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Auswahl von Standorten fur Fluglarmmel3gerate

Flugh&fen sind nach §19a LuftVG' zum Betrieb von LarmmeRanlagen verpflichtet.
Dabei tritt bei der Auswahl der Standorte regelmallig die Fragestellung nach der
Eignung auf. Einerseits besteht seitens Kommissionsmitgliedern oft ein Interesse, in
Wohnlagen die Larmimmission zu erfassen, auch wenn eine Wohnlage nicht direkt
Uberflogen wird, andererseits sind die Pegel direkt unter einer Flugroute hdéher und
somit auch bei hdheren Umgebungsgerduschen noch zuverlassig zu erfassen.
Flugh&fen versuchen die Standorte auf das Nahumfeld des Flughafens zu beschranken
und gehen haufig von sehr hohen Pegeln als Voraussetzung fiir eine verlassliche
Messung aus.

Grundsatzliche Anforderungen an eine Mel3stelle

Neben allgemeinen Anforderungen (Hindernisfreiheit; keine reflektierenden Flachen in
unmittelbarer Néhe) fordert DIN45643? einen Erhebungswinkel von mindestens 30° und
dass die von den interessierenden Fluggerausch-Ereignissen hervorgerufenen maxi-
malen Schalldruckpegel, Lpasmax, Mmindestens 15 dB héher sind als der Hintergrund-
pegel. Letzterer ist definiert als der Pegel, der in 95% der Zeit vom Gesamtgerausch
iiberschritten wird. Nach den MeRerfahrungen des DFLD? liegt der Hintergrundpegel
nicht nur im landlichen Raum, sondern auch an vielen ruhigen stadtischen Standorten
tagsuber bei 40 — 45 dB(A); nachts sind die Werte im Regelfall 5-10 dB niedriger. An
unglnstigen Standorten, z.B. in der Nahe von Autobahnen, Eisenbahnstrecken oder
Industriebetrieben, konnen aber auch Hintergrundpegel von 55 dB(A) auftreten.
Entsprechend wichtig ist es, bei der Auswahl auf méglichst geringe Hintergrundpegel zu
achten; dabei kommt bei Fluglarm der Umstand erleichternd hinzu, dass eine
grof3flachige Verlarmung erfolgt und man somit mehr Auswahlmdglichkeiten bei der
Standortwahl hat als bei anderen Larmquellen.

Zu waurdigen ist, dass keineswegs alle Flugzeuge sicher erfasst werden mussen,
sondern nur die interessierenden — das sind jedoch die lauteren, sofern sie in
nennenswerter Zahl an einem Flughafen verkehren. Eine Abschatzung des Einflusses
einzelner Klassen ist mdglich bei Verwendung eines Ublichen Fluglarm-
berechnungsprogramms. Das am wenigsten laute noch zu messende Flugzeug sollte
dabei so ausgewahlt werden, dass durch die Nichtberlcksichtigung weniger lauter
Flugzeuge ein Melfehler von weniger als 1 dB entsteht — dies kann an einem
interkontinentalen GrolR3flughafen auch ein A330 oder A340 sein.

1 "Luftverkehrsgesetz in der Fassung der Bekanntmachung vom 10. Mai 2007 (BGBI. | S.
698), das durch Artikel 2 des Gesetzes vom 29. Juli 2009 (BGBI. | S. 2424) geéndert
worden ist"

2 DIN 45643 ,Messung und Beurteilung von Fluggerauschen®, Entwurf Mai 2009

3 Siehe www.dfld.de
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Es ist sinnvoll, den aus Tabellen zu entnehmenden Lpasmaxso , der von 50% aller
Uberfliige Uberschritten wird, heranzuziehen; sofern ausschlieRlich Flugzeuge dieser
Klasse eingesetzt werden und keine Auswertung der Ereignisse erfolgt, bei denen Lp as
niedriger liegt, entsteht ein MelR3fehler von 0,7 dB. Jedoch koénnen vor allem bei der
heute Ublichen Verknipfung der MefRRwerte mit Radardaten auch Fluglarmereignisse
verlasslich erkannt und ausgewertet werden, bei denen die Marge zwischen maximalem
Schalldruckpegel und Hintergrundpegel weniger als 15 dB betréagt; damit wird der
Mel3fehler jedoch deutlich reduziert.

Grundsatzlich ist es zweckmalfiig, dynamische Mel3schwellen abhéngig vom aktuellen
Hintergrundpegel (z.B. dem 5-Minuten-Hintergrundpegel) vorzusehen, um in Phasen
niedrigen Fremdgerausches auch weniger laute Fluglarmereignisse erfassen zu
konnen. Auch an eigentlich ruhigen Standorten treten temporar hohe Fremdgerausche
auf, z.B. durch Regen, Wind, Gartenarbeiten oder im Sommer Vogelgezwitscher bei
Sonnenaufgang — es ist zweckmalig, hier die MeRschwelle voriibergehend anzuheben.

Zonen, in denen Fluggerauschereignisse verlasslich erkannt
werden

Beispiel fur einen Start

Es wird angenommen, dass die Schallimmission wesentlich bestimmt wird von Flug-
zeugen der Klasse S5.2 nach AzB* - in diese Klasse fallen die haufig vertretenen
Flugzeuge der Typen Embraer E-190/195, Boeing 737 und A318-A321.

