohenprofil der Luft-
fahrzeugklassendaten der Anleitung zur Berechnung von Larmschutzbereichen (AzB)
ubernommen. In dem zuletzt genannten Fall werden in dem Datenerfassungssystem
keine Hohenangaben fiir die Flugstrecke angegeben. Unterschieden wird in dem Daten-
erfassungssystem zwischen Abflugstrecken, Anflugstrecken und Platzrunden, jeweils
getrennt flr Flugzeuge und Hubschrauber. AulRerdem werden die Rollwege der Flug-
zeuge von der Abstellposition zur Startbahn vor dem Start und von der Landebahn zur
Abstellposition nach der Landung sowie der Betrieb der bordseitig installierten Hilfs-
gasturbinen der Flugzeuge erfasst. Im Hinblick auf die geforderte Prognose von Art und
Umfang des kiinftigen Flugbetriebs werden Luftfahrzeugmuster tblicherweise zu Luft-
fahrzeuggruppen zusammengefasst. Die Luftfahrzeugmuster einer Gruppe gelten fiir die
Zwecke dieser Verordnung als vergleichbar hinsichtlich ihrer wesentlichen akustischen
und betrieblichen Merkmale. Die Zuordnung der Flugbewegungen zu den Luftfahr-
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zeuggruppen und zu den weiter hinsichtlich Anflug und Abflug unterteilten Luftfahr-
zeugklassen erfolgt anhand der in der Anleitung zur Datenerfassung tiber den Flugbe-
trieb (AzD) getroffenen Festlegungen.

Satz 2 des Absatzes 4 legt mit Blick auf die betréchtliche Bedeutung, die den Angaben
in einer erstellten Prognose des zu erwartenden Flugbetriebs zukommt, fest, dass die
Auskunftspflichtigen erganzende Erlauterungen zur Prognose von Art und Umfang des
kinftigen Flugbetriebs vorzulegen haben. Diese Erlauterungen sollen insbesondere auch
die angewandte Methode der Prognoseentwicklung und die dabei beriicksichtigten
grundlegenden fachlichen Annahmen betreffen. In jedem Fall sind nach Satz 3 inner-
halb des Prognosezeitraums geplante Anderungen in der Anlage oder im Betrieb des
Flugplatzes hinsichtlich ihrer Auswirkungen auf die Prognose von Art und Umfang des
voraussehbaren Flugbetriebs zu beschreiben. Die Prognose muss auf methodisch und
fachlich anerkannten Verfahren basieren. Im Bereich der militarischen Flugplatze
kommt den Planungen des Bundesministeriums der Verteidigung besondere Bedeutung
zu.

Satz 4 des Absatzes 4 legt erganzend fest, dass der Flugplatz in dem Datenerfassungs-
system durch spezifische Angaben zu beschreiben ist. Dazu z&dhlen Name, Ortsangabe
in dem vorgesehenen Koordinatensystem, Angaben zu den Start- und Landebahnen und
zu den Rollwegen sowie zu den Hubschrauberstart- und Hubschrauberlandestellen auf
dem Flugplatzgelénde.

Absatz 5 regelt ndher, welche Angaben in dem Datenerfassungssystem vom Halter des
Flugplatzes und welche von den mit der Flugsicherung Beauftragten vorzulegen sind.
MaRgeblich sind die jeweiligen Aufgabenbereiche. Entsprechendes gilt, wenn verschie-
dene Stellen Aufgaben der Flugsicherung wahrnehmen, die jeweils Bedeutung fir die
Festsetzung des Larmschutzbereichs am Flugplatz haben. Der Flugplatzhalter ist danach
insbesondere zur VVorlage vollstandiger Flugbewegungszahlen fiir das Prognosejahr
nach Absatz 4 verpflichtet, die mit der Flugsicherung Beauftragten legen die erforderli-
chen Angaben zu den Flugverfahren und Flugstrecken vor. Satz 2 macht deutlich, dass
die Auskunftspflichtigen die vorzulegenden Daten abgleichen. Ein solcher Abgleich ist
aufgrund der Merkmale der Angaben geboten, da die Angaben im Datenerfassungssys-
tem regelmalig beiderseitige Aufgabenbereiche beriihren. Einem Abgleich der Daten
zwischen den Auskunftspflichtigen im Zuge der Erarbeitung einer konsistenten und den
methodisch-fachlichen Anforderungen entsprechenden Prognose von Art und Umfang
des Flugbetriebs nach den VVorgaben der Anleitung zur Datenerfassung tiber den Flug-
betrieb (AzD) kommt wegen der vielfaltigen, in der flugbetrieblichen Praxis auftreten-
den Interdependenzen besondere Bedeutung zu. Sofern im Rahmen des Datenabgleichs
Unstimmigkeiten verbleiben, ist die zustandige Behdrde hieriiber zu informieren.

Absatz 6 stellt klar, dass die auskunftspflichtigen Stellen die genannten Unterlagen der
zustandigen Behdrde unentgeltlich zur Verfugung stellen. Insoweit wird auf die bereits
mit dem Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm vom 30. Mérz 1971 getroffene Verpflich-
tung zur Auskunftserteilung und die seither im Gesetzesvollzug angewandte Praxis ab-
gestellt. Zu den mit den Auskinften verbundenen Kosten flr den Halter eines Flugplat-
zes und fur die mit der Flugsicherung Beauftragten wird auf die Erlduterungen in Nr.
A.111.3 ,,Burokratiekosten verwiesen.
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Zu § 3 (Elektronische Datenerfassung und Datentbermittiung)
8 3 trifft Regelungen fur die elektronische Erfassung und Ubermittlung der Daten uber
den Flugbetrieb.

Nach Absatz 1 kann die zustandige Behorde anordnen, dass die erforderlichen Daten —
auller nach den in der Anleitung zur Datenerfassung uber den Flugbetrieb (AzD) vorge-
sehenen Datenbléttern — in Form digitaler Daten zu erfassen und zu ibermitteln sind.
Hinsichtlich der anschlieBenden Weiterverarbeitung der Daten flr Zwecke der Berech-
nung mussen fir die Datenerfassung spezifische Datenformate verwandt werden: Einer-
seits ist die vollstandige Erfassung der Daten erforderlich, die auch bei Ubermittiung
der Datenbléatter nach der Anleitung zur Datenerfassung tber den Flugbetrieb (AzD) zur
Verfligung gestellt werden, andererseits muss das Datenformat den allgemein anerkann-
ten Regeln der Technik in diesem Sektor entsprechen. Fir die Bereiche StraRenver-
kehrslarm, Schienenverkehrslarm und Anlagenlarm sind entsprechende Datenformate in
der DIN 45687, 2006-05 ,,Akustik — Software-Erzeugnisse zur Berechnung der Ge-
rauschimmissionen im Freien — Qualitatsanforderungen und Prifbestimmungen® und
dem Beiblatt 1 (Norm-Entwurf), 2006-04 ,,Akustik — Software-Erzeugnisse zur Berech-
nung der Gerduschimmissionen im Freien — QSI-Datenformat und QSI-Modelldatei*
beschrieben. Fir die Berechnung von Fluglarmimmissionen liegen bislang noch keine
entsprechenden Festlegungen vor. Die Festlegung der Formate erfolgt nicht in dieser
Verordnung, da die Anforderungen, welche die Berechnungsprogramme an das Format
der Eingangsdaten stellen werden, zum Zeitpunkt des Erlasses dieser Verordnung noch
nicht im Detail feststehen. Zudem ware bei einer Festlegung der Datenformate auf dem
Verordnungswege eine zeitnahe Weiterentwicklung — zum Beispiel im Hinblick auf
Fortschritte bei der Datenverarbeitung — deutlich erschwert. Insoweit bestimmt Satz 2
lediglich, dass bei der elektronischen Ubermittlung Datenformate zu verwenden sind,
die den allgemein anerkannten Regeln der Technik entsprechen. Zudem mussen auch
bei dieser Form der Datenuibermittlung die in den Datenbléttern vorgesehenen Angaben
vollstdndig und mit gleicher Genauigkeit erfasst und weitergegeben werden.

Nach Absatz 2 kdnnen Datenformate fur die Datenubermittlung, die den allgemein an-
erkannten Regeln der Technik entsprechen, vom Bundesministerium fur Umwelt, Na-
turschutz und Reaktorsicherheit, jeweils im Einvernehmen mit dem fachlich betroffenen
Bundesministerium, festgestellt und im Bundesanzeiger verdffentlicht werden. Die fest-
gestellten und veroffentlichten Datenformate begriinden die widerlegliche Vermutung,
dass damit den anerkannten Regeln der Technik zur Gewahrleistung einer vollstandigen
Erfassung und effizienten Ubermittlung der Daten entsprochen wird. Damit unterstiitzt
die Feststellung von Datenformaten und ihre anschlielende Veroffentlichung, die sich
sowohl an die zustdndigen Behdrden der L&nder als auch an die Auskunftspflichtigen
wendet, die technische Harmonisierung bei den Berechnungsprogrammen. Die Feststel-
lung und Verdoffentlichung der Datenformate nach den allgemein anerkannten Regeln
der Technik soll nach Abschluss der laufenden Facharbeiten und der Abstimmungspro-
zesse moglichst bald erfolgen. Sie wird einen wichtige Beitrag fiur den effizienten Ein-
satz marktlblicher Berechnungsprogramme durch die zustandigen Behdrden der Lander
darstellen und zugleich die Bereitstellung der erfassten Daten durch die Aus-
kunftspflichtigen anhand einheitlicher Kriterien deutlich erleichtern. Durch veroffent-
lichte Datenformate werden zugleich die besonderen Belange der Datentibermittlung fir
alle militarischen Flugplatze durch die hiermit beauftragte Stelle berlicksichtigt.

Nach Absatz 3 kann die zustandige Behorde fiir die elektronische Ubermittlung der Da-
ten bestimmen, dass Dokumente insbesondere im Hinblick auf die Identitats-, Echtheits-
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und Beweisfunktion mit einer qualifizierten elektronischen Signatur nach 8 2 Nr. 3 des
Signaturgesetzes zu versehen sind.

Zu 8 4 (Berechnungsverfahren fur die Festsetzung von Larmschutzbereichen)

Die Vorschrift des § 4 regelt das Berechnungsverfahren, das von der nach Landesrecht
zustandigen Behdrde fir die Ermittlung der Fluglarmbelastung im Umland eines Flug-
platzes im Hinblick auf die Festsetzung eines Larmschutzbereichs nach dem Gesetz
zum Schutz gegen Fluglarm anzuwenden ist. Die Berechnung des dquivalenten Dauer-
schallpegels fur die Beurteilungszeiten Tag und Nacht sowie des Maximalpegels fiir die
Nachtzeit (Haufigkeits-Maximalpegelkriterium) basiert auf den VVorgaben der Anlage zu
8 3 des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm.

Absatz 1 legt fest, dass die Ermittlung der Fluglarmbelastung auf der Grundlage der im
Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm definierten Larmindizes erfolgt. Dazu gehdren der
aquivalente Dauerschallpegel mit dem Aquivalenzparameter q = 3 fiir den Tag und fiir
die Nacht sowie fur die Nacht das Haufigkeits-Maximalpegelkriterium. In die Berech-
nung des Larmschutzbereichs gehen aufgrund der Definition dieser Indizes insbesonde-
re die Gerduschemissionsdaten und Betriebsparameter der Luftfahrzeuge, die Zahl der
Flugbewegungen in den sechs verkehrsreichsten Monaten des Prognosejahres, die Ver-
laufe der Ab- und Anflugstrecken und Platzrunden, die Flugstrecken der Hubschrauber,
die Verldufe der Rollwege sowie der Einsatz der bordseitig installierten Hilfsgasturbi-
nen der Flugzeuge ein. Satz 2 bestimmt auBerdem, dass der Zuschlag von 3 Sigma zur
Beriicksichtigung der zeitlich variierenden Nutzung der einzelnen Betriebsrichtungen
bei der Bestimmung der drei Larmindizes einzuschlie3en ist.

Gemal § 2 Abs. 1 des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm werden zwei Tag-
Schutzzonen und eine Nacht-Schutzzone in der Umgebung des Flugplatzes festgesetzt.
Die Tag-Schutzzonen werden jeweils durch eine Kontur des aquivalenten Dauerschall-
pegels flr die Tagzeit begrenzt. Die Nacht-Schutzzone beruht auf zwei Beurteilungskri-
terien und wird durch die Umhillende einer Kontur des dquivalenten Dauerschallpegels
und einer Kontur des Haufigkeits-Maximalpegelkriteriums fir die Nachtzeit begrenzt.

Die Berechnung des dquivalenten Dauerschallpegels und des Maximalpegels erfolgt
durch die zustdndigen Behdrden auf der Grundlage des nach der Anleitung zur Datener-
fassung ber den Flugbetrieb (AzD) zu erstellenden Datenerfassungssystems mit den
Angaben zu Art und Umfang des voraussehbaren Flugbetriebs im Prognosejahr und zur
Nutzung der bahnbezogenen Betriebrichtungen in den zuruickliegenden Jahren sowie
mit den Angaben zu Ausbauplanungen und sonstigen relevanten Anderungen am Flug-
hafen und an den Flugverfahren einschliellich der Erlauterungen zu den fachlichen
Grundlagen der Prognose.

Satz 3 stellt klar, dass es sich bei dem in § 2 des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm
festgelegten Maximalpegel Lamax Um einen Pegel im Rauminnern handelt, der unter
Abzug von 15 dB(A) flr den entsprechenden Pegelunterschied zwischen innen und au-
Ren ermittelt wird. Die im Gesetz genannten aquivalenten Dauerschallpegel Laeqag Und
L aeq nacht Sind demgegeniiber AuBenpegel. Mit der ,,Anleitung zur Berechnung von
Larmschutzbereichen (AzB)* werden ausschlieBlich Auf3enpegel berechnet.

Absatz 2 legt das Berechnungsverfahren fiir die Festsetzung von Larmschutzbereichen
nach dem Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm fest. Die Berechnung der Fluglarmimmis-
sionen hat anhand detaillierter Vorgaben zu erfolgen, die gewéhrleisten, dass die fir die
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Festsetzung eines Larmschutzbereichs relevanten Larmindizes mit der erforderlichen
Genauigkeit bestimmt werden. Mit der Anleitung zur Berechnung von L&rmschutzbe-
reichen (AzB), die auch dem Bundesrat im Rechtssetzungsverfahren zu dieser Verord-
nung zugeleitet und unmittelbar vor Inkrafttreten der Verordnung im Bundesanzeiger
veroffentlicht wird, werden die erforderlichen Regelungen im Einzelnen getroffen und
die Vorgaben der Anlage zu § 3 des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm konkretisie-
rend umgesetzt. Auf die Anleitung zur Berechnung von Larmschutzbereichen (AzB)
wird durch Verweisung Bezug genommen.

Ebenso wie die Anleitung zur Datenerfassung tber den Flugbetrieb (AzD) ist auch die
Anleitung zur Berechnung von Larmschutzbereichen (AzB) von einer Expertengruppe
entwickelt worden, der Vertreter aller relevant betroffenen Bereiche angehérten. Diese
Anleitung stellt nach tbereinstimmender Einschdtzung der Beteiligten eine dem heuti-
gen Erkenntnisstand entsprechende Fortentwicklung der fiir den VVollzug des Gesetzes
zum Schutz gegen Fluglarm von 1971 entwickelten Berechnungsmethodik der AzB von
1975 dar. Diese inzwischen fachlich veraltete und noch auf der urspriinglichen Fassung
des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm basierende Vollzugsregelung ist ebenfalls
nicht mehr anzuwenden. Mit der neuen Anleitung sind auch die erforderlichen Anpas-
sungen an die durch die Novellierung des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm verén-
derten Vorgaben erfolgt. Durch ihre Anforderungen ist gewahrleistet, dass die fur die
Festsetzung eines Larmschutzbereichs erforderlichen Berechnungen einheitlich und mit
der erforderlichen Genauigkeit durchgefthrt werden.

Der festgelegten Berechnungsmethode liegt geméal Satz 2 das so genannte Segmentie-
rungsverfahren zugrunde, das wiederum auf dem Modell einer bewegten Punktschall-
quelle basiert. Flr jeden Punkt der Bahn des Luftfahrzeugs sind die Schallleistung, die
Geschwindigkeit sowie die Abstrahlcharakteristik der Schallquelle festgelegt. Die be-
wegte Punktschallquelle wird fur die Berechnung der Fluglarmimmissionen durch eine
Linienschallquelle nachgebildet. Dazu legt die Anleitung zur Berechnung von Larm-
schutzbereichen (AzB) fest, dass die dreidimensionale Flugbahn des Luftfahrzeugs in
lineare Segmente geeigneter Lange zerlegt wird. Von jedem dieser Segmente tragt das
Luftfahrzeug mit einem spezifischen Beitrag zur Schallexposition an einem Immission-
sort bei. Zur Ermittlung der aquivalenten Dauerschallpegel an einem Immissionsort
werden die Beitrage aller Segmente und aller VVorbeifllige entsprechend den Angaben in
dem Datenerfassungssystem fir den Flugbetrieb aufsummiert.

Das Segmentierungsverfahren bietet wichtige VVorteile gegenuber dem bisherigen Lot-
verfahren; es gewahrleistet vor allem bei gekrimmten Flugbahnen eine deutlich exakte-
re Berechnung der Fluglarmimmissionen. Beim Lotverfahren konnte es fiur die AuRRen-
bereiche von Kurvenfliigen zu einer Uberschatzung der Immissionen und fiir den In-
nenbereich von Kurvenfliigen eher zu einer Unterschatzung kommen. AufRerdem wer-
den bei Anwendung des Segmentierungsverfahrens durch Kurvenfliige bedingte rele-
vante Sprungstellen im Pegelverlauf vermieden. Zwar fiihrt das Segmentierungsverfah-
ren, das eine Weiterentwicklung des Lotverfahrens darstellt, im Vergleich zu dem in der
AzB 1975 festgelegten Lotverfahren zu erhohtem Rechenaufwand, dieser I&sst sich aber
—anders als Mitte der siebziger Jahre — mit den heute marktiiblichen Computern bewal-
tigen.

Der Zusammenhang zwischen der formelméaligen Definition des &quivalenten Dauer-
schallpegels in der Anleitung zur Berechnung von Larmschutzbereichen (AzB) und in
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der Anlage zu 8 3 des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm lasst sich durch die Relati-
on

t
Lpae =Lamax +10- |g(%j +At0

wiedergeben. Fur Fluglarm verschwindet der Korrekturzuschlag Ao, S0 dass die for-
melmaligen Definitionen des dquivalenten Dauerschallpegels in der Anleitung zur Be-
rechnung von Larmschutzbereichen (AzB) dquivalent zu derjenigen nach der Anlage zu
8§ 3 des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm sind. Damit konkretisiert das Segmentie-
rungsverfahren in fachlich exakter Weise die VVorgaben der Anlage zu 8 3 des Gesetzes
zum Schutz gegen Fluglarm. Bei Anwendung des in der Anleitung zur Berechnung von
Larmschutzbereichen (AzB) festgelegten Segmentierungsverfahrens ist die Bestimmung
des Wertes t1o i nach der Anlage zu 8§ 3 des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm nicht
erforderlich.

Absatz 3 trifft zusatzliche grundlegende Festlegungen, durch welche die erforderliche
Exaktheit der Ergebnisse der Berechnung und ihrer Darstellung gewahrleistet werden.
Danach erfolgt die Berechnung der Immissionskenngréf3en in einem ersten Schritt an
den Punkten eines rechtwinkligen Rasters. Die Maschenweite des Rasters betrégt in der
Regel 50 m. Sofern erforderlich, kénnen im Einzelfall abweichende Werte festgelegt
werden. Entsprechend Satz 3 werden anschlieRend so genannte Kurvenpunkte mit je-
weils konstanten Werten der dquivalenten Dauerschallpegel fir den Tag und fiir die
Nacht sowie mit konstanter Haufigkeit der Uberschreitung der angegebenen Maximal-
pegel durch Interpolation zwischen horizontal oder vertikal benachbarten Rasterpunkten
ermittelt. Nach der Anleitung zur Berechnung von Larmschutzbereichen (AzB) werden
die Linien zur Begrenzung des Larmschutzbereichs und der einzelnen Schutzzonen (Iso-
linien) als Verbindungsstrecken zwischen den so ermittelten Kurvenpunkten bestimmt.
Zusammen mit den weiteren Festlegungen in der Anleitung zur Berechnung von Larm-
schutzbereichen (AzB) gewdhrleistet dieses Verfahren, das eine hohe Genauigkeit der
Berechnungsresultate sichert, eine gebaude- und parzellenscharfe Bestimmung der
Schutzzonengrenzen. Die Berechnung der Fluglarmimmissionen erfolgt einheitlich fur
eine Hohe von vier Metern Gber Grund.

Absatz 4 legt fir die Darstellung der Berechnungsergebnisse eine einheitliche Form
fest. Die Ergebnisdarstellung muss die erforderliche Rechtssicherheit gewéhrleisten. Sie
erfolgt daher in Form von Listen der Kurvenpunkte nach Absatz 3 und von georeferen-
zierten Karten. Weitere Einzelheiten sind in der Anleitung zur Berechnung von L&rm-
schutzbereichen (AzB) geregelt.

Zu § 5 (Berechnungsverfahren fur die Uberpriifung von Larmschutzbereichen)

8 5 regelt, wie das in dieser Verordnung festgelegte Berechnungsverfahren anzuwenden
ist, wenn bestimmte Prifungen im Vorfeld der Festsetzung eines Larmschutzbereichs
erfolgen.

Absatz 1 betrifft die Prifung, ob gemaR 8 4 Abs. 5 Satz 2 des Gesetzes zum Schutz ge-
gen Fluglarm infolge einer Anderung in der Anlage oder im Betrieb eines Flugplatzes
eine Anderung der Hohe des dquivalenten Dauerschallpegels um mindestens 2 dB(A)
vorliegt, so dass eine wesentliche Veranderung der Fluglarmbelastung in der Umgebung
des Flugplatzes anzunehmen und nach 8 4 Abs. 5 Satz 1 des Gesetzes eine Neufestset-
zung des Larmschutzbereichs vorzunehmen ist. Diese Priifung erfolgt entweder anlass-
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bezogen oder gemé&R § 4 Abs. 6 des Gesetzes spéatestens nach Ablauf von zehn Jahren
seit Festsetzung des Larmschutzbereichs. Die Bestimmung der Differenz der jeweiligen
aquivalenten Dauerschallpegel erfolgt fur Punkte, die auf die Grenze der Tag-
Schutzzone 1 und der Nacht-Schutzzone des bestehenden Larmschutzbereichs fallen.
An den Stellen, bei denen nicht der aquivalente Dauerschallpegel, sondern das Maxi-
malpegel-Haufigkeitskriterium die Grenze der geltenden Nacht-Schutzzone bestimmt,
ist danach der fir die geltende Nacht-Schutzzone bestimmte dquivalente Dauerschall-
pegel fiir diese Punkte zugrunde zu legen.

Absatz 2 regelt fur die Priifung, ob eine sonstige bauliche Erweiterung eines Flugplatzes
als wesentlich im Sinne von 8 2 Abs. 2 Satz 4 des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm
anzusehen ist, dass es bei der Bestimmung der Pegeldnderung nach dem Berechnungs-
verfahren auf den voraussehbaren Flugbetrieb ankommt, der sich allein — addquat kausal
— aus der sonstigen baulichen Erweiterung des Flugplatzes ergibt. Die allgemeine Ver-
kehrsentwicklung, die sich auch ohne die Durchfiihrung der sonstigen baulichen Erwei-
terung ergeben wirde, muss bei dieser Prifung ausgeblendet werden.

Zu 8 6 (Inkrafttreten)

Es handelt sich um eine tbliche Inkrafttretensregelung. Da es im Interesse der am Voll-
zug des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm Beteiligten liegt, die durch diese Verord-
nung getroffenen Regelungen ohne Zeitverzogerung anzuwenden, ist der Zeitpunkt des
Inkrafttretens der Verordnung auf den ersten Tag nach der Verkindung zu legen.
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1 Anwendungsbereich und Zielsetzung

Gemal dem ,Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm® in der Fassung der Bekannt-
machung vom 31.10.2007 (BGBI. | S. 2550) ist die Fluglarmbelastung in der Flug-
platzumgebung unter Berticksichtigung von Art und Umfang des voraussehbaren
Flugbetriebs zu ermitteln. Es ist daher erforderlich, detaillierte Prognosedaten U-
ber den zuklnftigen Flugbetrieb des jeweiligen Flugplatzes zu erstellen sowie ge-
naue Angaben Uber den Verlauf der einzelnen Flugstrecken in der Umgebung des
Flugplatzes zu machen. Diese Daten werden anhand der vorliegenden ,Anleitung
zur Datenerfassung Uber den Flugbetrieb (AzD)" fur folgende Flugplatzarten ermit-
telt:

1. Verkehrsflughafen mit Fluglinien- oder Pauschalflugreiseverkehr,

2. Verkehrslandeplatze mit Fluglinien- oder Pauschalflugreiseverkehr und mit
einem Verkehrsaufkommen von uber 25 000 Bewegungen pro Jahr; hiervon
sind ausschliel3lich der Ausbildung dienende Bewegungen mit Leichtflugzeu-
gen ausgenommen,

3. militarische Flugplatze, die dem Betrieb von Flugzeugen mit Strahltriebwer-
ken zu dienen bestimmt sind,

4. militarische Flugplatze, die dem Betrieb von Flugzeugen mit einer héchstzu-
lassigen Startmasse von mehr als 20t zu dienen bestimmt sind, mit einem
Verkehrsaufkommen von udber 25 000 Bewegungen pro Jahr; hiervon sind
ausschlieRlich der Ausbildung dienende Bewegungen mit Leichtflugzeugen
ausgenommen.

Daruber hinaus sollen gemal § 4 Abs. 8 des Gesetzes zum Schutz gegen Flug-
larm auch flr andere als die vorstehend genannten Flugplatze Larmschutzberei-
che festgesetzt werden, wenn es der Schutz der Allgemeinheit erfordert. Auch
hierfur ist die AzD zu verwenden. Auf dieser Datengrundlage erfolgt die Fluglarm-
berechnung nach der ,Anleitung zur Berechnung von Larmschutzberei-
chen (AzB)“.
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2 Erlauterungen

2.1 Grundsatzliche Bemerkungen

2.1.1 Flugstrecken
2.1.1.1 Erfassungsbereich

In das Datenerfassungssystem sind alle im Prognosejahr voraussichtlich benutz-
ten Flugstrecken einzutragen, und zwar bis zu einem Radius von mindestens
25 000 m um den Flugplatzbezugspunkt. Bei Sichtflugstrecken kann davon abge-
wichen werden, wenn sich bis zu dieser Entfernung keine verlassliche Strecken-
beschreibung erstellen 1asst. In diesem Fall sind die Sichtflugstrecken bis zu ei-
nem Radius von mindestens 15 000 m um den Flugplatzbezugspunkt zu beschrei-
ben.

Falls fundierte Erkenntnisse Uber das zukulnftige Flugstreckensystem nicht vorlie-
gen, kdnnen ersatzweise die aktuellen Flugstrecken verwendet werden. Die Be-
schreibung der Flugstrecken soll in diesem Fall auf der Grundlage der Angaben im
,Luftfahrthandbuch Deutschland® oder anderer geeigneter Luftfahrtkarten vorge-
nommen werden. Hierfur werden von den mit der Flugsicherung Beauftragten die
erforderlichen Unterlagen zur Verfugung gestellt.

2.1.1.2 Koordinatentransformationen

Flugstrecken kénnen in einem Koordinatensystem angegeben werden, dem ent-
weder das Ellipsoid und Datum WGS84 oder das Ellipsoid GRS80 und das Da-
tum ETRS89 zugrunde liegt. Die Flugstrecken (Eingangsdaten) liegen Ublicher-
weise in einem geographischen Koordinatensystem (WGS84-System) vor, wah-
rend die Berechnungsergebnisse (d. h. die Larmschutzbereiche) in einem geodati-
schen Koordinatensystem (UTM (Universal Transverse Mercator)-System) darge-
stellt werden. Es muss daher in der Regel eine Koordinatentransformation der
Flugkurse von rechtweisend Nord (True North, TN) auf Gitter-Nord
UTM (GN UTM) vorgenommen werden. Dabei missen zunachst die Richtungen
der Start- und Landebahn von TN auf GN UTM umgerechnet werden. Hierzu kon-
nen z. B. die vom Bundesamt fur Kartographie und Geodasie im Internet veroffent-
lichten Umrechnungsprogramme genutzt werden. Als Ergebnis der Umrechnung
erhalt man die Meridiankonvergenz, d. h. den Winkel zwischen TN und GN.

FUr die weiteren Schritte ist zwischen zwei Fallen zu unterscheiden:
1. Instrumentenflugstrecken (IFR-Flugstrecken)
2. Sichtflugstrecken (VFR-Flugstrecken).

Instrumentenflugstrecken sind durch Funknavigationsanlagen oder -verfahren
festgelegte Flugstrecken, auf denen die Luftfahrzeuge nach Instrumentenflugre-
geln fliegen. Diese Flugstrecken sind in den einschlagigen Publikationen (z. B.
.Luftfahrthandbuch Deutschland®) veréffentlicht. Die Angaben werden von den mit
der Flugsicherung Beauftragten aufbereitet und zur Verflugung gestellt. Als Ergeb-
nis liegen die in den Instrumentenflugkarten angegebenen Flugkurse bezogen auf
rechtweisend Nord (TN) vor. Diese Kurse sind dann noch um die Meridiankonver-
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genz zu korrigieren. Es muss daher bereits bei der Beschreibung der Flugstrecken
eine Koordinatentransformation vorgenommen werden.

Hinsichtlich der Sichtflugstrecken gilt Folgendes: Sichtflige werden nach Sicht-
flugregeln durchgefuhrt und basieren auf dem Prinzip ,sehen und gesehen wer-
den®; d. h. der Luftfahrzeugfihrer kann sich im gesamten Luftraum frei bewegen,
soweit dies nicht durch andere Bestimmungen eingeschrankt ist. Der Luftfahrzeug-
fuhrer fihrt seinen Flug nach terrestrischer Navigation durch. Dabei erfolgt der
Flug entlang markanter Punkte oder Linien auf der Erde (z.B. Eisen-
bahnstrecken). Aufgrund der ortlichen Gegebenheiten werden daher von den nach
Sichtflugregeln fliegenden Luftfahrzeugfuhrern bestimmte Flugwege verstarkt be-
nutzt. Diese Sichtflugstrecken werden in eine topographische Karte eingetragen
und im Datenerfassungssystem beschrieben.

2.1.1.3 Radarvectoring und Direct Routing

In der flugbetrieblichen Praxis kommt es vor, dass der Luftfahrzeugflhrer von der
Flugsicherung bestimmte Kursanweisungen uber Sprechfunk erhalt (,Radarvecto-
ring“). Diese Flugwege weichen somit von den in den Luftfahrtkarten veroffentlich-
ten Flugstrecken ab. DarUber hinaus besteht die Moglichkeit, dass der Flugsiche-
rungslotse dem Luftfahrzeugflihrer die Genehmigung erteilt, auf dem kirzesten
Weg zum nachsten Navigationspunkt zu fliegen (,Direct Routing®).

Die sich aufgrund dieser Flugsicherungsverfahren ergebenden Flugstrecken sind
in das Datenerfassungssystem aufzunehmen, sofern zu erwarten ist, dass sie re-
gelmalig genutzt werden. Hierzu werden von den mit der Flugsicherung Beauf-
tragten Informationen Uber erwartete Radarfuhrungsbereiche und standig genutzte
DirektflUhrungen zur Verfligung gestellt.

2.1.1.4 Flugstreckenlangen

Langenangaben werden im Datenerfassungssystem in der Einheit ,Meter (m)“ an-
gegeben. Dabei ist zu beachten, dass die Entfernung zwischen zwei Navigations-
punkten in den Instrumentenflugkarten in ,Nautischen Meilen (NM)“ angegeben
ist. DarUber hinaus ist zu bertcksichtigen, dass es sich bei Angaben von DME-
Entfernungen (Distance Measuring Equipment) um die Schragentfernung vom
Luftfahrzeug zur DME-Bodenstation handelt.
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2.1.1.5 Flugstreckenbezeichnungen

Die Bezeichnungen der Instrumentenflugstrecken kdonnen den Instrumentenflug-
karten enthommen werden. Fur Sichtflugstrecken liegen haufig keine Bezeichnun-
gen vor. In diesem Fall ist im Datenerfassungssystem folgender Aufbau zu ver-
wenden: Flugstreckenart, Bezeichnung des Meldepunkts, Start- oder Landerich-
tung (z. B.: Abflugstrecke, Echo, RWY 26). Entsprechend ist bei Platzrunden zu
verfahren.

2.1.2 Korridorbreiten

Die Flugstrecken werden im Datenerfassungssystem mit Korridorbreiten beschrie-
ben, die die Abweichung der Luftfahrzeuge von der Flugstrecke angeben. Die Kor-
ridorbreiten sollten unter Verwendung des Flugwegaufzeichnungssystems
FANOMOS (Flight Track and Noise Monitoring System) fur die einzelnen Flugstre-
cken festgelegt werden, sofern dieses System am jeweiligen Flugplatz zur Verfu-
gung steht. Andernfalls sind die Korridorbreiten aufgrund der ortlichen flugbetrieb-
lichen Praxis zu schatzen. Sofern eine derartige Schatzung nicht maoglich ist, ist
eine Korridoraufweitung vom 0,2-fachen der langs der Flugstrecke zurtickgelegten
Bogenlange bis auf einen Wert von 3 000 m anzusetzen.

Die friher haufig praktizierte 120°-Auffacherung der Korridore ist nicht vorzuneh-
men. In diesem Fall ist die Flugstrecke in mehrere Flugstrecken zu unterteilen, fur
die jeweils geeignete Korridorbreiten anzusetzen sind.

2.1.3 Flughohen

Die Hohenangaben in den Luftfahrtkarten beziehen sich im Allgemeinen auf Nor-
mal Null (NN). Im Datenerfassungssystem werden dagegen die Flughéhen Uber
Grund angegeben, so dass die HOhenangaben um die Flugplatzhdhe zu korrigie-
ren sind.

2.1.4 Flugprofil

Das Datenerfassungssystem ermaglicht die Beschreibung der Flugstrecken so-
wohl mit als auch ohne vorgegebenes Hohenprofil. Hierfur stehen zwei unter-
schiedliche Arten von Datenblattern zur Verfugung:

e Flugstrecken ohne vorgegebenes Hohenprofil (Datenblatter Nr. 5.5.1 bis 5.5.6)

e Flugstrecken mit vorgegebenem Ho6henprofil (Datenblatter Nr.5.5.7 bis
5.5.12).

Die Anwendung der Datenblatter hangt vom Flugbetrieb ab:

a) ziviler Flugbetrieb

Zur Beschreibung des zivilen Flugbetriebs sollten grundsatzlich die Datenblatter
Nr. 5.5.1 bis 5.5.6 (fUr Flugstrecken ohne vorgegebenes Hoéhenprofil) verwendet
werden, weil fur die zivilen Luftfahrzeuge im AzB-Berechnungsverfahren standar-
disierte Luftfahrzeugklassendaten benutzt werden. Davon kann in begrindeten
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Einzelfallen abgewichen werden. Dies ist dann der Fall, wenn durch die Auswer-
tung von FANOMOS-Daten oder flugbetriebliche Simulationen festgestellt wird,
dass ca. 75 % der Luftfahrzeuge einer Luftfahrzeuggruppe mit einem deutlich an-
deren Flugprofil als dem (Standard-) Profil dieser Gruppe betrieben werden. Fur
diese Luftfahrzeugklasse ist eine gesonderte Flugstrecke mit vorgegebenem Ho6-
henprofil (Datenblatter Nrn. 5.5.7 bis 5.5.12) zu beschreiben. Dabei ist zu beach-
ten, dass die Emissionswerte dieser Gruppe gegebenenfalls angepasst werden
mussen.

b) militdrischer Flugbetrieb

Auch fur die Beschreibung des militarischen Flugbetriebs sollten mdglichst die Da-
tenblatter Nr. 5.5.1 bis 5.5.6 (fur Flugstrecken ohne vorgegebenes Hohenprofil)
verwendet werden, weil auch hierfur im AzB-Berechnungsverfahren standardisier-
te Luftfahrzeugklassendaten zur Verfugung stehen. Allerdings sollte vor Anwen-
dung der standardisierten Luftfahrzeugklassendaten gepruft werden, ob sich die
ortlich angewandten militarischen Flugbetriebsverfahren davon deutlich unter-
scheiden. Dies ist in der Regel beim Einsatz von Kampfflugzeugen (Luftfahrzeug-
gruppen: S-MIL 2 bis S-MIL 6) der Fall. Fur diese Luftfahrzeuge sind gesonderte
Flugstrecken mit vorgegebenem Hohenprofil (Datenblatter Nr. 5.5.7 bis 5.5.12) zu
beschreiben.

2.2 Hinweise zum Ausfiillen der Datenblatter

2.2.1 Zu Abschnitt 5.1 ,,Allgemeines*
Zu Nr. 5.1.2:

Der Halter eines Flugplatzes und die mit der Flugsicherung Beauftragten erteilen
der nach Landesrecht zustandigen Behoérde auf Anforderung die fur die Ermittlung
der Larmbelastung nach § 3 des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm erforderli-
chen Auskunfte Uber den voraussehbaren Flugbetrieb und legen entsprechende
Daten, Unterlagen und Plane vor. Das Prognosejahr ist dasjenige Jahr, das in der
Regel zehn Jahre nach der genannten Anforderung liegt. Das Prognosejahr wird
von der zustandigen Behorde bestimmt. Die Prognose bezieht sich auf die sechs
verkehrsreichsten Monate (180 Tage) des Prognosejahres. Die Monate mussen
keinen zusammenhangenden Zeitraum des Prognosejahres bilden.

2.2.2 Zu Abschnitt 5.2 ,Flugplatzdaten*
Zu Nr. 5.2.1 bis 5.2.3:

Die Daten sind dem Luftfahrthandbuch Deutschland zu entnehmen, sofern keine
genaueren Angaben vorliegen.

Zu Nr. 5.2.4:

Die Dateneintrage fur die Zeilen 1, 3 und 4 sind dem Luftfahrthandbuch Deutsch-
land zu entnehmen, sofern keine genaueren Angaben vorliegen.
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In Zeile 2 ist anzugeben, ob die Start- und Landebahn bereits vorhanden oder flr
welches Jahr ihre Inbetriebnahme geplant ist.

In Zeile 3 ist die rechtweisende Richtung der Start- und Landebahn in Dezimalgrad
auf 1/1000 Grad genau anzugeben. Die Angaben sind sowohl bezogen auf geo-
graphisch Nord (WGS84) als auch bezogen auf Gitter-Nord (UTM-Abbildung, ent-
sprechend der Lage des Flugplatzes in Zone 32 oder 33 (Mittelmeridian 9° oder
15°), Ellipsoid GRS80, Datum ETRS89) zu machen. Die Angaben im UTM-System
sind zentimetergenau im Datenerfassungssystem auszuweisen.

In Zeile 7 ist fur beide Startrichtungen die Entfernung des Startpunktes vom Bahn-
bezugspunkt anzugeben. Dabei gehort der Wert, der in Zeile 7 vor dem Schrag-
strich anzugeben ist, zu der Richtung, die in Zeile 1 vor dem Schragstrich be-
zeichnet ist. Entsprechendes qilt fur die Zeilen 8 und 9.

Liegt der Startpunkt - vom Bahnanfang in Startrichtung gesehen - hinter dem
Bahnbezugspunkt, so hat der Wert ein negatives Vorzeichen.

Der zu einer Betriebsrichtung gehorende Startpunkt und die zu dieser Betriebs-
richtung gehdrende Landeschwelle befinden sich jeweils am gleichen Ende der
Start- und Landebahn.

Sofern eine Bahn Uber mehrere Startpunkte verfugt (Intersection-Starts), so ist fur
jeden Startpunkt eine separate Bahn zu definieren.

Fir die Bestimmung der Flugplatz- und Bahnbezugspunkte sind die geographi-
schen Koordinaten auf 1/1000 Winkelsekunde genau anzugeben. Die Angaben im
UTM-System sind zentimetergenau im Datenerfassungssystem auszuweisen.

Zu Nr. 5.2.5:

Zur Beschreibung des Rollverkehrs ist die Lage der Rollbahnen erforderlich. Diese
Rollbahnen und deren Abstand zum Bahnbezugpunkt sind im Datenblatt an-
zugeben.

2.2.3 Zu Abschnitt 5.3 ,,Flugbewegungsangaben*

Die Daten Uber den Flugbetrieb erfassen alle Flugbewegungen, die vom Flugplatz
ausgehen (Starts und Abflige) und die zum Flugplatz fihren (Anflige und Lan-
dungen), alle Platzrundenflige am Flugplatz, die Rollbewegungen der Luftfahr-
zeuge vor dem Start und nach der Landung sowie den Betrieb von Hilfsgasturbi-
nen der Flugzeuge.

Eine Flugbewegung ist ein Start oder eine Landung. Es sind die Flugbewegungen
von allen Luftfahrzeugen in den sechs verkehrsreichsten Monaten des Prognose-
jahrs (180 Tage) einzutragen.

