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Anlage 1

VierunddreiBigste Verordnung
2zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
(Verordnung tiber die Larmkartierung — 34. BImSchV)*)

Vom 6. Mérz 2006**)

Auf Grund des § 47f des Bundes-Immissionsschutz-
gesetzes, der durch Artikel 1 des Gesetzes zur Umset-
zung der EG-Richtlinie Uber die Bewertung und Bekdmp-
fung von Umgebungslarm vom 24. Juni 2005 (BGBI. |
S. 1794) eingefligt worden ist, verordnet die Bundes-
regierung nach Anhorung der beteiligten Kreise:

§1
Anwendungsbereich

Diese Verordnung gilt fur die Kartierung von Umge-
bungslédrm. Sie konkretisiert Anforderungen an L&rmkar-
ten nach § 47c¢ des Bundes-Immissionsschutzgesetzes.

§2
Larmindizes

(1) Die Larmindizes Lpay, Levening UNd Liignt Sind die
A-bewerteten &quivalenten Dauerschallpegel in Dezibel
gemaB ISO 1996-2: 1987, erschienen bei der Beuth-
Verlag GmbH, 10772 Berlin, und archivm&Big niederge-
legt beim Deutschen Patent- und Markenamt in Miin-
chen, wobei der Beurteilungszeitraum ein Jahr betragt
und die Bestimmungen an allen Tagen in folgenden Zeit-
rdumen erfolgen:

1. Lpay: 12 Stunden, beginnend um 6.00 Uhr,
2. Levening: 4 Stunden, beginnend um 18.00 Uhr,
3. Lnignht: 8 Stunden, beginnend um 22.00 Uhr.

Ein Jahr ist das fir die Schallemission ausschlagge-
bende und ein hinsichtlich der Witterungsbedingungen
durchschnittliches Kalenderjahr.

(2) Der Larmindex Lpgn in Dezibel ist wie folgt defi-
niert:

Lpay L vening +5

1
L =10-1g—]12-10 ' +4-10 1°
DEN g24

Lnignt +10

+8:10 10

§3
Datenerhebung und Dateniibermittlung

(1) Soweit die fur die Ausarbeitung der Larmkarten
zustandigen Behorden nicht auf Bestande zuriickgreifen
kénnen, kdnnen sie anordnen, dass ihnen vorhandene,
nach den §§ 4 und 5 fiir die Erarbeitung von L&rmkarten
erforderliche Daten sowie vorhandene Ergebnisdaten fur
Larmkarten unentgeltlich zur Verfligung gestellt werden
von

1. Eisenbahninfrastrukturunternehmen fir den durch
Eisenbahnen hervorgerufenen Umgebungslédrm,

*  Die Rechtsverordnung dient der Umsetzung der Richtlinie 2002/49/EG
des Europédischen Parlaments und des Rates vom 25. Juni 2002 iber
die Bewertung und Bek&mpfung von Umgebungslarm (ABl. EG
Nr. L 189 S. 12) in deutsches Recht.

**) Verkiindet am 15. Mérz 2006 (BGBI. | S. 516)

2. Verkehrsunternehmen fir den durch StraBenbahnen
im Sinne des § 4 des Personenbeférderungsgesetzes
hervorgerufenen Umgebungslérm,

3. Betreibern von Verkehrsflughafen fir den durch Flug-
zeuge in der Umgebung von Verkehrsflughafen her-
vorgerufenen Umgebungslarm,

4. Anlagenbetreibern und Betreibern von Héafen fur den
durch Anlagen und Héafen nach § 4 Abs. 1 Nr. 5 her-
vorgerufenen Umgebungslarm,

5. Tragern der StraBenbaulast fiir den durch StraBenver-
kehr hervorgerufenen Umgebungsléarm.

Sofern flr die Ausarbeitung der Ldrmkarten die Erhebung
von Daten erforderlich ist, sind die Betreiber und Unter-
nehmen nach Satz 1 zur Mitwirkung verpflichtet, insbe-
sondere dazu, wahrend der Ublichen Geschaftszeiten
das Betreten von Betriebsgrundstiicken und -rdumen
zu dulden, Anlagen und Einrichtungen zugénglich zu
machen oder vorhandene Unterlagen zur Verfliigung zu
stellen. § 52 Abs. 5 und 7 des Bundes-Immissions-
schutzgesetzes gilt entsprechend.

(2) Die Gemeinden haben die fiir die Larmkarten er-
forderlichen Daten Uber die vom Umgebungsldrm betrof-
fene Wohnbevdlkerung, soweit vorhanden, den fiir die
Ausarbeitung der Ldrmkarten zustdndigen Behdrden un-
entgeltlich zur Verfligung zu stellen.

(3) Andere Behorden haben den flr die Ausarbeitung
der L&rmkarten zustandigen Behorden die dort vorhan-
denen und fur die LArmkarten erforderlichen Daten un-
entgeltlich zur Verfligung zu stellen.

§4
Ausarbeitung von Larmkarten

(1) Larmkarten fiir Ballungsraume erstrecken sich auf
s@mtliche darin gelegene Hauptlarmquellen, sowie ferner
auf

1. sonstige StraBen,

2. sonstige Schienenwege von Eisenbahnen nach dem
Allgemeinen Eisenbahngesetz,

3. Schienenwege von StraBenbahnen im Sinne des § 4
des Personenbefdrderungsgesetzes,

4. sonstige Flugplatze fir den zivilen Luftverkehr,

5. Industrie- oder Gewerbegeldnde, auf denen sich eine
oder mehrere Anlagen gemaB Anhang | der Richt-
linie 96/61/EG des Rates vom 24. September 1996
Uber die integrierte Vermeidung und Verminderung
der Umweltverschmutzung befinden, einschlieBlich
Hafen flr die Binnen- oder Seeschifffahrt mit einer
Gesamtumschlagsleistung von mehr als 1,5 Millionen
Tonnen pro Jabhr,
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soweit diese sonstigen La&rmquellen erheblichen Umge-
bungslarm hervorrufen.

(2) Die Ausarbeitung von Larmkarten hat getrennt fr
jede Larmart (StraBenlarm, Schienenlarm, Flugldarm, In-
dustrie- und Gewerbeldrm einschlieBlich Hafenlarm) auf
der Grundlage der L&rmindizes Lpen Und Lyignt Zu erfol-
gen.

(3) Larmkarten missen georeferenziert sein. Alle Da-
ten sind in einer Form vorzuhalten, die ihre digitale Wei-
terverarbeitung ermdéglicht. Larmkarten sind in elektro-
nischer Form zu erstellen; sie missen in kdrperlicher
Form herstellbar sein.

(4) Larmkarten bestehen aus

1. einer graphischen Darstellung der Larmsituation mit
den Isophonen-Béandern flir

a) den Lpgy Uber 55 dB(A) bis 60 dB(A), liber 60 dB(A)
bis 65 dB(A), Uber 65 dB(A) bis 70 dB(A), Uber
70 dB(A) bis 75 dB(A) sowie Uber 75 dB(A), und

b) den Lyign: iiber 50 dB(A) bis 55 dB(A), ber 55 dB(A)
bis 60 dB(A), liber 60 dB(A) bis 65 dB(A), Uber
65 dB(A) bis 70 dB(A) sowie Uber 70 dB(A) und
optional Giber 45 dB(A) bis 50 dB(A),

mit den Farben nach DIN 18005 Teil 2, Ausgabe
September 1991, erschienen bei der Beuth-Verlag
GmbH, 10772 Berlin, und archivmaBig niedergelegt
beim Deutschen Patent- und Markenamt in Miinchen,

2. einer graphischen Darstellung der Uberschreitung ei-
nes Wertes, bei dessen Uberschreitung Larmschutz-
maBnahmen in Erwdgung gezogen oder eingefihrt
werden,

3. tabellarischen Angaben lber die geschatzte Zahl der
Menschen, die in Gebieten wohnen, die innerhalb der
Isophonen-Bander nach Nummer 1 liegen, wobei die
Abschétzung nach Absatz 5 zu erfolgen hat,

4. einer allgemeinen Beschreibung der Hauptldrmquel-
len nach Lage, GroBe und Verkehrsaufkommen,

5. einer Beschreibung der Umgebung: Ballungsrdume
(Lage, GroBe, Einwohnerzahl), Stadte, Dorfer, l1and-
liche Gegend oder nicht landliche Gegend, Flachen-
nutzung, andere Hauptlarmquellen,

6. Angaben Uiber durchgefuhrte und laufende Larmakti-
onspléne und Larmschutzprogramme,

7. einer tabellarischen Angabe Uber larmbelastete Fla-
chen sowie Uber die geschétzte Zahl der Wohnungen,
Schulen und Krankenhauser in diesen Gebieten, nach
MaBgabe des Absatzes 6,

8. Angaben Uber die zustandigen Behdrden fir die Larm-
kartierung.

In den Larmkarten kénnen zusétzliche Texterlduterungen
und Informationen verwendet werden.

(5) Die Zahl der in ihren Wohnungen durch Umge-
bungslarm belasteten Menschen (Absatz 4 Satz 1 Nr. 3)
ist separat fur jede Larmart anzugeben. Die Zahlenanga-
ben sind auf die nachste Hunderterstelle auf- oder ab-
zurunden.

(6) Die Gesamtflache der larmbelasteten Gebiete
(Absatz 4 Satz 1 Nr. 7) ist anzugeben. Die Angabe hat in
Quadratkilometern zu erfolgen und ist aufzugliedern
nach Lpen-Werten Uber 55 dB(A), Gber 65 dB(A) und tber
75 dB(A). Entsprechendes gilt fir die Zahl der Wohnun-

gen, Schulen und Krankenhauser. Bei der Zahlenangabe
fir Wohnungen ist auf 100 Wohnungen zu runden.

§5
Berechnungsverfahren

(1) Die L&rmindizes werden nach Verfahren berech-
net, die den allgemein anerkannten Regeln der Technik
entsprechen. Die Berechnungsverfahren werden

1. fir die Larmarten nach § 4 Abs. 1 Nr. 1 bis 3 vom
Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtent-
wicklung,

2. far Fluglarm (§ 4 Abs. 1 Nr. 4) vom Bundesministerium
fir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit im
Einvernehmen mit dem Bundesministerium flir Ver-
kehr, Bau und Stadtentwicklung,

3. flr Industrie- und Gewerbelarm (§ 4 Abs. 1 Nr. 5) vom
Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und Re-
aktorsicherheit

durch Verdffentlichung im Bundesanzeiger konkretisiert.

(2) Die Berechnungspunkte zur Ermittlung von Lpgy
und Lyigne flr die Larmbelastung in der Nahe von Gebéu-
den liegen in einer Héhe von vier Meter Uber dem Boden.

(3) Fir die Ermittlung der Belastetenzahlen nach § 4
Abs. 5 liegen die Berechnungspunkte auf der Geb&ude-
fassade. Fiir diesen Fall wird die letzte Reflexion an der
Gebaudefassade, auf der der Berechnungspunkt liegt,
nicht berlicksichtigt. Fur die flichenméaBige Darstellung
der Larmbelastung nach § 4 Abs. 4 ist ein Raster von
50 Meter mal 50 Meter oder weniger zu Grunde zu legen.

(4) Das Bundesamt fur Kartographie und Geodésie
stellt den flr die Ausarbeitung von Larmkarten zusténdi-
gen Behodrden zentral das Digitale Gelandemodell fir
Deutschland (DGM-D) zur Verflgung. Liegen in den L&n-
dern detailliertere geographische Daten vor, kénnen
diese ergénzend zu dem DGM-D verwendet werden.

(5) Firdie Berechnung sind firrjede Larmart dieselben
Gebéaude- und Einwohnerdaten zu verwenden. Gleiches
gilt fir sonstige Bauwerke auf dem Ausbreitungsweg.

§6
Ubermittlung der Lirmkarten

(1) Die nach § 47e Abs. 2 und 3 des Bundes-Immis-
sionsschutzgesetzes zustandigen Behérden Gbermitteln
binnen vier Monaten nach den in § 47¢ Abs. 1 des
Bundes-Immissionsschutzgesetzes aufgefihrten Fris-
ten dem Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz
und Reaktorsicherheit oder einer von ihm benannten
Stelle die vollstandigen Larmkarten.

(2) Die nach § 47e Abs. 1 des Bundes-Immissions-
schutzgesetzes zustdndigen Behdrden bermitteln zu
den in § 47c Abs. 1 des Bundes-Immissionsschutzge-
setzes aufgefiihrten Fristen den obersten Landesbe-
hoérden oder den von ihnen benannten Stellen die voll-
standigen Larmkarten.