Es sollen mogliche Mikrofonstandorte fir die Messung von Starts dieser Luftfahrzeug-
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Bild 1: Beispiel fur die Bewertung von Mikrofonstandorten fur eine
verlassliche Ereigniserkennung (Start eines bestimmten Luftfahrzeugs,
I—p,AS.max,SO =60 dB)
klasse ausgewahlt werden. Der Hintergrundpegel Lpasgs betragt 45 dB, so dass

4 Anleitung zur Berechnung von Larmschutzbereichen (AzB); BAnz. Nr. 195a vom 23. Dezember 2008
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der fur eine verlassliche Erkennung erforderliche Ljasmaxs0, der von 50% der Flug-
zeuge dieser Klasse Uberschritten werden soll, 60 dB betragt. Dem Tabellenwerk der
VBUF-AzB® kann man fiir diese Flugzeugklasse entnehmen, dass sich in einer
Entfernung von dmax = 2500 m ein Schalldruckpegel von 60 dB ergibt. Es ist also
diejenige Kurve am Boden zu bestimmen, zu der das Flugzeug einen Abstand von 2500
m hat. Diese Kurve begrenzt die mdgliche Flache fiir eine verlassliche Uberwachung
von Starts auf einer bestimmten Flugstrecke.

Legende
X Entfernung vom Abhebepunkt (in km)
y Seitliche Entfernung vom Flugweg des Luftfahrzeugs (in km)
dmax Entfernung vom Luftfahrzeug, in der der Fluggerédusch-Schalldruckpegel
Lp,As,max50 ISt
Xmax Horizontalentfernung, die das Luftfahrzeug bis zum Erreichen von dmax
zurlcklegt

Die Kurve hat die Form einer Halbellipse, deren kleine Halbachse 2500 m lang ist
und senkrecht zur Flugrichtung durch den Abhebepunkt geht. Die grofRe
Halbachse ergibt sich durch den Punkt unter der Flugbahn, an dem das
Flugzeug eine Uberflugh6he von 2500 m erreicht.

Berucksichtigt man die zusatzliche Anforderung, dass ein Schalleinfall unter einem
Erhebungswinkel des Luftfahrzeugs gegenuber dem Boden von weniger als 30° aus-
zuschlief3en ist, so wird das verfiigbare Gebiet bei dem vorgegebenen Steiggradienten
zusatzlich durch einen Sektor mit einem Offnungswinkel von etwa 20° beschrankt. Die
Grenzen dieses Sektors schneiden die Halbellipse in einem Abstand von 13 km.

Beispiel fiir eine Landung

Fur Landungen geht man in gleicher Weise vor. Der Bereich mdglicher Mikrofon-
standorte wird allerdings schmaler, weil der Gleitwinkel bei Landeanfligen mit Instru-
mentenlandesystem (ILS) in der Regel 3° betragt.

Beim gleichen Luftfahrzeugtyp wie im Beispiel fur den Start (Klasse S5.2 nach AzB),
verringert sich nach den Tabellen der VBUF-AzB® die maximale seitliche Entfernung,
dmax, in der der Schalldruckpegel noch 60 dB betragt, auf 1300 m. Dies liegt oberhalb
der Ublichen Zwischenanflughthe, die hier zu 1100 m Gber dem Flugplatz angenommen
wurde. Im Bereich des Zwischenanflugs verlaufen die Isophonen parallel zur Anflug-
grundlinie; im Beispielfall in einem Abstand von 700 m. Ublich ist eine Zwischen-
anflugstrecke von mindestens 5 km, in der in konstanter H6he oft mit dem far
Beharrung erforderlichen Schub geflogen wird — das Berechnungsverfahren nach AzB*
geht dagegen in dieser Phase von einer Geschwindigkeitsreduzierung aus und
unterschatzt dadurch die Larmimmission.

Mit der auch hier geltenden Einschrankung fur den Erhebungswinkel ergibt sich die in
Bild 2 dargestellte Flache. Die Halbellipse wird hier durch einen Sektor mit einem
Offnungswinkel von etwa 10° beschrankt.

Sofern man die Larmimmission im Zwischenanflugbereich erfassen will, empfiehlt sich
ein Standort etwa 1-2 km vor dem Einflug in den Gleitpfad. Hier ist der Anteil der
Flugzeuge, die mit erhhtem Schub fliegen, besonders grof3.

5 Bekanntmachung der Vorlaufigen Berechnungsverfahren fir den Umgebungslarm nach 8 5 Abs. 1 der
Verordnung Uber die Larmkartierung (34. BImSchV); BAnz. 154A vom 17. August 2006
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Bild 2: Beispiel fur die Bewertung von Mikrofonstandorten fur eine verlass-
liche Ereigniserkennung (ILS-Landung eines bestimmten Luftfahrzeugs,
Lo.as.maxs0 = 60 dB)

Legende
X Entfernung vom Aufsetzpunkt (in km)
y seitliche Entfernung vom Flugweg des Luftfahrzeugs (in km)

dmax Entfernung vom Luftfahrzeug, in der der Fluggerdusch-Schalldruckpegel
Lp,As,max,50 ISt
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