Unter dem in Kapitel 1 genannten Begriff ,Leichtflugzeuge“ werden Propellerflug-
zeuge mit einer Hochststartmasse (MTOM) bis 2 000 kg verstanden.

Die Gesamtzahl der Flugbewegungen sowie die Anzahl der Tag- und Nachtflige
der einzelnen Luftfahrzeuggruppen ist anzugeben. Fur die genannten Zeitrdume
gelten folgende Definitionen:
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e Tagflige sind Flugbewegungen mit Luftfahrzeugen in der Zeit von 06.00 bis
22.00 Uhr,

e Nachtflige sind Flugbewegungen mit Luftfahrzeugen in der Zeit von 22.00 bis
06.00 Uhr.

Im Hinblick auf die Beurteilungszeiten Tag und Nacht ist bei Abfliigen der Zeit-
punkt des Starts und bei Anfligen der Zeitpunkt der Landung mafigeblich. Platz-
rundenflige werden der Nachtzeit (22.00 bis 06.00 Uhr) zugerechnet, sofern Start
oder Landung in dieser Beurteilungszeit stattfinden.

Gleichzeitig von mehreren militarischen Luftfahrzeugen ausgeflhrte Flugbewe-
gungen (z. B. Mehrfachstarts) sind wie zeitlich getrennte Flugbewegungen zu zah-
len.

Geht ein Landeanflug nach Bodenbertuhrung unverzuglich in einen Start Uber
(touch and go), so ist dies als eine Landung und ein Start zu zahlen. Ebenso ist zu
verfahren, falls ein ahnliches Flugmanover ohne Bodenberuhrung durchgefuhrt
wird.

Den im Datenerfassungssystem angegebenen Luftfahrzeuggruppen liegen die in
Tabelle 1 aufgefuhrten Definitionen zu Grunde:

Luftfahrzeuggruppe | Definition

P1.0 Ultraleichtflugzeuge

P1.1 Motorsegler

P12 Propellerflugzeuge mit einer Hdchststartmasse (Maximum Take-Off
Mass, MTOM) bis 2 t oder Motorsegler beim Segelflugzeugschlepp

P1.3 Propellerflugzeuge mit einer Hochststartmasse (MTOM) bis 2 t

P14 Propellerflugzeuge mit einer Hochststartmasse (MTOM) Uber 2 bis 5,7 t

P21 Propellerflugzeuge mit einer Hochststartmasse (MTOM) Uber 5,7 t, die

den Anforderungen des Anhangs 16 zum Abkommen Uber die Internati-
onale Zivilluftfahrt, Band |, Kapitel 3, Kapitel 4 oder Kapitel 10 entspre-
chen.

P22 Propellerflugzeuge mit einer Hochststartmasse (MTOM) Uber 5,7 t, die
nicht der Luftfahrzeuggruppe P 2.1 zugeordnet werden kénnen.

S1.0 Strahlflugzeuge mit einer Hochststartmasse (MTOM) bis 34 t, die den
Anforderungen des Anhangs 16 zum Abkommen Uber die Internationale
Zivilluftfahrt, Band |, Kapitel 2 entsprechen.

S1.1 Strahlflugzeuge mit einer Hochststartmasse (MTOM) uber 34 t bis 100 t,
die den Anforderungen des Anhangs 16 zum Abkommen Uber die Inter-
nationale Zivilluftfahrt, Band |, Kapitel 2 entsprechen (ohne die Luftfahr-
zeugmuster Boeing 737 und Boeing 727).

S1.2 Luftfahrzeuge des Luftfahrzeugmusters Boeing 737, die den Anforderun-
gen des Anhangs 16 zum Abkommen Uber die Internationale Zivilluft-
fahrt, Band I, Kapitel 2 entsprechen.
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Luftfahrzeuggruppe

Definition

S13

Luftfahrzeuge des Luftfahrzeugmusters Boeing 727, die den Anforderun-
gen des Anhangs 16 zum Abkommen Uber die internationale Zivilluft-
fahrt, Band I, Kapitel 2 entsprechen.

S2

Strahlflugzeuge mit einer Hochststartmasse (MTOM) bis 100 t, die nicht
den Anforderungen des Anhangs 16 zum Abkommen Uber die Internati-
onale Zivilluftfahrt, Band | entsprechen.

S 3.1

Strahlflugzeuge mit zwei oder drei Triebwerken und einer Héchststart-
masse (MTOM) uber 100 t, die den Anforderungen des Anhangs 16 zum
Abkommen Uber die Internationale Zivilluftfahrt, Band |, Kapitel 2 oder
Kapitel 3 entsprechen und vor 1982 gebaut wurden.

a) Starts mit Luftfahrzeugen der Luftfahrzeuggruppe S 3.1, deren ak-
tuelle Startmasse bis 85 % der Hochststartmasse (MTOM) betragt.

b) Starts mit Luftfahrzeugen der Luftfahrzeuggruppe S 3.1, deren ak-
tuelle Startmasse mehr als 85 % der Hochststartmasse (MTOM)
betragt.

a/b) Landungen mit Luftfahrzeugen der Luftfahrzeuggruppe S 3.1

S$3.2

Strahlflugzeuge mit vier Triebwerken und einer Hochststartmasse
(MTOM) Uber 100 t, die den Anforderungen des Anhangs 16 zum Ab-
kommen Uber die Internationale Zivilluftfahrt, Band I, Kapitel 2 oder Kapi-
tel 3 entsprechen und vor 1982 gebaut wurden.

a) Starts mit Luftfahrzeugen der Luftfahrzeuggruppe S 3.2, deren ak-
tuelle Startmasse bis 85 % der Hochststartmasse (MTOM) betragt.

b) Starts mit Luftfahrzeugen der Luftfahrzeuggruppe S 3.2, deren ak-
tuelle Startmasse mehr als 85 % der Hochststartmasse(MTOM) be-
tragt

a/b) Landungen mit Luftfahrzeugen der Luftfahrzeuggruppe S 3.2

S4

Strahlflugzeuge mit einer Hochststartmasse (MTOM) dber 100 t, die
nicht den Anforderungen des Anhangs 16 zum Abkommen Uber die In-
ternationale Zivilluftfahrt, Band | entsprechen.

S 5.1

Strahlflugzeuge mit einer Hochststartmasse (MTOM) bis 50 t, die den
Anforderungen des Anhangs 16 zum Abkommen uber die Internationale
Zivilluftfahrt, Band I, Kapitel 3 oder Kapitel 4 entsprechen.

S$5.2

Strahlflugzeuge mit einer Hochststartmasse (MTOM) Uber 50 t bis 120 t
und einem Triebwerks-Nebenstromverhaltnis gréRer als 3, die den An-
forderungen des Anhangs 16 zum Abkommen Uber die Internationale
Zivilluftfahrt, Band I, Kapitel 3 oder Kapitel 4 entsprechen und im Jahr
1982 oder danach gebaut wurden.

S$53

Strahlflugzeuge mit einer Hochststartmasse (MTOM) Uber 50 t bis 120 t
und einem Triebwerks-Nebenstromverhaltnis bis 3, die den Anforderun-
gen des Anhangs 16 zum Abkommen Uber die Internationale Zivilluft-
fahrt, Band |, Kapitel 3 oder Kapitel 4 entsprechen und im Jahr 1982
oder danach gebaut wurden.

S 6.1

Strahlflugzeuge mit zwei Triebwerken und einer Hochststartmasse
(MTOM) Uber 120 t, die den Anforderungen des Anhangs 16 zum Ab-
kommen Uber die Internationale Zivilluftfahrt, Band I, Kapitel 3 oder Kapi-
tel 4 entsprechen und im Jahr 1982 oder danach gebaut wurden.

10



11 Drucksache 566/08

Luftfahrzeuggruppe

Definition

S$6.2

Strahlflugzeuge mit drei oder vier Triebwerken und einer Hochststart-
masse (MTOM) Uber 120 t bis 300 t, die den Anforderungen des An-
hangs 16 zum Abkommen Uber die Internationale Zivilluftfahrt, Band I,
Kapitel 3 oder Kapitel 4 entsprechen und im Jahr 1982 oder danach ge-
baut wurden. Das Luftfahrzeugmuster Airbus A340 ist von dieser Gruppe
ausgenommen, da es in der Gruppe S 6.3 gesondert erfasst wird.

a) Starts mit Luftfahrzeugen der Luftfahrzeuggruppe S 6.2, deren ak-
tuelle Startmasse bis 70 % der Hochststartmasse (MTOM) betragt.

b) Starts mit Luftfahrzeugen der Luftfahrzeuggruppe S 6.2, deren ak-
tuelle Startmasse mehr als 70 % der Hochststartmasse (MTOM)
betragt.

a/b) Landungen mit Luftfahrzeugen der Luftfahrzeuggruppe S 6.2

$6.3

Luftfahrzeuge des Luftfahrzeugmusters Airbus A340

S7

Strahlflugzeuge mit drei oder vier Triebwerken und einer Hochststart-
masse (MTOM) Uber 300 t bis 500 t, die den Anforderungen des An-
hangs 16 zum Abkommen Uber die Internationale Zivilluftfahrt, Band I,
Kapitel 3 oder Kapitel 4 entsprechen.

a) Starts mit Luftfahrzeugen der Luftfahrzeuggruppe S 7, deren aktuel-
le Startmasse bis 70 % der Hochststartmasse (MTOM) betragt.

b) Starts mit Luftfahrzeugen der Luftfahrzeuggruppe S 7, deren aktuel-
le Startmasse mehr als 70 % der Hoéchststartmasse (MTOM) be-
tragt.

a/b) Landungen mit Luftfahrzeugen der Luftfahrzeuggruppe S 7

S8

Strahlflugzeuge mit vier Triebwerken und einer Hdchststartmasse
(MTOM) Uber 500 t, die den Anforderungen des Anhangs 16 zum Ab-
kommen Uber die Internationale Zivilluftfahrt, Band |, Kapitel 4 entspre-
chen.

a) Starts mit Luftfahrzeugen der Luftfahrzeuggruppe S 8, deren aktuel-
le Startmasse bis 70 % der Hochststartmasse (MTOM) betragt.

b) Starts mit Luftfahrzeugen der Luftfahrzeuggruppe S 8, deren aktuel-
le Startmasse mehr als 70 % der Hochststartmasse (MTOM) be-
tragt.

a/b) Landungen mit Luftfahrzeugen der Luftfahrzeuggruppe S 8

P-MIL 1

militarische Propellerflugzeuge mit einer Hochststartmasse (MTOM) bis
57t

P-MIL 2

militérische Propellerflugzeuge mit einer Hochststartmasse (MTOM) Uber
57t

S-MIL 1

E-3 AWACS (Airborne Warning and Control System), E-8 Joint Stars, C-
135F, KC-135, RC-135

S-MIL 2

F-4 Phantom

S-MIL 3

Tornado

S-MIL 4

F-15, F-16

11
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Luftfahrzeuggruppe | Definition

S-MIL 5 A-10/0OA-10 Thunderbolt I

S-MIL 6 Eurofighter

H1.0 zivile oder militarische Hubschrauber mit einer Hochststartmasse
(MTOM) bis 1,0 t.

H1.1 zivile oder militarische Hubschrauber mit einer Hochststartmasse
(MTOM) uiber 1,0 t bis 3,0 t.

H1.2 zivile oder militarische Hubschrauber mit einer Hochststartmasse
(MTOM) Uber 3,0 t bis 5,0 t.

H21 zivile oder militarische Hubschrauber mit einer Hochststartmasse
(MTOM) Uber 5,0 t bis 10,0 t.

H22 zivile oder militarische Hubschrauber mit einer Hochststartmasse
(MTOM) Uber 10,0 t.

Tabelle 1: Definition der Luftfahrzeuggruppen
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Die Luftfahrzeuggruppen werden in folgende Luftfahrzeugklassen aufgeteilt:

Luftfahrzeuggruppe Betriebsbedingung Luftfahrzeugklasse
P1.0 Abflug P1.0-S
P1.0 Anflug P1.0-L
P11 Abflug P11-S8
P11 Anflug P11-L
P12 Abflug P12-S
P12 Anflug P12-L
P13 Abflug P13-S
P13 Anflug P13-L
P14 Abflug P14-S
P14 Anflug P14-L
P21 Abflug P21-S8
P21 Anflug P21-L
P22 Abflug P22-S
P22 Anflug P22-L
S1.0 Abflug S1.0-S
S1.0 Anflug S1.0-L
S1.1 Abflug S11-S
S1.1 Anflug S11-L
S1.2 Abflug S12-8
S1.2 Anflug S12-L
S1.3 Abflug S13-S
S1.3 Anflug S13-L
S2 Abflug S2-8S

S2 Anflug S2-L

S 3.1 Abflug, Auslastung a S31a)-S
S 3.1 Abflug, Auslastung b S31b)-S
S 3.1 Anflug S3.1ab)-L
S3.2 Abflug, Auslastung a S32a)-S
S3.2 Abflug, Auslastung b S32b)-S
S3.2 Anflug S3.2ab)-L
S4 Abflug S4-8S

S4 Anflug S4-L
S5.1 Abflug S51-S

S 5.1 Anflug S51-L
S5.2 Abflug S$52-8

13



Drucksache 566/08

14

Luftfahrzeuggruppe Betriebsbedingung Luftfahrzeugklasse
S5.2 Anflug S52-L
S53 Abflug S$53-8
S53 Anflug S53-L

S 6.1 Abflug S6.1-S

S 6.1 Anflug S6.1-L
S6.2 Abflug, Auslastung a S6.2a)-S
S6.2 Abflug, Auslastung b S6.2b)-S
S6.2 Anflug S6.2ab)-L
S6.3 Abflug S6.3-S
S6.3 Anflug S6.3-L
S7 Abflug, Auslastung a S7a)-S
S7 Abflug, Auslastung b S7b)-S
S7 Anflug S7alb)-L
S8 Abflug, Auslastung a S8a)-S
S8 Abflug, Auslastung b S8b)-S
S8 Anflug S8a/b)-L
P-MIL 1 Abflug P-MIL1 -8
P-MIL 1 Anflug P-MIL 1 -L
P-MIL 2 Abflug P-MIL2-S
P-MIL 2 Anflug P-MIL 2 -L
S-MIL 1 Abflug S-MIL1-S8
S-MIL 1 Anflug S-MIL1-L
S-MIL 2 Abflug S-MIL2-S
S-MIL 2 Anflug S-MIL2-L
S-MIL 3 Abflug S-MIL3-S
S-MIL 3 Anflug S-MIL3-L
S-MIL 4 Abflug S-MIL4-S
S-MIL 4 Anflug S-MIL4 -L
S-MIL 5 Abflug S-MIL5-S
S-MIL 5 Anflug S-MIL5-L
S-MIL 6 Abflug S-MIL6-S
S-MIL 6 Anflug S-MIL6-L
H1.0 Abflug H1.0-S
H1.0 Anflug H10-L
H1.1 Abflug H1.1-S
H1.1 Anflug H11-L
H1.2 Abflug H12-S
H1.2 Anflug H12-L

H 2.1 Abflug H21-S

14
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Luftfahrzeuggruppe Betriebsbedingung Luftfahrzeugklasse
H 2.1 Anflug H21-L
H22 Abflug H22-S
H22 Anflug H22-L

Tabelle 2: Aufteilung von Luftfahrzeuggruppen in Luftfahrzeugklassen

2.2.4 Zu Abschnitt 5.4 ,Rollverkehr*

Im Datenerfassungssystem wird in diesem Abschnitt der Rollverkehr der Luftfahr-
zeuge auf den Flugbetriebsflachen vor dem Start und nach der Landung beschrie-
ben. Dabei werden nur die Bewegungen von der Abstellposition bis zum Start-
punkt und vom Abrollpunkt (d. h. vom Verlassen der Landebahn) bis zur Abstell-
position betrachtet.

Die Erstellung dieses Teils des Datenerfassungssystems kann an verkehrsreichen
Flugplatzen mit komplexen Rollbahnsystemen einen groRen Aufwand erfordern.
Um den Aufwand in Grenzen zu halten, sollte hierbei im Regelfall folgendermalen
vorgegangen werden:

e Die am Flughafengebaude (Terminal) vorhandenen, benachbarten
Abstellpositionen werden zu Ersatz-Abstellpositionen in geeigneter
Weise zusammengefasst.

e Die Beschreibung des Rollwegs des Flugzeugs zur Abstellposition
(Anflug-Rollweg) beginnt am Abrollpunkt. Dabei sollte - unabhangig
von der flugbetrieblichen Praxis - immer diejenige Abrollbahn im Da-
tenerfassungssystem verwendet werden, die nach der Landung des
Flugzeugs am weitesten vom Aufsetzpunkt entfernt ist. Anschlie-
Rend verlauft der Rollweg flr alle Flugzeuge bis zu einem bestimm-
ten Punkt in der Nahe der Abstellpositionen gleich. An diesem Punkt
teilt sich der Anflug-Rollweg in mehrere Anflug-Rollwege auf, die zu
den verschiedenen Ersatz-Abstellpositionen fuhren. Jeder dieser
Anflug-Rollwege ist im Datenerfassungssystem gesondert zu be-
schreiben.

e Die Beschreibung des Rollwegs des Flugzeugs zum Startpunkt (Ab-
flug-Rollweg) erfolgt entgegen der tatsachlichen Rollrichtung. Aus-
gehend vom Startpunkt wird der Rollweg entsprechend der oOrtlichen
flugbetrieblichen Praxis bis einem bestimmten Punkt in der Nahe der
Abstellpositionen beschrieben. An diesem Punkt weicht der Stre-
ckenverlauf vom realen Rollweg ab, und flhrt zu den ausgewahlten
Ersatz-Abstellpositionen. Jeder Abflug-Rollweg ist im Datenerfas-
sungssystem gesondert zu beschreiben.

Bei der Beschreibung der Rollwege im Datenerfassungssystem ist zu beachten,
dass die Rollbahnen auf dem Flugplatz nach internationalen Standards gebaut
wurden. Dadurch sind die Kurvenradien und Winkelangaben festgelegt.

Fir die Schnellabrollbahnen gelten folgende Werte:

15
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Fur Start- und Landebahnen bis 1200 m Lange:
Kurvenstiick: 30°, Radius: 275 m

Fur Start- und Landebahnen tber 1200 m Lange:
Kurvenstiick: 30°, Radius: 550 m

Der 30°-Wert ist der Standardwert. Es sind aber auch Werte von 25° bis maximal
45° moglich. In der Praxis konnen daher auch diese Werte vorkommen.

FUr die normalen Rollbahnen werden Ublicherweise 90° und ein Radius von 75 m
verwendet.

ZuNr.54.1.1.4:

Der Rollweg zum Startpunkt (Abflug-Rollweg) ist entgegen der tatsachlichen Roll-
richtung zu beschreiben. Der Abschnitt Nr. 1 des Abflug-Rollwegs beginnt am
Startpunkt. Die weiteren Abschnitte beginnen jeweils am Ende des vorhergehen-
den Abschnitts. Der letzte Abschnitt endet an der Abstellposition.

Ein Abschnitt ist entweder durch eine Gerade (Spalte 2) oder durch einen Kreis-
bogen (Spalten 3 bis 5) darzustellen. Der erste Abschnitt ist immer ein Kreisbo-
gen, dessen Anfangsrichtung sich aus der Bahnrichtung ergibt.

In Spalte 3 ist bei Linkskurven der Buchstabe L, bei Rechtskurven der Buchsta-
be R einzusetzen. In den Spalten 6 und 7 wird die Abweichung des Luftfahrzeugs
von der Rollbahn-Mittellinie beschrieben (Korridorbreite). Die Korridorbreite ist nur
bei der Verwendung von Ersatz-Abstellpositionen relevant, um die Abweichung
der Ersatz-Abstellposition von der tatsachlichen Position naherungsweise zu be-
schreiben. In diesem Fall sind geeignete Werte fur die Korridorbreite in das Da-
tenerfassungssystem einzutragen. Dabei muss der Radius des Kreisbogens (Spal-
te 5) immer groRer sein als die halbe Korridorbreite an den Abschnittsenden (Spal-
te 6 und 7). Falls dies nicht mdglich sein sollte, muss die Strecke in mehrere Teil-
strecken aufgeteilt werden, die diese Bedingung erflllen. Bei der Beschreibung
des realen Flugbetriebs betragt dagegen die Korridorbreite generell Null Meter,
weil das Luftfahrzeug der Rollbahn-Mittellinie folgt.

Zu Nr. 5.4.2.1.4:

Der Rollweg zur Abstellposition (Anflug-Rollweg) ist entsprechend der tatsachli-
chen Rollrichtung zu beschreiben. Der Abschnitt Nr. 1 des Anflug-Rollwegs be-
ginnt am Abrollpunkt. Der Abrollpunkt ist der Punkt auf der Landebahn, an dem
das Luftfahrzeug die Mittellinie der Bahn verlasst. Der erste Abschnitt ist immer ein
Kreisbogen, dessen Anfangsrichtung sich aus der Bahnrichtung +180 Grad ergibt.

Die weiteren Abschnitte beginnen jeweils am Ende des vorhergehenden Ab-
schnitts. Der letzte Abschnitt endet an der Abstellposition.

Ein Abschnitt ist entweder durch eine Gerade (Spalte 2) oder durch einen Kreis-
bogen (Spalten 3 bis 5) darzustellen. Der erste Abschnitt ist immer ein Kreisbo-
gen, dessen Anfangsrichtung sich aus der Bahnrichtung ergibt.

In Spalte 3 ist bei Linkskurven der Buchstabe L, bei Rechtskurven der Buchsta-
be R einzusetzen. In den Spalten 6 und 7 wird die Abweichung des Luftfahrzeugs
von der Rollbahn-Mittellinie beschrieben (Korridorbreite). Die Korridorbreite ist nur
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bei der Verwendung von Ersatz-Abstellpositionen relevant, um die Abweichung
der Ersatz-Abstellposition von der tatsachlichen Position naherungsweise zu be-
schreiben. In diesem Fall sind geeignete Werte fur die Korridorbreite in das Da-
tenerfassungssystem einzutragen. Dabei muss der Radius des Kreisbogens (Spal-
te 5) immer grolRer sein als die halbe Korridorbreite an den Abschnittsenden
(Spalte 6 und 7). Falls dies nicht mdglich sein sollte, muss die Strecke in mehre-
re Teilstrecken aufgeteilt werden, die diese Bedingung erfillen. Bei der Beschrei-
bung des realen Flugbetriebs betragt dagegen die Korridorbreite generell Null Me-
ter, weil das Luftfahrzeug der Rollbahn-Mittellinie folgt.

Zu Nr. 5.4.2.3:

Flugzeuge sind im Allgemeinen mit einer Hilfsgasturbine (Auxiliary Power Unit,
APU) ausgerUstet, die in der Regel im Heck des Flugzeuges untergebracht ist. Mit
der APU des Luftfahrzeugs wird an der Abstellposition Strom fur das Bordnetz so-
wie Druckluft fur die Klimaanlage und zum Starten der Triebwerke erzeugt.

Fiar die Modellierung des APU-Betriebs sind in das Datenerfassungssystem die
Koordinaten der Abstellpositionen der Luftfahrzeuge bezogen auf Gitter-Nord
(UTM-Abbildung, entsprechend der Lage des Flugplatzes in Zone 32 oder 33 (Mit-
telmeridian 9° oder 15°), Ellipsoid GRS80, Datum ETRS89) einzutragen.

Daruber hinaus ist fur die einzelnen Luftfahrzeugklassen der Nutzungsumfang der
APUs an den verschiedenen Abstellpositionen wahrend der Beurteilungszeit (180
Tage) anzugeben. Dabei ist zwischen Tag und Nacht zu unterscheiden.

Hinsichtlich der APU-Laufzeit werden in der AzB folgende Standardwerte verwen-
det:

vor dem Start: 30 Minuten
nach der Landung: 15 Minuten.

Angaben zur APU-Laufzeit sind deshalb im Datenerfassungssystem nur erforder-
lich, wenn an einem Flugplatz abweichende Informationen Uber die APU-
Laufzeiten — bezogen auf den Prognosezeitraum — zur Verfigung stehen.

2.2.5 Zu Abschnitt 5.5 ,,Flugbetrieb in der Luft“

Die Beschreibung des ,Flugbetriebs in der Luft umfasst den Bereich vom Anrollen
des Luftfahrzeugs auf der Startbahn bis zu einer Entfernung von mindestens
25 000 m um den Flugplatzbezugspunkt bzw. umgekehrt.

Bei bestehenden Start- und Landebahnen sind die flr das Prognosejahr zu erwar-
tenden Ab- und Anflugstrecken sowie Platzrunden zugrunde zu legen. Bei geplan-
ten Start- und Landebahnen ist entsprechend von der Planung der zukunftigen
Flugstreckenverlaufe auszugehen.

Fir jede Ab- und Anflugstrecke sowie Platzrunde ist ein gesondertes Datenblatt
auszufullen.

Zu Nr.5.5.1.1.4:

Die Beschreibung erfolgt abschnittsweise. Der Abschnitt Nr. 1 der Abflugstrecke
beginnt am Bahnbezugspunkt. Die weiteren Abschnitte beginnen jeweils am Ende
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des vorhergehenden Abschnitts. Der letzte Abschnitt endet beim Verlassen des
Kreises mit einem Radius von mindestens 25 000 m um den Flugplatzbezugs-
punkt. Dabei muss sichergestellt sein, dass die Flugstrecke mindestens 5 000 m
uber die grofdte Larmkontur hinaus beschrieben ist.

Ein Abschnitt ist entweder durch eine Gerade (Spalte 2) oder durch einen Kreis-
bogen (Spalten 3 bis 5) darzustellen.

In Spalte 3 ist bei Linkskurven der Buchstabe L, bei Rechtskurven der Buchsta-
be R einzusetzen. Die Spalten 6 und 7 werden zur Berucksichtigung der Vertei-
lung der tatsachlichen Flugwege innerhalb eines Korridors verwendet. Die darge-
stellte Abflugstrecke gilt als Mittellinie des Korridors. Der Radius des Kreisbogens
(Spalte 5) muss immer groRer sein als die halbe Korridorbreite an den Ab-
schnittsenden (Spalte 6 und 7). Falls dies nicht moglich sein sollte, muss die Stre-
cke in mehrere Teilstrecken aufgeteilt werden, die diese Bedingung erfillen.

Zu Nr. 5.5.1.1.5:

Bei VFR-Flugen ist die geringste Flughohe im Horizontalflug anzugeben. Beim
Flugzeugschlepp ist die Flughdhe beim Ausklinken (hschiepp) des Segelflugzeugs
einzutragen.

Zu Nr. 5.5.2.1.4:

Es ist der durch das Instrumenten-Landesystem (ILS), das Gleitwinkelbefeue-
rungssystem (z. B. Precision Approach Path Indicator, PAPI) oder ein anderes
Landesystem festgelegte Gleitwinkel anzugeben. Sind diese Einrichtungen nicht
vorhanden, so ist ein Gleitwinkel von 3,0° einzusetzen.

Zu Nr. 5.5.2.1.5:

Die Anflugstrecken sind entgegen der Flugrichtung zu beschreiben. Die Anmer-
kungen zu Nr. 5.5.1.1.4 gelten entsprechend.

Zu Nr. 5.5.2.1.6:

Bei IFR-Anfligen sind die Zwischenanflughdhe h, und die Lange des Zwischenan-
flugsegments S; anzugeben (Abbildung 1).

w 0
 E—

Abbildung 1: Beschreibung von IFR-Anflugstrecken durch den Gleitwinkel w, die
Zwischenanflughéhe hp und die Lange des Zwischenanflugseg-
ments Sz

18
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Zu Nr. 5.5.2.1.7:
Bei VFR-Flugen ist die geringste Flughdhe im Horizontalflug anzugeben.

Zu Nr. 5.5.3.1.3

Fir jede Startrichtung sind jeweils gesonderte Datenblatter Nr. 5.5.3.1 und 5.5.3.2
auszufullen.

Zu Nr. 5.5.3.1.5:

Die Platzrunden sind entgegen der Flugrichtung zu beschreiben. Die Anmerkun-
gen zu Nr. 5.5.1.1.4 gelten entsprechend.

Zu Nr.5.5.4.1.3:

Der Steigwinkel der Hubschrauber ist nur dann in das Datenerfassungssystem
einzutragen, wenn daruber fundierte Informationen vorliegen. Ansonsten sind fur
die Fluglarmberechnung die Standardwerte zu verwenden, die in den Datenblat-
tern der AzB-Luftfahrzeugklassen angegeben sind.

Zu Nr.5.5.4.1.4:

Die rechtweisende Richtung des Abschnitts Nr. 1 stimmt mit dem Abflugkurs der
Hubschrauber Uberein.

Zu Nr. 5.5.4.1.5:

Die Beschreibung erfolgt abschnittsweise. Der Abschnitt Nr. 1 der Abflugstrecke
beginnt an der Hubschrauberstart- und -landestelle. Die weiteren Abschnitte be-
ginnen jeweils am Ende des vorhergehenden Abschnitts. Der letzte Abschnitt en-
det beim Verlassen des Kreises mit einem Radius von mindestens 25 000 m um
den Flugplatzbezugspunkt. Dabei muss sichergestellt sein, dass die Flugstrecke
mindestens 5 000 m Uber die grote Larmkontur hinaus beschrieben ist.

Ein Abschnitt ist entweder durch eine Gerade (Spalte 2) oder durch einen Kreis-
bogen (Spalten 3 bis 5) darzustellen.

In Spalte 3 ist bei Linkskurven der Buchstabe L, bei Rechtskurven der Buchsta-
be R einzusetzen. Die Spalten 6 und 7 werden zur Berucksichtigung der Vertei-
lung der tatsachlichen Flugwege innerhalb eines Korridors verwendet. Die darge-
stellte Abflugstrecke gilt als Mittellinie des Korridors. Der Radius des Kreisbogens
(Spalte 5) muss immer groRer sein als die halbe Korridorbreite an den Ab-
schnittsenden (Spalte 6 und 7). Falls dies nicht moglich sein sollte, muss die Stre-
cke in mehrere Teilstrecken aufgeteilt werden, die diese Bedingung erfillen.

Falls die Hubschrauber nach dem Abheben von der Hubschrauberstart- und -
landestelle zunachst Rollschweben auf den Flugbetriebsflachen des Flugplatzes
(hover-taxiing) durchfuhren, ist dies in der Beschreibung der Abflugstrecke zu be-
rucksichtigen. In diesem Fall sind diese Teilstrecken jeweils mit dem Buchstaben
,H* (fur Hovering) zu kennzeichnen (Spalte 8).

19



Drucksache 566/08 20

Die Korridorbreite betragt auf der gesamten Hoverstrecke generell Null Meter.

Bei der Beschreibung der Hoverstrecke ist nicht zwischen Hubschraubern mit Ku-
fen und Hubschraubern mit Fahrwerk zu unterscheiden, wenn diese die gleiche
Hoverstrecke benutzen.

Zu Nr. 5.5.4.1.7:

Die gesamte Hoverstrecke (onover) €rgibt sich aus der Summe der Bogenléngen
der mit dem Buchstaben ,H“ gekennzeichneten Abschnitte.

Zu Nr. 5.5.5.1.3:

Der Gleitwinkel der Hubschrauber ist nur dann in das Datenerfassungssystem ein-
zutragen, wenn dartber fundierte Informationen vorliegen. Ansonsten sind fur die
Fluglarmberechnung die Standardwerte zu verwenden, die in den Datenblattern
der AzB-Luftfahrzeugklassen angegeben sind.

Zu Nr. 5.5.5.1.4:

Die Anflugstrecken sind entgegen der Flugrichtung zu beschreiben. Die rechtwei-
sende Richtung des Abschnitts Nr. 1 der Anflugstrecke ist deshalb die entgegen-
gesetzte Richtung des tatsachlichen Landekurses der Hubschrauber.

Zu Nr. 5.5.5.1.5:

Die Beschreibung erfolgt abschnittsweise. Der Abschnitt Nr. 1 der Anflugstrecke
beginnt an der Hubschrauberstart- und -landestelle. Die weiteren Abschnitte be-
ginnen jeweils am Ende des vorhergehenden Abschnitts. Der letzte Abschnitt en-
det beim Verlassen des Kreises mit einem Radius von mindestens 25 000 m um
den Flugplatzbezugspunkt. Dabei muss sichergestellt sein, dass die Flugstrecke
mindestens 5 000 m Uber die groRte Larmkontur hinaus beschrieben ist.

Ein Abschnitt ist entweder durch eine Gerade (Spalte 2) oder durch einen Kreis-
bogen (Spalten 3 bis 5) darzustellen.

In Spalte 3 ist bei Linkskurven der Buchstabe L, bei Rechtskurven der Buchsta-
be R einzusetzen. Die Spalten 6 und 7 werden zur Berucksichtigung der Vertei-
lung der tatsachlichen Flugwege innerhalb eines Korridors verwendet. Die darge-
stellte Abflugstrecke gilt als Mittellinie des Korridors. Der Radius des Kreisbogens
(Spalte 5) muss immer gréRer sein als die halbe Korridorbreite an den Ab-
schnittsenden (Spalte 6 und 7). Falls dies nicht mdglich sein sollte, muss die Stre-
cke in mehrere Teilstrecken aufgeteilt werden, die diese Bedingung erfillen.

Falls die Hubschrauber vor der Landung auf der Hubschrauberstart- und -
landestelle noch Rollschweben auf den Flugbetriebsflachen des Flugplatzes (ho-
ver-taxiing) durchfuhren, ist dies in der Beschreibung der Anflugstrecke zu beruck-
sichtigen. In diesem Fall sind diese Teilstrecken jeweils mit dem Buchstaben ,H"
(fir Hovering) zu kennzeichnen (Spalte 8).

Die die Korridorbreite betragt auf der gesamten Hoverstrecke generell Null Meter.
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Bei der Beschreibung der Hoverstrecke ist nicht zwischen Hubschraubern mit Ku-
fen und Hubschraubern mit Fahrwerk zu unterscheiden, wenn diese die gleiche
Hoverstrecke benutzen.

Zu Nr. 5.5.51.7:

Die gesamte Hoverstrecke (chover) €rgibt sich aus der Summe der Bogenlangen
der mit dem Buchstaben ,H* gekennzeichneten Abschnitte.

Zu Nr. 5.5.6.1.5:

Die rechtweisende Richtung des Abschnitts Nr. 1 der Platzrunde ist die entge-
gengesetzte Richtung des tatsachlichen Landekurses der Hubschrauber.

Zu Nr. 5.5.6.1.6:

Die Platzrunden sind - beginnend auf der Start- und Landebahn - entgegen der
Flugrichtung zu beschreiben.

Zu Nr. 5.5.6.1.7:
Es ist die geringste Flughohe im Horizontalflug anzugeben.

Zu Nr. 5.5.7.1.4:

Die Beschreibung erfolgt abschnittsweise. Der Abschnitt Nr. 1 der Abflugstrecke
beginnt am Bahnbezugspunkt. Die weiteren Abschnitte beginnen jeweils am Ende
des vorhergehenden Abschnitts. Der letzte Abschnitt endet beim Verlassen des
Kreises mit einem Radius von mindestens 25 000 m um den Flugplatzbezugs-
punkt. Dabei muss sichergestellt sein, dass die Flugstrecke mindestens 5 000 m
uber die grofdte Larmkontur hinaus beschrieben ist.

Ein Abschnitt ist entweder durch eine Gerade (Spalte 2) oder durch einen Kreis-
bogen (Spalten 3 bis 5) darzustellen.

In Spalte 3 ist bei Linkskurven der Buchstabe L, bei Rechtskurven der Buchsta-
be R einzusetzen. Die Spalten 6 und 7 werden zur Berucksichtigung der Vertei-
lung der tatsachlichen Flugwege innerhalb eines Korridors verwendet. Die darge-
stellte Abflugstrecke gilt als Mittellinie des Korridors. Der Radius des Kreisbogens
(Spalte 5) muss immer groRer sein als die halbe Korridorbreite an den Ab-
schnittsenden (Spalte 6 und 7). Falls dies nicht mdglich sein sollte, muss die Stre-
cke in mehrere Teilstrecken aufgeteilt werden, die diese Bedingung erfillen.

In Spalte 8 ist die Flughdohe Uber Platz am Ende jedes einzelnen Streckenab-
schnitts anzugeben.

Zu Nr. 5.5.10.1.4:

Die Beschreibung erfolgt abschnittsweise. Der Abschnitt Nr. 1 der Abflugstrecke
beginnt an der Hubschrauberstart- und -landestelle. Die weiteren Abschnitte be-
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ginnen jeweils am Ende des vorhergehenden Abschnitts. Der letzte Abschnitt en-
det beim Verlassen des Kreises mit einem Radius von mindestens 25 000 m um
den Flugplatzbezugspunkt. Dabei muss sichergestellt sein, dass die Flugstrecke
mindestens 5 000 m Uber die grote Larmkontur hinaus beschrieben ist.

Ein Abschnitt ist entweder durch eine Gerade (Spalte 2) oder durch einen Kreis-
bogen (Spalten 3 bis 5) darzustellen.

In Spalte 3 ist bei Linkskurven der Buchstabe L, bei Rechtskurven der Buchsta-
be R einzusetzen. Die Spalten 6 und 7 werden zur Berucksichtigung der Vertei-
lung der tatsachlichen Flugwege innerhalb eines Korridors verwendet. Die darge-
stellte Abflugstrecke gilt als Mittellinie des Korridors. Der Radius des Kreisbogens
(Spalte 5) muss immer groRer sein als die halbe Korridorbreite an den Ab-
schnittsenden (Spalte 6 und 7). Falls dies nicht moglich sein sollte, muss die Stre-
cke in mehrere Teilstrecken aufgeteilt werden, die diese Bedingung erfillen.

In Spalte 8 ist die Flughdohe Uber Platz am Ende jedes einzelnen Streckenab-
schnitts anzugeben.

Falls die Hubschrauber nach dem Abheben von der Hubschrauberstart- und —
landestelle zunachst Rollschweben auf den Flugbetriebsflachen des Flugplatzes
(hover-taxiing) durchfuhren, ist dies in der Beschreibung der Abflugstrecke zu be-
rucksichtigen. In diesem Fall sind diese Teilstrecken jeweils mit dem Buchstaben
,H* (fur Hovering) zu kennzeichnen (Spalte 9).

Die die Korridorbreite betragt auf der gesamten Hoverstrecke generell Null Meter.

Bei der Beschreibung der Hoverstrecke ist nicht zwischen Hubschraubern mit Ku-
fen und Hubschraubern mit Fahrwerk zu unterscheiden, wenn diese die gleiche
Hoverstrecke benutzen.

Zu Nr. 5.5.10.1.5:

Die gesamte Hoverstrecke (onover) €rgibt sich aus der Summe der Bogenléngen
der mit dem Buchstaben ,H“ gekennzeichneten Abschnitte.

Zu Nr. 5.5.11.1.4:

Die Beschreibung erfolgt abschnittsweise. Der Abschnitt Nr. 1 der Anflugstrecke
beginnt an der Hubschrauberstart- und -landestelle. Die weiteren Abschnitte be-
ginnen jeweils am Ende des vorhergehenden Abschnitts. Der letzte Abschnitt en-
det beim Verlassen des Kreises mit einem Radius von mindestens 25 000 m um
den Flugplatzbezugspunkt. Dabei muss sichergestellt sein, dass die Flugstrecke
mindestens 5 000 m Uber die groRte Larmkontur hinaus beschrieben ist.

Ein Abschnitt ist entweder durch eine Gerade (Spalte 2) oder durch einen Kreis-
bogen (Spalten 3 bis 5) darzustellen.

In Spalte 3 ist bei Linkskurven der Buchstabe L, bei Rechtskurven der Buchsta-
be R einzusetzen. Die Spalten 6 und 7 werden zur Bericksichtigung der Vertei-
lung der tatsachlichen Flugwege innerhalb eines Korridors verwendet. Die darge-
stellte Abflugstrecke gilt als Mittellinie des Korridors. Der Radius des Kreisbogens
(Spalte 5) muss immer groRer sein als die halbe Korridorbreite an den Ab-
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schnittsenden (Spalte 6 und 7). Falls dies nicht moglich sein sollte, muss die Stre-
cke in mehrere Teilstrecken aufgeteilt werden, die diese Bedingung erfullen.

In Spalte 8 ist die Flughdhe Uber Platz am Ende jedes einzelnen Streckenab-
schnitts anzugeben.

Falls die Hubschrauber vor der Landung auf der Hubschrauberstart- und —
landestelle noch Rollschweben auf den Flugbetriebsflachen des Flugplatzes (ho-
ver-taxiing) durchfihren, ist dies in der Beschreibung der Anflugstrecke zu berlck-
sichtigen. In diesem Fall sind diese Teilstrecken jeweils mit dem Buchstaben ,H*
(fir Hovering) zu kennzeichnen (Spalte 9).

Die die Korridorbreite betragt auf der gesamten Hoverstrecke generell Null Meter.

Bei der Beschreibung der Hoverstrecke ist nicht zwischen Hubschraubern mit Ku-
fen und Hubschraubern mit Fahrwerk zu unterscheiden, wenn diese die gleiche
Hoverstrecke benutzen.