§7
. Information der
Offentlichkeit Giber LA&rmkarten
Geeignete Ausfertigungen der Larmkarten, die der

Unterrichtung der Offentlichkeit dienen, werden von
den zusténdigen Behorden nach § 47e Abs. 1 und 3
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des Bundes-Immissionsschutzgesetzes verbreitet. Die
Verbreitung der Larmkarten hat in flr die Offentlichkeit
verstandlicher Darstellung und leicht zuganglichen For-
maten zu erfolgen. Erforderlichenfalls ist eine Zusam-
menfassung mit den wichtigsten Punkten der Offentlich-
keit zur Verfigung zu stellen. Fur die Verbreitung sollen,
soweit vorhanden, elektronische Kommunikationsmittel
verwendet werden. Die Anforderungen an die Unterrich-
tung der Offentlichkeit kénnen auch dadurch erfiillt wer-

den, dass Verknilpfungen zu Internet-Seiten eingerichtet
werden, auf denen die zu verbreitenden Larmkarten zu
finden sind.

§8
Inkrafttreten

Diese Verordnung tritt am 16. Mérz 2006 in Kraft.

Der Bundesrat hat zugestimmt.

Berlin, den 6. Marz 2006

Die Bundeskanzlerin
Dr. Angela Merkel

Der Bundesminister
fur Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit
Sigmar Gabriel

Der Bundesminister
fir Verkehr, Bauund Stadtentwicklung
W. Tiefensee



Anlage 2

Vorlaufige Berechnungsmethode fir den
Umgebungslarm an Schienenwegen

(VBUSch)
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1 Anwendungsbereich und Zielsetzung

Mit der ,Vorlaufigen Berechnungsmethode fir den Umgebungsldrm an Schienenwegen
(VBUSch)" kénnen die Larmindizes L, (Tag-Abend-Nacht-Larmindex) und L, (Nacht-

Larmindex) der Vierunddreiigsten Verordnung zur Durchfihrung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes (Verordnung tber die Larmkartierung - 34. BiImSchV) /1/ fiir den
Schienenverkehr berechnet werden, die fir die Kartierung von Umgebungslarm nach § 47¢
des Bundes-Immissionsschutzgesetzes /2/ bendtigt werden.

Die VBUSch gilt nicht fiir Schallberechnungen nach der Sechzehnten Verordnung zur Durch-
fuhrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verkehrslarmschutzverordnung — 16.
BImSchV) /3/.

Die VBUSch ist angelehnt an die ,Richtlinie zur Berechnung der Schallimmissionen von
Schienenwegen — Schall 03, Ausgabe 1990 /4/, wurde jedoch an die Erfordernisse der An-
hénge | und Il der Richtlinie 2002/49/EG /5/ angepasst. Dies beinhaltet die ausschlieRliche
Berlcksichtigung von A-bewerteten &quivalenten Dauerschallpegeln ohne Beurteilungszu-
oder -abschlage, die Berlcksichtigung eines fir die Larmemission ausschlaggebenden und
hinsichtlich der Witterungsbedingungen durchschnittlichen Jahres sowie die Lage der Ermitt-
lungspunkte fiir die Immissionspegel.

Weitere Anpassungen an die Erfordernisse der Richtlinie sind im Einzelnen:

- Aerodynamische Gerdusche schnell fahrender Hochgeschwindigkeitszige werden durch
eine hoch liegende Schallgquelle nach /6/ berlicksichtigt.

- Schwellengleise in Schotterbett (Beton- und Holzschwellen) werden einheitlich berech-
net. Der Korrekturwert D, flr den Einfluss der Fahrbahnarten betragt hierfir + 2 dB(A).

- Die Anwendung des Schienenbonus entféllt, da es sich bei den Larmindizes entspre-
chend Anhang | der Richtlinie 2002/49/EG /5/ um A-bewertete aquivalente Dauerschall-

pegel L, gemaR ISO 1996 - 2 /7/ handelt und insofern Beurteilungszu- oder -abschlage

fur die Lastigkeit von Gerduschen nicht bertcksichtigt werden kdnnen.

- Als Verfahren zur Beriicksichtigung der Abschirmwirkung durch Bebauung wird das Ver-
fahren flr lange geschlossene Hauserzeilen verwandt, da die flaichenhafte Berechnung
der Schallimmissionen die Beriicksichtigung mehrerer Gebdudereihen erfordert.

- Einfache Reflexionen an Hausfassaden oder anderen Fldchen werden berlicksichtigt.
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- Auf die Darstellung des Verfahrens der langen geraden Strecke wird verzichtet, weil
schalltechnische Berechnungen heute nahezu vollstandig unter Verwendung von Com-
puterprogrammen erfolgen, die generell nach dem Teilstreckenverfahren arbeiten.

- Hinweise auf Planungen wie z. B. Neu- und Ausbaustrecken sind in der VBUSch nicht
enthalten, da lediglich real vorhandene Strecken mit den zum Zeitpunkt der Kartierung
vorhandenen Betriebsprogrammen entsprechend § 47c BImSchG /2/ erfasst werden.

Die VBUSch ist bis zur verbindlichen Einfiihrung eines harmonisierten Berechnungsverfah-
rens gemal Artikel 5 Abs.1 Satz 2 der Richtlinie 2002/49/EG /5/ anzuwenden.

ANMERKUNG 1: Die angegebenen Gleichungen dieser Vorschrift sind Zahlenwertgleichungen. Die
MaReinheiten sind Tabelle 1 zu entnehmen. Die errechneten Mittelungspegel und Larmindizes L,
und L., sind auf eine Nachkommastelle zu runden.

ANMERKUNG 2: Die vorlaufige Berechnungsmethode flir den Umgebungsldrm an Schienenwegen
(VBUSch) berlicksichtigt die meteorologische Dampfung im langjéhrigen Mittel in Deutschland.
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2 Abkiirzungen; MaBeinheiten

Tabelle 1: Erlduterung der Abkilirzungen und Symbole

Zeichen/ | Einheit / Bedeutun Verwendet
Begriff | INDEX 9 in Gleichung
a, m Abstand Hindernisoberkante-Immissionsort g?; (20), (20a),
a, m Abstand zwischen zwei Hinderniskanten (21)
dg m Abstand Emissionsort-Hindernisoberkante g?; (20), (20a),
ay m Abstand Emissionsort-Reflektor
Bf - Bahnhof
C, - Konstante zur Berechnung der Meteorologieddmpfung| (16)
D dB Pegeldifferenz (D = Delta L)
D, dB “ durch Aerodynamik 3), (1)
Dy, dB durch Briicken (2)
Dy, dB “  durch Boden- und Meteorologiedampfung E?g)mo)’ (14),
D, dB “  durch Bahniibergénge (2)
D, dB “  durch unterschiedliche Bremsbauarten (2), (4)
D, dB durch Schallschirme (18)
D,, dB “  durch unterschiedliche Fahrzeugarten (2)
D, dB “ durch unterschiedliche Fahrbahnen (2)
D dB ¢ durch Gehélz (22)
D, dB “  durch Richtwirkung (Directivity Index) (9), (10), (11)
Dy, dB Summe der Pegeldifferenzen gem. Kap. 7 (9), (10)
D, dB Pegeldifferenz durch Luftabsorption (9), (10), (13)
D, dB “  durch unterschiedliche Zugléngen (2), (3), (5)
« : (9), (10), (15),

D,.. dB durch Meteorologie (16)
D,, dB “  durch Gleisbégen mit engen Radien (2)
Dy, dB “  durch Einfachreflexion (Kap. 7.7)
Dy, dB durch Mehrfachreflexion (Kap. 7.7) (23)
D, dB “  durch Abstand (9), (10), (12)
D, dB “  durch unterschiedliche Geschwindigkeit (2), (6)
d m der Abstand des Immissionsortes vom Mittelpunkt des (15), (16)

» Teilstlicks, projiziert auf die horizontale Bodenebene ’
S Grad Winkel am Emissionsort zwischen s, und der (1)

Gleis- bzw. Bereichsachse

EO - Emissionsort
H m Hbhe des Immissionsortes (15), (16)
h m Mittlere Gebdudehdhe (23)
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Tabelle 1: (Fortsetzung) Erlauterung der Abkiirzungen und Symbole

Zeichen/ | Einheit / Bedeutun Verwendet
Begriff |INDEX g in Gleichung
n m Mittlere Hohe der Verbindungslinie Emissionsort — (14)
m Immissionsort iber Geldnde
hy, m Hoéhe des Reflektors
hg m Hoéhe der Quelle Gber Gelande (15), (16)
ICE - Intercity-Express (Triebzug)
10 - Immissionsort, Ermittlungspunkt
j INDEX | Z&hler fur Gleise oder Bereiche
k INDEX | Zahler fur Teilstlicke
K, dB Witterungskorrektur (18), (20), (20a)
Loy dB Mittelungspegel Tag (6 — 18 Uhr) (1)
Lienng |dB Mittelungspegel Abend (18 — 22 Uhr) (1)
L ignt dB Mittelungspegel Nacht (22 — 6 Uhr)/Nacht-Larmindex | (1)
| D dB Tag-Abend-Nacht-Larmindex )
Emissionspegel 25 m seitlich der Gleis-, Teilstlck-
Lo dB bzw. Bereichsachse (2). ()
Emissionspegel aufgrund des Rad-Schiene-
Lm,E,RS dB GeréUSCheS (2)a (9)
Ly dB SIij’:l:s,lonspegel aufgrund aerodynamischer Gerau- 3), (10)
Leq,ces dB Gesamtmittelungspegel am Immissionsort \17)
I dB Mittelungspegel am Immissionsort aufgrund des Rad- ©)
e4-kS Schiene-Gerdusches
I 4B Mittelungspegel am Immissionsort aufgrund aerody-
eq, Ae H 2 (10)
namischer Gerdusche
] Summe der Lange der Ziige der Klasse i je (5)
! Stunde (Mittelwert Uber Tag, Abend oder Nacht)
[, Teilsticklange (8), (9), (10)
n, - Mittlere Anzahl der Ziige einer Zugklasse i/Std.
o Langenanteil scheibengebremster Fahrzeuge
p % : 4)
am Zug einschl. Lok
SO - Schienenoberkante
S m horizontaler Abstand des Immissionsortes von
0 der Gleisachse j bzw. Bereichsachse |
SL. m kirzester Abstand des Immissionsortes von
I der Gleisachse j bzw. von der Bereichsachse j
Abstand des Immissionsortes vom Mittelpunkt (8), (12), (13),
Sk m einer Teilstrecke k (14), (19), (20),
(20a), (21)
s m Summe der Weglangen des gekrimmten Schall- 22)
¢ strahles mit r = 5 km durch Geholz
v km/h Fahrgeschwindigkeit (6), (7)
mittlerer Abstand zwischen den Hauserzeilen
w m " (23)
bzw. Stitzmauern
z m Schirmwert (18), (19), (20),

(20a), (21)
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3 Begriffe, Festlegungen

Larmindizes

Larmindizes sind der Tag-Abend-Nacht-Ladrmindex (Day-Evening-Night) L., und der

Nacht-Larmindex L Sie werden bestimmt aus den relevanten Emissionspegeln, den

Night ~
Pegeldifferenzen auf den jeweiligen Ausbreitungswegen und der Korrektur fir die unter-
schiedliche tageszeitliche Stérwirkung.

Der Tag-Abend-Nacht-Larmindex L, ist wie folgt definiert:

1 L pay L Evening +5 L nighe +10
Logy =101z 12:10 1 +4:10 10 +8:10 J dB. (1)

Hierbei gilt:
- Ly, ist der A-bewertete aquivalente Dauerschallpegel gemaR 1ISO 1996-2 /7/, wobei

der Beurteilungszeitraum ein Jahr betrdgt und die Bestimmungen an allen Kalenderta-
gen am Tag erfolgen,
- L ist der A-bewertete dquivalente Dauerschallpegel gemaR I1SO 1996-2 /7/, wobei

Evening
der Beurteilungszeitraum ein Jahr betrdgt und die Bestimmungen an allen Kalenderta-
gen am Abend erfolgen,

- Ly ist der A-bewertete aquivalente Dauerschallpegel gemaf ISO 1996-2 /7/, wobei

der Beurteilungszeitraum ein Jahr betragt und die Bestimmungen an allen Kalenderta-
gen in der Nacht erfolgen.

Der Nacht-Larmindex L, ist der A-bewertete aquivalente Dauerschallpegel gemafs I1SO

1996-2 /7/, wobei der Beurteilungszeitraum ein Jahr betragt und die Bestimmungen an allen
Kalendertagen in der Nacht erfolgen.

Ferner gilt:

- Ein Jahr ist das fur die Larmemission ausschlaggebende und ein hinsichtlich der Witte-
rungsbedingungen durchschnittliches Jahr.

