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Zum Vergleich Fluglarm/Kraftfahrzeuglarm

BVF Merkblatt LTO0S8

zusammengestellt von J.H. Beckers und G. Kraft

Immer wieder wird behauptet, dal’ der Fluglarm an bestimmten Stellen niedriger sei
als der Kfz-Larm und - so wird es zwar nicht immer ausdriicklich gesagt, aber jeder
soll es so verstehen - deswegen sei der Fluglarm inzwischen unbedeutend
geworden.

Wie sind die Fakten?

1. Pegelausbreitung / Schalleistungspegel

Malf3geblich fir einen Vergleich der Starke zweier Stérquellen ist insbesondere der
Schalleistungspegel Lwa. Mit ihm laf3t sich sehr einfach der Pegel an jedem Ort
ermitteln /1/. Das ist in der Abbildung (Bild 1) fur je zwei der Stérquellen dargestellt,
wobei Reflexionen und/oder Abschirmwirkungen auf3er Betracht gelassen wurden,
da es hier nur auf den grundsétzlichen Zusammenhang ankommit.

Pegelausbreitung bei LKW, PKW und Flugzeugen
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Schallquelle Schalleistungspegel  Ausbreitung Kommunikationsstérungen
*Strahlflugzeug: B 737-300, Start 150 dBa) kugelférmig bis 2800 m Abstand
*Strahlflugzeug: MD-11, Start 162 dBa) kugelférmig bis 5740 m Abstand
LKW 110 dBa) halbkugelférmig bis 50 m Abstand
HPKW 100 dBa) halbkugelférmig bis 15 m Abstand

Luftdampfung: DK = 0,0018 dB)/m (hohes BPR); Kommunikationsstérungen innen bei gekippten Fenstern mit im Mittel 10 dB,,
Schalldifferenz innen/auf3en; * = aus einem Gesamtkollektiv aus ca. 2000 MeRRwerten in Dusseldorf 1997; ** = aus: /2/:Krell, K.:
Handbuch fir Larmschutz an Straen und Schienenwegen. Darmstadt: Elsner 1990, S. 23.

Der Abstand der Flugzeuge von der Stral3e wurde so gewahlt, dal3 der Startpegel
einer B 737-300 am StraRenrand mit 80 dBx) gleich grof3 ist wie der Pegel des LKW.
Man sieht dann sofort, worauf es ankommt: der LKW-Pegel nimmt mit zunehmender
Entfernung sehr stark ab. Nach 50 Metern unterschreitet er bereits das
Kommunikationsstorungs-Kriterium, ein PKW bereits bei 15 Metern, wéhrend die
Flugzeuge bis 2800 m bzw. 5740 m Entfernung noch Kommunikationsstérungen
verursachen. Die Flugzeuge kdnnen, je nach Siedlungsdichten, bei bis Gber 100 mal
mehr Menschen die Kriterien Uberschreiten! (Bild 2 ist auf Propellerflugzeuge
angepallt)

Pegelausbreitung bei LKW, PKW und Propellerflugzeugen
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2. Allseitige Ausbreitung - Fehlende Abschirmung

Auch der Ort der Schallguelle fiihrt zu Unterschieden: Der Larm fliegender Flugzeuge
wird von oben abgestrahlt. Dadurch kann der Fluglarm von allen Seiten in die Hauser
eindringen. Abschirmeffekte gibt es nicht. Im Gegenteil: Reflexionen kdnnen den
Pegel noch erheblich vergréern.

Stral3en- und Schienenlarm wird dagegen meist durch Bebauung abgeschirmt.
Wahrend die Vorderseite der Hauser stark belastet wird, ist der Larm an der
Hauserrlckseite erheblich geringer. Entsprechend kénnen sich die Menschen durch
ihr Wohnverhalten meist eine gewisse Linderung verschaffen.

Bei Fluglarm (auf3er Bodenlarm) ist dies im allgemeinen nicht moéglich, weil der Larm
von allen Seiten etwa in gleicher Lautstarke auftritt.

Larmausbreitung Flugzeug/LKW in Siedlungsgebieten

3. Unterschiedliche Larmwirkung

Weiterhin ist zu beriicksichtigen, dal3 nach den Ergebnissen der wissenschatftlichen
Forschung /4/ der Fluglarm starker wirkt als der Stral3enverkehrslarm.
Ursachen sind insbesondere
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« die die starken Pegelverdnderungen (Abwechslung extrem starken Larms mit
ruhigeren Phasen, dadurch keine Anpassung der Gerauschaufnahme des
Menschen an héheren Grundpegel)

« die unterschiedlichen Frequenzspektren

« die larmpsychologische Bedrohungswirkung aufgrund des Dopplereffektes
(hoher Ton bei Anndherung), diese Wirkung hat auch dazu gefuhrt, dass das
Umweltbundesamt sich gegen einen "Schienenbonus” bei schnell fahrenden
Zugen ausgesprochen hat /5/.

Gegenuber den oben dargestellten rein physikalischen Zusammenhéangen ist daher
noch ein Fluglarmmalus zu bertcksichtigen, der z.B. vom OLG Koblenz mit 10 dB(A)
beziffert wurde /6/.
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http://www.umweltbundesamt.de/uba-info-medien/
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http://www.svz.de/archiv/newsmv/1997/April/22./Wirtschaft/studie.html

	Zum Vergleich Fluglärm/Kraftfahrzeuglärm
	1. Pegelausbreitung / Schalleistungspegel
	2. Allseitige Ausbreitung - Fehlende Abschirmung
	3. Unterschiedliche Lärmwirkung