Zu Nr. 5.5.11.1.5:

Die gesamte Hoverstrecke (chover) €rgibt sich aus der Summe der Bogenlangen
der mit dem Buchstaben ,H* gekennzeichneten Abschnitte.

2.2.6 Zu Abschnitt 6 ,,Matrix zur Auswertung der bahnbezogenen Betriebs-
richtungen“

Das Berechnungsverfahren nach der AzB sieht die Ermittlung eines Zuschlags fur
die Streuung der Nutzungsanteile der jeweiligen Betriebsrichtungen (Sigma-
Regelung) vor. Dabei werden flur die Auswertung der 10-jahrigen Bahnnutzungs-
verteilung zwei spezielle Matrizen benutzt, die vom Flugplatzhalter auszufullen
sind.

Die Nutzungsanteile der bahnbezogenen Betriebsrichtungen sind flir jedes Kalen-
derjahr innerhalb des betrachteten Zeitraums anzugeben. Dabei werden die Nut-
zungsanteile Uber 12 Monate gemittelt.

2.2.7 Zu Abschnitt 7.1 ,,Allgemeines*
Zu Nr. 7.1.2:

Das Prognosejahr wird von der zustandigen Behorde bestimmt. Das Prognosejahr
ist dasjenige Jahr, das in der Regel zehn Jahre nach der Anforderung liegt. Die
Prognose bezieht sich auf die sechs verkehrsreichsten Monate (180 Tage) des
Prognosejahres. Die Monate mussen keinen zusammenhangenden Zeitraum des
Prognosejahres bilden.
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2.2.8 Zu Abschnitt 7.2 ,,Daten des Luft/Boden-SchieRplatzes*

Fur die Flugstreckenbeschreibung werden im Datenerfassungssystem die Koordi-
naten der Ein- und Ausflugpunkte, der Ziele sowie zusatzlicher Flugstrecken (addi-
tional patterns) bezogen auf den Platzbezugspunkt (Koordinatenursprung) bend6-
tigt. Diese Angaben sind sowohl bezogen auf geographisch Nord (WGS84) als
auch bezogen auf Gitter-Nord (UTM-Abbildung, entsprechend der Lage des
Luft/Boden-Schielplatzes in Zone 32 oder 33 (Mittelmeridian 9° oder 15°), El-
lipsoid GRS80, Datum ETRS89) zu machen. Fur den Platzbezugspunkt und die
anderen Punkte sind die geographischen Koordinaten auf 1/1000 Winkelsekunde
genau anzugeben. Die Angaben im UTM-System sind zentimetergenau im Daten-
erfassungssystem auszuweisen.

2.2.9 Zu Abschnitt 7.3 ,,Einfliige in den Luft/Boden-SchieBplatz und Zielan-
flige*

Bei der Erfassung des Flugaufkommens des Luft/Boden-Schiel3platzes ist zwi-
schen den Flugbewegungszahlen und der Anzahl der Zieluberflige zu unterschie-
den. Flugbewegungszahlen im Uublichen Sinn treten nur bei den Haupt-
Flugstrecken auf. Das Luftfahrzeug fliegt in das Schie3gelande ein, fuhrt das
Flugmandver durch und verlasst das Gelande. Dabei kann das Ziel mehrmals G-
berflogen werden, so dass eine Flugbewegung mehrere ZielUberflige aufweisen
kann.

Bei den zusatzlichen Flugstrecken (additional patterns) werden dagegen keine
Flugbewegungen gezahlt, sondern ausschliel3lich Zieliberflige. Das Luftfahrzeug
befindet sich bereits auf dem Schiel3gelande, fuhrt aber mehr Zieluberflige (als
andere Luftfahrzeuge) durch. Die Flugbewegung dieses Luftfahrzeugs ist bereits
in der Anzahl der Flugbewegungen der Haupt-Flugstrecke enthalten. In das Da-
tenerfassungssystem sind daher sowohl die Gesamtzahl der Flugbewegungen als
auch die Gesamtzahl der Zieluberflige in den sechs verkehrsreichsten Monaten
des Prognosejahrs (180 Tage) einzutragen.

Die Flugbewegungszahlen und die Anzahl der ZielUberflige sind differenziert nach
Tag- und Nachtfligen fur die einzelnen Luftfahrzeuggruppen anzugeben. Fir die
genannten Zeitraume gelten folgende Definitionen:

e Tagflige sind Flugbewegungen mit Luftfahrzeugen in der Zeit von 06.00 bis
22.00 Uhr,

¢ Nachtfluge sind Flugbewegungen mit Luftfahrzeugen in der Zeit von 22.00 bis
06.00 Uhr.

2.2.10 Zu Abschnitt 7.4 ,,Detaillierte Flugbetriebsangaben*

Bei der Beschreibung der Flugstrecken an Luft/Boden-Schiel3platzen kdnnen zwei
Streckenarten unterschieden werden:

e Hauptflugstrecken und
e zusatzliche Flugstrecken (additional patterns).

Hauptflugstrecken sind durch den Einflug in den Luft/Boden-Schiel3platz und der
anschlielenden Durchfihrung des Flugmandvers sowie dem Verlassen des Plat-
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zes (Ausflug) gekennzeichnet. Die Hauptflugstrecken werden im Allgemeinen von
allen Luftfahrzeugen eines Musters durchgefuhrt. Dartber hinaus fihren einzelne
Luftfahrzeuge ublicherweise noch weitere Flugmandver (sog. additional patterns)
durch. Dementsprechend sollten im Datenerfassungssystem Haupt-Flugstrecken
und zusatzliche Flugstrecken (additional patterns) getrennt ausgewiesen werden.

Zu Nrn. 7.4.1.1.2 bis 7.4.1.1.3:

Die Beschreibung des Flugmandvers beginnt (Anfangspunkt) mit dem Einfliegen in
einen Kreis mit einem Radius von mindestens 25 000 m um den Platzbezugspunkt
und endet (Endpunkt) mit dem Ausfliegen aus dem Kreis.

Die Beschreibung erfolgt abschnittsweise. Der Abschnitt Nr. 1 der Flugstrecke be-
ginnt am fur die Flugstrecke definierten Anfangspunkt. Die weiteren Abschnitte
beginnen jeweils am Ende des vorhergehenden Abschnitts. Der letzte Abschnitt
endet beim Verlassen des Kreises mit einem Radius von mindestens 25 000 m um
den Platzbezugspunkt. Dabei muss sichergestellt sein, dass die Flugstrecke min-
destens 5 000 m Uber die grof3te Larmkontur hinaus beschrieben ist.

Ein Abschnitt ist entweder durch eine Gerade (Spalte 2) oder durch einen Kreis-
bogen (Spalten 3 bis 5) darzustellen.

In Spalte 3 ist bei Linkskurven der Buchstabe L, bei Rechtskurven der Buchsta-
be R einzusetzen. Die Spalten 6 und 7 werden zur Berucksichtigung der Vertei-
lung der tatsachlichen Flugwege innerhalb eines Korridors verwendet. Die darge-
stellte Flugstrecke gilt als Mittellinie des Korridors. Der Radius des Kreisbogens
(Spalte 5) muss immer groRer sein als die halbe Korridorbreite an den Ab-
schnittsenden (Spalte 6 und 7). Falls dies nicht moglich sein sollte, muss die Stre-
cke in mehrere Teilstrecken aufgeteilt werden, die diese Bedingung erfillen.

In Spalte 8 ist die Flughdohe Uber Platz am Ende jedes einzelnen Streckenab-
schnitts anzugeben.

In Spalte 9 ist die durchschnittliche Fluggeschwindigkeit Uber Grund fur jeden
Streckenabschnitt anzugeben.

In Spalte 10 ist der Zusatzpegel Z einzutragen, der zur Modellierung von Ande-
rungen in der Triebwerksleistung wahrend des Fluges dient. Bei einer Erhdhung
der Triebwerksleistung ist der Wert Z positiv, bei einer Verringerung negativ und
bei konstanter Triebwerksleistung hat Z den Wert Null.
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3 Anfertigung des Datenerfassungssystems

3.1 Aufbau des Datenerfassungssystems

3.1.1 Datenerfassungssystem fur Flugplatze

Die Datenblatter fur Flugplatze sind in folgender Reihenfolge anzuordnen:
e Nr. 5.1 Allgemeines

e Nr. 5.2 Flugplatzdaten

e Nr. 5.3 Flugbewegungsangaben

e Nr. 5.4 Rollverkehr

e Abflugstrecken mit Flugzeugen

Fur jede Abflugstrecke ist zunachst das Datenblatt Nr. 5.5.1.1 und dann das Da-
tenblatt Nr. 5.5.1.2 auszufullen.

e Anflugstrecken mit Flugzeugen

FiUr jede Anflugstrecke ist zunachst das Datenblatt Nr. 5.5.2.1 und dann das Da-
tenblatt Nr. 5.5.2.2 auszufullen.

e Platzrunden mit Flugzeugen

FUr jede Platzrunde ist zunachst das Datenblatt Nr. 5.5.3.1 und dann das Daten-
blatt Nr. 5.5.3.2 auszufullen.

e Abflugstrecken mit Hubschraubern

Fir jede Abflugstrecke ist zunachst das Datenblatt Nr. 5.5.4.1 und dann das Da-
tenblatt Nr. 5.5.4.2 auszufullen.

¢ Anflugstrecken mit Hubschraubern

FiUr jede Anflugstrecke ist zunachst das Datenblatt Nr. 5.5.5.1 und dann das Da-
tenblatt Nr. 5.5.5.2 auszufullen.

e Platzrunden mit Hubschraubern

Fir jede Platzrunde ist zunachst das Datenblatt Nr. 5.5.6.1 und dann das Daten-
blatt Nr. 5.5.6.2 auszufllen.

e Abflugstrecken mit Flugzeugen und vorgegebenem Hohenprofil

FiUr jede Abflugstrecke ist zunachst das Datenblatt Nr. 5.5.7.1 und dann das Da-
tenblatt Nr. 5.5.7.2

e Anflugstrecken mit Flugzeugen und vorgegebenem Hdohenprofil

Fiur jede Anflugstrecke ist zunachst das Datenblatt Nr. 5.5.8.1 und dann das Da-
tenblatt Nr. 5.5.8.2 auszufullen.

e Platzrunden mit Flugzeugen und vorgegebenem Hohenprofil

Fir jede Platzrunde ist zunachst das Datenblatt Nr. 5.5.9.1 und dann das Daten-
blatt Nr. 5.5.9.2 auszuftllen.

e Abflugstrecken mit Hubschraubern und vorgegebenem Hohenprofil
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Fir jede Abflugstrecke ist zunachst das Datenblatt Nr. 5.5.10.1 und dann das Da-
tenblatt Nr. 5.5.10.2

¢ Anflugstrecken mit Hubschraubern und vorgegebenem Héhenprofil

Fir jede Anflugstrecke ist zunachst das Datenblatt Nr. 5.5.11.1 und dann das Da-
tenblatt Nr. 5.5.11.2 auszufullen.

e Platzrunden mit Hubschraubern und vorgegebenem Hohenprofil

Fir jede Platzrunde ist zunachst das Datenblatt Nr. 5.5.12.1 und dann das Daten-
blatt Nr. 5.5.12.2 auszuftllen.

Neben dieser Reihenfolge ist folgende Sortierung innerhalb der Ab- und der An-
flugstrecken zu beachten: Zunachst sind alle Instrumentenflug (IFR)-
Abflugstrecken und dann alle Sichtflug (VFR)-Abflugstrecken anzugeben.

Die IFR-Abflugstrecken sind nach Startrichtungen sortiert aufzufihren (z. B. zu-
nachst alle Abflugstrecken in Startrichtung (Runway (RWY) 05) und dann die Ab-
flugstrecken in die andere Startrichtung (RWY 23)). Beim Vorhandensein von
mehreren Start- und Landebahnen ist entsprechend zu verfahren.

Die VFR-Anflugstrecken sind — soweit nicht anders festgelegt — entsprechend den
Pflicht- oder Bedarfsmeldepunkten zu bezeichnen. Die Flugstrecken sind begin-
nend von Norden im Uhrzeigersinn anzugeben (z. B. November, Echo, Sierra
usw.).

e Nr. 6 Matrix zur Auswertung der bahnbezogenen Betriebsrichtungen

3.1.2 Datenerfassungssystem fur Luft/Boden-SchieBplatze

Die Datenblatter fur Luft/Boden-Schiel3platze sind in folgender Reihenfolge anzu-
ordnen:

e Nr. 7.1 Allgemeines

e Nr. 7.2 Daten des Luft/Boden-Schiel3platzes

e Nr. 7.3 Einflige in den Schiel3platz und Zielanfliige
e Nr. 7.4 Detaillierte Flugbetriebsangaben

Fir jedes Flugmandver ist zunachst das Datenblatt Nr. 7.4.1.1 und dann das Da-
tenblatt Nr. 7.4.1.2 auszufullen.

3.2 Datenbereitstellung

Das Datenerfassungssystem enthalt detaillierte Prognosedaten Uber den zukunfti-
gen Flugbetrieb des jeweiligen Flugplatzes und genaue Angaben uber den Verlauf
der einzelnen Flugstrecken in der Umgebung des Flugplatzes. Deshalb ist fur die
Anfertigung des Datenerfassungssystems regelmafig eine enge Zusammenarbeit
zwischen Flugplatzhalter und den mit der Flugsicherung Beauftragten erforderlich.
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3.2.1 Flugplatzhalter

FiUr die Erstellung des Datenerfassungssystems werden vom Flugplatzhalter fol-
gende Angaben ermittelt:

e samtliche bendtigte Flugplatzdaten

o alle erforderlichen Flugbewegungsangaben.

3.2.2 Flugsicherung

Zur Beschreibung der Flugstrecken werden von den mit der Flugsicherung Beauf-
tragten folgende Informationen zur Verfugung gestellt:

e Darstellung der geplanten oder (hilfsweise) der aktuellen Instrumentenflugstre-
cken mit Bezeichnungen im Umkreis von mindestens 25 000 m um den Flug-
platzbezugspunkt. Ausgangpunkt fur die Flugstreckenbeschreibungen ist je-
weils der Bahnbezugspunkt. Die Flugstrecken sollten als True Track angege-
ben werden, d. h. auf rechtweisend Nord (True North, TN) bezogen sein. In der
Darstellung sollten die verwendeten Navigationsanlagen und —verfahren einge-
tragen und Entfernungen in der Einheit Meter (m) angegeben werden. Die Ent-
fernungen sollten mdglichst nach Streckenabschnitten differenziert werden
(z. B. Distanz: Navigationspunkt-Kurvenbeginn).

Die Flugstrecken sollten auf einer topographischen Karte im Maf3stab 1: 50 000
dargestellt werden. Fur das Erstellen des Datenerfassungssystems erfolgen die
Flugstreckendarstellungen vorzugsweise in digitaler Form auf einer topografischen
Karte.

In gleicher Weise ist flr die Sichtflugstrecken zu verfahren, soweit dariiber bei den
mit der Flugsicherung Beauftragten Informationen vorliegen.

Im Datenerfassungssystem werden alle Flugstrecken mit Korridorbreiten be-
schrieben. Fur die Bestimmung der Korridorbreiten stehen folgende Instrumente
zur Verfugung:

¢ Plots des Flugwegaufzeichnungssystems FANOMOS, die typische Verkehrssi-
tuationen am Flugplatz zeigen und Ruckschlusse fur die Festlegung der Korri-
dorbreiten ermdéglichen. Die FANOMOS-Plots mussen getrennt jeweils die ver-
schiedenen Start- und Landerichtungen des Flugplatzes sowie die Zeiten Tag
(06.00 bis 22.00 Uhr) und Nacht (22.00 bis 06.00 Uhr) erfassen.

e Die FANOMOS-Plots sollen durch die mit der Flugsicherung Beauftragten er-
l&utert werden. Dabei wird insbesondere tber den Verlauf der nicht in den Luft-
fahrtkarten veroffentlichten Instrumentenflugverfahren informiert (z. B. Flug-
strecken aufgrund von Radar Vectoring, IFR-Platzrunden). Aul3erdem wird die
Genauigkeit der Flugspuraufzeichnung angegeben. Ferner wird darUber infor-
miert, falls bestimmte Luftfahrzeuge aufgrund ihrer Bordausrustung (z. B. GPS-
Ausristung) bestimmte Flugstrecken regelmafig genauer einhalten als andere
Luftfahrzeuge oder an Abdrehpunkten friiher oder spater abkurven.

e Erganzend konnen neben Plots mit der lateralen Abweichung von der Flugstre-
cke auch Hohenprofile herangezogen werden. Dabei werden die Flughdhen mit
dem aktuellen Luftdruck auf NN umgerechnet. Die Flugprofile dienen zur Un-
tersuchung der Frage, ob sich die am betreffenden Flugplatz geflogenen Flug-
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profile von den im Berechnungsverfahren verwendeten Standardprofilen deut-
lich unterscheiden.

FANOMOS-Plots kdnnen als Ausdrucke oder in digitaler Form zur Verfligung
gestellt werden.
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4 Qualitatssicherung der Datenerfassung

Zur Ermittlung der Larmschutzbereiche an Flugplatzen wird ein Datenerfassungs-
system angefertigt und der zustandigen Behorde vorgelegt. Dabei ist darauf zu
achten, dass es vollstandig und widerspruchsfrei ist. Es sollten insbesondere fol-
gende Punkte berucksichtigt werden:

Beschreibung aller Flugstrecken mit Korridorbreiten bis zu einem Radius von
mindestens 25 000 m um den Flugplatzbezugspunkt,

Gewahrleistung geschlossener Platzrundengeometrien,

Vorlage einer Darstellung der Flugstrecken auf einer topographischen Karte im
Mafstab 1 : 50 000,

Ubereinstimmung der Zahl der Starts mit der Zahl der Landungen im Bezugs-
zeitraum (fur jede Luftfahrzeugklasse),

Beachtung von einheitlichen Start- und Landeverhaltnissen bei den verschie-
denen Betriebsrichtungen (fur jede Luftfahrzeugklasse).

Zur Prufung der im Datenerfassungssystem angegebenen Flugbewegungszahlen
legt der Flugplatzhalter der zustandigen Behorde eine detaillierte Flugbewegungs-
statistik in Ubersichtlicher Form vor. Die Statistik muss fur die Zeitraume Tag und
Nacht mindestens folgende Angaben (absolute und prozentuale Zahlen) enthalten:

Anteil der Luftfahrzeugklassen an den Gesamtflugbewegungen,

Anteil der Luftfahrzeugklassen an den Flugbewegungen, differenziert nach
Abfligen, Anfliigen, Platzrunden, Hubschrauberstrecken und Rollwegen.

Aufteilung der Flugbewegungen auf die Start- und Landerichtungen (fur jede
Luftfahrzeugklasse).
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5 Datenblatter fur Flugplatze

5.1 Allgemeines

5.1.1 Datum der DES-Erstellung

51.2 Prognosejahr
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5.2 Flugplatzdaten

5.2.1 Flugplatz

Name

522

523

524

ICAO-Flugplatzcode

Flugplatzbezugspunkt

geographische Breite und Lange (WGS84)

UTM32/33 (ETRS89)

Flugplatzhohe tber NN [m]

Start- und Landebahnen

Bezeichnung

vorhanden/geplant fur Jahr

rechtweisende Richtung [°]

geographisch Nord
(WGS84)

Gitter-Nord UTM32/33
(ETRS89)

Gesamtlange [m]

Koordinaten des Bahn-
bezugspunktes

geographische Koordinaten
(WGS84)

UTM-Koordinaten 32/33
(ETRS89)

Rechts- und Hochwertdiffe-
renz des Bahnbezugspunk-
tes vom Flugplatzbezugs-
punkt [m]

Abstand des Startpunktes
vom Bahnbezugspunkt [m]

~

Abstand der Landeschwelle
vom Bahnbezugspunkt [m]

~

Abstand des Bahnanfangs
vom Bahnbezugspunkt [m]

~

10.

Meridiankonvergenz

32
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Rollbahnen
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Bezeichnung

vorhanden/geplant
fur Jahr

Abstand des Startpunkts oder Abrollpunkts
vom Bahnbezugspunkt

(bezogen auf Runway Centerline)
[m]

33
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34

5.3 Flugbewegungsangaben

5.3.1

Gesamtzahl der Flugbewegungen mit Flugzeugen in den sechs verkehrsreichsten Monaten des

Prognosejahrs

Luftfahrzeuggruppe

Tag
(06.00 bis 22.00 Uhr)

Nacht
(22.00 bis 06.00 Uhr)

gesamt

P1.0

P1.1

P1.2

P21

P22

S1.0

S 1.1

S$1.2

S13

S2

S 3.1

§3.2

S4

S 5.1

§5.2

§53

S 6.1

§$6.2

34
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Luftfahrzeuggruppe

Tag
(06.00 bis 22.00 Uhr)

Nacht
(22.00 bis 06.00 Uhr)

gesamt

$6.3

S7

S8

P-MIL 1

P-MIL 2

S-MIL 1

S-MIL 2

S-MIL 3

S-MIL 4

S-MIL 5

S-MIL 6

insgesamt

35
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53.2

36

Gesamtzahl der Flugbewegungen mit Hubschraubern in den sechs verkehrsreichsten Monaten des

Prognosejahrs

Luftfahrzeuggruppe

Tag
(06.00 bis 22.00 Uhr)

Nacht
(22.00 bis 06.00 Uhr)

gesamt

H1.1

H1.2

H2A1

H22

insgesamt

36
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5.4 Rollverkehr

54.1 Rollen mit Flugzeugen zum Startpunkt (Abflug-Rollweg)
5411 Streckenbeschreibung

5.4.1.1.1 Bezeichnung

5.4.1.1.2 Startbahn

5.4.1.1.3 Abstand des Startpunktes vom Bahnbezugspunkt (bezogen auf Runway Centerline [m]):

5.4.1.1.4 Beschreibung des Rollwegs zum Startpunkt
(entgegen der Rollrichtung)

1 2 3 4 5 6 7
Abschnitt Gerade Kurve Korridorbreite am
Nr. Lange L/R Kurs- Radius Anfang | Ende

anderung des Abschnitts

[m] [l [m] [m]
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5.4.1.2 Flugbewegungsangaben

5.4.1.2.1 Bezeichnung

5.4.1.2.2 Flugbewegungszahlen

38

Luftfahrzeuggruppe

Tag
(06.00 bis 22.00 Uhr)

Nacht
(22.00 bis 06.00 Uhr)

gesamt

P1.0

P1.1

P1.2

P21

P22

S1.0

S 1.1

S$1.2

S1.3

S2

S 3.1

§3.2

S4

S 5.1

§5.2

§53

S 6.1

§$6.2

38
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Luftfahrzeuggruppe

Tag
(06.00 bis 22.00 Uhr)

Nacht
(22.00 bis 06.00 Uhr)

gesamt

$6.3

S7

S8

P-MIL 1

P-MIL 2

S-MIL 1

S-MIL 2

S-MIL 3

S-MIL 4

S-MIL 5

S-MIL 6

insgesamt
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54.2
54.21

54.2.1.1

54.21.2

54.21.3

54214

Rollen mit Flugzeugen zur Abstellposition (Anflug-Rollweg)

Streckenbeschreibung

Bezeichnung

Landebahn

40

Abstand des Abrollpunktes vom Bahnbezugspunkt (bezogen auf Runway Centerline [m]):

Beschreibung des Anflug-Rollwegs
(in Rollrichtung)

[m]

[l

[m]

1 2 3 4 5 6 7
Abschnitt Gerade Kurve Korridorbreite am
Nr. Lange L/R Kurs- Radius Anfang | Ende
anderung des Abschnitts

[m]

40
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5.4.22 Flugbewegungsangaben

5.4.2.2.1 Bezeichnung

5.4.2.2.2 Flugbewegungszahlen

Luftfahrzeuggruppe Tag Nacht gesamt
(06.00 bis 22.00 Uhr) | (22.00 bis 06.00 Uhr)

P1.0

P1.1

P1.2

P21

P22

S1.0

S 1.1

S$1.2

S1.3

S2

S 3.1

§3.2

S4

S 5.1

§5.2

§53

S 6.1

§$6.2
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42

Luftfahrzeuggruppe

Tag
(06.00 bis 22.00 Uhr)

Nacht
(22.00 bis 06.00 Uhr)

gesamt

$6.3

S7

S8

P-MIL 2

S-MIL 1

S-MIL 2

S-MIL 3

S-MIL 4

S-MIL 5

S-MIL 6

insgesamt

42



5.4.2.3 APU-Betrieb

5.4.2.3.1 APU-Betrieb vor dem Start

43
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5.4.2.3.1.1Koordinaten der Abstellposition (UTM32/33 (ETRS89))

5.4.2.3.1.2 Betriebsdaten

Luftfahrzeugklasse

Anzahl der
APU-Einsatze

Tag
(06.00 bis 22.00 Uhr)

Anzahl der
APU-Einsatze

Nacht
(22.00 bis 06.00 Uhr)

APU-Laufzeit
vor dem Start

[s]

P21-8

P22-S8

§$1.0-S

S$11-8

§$12-S

§13-S8

S2-S

S3.1a)-S

S3.1b)-S

S32a)-S

S$3.2b)-S

S4-8

§51-8

§52-8

§53-S

§6.1-S

S6.2a)-S

43
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Luftfahrzeugklasse

Anzahl der
APU-Einsatze

Tag
(06.00 bis 22.00 Uhr)

Anzahl der
APU-Einsatze

Nacht
(22.00 bis 06.00 Uhr)

APU-Laufzeit
vor dem Start

[s]

S6.2b)-S

§63-S

S7a)-S

S7b)-S

S8a)-S

S8b)-S

P-MIL2-S

S-MIL1-8S

S-MIL2-S

S-MIL3-S

S-MIL 4 -S

S-MIL5-8S

S-MIL6-S

insgesamt

44
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5.4.2.3.2 APU-Betrieb nach der Landung

5.4.2.3.2.1Koordinaten der Abstellposition (UTM32/33 (ETRS89))

5.4.2.3.2.2 Betriebsdaten

Luftfahrzeugklasse

Anzahl der
APU-Einsatze

Tag
(06.00 bis 22.00 Uhr)

Anzahl der
APU-Einsatze

Nacht
(22.00 bis 06.00 Uhr)

APU-Laufzeit
nach der Landung

[s]

P21-L

P22-L

S10-L

S11-L

S12-L

S13-L

S2-L

S3.1ab)-L

S3.2ab)-L

S4-L

S$561-L

§52-L

§53-L

S$6.1-L

S6.2ab)-L

S$6.3-L

S7alb)-L

45
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46
Luftfahrzeugklasse Anzahl der Anzahl der
APU-Einsatze APU-Einsatze APU-Laufzeit
Tag Nacht nach der Landung
(06.00 bis 22.00 Uhr) | (22.00 bis 06.00 Uhr) Is]
S8alb)-L
P-MIL2-L
S-MIL1-L
S-MIL2-L
S-MIL3-L
S-MIL4 - L
S-MIL5-L
S-MIL 6 - L
insgesamt
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5.5 Flugbetrieb in der Luft
5.5.1 Abflugstrecken mit Flugzeugen
5.5.1.1 Streckenbeschreibung
5.5.1.1.1 Bezeichnung

5.5.1.1.2 Start- und Landebahn

5.5.1.1.3 Startrichtung

5.5.1.1.4 Beschreibung der Abflugstrecke
(in Flugrichtung)

Drucksache 566/08

[m] [l

[m]

1 2 3 4 5 6 7
Abschnitt Gerade Kurve Korridorbreite am
Nr. Lange L/R Kurs- Radius Anfang | Ende
anderung des Abschnitts

[m]

47
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5.5.1.1.5 Flughdhe lber Platz [m] (nur fir VFR-Fllge)
oder beim Flugzeugschlepp die Flughdhe beim Ausklinken [m]

5.5.1.1.6 Bezeichnung des zugehorigen Abflug-Rollwegs

48
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5.5.1.2  Flugbewegungsangaben

5.5.1.2.1 Bezeichnung

5.5.1.2.2 Start- und Landebahn

5.5.1.2.3 Startrichtung

5.5.1.2.4 Flugbewegungszahlen

Luftfahrzeugklasse Tag Nacht gesamt
(06.00 bis 22.00 Uhr) | (22.00 bis 06.00 Uhr)

P1.0-S

P11-S

P12-S

P13-S

P14-S

P21-8

P22-S

§1.0-S

S$11-8

S$12-S

§13-8

S§2-S8

S3.1a)-S

S$3.1b)-S

S3.2a)-S

S3.2b)-S

S4-8
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50

Luftfahrzeugklasse

Tag
(06.00 bis 22.00 Uhr)

Nacht
(22.00 bis 06.00 Uhr)

gesamt

§$51-8

§52-S

§53-8

§6.1-S

S6.2a)-S

S6.2b)-S

§63-S

S7a)-S

S7b)-S

S8a)-S

S8b)-S

P-MIL1-S

P-MIL2-S

S-MIL1-8S

S-MIL2-S

S-MIL 3 -S

S-MIL 4 - S

S-MIL5-S

S-MIL6 - S

insgesamt
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552 Anflugstrecken mit Flugzeugen
5.5.2.1  Streckenbeschreibung
5.5.2.1.1Bezeichnung
5.5.2.1.2Start- und Landebahn
5.5.2.1.3Landerichtung
5.5.2.1.4Gleitwinkel [°]
5.5.2.1.5Beschreibung der Anflugstrecke
(entgegen der Flugrichtung)
1 2 3 4 5 6 7
Abschnitt Gerade Kurve Korridorbreite am
Nr. Lange L/R Kurs- Radius Anfang | Ende
anderung des Abschnitts

[m] |

[m]

[m]

51




Drucksache 566/08 52

55.2.1.6

55217

5.5.2.1.8

Zwischenanflughdhe (nur fir IFR-Flige)

1. Zwischenanflughdhe Uber Platz [m]

2. Bogenlange des Zwischenanflugsegments [m]

Flughohe ber Platz [m] (nur fir VFR-Fllge)

Bezeichnung des zugehérigen Anflug-Rollwegs

52
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5.5.22 Flugbewegungsangaben

5.5.2.2.1 Bezeichnung

5.56.2.2.2 Start- und Landebahn

5.5.2.2.3 Landerichtung

5.5.2.2.4 Flugbewegungszahlen

Luftfahrzeugklasse Tag Nacht gesamt
(06.00 bis 22.00 Uhr) (22.00 bis 06.00 Uhr)

P10-L

P11-L

P12-L

P13-L

P14-L

P21-L

P22-L

§$1.0-L

S11-L

S12-L

S13-L

S2-L

S3.1ab)-L

S3.2alb)-L

S4-L

S§51-L

§52-L
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Luftfahrzeugklasse

Tag
(06.00 bis 22.00 Uhr)

Nacht
(22.00 bis 06.00 Uhr)

gesamt

§563-L

S$6.1-L

S6.2ab)-L

S$6.3-L

S7alb)-L

S8alb)-L

P-MIL1-L

P-MIL2-L

S-MIL1-L

S-MIL2-L

S-MIL3-L

S-MIL4-L

S-MIL5-L

S-MIL6-L

insgesamt
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5.5.3 Platzrunden mit Flugzeugen
5.5.3.1  Streckenbeschreibung

5.5.3.1.1 Bezeichnung

5.5.3.1.2 Start- und Landebahn

5.5.3.1.3 Startrichtung

5.5.3.1.4 Gleitwinkel []

5.5.3.1.5 Beschreibung der Platzrunde
(entgegen der Flugrichtung)

Drucksache 566/08

[m] |

[m]

1 2 3 4 5 6 7
Abschnitt Gerade Kurve Korridorbreite am
Nr. Lange L/R Kurs- Radius Anfang | Ende
anderung des Abschnitts

[m]

5.5.3.1.6 Flughohe Uber Platz im Gegenanflug [m]

55
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5.5.3.2 Flugbewegungsangaben

5.5.3.2.1 Bezeichnung

5.56.3.2.2 Start- und Landebahn

5.5.3.2.3 Flugbewegungszahlen

56

Luftfahrzeuggruppe

Tag
(06.00 bis 22.00 Uhr)

Nacht
(22.00 bis 06.00 Uhr)

gesamt

P21

P22

S1.0

S11

S$1.2

§$13

S2

S 3.1

S$3.2

S4

S5.1

§$5.2

§53

S 6.1

56
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Luftfahrzeuggruppe

Tag
(06.00 bis 22.00 Uhr)

Nacht
(22.00 bis 06.00 Uhr)

gesamt

S$6.2

S$6.3

S7

S8

P-MIL 1

P-MIL 2

S-MIL 1

S-MIL 2

S-MIL 3

S-MIL 4

S-MIL 6

S-MIL 6

insgesamt

57
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554
55.41

5.5.4.1.1

55.41.2

Abflugstrecken mit Hubschraubern
Streckenbeschreibung

Bezeichnung

Koordinaten der Hubschrauberstart- und -landestelle (UTM32/33 (ETRS89)):

554.13

55.4.1.4

Steigwinkel [°]

Rechtweisende Richtung des Abschnitts Nr. 1

der Abflugstrecke [°]

58
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5.5.4.1.5 Beschreibung der Abflugstrecke
(in Flugrichtung)
1 2 3 4 5 6 7 8

Ab- Gerade Kurve Korridorbreite am Hover-
schnitt strecke

Nr. Lange L/R Kurs- Radius Anfang | Ende (,H)

anderung des Abschnitts
[m] [l [m] [m]

5.5.4.1.6 Flughdhe lber Platz [m]

5.5.4.1.7 Bogenlange des Hovering-Segments [m]

59
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554.2 Flugbewegungsangaben

5.5.4.2.1 Bezeichnung

5.5.4.2.2 Flugbewegungszahlen

60

Luftfahrzeugklasse

Tag
(06.00 bis 22.00 Uhr)

Nacht
(22.00 bis 06.00 Uhr)

gesamt

H1.0-8S

H11-8

H12-8

H21-S

H22-S

insgesamt

60




5.5.5
5.5.5.1

5.56.5.1.1

55.5.1.2
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Anflugstrecken mit Hubschraubern
Streckenbeschreibung

Bezeichnung

Koordinaten der Hubschrauberstart- und -landestelle (UTM32/33 (ETRS89)):

555.1.3

55.5.14

Gleitwinkel [°]

Rechtweisende Richtung des Abschnitts Nr. 1

der Anflugstrecke []

61
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5.5.5.1.5 Beschreibung der Anflugstrecke
(entgegen der Flugrichtung)
1 2 3 4 5 6 7 8

Ab- Gerade Kurve Korridorbreite am Hover-

schnitt strecke
Nr. Lange L/R Kurs- Radius Anfang | Ende (,H)

anderung des Abschnitts
[m] [l [m] [m]

5.5.5.1.6 Flughdhe lber Platz [m]

5.5.5.1.7 Bogenlange des Hovering-Segments [m]

62
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5552 Flugbewegungsangaben

5.5.5.2.1 Bezeichnung

5.5.56.2.2 Flugbewegungszahlen

Luftfahrzeugklasse Tag Nacht gesamt
(06.00 bis 22.00 Uhr) | (22.00 bis 06.00 Uhr)

H10-L

H11-L

H12-L

H21-L

H22-L

insgesamt
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5.5.6
5.5.6.1

5.5.6.1.1

5.5.6.1.2

Platzrunden mit Hubschraubern
Streckenbeschreibung

Bezeichnung

Koordinaten der Hubschrauberstart- und -landestelle (UTM32/33 (ETRS89)):

5.5.6.1.3

5.5.6.1.4

5.5.6.1.5

Steigwinkel [°]

Gleitwinkel [°]

Rechtweisende Richtung des Abschnitts Nr. 1

der Platzrunde [°]
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5.5.6.1.6 Beschreibung der Platzrunde
(entgegen der Flugrichtung)
1 2 3 4 5 6 7
Abschnitt Gerade Kurve Korridorbreite am
Nr. Lange L/R Kurs- Radius Anfang | Ende
anderung des Abschnitts

[m]

|

[m]

[m]

5.5.6.1.7 Flughdhe ber Platz [m]

65
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5.5.6.2 Flugbewegungsangaben

5.5.6.2.1 Bezeichnung

5.5.6.2.2 Flugbewegungszahlen

66

Luftfahrzeuggruppe

Tag
(06.00 bis 22.00 Uhr)

Nacht
(22.00 bis 06.00 Uhr)

gesamt

H1.A1

H1.2

H2.1

H22

insgesamt

66
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5.5.7 Abflugstrecken mit Flugzeugen und vorgegebenem Hohenprofil

5.5.7.1  Streckenbeschreibung

5.5.7.1.1 Bezeichnung

5.5.7.1.2 Start- und Landebahn

5.5.7.1.3 Startrichtung

5.5.7.1.4 Beschreibung der Abflugstrecke

(in Flugrichtung)

1 2 3 4 5 6 7 8
Ab- Gerade Kurve Korridorbreite am Héhe am
schn. Ende des
Nr. L/R | Kursédnde- Radius Anfang | Ende Abschnitts
rung des Abschnitts
[m] [°] [m] [m] [m]

5.5.7.1.5 Bezeichnung des zugehorigen Abflug-Rollwegs

67
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55.7.2

55.7.2.1

55.7.2.2

55.7.2.3

55.7.24

Flugbewegungsangaben

Bezeichnung

Start- und Landebahn

Startrichtung

Flugbewegungszahlen

Luftfahrzeugklasse Tag
(06.00 bis 22.00 Uhr)

Nacht
(22.00 bis 06.00 Uhr)

gesamt

P1.0-S

P11-S

P12-S

P13-S

P14-S

P21-8

P22-S

§1.0-S

S$11-8

S$12-S

§13-8

S§2-S8

S3.1a)-S

S$3.1b)-S

S3.2a)-S

S3.2b)-S

S4-8
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Luftfahrzeugklasse

Tag
(06.00 bis 22.00 Uhr)

Nacht
(22.00 bis 06.00 Uhr)

gesamt

§$51-8

§52-S

§53-8

§6.1-S

S6.2a)-S

S6.2b)-S

§63-S

S7a)-S

S7b)-S

S8a)-S

S8b)-S

P-MIL1-S

P-MIL2-S

S-MIL1-8S

S-MIL2-S

S-MIL 3 -S

S-MIL 4 - S

S-MIL5-S

S-MIL6 - S

insgesamt
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55.8
5.56.8.1

5.56.8.1.2

5.5.8.1.3

558.1.4

5.56.8.1.5

Anflugstrecken mit Flugzeugen und vorgegebenem Héhenprofil

Streckenbeschreibung

Bezeichnung

Start- und Landebahn

Landerichtung

Beschreibung der Anflugstrecke
(entgegen der Flugrichtung)

[m] [l [m]

1 2 3 4 5 6 7 8
Ab- Gerade Kurve Korridorbreite am Hoéhe am
schn. Ende des
Nr. Lange L/R | Kursande- Radius Anfang | Ende Abschnitts
rung des Abschnitts

[m]

[m]

5.5.8.1.6 Bezeichnung des zugehorigen Abflug-Rollwegs

70
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5.5.8.2 Flugbewegungsangaben

5.5.8.2.1 Bezeichnung

5.5.8.2.2 Start- und Landebahn

5.5.8.2.3 Landerichtung

5.5.8.2.4 Flugbewegungszahlen

Luftfahrzeugklasse Tag Nacht gesamt
(06.00 bis 22.00 Uhr) (22.00 bis 06.00 Uhr)

P10-L

P11-L

P12-L

P13-L

P14-L

P21-L

P22-L

S$1.0-L

S11-L

S12-L

S13-L

S2-L

S3.1ab)-L

S3.2alb)-L

S4-L

S51-L

§52-L
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72

Luftfahrzeugklasse

Tag
(06.00 bis 22.00 Uhr)

Nacht
(22.00 bis 06.00 Uhr)

gesamt

§563-L

S$6.1-L

S6.2ab)-L

S$6.3-L

S7alb)-L

S8alb)-L

P-MIL1-L

P-MIL2-L

S-MIL1-L

S-MIL2-L

S-MIL3-L

S-MIL4-L

S-MIL5-L

S-MIL6-L

insgesamt
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55.9
5.5.9.1

5.5.9.1.1

5.5.9.1.2

559.13

5.5.9.14

73

Platzrunden mit Flugzeugen und vorgegebenem Hdéhenprofil
Streckenbeschreibung

Drucksache 566/08

Bezeichnung

Start- und Landebahn

Startrichtung

Beschreibung der Platzrunde
(entgegen der Flugrichtung)

1 2 3 4 5 6 7 8
Ab- Gerade Kurve Korridorbreite am Héhe am
schn. Ende des
Nr. Lange L/R | Kursédnde- Radius Anfang | Ende Abschnitts
rung des Abschnitts
[m] [ [m] [m] [m]
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55.9.2

5.5.9.2.1

5.5.9.2.2

55.9.2.3

55.9.24

Flugbewegungsangaben

Bezeichnung

Start- und Landebahn

Startrichtung

Flugbewegungszahlen

74

Luftfahrzeuggruppe

Tag
(06.00 bis 22.00 Uhr)

Nacht
(22.00 bis 06.00 Uhr)

Gesamt

P1.0

P1.1

P1.2

P21

P22

§$1.0

S1.1

S$1.2

S13

S2

S 3.1

§$3.2

S4

S5.1

§5.2

S$53

74




75

Drucksache 566/08

Luftfahrzeuggruppe

Tag
(06.00 bis 22.00 Uhr)