- GemaR der Vierunddreilbigsten Verordnung zur Durchfihrung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes (Verordnung Uber die Larmkartierung - 34. BImSchV) ent-
spricht der Tag einem Zeitraum von 12 Stunden (06.00 — 18.00 Uhr), der Abend einem
Zeitraum von 4 Stunden (18.00 — 22.00 Uhr) und die Nacht einem Zeitraum von 8 Stun-
den (22.00 — 06.00 Uhry).
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Frequenzbewertung A

Durch die Frequenzbewertung A nach DIN EN 61672-1 /8/ wird die Frequenzabhé&ngigkeit
der Empfindlichkeit des Gehdrs naherungsweise berlcksichtigt. Schallpegel mit dieser Fre-
quenzbewertung werden A-bewertete Schallpegel oder auch A-Schallpegel L, genannt. In

dieser Berechnungsmethode wird immer mit A-bewerteten Schallpegeln gerechnet und des-
halb der Index A bzw. der Zusatz ,A-bewertet” fortgelassen.

Mittelungspegel

Der Mittelungspegel nach DIN 45 641 /9/ dient zur Kennzeichnung der Starke von Gerau-
schen mit zeitlich veranderlichen Schallpegeln. In seine Héhe gehen Starke und Dauer jedes
Schallereignisses wahrend des Zeitraumes ein, Uber den gemittelt wird. Er entspricht dem A-
bewerteten dquivalenten Dauerschallpegel gemaf 1ISO 1996-2 /7/.

Schallemission

Schallemission ist der von einer Schallquelle oder einer Ansammlung von Schallquellen
(z.B. Eisenbahnstrecke) abgestrahlte Schall. Die Starke der Schallemissionen wird durch
den — Emissionspegel beschrieben.

Emissionspegel
Der Emissionspegel L, ;. bzw. L . . in dB ist der — Mittelungspegel in 25 m Abstand,

3,5 m Héhe Gber SO von der Achse des betrachteten Gleises bei freier Schallausbreitung. Er
dient als Ausgangsgrofie fir die Berechnung des — Mittelungspegels.

Schallimmission

Schallimmission ist der auf ein Gebiet oder einen Punkt eines Gebietes (— Immissionsort)
einwirkende Schall. Die Starke der Schallimmission wird durch den — Mittelungspegel be-
schrieben.

Immissionsort (Ermittlungspunkt)

Der Immissionsort ist der Punkt in einer Hohe von 4,0 £ 0,2 m (3,8 - 4,2 m) (iber dem Boden,
fur den die Mittelungspegel zu berechnen sind.
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4 Ausgangsdaten

Fir die Berechnung sind Angaben erforderlich Uber:

- Fahrzeugarten (siehe hierzu Nummer 5.1)
- Bremsbauarten (siehe hierzu Nummer 5.2)
- Zuglangen und -zahlen (siehe hierzu Nummer 5.3)
- Geschwindigkeiten (siehe hierzu Nummer 5.4 und 5.5)
- Fahrbahnarten (siehe hierzu Nummer 5.6)
- Bricken (siehe hierzu Nummer 5.7)
- Bahnlbergénge (siehe hierzu Nummer 5.8)
- Gleisbbégen (Kurven) (siehe hierzu Nummer 5.9).

Die Angaben zu Fahrzeugarten, Zugzahlen, Zuglangen und Geschwindigkeiten (Betriebs-
programm/Fahrplan) miissen getrennt flir Tag, Abend und Nacht vorliegen.
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5 Berechnung des Emissionspegels

Zur Berechnung des Emissionspegels des Verkehrs auf einem Gleis oder einem Teilstiick wer-
den Zlge gleicher Fahrzeugart (Nummer 5.1), mit gleichem Anteil scheibengebremster Fahr-
zeuge (Nummer 5.2) und mit gleicher Geschwindigkeit (Nummer 5.4) zu Klassen i zusammen-
gefasst. Fur jedes Gleis j bzw. Teilstlick k wird dann der Emissionspegel L,  nach (2) und (3)
berechnet.

Lm,E,RS = 10 lg Z]‘Oo,l(51+DFJ+DD+D[+DV):| +DFb + DBr +DBii +DRa (2)

Lm’E’Ae =10 lg 2100,1(28+D4‘)+D1)i| (3)

Darin sind:

L, ;s Emissionspegel aufgrund des Rad-Schiene-Gerédusches in H6-
he von SO

L, c 4 Emissionspegel aufgrund des aerodynamischen Gerdusches in

Héhe von 4,5 m Gber SO fir Geschwindigkeiten > 200 km/h

D, ,D,,D,,D, D, Pegeldifferenzen nach Nummer 5.1 bis 5.5

Dy, Dy, Dy, , Dy, Pegeldifferenzen nach Nummer 5.6 bis 5.9

Die Berechnung erfolgt getrennt fiir Tag, Abend und Nacht.

ANMERKUNG: D, und D, sind stets getrennt zu ermitteln und in (2) einzusetzen. Fahrzeuge der

Baureihe 401 und 402 (ICE) werden von scheibengebremsten Triebk&pfen angetrieben, die nicht Lo-
komotiven im Sinne dieser Richtlinie sind.
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5.1 Einfluss der Fahrzeugarten
Durch D, wird in (2) der Einfluss der Fahrzeugarten beriicksichtigt. Werte sind Tabelle 2 zu

entnehmen:

Tabelle 2: Einfluss der Fahrzeugart

Spalte A B
Zeile Fahrzeugart D, *)
1 Fahrzeugart mit zuldssigen Geschwindigkeiten v > 100 km/h mit -3

Radabsorbern (Baureihe 401, 402)
2 Fahrzeuge mit Radscheibenbremsen (Baureihen 403, 420, 472) -2
3 Fahrzeuge mit Radscheibenbremsen (Bx-Wagen unter Einbe- -1
ziehung der Lok)
4 U - Bahn 2
5 Strallenbahn 3
6 alle ubrigen Fahrzeugarten 0

*) Fur Fahrzeugarten, bei denen aufgrund besonderer Vorkehrungen eine weitergehende, dauerhafte
Larmminderung nachgewiesen ist, kénnen die der L&rmminderung entsprechenden Korrekturwerte
zusatzlich zu den Korrekturwerten D, beriicksichtigt werden.

5.2 Einfluss der Bremsbauart
Durch D, wird in (2) der Einfluss der Bremsbauarten beriicksichtigt:

D, =101g(5-0,04p) (4)

Dabei ist p der prozentuale Anteil scheibengebremster Fahrzeuge an der Lange des Zuges

einschl. Lok. Die Lange der Lok ist mit 20 m, die eines Reisezugwagens mit 26,4 m anzuset-
zen.

ANMERKUNG: Giterziige werden in der Regel nur aus klotzgebremsten Fahrzeugen gebildet.

5.3 Einfluss der Zuglangen
Durch D, wird in (2) und (3) der Einfluss der Anzahl und Langen der Zlige berucksichtigt:

D, =101g(0,017) (5)
Dabei ist / die Summe der Langen aller Ziige der Zugklassen i pro Stunde.
ANMERKUNG: Die Langen von Zugen gleicher Fahrzeugart gemaly Tabelle 2, gleichen Scheiben-

bremsanteils p und gleicher Geschwindigkeit v kénnen bei der Berechnung der Zugléange durch Ad-
dition der Einzellangen zusammengefasst werden.
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5.4 Einfluss der Geschwindigkeit
Durch D, wird in (2) der Einfluss der Geschwindigkeit berticksichtigt:

D, =201g(0,01v) (6)

Dabei ist v die zuldssige Streckengeschwindigkeit bzw. fir Ziige, die diese Geschwindigkeit
nicht fahren diirfen, die jeweilige zulassige Fahrgeschwindigkeit.

5.5 Einfluss der Aerodynamik
Durch D,, wird in (3) der Einfluss der Aerodynamik beriicksichtigt:

D, =501g(0,01v) (7)

Dabei ist v die zuldssige Streckengeschwindigkeit bzw. fir Ziige, die diese Geschwindigkeit
nicht fahren dirfen, die jeweilige zulassige Fahrgeschwindigkeit.
Der Einfluss der Aerodynamik ist erst bei v > 200 km/h anzusetzen.

5.6 Einfluss der Fahrbahnarten
Durch D., wird in (2) der Einfluss der Fahrbahnarten mit durchschnittlichem Zustand der

Schienenfahrflache berlicksichtigt. Die Werte sind der Tabelle 3 zu entnehmen:

Tabelle 3: Einfluss der Fahrbahnarten

Spalte A B
Zeile Fahrbahnart D, *)
1 Gleiskdrper mit
Raseneindeckung - Stral3enbahn -2
2 Schotterbett - Holzschwelle 2
3 Schotterbett - Betonschwelle 2
4 Feste Fahrbahn - nicht absorbierend 5

*) Fur Fahrbahnen, bei denen aufgrund besonderer Vorkehrungen eine weitergehende, dauerhafte
Larmminderung nachgewiesen ist, kdnnen die der Larmminderung entsprechenden Korrekturwerte

zusatzlich zu den Korrekturwerten D, beriicksichtigt werden.

ANMERKUNG 1: Fir im Rahmen der Larmvorsorge planfestgestelltes Besonders (iberwachtes Gleis
(BUG) sind die anzusetzenden Korrekturwerte D, den jeweiligen Planfeststellungsbeschliissen zu
entnehmen.

ANMERKUNG 2: Unter ,Besonders Uiberwachten Gleisen” (BiiG) wird verstanden, dass diese Gleise
in regelmanigen Absténden auf evtl. Schallpegelzunahme Uberprift und ggf. geschliffen werden.
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5.7 Einfluss der Briicken
Der Einfluss von Briicken wird durch einen Zuschlag in (2) von D, = 3 dB fur die Gleise auf

der Briucke bericksichtigt.

5.8 Einfluss der Bahniibergange
Im Bereich von Bahniubergangen ist fur eine Teilstlicklange gleich der zweifachen Stralien-

breite in (2) D,;, =5 dB zu setzen. Andere Korrekturen D,, sowie Korrekturen fiir ,Beson-
ders Uberwachtes Gleis* (BuG) sind dann nicht mehr anzuwenden.
ANMERKUNG: Fur Immissionsorte, deren Abstand s, bzw. s, groer als das Zehnfache der Stra-

Renbreite sind, kann der Einfluss der zusétzlichen Schallabstrahlung des Bahnuberganges vernach-
|&ssigt werden.

5.9 Einfluss der Kurven
Treten beim Befahren enger Kurvenradien Quietschgerdusche auf, so sind - soweit sie nicht
durch technische MaBnahmen ausgeschlossen werden kdnnen - folgende Korrekturwerte

D, fur den gesamten Kurvenabschnitt nach Tabelle 4 in Ansatz zu bringen.

Tabelle 4: Einfluss der Kurven

Spalte A B

Zeile Kurvenradius D,,
1 < 300m 8
2 von 300 m bis < 500 m 3
3 > 500 m 0
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6 Berechnung des Mittelungspegels

Zur Berechnung des Mittelungspegels werden die Gleise bzw. Bereiche in Teilstiicke & zer-

legt. Die Teilstlicklange /, ist gemaR (8) zu wahlen:
0,01s, </, <05s, (8)
Darin ist

s, der Abstand des Immissionsortes vom Mittelpunkt der Teilstrecke k.

ANMERKUNG: Es ist nicht erforderlich, /, kleiner als 0,01-s5, zu wahlen, weil die Genauigkeit da-

durch nicht mehr verbessert wird. Die Beitrédge von Teilstliicken mit s, > 5000 m kénnen vernachlas-
sigt werden.

Emissionsort ist der Mittelpunkt des jeweiligen Teilsticks. Fur L, . .. liegt der Emissionsort

auf Schienenoberkante (SO), fir L in H8he von 4,5 m Uiber SO.

m,E ,Ae

Uber die Lange der Teilstlicke mussen L, ; zo;> L, 5 4., und die einzelnen EinflussgroRen

nach Kap. 7 anndhernd konstant sein.