Nacht
(22.00 bis 06.00 Uhr)

Gesamt

S 6.1

$6.2

S$6.3

S7

S8

P-MIL 1

P-MIL 2

S-MIL 1

S-MIL 2

S-MIL 3

S-MIL 4

S-MIL 6

S-MIL 6

insgesamt

75
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5.5.10

5.5.10.1 Streckenbeschreibung

5.5.10.1.1 Bezeichnung

Abflugstrecken mit Hubschraubern und vorgegebenem Hoéhenprofil

5.5.10.1.2 Koordinaten der Hubschrauberstart- und -landestelle (UTM32/33 (ETRS89)):

5.5.10.1.3 Rechtweisende Richtung des Abschnitts Nr. 1
der Abflugstrecke [°]

5.5.10.1.4 Beschreibung der Abflugstrecke
(in Flugrichtung)

[m] [’] [m]

[m]

[m]

1 2 3 4 5 6 7 8 9
Ab- Gerade Kurve Korridorbreite am Hoéhe am Hover-
schn. Ende des strecke
Nr. Lange L/R | Kursande- Radius Anfang | Ende Abschnitts (,H*)
rung des Abschnitts

5.5.10.1.5 Bogenlange des Hovering-Segments [m]

76
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5.5.10.2 Flugbewegungsangaben

5.5.10.2.1 Bezeichnung

5.5.10.2.3 Flugbewegungszahlen

Luftfahrzeugklasse Tag Nacht Gesamt
(06.00 bis 22.00 Uhr) [ (22.00 bis 06.00 Uhr)

H1.0-S

H1.1-S

H12-8

H21-8

H22-8

insgesamt
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5.5.11

5.5.11.1

5.5.11.1.1 Bezeichnung

78

Anflugstrecken mit Hubschraubern und vorgegebenem Héhenprofil
Streckenbeschreibung

5.5.11.1.2 Koordinaten der Hubschrauberstart- und -landestelle (UTM32/33 (ETRS89)):

5.5.11.1.3 Rechtweisende Richtung des Abschnitts Nr. 1

5.5.11.1.4 Beschreibung der Anflugstrecke
(entgegen der Flugrichtung)

der Anflugstrecke [°]

1 2 3 4 5 6 7 8 9
Ab- Gerade Kurve Korridorbreite am Hoéhe am Hover-
schn. Ende des strecke
Nr. Lange L/R | Kursande- Radius Anfang | Ende Abschnitts (,H*)
rung des Abschnitts
[m] ] [m] [m] [m]

5.5.11.1.5 Bogenlange des Hovering-Segments [m]
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5.5.11.2 Flugbewegungsangaben

5.5.11.2.1 Bezeichnung

5.5.11.2.3 Flugbewegungszahlen

Luftfahrzeugklasse Tag Nacht gesamt
(06.00 bis 22.00 Uhr) | (22.00 bis 06.00 Uhr)

H10-L

H11-L

H12-L

H21-L

H22-L

insgesamt
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80

5.5.12 Platzrunden mit Hubschraubern und vorgegebenem Héhenprofil

5.5.12.1 Streckenbeschreibung

5.5.12.1.1 Bezeichnung

5.5.12.1.2 Koordinaten der Hubschrauberstart- und -landestelle (UTM32/33 (ETRS89)):

5.5.12.1.3 Rechtweisende Richtung des Abschnitts Nr. 1

der Platzrunde [°]

5.5.12.1.4 Beschreibung der Platzrunde
(entgegen der Flugrichtung)

1 2 3 4 5 6 7 8
Ab- Gerade Kurve Korridorbreite am Hoéhe am
schn. Ende des
Nr. Lange L/R | Kursadnde- Radius Anfang | Ende Abschnitts
rung des Abschnitts
[m] [ [m] [m] [m]

80
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5.5.12.2 Flugbewegungsangaben

5.5.12.2.1 Bezeichnung

5.5.12.2.2 Flugbewegungszahlen

Luftfahrzeugklasse Tag Nacht gesamt
(06.00 bis 22.00 Uhr) | (22.00 bis 06.00 Uhr)

H1.A1

H1.2

H2.1

H22

insgesamt
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6 Matrix zur Auswertung der bahnbezogenen Betriebs-
richtungen

6.1 Bewegungsanteile wahrend der Tageszeit

Bewegungsanteil
fur die bahnbezogene Betriebsrichtung
tags von 06.00 bis 22.00 Uhr
Jahr 1 2 3 4 BB | Summe

Beispiel | Start 09 | Landung 09 | Start 27 | Landung 27
1 0Ol1,1 02,1 03,1 0Olg, 1 08B, 1 1
2 Ol1,2 02,2 03,2 0Olg 2 0OlBB,2 1
3 01,3 02,3 03,3 0Olg,3 OlsB,3 1
4 Ol1,4 02,4 03,4 Ola 4 OlBB,4 1
S Ol1,5 02,5 03,5 0Olg,5 OlBB,5 1
6 Ol1,6 02,6 03,6 Ol4,6 OlBB,6 1
7 Ol1,7 02,7 03,7 Olg,7 OsB,7 1
8 Ol1,8 02,8 03,8 Ol4,8 OlBB,8 1
9 Ol1,9 02,9 03,9 0Olg,9 OlBB,9 1
10 01,10 02,10 03,10 0Olg,10 OB, 10 1
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6.2 Bewegungsanteile wahrend der Nachtzeit

Drucksache 566/08

Bewegungsanteil

fur die bahnbezogene Betriebsrichtung

nachts von 22.00 bis 06.00 Uhr

Jahr 1 2 3 4 BB | Summe
Beispiel | Start 09 | Landung 09 | Start 27 | Landung 27
1 Ol 1 02 1 (3,1 Olg,1 OlBB,1 1
2 Ol 2 Ol2,2 03,2 Olg 2 OBB,2 1
3 01,3 02,3 03,3 Ola,3 OBB,3 1
4 Ol1,4 02,4 03,4 Ola 4 OlBB,4 1
5 015 025 035 Ol4,5 OBB,5 1
6 01,6 02,6 03,6 Ola6 OBB,6 1
7 Ol1,7 Ol27 37 Olg 7 OBB,7 1
8 Olg O2s O3 Olsg 0iBB,8 1
9 O1,9 O2,9 03,9 Olg,9 OBB,9 1
10 Ol1,10 02,10 03,10 Ola,10 OlBB,10 1
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7 Datenblatter fiur Luft/Boden-SchieBplatze

7.1 Allgemeines

711 Datum der DES-Erstellung

71.2 Prognosejahr

7.2 Daten des Luft/Boden-SchieBplatzes
7.21 Bezeichnung

722 Platzbezugspunkt:
geographische Breite und Lange (WGS84)
UTM32/33 (ETRS89)

723 Platzhéhe Gber NN [m]

724 Markante Punkte

Bezeichnung

Koordinaten

WGS84

UTM32/33 (ETRS89)

Einflugpunkte

Ausflugpunkte

Zielpunkte (targets)

zuséatzliche Flugmandver
(additional patterns)

84
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7.3 Einflige in den Luft/Boden-SchieBplatz und Zielanfliige

7.3.1 Gesamtzahl der Flugbewegungen in den sechs verkehrsreichsten Monaten des Prognosejahrs

Luftfahrzeuggruppe Tag Nacht gesamt
(06.00 bis 22.00 Uhr) (22.00 bis 06.00 Uhr)

S-MIL 2

S-MIL 3

S-MIL 4

S-MIL 5

S-MIL 6

insgesamt

7.3.2 Gesamtzahl der Zielanfliige in den sechs verkehrsreichsten Monaten des Prognosejahrs
(inkl. additional patterns)

Luftfahrzeuggruppe Tag Nacht gesamt
(06.00 bis 22.00 Uhr) (22.00 bis 06.00 Uhr)

S-MIL 2

S-MIL 3

S-MIL 4

S-MIL 5

S-MIL 6

insgesamt
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7.4 Detaillierte Flugbetriebsangaben

741 Flugmandver
7411 Streckenbeschreibung

7.4.1.1.1 Bezeichnung

7.4.1.1.2 Anfangspunkt des Flugmandvers:

Koordinaten des Anfangspunkts (UTM32/33 (ETRS89))

Rechtweisende Richtung des Abschnitts Nr. 1 [°]:

Hohe am Anfangspunkt [m]:

Geschwindigkeit am Anfangspunkt [m/s]:

Zusatzpegel am Anfangspunkt [dB]:

86
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7.4.1.1.3 Beschreibung des Flugmandvers
(in Flugrichtung)

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Ab- || Gerade Kurve Korridorbreite am || Héhe || Flugge- | Z-Wert
schn. am schwin-

Ende digkeit
des
Nr. Lange |[[L/R| Kurs- | Radius |Anfang | Ende Ab-
ande- des Abschnitts schnitts
rung
[m] [’] [m] [m] [m] [m/s] [dB]
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88

7.4.21  Angaben lUber die Anzahl der Zielanflige

7.4.2.1.1 Bezeichnung des Flugmandvers

7.4.2.1.2 Bezeichnung des Zielpunkts

7.4.2.1.3 Anzahl der Zielanflliige

Luftfahrzeuggruppe

Tag
(06.00 bis 22.00 Uhr)

Nacht
(22.00 bis 06.00 Uhr)

gesamt

S-MIL 2

S-MIL 3

S-MIL 4

S-MIL 6

S-MIL 6

insgesamt
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1 Anwendungsbereich und Zielsetzung

Die ,Anleitung zur Berechnung von Larmschutzbereichen (AzB)“ legt gemal dem
,Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm® in der Fassung der Bekanntmachung vom
31.10.2007 (BGBI. I S. 2550) [1] das Verfahren zur Berechnung der Larmschutzbe-
reiche fest. Die Berechnung erfolgt auf der Grundlage der mit der ,Anleitung zur Da-
tenerfassung Uber den Flugbetrieb (AzD)“ eingeholten Daten Uber Art und Umfang
des voraussehbaren Flugbetriebs des Flugplatzes. Diese Daten werden in der AzB
als Datenerfassungssystem (DES) bezeichnet.

Die AzB ist fur folgende Flugplatzarten anzuwenden:
1. Verkehrsflughafen mit Fluglinien- oder Pauschalflugreiseverkehr,

2.  Verkehrslandeplatze mit Fluglinien- oder Pauschalflugreiseverkehr und mit ei-
nem Verkehrsaufkommen von Uber 25 000 Bewegungen pro Jahr; hiervon sind
ausschlieBlich der Ausbildung dienende Bewegungen mit Leichtflugzeugen
ausgenommen,

3. militarische Flugplatze, die dem Betrieb von Flugzeugen mit Strahltriebwerken
zu dienen bestimmt sind,

4. militarische Flugplatze, die dem Betrieb von Flugzeugen mit einer hochstzulas-
sigen Startmasse von mehr als 20t zu dienen bestimmt sind, mit einem Ver-
kehrsaufkommen von Uber 25 000 Bewegungen pro Jahr; hiervon sind aus-
schliel3lich der Ausbildung dienende Bewegungen mit Leichtflugzeugen ausge-
nommen.

Daruber hinaus sollen gemal § 4 Abs. 8 des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm
auch fur andere als die vorstehend genannten Flugplatze Larmschutzbereiche fest-
gesetzt werden, wenn es der Schutz der Allgemeinheit erfordert. Auch hierfur ist die
AzB zu verwenden.
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2 Beschreibung des Berechnungsverfahrens

Das Verfahren ermoglicht die Berechnung von aquivalenten Dauerschallpegeln flr
den Tag und fur die Nacht sowie des Haufigkeits-Maximalpegelkriteriums in der Um-
gebung eines Flugplatzes. In die Berechnung des Larmschutzbereichs gehen insbe-
sondere die Gerauschemissionsdaten der Luftfahrzeuge, die Zahl der Flugbewegun-
gen in den sechs verkehrsreichsten Monaten des Prognosejahres sowie die Verlaufe
der Ab- und Anflugstrecken und Platzrunden ein. Daruber hinaus werden die Flug-
strecken der Hubschrauber und die Verlaufe der Rollwege berticksichtigt.

Zur Berechnung der Larmschutzbereiche wird ein Segmentierungsverfahren ange-
wendet, das auf einer geeigneten Zerlegung der dreidimensionalen Flugbahn des
Luftfahrzeugs in lineare Segmente basiert. Von jedem dieser Segmente tragt das
Luftfahrzeug mit einem Beitrag E; zur Schallexposition E an einem Immissionsort P
bei. Das Segmentierungsverfahren ist in Abbildung 1 schematisch flir den zweidi-
mensionalen Fall dargestellt.

— Flugstrecke nach DES

segmentierter Kreisbogen
nach AzB

Gesamtexposition £ =X E, Immissionsort P

Abbildung 1: Prinzip der Segmentierung am Beispiel der Zerlegung eines kreisbo-
genférmigen Flugstreckensegments in zwei lineare Teilsegmente
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3 Ermittlung der Beurteilungsgrofen

3.1 Beurteilungsgrofen

Im Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm ist die getrennte Bestimmung von aquivalen-
ten Dauerschallpegeln flr den Tag und flr die Nacht (Lpaeq,Tag UNd Lpaeq,Nacht) VOrge-
sehen. Die aquivalenten Dauerschallpegel werden flr einen beliebigen Punkt in der
Umgebung eines Flugplatzes (Immissionsort) aus dem Schallexpositionspegel L,ae
fur jeden Vorbeiflug eines Luftfahrzeuges ermittelt. Dabei werden als Erhebungszeit
die sechs verkehrsreichsten Monate des Prognosejahres (180 Tage) zu Grunde ge-
legt.

Die aquivalenten Dauerschallpegel fur die Tages- und Nachtzeit ergeben sich aus
einem unkorrigierten Wert (d. h. ohne Bertcksichtigung der Flugbewegungsvertei-
lung nach der Sigma-Regelung)

* . NTag
L pAeq,Tag = 10.|9[M Z 100’1'LpAE,] dB (1)
E i=1
R 3-To Mt 010,
L pAeqNacht =10-Ig T Z 107 ™= | dB (2)
E i=1

fur das Prognosejahr jeweils durch Hinzufligen eines Zuschlags als

LpAeq,Tag = L*pAeq,Tag +3- Ko,Leq,Tag dB (3)

LpAeq,Nacht =L pAeqNacht +3- Ko,Leq,Nacht dB (4)

mit:

Loreqrag ~ A-bewerteter korrigierter aquivalenter Dauerschallpegel fur den
Tag (6.00 bis 22.00 Uhr)

Loneqnacht  A-bewerteter Korrigierter aquivalenter Dauerschallpegel fur die
Nacht (22.00 bis 6.00 Uhr)

L*pAeq,Tag unkorrigierter Wert des aquivalenten Dauerschallpegels flr den
Tag (6.00 bis 22.00 Uhr)

L paeqnacht  Unkorrigierter Wert des &quivalenten Dauerschallpegels fiir die
Nacht (22.00 bis 6.00 Uhr)

Te Erhebungszeitin s (T = 1,5552 - 10" s, d. h. 180 Tage)

To Bezugszeit (7o =1s)

T: Beurteilungszeit. Die AzB verwendet die Beurteilungszeiten von
6.00 bis 22.00 Uhr (Tag) und 22.00 bis 6.00 Uhr (Nacht).

> Summe uber alle Flugbewegungen wahrend der Erhebungszeit T

Nrag Flugbewegungen wahrend der Beurteilungszeit T, zwischen 6.00
und 22.00 Uhr

NNacht Flugbewegungen wahrend der Beurteilungszeit T, zwischen 22.00
und 6.00 Uhr
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[ hier: laufender Index des einzelnen Fluglarmereignisses

Lo, A-bewerteter Schallexpositionspegel, ermittelt aus der Ge-
rauschemission des Luftfahrzeuges unter Berlcksichtigung des
Abstandes zur Flugbahn und der Schallausbreitungsverhaltnisse

KseqTag ~ Zuschlag zur Berucksichtigung der zeitlich variierenden Nutzung
der einzelnen Bahnrichtungen (Sigma-Regelung) fur die Tageszeit

KsLleqNacht  Zuschlag zur Berlcksichtigung der zeitlich variierenden Nutzung
der einzelnen Bahnrichtungen (Sigma-Regelung) fur die Nachtzeit

Anmerkung:

Die Definitionen des aquivalenten Dauerschallpegels nach Gl. (1) und Gl. (2) wei-
chen von denjenigen nach der Anlage zu § 3 des Gesetzes zum Schutz gegen Flug-
larm ab. Diese Abweichung ergibt sich zwingend aus der Art des verwendeten Be-
rechnungsverfahrens, das auf einem Segmentierungsansatz beruht, der eine explizi-
te Ausweisung der 10 dB-down-time tip nur naherungsweise ermdglicht. Der Seg-
mentierungsansatz wurde gewahlt, weil er dem derzeitigen praktikablen Kenntnis-
stand bei der Berechnung von Fluglarm entspricht. Der Zusammenhang zwischen
beiden Definitionen lasst sich durch die Relation

t
LpAE = LA max T 10- lg(%) + At10 (5)

wiedergeben. Fur Fluglarm verschwindet der Korrekturzuschlag Ao, so dass die De-
finition nach Gl. (1) und GI. (2) aquivalent zu derjenigen nach der Anlage zu § 3 des
Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm ist.

Gemal § 2 Abs. 2 des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm werden zwei Tag-
Schutzzonen und eine Nacht-Schutzzone in der Umgebung des Flugplatzes festge-
setzt. Die Tag-Schutzzonen werden jeweils durch eine Kontur des aquivalenten Dau-
erschallpegels fur die Tageszeit begrenzt. Die Nacht-Schutzzone beruht auf zwei
Beurteilungskriterien und wird durch die Umhullende einer Kontur des aquivalenten
Dauerschallpegels und einer Haufigkeits-Maximalpegelkontur fir die Nachtzeit be-
grenzt.

Das Haufigkeits-Maximalpegelkriterium ist im § 2 des Gesetzes zum Schutz gegen
Fluglarm definiert. Dieses Kriterium basiert auf der Uberschreitungshaufigkeit
NAT(Lp,schw) €ines Schwellenwerts L,schw des AS-bewerteten Maximalpegels
LpAS,max:

(6)

NNacht . 1 fUI’ L AS.max,i >L Sch
NAT(L =S FL ) mit F(L )= PR AL Tpe
(Lp,schw) ; (Lpas,maxi) (Lons,max,) {0 fur Lpas,maxi < Lp,schw

Dabei ist:

L AS-bewerteter Maximalschalldruckpegel der i-ten Flugbewegung

in der Beurteilungszeit Tnacht

PAS,max,i
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NnNacht durchschnittliche Anzahl der innerhalb einer Nacht auftretenden
Flugbewegungen

Das Kriterium NAT(Ns X L, schw) ist verletzt, wenn NAT(L,schw) den Wert Ns™ Giber-
schreitet. Das Gebiet, in dem das Kriterium verletzt ist, wird durch die Kurve
NAT(Lp,schw) = Ns™ begrenzt. GemaR § 2 Abs. 2 des Gesetzes zum Schutz gegen
Fluglarm ist Ns = 6.

Um die zeitlich variierende Nutzung der einzelnen Bahnrichtungen bei der Berech-
nung zu berucksichtigen, wird anstelle der Uberschreitungshaufigkeit Ns die Uber-
schreitungshaufigkeit Ns= Ns + 3 K;naT berechnet.

Nach dem Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm sind die Haufigkeits-
Maximalpegelkriterien auf Innenpegel bezogen. Der Pegelschwellenwert L, schw ergibt
sich aus diesen Innenpegeln unter Berucksichtigung eines Zuschlages von 15 dB
(,gekipptes Fenster®) nach der Anlage zu § 3 des Gesetzes zum Schutz gegen Flug-
larm.

3.2 Uberlagerungsverfahren

Das Gebiet, das von der Nacht-Schutzzone (NSz) eingeschlossen wird, bestimmt
sich als die Umhillende einer Kontur des aquivalenten Dauerschallpegels LpaeqNacht
und einer Haufigkeits-Maximalpegelkontur NAT(Lp schw) = Ns. Aus den beiden Larm-
konturen wird die Nacht-Schutzzone als Hullkurve nach folgendem Uberlagerungs-
verfahren gebildet:

NSz = L U NAT(L, son )= Ns (7)

pAeq,Nacht

3.3 Berechnung des Zuschlags fiir die Streuung der Nutzungsanteile
der jeweiligen Betriebsrichtungen (,,Sigma-Regelung®)

Im ldealfall kann eine Start- und Landebahn in zwei Betriebsrichtungen genutzt wer-
den. Da in jeder Betriebsrichtung sowohl Starts als auch Landungen mdglich sind,
kann man einer Bahn maximal vier bahnbezogene Betriebsrichtungen zuordnen. In
der Praxis kann die Anzahl der bahnbezogenen Betriebsrichtungen bedingt durch
Betriebsbeschrankungen oder Nutzungskonzepte auch kleiner sein.

Wie in Abbildung 2 beispielhaft dargestellt, kann von der Start- und Landebahn 09/27
in Ost-Richtung (90°) oder in West-Richtung (270°) gestartet oder in diesen Richtun-
gen gelandet werden. Es ergeben sich somit die vier ausgewiesenen bahnbezoge-
nen Betriebsrichtungen Start 09, Landung 09, Start 27 und Landung 27.
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Landung 09— Start- und Landebahn 09/27 Start 09 —»

<+— Start 27 <+— Landung 27

Abbildung 2: Beispiel fir bahnbezogene Betriebsrichtungen

Die Verteilung der Flugbewegungen auf die verschiedenen bahnbezogenen Betriebs-
richtungen hangt neben mdglichen Flugbetriebsbeschrankungen vor allem von der
Windrichtung ab. Daher variiert die Verteilung der Flugbewegungen auf die bahnbe-
zogenen Betriebsrichtungen.

Bezogen auf die Ermittlung von Larmkonturen flr ein prognostiziertes Bezugsjahr
heilt dies, dass man zwar fur das Prognosejahr ein langjahriges Mittel der Bahnnut-
zungsverteilung zu Grunde legen kann, dass die auf dieser Basis ermittelte Larmbe-
lastung aber jahrlichen Schwankungen unterliegt. Es werden deshalb auf der Grund-
lage einer statistischen Auswertung der langjahrigen Verteilung der bahnbezogenen
Betriebsrichtungen wahrend der Beurteilungszeiten Tag und Nacht fur jeden Immis-
sionsort Zuschlage Ko eqTag UNd Ko eqNacht ZUM aquivalenten Dauerschallpegel und
Ksnat zur Uberschreitungshaufigkeit ermittelt.

Dazu wird zunachst fur einen Zeitraum von zehn Jahren die Verteilung der Flugbe-
wegungen auf die verschiedenen bahnbezogenen Betriebsrichtungen innerhalb der
Tages- und Nachtzeit bestimmt. Dabei werden die Nutzungsanteile Uber 12 Monate
des jeweiligen Kalenderjahres gemittelt. Der Bewegungsanteil ¢ fir die Bahnnut-
zungsrichtung i im Jahr j ergibt sich als

Ni j,Tr . 88
OCi‘J-’Tr = NJ‘T mlt Zai’j!-rr :1 (8)
i Tr i1

mit:
o;1r  Bahnnutzungsanteil der bahnbezogenen Betriebsrichtung i im Jahr j
wahrend der Beurteilungszeit T,

Nij=  Anzahl der Flugbewegungen in der bahnbezogenen Betriebsrichtung i
im Jahr j wahrend der Beurteilungszeit T,

N, Gesamtzahl der Flugbewegungen im Jahr j wahrend der Beurteilungs-
zeit T,

BB Anzahl der bahnbezogenen Betriebsrichtungen

Hierzu ist die in

Tabelle 1 beispielhaft fir den Tag dargestellte Matrix zu verwenden. Entsprechend ist
fur die Nachtperiode zu verfahren.

10



Fir das Prognosejahr werden die Bahnnutzungsanteile vy; wie folgt bestimmt:

BB
Yitr = mit ZYi,Tr =
i1

mit:

'Yi,Tr
Np 1r
Nip.1r

BB

Die Werte fur a1 sind dem Abschnitt 6 des DES zu entnehmen.

Betriebsrichtungen (Beispiel fur die Tagesperiode)

Nip 1v

P,Tr
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Bewegungsanteil fur die bahnbezogene Betriebsrichtung
hier: tags von 06.00 bis 22.00 Uhr
Jahr 1 2 3 4 BB | Summe

Beispiel | Start 09 | Landung 09 | Start27 | Landung 27

1 0Ol1,1 02,1 03,1 0Olg,1 OlBB, 1 1

2 Ol1,2 02,2 03,2 0Olg,2 0OlgB,2 1

3 Ol1,3 02,3 03,3 0Olg,3 OlBB,3 1

4 01,4 02,4 03,4 Oy 4 OBB,4 1

5 Ol,5 02,5 03,5 Olg,5 08B 5 1

6 Ol1,6 02,6 03,6 0Ol4,6 0OlBB,6 1

7 Ol,7 02,7 03,7 0Olg,7 Olgg,7 1

8 Ol1,8 0Ol2,8 0Ol3,8 Olg,8 OlsB,8 1

9 Ol1,9 02,9 03,9 Ola,9 OBB,9 1

10 Ol1,10 02,10 03,10 0Ol4,10 OlBB,10 1

Tabelle 1: Matrix zur Auswertung der 10-jahrigen Verteilung der bahnbezogenen

()

Bahnnutzungsanteil der bahnbezogenen Betriebsrichtung i im Progno-
sejahr wahrend der Beurteilungszeit T,

Gesamtzahl der Flugbewegungen im Prognosejahr wahrend der Beur-
teilungszeit T,

Anzahl der Flugbewegungen in der bahnbezogenen Betriebsrichtung i

im Prognosejahr wahrend der Beurteilungszeit T,
Anzahl der bahnbezogenen Betriebsrichtungen

Zur Ermittlung der Zuschlage K Leq Tag, Ko LegNacht und Ks nat Wird zunachst das Prog-
nosejahr betrachtet. Jede bahnbezogene Betriebsrichtung i liefert an einem Punkt
P(x,y,Hp) des Rechengitters in der Beurteilungszeit T, einen Immissionsbeitrag
LoaeqTri(X, ¥, Hp) bzw. einen Anteil NATi(Lpschw;X,y,Hp). Diese Beitrage werden wie
folgt zu den unkorrigierten aquivalenten Dauerschallpegeln bzw. zur unkorrigierten

Uberschreitungshéaufigkeit des Maximalpegels Ly schw SUMmMiert:

L*pAeq,Tag (X, v, HP ) =10- |g|:

i=1

BB
Y 0% i) | g

(10)

11
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BB

L*pAeq,NaCht (X, v, HP ) =10- |g|:z 1 00,1-LpAeq,Nacht,i(X,y,Hp):| dB (1 1 )
i=1

NAT (L son %Y, He ) = ZNAT( o %, Y5 H ) (12)

Anschlie®end werden fur jedes Jahr j an jedem Punkt des Rechengitters die gewich-
teten Immissionsanteile Lyaeq Tag,i (X,Y,HP), Lpaeq,Nachti (X,¥,Hp) und NATi(Lp schw; XY, Hp)
zum unkorrigierten aquivalenten Dauerschallpegel fur die Tages- und Nachtzeit wie
folgt summiert:

BBai'a thppeq,Tag,i{ XY Fp
LpAeq,Tag,j(X’y’HP):10'|gh/—”1omp - )} dB (13)
I= i,Tag
L ( H )_ 10 | = ai,j,Nacht 100'1‘LpAeq,Nachl,i(X'vaP) dB 14
pAeq,Nacht,j X, Yy, Mp )= -9 21:7— ( )
1= i,;Nacht
BB o .
NAT; (Lp,Schw;X’ Y HP): ZWNAE (Lp,Schw;X’ Y, HP) (15)
i=1 ¥i,Nacht

Durch die Gewichtung mit dem Ausdruck o/ v wird die Verteilung der bahnbezoge-
nen Betriebsrichtungen fur das Jahr j auf das Prognosejahr unter Einhaltung der Ge-
samtbewegungszahl abgebildet.

Aus diesen Werten werden die Mittelwerte

- 1 10
pAeqTag(x Y, H :ﬁszAeq,Tag,j(xlylHP) dB (16)
J:
- 1 10
LpAeqNacht(X Y, H _ﬁszAeq,Nacht,j(X!y!HP) dB (17)
j=1
NAT(Lp,Schw;X’y’H 10 ZNAT (Lp Schw X y’H ) (18)

j=1

und die Standardabweichungen

1 10 >
KU,Leq,Tag(X’ y’ HP) = \/gz [LpAeq,Tag,j(X’ y’ HP)_LpAeq,Tag(X’ y’ HP )] dB (19)
j=1

18 _ 2
KO',Leq,Nacht(X’ y’ HP) = \/gzl[LpAeq,Nacht,j(X7 y7 HP)_LpAeq,Nacht(X7 y7 HP )] dB (20)
J:

1 10 2
KO',NAT(X’ Y, HP) = \/62 [NATJ'(LP,SchW;X’ Vs HP)_NAT(Lp,Schw; X, Y, HP )] (21)

=1

12
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bestimmt. Aus diesen Standardabweichungen ergeben sich die Zuschlage zu den
unkorrigierten &quivalenten Dauerschallpegeln L*peq bzw. zur unkorrigierten Uber-
schreitungshaufigkeit Ns*.

Anmerkung 1:

FUr Hubschrauberstrecken konnen keine bahnbezogenen Betriebsrichtungen aus-
gewiesen werden. In die Berechnung der Standardabweichung gehen deshalb die
Flugbewegungen mit Hubschraubern ungewichtet ein.

Anmerkung 2:

FUr Luft/Boden-Schielplatze lassen sich keine bahnbezogenen Betriebsrichtungen
angeben. In die Berechnung der Standardabweichung gehen deshalb die Flugbewe-
gungen an Luft/Boden-Schiel3platzen ungewichtet ein.

3.4 Berechnung des Zuschlags fir die Streuung der Nutzungsanteile der je-
weiligen Betriebsrichtungen bei nicht vollstandiger Datenlage

Die Berechnung der Standardabweichung soll grundsatzlich auf der Basis einer Ana-
lyse der tatsachlichen Bahnnutzungsverteilung der letzten zehn Jahre erfolgen. So-
fern fur diesen Zeitraum keine vollstandigen Angaben vorliegen, ist die Analyse min-
destens flur sechs Jahre durchzufihren. In diesem Fall sind die Mittelwerte und die
Standardabweichungen in Gleichungen (16) bis (21) nicht mit dem Wert 10, sondern
mit der Anzahl n der in die Analyse eingehenden Jahre zu bilden. Die hieraus be-
rechneten Standardabweichungen Ks(n) sind dann mit einem Korrekturfaktor ¢ zu
multiplizieren, der sich aus Tabelle 2 ergibt:

K;(10 Jahre) =¢- K (n Jahre) (22)

n €
6 Jahre 1,07
7 Jahre 1,05
8 Jahre 1,03
9 Jahre 1,02

Tabelle 2: Korrekturfaktor ¢ fur die Standardabweichung

Sofern nur statistischen Daten Uber die langjahrige Bahnnutzungsverteilung fir we-
niger als sechs Jahre vorliegen, entscheidet die zustandige Behorde uber die Art der
Bestimmung der Zuschlage zur Berucksichtigung der zeitlich variierenden Nutzung
der einzelnen Bahnrichtungen.

Im Fall der Anlegung eines Flugplatzes oder des Neubaus einzelner Bahnen kdnnen
keine entsprechenden statistischen Daten herangezogen werden. Hier sind diese
Werte auf der Grundlage von Daten Uber die ortliche Windrichtungsverteilung oder
auf der Basis von Daten vergleichbarer Flugplatze abzuschatzen.

13
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4 Bezugssystem

4.1 Koordinatensystem

Die fur die Fluglarmberechnung zu verwendenden Bezugspunkte und Bahnrichtun-
gen beziehen sich auf folgendes Koordinatensystem: UTM-Abbildung, entsprechend
Lage des Flugplatzes in Zone 32 oder 33 (Mittelmeridian 9° oder 15°), Ellipsoid
GRS80, Datum ETRS89 oder WGS84.

4.2 Streckenkoordinaten

Langen auf den Flugstrecken werden durch die Bogenlangen ¢ und ¢' (Streckenko-
ordinaten) ausgedruckt.

Die Bogenlange ¢ wird bei Flugstrecken, die von einer Start- und Landebahn ausge-
hen, vom Bahnbezugspunkt Pg, bei Flugmandvern an Luft/Boden-Schiel3platzen vom
Anfangspunkt des Flugmandvers und bei Hubschrauberstrecken von der Hubschrau-
berstart- und -landestelle aus gezahlt. Die Bogenlange ¢ wird unabhangig von der
Flugrichtung in der vom Flugplatz wegfuhrenden Richtung positiv gezahlt. ¢ dient zur
Beschreibung streckenspezifischer Kenngrofien.

Die Bogenlange ¢' wird vom Luftfahrzeugklassen-Bezugspunkt P aus unabhangig
von der Flugrichtung in der vom Flugplatz wegfuhrenden Richtung positiv gezahlt. ¢'
dient zur Beschreibung luftfahrzeugklassenspezifischer Kenngroflen. Zwischen den
Bogenlangen ¢ und ¢' besteht die Transformationsgleichung ¢' =6 — o, .

O, ist der Wert der Bogenlange ¢ am Luftfahrzeugklassen-Bezugspunkt Pg. Bei Flug-
strecken, die von einer Start- und Landebahn ausgehen, ergeben sich die Zahlen-
werte fur 6, aus dem DES. Bei Hubschrauberstrecken ist 6,= 0.

Die Lage eines Punktes P wird in Streckenkoordinaten durch ein Koordinatenpaar
(o, p) bzw. (o, p) definiert. Die p-Koordinatenachse steht senkrecht auf der Flugstre-
cke, wobei die p-Koordinate in Richtung zunehmender Bogenlange gesehen nach
rechts positiv gezahlt wird. Abbildung 3 stellt das Streckenkoordinatensystem fur eine
Ab- und eine Anflugstrecke schematisch dar.

14
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(a) Abflugstrecken (Draufsicht auf die Bezugsebene)

Startbahn

o : Abflugstrecke

P, P,
(c'=0) (5=0)

.

(b) Anflugstrecken (Draufsicht auf die Bezugsebene)

Landebahn

l . 4 Anflugstrecke

Abbildung 3: Verwendetes Streckenkoordinatensystem
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Flugrichtung ——
v P
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F 0,0 ‘
<— Flugrichtung
v P
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5 Luftfahrzeugklassen

5.1 Klassifizierung

16

Fir die Berechnung wird von standardisierten Luftfahrzeuggruppen ausgegangen,
denen jeweils mindestens ein Datensatz (Luftfahrzeugklasse) fur Start (S) oder Lan-
dung (L) zugeordnet ist (Tabelle 3). Eine Luftfahrzeugklasse besitzt einheitliche akus-
tische und flugbetriebliche Eigenschaften fur Start oder Landung.

Die Daten fur die Luftfahrzeugklassen werden - soweit mdglich - flugplatzunabhangig

festgesetzt.
Luftfahrzeuggruppe Betriebsbedingung Luftfahrzeugklasse
P1.0 Abflug P1.0-S
P1.0 Anflug P1.0-L
P1.1 Abflug P11-S
P1.1 Anflug P11-L
P1.2 Abflug P12-8
P1.2 Anflug P12-L
P1.3 Abflug P13-S
P1.3 Anflug P13-L
P14 Abflug P14-S
P14 Anflug P14-L
P 2.1 Abflug P21-8
P 2.1 Anflug P21-L
P22 Abflug P22-8S
P22 Anflug P22-L
S1.0 Abflug S1.0-S
S1.0 Anflug S1.0-L
S 1.1 Abflug S11-S8
S 1.1 Anflug S11-L
S1.2 Abflug S12-8
S1.2 Anflug S12-L
S1.3 Abflug S$13-S8
S13 Anflug S13-L
S2 Abflug S2-8S
S2 Anflug S2-L
S 3.1 Abflug, Auslastung a S31a)-S
S 31 Abflug, Auslastung b S31b)-S
S 3.1 Anflug S3.1ab)-L
S3.2 Abflug, Auslastung a S32a)-S
S3.2 Abflug, Auslastung b S32b)-S
S3.2 Anflug S3.2a/b)-L
S4 Abflug S4-S

16
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Luftfahrzeuggruppe Betriebsbedingung Luftfahrzeugklasse
S4 Anflug S4-L
S5.1 Abflug S51-8
S 5.1 Anflug S51-L
S$5.2 Abflug S§$52-S
S5.2 Anflug S52-L
S53 Abflug S$53-S
S5.3 Anflug S53-L
S 6.1 Abflug S6.1-S
S 6.1 Anflug S6.1-L
S6.2 Abflug, Auslastung a S6.2a)-S
S6.2 Abflug, Auslastung b S6.2b)-S
S6.2 Anflug S6.2a/b)-L
S6.3 Abflug S$6.3-S
S$6.3 Anflug S6.3-L
S7 Abflug, Auslastung a S7a)-S
S7 Abflug, Auslastung b S7b)-S
S7 Anflug S7alb)-L
S8 Abflug, Auslastung a S8a)-S
S8 Abflug, Auslastung b S8b)-S
S8 Anflug S8alb)-L
P-MIL 1 Abflug P-MIL1-8
P-MIL 1 Anflug P-MIL1-L
P-MIL 2 Abflug P-MIL2 -8
P-MIL 2 Anflug P-MIL2 -L
S-MIL 1 Abflug S-MIL1-S
S-MIL 1 Anflug S-MIL1-L
S-MIL 2 Abflug S-MIL2-S
S-MIL 2 Anflug S-MIL2-L
S-MIL 3 Abflug S-MIL3-S
S-MIL 3 Anflug S-MIL3-L
S-MIL 4 Abflug S-MIL4-S
S-MIL 4 Anflug S-MIL4-L
S-MIL 5 Abflug S-MIL5-S
S-MIL 5 Anflug S-MIL5-L
S-MIL 6 Abflug S-MIL6-S
S-MIL 6 Anflug S-MIL6 - L
H1.0 Abflug H1.0-S
H1.0 Anflug H1.0-L
H1.1 Abflug H11-S
H1.1 Anflug H11-L
H1.2 Abflug H12-8S

17
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Luftfahrzeuggruppe Betriebsbedingung Luftfahrzeugklasse
H1.2 Anflug H12-L
H2A1 Abflug H21-8
H2.1 Anflug H21-L
H22 Abflug H22-8
H22 Anflug H22-L

Tabelle 3: Aufteilung der Luftfahrzeuggruppen in Luftfahrzeugklassen

5.2 Fortschreibung der Luftfahrzeugklassen

Die Luftfahrzeugklassen haben grof’e Bedeutung fur die Berechnung der Larm-
schutzbereiche. Eine Uberprifung sollte insbesondere durchgefihrt werden, wenn

(a) die letzte Uberpriifung zehn Jahre zuriick liegt und

(b) besondere fachliche Erkenntnisse oder Entwicklungen im Luftverkehr (z. B.
die EinfUhrung neuer Luftfahrzeugmuster in grolierem Umfang) eine Uberar-
beitung der Luftfahrzeugklassen erforderlich erscheinen lassen.

Soweit es sich als notwendig erweist, sollen die bestehenden Luftfahrzeugklassen
modifiziert oder erganzt werden.

5.3 KenngroBen der Luftfahrzeugklassen

Fir jede Luftfahrzeugklasse ist ein Satz von akustischen und flugbetrieblichen Kenn-
groRen definiert, die bei der Berechnung verwendet werden (Tabelle 4). Die Kenn-
grolken der Luftfahrzeugklassen sind - zusammengefasst zu standardisierten Daten-
satzen - auf Datenblattern dargestellt (s. Anhang).

KenngroRe Formelzeichen | Datensatz Nr.

Oktavpegel fur die Bezugsentfernung On (1)
S = Son

Richtungsfaktor Rn{a1,a2,as} (2)
Luftfahrzeugklassen-Bezugspunkt Pe (3)
Zusatzpegel Z(c") 4)
Fluggeschwindigkeit V(c'") (5)
Flughohe tber Abhebe-/Aufsetzpunkt H(c") (6)
Quellhéhe hq (7)
Standardabweichung Qs (8)
Verzdgerungsstrecke (nur bei Anflug) Sv (9)

Tabelle 4: Ubersicht tiber die KenngroRen der Luftfahrzeugklassen und die zugeho-
rigen Datensatze

18
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5.3.1 Oktavpegel O,

Das Schallspektrum der einzelnen Luftfahrzeugklassen wird durch die Oktavpegel O,
bei einer Bezugsentfernung so, beschrieben. Der Index n bezeichnet die Oktavmit-
tenfrequenzen (Tabelle 5).

n 1 2 3 4 5 6 7 8

Oktavmitten-
frequenz [HZz] 63 125 250 500 1000 | 2000 | 4000 | 8000

Tabelle 5: Oktavmittenfrequenzen

5.3.2 Richtungsfaktor R,

Der Richtungsfaktor R, beschreibt in vereinfachender Weise die zweidimensionale
Richtcharakteristik der Schallabstrahlung des Luftfahrzeugs. Er ist ein Tripel von
ganzen Zahlen {ai,az,as}. Diese Zahlen stellen die Koeffizienten einer Reihenent-
wicklung im Kosinus des Abstrahlwinkels dar.

5.3.3 Luftfahrzeugklassen-Bezugspunkt P

Der Luftfahrzeugklassen-Bezugspunkt Pg bildet den Ursprung des Streckenkoordina-
tensystems o’. Pg ist bei Abfligen der Startpunkt, bei Anfligen die Landeschwelle
und bei Hubschraubern die Hubschrauberstart- und -landestelle.

5.3.4 Zusatzpegel Z(c')

Der Zusatzpegel Z dient zur Modellierung von Anderungen in der Triebwerksleistung
wahrend des Fluges, um Anderungen in der Emissionscharakteristik bei der Berech-
nung zu berucksichtigen.

5.3.5 Fluggeschwindigkeit V(c')

Die Fluggeschwindigkeit V ist der Betrag des Geschwindigkeitsvektors am aktuellen,
durch die Streckenkoordinate ¢' beschriebenen Flugbahnpunkt. Der Geschwindig-
keitsvektor weist in Richtung der aktuellen Flugbahn. Die Fluggeschwindigkeit wird
zur Berechnung des Pegels der langenbezogenen Schallleistungsexposition Lyen
bendtigt.

5.3.6 Flughéhe H(c')

H(c'") ist fur Abflige die Flughdohe Uber dem Abhebepunkt und fur Anflige die Flug-
hohe Uber dem Aufsetzpunkt. Durch die stlickweise lineare Funktion H(c') wird der
vertikale Verlauf der Flugbahn als eine Folge von Flugprofilsegmenten beschrieben.
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5.3.7 Quellhohe hq

Das Luftfahrzeug wird als Punktschallquelle angenommen. Die Quellhéhe hq ist der
Abstand von der Start- und Landebahn bis zur Triebwerksmitte, wenn sich das Luft-
fahrzeug am Boden befindet. Da in einer Luftfahrzeuggruppe die Triebwerke in un-
terschiedlicher Hohe an den Luftfahrzeugen angebracht sind, wird eine durchschnitt-
liche Quellhdhe verwendet.

5.3.8 Standardabweichung Q,

Bei den aus den Datenblattern abzuleitenden AS-bewerteten Maximalschalldruckpe-
geln der jeweiligen Luftfahrzeugklasse handelt es sich um Klassenmittelwerte. Die
Streuung der Pegel wird durch die Standardabweichung Q, beschrieben.

5.3.9 Verzogerungsstrecke Sy

Die Verzogerungsstrecke Sy ist diejenige Strecke, die das Luftfahrzeug nach dem
Aufsetzen bendtigt, um auf die fur ein Verlassen der Landebahn Uber die Abrollbahn
geeignete Rollgeschwindigkeit zu verzdogern.

5.4 Daten der Luftfahrzeugklassen

Durch die Datensatze (4), (5) und (6) werden der Zusatzpegel Z, die Fluggeschwin-
digkeit V und die Flughohe H als stuckweise lineare Funktion der Bogenlange ¢' er-
klart. Die Zahlenwerte in der Spalte ¢' definieren die Knickstellen dieser Funktionen.
Die Werte, welche die Funktionen an einer Knickstelle annehmen, sind in der betref-
fenden Zeile angegeben. Ein Strich in einer solchen Zeile bedeutet, dass diese Stelle
fur die betreffenden Funktionen nicht Knickstelle ist. Zwischen zwei benachbarten
Knickstellen haben die Funktionen einen konstanten Anstieg. Fur Werte der Bogen-
lange o', die kleiner sind als der in der ersten Zeile stehende Wert fur ¢', sind die
Funktionen konstant und haben die in der ersten Zeile stehenden Werte. Fur Werte
der Bogenlange o', die grol3er sind als der letzte Zahlenwert in der Spalte ¢, sind die
Anstiege der drei Funktionen in der letzten Zeile der Tabelle des Datenblatts ange-
geben.

Die Datenblatter der Luftfahrzeugklassen sind im Anhang der AzB zusammengestellt.
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6 Flugstrecken

6.1 Begriffsbestimmung

Flugstrecken im Sinne der AzB sind Abflugstrecken, Anflugstrecken, Platzrunden,
Hubschrauberstrecken und Rollwege sowie Flugmanéver an Luft/Boden-
Schielplatzen.

Die Flugstrecken sind im DES im Streckenkoordinatensystem ¢ beschrieben und
setzen sich aus einzelnen Abschnitten zusammen. Ein Abschnitt einer Flugstrecke
besteht entweder aus einem Geradenstiuck oder aus einem Kreisbogen.

6.2 KenngroBen der Flugstrecken

6.2.1 Flugstreckenbezugspunkt
Als Bezugspunkt der Flugstrecke im Streckenkoordinatensystem ¢ gilt:
e bei Abflugstrecken der Bahnbezugspunkt,
e bei Anflugstrecken der Bahnbezugspunkt
e bei Platzrunden der Bahnbezugspunkt
e bei Hubschrauberstrecken die Hubschrauberstart— und —landestelle,
e bei Rollwegen der Startpunkt oder der Abrollpunkt,

e bei Flugmandvern an Luft/Boden-Schiel3platzen der Anfangspunkt des Flug-
manaovers.

6.2.2 Flugkorridorbreite b(c)

Zur Berucksichtigung der seitlichen Abweichung der Flige von der festgesetzten
Flugstrecke wird jeder Flugstrecke ein Flugkorridor mit einer Korridorbreite b(c) zu-
geordnet. Die Korridorbreite b(c) wird als stiuckweise lineare Funktion von ¢ festge-
setzt und ist im DES angegeben. Die im DES durch eine Folge von Geraden und
Kreisbdogen beschriebene ,Soll-Flugstrecke® stellt die Mittellinie des Flugkorridors
dar.

Die Verteilung der Flugbahnen im Flugkorridor der Flugstrecke wird durch die Vertei-
lungsfunktion

1 2 2 . P
vin)=30-| —— mit: =—— 23
) ( 2" j "= ) (23)
beschrieben. Dabei ist p die Langenkoordinate auf der Normalen zur Flugstrecke. Die
normierte Langenkoordinate n nimmt innerhalb des Korridors Werte zwischen -z und
+2 an.

Die Verteilung der Flugbewegungen uber den Flugkorridor wird durch eine Aufteilung
des Korridors in eine ungerade Anzahl von gleich breiten Teilkorridoren realisiert.
Abbildung 4 zeigt dies am Beispiel einer Zerlegung in drei Teilkorridore.

Die Mittellinie eines Teilkorridors wird als Flugweg bezeichnet. Die Flugwege und die
zugehdrigen Teilkorridore werden ausgehend von der Flugstrecke nach aulen fort-
laufend nummeriert: Die Flugstrecke als Korridormittellinie bekommt die laufende
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Nummer 1, die links zur Richtung der Flugstrecke liegenden Flugwege erhalten grad-
zahlige, die rechts davon liegenden Flugwege ungradzahlige Nummern.

Bei Berechnungen gemal der AzB sind 15 Teilkorridore zu Grunde zu legen.

Flugkorridor mit Teilkorridoren

-1/2_—<=-b/2

Flugweg 2 cem=="""7
Flugstrecke c
Flugweg 1 >
F

Flugweg 3 | TTTteeea

+1/2 - +bl2

My P

Abbildung 4: Beschreibung eines Flugkorridors durch Teilkorridore und Flugwege
(beispielhaft fur eine Zerlegung in drei Teilkorridore)

Der Anteil der Vorbeifluge von Luftfahrzeugen auf einem Flugweg (also innerhalb
eines Teilkorridors) an der Anzahl der auf der Flugstrecke verkehrenden Luftfahrzeu-
ge ergibt sich durch Integration der Verteilungsfunktion v(n) Uber den Teilkorridor.
Tabelle 6 zeigt diese Anteile fur die vorgesehene Zerlegung in 15 Teilkorridore.

Flugweg n-Koordinate Anteil an Flugbewegungen

Nr. des Flugwegs [%]

1 0,000 12,48
2/3 -+ 0,067 12,02
415 -/+0,133 10,76
6/7 -/+0,200 8,80
8/9 -+ 0,267 6,39
10/ 11 -/+ 0,333 3,87
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Flugweg n-Koordinate Anteil an Flugbewegungen
Nr. des Flugwegs [%]
12/13 -+ 0,400 1,65
14 /15 -+ 0,467 0,27

Tabelle 6: Parameter fur die Zerlegung eines Flugkorridors in 15 Teilkorridore

Jedem Flugweg sind aufgrund der unterschiedlichen Flugleistungsdaten der zu be-
rucksichtigenden Luftfahrzeugklassen in der Regel mehrere Flugbahnen zugeordnet,
die sich voneinander durch unterschiedliche Zusatzpegel Z, Fluggeschwindigkeiten V
und Flughohen H unterscheiden. Diese Werte werden punktweise den einzelnen
Flugwegen zugeordnet.

Zur Festlegung dieser Eigenschaften ist die Bogenlange der Flugstrecke an der Posi-
tion des Normalenful3punktes F maldgeblich, d. h. langs der Koordinate p werden die
Flugleistungsdaten jeder Luftfahrzeuggruppe als konstant angenommen:
Z(o',p)=const.= Z(c", p = 0)
V(o',p)=const.=V(c',p=0) (24)
H(c',p)=const. = H(c",p = 0)
Im Gegensatz zur Flugstrecke besitzen die zugeordneten Flugwege kein eigenes
Streckenkoordinatensystem (c,p) bzw. (¢’,p).

6.2.3 Flughohe Hpes(o)

Bei Anfligen, bei Platzrunden und bei Flugstrecken an militarischen Flugplatzen ist
die Flughohe im Allgemeinen streckenabhangig. Die Flughdhe Hpes(o) ist im DES
angegeben und hat Prioritat gegentiber den Angaben des Datensatzes (6) in den
Datenblattern der Luftfahrzeugklassen. Zwischen den Knickpunkten des Hohenprofils
ist der Verlauf linear.

Zwischen der Flughodhe H(c') und der Flughdhe Hpes(o) besteht die Beziehung
Hpes (o) =H(c")=H(c - o) (25)

6.3 Flugstreckenarten

6.3.1 Abflugstrecken

Der Verlauf der Abflugstrecken ist im DES beschrieben. Die Flugkorridorbreite b(c)
ergibt sich als stickweise lineare Funktion aus dem DES. Sie beginnt am Abhebe-
punkt, der luftfahrzeugklassenspezifisch festgelegt ist. Jeder Abflugstrecke ist im
DES ein Abflug-Rollweg zugeordnet.

6.3.2 Anflugstrecken

Anflugstrecken werden im DES entgegen der Anflugrichtung beschrieben. Zur Be-
rucksichtigung der Larmemission der Luftfahrzeuge beim Rollen auf den Flugbe-
triebsflachen ist ein nahtloser Ubergang bei der Modellierung des fliegenden Ver-
kehrs und des Rollverkehrs notwendig. Das bedeutet, dass einer im Luftfahrthand-
buch beschriebenen (realen) Anflugstrecke mehrere (modellierte) Anflugstrecken in
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der AzB zugeordnet werden muissen. Diese Flugstrecken unterscheiden sich nur
durch die Lage des Abrollpunktes. Im DES wird daher jeder Anflugstrecke ein Anflug-
Rollweg zugeordnet.

Bei der Zuordnung von Flugbewegungen zu den Anflugstrecken ist darauf zu achten,
dass die Differenz zwischen dem im Datenblatt einer Luftfahrzeugklasse ausgewie-
senem Aufsetzpunkt und dem Abrollpunkt nicht kleiner ist als die im Datenblatt ange-
gebene Verzdgerungsstrecke Sy (Abbildung 5). Im Bereich zwischen Ende der Ver-
zdgerungsstrecke und Abrollpunkt gelten die Werte der Tabelle 7.

Abrollpunkte

/\ Aufsetzpunkt .G

- > " ] o

~® O: , >
<— Flugrichtung

H—Verzégerungsstrecke Sy—»

Abbildung 5: Zusammenhang zwischen Aufsetzpunkt, Abrollpunkt und Verzoge-
rungsstrecke. In der Regel sollte der durchgezogen dargestellte Ab-
rollweg im Datenerfassungssystem beschrieben werden.

6.3.3 Platzrunden

Platzrunden werden in Abflug-, Horizontalflug- und Anflugteil gegliedert. Fur den Ab-
flug- und den Anflugteil gelten grundsatzlich die Luftfahrzeugklassendaten der AzB.
Dabei wird fur die Luftfahrzeuggruppen S 3.1, S 3.2, S6.2, S7 und S 8 die Auslas-
tung a zugrunde gelegt. Fur den Horizontalflugteil werden die Oktavpegel und Rich-
tungsfaktoren des Anfluges in Verbindung mit einem Zusatzpegel Z (Tabelle 7) ver-
wendet.

Luftfahrzeuggruppe Zusatzpegel Z
[dB]

P1.0
P1.1
P1.2
P13
P1.4
P21
P22
S1.0
S1.1
S1.2

gl o oaf gaf o N N N &M O
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Luftfahrzeuggruppe Zusatzpegel Z
[dB]

S13
S2

S 3.1
S$3.2
S4
S5.1
S$5.2
S$53

S 6.1
S6.2
$6.3
S7

S8
P-MIL 1
P-MIL 2
S-MIL 1
S-MIL 2
S-MIL 3
S-MIL 4
S-MIL 5
S-MIL 6
H1.0
H1.1
H1.2
H2.1
H2.2

O O O Of Of O O O] O] O] W O N| W Wl Wl Wl Wl Wl Wl Wl W W w o ;o

Tabelle 7: Zusatzpegel Z flr den Horizontalflugteil bei Platzrunden

Im Einzelnen gilt Folgendes:

Der Abflugteil erstreckt sich vom Startpunkt bis zum Anfang des Horizontalflug-
teils. Der Horizontalflugteil beginnt mit dem Erreichen und endet mit dem Verlas-
sen der Horizontalflughdhe (im Allgemeinen: Flughdhe Uber dem Flugplatz) zur
Landung. Der Anflugteil erstreckt sich vom Ende des Horizontalflugteils bis zur
Landeschwelle oder bis zum Aufsetzpunkt. Fur den Anflugteil wird der im DES
angegebene Gleitwinkel verwendet.

Fur den Abflugteil gelten die Daten V(c') und H(c') der Abflugdatensatze. Die
Daten O,, R, und Z(c') der Abflugdatensatze gelten bis zu dem Punkt, der — in
Flugrichtung gesehen — 500 m vor dem Beginn des Horizontalflugteils liegt.
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e Wahrend des Horizontalflugs werden die Werte der Daten V(c') und H(c') vom
Ende des Abflugteils beibehalten.

e Von dem Punkt an, der — in Flugrichtung gesehen — 500 m hinter dem Beginn
des Horizontalflugteils liegt, gelten die Daten O, und R, der Anflug-Datensatze
sowie die Werte der Tabelle 7 flr den Zusatzpegel Z.

e Von dem Punkt 500 m vor bis zum Punkt 500 m hinter dem Beginn des Horizon-
talflugteils gehen die Werte von Z(c') der Abflugdatensatze linear in die Werte
der Tabelle 7 Uiber. Auerdem wird zwischen diesen Punkten der stetige Uber-
gang der Datensatze O, und R, hergestellt.

e FUr den Anflugteil gelten die Daten O,, R, und H(c') der Anflugdatensatze.
Bei der Berechnung gelten

a) fur alle Propellerflugzeuge (Luftfahrzeuggruppen: P 1.0, P 1.1, P 1.2, P 1.3,
P14, P21, P22, P-MIL1, P-MIL 2) und Hubschrauber von dem Punkt
1000 m hinter dem Ende des Horizontalfluges,

b) fur alle zivilen Strahlflugzeuge (Luftfahrzeuggruppen: S 1.0 bis S 8) von dem
Punkt 7400 m vor der Landeschwelle

bis zum Ende der Landebahn die Daten V(c') und Z(c') der Anflugdatensatze.

Im Ubergangsabschnitt zwischen dem Ende des Horizontalflugteils und den unter a)
und b) angegebenen Punkten gehen die Daten V(c') und Z(c') des Horizontalflugteils
linear in die Werte der Anflugdatensatze uber.

Bei der Berechnung der Larmschutzbereiche an militarischen Flugplatzen gelten von
dem Punkt an, der — in Flugrichtung gesehen — 500 m hinter dem Beginn des Anflug-
teils liegt, die Daten V(c') und H(c') der Anflugdatensatze.

Von dem Punkt 500 m vor bis zum Punkt 500 m hinter dem Beginn des Anflugteils
gehen die Daten V(c') und Z(c') des Horizontalflugteils linear in die Werte der An-
flugdatensatze Uber.

6.3.4 Flugmanodver an Luft/Boden-SchieBplatzen

Die Ausfuhrungen im Abschnitt 6.3.3 gelten entsprechend fur Flugmandver an
Luft/Boden-SchielRplatzen. Dabei sind die im DES angegebenen Werte fir die Flug-
geschwindigkeit V und den Zusatzpegel Z zu beachten.

6.3.5 Hubschrauberstrecken

Hubschrauberstrecken sind Abflugstrecken, Anflugstrecken und Platzrunden von
Hubschraubern (Luftfahrzeuggruppen: H 1.0 bis H 2.2). Der Verlauf der Hubschrau-
berstrecken ergibt sich aus dem DES. In die Beschreibung der Ab- oder Anflugstre-
cken geht auch der Verlauf des Rollschwebens von Hubschraubern auf den Flugbe-
triebsflachen des Flugplatzes (hover-taxiing) ein.

6.3.6 Rollwege
Der Rollverkehr auf den Flugbetriebsflachen erfolgt in der Praxis

(@) fur zum Start rollende Flugzeuge von der Abstellposition zum Startpunkt (Ta-
xi-Out) und
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(b) fur gelandete Flugzeuge vom Abrollpunkt zur Abstellposition (Taxi-In).

Im Gegensatz dazu werden in der AzB alle Rollwege von Flugzeugen jeweils ausge-
hend vom Startpunkt oder Abrollpunkt beschrieben (Abbildung 6), da dort der Ur-
sprung des Streckenkoordinatensystems o liegt.

(a) Abflug-Rollweg / Draufsicht auf die Bezugsebene

Startpunkt (6 =0, ¢' = 0) Abflugstrecke —
fo====—----omo-oomom oo - - - -

Flugrichtung ——

L Abflug-Rollweg —

>e

<— Rollrichtung Abstellposition

(b) Anflug-Rollweg / Draufsicht auf die Bezugsebene

Abrollpunkt (6 =0, ¢' = 0) Anflugstrecke —>
pm——mmm e m e mmmm—m == — - m——— - ->
<+— Flugrichtung

Anflug-Rollweg ——

Rollrichtung —> ]
Abstellposition

Abbildung 6: Streckenkoordinaten von Abflug- und Anflug-Rollwegen

Sowohl bei Zu- als auch bei Abrollvorgangen mit Flugzeugen werden fur die jeweili-
gen Luftfahrzeuggruppen die Oktavpegel O, und Richtungsfaktoren R, der Anflugda-
tensatze verwendet. Die Werte fur den Zusatzpegel Z und die Geschwindigkeit V
bleiben langs des Rollwegs konstant. Sie entsprechen denjenigen Werten, die in den
Anflugdatenblattern nach Durchlaufen der Verzogerungsstrecke ausgewiesen sind
(Tabelle 8). Die Flughdhe H ist Null gesetzt.

Luftfahrzeuggruppe V4 \'
[dB] [m/s]
P1.0 -10 10
P11 -10 10
P1.2 -10 10
P13 -10 10
P14 -10 15
P21 -10 15
P22 -10 15
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Luftfahrzeuggruppe V4 Vv
[dB] [m/s]
S1.0 -10 15
S1.1 -10 15
S1.2 -10 15
S1.3 -10 15
S2 -10 15
S 3.1 -10 15
S3.2 -10 15
S4 -10 15
S5.1 -10 15
S$5.2 -10 15
S53 -10 15
S6.1 -10 15
S$6.2 -10 15
S6.3 -10 15
S7 -10 15
S8 -10 15
P-MIL 1 -10 15
P-MIL 2 -10 15
S-MIL 1 -10 15
S-MIL 2 -10 15
S-MIL 3 -10 15
S-MIL 4 -10 15
S-MIL 5 -10 15
S-MIL 6 -10 15

Tabelle 8: Zusatzpegel Z und Geschwindigkeit V flr Rollvorgange mit Flugzeugen
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7 Berechnung der Immissionswerte an Einzelpunkten

7.1 Modell der Linienschallquelle

Das der AzB zu Grunde liegende Modell geht von der Annahme einer bewegten
Punktschallquelle aus, fur die an jedem Punkt der Flugbahn die Schallleistung, die
Geschwindigkeit sowie die Abstrahlcharakteristik bekannt sind. Die bewegte Punkt-
schallquelle wird hier durch eine Linienschallquelle nachgebildet, die fir die Berech-
nung der bendtigten ImmissionskenngréRen verwendet wird. Die einzelnen sich be-
wegenden Schallquellen reprasentieren die Luftfahrzeugklassen der AzB.

Zur Ermittlung der Aaquivalenten Dauerschallpegel sowie des Haufigkeits-
Maximalpegelkriteriums an einem Immissionsort missen die Beitrage aller im DES
angegebenen Luftfahrzeugklassen in Form des Schallleistungsexpositionspegels
Loae und des Maximalschalldruckpegels Lpas max bestimmt werden.

7.1.1 Segmentierung der Flugbahn

Um das Modell der Linienschallquelle anwenden zu kdnnen, ist es zunachst notwen-
dig, die dreidimensionale Flugbahn des betrachteten Luftfahrzeugs in geeigneter
Form in eine Reihe von geradlinigen Segmenten zu zerlegen. Wie dies zu gesche-
hen hat, ist in Abbildung 7 schematisch dargestellt.

Die dreidimensionale Flugbahn wird durch ihren Verlauf in der Horizontalebene sowie
durch ein vertikales Flughdhenprofil (reprasentiert durch den Datensatz H(c’)) be-
schrieben. Diese Flugbahn wird in drei Schritten zerlegt:

1. Der erste Schritt der Segmentierung ist die Zerlegung der Flugstrecke. Bei der
Berechnung werden alle im DES beschriebenen Flugstrecken berilicksichtigt. Je-
de dieser Flugstrecken ist durch eine Folge von Abschnitten (Geraden, Kreisbo-
gen) dargestellt. Kreisbdgen mit Radius R und der Richtungsanderung { werden
in n1 Segmente mit konstanter Richtungsanderung A{ unterteilt:

AC=C/ny mit ny=C/15°

Bei der Division wird n1 ganzzahlig aufgerundet. Falls die aus dieser Unterteilung
resultierende Bogenlange des Segments grof3er als 100 m ist, wird in n, Seg-
mente nach

_ {nR

100m -180°
unterteilt. Auch n, wird bei der Division ganzzahlig aufgerundet. Auf der Grundla-
ge dieser Zerlegung wird der Kreisbogen durch eine Folge von Sekanten be-

schrieben. Dadurch ergibt sich der gesamte Flugstreckenverlauf als eine Folge
von geradlinigen Streckenteilabschnitten (Abbildung 7).

AC=C/n, mit ny

2. Die den jeweiligen Luftfahrzeugklassen zugeordneten Vertikalprofile (Hohenprofi-
le) stellen ebenfalls eine Folge von linearen Teilsticken dar, die als Profilseg-
mente bezeichnet werden. Art und Lange der Profilsegmente ergeben sich aus
den Datenblattern der Luftfahrzeugklassen (s. Anhang). Im zweiten Schritt wird
nun die segmentierte Flugstrecke mit dem Hohenprofil verschnitten. Daraus re-
sultiert eine Folge von Flugbahnsegmenten.

3. Im dritten Schritt werden aus den Flugbahnsegmenten durch Belegung mit luft-
fahrzeugklassenspezifischen Emissionen Flugbahnteilsegmente generiert. Dazu
werden die Pegeldifferenzen d.e der langenbezogenen Schallleistungsexposition
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Lwae' (Abschnitt 7.1.1) und & der Schallleistungspegel Lwa (Abschnitt 7.4.1) zwi-
schen Anfang und Ende des Flugbahnsegmentes gebildet und ganzzahlig aufge-
rundet. Aus diesen beiden Werten wird das Maximum ¢z = max(dg, d.) bestimmt.
Anschliel3end erfolgt eine Unterteilung in d; gleich lange Flugbahnteilsegmente,
so dass die Pegel der langenbezogenen Schallleistungsexposition Lyag' bzw. die
A-bewerteten Schallleistungspegel Lwa aufeinander folgender Flugbahnteilseg-
mente sich in keinem Fall um mehr als 1 dB unterscheiden. Die Flugbahnteil-
segmente gehen dann als Schallquellen in die Berechnung ein.

-
(1) Zerlegung des Kreisbogens /

in 2 Streckenteilabschnitte Flugstrecke mit 3 Streckenabschnitten

Draufsicht

— i s \
| \ \ ,
| \ \ )
| | |
! I |
(2) Zerlegung in 7 Flugbahnsegmente I |
durch Flugstreckensegmentierung I | P
I | |
‘ | | | Hohenprofil mit
2dB2 ALy, > 1dB | | | 4 Profilsegmenten
oder 2dB>AL,, >1dB | I I r
4‘—.‘%’ I +
Seitenansicht
S——
(3) Zerlegung in 8 Flugbahnteilsegmente
durch Anpassung der spezifischen
Emissionen
AL, <1dB
und AL,,<1dB
H * -

P ——

Abbildung 7: Prinzip des Segmentierungsverfahrens: ¢' ist die Bogenlange der
Flugstrecke, ALwag' ist Differenz des langenbezogenen Schallleis-
tungsexpositionspegels, ALya diejenige des A-bewerteten Schallleis-
tungspegels zwischen zwei Flugbahnteilsegmenten
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Bei Vorhandensein eines Flugkorridors werden der Flugstrecke in Abhangigkeit von
der Korridorbreite aquidistant verlaufende Flugwege zugeordnet (Abbildung 4). Fur
Kreisbdgen mit nicht konstanter Korridorbreite entsprechen die zugeordneten Flug-
wegabschnitte daher Teilbdgen einer archimedischen Spirale. Die durch Zerlegung
des Flugwegabschnittes erzeugten Segmente ergeben sich aus den Schnittpunkten
der durch den Kreismittelpunkt und die Enden der Streckenabschnitte des Flugwe-
ges 1 gehenden Geraden mit den jeweiligen spiralférmigen Flugwegabschnitten. Die
Flugwege liegen damit ebenfalls in segmentierter Form vor. AnschlieRend werden die
Flugbahnteilsegmente von der Flugstrecke (Flugweg 1) auf die jeweiligen Flugwege
abgebildet, so dass jeder Flugweg in die gleiche Anzahl von Flugbahnteilsegmenten
zerlegt wird. Die Werte der KenngrofRen Z, V und H an den Enden der jeweiligen
Flugbahnteilsegmente sind flr alle Flugwege gleich.

7.1.2 Generierung von Teilsticken

Betragt die Lange eines Flugbahnteilsegmentes mehr als 1/10 des kurzesten Ab-
standes rp eines Immissionsortes P zum Flugbahnteilsegment, so muss dieses Seg-
ment in Teilsticke unterteilt werden (Abbildung 8). Fur den Fall rp <10 m wird
ro = 10 m gesetzt.

Die Teilung erfolgt ausgehend vom Punkt Qo auf der Basis des kurzesten Abstandes
ro zum Flugbahnteilsegment durch sukzessive Bildung von Teilstlicken, die der Be-
dingung

h_ oy (26)
P

i
genugen mussen. Dabei sind drei Falle zu unterscheiden:

a) Flugbahnteilsegment und Immissionsort P liegen in einer Ebene und es kann
ein Lot mit dem Fupunkt Qo von P auf das Segment gefallt werden. In die-
sem Fall erfolgt die Teilstickbildung ausgehend vom Punkt Qo symmetrisch in
Richtung auf die Segmentenden (symmetrische Teilstlickbildung). Der Punkt
Qo liegt in der Regel in der Mitte des Teilstliickes mit der Lange .

b) Flugbahnteilsegment und Immissionsort P liegen in einer Ebene, aber es kann
kein Lot von P auf das Segment gefallt werden. In diesem Fall erfolgt die Teil-
stlckbildung ausgehend vom Punkt Qg in Richtung auf das Segmentende.
Das erste Teilstlick erhalt die Lange /o/2.

c) Es kann keine Ebene zwischen Immissionsort und Flugbahnteilsegment auf-
gespannt werden (dieser Fall kann nur auftreten, wenn der Immissionsort di-
rekt hinter der Landebahn in Hohe der Schallquelle liegt). In diesem Fall er-
folgt die Teilung nach Teilbild c) von Abbildung 8. Auch hier erhalt das erste
Teilstuck nur die Lange /o/2.

Bei der Bildung von Teilsticken ergeben sich in der Regel an den Segmentenden
Teilstlicke, die kirzer sind als gefordert.

Bei der Immissionsberechnung wird jedes Teilstlick durch eine Punktschallquelle Q;
in ihrem Mittelpunkt ersetzt. In den Fallen, in denen kein Lot auf das Flugbahnteil-
segment gefallt werden kann (Falle b) und ¢) nach Abbildung 8), wird die Punkt-
schallquelle im ersten Teilstick auf den Punkt Qo gelegt. Dadurch werden Fehler bei
der Bestimmung des Maximalpegels minimiert (es ist immer ry = sp). In die Berech-
nung des aquivalenten Dauerschallpegels geht in diesen Fallen nur die Halfte eines
fiktiven Teilsticks der Lange Iy mit der Ersatzschallquelle in der Teilstuckmitte ein.
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a) Flugbahnteilsegment und
Immissionsort P liegen in einer Ebene
und es gibt ein Lot zum Immissionsort

(symmetrische Teilstiickbildung) P
Iy2 — |,—>r¢ I, >

Q | q Q, |q

T g / /

b) Flugbahnteilsegment und
Immissionsort P liegen in einer Ebene
und es gibt kein Lot zum Immissionsort

P
< /2 »re /1 :: /0/2'
P
Q3 Q2 Q1 :Qo Sp=Tly
¢) Flugbahnteilsegment und oo ry=======--
Immissionsort P liegen S >
nicht in einer Ebene ) """S """""" fr=======77~ >
« X >
< S5 >

Abbildung 8:  Unterteilung eines Flugbahnteilsegments in Teilstiicke der Lange /. r
ist der kleinste Abstand zwischen Teilstick und Immissionsort P, s;

ist der Abstand der das Flugbahnteilsegment reprasentierenden
Schallquelle (Darstellung nicht mafstabsgerecht).

7.1.3 Pegel der langenbezogenen Schallleistungsexposition

Der Pegel der langenbezogenen Schallleistungsexposition Lyg’ fur die jeweilige Luft-
fahrzeugklasse fur das n-te Oktavband wird nach folgender Gleichung berechnet:

Lyen'(0'.V.S00)= O, = Dy(Son) = D, (Son) = Doy + D, (V) + Z(0") dB  (27)
mit:

On Oktavschalldruckpegel fir die Bezugsentfernung son (Tabelle 5)

n laufende Oktavbandnummer (Tabelle 5)

Ds Abstandsmal}
D Luftabsorptionsmal fur das n-te Oktavband
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Doo  Raumwinkelmal fir Bezugsbedingungen (Dg o= 3 dB)
Dy Geschwindigkeitsmalf}

Z Zusatzpegel als Funktion der relativen Bogenlange ¢’
8 1
Lyag'=101g(> 10" bwen™A)y g (28)
n=1
mit:
n laufende Oktavbandnummer (Tabelle 5)

Lwen Pegel der langenbezogenen Schallleistungsexposition
fur das n-te Oktavband

An Frequenzkorrektur fur die A-Bewertung fur das n-te Oktavband
(Tabelle 9).

7.1.4 Schallleistungsexpositionspegel

Die Pegel der langenbezogenen Schallleistungsexposition Lye ' und Lwag’ nach Gin.
(27) und (28) sind auf eine Bezugslange von 1 m normiert. Die durch die Zerlegung
in  Flugbahnteilsegmente und die anschlielende Bildung von Teilsticken
(s. Abschnitt 7.1.2) erzeugten Linienquellen haben in der Regel aber eine davon ab-
weichende Lange. Einem solchen Teilstlck i kann man einen Schallleistungsexposi-
tionspegel Lug ni und Lwag,; zuordnen:

LWE,n,i = LWE,n,il+1 0 . |g(/l_lj dB (29)
0

Lyaei = Lyag;+10- |9(Il—ij dB (30)
0

mit:
Lweni Pegel der langenbezogenen Schallleistungsexposition des i-ten Teilstl-
ckes fur das n-te Oktavband

Lwaei A-bewerteter Pegel der langenbezogenen Schallleistungsexposition des
i-ten Teilstuckes

I Lange des i-ten Teilstlickes
lo Bezugslange (Ip = 1 m)
[ hier: Nummer des Teilstlickes des Flugweges
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7.2 Schallpegelminderung auf dem Ausbreitungsweg

7.21 Allgemeines
Der Schalldruckexpositionspegel L,ae an einem Immissionsort ergibt sich als:

Loae = 10|g(i1o°’1“LpE~"+A")) dB (31)
n=1

mit:

Loen=Lygn+D;y+Ds+D,, +D,, +D, dB (32)
wobei:

n laufende Oktavbandnummer (Tabelle 5)

An Frequenzkorrektur fur die A-Bewertung fur das n-te Oktavband

(Tabelle 9)

Lwen Schallleistungsexpositionspegel des Luftfahrzeuges fur das
n-te Oktavband

D Richtwirkungsmal} fur das n-te Oktavband

Ds Abstandsmalf

Dy LuftabsorptionsmalR fur das n-te Oktavband
Dz, Bodendampfungsmal fir das n-te Oktavband

Do Raumwinkelmal}

Fir die Bestimmung der Schallpegelminderung auf dem Ausbreitungsweg muss das
Hohenprofil des Gelandes (Topografie) beachtet werden. Die Einbeziehung der To-
pografie wird in Abschnitt 7.2.8 beschrieben.

7.2.2 Richtwirkungsmal

Das Richtwirkungsmald D;,, beschreibt die durch Quelleneigenschaften bedingte un-
terschiedliche Abstrahlung in verschiedene Richtungen. Es berechnet sich aus den
Richtungsfaktoren R.{a1, a2, as} als Funktion des Winkels 6 zwischen der Luftfahr-
zeuglangsachse (Flugrichtung) und dem Ausbreitungsvektor zum Immissionsort
(Abbildung 9) nach folgender Gleichung:

D;n(8) = Djr(6)—max(D;, (6)) dB (33)
mit;

D;'(8) = 3-[a, - cos(8) +a, - cos(20) + a; - cos(36)] dB (34)

Beim Richtwirkungsmal} wird von Rotationssymmetrie um die Luftfahrzeuglangsach-
se ausgegangen.
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Immissionsort

Abbildung 9: Geometrie zur Bestimmung des Richtwirkungsmalies

7.2.3 Abstandsmafi

Das Abstandsmal’ Ds beschreibt die geometrische Dampfung bei der Ausbreitung
von Kugelwellen. Es ergibt sich als:

D,(s)=-10-Ig(4mrs¥/sZ) dB (35)
mit:

s Entfernung zwischen Schallquelle und Immissionsort [m]

So Bezugsentfernung (so =1 m)

7.2.4 LuftabsorptionsmaR

Das Luftabsorptionsmald D, , beschreibt die Schallabsorption aufgrund von Dissipati-
on und molekularer Dampfung auf dem Ausbreitungsweg. Es ergibt sich als:
S

n=—d,-— dB (36)
So

DL
mit:

d, Absorptionskoeffizient flr das n-te Oktavband (Tabelle 9)

s Entfernung zwischen Luftfahrzeug und Immissionsort [m]

So Bezugsentfernung (so =1 m)

7.2.5 BodendampfungsmaR

Das Bodendampfungsmal D; beschreibt Dampfungseffekte, die bei bodennaher
Schallausbreitung auftreten. Es ergibt sich als:

Dz,n(s;a)=—Dz,o,n(s)‘A(OC) dB (37)
mit:
Dzon Zusatzdampfung fur das n-te Oktavband als Funktion der Entfernung

fir einen Hohenwinkel o = 0° zwischen Luftfahrzeug und Immission-
sort
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A(a)  Funktion zur Berucksichtigung der Abhangigkeit vom Héhenwinkel o
nach Gl. (39)

o Hohenwinkel nach Abbildung 10

Der entfernungsabhangige Teil Dz, ergibt sich als:
Gn - S/s;

ek dB 38
J1+(s/5,) (59)

DZ,O,n =

mit:

G, frequenzabhangige asymptotische Pegelminderung bei Boden-Boden-
Schallausbreitung nach Tabelle 9

S Entfernung zwischen Luftfahrzeug und Immissionsort P [m]
S1 Normierungsentfernung (s1 = 700 m)

Die winkelabhangige Funktion A(a) ist definiert als
1-sina/sin15° fur 0<a<15°
Ala)=11 fur a<0° (39)
0 fur a>15°

Abbildung 10: Geometrie zur Bestimmung des Bodendampfungsmalies

Oktavmitten-
n frequenz d, G, An
[Hz] [dB] [dB] [dB]
1 63 0,33-103 5 -26,2
125 0,66 - 10° 7.5 -16,1
3 250 1,3-10° 10 -8,6
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Oktavmitten-

n frequenz d, G, An

[Hz] [dB] [dB] [dB]
4 500 2,3-107 9 -3,2
5 1000 49-10° 8 0
6 2000 10,2 - 10° 7 1,2
7 4000 25,6- 107 6 1
8 8000 43,0107 5 -1,1

Tabelle 9:  Zahlenwerte fUr die Absorptionskoeffizienten d,, die asymptotischen
Pegelminderungen G, und die Konstanten A, flr die A-Bewertung der
Oktavpegel

7.2.6 Raumwinkelmaf

Das Raumwinkelmal} Dq beschreibt den Einfluss der Bodenreflexion auf den Schall-
pegel.

2
S
D, =10-Ig/1+——> | dB 40

¢ g( 32+4hshrj (40)

mit:
hs Hohe der Schallquelle Q Uber Boden [m]
hr Hoéhe des Empfangers P Uber Boden [m]

Im Regelfall, d. h. bei groRem Abstand s bzw. grof3er Quellhdhe hs im Vergleich zur
Empfangerhdhe h;, gilt D, = 3 dB.

7.2.7 GeschwindigkeitsmaR

Das Geschwindigkeitsmal® Dy beschreibt den Zu- bzw. Abschlag fur die Abweichung
der teilsegmentbezogenen Fluggeschwindigkeit von der Bezugsgeschwindigkeit V.

D, = —10-Ig(v(0 )j dB (41)
VO
mit:
74 mittlere Geschwindigkeit der Schallquelle innerhalb des Flugbahnteil-

segmentes oder Teilstiicks der Flugbahn
Vo Bezugsgeschwindigkeit (Vo = 1 m/s)

7.2.8 Berucksichtigung der Topografie

Zur Berucksichtigung der Topografie wird ein Digitales Gelandemodell (DGM) ver-
wendet, wobei zumindest das Digitale Gelandemodell fur Deutschland (DGM-D) mit
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einer Gitterweite von 50 m benutzt werden sollte. Sofern detaillierte geographische
Daten vorliegen, konnen diese erganzend zum DGM-D verwendet werden.

Q

Hoem(Q)=f--=-=================mmmmmmmoccomoooooo oo o

Hpeu(P)—
Hpem(P')

HDGM(Q) -]

Hoem(0'pa )

Abbildung 11: Geometrie zur Berucksichtigung der Topografie

Im Digitalen Gelandemodell lasst sich jedem Immissionsort P eine Hohenkoordina-
te Hpem(P) zuordnen, die sich wie folgt ergibt:

Hoem(P) = Hpem(P')+ A (42)
mit:
Hoem(P)  Hohenkoordinate des Empfangers P im Digitalen Gelandemodell
[m]

Hoem(P’)  Hohenkoordinate des Ful3punktes P’ des Empfangers im Digitalen
Gelandemodell [m]

hr Hohe des Empfangers P Uber Boden [m].

Die Hohenkoordinate Hpem Q der Schallquelle ergibt sich im DGM als
Hpem(Q) = Hpam(6')+ hq fir c'<c'pp (43)
=Hpem(0'pa )+ H(0')+hq flr o'>0'pp
mit:
Hoem(Q) {-|6]henkoordinate der Schallquelle Q im Digitalen Gelandemodell
m
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Hoem(c')  Hohenkoordinate der Luftfahrzeugklasse als Funktion der Bogen-
lange ¢' im Digitalen Gelandemodell [m]

Hpbem(o'pa) HOhenkoordinate des Abhebe- oder Aufsetzpunktes Pa der Luft-
fahrzeugklasse im Digitalen Gelandemodell [m]

H(c") Flughohe als Funktion der Bogenlange ¢' [m]

haq Hohe der Schallquelle Uber dem Boden, wenn sich das Luftfahr-
zeug am Boden befindet (Quellhdhe) [m]

In die Ausbreitungsrechnung geht die Hohenkoordinate des Immissionsortes sowohl
in die Ermittlung der Ausbreitungsentfernung s als auch des Hohenwinkels o ein.
Negative Werte des Hohenwinkels werden nicht berutcksichtigt; hier wird o Null ge-
setzt.