Fur die Ausarbeitung von Larmkarten schreibt die Richtlinie 2002/49/EG /5/ eine Hbhe des
Ermittlungspunktes (Immissionsort) von 4,0 £ 0,2 m liber dem Boden vor. Da die Larmindizes
aus den Mittelungspegeln nach (1) berechnet werden, gilt diese H6henangabe fir die Mitte-
lungspegel ebenfalls.
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Fur jedes Teilstlick & ist L, ,;, und L zu berechnen:

eq,Ae.k

Leq,RS,k = Lm,E,RS,k + 19’2 + 10 lg lk + Dl,k + Ds,k + DL,k + DBM,k - Dmet + DKorr,k (9)
Leq,Ae,k = Lm,E,Ae,k + 19’2 + 10 lg lk +D1,k +Ds,k +DL,k +DBM,k _Dmet +DKorr,k (10)
Darin sind

L,, » s, der Emissionspegel aufgrund des Rad-Schiene-Gerausches nach (2),
L, ¢ ... der Emissionspegel aufgrund des aerodynamischen Gerausches nach (3),
[, die Teilstlicklange,

D,, =101g (0,22+1,27 sin* 5, ) (11)
die Pegeldifferenz durch Richtwirkung,

0, der Winkel am Emissionsort zwischen s, und der Gleisachse

(s. Bild 1),

|
2

27s;

D,, =10lg (12)

die Pegeldifferenz durch Abstand,
s, der Abstand des Immissionsortes vom Mittelpunkt des Teilstlcks,

)
D, =k 13
Lk 200 (13)

die Pegeldifferenz durch Luftabsorption,

D, =" 34:899 4g<q (14)
N

BM
k Sy

die Pegeldifferenz durch Boden- und Meteorologiedampfung,
h, die mittlere Hhe der Verbindungslinie Emissionsort-Immissionsort

Uber Gelénde und fir jedes Teilstlick zu verwenden,



o1
D,, =0 fur d, <10 (hs + H) (15)
D, =C,(1-10(h; + H)/d,) fur d, >10 (hs+ H) (16)
die Pegeldifferenz durch den Einfluss der Witterungsbedingungen,

C, = 2furden Tag, C, = 1 fur den Abend, C, = 0 fir die Nacht,

hs = die H6he des Emissionsortes Giber Gelénde,

H = die Héhe des Immissionsortes (4 m Uber Gelande),
d, = der Abstand des Immissionsortes vom Mittelpunkt des Teilstlicks, projiziert

auf die horizontale Bodenebene (s. Bild 1),

D,,, . die Summe der nach Kap. 7 ,Einflisse auf dem Ausbreitungsweg" anzusetzen-

den Pegeldifferenzen.

ANMERKUNG 1: Die Formeln fur Ausbreitung und Abschirmung sind an VDI 2714 /10/ und VDI 2720
/11/ angelehnt.

ANMERKUNG 2: Die ersten 3 Terme der Gl. (9) und (10) kénnen als Schallleistungspegel der
Teilstrecke k (Punktschallquelle) interpretiert werden.

ANMERKUNG 3: Die Schienenoberkante ist wegen des 0,5 m hohen Schotterbettes 0,6 m tUber Ge-
l&nde anzunehmen.

ANMERKUNG 4: Die zweite Schallquellenhéhe von h = 4,5 m Ober SO fiir aerodynamische Gerau-
sche ist bei Geschwindigkeiten v > 200 km/h anzusetzen. Die in den Bildern 1 bis 7 dargestellten ge-
ometrischen Parameter sind dann entsprechend auch fir die 2. Quellhéhe anzuwenden.

ANMERKUNG 5: ¢, ist als raumlicher Winkel zwischen Gleisachse und s, anzusetzen (s. Bild 1).
Bei Kurven ist der Winkel ¢ auf die Tangente an die Gleisachse im Emissionsort zu beziehen. Im na-
hezu ebenen Gelénde ist es ausreichend, A, als arithmetischen Mittelwert der Hohen des Emissions -
ortes und des Immissionsortes (iber Geldnde zu bestimmen.

~ /

Ok
EQ ot
W

t(k/2+ lklzj
'

Bild 1: Zur Definition des Winkels 5,

CHXLLT T LA LLAT LA LLELL -
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Der Gesamtmittelungspegel an einem Immissionsort ergibt sich aus den Mittelungspegeln

L, x5, und L, .. aller Teilsticke und Bereiche & durch energetische Addition nach (17):

0,1 L(,q_RS‘,( 0,1 L(,MM.
L, o =101g (;10 +§k:10 j (17)

ANMERKUNG: Die Berechnung von Leq,ges erfolgt getrennt fiir Tag, Abend und Nacht.
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7 Einflisse auf dem Ausbreitungsweg
Die Summe der nach Kap. 7.1 bis 7.7 berechneten D,,D,,D;,D,, und D,, istals D, ,

in (9) und (10) einzusetzen.

7.1 Abschirmung
Die Pegeldifferenz D, , einer Abschirmung ist fur jedes Teilstlick k& nach (18) zu berechnen:

D,, =-(101g(3+60z K, ,)+D,,,) <0 (18)
mit z, > - 0,033.
Darin sind

Dy,, . die Pegelminderung durch Boden- und Meteorologiedampfung nach (14),
Zy=dota, —5 (19)
der Schirmwert, d. h. der Umweg Uber das Hindernis (s. Bild 2)

mit

a,, Abstand Emissionsort - Hindernisoberkante,

a, . Abstand Hindernisoberkante - Immissionsort,

s, Abstand Emissionsort - Immissionsort.

Wenn das Hindernis die Sichtverbindungslinie zwischen Emissionsort und Immission-
sort nicht Uberragt, ist z mit negativem Vorzeichen zu versehen;

K, , Witterungskorrektur nach (20)

B 1 Aok A4k Sk
2,3-2000 2
K . =10 o

w,k

(20)
Fiar z <0ist K,, =1 zu setzen.

ANMERKUNG: K, kann auch auf der Basis der nattrlichen Zahl e berechnet werden:

1 Jag g ayk Sk
2000\ 2z
K.i=e

(20 a)
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Geht die direkte Verbindungslinie Emissionsort - Immissionsort nicht durch das Hindernis
hindurch, kann trotzdem ein Schirmwert z bestimmt werden. Der Zahlenwert ist dann mit
dem Vorzeichen ,Minus® zu versehen. Schirmwerte z bis - 0,033 ergeben noch eine Pegel-
minderung durch das Hindernis.

ANMERKUNG 1: Fur die Wirkung von Abschirmungen ist der Umweg Uber das Hindernis gegeniiber
der direkten Verbindungslinie Emissionsort - Immissionsort maftgebend. Die Differenz beider wird
Schirmwert genannt und errechnet sich nach (19).

ANMERKUNG 2: Sind keine Abschirmungen vorhanden, ist D, = 0 zu setzen.

ANMERKUNG 3: Bei Briicken ist zu beachten, dass die von der Brickenkonstruktion selbst stam-
mende Abstrahlung durch eine Schallschutzwand Uber SO nicht verringert wird.

Gleisachse

l Wand
o]
i

——— o o l
L. o

PSch .
L . W A w0

Bild 2: GréRen zur Berechnung des Schirmwertes an einer Schallschutzwand

7.2 Abschirmwirkung bei Mehrfachbeugung
Bei Gebauden, Schallschutzwéllen und Dammen wird der Schirmwert nach (21) berechnet:

Zy=qy,+ta,, tag, —s, (21)
ag, ist der Abstand zwischen den beeinflussenden Hinderniskanten (s. auch Bild 3). Fur die
Berechnung der Witterungskorrektur K, nach (20) wird a,, zum gréBeren der beiden Ab-

stande a,, bzw. a,, addiert. Die Pegeldifferenz D,, wird nach (18) berechnet.

Gleisachse Wall
PR

.
$icht beeinflussende

beeinflussende Hiaderaiskonten ' Hindermsaberkante

iqB,k1 ; ; .
| | ol
| e
EQ . Tt EO@ P
4 o - | P

Bild 3: GroRen zur Berechnung des Schirmwertes an einem Schallschutzwall
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7.3 Strecken in Dammlage
Bei Strecken auf Da&mmen ist fir Immissionsorte, die tiefer liegen als SO, ggf. die pegelmin-
dernde Wirkung der Dammkante nach Kap. 7.1 zu beriicksichtigen (s. Bild 4).

EO ag i

Bild 4: GroéRen zur Berechnung des Schirmwertes an einem Damm

7.4 Einschnitte
Fur Einschnitte ist D, nach Kap. 7.1 zu berechnen (s. Bild 5).

Glrisachsen

[ |Boschung
>

|
|
|
|

|

|

Bild 5: GroRen zur Berechnung des Schirmwertes an einer geneigten Béschung

7.5 Gebaude
Die Abschirmung durch Gebdude wird nach Abschnitt 7.2 berechnet (s. Bild 6). Zur mégli-
chen Pegelerhdhung auf der gegenliberliegenden Seite durch Reflexion siehe Abschnitt 7.7.

Bild 6: GroRen zur Berechnung des Schirmwertes an Gebauden
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7.6 Geholz
Die durch dichten Wald mit bleibender Unterholzausbildung verursachte Pegeldifferenz D,

kann wie folgt bertcksichtigt werden:

Dy =-0055;,>-5 (22)

Darin ist s, , die Projektion in die Horizontalebene derjenigen Weglangen, die der gekrimm-

te Schallstrahl mit » = 5 km auf dem Weg Emissionsort - Immissionsort durch Gehdlz zu-
ricklegt (s. Bild 7).

ANMERKUNG: Spurbare Pegelminderungen werden meist erst bei langeren Schallausbreitungswe-
gen durch Gehdlz erreicht. Angaben in der Literatur Gber die Wirkung verschiedener Gehdlzarten und
-anordnungen streuen stark. Die Pegelminderung durch Bodenabsorption bei Schallausbreitung tber
niedrig bewachsenen Bodenflachen wird nicht beriicksichtigt.

| |
t-o—-—- SG.'( —-1
Bild 7: Schallausbreitung durch Gehélz

7.7 Reflexionen

Durch einfache Reflexionen an nicht schallabsorbierenden Stitzmauern, Hausfassaden oder
anderen Flachen kann der Beurteilungspegel auf der gegenuberliegenden Seite erhdéht wer-
den. Reflexionen an nicht schallabsorbierenden Flachen sind zu bericksichtigen, wenn die

Hohe 4, der reflektierenden Flache der Bedingung 4, > 0,3 \/a, geniigt, wobei a, der Ab-
stand zwischen Emissionsort und Reflektor ist und zwischen Reflektor und Immissionsort
keine Abschirmung vorhanden ist. Zur Bericksichtigung der Reflexion wird die Schiene an

der reflektierenden Flache gespiegelt. Das Verfahren zur Beriicksichtigung von Spiegel-
schallquellen aufgrund einfacher Reflexion ist in VDI 2714 /10/, Kapitel 7.1 beschrieben.
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Die Schallemissionen L, ..., und L . .. der Spiegelschallquelle sind dabei gegentber

der Originalschallquelle um den Wert D, |, zu korrigieren.

Tabelle 5: Korrektur D, zur Beriicksichtigung der Absorptionseigenschaften von

reflektierenden Flachen

Spalte A B

Zeile Reflexionsart Dy,
1 Glatte Gebaudefassaden -1
2 Gegliederte Hausfassaden -2
3 Absorbierende Larmschutzwénde -4
4 Hochabsorbierende Larmschutzwénde -8

Wenn ein Teilstlick zwischen beidseitigen parallelen reflektierenden Stitzmauern oder weit-
gehend geschlossenen Hauserzeilen (Lickenanteil < 30%) verlauft, sind zusétzlich zur ers-

ten Reflexion die Mittelungspegel L, s, und L, ., in diesem Bereich aufgrund von Mehr-

fachreflexionen um den Wert D, , . zu erhéhen, der nach (23) berechnet wird:

D,,, =4 % <32 (23)

Darin sind

h die mittlere Gebdudehothe

w der mittlere Abstand zwischen den Hauserzeilen bzw. Stitzmauern.

Bei der Ermittlung der Mittelungspegel an einer Fassade ist nur der einfallende Schall und
nicht der an dieser Fassade reflektierte Schall zu berlicksichtigen

ANMERKUNG: Dy, , , findet haupts&chlich fir den Nahverkehr in Stadtstraen Anwendung.
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8 Personenbahnhofe

Die Emissionspegel von Zug- und Rangierfahrten in Personenbahnhtfen werden vereinfa-
chend nach Kap. 5 wie fir die freie Strecke berechnet. Abschirmungen durch Bahnsteigkan-
ten u. 4. sind nicht zu berlcksichtigen; ebenso nicht die Emissionen von Karrenfahrten,
Lautsprecheransagen u. a.

Dabei ist anzusetzen

- die aulierhalb des Personenbahnhofs zuldssige Streckengeschwindigkeit bzw. fiir Zlge,
die diese nicht fahren dirfen, die jeweilige zuldssige Fahrgeschwindigkeit,

- bei Rangierfahrten jedoch 35 km/h.

ANMERKUNG 1: Messungen /12/ haben ergeben, dass hiernach bei kleineren Bahnhéfen, in denen
die meisten Ziige durchfahren, ein geringfligig zu hoher, in groRen Bahnhdfen, in denen die meisten
Zige halten, ein bis zu 5 dB(A) héherer Emissionspegel berechnet wird. In den gemessenen Mitte-
lungspegeln nach /12/ sind bahnhofspezifische Gerdusche, wie Turenschlagen, Karrenfahrten, Laut-
sprecheransagen, Anfahrgerdusche von Diesellok, Bremsgerdusche usw., ferner bahnhofspezifische
Abschirmungen wie Bahnsteigkanten, Bahnsteigddcher usw. bereits enthalten.