Die geometrischen Beziehungen sind in Abbildung 11 dargestellt. Die Flughohe H(c’)
bezieht sich auf den von der Luftfahrzeugklasse abhangigen Abhebe- oder Aufsetz-

punkt Pa. Fir Werte 6’ < 6’pa ist H(c’) = 0.

7.3 Berechnung der Beitrage von Hilfsgasturbinen (APUs)

Flugzeuge sind im Allgemeinen mit einer Hilfsgasturbine (Auxiliary Power Unit, APU)
ausgerustet, die in der Regel im Heck des Flugzeuges untergebracht ist. Mit der APU
des Luftfahrzeugs wird an der Abstellposition Strom fur das Bordnetz sowie Druckluft
fur die Klimaanlage und zum Starten der Triebwerke erzeugt.

Durch den APU-Betrieb einer Luftfahrzeugklasse k ergibt sich an einem Immission-
sort im Abstand s von der Abstellposition des Luftfahrzeugs ein A-bewerteter Schall-
druckpegel Lpa, der Uber die Zeitspanne des APU-Betriebs als konstant betrachtet
wird. Der A-bewertete Schalldruckpegel L,a lasst sich nach folgender Gleichung be-
rechnen:

8
Lo =101g(> 100 En*A)y g (44)
n=1

mit

Ly=Lyn+Djn+Ds+D n+Dz,+Dg dB (45)
und

LW,n = On - Ds (SOn)_ DL,n (SOn)_ DQ,O dB (46)
wobei:

n laufende Oktavbandnummer (Tabelle 5)

An Frequenzkorrektur fur die A-Bewertung fur das n-te Oktavband

Lw,  Schallleistungspegel der Hilfsgasturbine fur das n-te Oktavband

On Oktavschalldruckpegel der jeweiligen APU-Klasse fur die Bezugsent-
fernung son, (siehe Anhang)

Doo  Raumwinkelmal fir Bezugsbedingungen (Dg o= 3 dB)
D Richtwirkungsmal3 fur das n-te Oktavband
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Ds Abstandsmalf}

DL,n
DZ,n

40

Luftabsorptionsmal} fur das n-te Oktavband
Bodendampfungsmal} fir das n-te Oktavband

Der durch den APU-Betrieb an einem Immissionsort hervorgerufene aquivalente
Dauerschallpegel L*;aeq,aPu.1r, bezogen auf die Beurteilungszeit T;, ergibt sich durch
einen zweifachen Summationsprozess:

mit:

L paeqapute =10- Ig(

L*ppneq,APU,TF

Te
To
gr

Loax(s)

taPU K

Nkl

. Summation Uber alle Nap Abstellpositionen
2. Summation Uber alle Nk Luftfahrzeugklassen

(47)

NZ: NZ: 10 Loar($1)/10 tAPU,k
N1k, To

k=1 1=l

aquivalenter Dauerschallpegel durch Betrieb von Hilfsgasturbi-
nen zur Beurteilungszeit T,

Erhebungszeit (Te = 1,5552:10" s, d. h. 180 Tage)
Bezugszeit (Tp = 1 s)

Gewichtsfaktor zur Umrechnung der Erhebungszeit auf die Be-
urteilungszeit (1,5 fur tags und 3 fir nachts)

der vom Betrieb einer Hilfsgasturbine der Klasse k auf der Ab-
stellposition | am Immissionsort hervorgerufene A-bewertete
Schalldruckpegel

Laufzeit der Hilfsgasturbine der Klasse k gemal} Datenblatt (sie-
he Anhang) oder Angabe im DES [s]

Anzahl der Operationen von Hilfsgasturbinen der Luftfahrzeug-
klasse k auf der Abstellposition| wahrend der Beurteilungs-
zeit T, innerhalb der Erhebungszeit Tg

Entfernung der Abstellposition | vom Immissionsort [m]
laufender Index Uber die Luftfahrzeugklassen
laufender Index Uber die Abstellpositionen

7.4 Berechnung des aquivalenten Dauerschallpegels

Der aquivalente Dauerschallpegel L*saeq,1r, bezogen auf die Beurteilungszeit T,, an
einem Immissionsort ergibt sich durch einen dreifachen Summationsprozess:

. Summation Uber alle Nt Teilstlicke eines Flugwegs
2. Summation uber alle Ng, Flugwege
3. Summation Uber alle Nk Luftfahrzeugklassen
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L*pAeq,Tr =10- lg(gr .

L*pneq,Tr
Te
To
gr

LoaE k1m

L*paeq,APU,TF

NTr i,

Sk,I,m

k = 1, . N|_k

I = 1! ’ NFW

m= 1, . NTS
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Ny

Nix  Npy .
[ pIP I -1oLﬂAEkvw“kvhm’”"}+1oLwm”“} dB (48)
k=

1 1=l m=l

|

aquivalenter Dauerschallpegel zur Beurteilungszeit T,
Erhebungszeit (Te = 1,5552:10" s, d. h. 180 Tage)
Bezugszeit (Tp = 1 s)

Gewichtsfaktor zur Umrechnung der Erhebungszeit auf die Be-
urteilungszeit (1,5 fur tags und 3 fir nachts)

der von einer Bewegung der Luftfahrzeuggruppe k auf dem
Teilstlick m des Flugweges | am Immissionsort hervorgerufene
Schallexpositionspegel

der vom APU-Betrieb hervorgerufene aquivalente Dauerschall-
pegel zur Beurteilungszeit T,

Anzahl der Flugbewegungen der Luftfahrzeugklasse k auf dem
Flugweg | wahrend der Beurteilungszeit T, innerhalb der Erhe-
bungszeit Tg

Entfernung des Luftfahrzeugs der Klasse k auf dem Teilstick m
des Flugwegs | vom Immissionsort [m]

laufender Index Uber die Luftfahrzeugklassen
laufender Index Uber die Flugwege
laufender Index der Teilstucke auf einem Flugweg

7.5 Berechnung von Haufigkeits-Maximalpegelkriterien

7.5.1

Berechnung des Maximalpegels fir einen Einzelflug

Der AS-bewertete Schalldruckpegel Lpoas an einem Immissionsort im Abstand s von
einer Schallquelle ergibt wie folgt:

mit

und

8
Loas =101g(> 10%Htn*4)y B

n=

L, = LW7n + D,‘n +Dg + DL‘n + DZ,n + D,

L,.=0,-D,

n n

(sOn)_ DL,n (SOn)_ DQ,O + Z(O-I) dB

(49)
1

dB (50)

(51)

n laufende Oktavbandnummer (Tabelle 5)
An Frequenzkorrektur fur die A-Bewertung fur das n-te Oktavband
Lwn,  Schallleistungspegel des Luftfahrzeuges fur das n-te Oktavband

On Oktavschalldruckpegel fur die Bezugsentfernung son
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Doo  Raumwinkelmal fir Bezugsbedingungen (Dq o= 3 dB)
Z Zusatzpegel als Funktion der relativen Bogenlange ¢’
D Richtwirkungsmal} fur das n-te Oktavband
D Abstandsmalf
Dy n Luftabsorptionsmal fur das n-te Oktavband
Dz, Bodendampfungsmal} fir das n-te Oktavband

Do Raumwinkelmal}

Der A-bewertete Schallleistungspegel Lwa des Luftfahrzeuges ergibt sich als

8
Lya =10Ig(> 10%HbwntA)y g, (52)

n=1

Diese Grole wird bei der Bildung von Flugbahnteilsegmenten bendtigt.

Bei der Berechnung stellt ein Teilstlck eines Flugwegs jeweils die Schallquelle dar.
Der von einem Vorbeiflug auf einem Flugweg am Immissionsort erzeugte AS-
bewertete Maximalschalldruckpegel Lyas max €rgibt sich dann als Maximum Uber alle
Teilstucke des betrachteten Flugwegs:

Lonsmaxki = maX(LpAS,k,I,m) dB (53)
mit:
Loasmaxk) Qrofiter am Immissionsort durch eine Bewegung der Luftfahrzeug-

klasse k auf dem Flugweg | hervorgerufener AS-bewerteter Schall-
druckpegel

Loaskim am Immissionsort durch eine Bewegung der Luftfahrzeugklasse k
auf dem Teilstick m des Flugwegs| hervorgerufener AS-
bewerteter Schalldruckpegel

7.5.2 Berechnung von Pegelhaufigkeitskriterien

Die Anzahl NAT(L,schw) der Uberschreitungen eines Schwellenwerts Ly schw des AS-
bewerteten Maximalschalldruckpegels Lpasmax @n einem gegebenen Immissionsort
ergibt sich aus der Summation der Flugbewegungen uber alle Luftfahrzeugklassen
und Flugwege bei gleichzeitiger Gewichtung mit der Funktion F:

NEw Nk
NAT(L, schw) = Z ZnTr,k,l 'F<LpAS,max,k,|) (54)
=1 k=1
mit:
1 fur  Loasmaxk) > Lpsecn
= _ - PAS,max,k, p,Schw (55)
( pAS,max,k,I) {0 far LpAS,max,k,I < Lp,Schw
wobei:
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Loas maxk, grofdter am Immissionsort durch eine Bewegung der Luftfahr-
zeugklasse k auf dem Flugweg | hervorgerufener AS-bewerteter
Maximalschalldruckpegel

Lp,schw durch das Pegelhaufigkeitskriterium vorgegebener Schwellen-
wert des AS-bewerteten Maximalschalldruckpegels

NTrk Anzahl der Flugbewegungen der Luftfahrzeugklasse k auf dem
Flugweg | wahrend der Beurteilungszeit T, innerhalb der Erhe-
bungszeit Tg

F(Lpasmaxki) die zur Beschreibung des Pegelhaufigkeitskriteriums notwendi-
ge Gewichtungsfunktion

k=1, ..., Nik laufender Index Uber die Luftfahrzeugklassen
=1, ..., Nrw laufender Index Uber die Flugwege

Dieser Ansatz impliziert, dass Vorbeiflige einer Luftfahrzeugklasse im Abstand s
immer den gleichen Maximalpegelwert Lyasmax @am Immissionsort erzeugen. In der
Praxis beobachtet man aber Pegelverteilungen, die — fur eine feste Kombination von
Flugzeugtyp und Flugweg — nahezu einer Normalverteilung entsprechen:

— 2
— 1 1 LpAS,max - LpAS,max
W(LpAS,max ; LpAS,maX ,QG ) = m -exp| — E( Qo_ (56)

mit:
Loasmax  AS-bewerteter Maximalschalldruckpegel
ZpAs,max Mittelwert des AS-bewerteten Maximalschalldruckpegels

Qs Standardabweichung

W(LpAS,max) —_—

L L L

PAS,max p,Schw PAS,max

Abbildung 12: Normalverteilung von AS-bewerteten Maximalschalldruckpegeln mit
dem Mittelwert Lpasmax und der Standardabweichung Qs. Lpschw ist

der Schwellenwert, der einem Haufigkeits-Maximalpegelkriterium zu
Grunde liegt.
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Um dieser Tatsache Rechnung zu tragen, ersetzt man in Gl. (54) die Stufenfunkti-
on F nach GI. (65) durch eine Normalverteilung mit der luftfahrzeugklassenspezifi-
schen Standardabweichung Qsx und integriert Uber den Teil der Verteilung, der o-
berhalb des im Haufigkeits-Maximalpegelkriterium spezifizierten Schwellenwerts
liegt.

Ny Nig ot

NAT(Lp,SchW ) = Z znTr,k,l ) _[ W(LpAS,max b LpAS,mach,l > QO',k ) deAS,maX (57)

1=1 k=1 l‘p ,Schw

Anmerkung:

Die Festlegung der Oktavpegel O, erfolgt in der Regel auf einer energetischen Mitte-
lung gemessener Pegelwerte. Der daraus resultierende Mittelwert ist bei Annahme
normalverteilter Pegel um Q,>In(10)/20 = 0.115- Q. groRer als der Mittelwert der
Normalverteilung. Bei der Bestimmung des Haufigkeits-Maximalpegelkriteriums wird
daher der Mittelwert der Verteilung Uberschatzt.
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8 Ermittlung der Schutzzonen

8.1 Rechengitter

Die Berechnung der Immissionskenngréf3en Lpaeq,Tag, LpaegNacht Und NAT(Lp schw) €r-
folgt an den Punkten eines rechtwinkligen Gitters. Die Maschenweite des Gitters be-
tragt generell 50 m. Die Achsen des Rechengitters sind parallel zu den Rechts- und
Hochachsen des verwendeten Koordinatensystems (s. Abschnitt 4.1) zu orientieren.
Das Gitter ist so zu definieren, dass die Tausenderwerte des Koordinatensystems mit
Gitterpunkten zusammenfallen. Die Berechnung erfolgt in der Hohe h, =4 m Uber
Grund.

8.2 Berechnung der Kurvenpunkte

Ausgehend von den flr die Punkte des Rechengitters bestimmten Werten der Immis-
sionskenngroBRen werden Punkte mit Ljaeqtag = CONSt., Lpaeq, Nacht = const. und
NAT(Lp,schw) = const. durch lineare Interpolation zwischen den horizontal und vertikal
benachbarten Gitterpunkten ermittelt. Diese Punkte werden als Kurvenpunkte be-
zeichnet. Die Kurvenpunkte werden ohne Glattungsverfahren zu einer Isolinie ver-
bunden. Die Isolinie ist entweder eine der beiden Tag-Schutzzonen oder geht in die
Verschneidung zur Nacht-Schutzzone (s. Abschnitt 3.2) ein.

8.3 Besonderheiten im Kurvenverlauf

Bei der Berechnung der Isolinie kdnnen Besonderheiten (z. B. Enklaven und Exkla-
ven) auftreten. Unter Enklave wird ein von der Isolinie eingeschlossenes Gebiet ver-
standen, fiir das ein dquivalenter Dauerschallpegel oder eine Uberschreitungshaufig-
keit berechnet wurde, die kleiner als der Wert der zugehorigen Isolinie ist. Exklaven
sind dagegen vergleichbare Gebiete aulerhalb einer Isolinie. Enklaven und Exklaven
konnen vor allem bei der Ermittlung der Nacht-Schutzzone auftreten, da hier zwei
verschiedene Isolinien Uberlagert werden, oder bei bestimmten Gelandeformationen.

Beim Auftreten von Enklaven und Exklaven im Kurvenverlauf wird wie folgt verfahren:

1. Enklaven, deren Flacheninhalt nicht mehr als 1000 m? betragt, werden bei der
Berechnung in die sie umgebende Isolinie einbezogen. Exklaven, die kleiner
als 1000 m* sind, werden nicht bertcksichtigt.

2. Enklaven und Exklaven, deren Flacheninhalt mehr als 1000 m? betragt, wer-
den als separate Isolinie behandelt.

Bei anderen Besonderheiten im Kurvenverlauf entscheidet die zustandige Behorde,
welche MalRnahmen getroffen werden.

8.4 Berechnungsprotokoll

Uber die Ermittlung der Kurvenpunkte soll ein Berechnungsprotokoll angefertigt wer-
den, das mindestens folgende Angaben enthalt:

1. Bezeichnung des Flugplatzes einschliellich des ICAO-Flugplatzcodes

2. Eingabedaten
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a) Daten des Datenerfassungssystems DES (Darstellung entsprechend
AzD)

b) Daten der verwendeten Luftfahrzeugklassen.

3. Ausgabedaten

a) Fur jeden berechneten Kurvenpunkt die Rechts- und Hochwertkoordina-
ten sowie die Hohenkoordinate aus dem Digitalen Gelandemodell, ge-
rundet auf Meter

b) Darstellung der Flugstrecken (Plotterbild) zusammen mit den berechne-
ten Schutzzonen des Larmschutzbereichs im Malstab 1 :50 000.

4. Kontrolldaten

An zehn ausgewahlten Einzelpunkten in der Flugplatzumgebung die aquiva-
lenten Dauerschallpegel flr den Tag (Lpaeqag) Und fur die Nacht (Lpaeq,Nacht)
sowie die Uberschreitungshaufigkeit NAT(L, schw) flr die Nacht. Sofern sich
die Notwendigkeit einer weitergehenden Uberprifung ergibt, soll in Abstim-
mung mit der zustandigen Behodrde fur weitere Einzelpunkte eine detaillierte
Immissionsanalyse erstellt werden.

Besonderheiten im Kurvenverlauf und getroffene MaRnahmen
Datum des Abschlusses der Arbeiten

N o o

Stelle, die die Kurvenpunkte ermittelt hat
8. Name und Unterschrift des Verantwortlichen.
Die Berechnungsergebnisse sollen in geeigneter digitaler Form verfluigbar sein.

8.5 Kartographische Darstellung des Larmschutzbereiches

8.5.1 Allgemeines

FUr die kartographische Darstellung des Larmschutzbereiches sollten die im Folgen-
den beschriebenen Empfehlungen beachtet werden.

8.5.2 Kartengrundlage

Die kartographische Darstellung der Schutzzonen des Larmschutzbereiches erfolgt in
amtlichen georeferenzierten digitalen Karten der Maf3stabe 1 : 5 000 und 1 : 50 000.
Das farbige Kartenbild muss mindestens Grundriss, Schrift und Gewasser enthalten,
die Karte 1 : 5000 aullerdem aktualisierte Grundstlicks- und Flursticksgrenzen an
den Grenzen der Schutzzonen.

Die Karten sind in digitaler Form als GeoTIFF zu erstellen. Die Rasterauflosung der
Karten betragt mindestens 200 Pixel je Zentimeter.

8.5.3 Koordinaten

Die kartographische Darstellung der Schutzzonen des Larmschutzbereiches erfolgt
als Begrenzungskurve oder ggf. flachenhaft gemal UTM-Abbildung, entsprechend
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der Lage des Flugplatzes in Zone 32 oder 33 (Mittelmeridian 9° oder 15°), Ellipsoid
GRS80, Datum ETRS89.

8.5.4 Datenubergabe

Die Punkte der Begrenzungskurven der Schutzzonen sollen in der in Abschnitt 8.5.3
festgelegten Georeferenzierung auf einem nur einmal beschreibbaren EDV-
Datentrager (z. B. CD-R) im GML-Austauschformat auf der Grundlage fester XML-
Schemadateien abgelegt werden. Dabei bedeuten:

GML - Geography Markup Language

XML - eXtensible Markup Language

8.5.5 Darstellung des Larmschutzbereiches

Die Begrenzungskurven der Schutzzonen des Larmschutzbereichs werden mit
Strichbreite 1,0 mm aullerhalb der jeweiligen Schutzzone gezeichnet. Die Flachen
der Tag-Schutzzonen erhalten zusatzlich eine farbige Flachenflllung, die Nacht-
Schutzzone eine Schraffur.

Im farbigen Kartenbild bleiben Grundriss, Grundstiicks- und Flursticksgrenzen in
Originalfarbton, der restliche Karteninhalt ist mit einer Transparenz von 60 % darzu-
stellen.

Eine Beschriftung der Schutzzonen des Larmschutzbereichs in der Karte erfolgt
nicht. Diese Erklarung liefert die zugehorige Legende.

In den Ubersichtskarten des MaRstabes 1 : 50 000 wird zur Orientierung an jedem
10. Punkt der Begrenzungskurven der Schutzzonen parallel zur Richtung der Zeilen
der Legende die Nummer dieses Kurvenpunktes an die jeweilige Begrenzungskurve
in der Schriftart ,Arial“ mit Schrifthdhe 2,0 mm angeschrieben. Die Kartengrundlage
ist an dieser Stelle freizustellen. Eine Markierung des Kurvenpunktes selbst erfolgt
nicht.

In den Karten des Malistabes 1 : 5 000 wird mindestens die Nummer des ersten und
des letzten Kurvenpunktes der Kurvenabschnitte, die auf dem jeweiligen Kartenblatt
dargestellt werden, in der oben angegebenen Form angeschrieben. Die Ausrichtung
der Nummern der Kurvenpunkte geschieht hier parallel zum sudlichen Kartenrand.

Es werden nach den gleichen Darstellungsregeln die Karten (1) bis (3) mit folgendem
Inhalt erstellt:

Karte (1): Ubersichtskarte Larmschutzbereich
e Tag-Schutzzone 1
e Tag-Schutzzone 2

e Nacht-Schutzzone

Karte (2): Ubersichtskarte Tag-Schutzzonen
e Tag-Schutzzone 1

e Tag-Schutzzone 2
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Karte (3): Ubersichtskarte Nacht-Schutzzone
¢ Nacht-Schutzzone, mit
e der Isolinie LyaeqNacht = const. und

e der Isolinie NAT(Lp,schw) = const.

Daruber hinaus kénnen nach den gleichen Darstellungsregeln flr andere Zwecke die
Karten (4) bis (8) erstellt werden:

Fur baulichen Schallschutz
Karte (4): Tag-Schutzzone 1
e Tag-Schutzzone 1 mit Isolinien in 1 dB-Schritten

e Tag-Schutzzone 2 mit Isolinien in 1 dB-Schritten

Karte (5): Nacht-Schutzzone, mit
e Isolinien LpaeqNacht = const. in 1 dB-Schritten und

e der Isolinie NAT(Lp,schw) = const.

Fiir die Uberpriifung bestehender Lirmschutzbereiche
Karte (6): Differenzkarten zum Vergleich ALT/NEU der Schutzzonen

Fir eine Uberpriifung und ggf. Neufestsetzung des Larmschutzbereichs nach § 4 des
Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm sollen Differenzkarten erstellt werden. Die Dif-
ferenzkarten ermoglichen einen Vergleich der festgesetzten mit den neu berechneten
Schutzzonen des Larmschutzbereichs. Die festgesetzten Schutzzonen werden ent-
sprechend Karte (1) dargestellt. Die neu berechneten Schutzzonen werden nur als
Begrenzungskurve eingetragen.

Karte (7): Differenzkarte Tag
e Tag-Schutzzone 1 ALT/Tag-Schutzzone 1 NEU
e Tag-Schutzzone 2 ALT/Tag-Schutzzone 2 NEU

Karte (8): Differenzkarte Nacht
e Nacht-Schutzzone ALT/Nacht-Schutzzone NEU

Fir die farbliche Darstellung der Larmkonturen sind die in Tabelle 10 angegebenen
RGB-Farbwerte (Beschreibung eines Farbtons anhand seiner Anteile der Farben
Rot, Grin und Blau) zu verwenden.
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Begrenzungskurven Rot-Anteil | Grun-Anteil | Blau-Anteil
Tag-Schutzzone 1 168 000 000
Tag-Schutzzone 2 000 105 000
Nacht-Schutzzone 132 000 168
Tag-Schutzzone 1 NEU 255 000 000
Tag-Schutzzone 2 NEU 000 255 000
Nacht-Schutzzone NEU 255 000 255
Isolinie Lpaeq = const. 100 000 000
Isolinie NAT(Lp,schw) = const. 000 014 214
Flachenfiillung

Tag-Schutzzone 1 252 117 000
Tag-Schutzzone 2 163 252 115
Nacht-Schutzzone 132 000 168

Schraffur: Winkel 45°; Offset 0,0; Abstand 1,0; Breite 0,3 mm

Tag-Schutzzone 1 NEU entfallt
Tag-Schutzzone 2 NEU entfallt
Nacht-Schutzzone NEU entfallt

Gebiet Lyaeq > coOnNst. 210 210 190
Gebiet NAT(Lp,schw)> const. 000 160 185
Isolinien

Breite 0,3 mm 000 000 000

Tabelle 10: RGB-Werte fur die farbliche Darstellung der Schutzzonen des Larm-

schutzbereichs

8.5.6 Protokoll zur kartographischen Darstellung

Uber die kartographische Darstellung der Larmschutzbereiche in Karten im MaRstab
1: 5000 soll ein Protokoll angefertigt werden. Es enthalt mindestens folgende Anga-
ben:

1.

2B

Bezeichnung des Flugplatzes einschliel3lich des ICAO-Flugplatzcodes
Verwendete Grunddaten: analog / digital mit Datum der Aktualisierung
Herstellungsmethode digitaler Daten: scannen / digitalisieren

Datum des Abschlusses der Arbeiten

Stelle, die den Larmschutzbereich kartographisch dargestellt hat
Name und Unterschrift des Verantwortlichen.
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Zur Archivierung sollen alle zu erstellenden Protokolle auf einem nur einmal be-
schreibbaren EDV-Datentrager (z. B. CD-R) im Standardaufzeichnungsformat
ISO 9660 abgespeichert werden.
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9 Uberpriifung der Schutzzonen des Larmschutzbereichs

Zur Prufung der Frage, ob nach § 4 des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm eine
Neufestsetzung des Larmschutzbereichs notwendig ist, sind die Werte des aquiva-
lenten Dauerschallpegels an den Kurvenpunkten der bestehenden Tag-Schutzzone 1
und der Nacht-Schutzzone wie folgt zu vergleichen:

1. Die Kurvenpunkte P; der Tag-Schutzzone 1 ergeben sich aus der Interpolation
nach Abschnitt 8.2. Diese Punkte werden als eine Liste von Koordinatenpaaren
(xi,yi,,Hp) im verwendeten Koordinatensystem nach Abschnitt 8.5.3 dargestellt. An
diesen Punkten nimmt der LpaeqTag(alt) die fur die Tag-Schutzzone 1 spezifizierten
Werte an.

2. Bei der Uberpriifung wird fiir die Kurvenpunkte P; der Tag-Schutzzone 1 basierend
auf dem geanderten DES ein aquivalenter Dauerschallpegel LpaeqTag(neu) ermit-
telt; fur die Auswertung wird folgendes gepruft:

I ppeqrae (0€U) - Ly 1, (a10) 22,0 dB. (58)

3. Entsprechend ist bei der Uberpriifung der Nacht-Schutzzone vorzugehen. Kriteri-
um ist hier ein Vergleich des Lpaeqnacht ; fUr die Auswertung wird folgendes gepruft:

L (neu) - L (alt) >2,0dB. (59)

pAeq,Nacht pAeq,Nacht
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10 Archivierung der Berechnungs- und Kartographierungs-
unterlagen

Die fur die Ermittlung des Larmschutzbereichs verwendeten wesentlichen Unterlagen
sollten archiviert werden, um spater einen Vergleich zwischen dem bestehenden und
dem neufestzusetzenden Larmschutzbereich zu ermdglichen. Im Einzelnen sollten
folgende Unterlagen aufbewahrt werden:

e das ,Datenerfassungssystem (DES)“ mit zugehorigen Unterlagen,

e das Berechnungsprotokoll und
e die Unterlagen zur kartographischen Darstellung des Larmschutzbereichs.
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12Verzeichnis der Abkiirzungen und Formelzeichen

Maleinheiten sind in Klammern am Anfang der Erlauterungen angegeben.

p

GHover

Qi Tr

ALwa

ALwag

Oo

APU
ARP
AzB
AzD
b(c)
BB
Dqo
Doy
DES

[m]

[°]

[m]

[’]

[m]

[m]

[m]

[dB]

[m]

[dB]
[dB]

Langenkoordinate auf der Normalen zu einer Flugstrecke
an der Stelle o

Hohenwinkel zwischen Luftfahrzeug und Immissionsort P

Dimensionslose Lagekoordinate senkrecht zur Flugstre-
cke

Bogenlange auf einer Flugstrecke

Winkel zwischen der Luftfahrzeuglangsachse (Flugrich-
tung) und dem Ausbreitungsvektor zum Immissionsort

Korrekturfaktor fir die Standardabweichung

Bogenlange, die vom Luftfahrzeugklassen-Bezugspunkt
Pr an gezanhlt wird.

Bogenlange des Hovering-Segments nach AzD

Bahnnutzungsanteil der bahnbezogenen Betriebsrich-
tung i im Jahr j wahrend der Beurteilungszeit T,

Differenz des A-bewerteten Schallleistungspegels zwi-
schen zwei Flugbahnteilsegmenten

Differenz des langenbezogenen Schallleis-
tungsexpositionspegels zwischen zwei Flugbahnteilseg-
menten

Bogenlange des Luftfahrzeugklassen-Bezugspunktes Pg

Konstante fur die A-Bewertung der Oktavpegel fur das n-
te Oktavband

Auxiliary Power Unit (Hilfsgasturbine)

Airport Reference Point (Flugplatzbezugspunkt)
Anleitung zur Berechnung von Larmschutzbereichen
Anleitung zur Datenerfassung Uber den Flugbetrieb
Flugkorridorbreite als Funktion der Bogenlange ¢
Anzahl der bahnbezogenen Betriebsrichtungen
Raumwinkelmaf®

Raumwinkelmal} flr Bezugsbedingungen (Dg o= 3 dB)

Datenerfassungssystem

54



DGM
DGM-D
Dy

Dy n

dh

Dy
Dz o.n

DZ,n
ETRS89
F
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Digitales Gelandemodell
Digitales Gelandemodell fir Deutschland
Richtwirkungsmal fur das n-te Oktavband
Luftabsorptionsmal} fur das n-te Oktavband
Absorptionskoeffizient fur das n-te Oktavband
Abstandsmalf}
Geschwindigkeitsmal3

Zusatzdampfung fur das n-te Oktavband als Funktion der
Entfernung fur einen Hohenwinkel oo = 0° zwischen Luft-
fahrzeug und Immissionsort

Bodendampfungsmal} fir das n-te Oktavband
European Terrestrial Reference System des Jahres 1989
NormalenfuR3punkt

Zur Beschreibung des Pegelhaufigkeitskriteriums not-
wendige Gewichtungsfunktion

Geography Markup Language

Frequenzabhangige asymptotische Pegelminderung bei
Boden-Boden-Schallausbreitung

Gewichtsfaktor zur Umrechnung der Erhebungszeit auf
die Beurteilungszeit (1,5 fur tags und 3 fur nachts)

Geodetic Reference System 1980

Flughohe Uber dem Abhebe- oder Aufsetzpunkt als
Funktion der Bogenlange ¢'

Hoéhenkoordinate des Flugplatzbezugspunkts (ARP) im
Digitalen Gelandemodell

Flughdhe von Luftfahrzeugklassen als Funktion der Bo-
genlange ¢ aus dem DES

Hoéhenkoordinate der Luftfahrzeugklasse als Funktion der
Bogenlange ¢' im Digitalen Gelandemodell

Hoéhenkoordinate des Abhebe- oder Aufsetzpunktes Pa
der Luftfahrzeugklasse im Digitalen Gelandemodell

Hohenkoordinate des Empfangers P im Digitalen Gelan-
demodell

Hoéhenkoordinate des Ful3punktes P’ des Empfangers im
Digitalen Gelandemodell
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Flughdhe im Horizontalflug
Hoéhenkoordinate des Empfangers P Uber Boden
Hoéhenkoordinate der Schallquelle Q Gber Boden

Hohe der Schallquelle Q Uber dem Boden, wenn sich das
Luftfahrzeug am Boden befindet (Quellhdhe).

Hoéhe des Empfangers P tiber Boden
Hohe der Schallquelle Q lber Boden
International Civil Aviation Organization

Zuschlag zur Berucksichtigung der zeitlich variierenden
Nutzung der einzelnen Bahnrichtungen (Sigma-
Regelung) fur die Nachtzeit

Zuschlag zur BerUcksichtigung der zeitlich variierenden
Nutzung der einzelnen Bahnrichtungen (Sigma-
Regelung) fur die Tageszeit

Laufender Index Uber die Abstellpositionen

Aquivalenter Dauerschallpegel durch Betrieb von Hilfs-
gasturbinen zur Beurteilungszeit T,

Unkorrigierter Wert des aquivalenten Dauerschallpegels
fur die Nacht entsprechend Gl. (2)

Unkorrigierter Wert des aquivalenten Dauerschallpegels
fur den Tag entsprechend Gl. (1)

Bezugslange (lp = 1 m)
Lange des i-ten Teilstlickes

Durch das Pegelhaufigkeitskriterium vorgegebener
Schwellenwert des A-bewerteten Maximalschalldruckpe-
gels

Der vom Betrieb einer Hilfsgasturbine der Klasse k auf
der Abstellposition | am Immissionsort hervorgerufene A-
bewertete Schalldruckpegel

AS-bewerteter Schallexpositionspegel

Der von einer Bewegung der Luftfahrzeuggruppe k auf
dem Teilstick m des Flugweges | am Immissionsort her-
vorgerufene Schallexpositionspegel

Der vom APU-Betrieb hervorgerufene aquivalente Dau-
erschallpegel zur Beurteilungszeit T,

Aquivalenter Dauerschallpegel fir die Nacht (22.00 bis
6.00 Uhr) gemal’ Anlage zu § 3 des Gesetzes zum
Schutz gegen Fluglarm
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Aquivalenter Dauerschallpegel fiir den Tag (6.00 bis
22.00 Uhr) gemal Anlage zu § 3 des Gesetzes zum
Schutz gegen Fluglarm

Aquivalenter Dauerschallpegel zur Beurteilungszeit T,

Am Immissionsort durch eine Bewegung der Luftfahr-
zeugklasse k auf dem Teilstuck m des Flugwegs | her-
vorgerufener AS-bewerteter Schalldruckpegel

AS-bewerteter Maximalschalldruckpegel

Mittelwert des AS-bewerteten Maximalschalldruckpegels

Grofdter am Immissionsort durch eine Bewegung der
Luftfahrzeugklasse k auf dem Flugweg | hervorgerufener
AS-bewerteter Maximalschalldruckpegel

Schallleistungspegel der Hilfsgasturbine fur das n-te Ok-
tavband

Schallleistungspegel des Luftfahrzeuges fur das n-te Ok-
tavband

A-bewerteter Pegel der langenbezogenen Schallleis-
tungsexposition des i-ten Teilstickes

Pegel der langenbezogenen Schallleistungsexposition
des i-ten Teilstuckes fur das n-te Oktavband

Index zur Bezeichnung der Oktavmittenfrequenzen

Uberschreitungshaufigkeit eines Schwellenwerts Ly schw
des AS-bewerteten Maximalpegels

Anzahl der Flugbewegungen in der bahnbezogenen Be-
triebsrichtung i im Jahr j wahrend der Beurteilungszeit T,

Anzahl der Flugbewegungen in der bahnbezogenen Be-
triebsrichtung i im Prognosejahr wahrend der Beurtei-
lungszeit T,

Gesamtzahl der Flugbewegungen im Jahr j wahrend der
Beurteilungszeit T,

Flugbewegungen wahrend der Beurteilungszeit T, zwi-
schen 22.00 und 6.00 Uhr

Gesamtzahl der Flugbewegungen im Prognosejahr wah-
rend der Beurteilungszeit T,

Uberschreitungshaufigkeit
Unkorrigierter Wert der Uberschreitungshaufigkeit

Nacht-Schutzzone
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Kontur des aquivalenten Dauerschallpegels der Nacht-
Schutzzone

Haufigkeits-Maximalpegelkontur der Nacht-Schutzzone

Flugbewegungen wahrend der Beurteilungszeit T, zwi-
schen 6.00 und 22.00 Uhr

Anzahl der Operationen von Hilfsgasturbinen der Luft-
fahrzeugklasse k auf der Abstellposition | wahrend der
Beurteilungszeit T, innerhalb der Erhebungszeit T

Anzahl der Flugbewegungen der Luftfahrzeugklasse k
auf dem Flugweg | wahrend der Beurteilungszeit T; in-
nerhalb der Erhebungszeit Tg

Oktavpegel fur die Bezugsentfernung son,
Immissionsort

Abhebe- oder Aufsetzpunkt
Bahnbezugspunkt
Luftfahrzeugklassen-Bezugspunkt
Startpunkt

luftfahrzeugklassenspezifische Standardabweichung der
Emissionsdaten

Richtungsfaktor fur die Oktave n
Entfernung eines Luftfahrzeugs vom Immissionsort P
Bezugsentfernung (sp = 1 m)

Normierungsentfernung zur Berechnung des entfer-
nungsabhangigen Teils des Bodendampfungsmales
(s1=700 m)

Entfernung des Luftfahrzeugs der Klasse k auf dem Teil-
stick m des Flugwegs | vom Immissionsort

Entfernung der Abstellposition | vom Immissionsort
Bezugsentfernung fur den Oktavpegel O,
Verzdgerungsstrecke (nur bei Anflug)

Lange des Zwischenanflugsegmentes

Bezugszeit (Tp =1 s)

Laufzeit der Hilfsgasturbine der Klasse k gemaf} Daten-
blatt

Erhebungszeit (Te = 1,5552 - 10" s, d. h. 180 Tage)
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Beurteilungszeit. Die AzB verwendet die Beurteilungszei-
ten von 6.00 bis 22.00 Uhr (Tag) und 22.00 bis 6.00 Uhr
(Nacht).

Tag-Schutzzone
Universal Transverse Mercator

Mittlere Geschwindigkeit der Schallquelle innerhalb des
Flugbahnteilsegmentes oder Teilstlicks der Flugbahn

Verteilungsfunktion der Projektionen der Flugbahnen im
Flugkorridor

Fluggeschwindigkeit als Funktion der relativen Bogen-
lange o'

Bezugsgeschwindigkeit (Vo = 1 m/s)
Gleitwinkel
World Geodetic System 1984

Relative Bogenlange der Stelle, an der eine bestimmte
Flughohe erreicht wird.

eXtensible Markup Language

Zusatzpegel fur den Horizontalflugteil bei Platzrunden
oder bei Rollvorgangen mit Flugzeugen

Zusatzpegel zur Berucksichtigung von Anderungen der
Schallabstrahlung durch Anderungen des Flugzustandes
als Funktion der relativen Bogenlange ¢'

Funktion zur Berucksichtigung der Abhangigkeit vom
Hohenwinkel o bei der Berechnung des Bodendamp-
fungsmalles

Pegeldifferenz des Schallleistungspegels Lwa zwischen
Anfang und Ende des Bahnsegmentes

Pegeldifferenz der langenbezogenen Schallleistungsex-
position Lyae' zwischen Anfang und Ende des Bahnseg-
mentes

Aus de und 4 gebildetes Maximum: ¢z= max(dg, a)

Bahnnutzungsanteil der bahnbezogenen Betriebsrich-
tung i im Prognosejahr wahrend der Beurteilungszeit T,
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Anhang: Luftfahrzeugklassendaten
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Luftfahrzeugklasse P 1.0 - S

Datenblatt

X =

(3) Pg: Startpunkt

(7) ha=0,8 m
(8) Q, =3 dB

hO
0,079

+100

(1)

(2)

n (o R,
[dB]
1 71,5 {0,-2,0}
2 68,5 {0,-2,0}
3 64,0 {01-210}
4 58,0 {01-210}
5 53,0 {0,-2,0}
6 47,0 {0,-2,0}
7 40,0 {0,-2,0}
8 32,0 {0,-2,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
o' Z % H
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 10 0
100 0 32 0
X 0 32 ho
X + 1000 -4 35 ho
o' dzZidc' dVide" dH/do’
[m] [dB/m] s
> X + 1000 0 0 0

Der Wert fir die Flughdhe hy ergibt sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H* gel-
ten nur fur den Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben enthalten sind.

62




Luftfahrzeugklasse P 1.0 - L

Datenblatt

(3) Pe: Landeschwelle

(7) ha=0,8 m
(8) Q, = 3 dB
(9) Sy = 150 m

x =1

= -50
tanw
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(1) (2)
n On Rn
[dB]
1 61,5 {0,-2,0}
2 58,5 {0,-2,0}
3 54,0 {0,-2,0}
4 48,0 {0,-2,0}
5 43,0 {0,-2,0}
6 37,0 {0,-2,0}
7 30,0 {0,-2,0}
8 22,0 {0,-2,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
o' V4 v H
[m] [dB] [m/s] [m]
50 - Sy -10 10 0
-50 0 26 0
X - 1000 0 26 -
X 6 35 ho
c' dz/do’ dVvido' dH/do'
[m] [dB/m] [s™
> X 0 0 0

Die Werte fir die Flughdhe hy und den Gleitwinkel w ergeben sich aus dem DES. Die An-
gaben in der Spalte ,H* gelten nur fir den Fall, dass im DES keine Abschnittshhenanga-

ben enthalten sind.
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Luftfahrzeugklasse P 1.1 - S

Datenblatt

X

(3) Pg: Startpunkt

(7) ha=0,8 m
(8) Q, =3 dB

h,

= +200
0,079

64

(1) (2)
n On RI"I
[dB]
1 76,5 {0,-2,0}
2 73,5 {0,-2,0}
3 69,0 {0,-2,0}
4 63,0 {0,-2,0}
5 58,0 {0,-2,0}
6 52,0 {0,-2,0}
7 45,0 {0,-2,0}
8 37,0 {0,-2,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
o' V4 v H
[m] [dB] [mis] [m]
0 0 10 0
200 0 34 0
X 0 34 ho
X + 1000 -6 38 ho
o' dZ/do' dvido' dH/do"'
[m] [dB/m] [s"]
> X + 1000 0 0 0

Der Wert fir die Flughdhe hy ergibt sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H* gel-
ten nur fur den Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben enthalten sind.
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Luftfahrzeugklasse P 1.1 - L

Datenblatt
(1) (2)
n On Rn
[dB]
1 66,5 {01_290}
2 63,5 {0,-2,0}
3 59,0 {0,-2,0}
4 53,0 {0,-2,0}
5 48,0 {0,-2,0}
6 42,0 {0,-2,0}
7 35,0 {0,-2,0}
8 27,0 {0,-2,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Landeschwelle c' z v H
[m] [dB] [m/s] [m]
150 - Sy -10 10 0
-150 0 26 0
X -1000 0 26 -
X 4 38 ho
o' dZ/do’ dVido' dH/do"'
[m] [dB/m] [s"]
> X 0 0 0
(7) hq=0,8m
(8) Q; =3 dB
(9) Sy =150 m
h
X=—2_-150
tanw

Die Werte fir die Flughéhe hy und den Gleitwinkel w ergeben sich aus dem DES. Die An-
gaben in der Spalte ,H* gelten nur fir den Fall, dass im DES keine Abschnittshhenanga-
ben enthalten sind.
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Luftfahrzeugklasse P 1.2 - S

Datenblatt

(3) Pg: Startpunkt

(7) hg=1.2m
(8) Q, = 3 dB

x = st 400
0,061

66
(1) (2)
n On RI"I
[dB]
1 77,5 {0,-2,0}
2 76,5 {0,-2,0}
3 72,0 {0,-2,0}
4 68,0 {0,-2,0}
5 63,0 {0,-2,0}
6 57,0 {0,-2,0}
7 50,0 {01_290}
8 42,0 {0,-2,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
o' y4 |4 H
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 10 0
400 0 32 0
X 0 32 hSchIepp
X + 1000 -8 34 hSchIepp
(o dZ/do’ dvido' dH/dc’
[m] [dB/m] s
> X + 1000 0 0 0

Der Wert flr die Flughthe hschepp €rgibt sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H*
gelten nur fur den Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben enthalten sind.

66




67 Drucksache 566/08
Luftfahrzeugklasse P 1.2 - L

Datenblatt
(1) (2)
n On Rn
[dB]
1 67,5 {0,-2,0}
2 66,5 {0,-2,0}
3 62,0 {0,-2,0}
4 58,0 {0,-2,0}
5 53,0 {0,-2,0}
6 47,0 {0,-2,0}
7 40,0 {0,-2,0}
8 32,0 {0,-2,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Landeschwelle c' z v H
[m] [dB] [m/s] [m]
150 - Sy -10 10 0
-150 0 31 0
X -1000 0 31 -
X 2 40 ho
o' dZ/do’ dVido' dH/do"'
[m] [dB/m] [s]
> X 0 0 0
(7) hg=1,2m
(8) Q; =3 dB
(9) Sy =300 m
h
X=—2"_-150
tanw

Die Werte fir die Flughdhe hy und den Gleitwinkel w ergeben sich aus dem DES. Die An-
gaben in der Spalte ,H*“ gelten nur fir den Fall, dass im DES keine Abschnittshhenanga-
ben enthalten sind.
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Luftfahrzeugklasse P 1.3 - S

Datenblatt

X

(3) Pg: Startpunkt

(7) hg=1.2m
(8) Q, = 3 dB

hy

= + 250
0,105

68
(1) (2)
n O, R,
[dB]
1 79,5 {0,-2,0}
2 78,5 {0,-2,0}
3 74,0 {01-210}
4 70,0 {01-210}
5 65,0 {0,-2,0}
6 59,0 {0,-2,0}
7 52,0 {0,-2,0}
8 44,0 {0,-2,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
o' z 4 H
[m] [dB] [mi/s] [m]
0 0 10 0
250 0 36 0
X 0 36 ho
X + 1000 -8 43 hg
o' dZ/dc" dvido' dH/dc"
[m] [dB/m] [s™]
> X + 1000 0 0 0

Der Wert fir die Flughdhe hy ergibt sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H* gel-
ten nur fur den Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben enthalten sind.
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Luftfahrzeugklasse P 1.3 - L

Datenblatt
(1) (2)
n On Rn
[dB]
1 69,5 {01_290}
2 68,5 {0,-2,0}
3 64,0 {0,-2,0}
4 60,0 {0,-2,0}
5 55,0 {0,-2,0}
6 49,0 {0,-2,0}
7 420 {0,-2,0}
8 34,0 {0,-2,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Landeschwelle c' z v H
[m] [dB] [m/s] [m]
150 - Sy -10 10 0
-150 0 31 0
X -1000 0 31 -
X 2 43 ho
o' dZ/do’ dVido' dH/do"'
[m] [dB/m] [s"]
> X 0 0 0
(7) hg=1,2m
(8) Q; =3 dB
(9) Sy =300 m
h
X=—2"_-150
tanw

Die Werte fir die Flughdhe hy und den Gleitwinkel w ergeben sich aus dem DES. Die An-
gaben in der Spalte ,H*“ gelten nur fir den Fall, dass im DES keine Abschnittshhenanga-
ben enthalten sind.
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Luftfahrzeugklasse P 1.4 - S

Datenblatt

X

(3) Pg: Startpunkt

(7) hg=1,6m
(8) Q, = 3 dB

h,

= +550
0,141

70
(1) (2)
n O, R,
[dB]
1 84,5 {0,-2,0}
2 83,0 {0,-2,0}
3 81,0 {0,-2,0}
4 78,5 {01-210}
5 73,5 {0,-2,0}
6 67,5 {0,-2,0}
7 60,5 {01_290}
8 52,5 {0,-2,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
o' Z v H
[m] [dB] [mis] [m]
0 0 15 0
550 0 68 0
X 0 68 hg
X + 1000 -5 75 ho
o' dZ/do' dvido' dH/do'
[m] [dB/m] [s"]
> X + 1000 0 0 0

Der Wert fiir die Flughdhe hy ergibt sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H" gel-
ten nur fur den Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben enthalten sind.
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Luftfahrzeugklasse P 1.4 - L

Datenblatt
(1) (2)
n On Rn
[dB]
1 77,5 {0,-2,0}
2 76,0 {0,-2,0}
3 74,0 {0,-2,0}
4 71,5 {0,-2,0}
5 66,5 {0,-2,0}
6 60,5 {0,-2,0}
7 53,5 {0,-2,0}
8 45,5 {0,-2,0}
Son =300 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Landeschwelle c' z v H
[m] [dB] [m/s] [m]
-300 - Sy -10 15 0
-300 0 51 0
X - 1000 0 51 -
X 2 75 ho
o' dZ/do’ dVvido' dH/do'
[m] [dB/m] [s™]
> X 0 0 0
(7) hg=1,6m
(8) Q; =3dB
(9) Sy =400 m
h
X=—2"--300
tanw

Die Werte fir die Flughéhe hy und den Gleitwinkel w ergeben sich aus dem DES. Die An-
gaben in der Spalte ,H“ gelten nur fir den Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenanga-
ben enthalten sind.
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Luftfahrzeugklasse P 2.1 — S

Datenblatt

(3) Pg: Startpunkt

(7) hg=2,1m
(8) Q, = 3 dB

zugehorige APU-Klasse: APU 1 -S

Die Angaben in der Spalte ,H” gelten nur fiir den Fall,

enthalten sind.

72
(1) (2)
n On RI"I
[dB]
1 87,0 {0,-2,0}
2 85,5 {0,-2,0}
3 81,5 {0,-2,0}
4 77,0 {01-210}
5 73,5 {0,-2,0}
6 69,5 {0,-2,0}
7 69,5 {01_290}
8 64,5 {0,-2,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
o' V4 "4 H
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 15 0
900 0 70 0
3800 0 70 -
4300 - 70 310
4800 -2 70 340
(o dzZ/do’ dVido' dH/do’
[m] [dB/m] [s™
> 4800 0 0 0,06

dass im DES keine Abschnittshdhenangaben
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Luftfahrzeugklasse P 2.1 - L

Datenblatt
(1) (2)
n On Rn
[dB]
1 77,5 {0,-2,0}
2 72,0 {0,-2,0}
3 73,5 {0,-2,0}
4 74,5 {0,-2,0}
5 71,0 {0,-2,0}
6 69,5 {0,-2,0}
7 71,5 {0,-2,0}
8 60,5 {0,-2,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Landeschwelle c' z v H
[m] [dB] [m/s] [m]
-300 - Sy -10 15 0
-300 0 60 0
X -1000 0 60 -
X 5 70 ho
X+S, 5 70 ho
o' dZ/do' dvido' dH/do'
[m] [dB/m] [s™
> X+ SZ 0 0 tan w
(7) hq=2,1m
(8) Q, = 3 dB
(9) Sy =900 m

zugehorige APU-Klasse: APU 1 -L

hO
tanw

Die Werte fir die Flughohe hy, die Zwischenanflughéhe S, und den Gleitwinkel w ergeben
sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H“ gelten nur fur den Fall, dass im DES kei-
ne Abschnittshéhenangaben enthalten sind.

X = —-300
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Luftfahrzeugklasse P 2.2 - S

Datenblatt

(3) Pg: Startpunkt

(7) hg=2,1m
(8) Q, = 3 dB

zugehorige APU-Klasse: APU 1 -S

74
(1) (2)
n On RI"I
[dB]
1 94,5 {0,-2,0}
2 93,0 {0,-2,0}
3 89,0 {0,-2,0}
4 84,5 {0,-2,0}
5 81,0 {0,-2,0}
6 77,0 {0,-2,0}
7 77,0 {0,-2,0}
8 72,0 {0,-2,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
o' Z v H
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 15 0
900 0 70 0
3800 0 70 -
4300 - 70 310
4800 -2 70 340
o' dZ/do' dVvido' dH/do'
[m] [dB/m] [s™]
> 4800 0 0 0,06

Die Angaben in der Spalte ,H“ gelten nur fir den Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben

enthalten sind.
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Luftfahrzeugklasse P 2.2 - L

Datenblatt
(1) (2)
n On Rn
[dB]
1 77,5 {0,-2,0}
2 72,0 {0,-2,0}
3 73,5 {0,-2,0}
4 74,5 {0,-2,0}
5 71,0 {0,-2,0}
6 69,5 {0,-2,0}
7 71,5 {0,-2,0}
8 60,5 {0,-2,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Landeschwelle c' z v H
[m] [dB] [m/s] [m]
-300 - Sy -10 15 0
-300 0 60 0
X -1000 0 60 -
X 5 70 ho
X+ S, 5 70 ho
o' dZ/do’ dVido' dH/do"'
[m] [dB/m] [s™
> X+ SZ 0 0 tan w
(7) hg=2,1m
(8) Q, =3 dB
(9) Sy =900 m

zugehorige APU-Klasse: APU 1 -L

hO
tanw

Die Werte fur die Flughdhe hg, die Lange des Zwischenanflugsegmentes S, und den Gleit-
winkel w ergeben sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H“ gelten nur fir den
Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben enthalten sind.

X = —-300
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Luftfahrzeugklasse S 1.0 - S

Datenblatt
(1) (2)
n On RI"I
[dB]
1 82,0 {0,-2,0}
2 85,5 {0,-2,0}
3 83,5 {0,-2,0}
4 82,0 {0,-2,0}
5 79,0 {0,-2,0}
6 76,0 {0,-2,0}
7 73,0 {0,-2,0}
8 63,5 {0,-2,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
(3) Pe: Startpunkt o' z 4 H
[m] [dB] [mi/s] [m]
0 0 15 0
1100 0 75 0
5100 0 75 -
5600 - 75 460
6100 -1 - -
10400 -1 110 650
15000 -1 135 1000
o' dz/do’ dVvido' dH/do’
[m] [dB/m] [s™]
> 15000 0 0 0,126
(7) hg=2,5m
(8) Q;, =3 dB

zugehorige APU-Klasse: APU 1 -S

Die Angaben in der Spalte ,H“ gelten nur fur den Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben

enthalten sind.
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Luftfahrzeugklasse S 1.0 - L

Datenblatt
(1) (2)
n On Rn
[dB]
1 68,0 {0,-2,0}
2 76,0 {0,-2,0}
3 74,0 {0,-2,0}
4 75,0 {0,-2,0}
5 72,5 {0,-2,0}
6 69,5 {0,-2,0}
7 70,0 {0,-2,0}
8 56,5 {0,-2,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Landeschwelle c' z v H
[m] [dB] [m/s] [m]
-300 - Sy -10 15 0
-400 5 60 0
-300 0 65 0
7400 0 65 -
X -1 108 ho
X+S, -1 108 ho
o' dZ/do’ dVido' dH/do"'
[m] [dB/m] [s™
>X+S, 0 0 tan w
(7) ha=2,5m
(8) Q; =3 dB
(9) Sy = 900 m

zugehorige APU-Klasse: APU 1 -L

hO
tanw

Die Werte fir die Flughohe hy, die Lange des Zwischenanflugsegmentes S, und den Gleit-
winkel w ergeben sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fir den
Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben enthalten sind.

X = —-300
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Luftfahrzeugklasse S 1.1 - S

Datenblatt
(1) (2)
n On RI"I
[dB]
1 94,0 {0,-2,0}
2 100,5 {0,-2,0}
3 100,5 {0,-2,0}
4 98,5 {01-210}
5 95,5 {0,-2,0}
6 91,5 {0,-2,0}
7 87,5 {0,-2,0}
8 72,0 {0,-2,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Startpunkt c' z v H
[m] [dB] [mi/s] [m]
0 3 15 0
1300 0 80 0
3600 0 80 -
4100 - 80 460
4600 -3 80 -
7800 -3 80 920
18800 -3 135 1283
o' dz/do’ dVvido' dH/do’
[m] [dB/m] [s™]
> 18800 0 0 0,033
(7) hq=2,5m
(8) Q, =3 dB

zugehodrige APU-Klasse: APU 1 -S

Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fiir den Fall,
enthalten sind.

dass im DES keine Abschnittshdhenangaben
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79 Drucksache 566/08
Luftfahrzeugklasse S 1.1 - L

(7) ha=2,5m
(8) Q, =3 dB

Datenblatt
(1) (2)
n O, R,
[dB]
1 76,0 {0,-2,0}
2 78,5 {0,-2,0}
3 80,0 {0,-2,0}
4 78,0 {0,-2,0}
5 75,5 {0,-2,0}
6 77,0 {0,-2,0}
7 77,5 {0,-2,0}
8 65,0 {0,-2,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Landeschwelle c' z v H
[m] [dB] [m/s] [m]
-300 - Sy -10 15 0
-400 5 62 0
-300 0 67 0
7400 0 67 -
8400 -2 82 -
X -2 98 ho
X+S, -2 98 ho
o' dZ/do! dVido' dH/do'
[m] [dB/m] [s™
>X+S, 0 0 tan w

(9) Sy =900 m
zugehorige APU-Klasse: APU 1 -L

hO
tanw

X = —-300

Die Werte fir die Flughohe hy, die Lange des Zwischenanflugsegmentes S, und den Gleit-
winkel w ergeben sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fir den
Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben enthalten sind.
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Drucksache 566/08

80

Luftfahrzeugklasse S 1.2 - S

Datenblatt

(3) Pg: Startpunkt

(7) hg = 2,5 m
(8) Q, =3 dB

zugehodrige APU-Klasse: APU 1-S

(1) (2)
n On Rn
[dB]
1 94,0 {0,-2,0}
2 100,5 {0,-2,0}
3 100,5 {0,-2,0}
4 98,5 {01-210}
5 95,5 {0,-2,0}
6 91 ,5 {01-210}
7 87,5 {0,-2,0}
8 72,0 {0,-2,0}
Son =300 m
(4) (5) (6)
o' b4 4 H
[m] [dB] [mi/s] [m]
0 3 15 0
1400 0 80 0
3100 0 80 -
3600 - 80 460
4100 -3 80 -
6700 -3 80 920
12300 -3 135 1120
c' dz/do’ dVido' dH/do’
[m] [dB/m] [s™
> 12300 0 0 0,13

Die Angaben in der Spalte ,H“ gelten nur fir den Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben

enthalten sind.
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81 Drucksache 566/08
Luftfahrzeugklasse S 1.2 - L

(7) ha=25m
(8) Q; =3dB

Datenblatt
(1) (2)
n O, R,
[dB]
1 75,5 {0,-2,0}
2 78,0 {0,-2,0}
3 79,5 {0,-2,0}
4 77,5 {0,-2,0}
5 75,0 {0,-2,0}
6 76,5 {0,-2,0}
7 77,0 {0,-2,0}
8 64,5 {0,-2,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Landeschwelle o' V4 4 H
[m] [dB] [m/s] [m]
-300 - Sy -10 15 0
-400 5 60 0
-300 0 65 0
7400 0 67 -
8400 -2 67 -
9300 -2 67 -
X -2 98 ho
X+S, -2 98 ho
o' dZ/do’ dVido' dH/do"'
[m] [dB/m] [s™
>X+S, 0 0 tan w

(9) Sy =900 m
zugehorige APU-Klasse: APU 1 - L

hO
tanw

X =

—-300

Die Werte fur die Flughdhe hy, die Lange des Zwischenanflugsegmentes S, und den Gleit-
winkel w ergeben sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fir den
Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben enthalten sind.
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Drucksache 566/08 82
Luftfahrzeugklasse S 1.3 - S

Datenblatt
(1) (2)
n O, R,
[dB]
1 96,0 {0,-2,0}
2 102,5 {0,-2,0}
3 102,5 {0,-2,0}
4 100,5 {0,-2,0}
5 97,5 {0,-2,0}
6 93,5 {0,-2,0}
7 89,5 {01_270}
8 74,0 {0,-2,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Startpunkt c' z v H
[m] [dB] [mi/s] [m]
0 3 15 0
1900 0 80 0
4400 0 80 -
4900 - 80 460
5400 -3 80 -
9600 -3 80 920
13000 -3 110 990
o' dZ/do’ dVido' dH/doc"'
[m] [dB/m] [s™]
> 13000 0 0 0,12
(7) hg=25m
(8) Q, =3 dB

zugehodrige APU-Klasse: APU 1 -S

Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fiir den Fall,
enthalten sind.

dass im DES keine Abschnittshdhenangaben
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83 Drucksache 566/08
Luftfahrzeugklasse S 1.3 - L

(7) ha=2,5m
(8) Q, =3 dB

Datenblatt
(1) (2)
n On Rn
[dB]
1 77,0 {0,-2,0}
2 79,5 {0,-2,0}
3 81,0 {0,-2,0}
4 79,0 {0,-2,0}
5 76,5 {0,-2,0}
6 78,0 {0,-2,0}
7 78,5 {0,-2,0}
8 66,0 {0,-2,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Landeschwelle c' V4 4 H
[m] [dB] [m/s] [m]
-300 - Sy -10 15 0
-400 5 60 0
-300 0 65 0
7400 0 67 -
8400 -2 67 -
9300 -2 67 -
X -2 98 ho
X+3S, -2 98 ho
o' dZ/do’ dVido' dH/do’
[m] [dB/m] [s™]
>X+S, 0 0 tan w

(9) Sy =900 m
zugehorige APU-Klasse: APU 1 -L

hO
tanw

X = —-300

Die Werte fir die Flughohe hy, die Lange des Zwischenanflugsegmentes S, und den Gleit-
winkel w ergeben sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fir den
Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben enthalten sind.
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Drucksache 566/08 84
Luftfahrzeugklasse S 2 - S

Datenblatt
(1) (2)
n On RI"I
[dB]
1 95,5 {0,0,0}
2 102,0 {0,0,0}
3 102,0 {0,0,0}
4 100,0 {0,0,0}
5 97,0 {0,0,0}
6 93,0 {0,0,0}
7 89,0 {0,0,0}
8 73,5 {0,0,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
(3) Pe: Startpunkt c' Z 4 H
[m] [dB] [mi/s] [m]
0 3 15 0
1300 0 80 0
3600 0 80 -
4100 - 80 460
4600 -3 80 -
7800 -3 80 920
18800 -3 135 1283
o' dz/do’ dVvido' dH/do’
[m] [dB/m] [s™]
> 18800 0 0 0,033
(7) hq=2,5m
(8) Q, =3 dB

zugehodrige APU-Klasse: APU 1 -S

Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fiir den Fall,
enthalten sind.

dass im DES keine Abschnittshdhenangaben
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85 Drucksache 566/08
Luftfahrzeugklasse S 2 - L

(7) ha=25m
(8) Q; =3dB

Datenblatt
(1) (2)
n On Rn
[dB]
1 81,0 {0,0,0}
2 83,5 {0,0,0}
3 85,0 {0,0,0}
4 83,0 {0,0,0}
5 80,5 {0,0,0}
6 82,0 {0,0,0}
7 82,5 {0,0,0}
8 70,0 {0,0,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Landeschwelle c' z v H
[m] [dB] [m/s] [m]
-300 - Sy -10 15 0
-400 5 63 0
-300 0 67 0
7400 0 67 -
8400 -2 82 -
X -2 98 ho
X+S, -2 98 ho
o' dZ/do’ dVido' dH/do"'
[m] [dB/m] [s™
>X+S, 0 0 tan w

(9) Sy =900 m

zugehorige APU-Klasse: APU 1-L

hO
tanw

X = —-300

Die Werte fir die Flughohe hy, die Lange des Zwischenanflugsegmentes S, und den Gleit-
winkel w ergeben sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fir den
Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben enthalten sind.
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Drucksache 566/08 86
Luftfahrzeugklasse S 3.1 a) - S
Datenblatt

(1)

()

n On RI"I
[dB]
1 93,0 {0,0,0}
2 94,0 {0,0,0}
3 94,0 {0,0,0}
4 92,0 {0,0,0}
5 92,0 {0,0,0}
6 91,0 {0,0,0}
7 86,0 {0,0,0}
8 73,0 {0,0,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Startpunkt o' z %4 H
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 15 0
1800 0 80 0
4300 0 80 -
4800 - 80 460
5300 -3 80 -
9000 -3 80 920
20000 -3 135 1470
o' dzZ/do" dVvido' dH/do"
[m] [dB/m] [s™]
> 20000 0 0 0,05

(7) hq=9m
(8) Q, = 3 dB

zugehorige APU-Klasse: APU 1 -S

Die Angaben in der Spalte ,H“ gelten nur fur den Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben

enthalten sind.




87 Drucksache 566/08
Luftfahrzeugklasse S 3.1 b) - S
Datenblatt
(1 (2)
n On RI"I
[dB]
1 93,0 {0,0,0}
2 94,0 {0,0,0}
3 94,0 {0,0,0}
4 92,0 {0,0,0}
5 92,0 {0,0,0}
6 91,0 {0,0,0}
7 86,0 {0,0,0}
8 73,0 {0,0,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Startpunkt c' z v H
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 15 0
3200 0 90 0
7300 0 90 -
7800 - 90 460
8300 -3 90 -
15600 -3 90 920
24600 -3 135 1190
o' dZ/do’ dvido' dH/dc’
[m] [dB/m] [s™
> 24600 0 0 0,03
(7) hg=9m
(8) Q, = 3 dB

zugehodrige APU-Klasse: APU 1 -S

Die Angaben in der Spalte ,H“ gelten nur fir den Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben

enthalten sind.
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Drucksache 566/08 88
Luftfahrzeugklasse S 3.1 a/b) — L

(7) ha=9m

Datenblatt
(1) (2)
n On Rn
[dB]
1 83,0 {0,0,0}
2 85,0 {0,0,0}
3 82,0 {0,0,0}
4 82,5 {0,0,0}
5 83,0 {0,0,0}
6 78,5 {0,0,0}
7 80,5 {0,0,0}
8 68,5 {0,0,0}
Son =300 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Landeschwelle c' V4 v H
[m] [dB] [m/s] [m]
-300 - Sy -10 15 0
-400 5 62 0
-300 0 67 0
7400 0 67 -
8400 -2,5 82 -
X -2,5 98 ho
X+3S, -2,5 98 ho
g dZ/do! dVido' dH/do’
[m] [dB/m] [s™]
>X+S, 0 0 tan w

(8) Q; =3dB
(9) Sy =900 m

zugehorige APU-Klasse: APU 1 -L

hO
tanw

Die Werte fur die Flughdhe hy, die Lange des Zwischenanflugsegmentes S, und den Gleit-
winkel w ergeben sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fir den
Fall, dass im DES keine Abschnittshhenangaben enthalten sind.

X = —-300
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89 Drucksache 566/08
Luftfahrzeugklasse S 3.2a) - S

Datenblatt
(1) (2)
n O, R,
[dB]
1 96,0 {0,0,0}
2 97,0 {0,0,0}
3 97,0 {0,0,0}
4 95,0 {0,0,0}
5 95,0 {0,0,0}
6 94,0 {0,0,0}
7 89,0 {0,0,0}
8 76,0 {0,0,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
(3) Pe: Startpunkt o' z 4 H
[m] [dB] [mi/s] [m]
0 0 15 0
1900 0 80 0
4700 0 80 -
5200 - 80 460
5700 -3 80 -
10100 -3 80 920
21100 -3 135 1525
o' dz/do’ dVvido' dH/do’
[m] [dB/m] [s™]
> 21100 0 0 0,055
(7) hq=1,3m
(8) Q, =3 dB

zugehodrige APU-Klasse: APU 1 -S

Die Angaben in der Spalte ,H“ gelten nur fir den Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben
enthalten sind.
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Drucksache 5

66/08

Luftfahrzeugklasse S 3.2 b) - S

Datenblatt

(3) Pg: Startpunkt

(7) hg=1,3m
(8) Q, = 3 dB

zugehorige APU-Klasse: APU 1 -S

90
(1) (2)
n O, R,
[dB]
1 96,0 {0,0,0}
2 97,0 {0,0,0}
3 97,0 {0,0,0}
4 95,0 {0,0,0}
5 95,0 {0,0,0}
6 94,0 {0,0,0}
7 89,0 {0,0,0}
8 76,0 {0,0,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
o' Z Vv H
[m] [dB] [mis] [m]
0 0 15 0
3300 0 90 0
7700 0 90 -
8200 - 90 460
8700 -3 90 -
17100 -3 90 920
26100 -3 135 1190
o' dZ/do' dvido' dH/do"'
[m] [dB/m] [s"]
> 26100 0 0 0,03

Die Angaben in der Spalte ,H“ gelten nur fir den Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben

enthalten sind.
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91 Drucksache 566/08
Luftfahrzeugklasse S 3.2 a/b) — L

(7) ha=1,3m
(8) Q, =3 dB

Datenblatt
(1) (2)
n On Rn
[dB]
1 83,0 {0,0,0}
2 85,0 {0,0,0}
3 82,0 {0,0,0}
4 82,5 {0,0,0}
5 83,0 {0,0,0}
6 78,5 {0,0,0}
7 80,5 {0,0,0}
8 68,5 {0,0,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Landeschwelle c' V4 4 H
[m] [dB] [m/s] [m]
-300 - Sy -10 15 0
-400 5 62 0
-300 0 67 0
7400 0 67 -
8400 -2,5 82 -
X -2,5 98 ho
X+3S, -2,5 98 ho
o' dZ/do’ dVido' dH/do'
[m] [dB/m] [s™]
>X+S, 0 0 tan w

(9) Sy =900 m

zugehorige APU-Klasse: APU 1 -L

hO
tanw

Die Werte fur die Flughdhe hy, die Lange des Zwischenanflugsegmentes S, und den Gleit-
winkel w ergeben sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fir den
Fall, dass im DES keine Abschnittshhenangaben enthalten sind.

X = —-300
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Drucksache 566/08 92
Luftfahrzeugklasse S 4 - S

Datenblatt
(1) (2)
n On RI"I
[dB]
1 98,0 {0,0,0}
2 106,0 {0,0,0}
3 102,0 {0,0,0}
4 100,0 {0,0,0}
5 97,0 {0,0,0}
6 93,5 {0,0,0}
7 96,0 {0,0,0}
8 83,0 {0,0,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
(3) Pe: Startpunkt o' z 4 H
[m] [dB] [mi/s] [m]
0 3 15 0
1700 0 80 0
4700 0 80 -
5200 - 80 460
5700 1,5 80 -
10400 1,5 80 920
21400 1,5 135 1250
o' dz/do’ dVvido' dH/do’
[m] [dB/m] [s™]
> 21400 0 0 0,03
(7) hq=15m
(8) Q, =3 dB

zugehodrige APU-Klasse: APU 1 -S

Die Angaben in der Spalte ,H“ gelten nur fir den Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben
enthalten sind.
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93 Drucksache 566/08
Luftfahrzeugklasse S 4 - L

(7) ha=1,5m
(8) Q, =3 dB

Datenblatt
(1) (2)
n On Rn
[dB]
1 81,5 {0,0,0}
2 85,5 {0,0,0}
3 82,5 {0,0,0}
4 82,5 {0,0,0}
5 82,0 {0,0,0}
6 91,5 {0,0,0}
7 89,0 {0,0,0}
8 77,0 {0,0,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Landeschwelle c' V4 4 H
[m] [dB] [m/s] [m]
-300 - Sy -10 15 0
-400 5 62 0
-300 0 67 0
7400 0 67 -
8400 -3,5 82 -
X -3,5 98 ho
X+3S, -3,5 98 ho
o' dZ/do’ dVido' dH/do’
[m] [dB/m] [s™]
>X+S, 0 0 tan w

(9) Sy =900 m

zugehorige APU-Klasse: APU 1 -L

hO
tanw

Die Werte fur die Flughdhe hy, die Lange des Zwischenanflugsegmentes S, und den Gleit-
winkel w ergeben sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fir den
Fall, dass im DES keine Abschnittshhenangaben enthalten sind.

X = —-300
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Drucksache 566/08

94

Luftfahrzeugklasse S 5.1 - S

Datenblatt
(1) (2)
n 0, R,
[dB]
1 78,0 {1,-1,1}
2 81,5 {1,-1,1}
3 79,5 {1 1_1 !1}
4 78,0 {1 1_1 !1}
5 75,0 {1,-1,1}
6 72,0 {1,-1,1}
7 69,0 {1,-1,1}
8 59,5 {1,-1,1}
Son =300 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Startpunkt o' z %4 H
[m] [dB] [mi/s] [m]
0 0 15 0
1100 0 75 0
5100 0 75 -
5600 - 75 460
6100 -1 - -
10400 -1 110 650
15000 -1 135 1000
o' dZ/dc" dvido' dH/dc"
[m] [dB/m] [s™]
> 15000 0 0 0,126

(7) ha=25m
(8) Q, = 3 dB

zugehorige APU-Klasse: APU 1 -S

Die Angaben in der Spalte ,H“ gelten nur fir den Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben
enthalten sind.
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95 Drucksache 566/08
Luftfahrzeugklasse S 5.1 - L
Datenblatt
(1) (2)
n On Rn
[dB]
1 65,0 {0,0,0}
2 73,0 {0,0,0}
3 71,0 {0,0,0}
4 72,0 {0,0,0}
5 69,5 {0,0,0}
6 66,5 {0,0,0}
7 67,0 {0,0,0}
8 53,5 {0,0,0}
Son =300 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Landeschwelle c' z v H
[m] [dB] [m/s] [m]
-300 - Sy -10 15 0
-400 5 60 0
-300 0 65 0
7400 0 65 -
X -1 108 ho
X+S, -1 108 ho
o' dZ/do’ dVvido' dH/do'
[m] [dB/m] s
>X+S, 0 0 tan w

(7) hg =2,5m
(8) Q, =3 dB
(9) Sy = 900 m

zugehorige APU-Klasse: APU 1 -L

hO
tanw

X = —-300

Die Werte fur die Flughdhe hy, die Lange des Zwischenanflugsegmentes S, und den Gleit-
winkel w ergeben sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fir den
Fall, dass im DES keine Abschnittshhenangaben enthalten sind.
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Drucksache 566/08 96
Luftfahrzeugklasse S 5.2 - S

Datenblatt
(1) (2)
n O, R,
[dB]
1 86,0 {1,-1,1}
2 89,5 {1,-1,1}
3 87,5 {1,-1,1}
4 86,0 {1,-1,1}
5 83,0 {1,-1,1}
6 80,0 {1,-1,1}
7 77,0 {1,-1,1}
8 67,5 {1,-1,1}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
(3) Pe: Startpunkt o' z 4 H
[m] [dB] [mi/s] [m]
0 0 15 0
1900 0 80 0
4100 0 80 -
4600 - 80 460
5100 -3 - -
9000 -3 115 690
15300 -3 135 1200
o' dZ/do’ dVido' dH/doc"'
[m] [dB/m] [s™]
> 15300 0 0 0,113
(7) hg=1,4m
(8) Q, =3 dB

zugehodrige APU-Klasse: APU 1 -S

Die Angaben in der Spalte ,H“ gelten nur fir den Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben
enthalten sind.
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97 Drucksache 566/08
Luftfahrzeugklasse S 5.2 - L

zugehorige APU-Klasse: APU 1-L

hO
tanw

X =

—-300

Datenblatt
(1) (2)
n On Rn
[dB]
1 68,0 {0,0,0}
2 76,0 {0,0,0}
3 74,0 {0,0,0}
4 75,0 {0,0,0}
5 72,5 {0,0,0}
6 69,5 {0,0,0}
7 70,0 {0,0,0}
8 56,5 {0,0,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Landeschwelle c' z v H
[m] [dB] [m/s] [m]
-300 - Sy -10 15 0
-400 5 60 0
-300 0 65 0
7400 0 75 -
X -1 108 ho
X+S, -1 108 ho
o' dZ/do’ dvido' dH/do'
[m] [dB/m] [s™]
>X+ S, 0 0 tan w
(7) hg=1,4m
(8) Q, =3 dB
(9) Sy =900 m

Die Werte fir die Flughohe hy, die Lange des Zwischenanflugsegmentes S, und den Gleit-
winkel w ergeben sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fir den
Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben enthalten sind.
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Drucksache 566/08

Luftfahrzeugklasse S 5.3 - S

Datenblatt

(3) Pg: Startpunkt

(7) ha=3,6m
(8) Q, = 3 dB

zugehodrige APU-Klasse: APU 1 -S

98
(1 (2)
n On RI"I
[dB]
1 89,0 {1,-1,1}
2 93,0 {1,-1,1}
3 93,5 {1,-1,1}
4 92,0 {1,-1,1}
5 89,0 {1,-1,1}
6 85,5 {1 1_1 !1}
7 78,5 {1 1_1 !1}
8 70,0 {1,-1,1}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
o' Z % H
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 15 0
2000 0 85 0
4400 0 85 -
4900 - 85 460
5400 2 - -
8100 2 115 610
11600 2 135 830
o' dZidc' dVide' dHido’
[m] [dB/m] [s™]
> 11600 0 0 0,117

Die Angaben in der Spalte ,H“ gelten nur fir den Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben

enthalten sind.
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Luftfahrzeugklasse S 5.3 - L
Datenblatt

(3) Pe: Landeschwelle

(7) ha=3,6m
(8) Q, = 3 dB

(9) Sy = 900 m

929 Drucksache 566/08
(1) (2)
n On Rn
[dB]
1 72,5 {0,0,0}
2 76,5 {0,0,0}
3 77,0 {0,0,0}
4 75,5 {0,0,0}
5 72,5 {0,0,0}
6 69,0 {0,0,0}
7 62,0 {0,0,0}
8 53,5 {0,0,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
c' Z v H
[m] [dB] [m/s] [m]
-300 - Sy -10 15 0
-400 5 63 0
-300 0 68 0
7400 0 72 .
X -1 108 ho
X+S, -1 108 ho
a' dZ/do" dVvido' dH/dc'
[m] [dB/m] [s™
>X+S, 0 0 tan w

zugehorige APU-Klasse: APU 1-L

hO
tanw

X =

—-300

Die Werte fir die Flughohe hy, die Lange des Zwischenanflugsegmentes S, und den Gleit-
winkel w ergeben sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fir den
Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben enthalten sind.
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Drucksache 566/08 100
Luftfahrzeugklasse S 6.1 — S

Datenblatt
(1) (2)
n On RI"I
[dB]
1 87,5 {1,-1,1}
2 91,0 {1,-1,1}
3 89,0 {1,-1,1}
4 87,5 {1 1-1 11}
5 84,5 {1,-1,1}
6 81,5 {1,-1,1}
7 78,5 {1 1_1 !1}
8 69,0 {1,-1,1}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
(3) Pe: Startpunkt o' z 4 H
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 15 0
1900 0 90 0
4100 0 90 -
4600 - 90 460
5100 -2,5 - -
8300 -2,5 120 670
12000 -2,5 135 1030
c' dZ/do" dVvido' dHidc'
[m] [dB/m] [s™]
> 12000 0 0 0,135
(7) hg=15m
(8) Q, =3 dB

zugehodrige APU-Klasse: APU 2 - S

Die Angaben in der Spalte ,H“ gelten nur fir den Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben
enthalten sind.
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101 Drucksache 566/08
Luftfahrzeugklasse S 6.1 — L
Datenblatt
(1) (2)
n On Rn
[dB]
1 70,5 {0,0,0}
2 78,5 {0,0,0}
3 76,5 {0,0,0}
4 77,5 {0,0,0}
5 75,0 {0,0,0}
6 72,0 {0,0,0}
7 72,5 {0,0,0}
8 59,0 {0,0,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Landeschwelle c' z v H
[m] [dB] [m/s] [m]
-300 - Sy -10 15 0
-400 5 65 0
-300 0 70 0
7400 0 75 -
X -1 108 ho
X+, -1 108 ho
o' dZ/do’ dVido' dH/do"'
[m] [dB/m] [s™
>X+S, 0 0 tan w

(7) hg=1,5m
(8) Q, = 3 dB
(9) Sy = 900 m

zugehorige APU-Klasse: APU 2 - L

hO
tanw

X = —-300

Die Werte fir die Flughohe hy, die Lange des Zwischenanflugsegmentes S, und den Gleit-
winkel w ergeben sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fir den
Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben enthalten sind.
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Drucksache 566/08 102
Luftfahrzeugklasse S 6.2 a) - S
Datenblatt

(1) (2)
n On RI"I
[dB]
1 92,0 {1,-1,1}
2 95,5 {1,-1,1}
3 93,5 {1,-1,1}
4 92,0 {1,-1,1}
5 89,0 {1,-1,1}
6 86,0 {1,-1,1}
7 83,0 {1,-1,1}
8 73,5 {1,-1,1}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
(3) Pe: Startpunkt o' z 4 H
[m] [dB] [mi/s] [m]
0 0 15 0
1500 0 85 0
3400 0 85 -
3900 - 85 460
4400 -3 - -
6500 -3 110 650
11000 -3 135 1050
o' dZ/do’ dVido' dH/doc"'
[m] [dB/m] [s™
> 11000 0 0 0,145

(7) hq=9m
(8) Q, = 3 dB

zugehodrige APU-Klasse: APU 2 - S

Die Angaben in der Spalte ,H“ gelten nur fir den Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben

enthalten sind.
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103 Drucksache 566/08
Luftfahrzeugklasse S 6.2 b) - S

Datenblatt
(1 (2)
n On RI"I
[dB]
1 92,0 {1,-1,1}
2 95,5 {1,-1,1}
3 93,5 {1,-1,1}
4 92,0 {1,-1,1}
5 89,0 {1,-1,1}
6 86,0 {1,-1,1}
7 83,0 {1,-1,1}
8 73,5 {1,-1,1}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Startpunkt c' z v H
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 15 0
2100 0 a0 0
5000 0 90 -
5500 - 90 460
6500 -3 - -
9600 -3 120 720
15900 -3 140 1200
o' dZ/do’ dVv/do' dH/do’
[m] [dB/m] [s-1]
> 15900 0 0 0,107
(7) hg =9 m
(8) Q, =3 dB

zugehodrige APU-Klasse: APU 2 - S

Die Angaben in der Spalte ,H” gelten nur fir den Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben
enthalten sind.
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Drucksache 566/08 104
Luftfahrzeugklasse S 6.2 a/b) — L

Datenblatt
(1) (2)
n On Rn
[dB]
1 73,0 {0,0,0}
2 81,0 {0,0,0}
3 79,0 {0,0,0}
4 80,0 {0,0,0}
5 77,5 {0,0,0}
6 74,5 {0,0,0}
7 75,0 {0,0,0}
8 61,5 {0,0,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Landeschwelle c' z v H
[m] [dB] [m/s] [m]
-300 - Sy -10 15 0
-400 5 68 0
-300 0 73 0
7400 0 77 -
X -1 108 ho
X+S, -1 108 ho
o' dZ/do’ dvido' dH/do'
[m] [dB/m] [s™]
>X+S, 0 0 tan w
(7) hg=9m
(8) Q, =3 dB
(9) Sy =900 m

zugehorige APU-Klasse: APU 2 - L

hO
tanw

Die Werte fir die Flughohe hy, die Lange des Zwischenanflugsegmentes S, und den Gleit-
winkel w ergeben sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fir den
Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben enthalten sind.

X = —-300
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Luftfahrzeugklasse S 6.3 - S

Datenblatt

(3) Pg: Startpunkt

(7) ha=1,5m
(8) Q; =3 dB

zugehodrige APU-Klasse: APU 2 - S

Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fiir den Fall,

enthalten sind.