ANMERKUNG 2: Die Fahrgeschwindigkeit bei Rangierfahrten wird zur Berilicksichtigung des Anfahr-
pegels der Dieselrangierlok und evil. pegelerhéhender Fahrflachenfehler der in den Abstellgleisen
verlegten Schienen mit 35 km/h statt mit 25 km/h angesetzt.
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Anlage 3

Vorlaufige Berechnungsmethode fir den
Umgebungslarm an StraBen

(VBUS)
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1 Anwendungsbereich und Zielsetzung

Mit der ,Vorldufigen Berechnungsmethode fiir den Umgebungslirm an Strafien (VBUS)*
konnen die Lérmindizes Lpen (Tag-Abend-Nacht-Lirmindex) und Lyjgne (Nacht-Larm-
index) der 34. Verordnung zur Durchfithrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Ver-
ordnung iiber die Larmkartierung — 34. BImSchV) fiir den Straflenverkehr berechnet wer-
den, die fiir die Kartierung von Umgebungslarm nach § 47¢ des Bundes-Immissionsschutz-

gesetzes bendtigt werden.

Die VBUS gilt nicht fiir Schallberechnungen nach dem Bundes-Immissionsschutzgesetz
(Verkehrsldrmschutzverordnung — 16. BlmSchV).

Die VBUS ist angelehnt an die ,Richtlinien fiir den Lidrmschutz an Straflen (RLS-90)
wurde jedoch an die Erfordernisse der Anhénge I und II der Richtlinie 2002/49/EG ange-
passt. Dies beinhaltet die ausschliefiliche Beriicksichtigung von A-bewerteten dquivalenten
Dauerschallpegeln ohne Beurteilungszu- oder -abschlédge, die Beriicksichtigung eines fir
die Larmemission ausschlaggebenden und hinsichtlich der Witterungsbedingungen durch-

schnittlichen Jahres sowie die Lage der Ermittlungspunkte fiir die Immissionspegel.

Die VBUS ist bis zur verbindlichen Einfiihrung eines harmonisierten Berechnungsverfah-
rens geméfy Artikel 5 Abs. 1 Satz 2 der Richtlinie 2002/49/EG anzuwenden.



2 Begriffe, Definitionen, Abkiirzungen und
Symbole

In dieser Berechnungsmethode werden folgende Begriffe, Definitionen, Abkiirzungen und

Symbole verwendet;:
Schallpegel, A-Schallpegel L

Unter dem Schallpegel L in Dezibel (dB) wird hier der Schalldruckpegel nach DIN 1320
verstanden. Der A-bewertete Schalldruckpegel L4 in dB bzw. L in dB(A) — auch A-
Schallpegel genannt — ist ein nach DIN EN 60651 frequenzbewerteter Schallpegel. Durch
die A-Bewertung wird die frequenzabhéngige Empfindlichkeit des Gehors beriicksichtigt.

Hier wird nur mit A-bewerteten Schallpegeln gerechnet und deshalb zur Vereinfachung am

Symbol ,,L“ der Index ,,A“ fortgelassen.
Mittelungspegel L.,

Unter dem Mittelungspegel L,, in dB(A) (auch: energiefiquivalenter Dauerschallpegel L.,)
wird hier der in DIN 45641 definierte zeitliche Mittelwert des A-Schallpegels verstanden:

L)

1
Lpn=10-1g [T—/ 1010dt] (1)

m

mit
T  Mittelungszeitraum
Tag: 12 Stunden von 06.00-18.00 Uhr
Abend: 4 Stunden von 18.00-22.00 Uhr
Nacht: 8 Stunden von 22.00-06.00 Uhr
L(t) Schallpegel in dB(A) zur Zeit ¢

Schallemission, Emissionspegel L., r, Emissionsort

Abstrahlung von Schall aus einer oder mehreren Schallquellen. Die Schallemission des
Verkehrs auf einer Strafle oder einem Fahrstreifen wird durch den Emissionspegel L, g
gekennzeichnet. Das ist der Mittelungspegel in 25 m Abstand von ihrer (seiner) Achse und

einer Hohe von 4 m bei freier Schallausbreitung in ebenem Gelédnde.

Der fiir die Berechnung des Emissionspegels mafigebende Emissionsort (Schallquelle) ist

in 0,5 m Hohe iiber der Mitte der Strafle oder des Fahrstreifens anzunehmen.
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Tabelle 1: Erlauterungen der Abkiirzungen und Symbole

Zeichen | Einheit

Bedeutung

A; m Fiir i = 1: Abstand! des Emissionsortes von der Beugungskante des ersten
Hindernisses
Fiir ¢ # 1: Abstand der Beugungskante des (¢ — 1)-ten Hindernisses von der
Beugungskante des i-ten Hindernisses
A m Fiir 4 = 1: Abstand des Emissionsortes von dem um Ah; erhdhten Durchstof3-
punkt des ersten Hindernisses
Fiir i # 1: Abstand des um Ah;_; erhthten DurchstoBpunktes des (¢ — 1)-ten
Hindernisses von dem um Ah; erhohten DurchstoSpunkt des i-ten Hindernis-
ses
s m Entfernung2 Emissionsort zum Hindernis 7
agr m Entfernung zwischen Emissionsort und einer reflektierenden Fliche
B m Abstand der letzten (n-ten) Beugungskante vom Immissionsort
B m Abstand des Immissionsortes von dem um A#h,, erhthten Durchstopunkt
des letzten (n-ten) Hindernisses
b; m Entfernung Hindernis ¢ zum Immissionsort
Co m meteorologische Korrektur
DTV Kfz/24 h | Durchschnittliche T4gliche Verkehrsstirke
Ah; m Anderung der Hshe der Abschirmeinrichtung ¢ aufgrund der parabolischen
Kriimmung der Schallstrahlen
D dB(A) Differenz der Mittelungspegel Lrkw — Lpiw
Dp dB(A) Pegelanderung durch topographische Gegebenheiten und bauliche
Mafinahmen
Dpum dB{A) Pegelanderung durch Boden- und Meteorologieddmpfung
Dg dB(A) Korrektur zur Beriicksichtigung der Absorptionseigenschaften von
reflektierenden Flichen
D, dB{A) Korrektur zur Beriicksichtigung der Teilstiicklange
Dinet dB{A) meteorologische Korrektur fiir unterschiedliche Ausbreitungsbedingungen
D,y dB(A) Pegelerhéhung durch Mehrfachreflexion
D, dB(A) Pegelanderung durch unterschiedliche Abstéinde
Dsyg dB(A) Korrektur fiir Steigungen und Gefille
Dsiro dB(A) Korrektur fiir unterschiedliche Straflienoberflichen
D, dB(A) Korrektur fiir unterschiedliche zuldssige Hochstgeschwindigkeiten
D, dB(A) Abschirmma$f eines Larmschirmes
F m? Flidche zwischen Schallstrahl und Boden
g % Langsneigung
¥ m Parabolische Kriimmung
hBeb m mittlere Hohe von baulichen Anlagen
hpi m Hohe des Durchstofipunktes des i-ten Hindernisses, bezogen auf die
Straflenoberflache
hcE m Hohe des Emissionsortes iiber Grund ( = Strafenoberfliche)
har m Hohe des Immissionsortes iiber Grund
hi m Héhe des i-ten Hindernisses, bezogen auf die Strafienoberflache
hm m mittlerer Abstand zwischen dem Grund und der Verbindungslinie zwischen
Emissions- und Immissionsort
hr m Hohe einer reflektierenden Fliche
hsr m Héhe des Immissionsortes, bezogen auf die Straflenoberfliche

!Dreidimensionaler Abstand zweier Punkte im Raum
2Projektion des dreidimensionalen Abstands auf die horizontale Ebene.
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) - Index des Hindernisses, beginnend an der Strafle
L(t) dB(A) Schallpegel zur Zeit ¢
L dB(A) | L(t)
Lpay dB(A) Mittelungspegel fiir die Zeit von 06.00 bis 18.00 Uhr
Lpen dB(A) Tag-Abend-Nacht-Index (day-evening-night)
LEvening dB(A) Mittelungspegel fiir die Zeit von 18.00 bis 22.00 Uhr
L dB(A) Mittelungspegel fiir Standardbedingungen (s. Abschnitt 3.5.1)
Lo dB(A) Mittelungspegel des nahen &dufleren Fahrstreifens
Lo s dB(A) Mittelungspegel des fernen dufleren Fahrstreifens
Loy dB(A) Mittelungspegel fiir ein Teilstiick
Lm,e dB(A) Emissionspegel
Light dB(A) Mittelungspegel fiir die Zeit von 22.00 bis 06.00 Uhr
Lpriw dB(A) Mittelungspegel fiir 1 Pkw/h
Likw dB(A) Mittelungspegel fiir 1 Lkw/h
l m Abschnittsldnge
M Kfz/h mafigebende stiindliche Verkehrsstéirke
N — Anzahl der Hindernisse
4 % maBgcbender Lkw-Anteil (iiber 3,5 t zuldssiges Gesamtgewicht)
m Abstand zwischen Emissions- und Immissionsort
So m Entfernung zwischen Emissions- und Immissionsort
T h Mittelungszeitraum
VLkw km/h zuléssige Hochstgeschwindigkeit fiir Lkw
UPkw km/h zuléissige Hochstgeschwindigkeit fiir Pkw
w m Abstand der reflektierenden Flichen voneinander
z m Schirmwert

Schallimmission, Immissionsort

Einwirken von Schall auf ein Gebiet oder einen Punkt eines Gebietes, den Immissionsort.

Die Stérke der Schallimmission wird durch den Mittelungspegel gekennzeichnet.

Die Hohe des Immissionsortes zur Ermittlung von Lpgy ist im Fall von Berechnungen zur

Ausarbeitung von Lérmkarten flir die Larmbelastung in Gebaduden und in der N&he von

Gebduden auf 4,0 £ 0,2 m (3,8 —4,2 m) iiber dem Boden festgelegt.
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3 Berechnung des Mittelungspegels

Die Stérke der Schallemission von einer Strafle oder einem Fahrstreifen (beschrieben durch
den Emissionspegel L,, ) wird nach dieser Berechnungsmethode aus der Verkehrsstérke,
dem Lkw-Anteil, der zuléssigen Hochstgeschwindigkeit, der Art der Straflenoberfliche und

der Gradiente (Léngsneigung) berechnet.

Die Hohe des Schallpegels an einem Immissionsort hingt aulerdem noch vom Abstand
zwischen Immissions- und Emissionsort (Schallquelle) und von der mittleren Hohe des
Strahls von der Quelle zum Immissionsort iber dem Boden ab. Sie kann auflerdem durch
Reflexionen (z. B. an Hausfronten oder Stiitzmauern) verstirkt oder durch Abschirmung
(z. B. durch Larmschutzwénde, Wille, Gebédude, Geldndeerhebungen oder durch Tieflage

der Strafe) verringert werden.
Der Einfluss der Straflennésse wird nicht beriicksichtigt.

Der Mittelungspegel von Verkehrsgerduschen wird getrennt fiir Tag, Abend und Nacht
berechnet:

Lpay fiir die Zeit von 6.00 bis 18.00 Uhr,

LEvening fiir die Zeit von 18.00 bis 22.00 Uhr und

LNight fiir die Zeit von 22.00 bis 6.00 Uhr.

Der Berechnung werden iiber alle Tage des Jahres gemittelte durchschnittliche tégliche

Verkehrsstérken (DTV) und Lkw-Anteile p zugrunde gelegt.

Unterschiede in den meteorologischen Ausbreitungsbedingungen am Tag, abends und in

der Nacht werden mit einer zusétzlichen Korrektur D,,.; beriicksichtigt.
Tag-Abend-Nacht-Index Lpgy
Der Tag-Abend-Nacht-Index (Day-Evening-Night) Lpgy in Dezibel (dB) ist wie folgt de-

finiert:

1 Lpa Lpyening +5 L 4 +10
LDEN:1041g2—4(12-10—£?0 F4-107 T 48107 ) (2)
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Hierbei gilt:

Lpay ist der A-bewertete #dquivalente Dauerschallpegel gemafl 1SO 1996-2:
1987, wobei der Mittelungszeitraum ein Jahr betrdgt und die Bestim-
mungen an allen Kalendertagen am Tag erfolgen;

LEvening ist der A-bewertete dquivalente Dauerschallpegel gemifl ISO 1996-2:
1987, wobei der Mittelungszeitraum ein Jahr betrdgt und die Bestim-
mungen an allen Kalendertagen am Abend erfolgen;

LNight ist der A-bewertete dquivalente Dauerschallpegel gemifi 1ISO 1996-2:
1987, wobei der Mittelungszeitraum ein Jahr betrdgt und die Bestim-

mungen an allen Kalendertagen in der Nacht erfolgen.

Ein Jahr ist das fiir die Larmemission ausschlaggebende und ein hinsichtlich der Witte-

rungsbedingungen durchschnittliches Jahr.

Ein Vergleich von Messwerten mit den nach dieser Berechnungsmethode berechneten Wer-

ten ist nicht ohne weiteres moglich.

In allen Gleichungen in dieser Berechnungsmethode sind Langen in m, Geschwindigkeiten

in km/h, Pegel und Pegeldifferenzen in dB(A) einzusetzen.

Mittelungspegel und Larmindizes sind auf 0,1 dB(A) zu runden.

3.1 Immissionspegel von mehreren Quellen

Befindet sich ein Immissionsort im Einwirkungsbereich von mehr als einer Quelle, so sind
fiir alle Quellen j (auch Spiegelschallquellen - siehe Abschnitt 3.11) die Mittelungspegel

L, ; zu berechnen und daraus der Gesamtmittelungspegel nach der Gleichung

Lm)-
Lp=10-1g) 10 1" (3)
J

zu bestimmen.

3.2 Mittelungspegel einer StraB3e

Zur Berechnung des Mittelungspegels einer mehrstreifigen Strafie wird je eine Schallquelle
in 0,5 m Hohe iiber den Mitten der beiden #ufleren Fahrstreifen angenommen (Abbil-
dung 1). Fiir diese werden die Mittelungspegel getrennt berechnet und energetisch zum

Mittelungspegel L,, an der Strafle

Lm,n Lo, s
Ln=10-1g [10T +1077 ] (4)
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1 - streifige StraRe
(nahe und ferne Bezugsachse sind identisch)

|

Aufweitung einer Strafe
von 1 auf 2 Fahrstreifen

mehrstreifige Stralle

Aufweitung

und Verengung

von 4 auf 6 bzw.

von 6 auf 4 Fahrstreifen

durchgehenden Fahrstreifen

-
| Kreuzung mit
|_

: Kreuzung mit Abbiegespuren
(Bezugsachsen werden
7 verschwenkt)

Abbildung 1: Fahrstreifen fiir die Berechnung des Mittelungspegels

zusammengefasst, mit

Lin Mittelungspegel des nahen dufleren Fahrstreifens

Ly, s Mittelungspegel des fernen dufleren Fahrstreifens.

Bei einstreifigen Strafien fallen ferner und naher Fahrstreifen zusammen.

3.3 Mittelungspegel eines Fahrstreifens

Zur Berechnung des Mittelungspegels L., eines Fahrstreifens wird dieser in annihernd
gerade Teilstiicke 7 unterteilt. Die Teilstiicke sind so zu wihlen, dass iiber die Lange jedes
einzelnen die Emission und die Ausbreitungsbedingungen annihernd konstant sind. Der
Emissionsort wird in der Mitte des Teilstiicks in 0,5 m Hohe iiber dem Fahrstreifen ange-
nommen. Die Linge I; eines Teilstiickes darf hochstens 0,5 - s; sein, wobei s der Abstand

des Immissionsortes vom Emissionsort ist. Fiir jedes Teilstiick i ist der Mittelungspegel
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L, ; getrennt nach Abschnitt 3.4 zu berechnen. Diese Pegel sind energetisch zum Mitte-

lungspegel zusammenzufassen:

Lm,i
Lyp=10-1g) 10710 (5)

7

3.4 Mittelungspegel eines Teilstiicks

Der Mittelungspegel L., ; eines Teilstiicks ist

Lm,i - Lm,E + Dl - Ds - mam[DBM, Dz] + Drefl + Dmet (6)

Emissionspegel nach Abschnitt 3.5 fiir das Teilstiick

Korrektur zur Beriicksichtigung der Teilstiick-Lange: D; = 10 - 1g(1)
Pegeldnderung nach Abschnitt 3.6 zur Beriicksichtigung des Abstandes und
der Luftabsorption

Pegeldnderung nach Abschnitt 3.7 zur Berticksichtigung der Boden- und Me-
teorologieddmpfung

Abschirmmaf} nach 3.9

Pegelerhthung nach Abschnitt 3.8 durch Mehrfachreflexion bei Fahrstreifen
zwischen parallelen Wénden (StraBenschluchten, Troglagen)

Pegeldnderung nach Abschnitt 3.10 durch Anpassung der Witterungsbedin-
gung von leichtem Wind-(etwa 3 m/s) von der Strafle zum Immissionsort

und/oder Temperaturinversion auf Langzeitmittelung.

3.5 Emissionspegel

Der Emissionspegel ist

mit
L&Y

Dgsiro
DStg

Ling = L® 4+ Dy, + Dstyo + Dsiy + Dg (7)

Mittelungspegel nach Abschnitt 3.5.1

Korrektur nach Abschnitt 3.5.2 fiir unterschiedliche zuléssige Hochst-
geschwindigkeiten

Korrektur nach Abschnitt 3.5.3 fiir unterschiedliche Straflenoberflichen
Zuschlag nach Abschnitt 3.5.4 fiir Steigungen und Gefille

Korrektur nach Abschnitt 3.11 (nur bei Spiegelschallquellen).
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3.5.1 Mittelungspegel e

(25)

Der Mittelungspegel L;,™ gilt fiir folgende Randbedingungen:

]

horizontaler Abstand: 25 m

Straficnoberfldche: nicht geriffelter Gussasphalt
zuldssige Hochstgeschwindigkeit: 100 km/h
Gradiente: Steigung oder Gefille < 5 %

Schallausbreitung: freie Schallausbreitung mit h,, = 2,25 m, entsprechend einer Hoéhe

des Immissionsortes von 4 m (siehe Abschnitte 3.6 und 3.7)

(25)

Der Mittelungspegel L;,™ist

mit

LY = 37,3410 1g[M - (140,082 - p)] )

mafigebende stiindliche Verkehrsstirke nach Tabelle 2 fiir einstreifige Stra-
Ben. Bei mehrstreifigen Straflen ist M zu gleichen Teilen auf die beiden &u-
Beren Fahrstreifen aufzuteilen

maBgebender Lkw-Anteil in % nach Tabelle 2 (Lkw mit einem zuléssigen
Gesamtgewicht tiber 3,5 t).

Auf die Anwendung der Tabelle 2 ist zu verzichten, wenn geeignete projekt-

bezogene Untersuchungsergebnisse vorliegen, die zur Ermittlung

— der stiindlichen Verkehrsstarke M (in Kfz/h) und

— des mittleren Lkw-Anteils p (iiber 3,5 t zuléssiges Gesamtgewicht) in

% am Gesamtverkehr

fir die Zeitrdume zwischen 6.00 - 18.00 Uhr, 18.00 - 22.00 Uhr bzw. 22.00 -

6.00 Uhr als Mittelwert fiir alle Tage des Jahres herangezogen werden kénnen.
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Tabelle 2: Mafigebende Verkehrsstarke M in Kfz/h und mafigebende Lkw-Anteile p (iiber

3,5 t zuldssiges Gesamtgewicht) in %

tags abends nachts
(6.00-18.00 Uhr) | (18.00-22.00 Uhr) | (22.00-6.00 Uhr)
Straflengattung M [Kfz/h| | p|%] | M [Kfz/h| | p|%| | M [Kfz/b] | p|[%)]
1 2 3 4 5 6 7
1 | Bundesautobahnen | 0,062-DTV | 25 | 0,042.DTV | 35 | 0,014.-DTV | 45

2 | Bundesstraflen

0,062.DTV | 20 | 0,042.DTV | 20 | 0,011-DTV | 20

Gemeindeverbin-
dungsstrafien

3 | Landes-, Kreis-, und

0,062DTV | 20 | 0,042DTV | 15 | 0,008 DTV | 10

4 | Gemeindestrafien

0,062DTV | 10 | 0,042DTV | 6,5 | 0,011.DTV | 3

3.5.2 Geschwindigkeitskorrektur

Durch die Korrektur D, werden von 100 km/h abweichende zuldssige Hochstgeschwindig-

keiten beriicksichtigt:

D,

100 + (10% - 1) p

kaw—37,3+10'lg 100+823-p

27.7+10- g [1 + (0,02 - vpkw)ﬂ
23,14412a5'1g(vaw)

Likw — Lpiw

zuldssige Hochstgeschwindigkeit fiir Pkw, jedoch mindestens 30 km/h

und hochstens 130 km/h,

zuldssige Hochstgeschwindigkeit fiir Lkw, jedoch mindestens 30 km/h

und hochstens 80 km/h,

LPkw
LLkw
D
mit
UPkw
VULkw
Lpgw, Likw

Mittelungspegel fiir 1 Pkw/h bzw. 1 Lkw/h.
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Die Korrektur Dgy.o fiir unterschiedliche Straflenoberfléichen erfolgt nach Tabelle 3.

Tabelle 3: Korrektur Dgy,.o fiir unterschiedliche Straflenoberfiichen

Dgir0™) in dB(A) bei zuldssiger Hochst-

geschwindigkeit von

Straflenoberfléche

30 km/h

40 km/h

> 50 km/h

> 60 km/h

1

2

3

4

nicht geriffelte Gussasphalte, As-
phaltbetone oder Splittmastixas-
phalte

0,0

0,0

0,0

Betone oder geriffelte Gussasphalte

1,0

1,5

2,0

Pflaster mit ebener Oberflache

2,0

25

3,0

Sonstiges Pflaster

3,0

45

6,0

Y [ W N

Betone nach ZTV Beton 78 mit
Stahlbesenstrich mit Léngsglitter

1,0

Betone nach ZTV Beton-StB 01
mit Waschbetonoberfliche sowie
mit Jutetuch-Léngstexturierung

2.0

Asphaltbetone < 0/11 und Splitt-
mastixasphalte 0/8 und 0/11 ohne
Absplittung

2.0

Offenporige Asphaltdeckschichten,
die im Neubau einen Hohlraumge-
halt > 15 % aufweisen

- mit Kornaufbau 0/11

-4,0

- mit Kornaufbau 0/8

-5,0

*) Fir lirmmindernde Strafienoberflichen, bei denen aufgrund neuer bautechnischer Entwicklungen
eine dauerhafte Lirmminderung nachgewiesen ist, kénnen auch andere Korrekturwerte Dgiro be-
riicksichtigt werden.

3.5.4 Steigungen und Gefalle

Steigungen und Gefille werden durch

Dsig=0,6- g =3
Dgtgzo

beriicksichtigt, mit

g

Lingsneigung des Fahrstreifens in %.

fiir |g| > 5%
fiir |g] < 5%
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3.6 Abstand und Luftabsorption
Der Einfluss des Abstandes und der Luftabsorption wird berticksichtigt durch
D, =20-1g(s)+ /200 — 11,2 (10)

mit

] Abstand zwischen Immissions- und Emissionsort.

3.7 Boden- und Meteorologiediampfung

Die Pegeléanderung durch Boden- und Meteorologieddmpfung bei freier Schallausbreitung
ist
Dpy =4,8~ (hyy/s) - (344 600/s) > 0. (11)

Der mittlere Abstand zwischen dem Grund und der Verbindungslinie zwischen Emissions-
und Immissonsort A, wird bestimmt aus dem Quotienten vom Fliachenintegral F' und dem

Laufweg zwischen Emissionsort und Immissionsort (s. Abbildung 2).

F
hp = — 12
= (12)
mit
him mittlerer Abstand zwischen dem Grund und der Verbindungslinie zwi-
schen Emissions- und Immissonsort
s Laufweg zwischen Emissionsort und Immissionsort
r Fliche zwischen Laufweg und Boden

Immissionsort

Emissionsort

Abbildung 2: Mittlere Hohe h,,
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3.8 Mehrfachreflexion

Verlduft cin Teilstiick zwischen parallelen, reflckticrenden Stitzmauern, Lirmschutzwéin-

den oder geschlossenen Hausfassaden (Liickenanteil < 30%), erhoht sich der Mittelungs-

pegel zusétzlich zur ersten Reflexion nach Abschnitt 3.11 (Abbildung 3) um

mit

hBeb

Drefl =4 hBeb/w < 372

(13)

mittlere Hohe der Stiitzmauern, Larmschutzwinde oder Hausfassaden.

Sind diese nicht auf beiden Straflenseiten gleich hoch, ist die mittlere

Hohe der niedrigeren Flichen anzusetzen.

Abstand der reflektierenden Fliachen voneinander.