105 Drucksache 566/08
(1) (2)
n On RI"I
[dB]
1 88,0 {1,-1,1}
2 91,5 {1,-1,1}
3 89,5 {1,-1,1}
4 88,0 {1,-1,1}
5 85,0 {1 1_1 !1}
6 82,0 {1,-1,1}
7 79,0 {1 1_1 !1}
8 69,5 {1,-1,1}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
o' b4 v H
[m] [dB] [mi/s] [m]
0 0 15 0
2800 0 90 0
7200 0 90 -
7700 - 90 460
8200 -2 - -
18700 -2 140 700
o' dZ/do’ dVido' dH/do'
[m] [dB/m] [s™]
> 18700 0 0 0,075

dass im DES keine Abschnittshdhenangaben
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Drucksache 566/08 106
Luftfahrzeugklasse S 6.3 - L

(7) hg=15m
(8) Q, =3 dB

Datenblatt
(1) (2)
n On Rn
[dB]
1 69,0 {0,0,0}
2 77,0 {0,0,0}
3 75,0 {0,0,0}
4 76,0 {0,0,0}
5 73,5 {0,0,0}
6 70,5 {0,0,0}
7 71,0 {0,0,0}
8 57,5 {0,0,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Landeschwelle c' z v H
[m] [dB] [m/s] [m]
-300 - Sy -10 15 0
-400 5 68 0
-300 0 73 0
7400 0 77 -
X -1 108 ho
X+S, -1 108 ho
o' dZ/do’ dvido' dH/do'
[m] [dB/m] [s™
>X+S, 0 0 tan w

(9) Sy =900 m

zugehorige APU-Klasse: APU 2 - L

hO
tanw

X = —-300

Die Werte fir die Flughohe hy, die Lange des Zwischenanflugsegmentes S, und den Gleit-
winkel w ergeben sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fir den
Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben enthalten sind.
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Luftfahrzeugklasse S 7 a) - S

Datenblatt

(3) Pg: Startpunkt

(7) ha=2m
(8) Q; =3 dB

zugehodrige APU-Klasse: APU 2 - S

Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fiir den Fall,

enthalten sind.

107 Drucksache 566/08
(1) (2)
n On RI"I
[dB]
1 95,5 {1,-1,1}
2 99,0 {1,-1,1}
3 97,0 {1,-1,1}
4 95,5 {1 1-1 11}
5 92,5 {1,-1,1}
6 89,5 {1 1_1 !1}
7 86,5 {1 1_1 !1}
8 77,0 {1,-1,1}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
o' b4 v H
[m] [dB] [mi/s] [m]
0 0 15 0
1800 0 90 0
4700 0 90 -
5200 - 90 460
5700 -4,5 - -
15300 -4,5 140 1080
o' dZ/do’ dVido' dH/do'
[m] [dB/m] [s™]
> 15300 0 0 0,102

dass im DES keine Abschnittshdhenangaben
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Drucksache 566/08 108
Luftfahrzeugklasse S 7 b) — S
Datenblatt
(1) (2)
n On Rn
[dB]
1 95,5 {1,-1,1}
2 99,0 {1,-1,1}
3 97,0 {1,-1,1}
4 95,5 {1,-1,1}
5 92,5 {1,-1,1}
6 89,5 {1,-1,1}
7 86,5 {1,-1,1}
8 77,0 {1,-1,1}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
(3) Pe: Startpunkt o' z 4 H
[m] [dB] [mi/s] [m]
0 0 15 0
2600 0 100 0
6600 0 100 -
7100 - 100 460
7600 45 - -
21300 45 150 1140
o' dZ/do’ dVido' dH/do'
[m] [dB/m] [s™
> 21300 0 0 0,084

(7) ha=2m
(8) Q; =3 dB

zugehodrige APU-Klasse: APU 2 - S

Die Angaben in der Spalte ,H“ gelten nur fir den Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben
enthalten sind.
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109 Drucksache 566/08
Luftfahrzeugklasse S 7 a/b) - L

(7) hg=2m

Datenblatt
(1) (2)
n On Rn
[dB]
1 73,5 {0,0,0}
2 81,5 {0,0,0}
3 79,5 {0,0,0}
4 80,5 {0,0,0}
5 78,0 {0,0,0}
6 75,0 {0,0,0}
7 75,5 {0,0,0}
8 62,0 {0,0,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Landeschwelle c' z v H
[m] [dB] [m/s] [m]
-300 - Sy -10 15 0
-400 5 68 0
-300 0 73 0
7400 0 77 -
X -1 108 ho
X+S, -1 108 ho
o' dZ/do’ dvido' dH/do'
[m] [dB/m] [s™
>X+S, 0 0 tan w

(8) Q, =3 dB
(9) Sy =900 m

zugehorige APU-Klasse: APU 2 - L

x =t

= -300
tanw

Die Werte fur die Flughdhe hg, die Lange des Zwischenanflugsegmentes S, und den Gleit-
winkel w ergeben sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H“ gelten nur fir den
Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben enthalten sind.
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Drucksache 566/08 110
Luftfahrzeugklasse S 8 a) - S

Datenblatt
(1) (2)
n On RI"I
[dB]
1 95,5 {1,-1,1}
2 99,0 {1,-1,1}
3 97,0 {1,-1,1}
4 95,5 {1,-1,1}
5 92,5 {1,-1,1}
6 89,5 {1,-1,1}
7 86,5 {1,-1,1}
8 77,0 {1,-1,1}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Startpunkt c' z v H
[m] [dB] [mi/s] [m]
0 0 15 0
1800 0 90 0
4700 0 90 -
5200 - 90 460
5700 -4.5 - -
15300 -4.5 140 1080
o' dZ/do’ dVido' dH/do'
[m] [dB/m] [s™
> 15300 0 0 0,102
(7) hg =8 m
(8) Q, = 3 dB

zugehodrige APU-Klasse: APU 2 - S

Die Angaben in der Spalte ,H“ gelten nur fir den Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben
enthalten sind.

Anmerkung: Die Luftfahrzeugklasse S 8 a) — S enthalt wegen zurzeit noch fehlender Angaben flr den

Airbus A380 hilfsweise die akustischen und flugbetrieblichen Daten der Luftfahrzeugklasse S 7 a) — S.
Gemal § 3 Abs. 3 der 1. FlugLSV kénnen auf Messungen basierende Daten spater verdffentlicht wer-
den.
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111 Drucksache 566/08
Luftfahrzeugklasse S 8 b) - S
Datenblatt
(1) (2)
n O, R,
[dB]
1 95,5 {1,-1,1}
2 99,0 {1,-1,1}
3 97,0 {1,-1,1}
4 95,5 {1,-1,1}
5 92,5 {1,-1,1}
6 89,5 {1-1,13
7 86,5 {1-1,1}
8 77,0 {1,-1,1}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
(3) Pe: Startpunkt o' z 4 H
[m] [dB] [mi/s] [m]
0 0 15 0
2600 0 100 0
6600 0 100 -
7100 - 100 460
7600 45 - -
21300 45 150 1140
c' dz/do’ dVvido' dH/do’
[m] [dB/m] [s™]
> 21300 0 0 0,084

(7) hg=8 m
(8) Q, =3 dB

zugehodrige APU-Klasse: APU 2 - S

Die Angaben in der Spalte ,H“ gelten nur fir den Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben
enthalten sind.

Anmerkung: Die Luftfahrzeugklasse S 8 b) — S enthalt wegen zurzeit noch fehlender Angaben fir den
Airbus A380 hilfsweise die akustischen und flugbetrieblichen Daten der Luftfahrzeugklasse S 7 b) — S.
Gemal § 3 Abs. 3 der 1. FlugLSV kénnen auf Messungen basierende Daten spater verdffentlicht wer-
den.
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Drucksache 566/08 112
Luftfahrzeugklasse S 8 a/b) — L

Datenblatt
(1) (2)
n O, R,
[dB]
1 73,5 {0,0,0}
2 81,5 {0,0,0}
3 79,5 {0,0,0}
4 80,5 {0,0,0}
5 78,0 {0,0,0}
6 75,0 {0,0,0}
7 75,5 {0,0,0}
8 62,0 {0,0,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Landeschwelle o' z v H
[m] [dB] [m/s] [m]
-300 - Sy -10 15 0
-400 5 68 0
-300 0 73 0
7400 0 77 -
X -1 108 ho
X+S, -1 108 ho
g dZ/do' dvido' dH/do'
[m] [dB/m] [s™]
> X+ Sz 0 0 tan w
(7) hg =8 m
(8) Q, =3 dB
(9) Sy =900 m

zugehorige APU-Klasse: APU 2 - L

hy
tanw

Die Werte fur die Flughdhe hy, die Lange des Zwischenanflugsegmentes S, und den Gleit-
winkel w ergeben sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H“ gelten nur fir den
Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben enthalten sind.

X = —-300

Anmerkung: Die Luftfahrzeugklasse S 8 a/b) — L enthalt wegen zurzeit noch fehlender Angaben fir
den Airbus A380 hilfsweise die akustischen und flugbetrieblichen Daten der Luftfahrzeugklasse
S 7 a/b) — L. Gemal § 3 Abs. 3 der 1. FlugLSV kénnen auf Messungen basierende Daten spater ver-
offentlicht werden.
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Hubschrauberklasse H 1.0 - S

Datenblatt

(3) Pg: Hubschrauberstart-

und -landestelle

(7) ha=2,6m

(8) Qs

o

OHover

X=

=3dB

h, —15
tan o

Steigwinkel von 10°, sofern kein Steigwinkel im DES angegeben ist.

113 Drucksache 566/08
(1) (2)
n On Rn
[dB]
1 77,0 {1,-1,1}
2 73,0 {1,-1,1}
3 76,0 {1,-1,1}
4 76,0 {1,-1,1}
5 71,0 {1,-1,1}
6 65,0 {1,-1,1}
7 57,0 {1 1-1 11}
8 55,0 {1,-1,1}
Son = 150 m
(4) (5) (6)
a' V4 v H
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 2 0
3 0 3 2
OHovert3 0 3 2
GHover +10 0 S S
GHover +90 0 21 15
X 0 31 ho
X + 1000 0 33 ho
o' dZ/do’ dVvido' dH/do"'
[m] [dB/m] [s™
> X + 1000 0 0 0

+ 90 + O-Hover

Bogenlange des Hovering-Segments nach DES

Die Werte fir die Flughéhe hy und den ggf. den Steigwinkel o und das Hovering-Segment er-
geben sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fir den Fall, dass im DES

keine Abschnittshéhenangaben enthalten sind.
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Drucksache 566/08 114
Hubschrauberklasse H 1.0 - L

Datenblatt
(1) (2)
n O, R,
[dB]
1 77,0 {1,-1,1}
2 73,0 {1,-1,1}
3 76,0 11,1
4 76,0 {1,-1,1}
5 71,0 {1,-1,1}
6 65,0 11,1
7 57,0 {1,-1,1}
8 55,0 {1,-1,1}
Son = 150 m
(4) () (6)
(3) Pg: Hubschrauberstart- o' V4 v H
und -landestelle
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 2 0
3 0 3 2
OHover +3 O 3 2
Gtover T10 0 5 -
OHover 190 0 21 -
X 0 31 ho
X + 1000 0 33 ho
o' dZ/do! dVvido' dH/do'
[m] [dB/m] [s™
> X + 1000 0 0 0

(7) hg=26m
(8) @, =3dB

h, -2
0
tan w + 3 + O-Hover

X=

w  Gleitwinkel von 7,5°, sofern kein Gleitwinkel im DES angegeben ist.
OHover BOgenlange des Hovering-Segments nach DES

Die Werte fur die Flughdhe hg und den ggf. den Gleitwinkel w und das Hovering-Segment er-
geben sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fir den Fall, dass im DES
keine Abschnittshohenangaben enthalten sind.
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115 Drucksache 566/08
Hubschrauberklasse H 1.1 - S

OHover Bogenlange des Hovering-Segments nach DES

Datenblatt
(1) (2)
n O, R,
[dB]
1 82,2 {1,-1,1}
2 78,2 {1,-1,1}
3 81,2 {1,-1,1}
4 81,2 {1,-1,1}
5 76,2 {1,-1,1}
6 70,2 {1,-1,1}
7 62,2 {1,-1,1}
8 60,2 {1,-1,1}
Son = 150 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Hubschrauberstart- c' z v H
und -landestelle
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 2 0
3 0 3 2
OHovert3 0 3 2
OHover 10 0 S S
Ghiover 190 0 21 15
X 0 33 ho
X + 1000 0 36 ho
o' dZ/do’ dVvido' dH/do'
[m] [dB/m] s
> X + 1000 0 0 0
(7) hg=32m
(8) Q, =3 dB
X:M +90 + O-Hover
tan o
o Steigwinkel von 9°, sofern kein Steigwinkel im DES angegeben ist.

Die Werte fir die Flughéhe hy und den ggf. den Steigwinkel o und das Hovering-Segment er-
geben sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fir den Fall, dass im DES
keine Abschnittshéhenangaben enthalten sind.
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Drucksache 566/08 116
Hubschrauberklasse H 1.1 - L

Datenblatt
(1) (2)
n O, R,
[dB]
1 82,2 {1,-1,1}
2 78,2 {1,-1,1}
3 81,2 {1,-1,1}
4 81,2 {1,-1,1}
5 76,2 {1,-1,1}
6 70,2 {1,-1,1}
7 62,2 {1,-1,1}
8 60,2 {1,-1,1}
Son = 150 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Hubschrauberstart- c' V4 "4 H
und -landestelle
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 2 0
3 0 3 2
OHover +3 0 3 2
OHover +10 0 5 =
OHover +90 0 21 -
X 0 33 ho
X + 1000 0 36 ho
o' dZ/do’ dvido' dH/do'
[m] [dB/m] [s]
> X + 1000 0 0 0
(7) hg=3,2m
(8) Q, =3 dB
tho + 3 + O-Hover
tan w

w  Gleitwinkel von 11°, sofern kein Gleitwinkel im DES angegeben ist.
Ohover BOgenlange des Hovering-Segments nach DES

Die Werte fur die Flughdhe hy und den ggf. den Gleitwinkel w und das Hovering-Segment er-
geben sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fir den Fall, dass im DES
keine Abschnittshohenangaben enthalten sind.
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117 Drucksache 566/08
Hubschrauberklasse H 1.2 -S

Datenblatt
(1) (2)
n On R,
[dB]
1 84,8 {1,-1,1}
2 80,8 {1,-1,1}
3 83,8 {1,-1,1}
4 83,8 {1,-1,1}
5 78,8 {1,-1,1}
6 72,8 {1,-1,1}
7 64,8 {1 1-1 11}
8 62,8 {1,-1,1}
Son = 150 m
4) (5) (6)
(3) Pe: Hubschrauberstart- c' z v H
und -landestelle
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 2 0
3 0 3 2
OHovert3 0 3 2
OHover +10 0 S S
OHover +90 0 21 15
X 0 36 ho
X + 1000 0 39 ho
o' dZ/do' dvido' dH/do’
[m] [dB/m] [s”]
> X + 1000 0 0 0
(7) hq =34 m
(8) Q, =3dB
X:M +90 + 0y e
tan o
o Steigwinkel von 9°, sofern kein Steigwinkel im DES angegeben ist.
OHover Bogenlange des Hovering-Segments nach DES

Die Werte fir die Flughthe hyund den ggf. den Steigwinkel o und das Hovering-Segment er-
geben sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fir den Fall, dass im DES
keine Abschnittshohenangaben enthalten sind.
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Drucksache 566/08 118
Hubschrauberklasse H 1.2 - L

Datenblatt
(1) (2)
n O, R,
[dB]
1 84,8 {1,-1,1}
2 80,8 {1,-1,1}
3 83,8 11,1
4 83,8 11,1
5 78,8 {1,-1,1}
6 72,8 11,1
7 64,8 {1,-1,1}
8 62,8 {1,-1,1}
Son = 150 m
(@) (5) (6)
(3) Pg: Hubschrauberstart- o' z 4 H
und -landestelle
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 2 0
3 0 3 2
GHover +3 0 3 2
Ghover 10 0 5 -
OHover 190 0 21 -
X 0 36 ho
X + 1000 0 39 ho
o' dZ/do' dvido' dH/do’
[m] [dB/m] [s™]
> X + 1000 0 0 0

(7) ha=34m
(8) Q; =3dB

h, -2
0
tan w + 3 + O-Hover

X=

w  Gleitwinkel von 9°, sofern kein Gleitwinkel im DES angegeben ist.
GHover BOgenlange des Hovering-Segments nach DES

Die Werte fur die Flughdhe hg und den ggf. den Gleitwinkel w und das Hovering-Segment er-
geben sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fir den Fall, dass im DES
keine Abschnittshohenangaben enthalten sind.
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119 Drucksache 566/08
Hubschrauberklasse H 2.1 - S

OHover Bogenlange des Hovering-Segments nach DES

Datenblatt
(1) (2)
n On Rn
[dB]
1 87,0 {1 1_1 !1}
2 83,0 {1,-1,1}
3 86,0 {1,-1,1}
4 86,0 {1,-1,1}
5 81,0 {1,-1,1}
6 75,0 {1,-1,1}
7 67,0 {1 1-1 11}
8 65,0 {1,-1,1}
Son = 150 m
(4) (5) (6)
(3) Pz Hubschrauberstart- o' z 4 H
und -landestelle
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 2 0
3 0 3 2
OHovert3 0 3 2
OHover 10 0 S S
Ghiover 190 0 21 15
X 0 36 ho
X + 1000 0 39 ho
o' dZ/do’ dVvido' dH/do'
[m] [dB/m] [s”]
> X + 1000 0 0 0
(7) hg =3,8m
(8) Q, =3 dB
X:M +90 + O-Hover
tan o
o Steigwinkel von 9°, sofern kein Steigwinkel im DES angegeben ist.

Die Werte fir die Flughéhe hy und den ggf. den Steigwinkel o und das Hovering-Segment er-
geben sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fir den Fall, dass im DES
keine Abschnittshéhenangaben enthalten sind.
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Drucksache 566/08 120
Hubschrauberklasse H 2.1 - L

Datenblatt
(1) 2)
n O, R,
[dB]
1 87,0 {1,-1,1}
2 83,0 {1,-1,1}
3 86,0 11,1
4 86,0 {1,-1,1}
5 81,0 {1,-1,1}
6 75,0 11,1
7 67,0 {1,-1,1}
8 65,0 {1,-1,1}
Son = 150 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Hubschrauberstart- o' V4 v H
und -landestelle
[m] [dB] [mis] [m]
0 0 2 0
3 0 3 2
OHover +3 O 3 2
Gtover T10 0 5 -
GHover 790 0 21 -
X 0 36 ho
X + 1000 0 39 ho
o' dzZ/do" dVvido' dH/do'
[m] [dB/m] [s™
> X + 1000 0 0 0

(7) hq =3,8 m
(8) Q, =3dB

w  Gleitwinkel von 9°, sofern kein Gleitwinkel im DES angegeben ist.
OHover BOgenlange des Hovering-Segments nach DES

Die Werte fur die Flughdhe hg und den ggf. den Gleitwinkel w und das Hovering-Segment er-
geben sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fir den Fall, dass im DES
keine Abschnittshohenangaben enthalten sind.
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121 Drucksache 566/08
Hubschrauberklasse H 2.2 - S

Datenblatt
(1) (2)
n On R,
[dB]
1 90,0 {1,-1,1}
2 86,0 {1,-1,1}
3 89,0 {1,-1,1}
4 89,0 {1,-1,1}
5 84,0 {1,-1,1}
6 78,0 {1,-1,1}
7 70,0 {1,-1,1}
8 68,0 {1,-1,1}
Son = 150 m
4) (5) (6)
(3) Pr: Hubschrauberstart- o' z 4 H
und -landestelle
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 2 0
OHover 0 3 0
OHover + 3 0 3 3
Ghover + 10 0 5 5
GHover T 90 0 21 15
X 0 36 ho
X + 1000 0 39 ho
o' dZ/do' dvido' dH/do’
[m] [dB/m] [s™
> X + 1000 0 0 0
(7) hq =53 m
(8) Q; =3dB
X:M +90 + O hover
tan o
o Steigwinkel von 9°, sofern kein Steigwinkel im DES angegeben ist.
OHover Bogenlange des Hovering-Segments nach DES

Die Werte fur die Flughdhe hy und den ggf. den Steigwinkel o und das Hovering-Segment er-
geben sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fir den Fall, dass im DES
keine Abschnittshéhenangaben enthalten sind.
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Drucksache 566/08 122

Hubschrauberklasse H 2.2 - L

Datenblatt
(1) (2)
n O, R,
[dB]
1 90,0 {1,-1,1}
2 86,0 {1,-1,1}
3 89,0 {1,-1,1}
4 89,0 {1,-1,1}
5 84,0 {1,-1,1}
6 78,0 {1,-1,1}
7 70,0 {1,-1,1}
8 68,0 {1,-1,1}
Son = 150 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Hubschrauberstart- o' z 4 H
und -landestelle
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 2 0
OHover 0 3 0
OHover +3 0 3 2
OHover +10 0 5 -
OHover 190 0 21 -
X 0 36 ho
X + 1000 0 39 ho
o' dZ/do’ dVido' dH/do'
[m] [dB/m] [s™]
> X + 1000 0 0 0

(7) hg = 5,3 m
(8) Q, =3 dB

h, -2
tan w

X=

Hover

w  Gleitwinkel von 9°, sofern kein Gleitwinkel im DES angegeben ist.
OHover BOgenlange des Hovering-Segments nach DES

Die Werte fur die Flughdhe hg und den ggf. den Gleitwinkel w und das Hovering-Segment er-
geben sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fir den Fall, dass im DES
keine Abschnittshdhenangaben enthalten sind.
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123 Drucksache 566/08
Luftfahrzeugklasse P-MIL 1 - S

Datenblatt
(1) (2)
n O, R,
[dB]
1 84,5 {0,-2,0}
2 83,0 {0,-2,0}
3 81,0 {0,-2,0}
4 78,5 {0,-2,0}
5 73,5 {0,-2,0}
6 67,5 {0,-2,0}
7 60,5 {0,-2,0}
8 52,5 {0,-2,0}
Son =300 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Startpunkt c' z v H
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 15 0
550 0 68 0
X 0 68 hg
X + 1000 -5 75 ho
c' dzZidc' dVide' dH/do"
[m] [dB/m] [s™]
> X+1000 0 0 0
(7) hg=1,6 m
(8) Q, =3 dB
X = hy +550
0,141

Der Wert fir die Flughdhe hq ergibt sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H* gel-
ten nur fur den Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben enthalten sind.
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Drucksache 566/08 124
Luftfahrzeugklasse P-MIL 1 - L

Datenblatt
(1) (2)
n On Rn
[dB]
1 77,5 {0,-2,0}
2 76,0 {0,-2,0}
3 74,0 {0,-2,0}
4 71,5 {0,-2,0}
5 66,5 {0,-2,0}
6 60,5 {0,-2,0}
7 53,5 {0,-2,0}
8 45,5 {0,-2,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Landeschwelle c' z v H
[m] [dB] [m/s] [m]
-300 - Sy -10 15 0
-300 0 51 0
X -1000 0 51 -
X 2 75 ho
o' dZ/do’ dVido' dH/do"'
[m] [dB/m] [s"]
> X 0 0 0
(7) hg =16 m
(8) Q; =3 dB
(9) Sy =400 m
h
X=—2_-300
tanw

Der Wert fir die Flughdhe hq ergibt sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H* gel-
ten nur fur den Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben enthalten sind.
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125
Luftfahrzeugklasse P-MIL 2 - S
Datenblatt

Drucksache 566/08

(1) (2)
n On RI"I
[dB]
1 108,0 {0,-2,0}
2 101,0 {0,-2,0}
3 90,5 {0,-2,0}
4 88,5 {01-210}
5 92,5 {0,-2,0}
6 92,5 {0,-2,0}
7 95,0 {01_290}
8 86,0 {0,-2,0}
Son = 100 m
(4) (5) (6)
(3) Pe: Startpunkt o' z 4 H
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 15 0
900 0 70 0
3800 0 70 -
4300 - 70 310
4800 -2 70 340
o' dZ/do’ dVido' dH/do"
[m] [dB/m] [s™
> 4800 0 0 0,06

(7) ha=21m
(8) Q, = 3 dB

zugehorige APU-Klasse: APU 1 -S

Die Angaben in der Spalte ,H“ gelten nur fir den Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben

enthalten sind.
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Drucksache 566/08 126
Luftfahrzeugklasse P-MIL 2 - L

Datenblatt
(1) (2)
n On Rn
[dB]
1 99,0 {0,-2,0}
2 92,0 {0,-2,0}
3 81,5 {0,-2,0}
4 79,5 {0,-2,0}
5 83,5 {0,-2,0}
6 83,5 {0,-2,0}
7 86,0 {0,-2,0}
8 77,0 {0,-2,0}
Son = 100 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Landeschwelle c' z v H
[m] [dB] [m/s] [m]
-300 - Sy -10 15 0
-300 0 60 0
X -1000 0 60 -
X -5 70 ho
X+S, -5 70 ho
o' dZ/do’ dVido' dH/do"'
[m] [dB/m] [s"]
>X+S, 0 0 tan w
(7) hq=2,1m
(8) Q, =3 dB
(9) Sy =900 m

zugehorige APU-Klasse: APU 1 -L

hO
tanw

Die Werte fur die Flughdhe hy, die Lange des Zwischenanflugsegmentes S, und den Gleit-
winkel w ergeben sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H“ gelten nur fir den
Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben enthalten sind.

X = —-300
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127 Drucksache 566/08
Luftfahrzeugklasse S-MIL 1 - S

Datenblatt
(1) (2)
n On RI"I
[dB]
1 98,0 {0,-2,0}
2 106,0 {0,-2,0}
3 102,0 {0,-2,0}
4 100,0 {0,-2,0}
5 97,0 {0,-2,0}
6 93,5 {0,-2,0}
7 96,0 {0,-2,0}
8 83,0 {0,-2,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
(3) Pe: Startpunkt o' z 4 H
[m] [dB] [mi/s] [m]
0 3 15 0
2700 0 90 0
7600 0 90 -
8100 - 90 460
8600 -1,5 90 -
17100 -1,5 90 920
28100 -1,5 145 1250
c' dZ/do" dVvido' dHidc'
[m] [dB/m] [s™]
> 28100 0 0 0,03
(7) hg=15m
(8) Q, =3 dB

zugehodrige APU-Klasse: APU 1 -S

Die Angaben in der Spalte ,H“ gelten nur fir den Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben
enthalten sind.
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Drucksache 566/08 128
Luftfahrzeugklasse S-MIL 1 - L

(7) hq=1,5m
(8) @, =3 dB

Datenblatt
(1) (2)
n O, R,
[dB]
1 81,5 {0,-2,0}
2 85,5 {0,-2,0}
3 82,5 {0,-2,0}
4 82,5 {0,-2,0}
5 82,0 {0,-2,0}
6 91,5 {0,-2,0}
7 89,0 {0,-2,0}
8 77,0 {0,-2,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Landeschwelle o' Z \) H
[m] [dB] [m/s] [m]
-300 - Sy -10 15 0
-400 5 62 0
-300 0 67 0
7400 0 67 -
8400 -3,5 82 -
X -3,5 98 ho
X+ S, -3,5 98 ho
o' dZ/do’ dv/do' dH/do’
[m] [dB/m] [s-1]
>X+S, 0 0 tan w

(9) Sy =900 m

zugehorige APU-Klasse: APU 1 - L

hO
tanw

X = -300

Die Werte fir die Flughohe hy, die Lange des Zwischenanflugsegmentes S, und den Gleit-
winkel w ergeben sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H” gelten nur fir den
Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben enthalten sind.
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129 Drucksache 566/08
Luftfahrzeugklasse S-MIL 2 - S
Datenblatt
(1) (2)
n On Rn
[dB]
1 99,0 {0,0,0}
2 107,0 {0,0,0}
3 115,0 {0,0,0}
4 115,0 {0,0,0}
5 112,0 {0,0,0}
6 111,0 {0,0,0}
7 101,0 {0,0,0}
8 94,0 {0,0,0}
Son = 200 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Startpunkt o' 4 v H
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 15 0
1150 0 a0 0
4850 0 155 814
5850 -6 180 1034
o' dZ/do' dVido' dH/do'
[m] [dB/m] [s”]
> 5850 0 0 0,22

(7) hg= 1,8 m
(8) Q, =3 dB

zugehodrige APU-Klasse: APU 2 - S

Die Angaben in der Spalte ,H“ gelten nur fir den Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben

enthalten sind.
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Drucksache 566/08

Luftfahrzeugklasse S-MIL 2 - L

Datenblatt

(3) Pe: Landeschwelle

(7) hg=1,8m
(8) Q, = 3 dB
(9) Sy = 1200 m

130
(1) (2)
n On Rn
[dB]
1 81,0 {0,0,0}
2 89,0 {0,0,0}
3 97,0 {0,0,0}
4 97,0 {0,0,0}
5 94,0 {0,0,0}
6 93,0 {0,0,0}
7 83,0 {0,0,0}
8 76,0 {0,0,0}
Son = 200 m
(4) (5) (6)
o' V4 |4 H
[m] [dB] [mis] [m]
0-3Sy -10 15 0
0 0 72 0
o' dZ/do' dVvido' dH/do"'
[m] [dB/m] [s"]
>0 0 0 tan w

zugehorige APU-Klasse: APU 2 - L

Der Wert fur den Gleitwinkel w ergibt sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H”
gelten nur fir den Fall, dass im DES keine Abschnittshdhenangaben enthalten sind.
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131 Drucksache 566/08
Luftfahrzeugklasse S-MIL 3 - S
Datenblatt
(1) (2)
n O, R,
[dB]
1 94,0 {0,0,0}
2 110,0 {0,0,0}
3 111,0 {0,0,0}
4 109,0 {0,0,0}
5 106,0 {0,0,0}
6 102,0 {0,0,0}
7 96,0 {0,0,0}
8 89,0 {0,0,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Startpunkt o' z %4 H
[m] [dB] [mi/s] [m]
0 4.5 15 0
1200 0 80 0
2300 0 - -
2800 - 120 -
3300 -6 - -
4700 -6 160 305
8200 -6 215 610
o' dz/do’ dVvido' dH/do’
[m] [dB/m] [s™]
> 8200 0 0 0,20

(7) ha=1,6m
(8) Q, = 3 dB

zugehorige APU-Klasse: APU 2 - S

Die Angaben in der Spalte ,H” gelten nur fir den Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben
enthalten sind.
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Drucksache 566/08

Luftfahrzeugklasse S-MIL 3 - L

Datenblatt

(3) Pe: Landeschwelle

(7) hg=1,6m
(8) Q, = 3 dB
(9) Sy = 1200 m

132
(1) (2)
n O, R,
[dB]
1 75,0 {0,0,0}
2 90,0 {0,0,0}
3 94,0 {0,0,0}
4 92,0 {0,0,0}
5 88,0 {0,0,0}
6 82,0 {0,0,0}
7 73,0 {0,0,0}
8 58,0 {0,0,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
o' V4 v H
[m] [dB] [m/s] [m]
0-3Sy -10 15 0
-400 5 67 0
0 0 72 0
o' dzZ/de" dVido' dH/dc"
[m] [dB/m] [s™]
>0 0 0 tan w

zugehorige APU-Klasse: APU 2 - L

Der Wert fir den Gleitwinkel w ergibt sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H”
gelten nur fir den Fall, dass im DES keine Abschnittshdhenangaben enthalten sind.
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Luftfahrzeugklasse S-MIL 4 — S

Datenblatt

(3) Pg: Startpunkt

(7) hq=1,6 m
(8) Q; =3 dB

zugehodrige APU-Klasse: APU 2 - S

Die Angaben in der Spalte ,H“ gelten nur fiir den Fall,

enthalten sind.

133 Drucksache 566/08
(1) (2)
n O, R,
[dB]
1 89,5 {0,0,0}
2 102,5 {0,0,0}
3 106,5 {0,0,0}
4 106,0 {0,0,0}
5 103,0 {0,0,0}
6 98,0 {0,0,0}
7 91,5 {0,0,0}
8 79,5 {0,0,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
o' b4 v H
[m] [dB] [mi/s] [m]
0 0 15 0
1400 0 80 0
8500 0 - -
9000 - 180 150
9500 -6 - -
13000 -6 200 300
o' dZ/do’ dVido' dH/do'
[m] [dB/m] [s™]
> 13000 0 0 0,15

dass im DES keine Abschnittshdhenangaben
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Drucksache 566/08

Luftfahrzeugklasse S-MIL 4 - L

Datenblatt

(3) Pe: Landeschwelle

(7) hg=1,6m
(8) Q, = 3 dB
(9) Sy = 1200 m

134
(1) (2)
n On Rn
[dB]
1 75,5 {0,0,0}
2 88,0 {0,0,0}
3 91,0 {0,0,0}
4 89,5 {0,0,0}
5 87,5 {0,0,0}
6 81,0 {0,0,0}
7 75,5 {0,0,0}
8 64,0 {0,0,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
o' V4 |4 H
[m] [dB] [mis] [m]
0-3Sy -10 15 0
0 0 72 0
o' dZ/do' dVvido' dH/do"'
[m] [dB/m] [s"]
>0 0 0 tan w

zugehorige APU-Klasse: APU 2 - L

Der Wert fir den Gleitwinkel w ergibt sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H”
gelten nur fir den Fall, dass im DES keine Abschnittshdhenangaben enthalten sind.
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Luftfahrzeugklasse S-MIL 5 - S

Datenblatt

(3) Pg: Startpunkt

(7) ha=2,6m
(8) Q, =3 dB

zugehodrige APU-Klasse: APU 2 - S

135 Drucksache 566/08
(1) (2)
n On Rn
[dB]

1 105,0 {0,0,0}

2 98,0 {0,0,0}

3 87,5 {0,0,0}

4 85,5 {0,0,0}

5 89,5 {0,0,0}

6 89,5 {0,0,0}

7 92,0 {0,0,0}

8 83,0 {0,0,0}

Son = 100 m
(4) (5) (6)
o' b4 v H
[m] [dB] [mi/s] [m]
0 0 15 0
1450 0 60 0
2450 0 72 74
o' dZ/do’ dVido' dH/do'
[m] [dB/m] [s”]
> 2450 0 0 0,074

Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fur den Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben

enthalten sind.
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Drucksache 566/08

Luftfahrzeugklasse S-MIL 5 - L

Datenblatt

(3) Pe: Landeschwelle

(7) ha=2,6 m
(8) Q, = 3 dB
(9) Sy = 1200 m

136
(1) (2)
n On Rn
[dB]
1 96,0 {0,0,0}
2 89,0 {0,0,0}
3 78,5 {0,0,0}
4 76,5 {0,0,0}
5 80,5 {0,0,0}
6 80,5 {0,0,0}
7 83,0 {0,0,0}
8 74,0 {0,0,0}
Son = 100 m
(4) (5) (6)
o' V4 |4 H
[m] [dB] [mis] [m]
0-3Sy -10 15 0
0 0 62 0
o' dZ/do' dVvido' dH/do"'
[m] [dB/m] [s"]
>0 0 0 tan w

zugehorige APU-Klasse: APU 2 - L

Der Wert fur den Gleitwinkel w ergibt sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H*
gelten nur fur den Fall, dass im DES keine Abschnittshdhenangaben enthalten sind.
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137 Drucksache 566/08
Luftfahrzeugklasse S-MIL 6 — S

Datenblatt
(1) (2)
n On RI"I
[dB]
1 90,0 {-4,4,4}
2 102,0 {-4,4,4}
3 108,5 {-4,4,4}
4 108,0 {-4,4,4}
5 105,5 {-4,4,2}
6 102,5 {-3,4,3}
7 98,0 {-4,4,4)
8 93,5 {-4,4.4}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
(3) Pe: Startpunkt o' z 4 H
[m] [dB] [mi/s] [m]
0 0 15 0
950 0 85 0
1300 0 95 32
2800 0 145 300
3500 0 - -
4000 - 180 -
4500 -6 - 590
o' dz/do’ dVvido' dH/do’
[m] [dB/m] [s™]
> 4500 0 0 0,17
(7) hq=1,7m
(8) Q, =2dB

zugehodrige APU-Klasse: APU 2 - S

Die Angaben in der Spalte ,H” gelten nur fir den Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben
enthalten sind.
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Drucksache 566/08

Luftfahrzeugklasse S-MIL 6 - L

Datenblatt

(3) Pe: Landeschwelle

(7) hg=1,7m
(8) Q; =2dB
(9) Sy = 1200 m

138
(1) (2)
n On Rn
[dB]
1 71,0 {-4,4,3}
2 79,5 {-4,4,3}
3 83,5 {-4,4,3}
4 85,5 {-4,4,4}
5 85,0 {-4,4,2}
6 82,0 {2,4,1}
7 78,0 (3,4,-1}
8 69,0 {1,3,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
o' V4 "4 H
[m] [dB] [m/s] [m]
0-3Sy -10 15 0
0 0 75 0
9200 0 85 480
13000 1 130 680
o' dZ/do’ dVido' dH/do"'
[m] [dB/m] [s™]
>0 0 0 tan w

zugehorige APU-Klasse: APU 2 - L

Der Wert fur den Gleitwinkel w ergibt sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H”
gelten nur fir den Fall, dass im DES keine Abschnittshdhenangaben enthalten sind.
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139 Drucksache 566/08
APU-Klassendaten

APU-Klasse APU1-S

Datenblatt
(1) (2)
n (o R,
[dB]
1 119,0 {0,0,0}
2 119,0 {0,0,0}
3 113,0 {0,0,0}
4 108,0 {0,0,0}
5 105,0 {0,0,0}
6 102,0 {0,0,0}
7 100,0 {0,0,0}
8 99,0 {0,0,0}
Son=1m
(3) hg=45m

(4) tapy = 1800 s

Die Angabe der APU-Laufzeit tapy gilt nur fir den Fall, dass im DES keine APU-Laufzeit
angegeben ist.
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APU-Klasse APU1-L
Datenblatt

SOn=1m

(3) hq = 4,5 m
(4) tapy =900 s

(1) (2)
n 0, R,
[dB]
1 119,0 {0,0,0}
2 119,0 {0,0,0}
3 113,0 {0,0,0}
4 108,0 {0,0,0}
5 105,0 {0,0,0}
6 102,0 {0,0,0}
7 100,0 {0,0,0}
8 99,0 {0,0,0}

Die Angabe der APU-Laufzeit tapy gilt nur fir den Fall, dass im DES keine APU-Laufzeit

angegeben ist.
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141 Drucksache 566/08
APU-Klasse APU 2 -S

Datenblatt
(1) (2)
n O, R,
[dB]
1 124,0 {0,0,0}
2 124,0 {0,0,0}
3 118,0 {0,0,0}
4 113,0 {0,0,0}
5 110,0 {0,0,0}
6 107,0 {0,0,0}
7 105,0 {0,0,0}
8 104,0 {0,0,0}
Son = Tm
(3) hg=85m

(4) tapy = 1800 s

Die Angabe der APU-Laufzeit tapy gilt nur fir den Fall, dass im DES keine APU-Laufzeit
angegeben ist.
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Drucksache 566/08
APU-Klasse APU 2 - L
Datenblatt

(3) hg = 8,5 m
(4) tapy = 900 s

142

Son=1m

(1) (2)
n 0, R,
[dB]
1 124,0 {0,0,0}
2 124,0 {0,0,0}
3 118,0 {0,0,0}
4 113,0 {0,0,0}
5 110,0 {0,0,0}
6 107,0 {0,0,0}
7 105,0 {0,0,0}
8 104,0 {0,0,0}

Die Angabe der APU-Laufzeit tapy gilt nur fir den Fall, dass im DES keine APU-Laufzeit

angegeben ist.
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Drucksache 566/08

Anlage

NKR- Nr. 143 - Stellungnahme des Nationalen Normenkontrollrates gem. 8§ 6 Abs. 1
NKR-Gesetz:

Erste Verordnung zur Durchfiihrung des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm
(Verordnung Uber die Datenerfassung und das Berechnungsverfahren fur die

Festsetzung von Larmschutzbereichen- 1. FlugLSV)

Der Nationale Normenkontrollrat hat den Entwurf der Ersten Verordnung zur Durchfiihrung
des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm auf Burokratiekosten, die durch

Informationspflichten begriindet werden, gepruft.

Mit dem vorliegenden Entwurf werden keine Informationspflichten fur Burger und Verwaltung

eingefiihrt, gedndert oder abgeschafft.

Fur Unternehmen wird durch die Verordnung eine bestehende gesetzliche Informationspflicht
konkretisiert. Das Ressort, das die Blrokratiekosten im Zusammenhang mit der letzen
Novellierung des Fluglarmgesetzes noch nicht ausweisen musste, hat dies nun im
Verordnungsverfahren nachgeholt. Es schatzt die Mehrkosten gegentber der urspringlichen

Rechtslage vorsichtig auf 50.000 Euro.

Im Hinblick auf den Schutzzweck der Norm und vor dem Hintergrund, dass der gesetzliche
Rahmen den Spielraum fur Vereinfachungsmoéglichkeiten im Verordnungsgebungsverfahren
bereits stark einschrénkt, erscheinen die Kosten verhéltnismafiig. Das Ressort hat weniger
belastende Alternativen fur die Unternehmen geprift und vorhandene Spielrdume genutzt,
indem es z.B. IT-L6sungen zuléasst und einheitliche Datenformate vorgibt, um eine effiziente
Ubertragung der Daten in die bundesweit genutzten Fluglarmberechnungsprogramme zu

ermdglichen.

Der Nationale Normenkontrollrat hat daher im Rahmen seines gesetzlichen Prufauftrags

keine Bedenken gegen das Regelungsvorhaben.

Dr. Ludewig Prof. Dr. Wittmann
Vorsitzender Berichterstatter
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