Immisionsort _

Reflexion

freie Ausbreitung Reflexion

DBBE aﬂﬁﬂ
B y

ferner
Fahrstreifen

naher
Fahrstreifen

Abbildung 3: Erlauterung zur Pegelerhthung durch Mehrfachreflexion
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Sind die Larmschutzwiinde oder Stiitzmauern absorbierend (siche ZTV-Lsw 881), ist

Dyesi =2 - hpep/w < 1,6

(14)

Bei hochabsorbierenden Larmschutzwénden (siche ZTV-Lsw 88) wird die Mehrfachrefle-

xion vernachléssigt.

3.9 Abschirmung

Eine Pegelminderung durch Abschirmung tritt erst dann ein, wenn die Verbindungslinie

zwischen Emissions- und Immissionsort mindestens tangiert wird. Der Effekt der Strah-

lenkriimmung wird durch eine Verlagerung der Beugungskante um Ah beriicksichtigt (s.

Abbildung 4).

z=A +B-(A; +B)

z=A +B-(A; +B)

7
VI iiids

2= AFA+B-(A#A;+B)

Abbildung 4: Erlduterung der Abschirmung

hp.i

Ah;

v

{

ZAi+B_ <ZA;;—|—B/>

10-1g[3+60-2] fir z>—g

0

o
har + 8—; (hsr — hgE)

azbl
2.y

{

()

1000 fir s<125m

8-s

fur s>12bm

sonst

(15)
(16)
(17)
(18)

(19)

! Zusétzliche Technische Vorschriften und Richtlinien fiir die Ausfiihrung von Lérmschutzwinden an Stra-

Ben, Allgemeines Rundschreiben Strafienbau Nr. 8/1988, 18.3.1988
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hsy
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Index des Hindernisses ¢ = 1...n, beginnend an der Strafle

Entfernung Emissionsort zum Hindernis 4

Entfernung Hindernis ¢ zum Immissionsort

Fiir ¢ = 1: Abstand des Emissionsortes von der Beugungskante des ersten
Hindernisses

Fiir ¢ # 1: Abstand der Beugungskante des (i — 1)-ten Hindernisses von

der Beugungskante des i-ten Hindernisses
Fiir i = 1: Abstand des Emissionsortes von dem um Ah; erhohten Durch-

stopunkt des ersten Hindernisses
Fiir ¢ # 1: Abstand des um Ah;_; erhthten Durchstopunktes des (i —1)-
ten Hindernisses von dem um Ah; erhdhten Durchstopunkt des i-ten

Hindernisses
Abstand der letzten (n-ten) Beugungskante vom Immissionsort

Abstand des Immissionsortes von dem um Ah,, erhdhten Durchstofipunkt
des letzten (n-ten) Hindernisses

Anderung der Hohe der Abschirmeinrichtung ¢ aufgrund der paraboli-
schen Kriimmung der Schallstrahlen

Parabolische Kriimmung

Hoéhe des Hindernisses, bezogen auf die Stralenoberfliche

Hohe des DurchstoBpunktes des Hindernisses, bezogen auf die Strafleno-
berfliche

Hohe des Immissionsortes, bezogen auf die Strafienoberfliche

Abstand zwischen Emissions- und Immissionsort

Entfernung zwischen Emissions- und Immissionsort

Schirmwert (siehe Abbildung 4)

Befinden sich mehrere Hindernisse zwischen Emissions- und Immissionsort, so kann Mehr-

fachbeugung auftreten (siehe Abbildung 4 unten). Zu beriicksichtigen ist die Abschirmwir-

kung jener Hindernisse, die von einem Gummiband beriithrt werden, das vom Emissionsort

zum Immissionsort iiber die Hindernisse gespannt wird.

Innerhalb des Teilstiickes darf sich die Hohe der Beugungskante iiber der Achse des Fahr-
streifens um nicht mehr als 0,2 m und die senkrechte Entfernung der Beugungskante von

der Fahrstreifenmitte um nicht mehr als 0,5 m &ndern. Andernfalls ist das Teilstiick weiter

zu unterteilen.

3.10 Beriicksichtigung von unterschiedlichen

Ausbreitungsbedingungen

Je nach Tageszeit herrschen unterschiedliche Ausbreitungsbedingungen des Schalls in der

Atmosphére vor. Die Pegeldnderung ist
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0 fi <10- (A h
Dmet = { . ( 6B+ GI) (20)

—Co-[1 =10 (hge + hcr) /s0) fur sg > 10-(heg + her)

mit der in Tabelle 4 angegebenen meteorologischen Korrektur.

Tabelle 4: Meteorologische Korrektur

Meteorologische Korrektur | Cp [dB(A)]
1 2
1 Tag 2,0
Abend 1,0
3 Nacht 0,0

3.11 Beriicksichtigung von Einfachreflexionen

Trifft Schall auf Stiitzmauern, Hausfassaden oder andere Fliachen, wird er reflektiert.
Dadurch kann sich der Mittelungspegel an einem Immissionsort erhohen. Reflexionen
sind zu beriicksichtigen, wenn die Hohe hg der reflektierenden Fldche der Bedingung

hr > 0,3- /ar geniigt, wobei ag die Entfernung zwischen Quelle und Reflektor ist.

Zur Beriicksichtigung der Reflexion wird die Strafie (Originalschallquelle) an der reflektie-
renden Fléche gespiegelt. Vom Immissionsort aus gesehen scheint sich hinter der reflek-
tierenden Wandfliche eine zusétzliche Schallquelle (Spiegelschallquelle) zu befinden (Ab-
bildung 5, Fall a). Es ist zu beachten. dass von der Spiegelschallquelle nur das Teilstiick
wirksam ist, von dem aus die ,Schallstrahlen” zum Immissionsort durch die reflektierende
Fliache hindurch verlaufen (Strahlen 1 und 2 in Abbildung 5, Fall b). Diese Bedingung ist
z. B. fiir den Strahl 3 in Abbildung 5, Fall b nicht erfiillt.

Diffus reflektierter Schall wird vernachléssigt.

Abbildung 6 enthilt Beispiele zur Konstruktion von Spiegelschallquellen. In Abbildung 6a)
wird ein kurzes Strafienstiick an einem ldngeren Reflektor gespiegelt. In Abbildung 6b) und
c) werden lange Straflen an einem kurzen Reflektor gespiegelt. Von der Originalstrafle ist
jeweils das Straflenstiick gekennzeichnet (Originalschallquelle), dem eine fiir den Immissi-

onsort wirksame Spiegelschallquelle entspricht.

Bei der Berechnung des Mittelungspegels sind Spiegelschallquellen wie Originalschallquel-
len zu behandeln. Da aber bei der Reflexion Energieverluste auftreten, wird bei den Spie-
gelschallquellen mit einem durch den Summanden Dg (siehe Gleichung 7 und Tabelle 5)
korrigierten Emissionspegel gerechnet.
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Tabelle 5: Korrektur zur Beriicksichtigung der Absorptionseigenschaften von reflektieren-
den Flachen (nur bei Spiegelschallquellen)

Reflexionsart Dpg [dB(A)]
1 2
1 | glatte Gebiudefassaden und reflektierende Lérmschutzwénde -1
2 | gegliederte Hausfassaden (z.B. Fassaden mit Erkern, Balkonen etc.) -2
3 | absorbierende Larmschutzwénde -4
4 | hochabsorbierende Larmschutzwéinde -8

Fall a)

Spiegelbild
der Strafe

Fall b)

Spiegelbild
der StraBe

Fall c)

Spiegelbild Strafe
der StraBe

Abbildung 5: Spiegelung von Schallquellen
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Bei StraBen, die zwischen parallelen Wénden verlaufen (z. B. Straflen in Troglage, Strafien
zwischen Lirmschutzwinden oder Straflen zwischen H&auserfronten) wird nur die erste
Reflexion durch Dpg beriicksichtigt, die weiteren Reflexionen durch den Zuschlag D,y
nach Abschnitt 3.8.

Fall a)

gespiegeltes Stralenstiick

! Reflektor

Spiegelungsachse

OriginalstraBenstiick
A Immissionsort
s (original) _ - ]

s (gespiegelt)

Fall b)

. Originalstral&enstﬁlck

I
-1 7 :
‘,;’~ s (original) | :

¥ ®gespiegeltes

N B ®Strafen-
7 / . j :stﬁck
7 - . It
‘/, \s\(g\esplege )' »
v ~ o n:nm
’ Spiegelungsachse ~ . \1; "
I \t
|

Fall c)

gespiegeltes StraBenstiick i OriginalstraBenstiick

~ \

--\-\--—-- L E & 3 E

‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘ s N

————— i & o 3 - . i; L
~

T (original)

Immissionsort

: Spiegelungsachse

Abbildung 6: Beispiele fiir die Konstruktion von Spiegelschallquellen
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Anlage 4

Vorlaufige Berechnungsmethode
fir den Umgebungslérm an Flugplétzen
(VBUF)
— Anleitung zur Berechnung (VBUF-AzB) —
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1 Anwendungsbereich und Zielsetzung

Mit der ,Vorlaufigen Berechnungsmethode fiir den Umgebungslarm an Flugplatzen (VBUF)“ kénnen die
Larmindizes Lpgy (Tag-Abend-Nacht-Larmindex) und Ly, (Nacht-Larmindex) der 34. Verordnung zur
Durchfihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verordnung Uber die Larmkartierung -
34. BImSchV) fur den Flugverkehr berechnet werden, die fir die Kartierung von Umgebungslarm nach
§ 47 c des Bundes-Immissionsschutzgesetzes bendtigt werden.

Die VBUF gilt nicht fiir Schallberechnungen nach dem Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm (Fluglarmge-
setz) und dem Luftverkehrsgesetz.

Die VBUF ist angelehnt an die Bestimmungen zur Ermittlung von Larmschutzbereichen an zivilen Flugplat-
zen (Anleitung zur Berechnung (AzB) und Datenerfassungssystem (DES)), wurde jedoch an die Erforder-
nisse der Anhange | und Il der Richtlinie 2002/49/EG angepasst. Dies beinhaltet die ausschlieBliche Be-
ricksichtigung von A-bewerteten dquivalenten Dauerschallpegeln ohne Beurteilungszu- oder -abschlage,
die Bericksichtigung eines fur die Larmemission ausschlaggebenden und hinsichtlich der Witterungsbe-
dingungen durchschnittlichen Jahres sowie die Lage der Ermittlungspunkte flr die Immissionspegel.

Die VBUF besteht aus zwei Teilen, und zwar dem ,Datenerfassungssystem (VBUF-DES)“ und der ,Anlei-
tung zur Berechnung (VBUF-AzB)*.

Wesentliche Anpassungen der AzB an die Erfordernisse der Richtlinie sind insbesondere die Einflihrung
der Berechnungsgleichungen fiir die Larmindizes Lpgy und Ly, sowie die Aktualisierung der akustischen
und flugbetrieblichen Daten (Datensatze) der zivilen Flugzeugklassen. Sofern im Einzelfall an den zivilen
Flugplatzen Flugbewegungen militarischer Luftfahrzeuge zu beriicksichtigen sind, sind die diesbezlgli-
chen Regelungen der AzB anzuwenden.

Die VBUF st bis zur verbindlichen Einfihrung eines harmonisierten Berechnungsverfahrens geman
Artikel 5 Abs. 1 Satz 2 der Richtlinie 2002/49/EG anzuwenden.

2 Berechnungsvorschrift der EG-Richtlinie zur Erstellung von Larmkarten an Flugplatzen

Der Tag-Abend-Nacht-Larmindex (Day-Evening-Night) L, in Dezibel (dB) ist wie folgt definiert:

Lo, LEvening +5 Lnignt + 10

1 y
Loen = 1019 27 |12-10™ +4-107 © +8-10° ©

Hierbei gilt:

- L ist der A-bewertete aquivalente Dauerschallpegel gemaB ISO 1996-2: 1987, wobei der Beur-
teilungszeitraum ein Jahr betragt und die Bestimmungen an allen Kalendertagen am Tage er-
folgen;

ist der A-bewertete aquivalente Dauerschallpegel gemaB ISO 1996-2: 1987, wobei der Beur-

Day

- L

Evenin
? teilungszeitraum ein Jahr betragt und die Bestimmungen an allen Kalendertagen am Abend
erfolgen;
- LNight ist der A-bewertete aquivalente Dauerschallpegel gemaB ISO 1996-2: 1987, wobei der Beur-
teilungszeitraum ein Jahr betrégt und die Bestimmungen an allen Kalendertagen in der Nacht
erfolgen.

Der Larmindex Lpgy bzw. Ly, fir den Flugverkehr wird in einem beliebigen Punkt in der Umgebung eines
Flugplatzes (Immissionsort) aus dem héchsten Schallpegel des Gerausches und der Gerauschdauer fir
jeden Vorbeiflug eines Luftfahrzeuges ermittelt. Dabei wird als Beurteilungszeit der durchschnittliche Tag
des Ist-dahres (vorausgegangenes Kalenderjahr) zugrunde gelegt. Tagflige in der Zeit von 06.00 bis
18.00 Uhr, Abendfliige (18.00 bis 22.00 Uhr) und Nachtfliige (22.00 bis 06.00 Uhr) werden unterschiedlich
bewertet.

Die Larmindizes Lpgy und Lyq, werden gemas dem Berechnungsalgorithmus der VBUF-AzB nach folgen-
den Gleichungen ermittelt:
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L

t. i
Loey = 1019 IZg,.- > 10 dB(A)

mit
g,=1,0 fir Tagflige
g, = 3,16 fiir Abendflige
g;=10 fur Nachtflige
und
Lugn = 1019 2 %P5 107 0B (4)
wobei

lg Logarithmus zur Basis 10

> Summe Uber alle Flugbewegungen ganztatig bzw. nachts wahrend der Beurteilungszeit
i laufender Index des einzelnen Fluglarmereignisses

o} Bewertungsfaktoren fur Tag-, Abend- und Nachtflige

Dauer des Gerausches des i-ten Fluglarmereignisses am Immissionsort in s (Zeitdauer des Flug-
larmereignisses, wahrend der der Schallpegel héchstens 10 dB(A) unter dem hdchsten Schallpegel
liegt (10 dB-down-time))

T Beurteilungszeit T in s (T = 3,1536 - 10”s, d. h. 365 Tage)

Maximalwert des Schalldruckpegels des i-ten Fluglarmereignisses am Immissionsort in dB(A), er-
mittelt aus der Gerauschemission des Luftfahrzeuges unter Berlicksichtigung des Abstandes zur
Flugbahn und der Schallausbreitungsverhaltnisse

3 Beschreibung des Berechnungsverfahrens

Das Berechnungsverfahren geht von der Modellvorstellung aus, dass die in der Richtlinie vorgeschriebe-
nen Larmindizes Lpgy und Lyqp, in €inem beliebigen Punkt in der Umgebung eines Flugplatzes (Immissi-
onsort) aus dem hdchsten Schallpegel des Gerdusches und der Gerduschdauer flr jeden Vorbeiflug eines
Luftfahrzeuges zu ermitteln sind. Der hochste Schallpegel und die Dauer des Gerausches werden von ei-
ner Vielzahl von GréBen beeinflusst.

Um eindeutige und reproduzierbare Ergebnisse zu gewahrleisten, werden in dieser Anleitung das Berech-
nungsverfahren festgelegt und EinflussgréBen standardisiert.

Fur die Berechnung der Larmindizes Lpgy und Ly, Wird die Modellvorstellung zugrunde gelegt, dass
héchster Schallpegel L und Gerduschdauer t nur von den fiir das jeweilige Luftfahrzeug charakteristischen
flug- und schalltechnischen Daten sowie von der Entfernung s, dem Héhenwinkel oo und der Bogenlange
o abhangen.

Die Entfernung s ist der Abstand des Luftfahrzeugs vom Immissionsort P beim Uberfliegen des Punktes
U, der Hohenwinkel o, ist der Winkel, den — beim Uberfliegen des Punktes U — die geradlinige Verbindung
von Luftfahrzeug und Immissionsort P mit der Bezugsebene einschlieBt (siehe Abbildung 1). Die Bogen-
lange o ist die Entfernung zwischen dem FuBpunkt F des vom Immissionsort P auf die Flugstrecke gefall-
ten Lotes und dem Bahnbezugspunkt Py, gemessen langs der Flugstrecke.

Mit wachsender Entfernung s nimmt der Schallpegel L ab, die Gerauschdauer t hingegen zu. Ist der H6-
henwinkel o klein, fihren die schalldampfenden Bodeneinfllisse zu einer Verminderung des Schallpegels
L. Die Bedeutung der Bogenléange ¢ liegt darin, dass sich die Triebwerksleistung und die Fluggeschwindig-
keit langs der Flugstrecke andern kénnen: Bei steigender Triebwerksleistung nimmt der Schallpegel L zu,
bei steigender Fluggeschwindigkeit nimmt die Gerdauschdauer t ab.
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Abbildung 1: Definition von s, oo und ¢

a) Draufsicht auf die Bezugsebene

b)  Rechtwinkliges Dreieck in der durch P und U gehenden Vertikalebene
P Immissionsort,

F FuBpunkt des von P auf die Flugstrecke gefallten Lotes,

U  Uberflugpunkt, Py Bahnbezugspunkt, h Flughéhe,

— —— Flugkorridorgrenze
(der Flugkorridor beginnt am Abhebepunkt bzw. endet am Aufsetzpunkt)

Die Berechnung der Larmindizes Lpgy und Lyq, erfolgt in folgenden Schritten:
1.

Es wird festgestellt, welche Flugstrecken Vorbeiflige am Immissionsort P ergeben. Ein solcher Vorbei-
flug liegt vor, wenn ein Lot vom Immissionsort P auf die Flugstrecke existiert. Bei ein und derselben Flug-
strecke kann dies mehrfach der Fall sein (z. B. bei einer Platzrunde).

. Vom Immissionsort P wird auf jede vorbeifiihrende Flugstrecke (evtl. mehrfach) das Lot gefallt und die

Entfernung vom Immissionsort P zum FuBpunkt F bestimmt. Es wird jeweils die Bogenléange ¢ des FuB-
punktes F berechnet. Fir jedes Lot werden die nachfolgenden Schritte 3 bis 6 ausgefiihrt.

. Fiir jede mégliche Lage des Uberflugpunktes U innerhalb des Flugkorridors auf dem Lot und fiir jede fiir

die Flugstrecke vorgesehene Flugzeugklasse werden Entfernung s und H6henwinkel o bestimmt.

. Fur jede der Fallkombinationen nach Schritt 3 werden héchster Schallpegel L und Gerdauschdauer t

beim Vorbeiflug unter Verwendung der Flugzeugklassendaten bestimmt. AnschlieBend wird der Anteil
A, den ein einzelner Vorbeiflug eines Luftfahrzeugs der betreffenden Flugzeugklasse zum Larmindex
Lpen bzw. Ly beitragt, nach folgender Gleichung berechnet:
L
A= 17 107
T bezeichnet die Beurteilungszeit im Sinne der 34. BImSchV, also den durchschnittlichen Tag des Ist-
Jahres (das Ist-Jahr ist das vorausgegangene Kalenderjahr).

. Jeder Anteil A wird mit der Anzahl der Luftfahrzeuge der betreffenden Flugzeugklasse multipliziert, die

wahrend der Beurteilungszeit T vorbeifliegen. Dabei wird nach MaBgabe der Richtlinie zwischen Tag-,
Abend- und Nachtfliigen unterschieden. Der einem bestimmten Uberflugpunkt U zuzurechnende Teil
der Flugbewegungen auf einer Flugstrecke ergibt sich aus der in der Berechnungsvorschrift definierten
Verteilungsfunktion.

. Die nach Schritt 5 fur jede Fallkombination ermittelten Werte werden jeweils mit den durch die Richtlinie

vorgeschriebenen Bewertungsfaktoren flr den Tag, den Abend und die Nacht multipliziert und die Er-
gebnisse summiert.
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7. Die Betrage, die sich nach Schritt 6 fir jedes Lot ergeben, werden addiert. Aus der Summe ergeben
sich die Larmindizes Lpgy und Lygp-

4 Bezugssystem
4.1 Koordinatensystem der Landesvermessung

Die gemaB VBUF-DES erfassten Bahnbezugspunkte und Bahnrichtungen beziehen sich auf Koordinaten-
systeme der Landesvermessung. Sie werden in lokale Koordinatensysteme transformiert.

Die in lokalen Koordinatensystemen berechneten Larmkonturen werden wiederum in Koordinatensysteme
der Landesvermessung (R, H) Gbertragen.
4.2 Lokales Koordinatensystem

Die Larmkonturen werden in lokalen kartesischen Koordinatensystemen (x, y) berechnet. Bezugsebene
ist eine Horizontalebene in Flugplatzhéhe (Nr.2.1.3 VBUF-DES). Es wird davon ausgegangen, dass alle
Start- und Landebahnen in dieser Ebene liegen. Die positive y-Achse zeigt nach Norden, die positive x-
Achse nach Osten. Richtungen werden ausgehend von der positiven y-Achse im Uhrzeigersinn angege-
ben.

4.3 Koordinatentransformation

Far die Umrechnung der Koordinaten der Landesvermessung in lokale Koordinaten und umgekehrt gilt:

Die Bezugsebenen beider Koordinatensysteme sind parallel, ihr Abstand ist gleich der Flugplatzhéhe. Die
Koordinaten des Flugplatzbezugspunktes (Nr.2.1.2 VBUF-DES) im Koordinatensystem der Landesver-
messung und im zugehdrigen lokalen Koordinatensystem werden einander gleichgesetzt.

Hg=yg
Um kleinere Zahlenwerte zu erhalten, kbnnen von den x- und y-Werten Konstanten abgezogen werden.

Die Linie Rg = const. ist parallel der Koordinatenlinie xg = const. Fur beliebige Punkte gelten folgende
Transformationsgleichungen:

R =x + dx
H=y+dy

mit
o ety -ty g

1 1

In den Gleichungen sind der Abstand der beiden Bezugsebenen, die Projektionsverzerrungen der Stre-
cken und die Projektionsverzerrungen der Richtungen bertcksichtigt.

4.4 Streckenkoordinaten
Langen auf den Flugstrecken werden durch die Bogenlangen ¢ und o’ (Streckenkoordinaten) ausgedriickt.

Die Bogenlénge ¢ wird bei Flugstrecken, die von einer Start- und Landebahn ausgehen, vom Bahnbezugs-
punkt Pg (Nr.2.1.5 VBUF-DES) und bei Hubschrauberstrecken von der Hubschrauberstart- und -lan-
destelle (Nr.2.2.4.2,2.2.5.2, 2.2.6.2 VBUF-DES) aus gezéahlt. Die Bogenlange ¢ wird unabhangig von der
Flugrichtung in der vom Flugplatz wegfihrenden Richtung positiv gezahlt. ¢ dient zur Beschreibung stre-
ckenspezifischer KenngréBen.
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Die Bogenlange ¢’ wird vom Flugzeugklassenbezugspunkt P aus unabhéngig von der Flugrichtung in der
vom Flugplatz wegfihrenden Richtung positiv gezahlt. ¢’ dient zur Beschreibung flugzeugspezifischer
KenngrdéBen. Zwischen der Bogenlange ¢ und ¢’ besteht die Transformationsgleichung

¢'=06-0,.

o, ist der Wert der Bogenlange ¢ am Flugzeugklassenbezugspunkt P . Bei Flugstrecken, die von einer
Start- und Landebahn ausgehen, ergeben sich die Zahlenwerte fur 6, aus Nr.2.1.5 VBUF-DES. Bei Hub-
schrauberstrecken ist 6, = 0.

5 Flugzeugklassen

Fir die Berechnung wird von standardisierten Flugzeugklassen ausgegangen. Die Daten fir die Flugzeug-
klassen werden — soweit mdglich — flugplatzunabhéngig festgesetzt.

5.1 Zivile Flugzeugklassen

Den zivilen Flugzeuggruppen nach VBUF-DES werden folgende Flugzeugklassen zugeordnet (Tabelle 1):

Flugzeuggruppe Betriebsbedingung Flugzeugklasse
P1.0 Abflug P1.0-Ab
P1.0 Anflug P1.0-An
P1.1 Abflug P1.1-Ab
P11 Anflug P1.1-An
P1.2 Abflug P1.2—-Ab
P12 Anflug P1.2—-An
P13 Abflug P1.3-Ab
P1.3 Anflug P1.3-An
P1.4 Abflug P1.4-Ab
P14 Anflug P1.4—-An
P21 Abflug P21-Ab
P21 Anflug P21—-An
P22 Abflug P22-Ab
P22 Anflug P22-An
S1.0 Abflug S1.0-Ab
S1.0 Anflug S1.0-An
S1.1 Abflug S1.1-Ab
S1.1 Anflug S1.1-An
S1.2 Abflug S1.2-Ab
S1.2 Anflug S1.2-An
S1.3 Abflug S1.3-Ab
S1.3 Anflug S1.3-An
S2 Abflug S2-Ab

S2 Anflug S2-An

S 3.1 Abflug, Auslastung a S3.1a)-Ab
S 3.1 Abflug, Auslastung b S3.1b) - Ab
S 3.1 Anflug S 3.1a/b) — An
S3.2 Abflug, Auslastung a S 3.2a) - Ab
S$3.2 Abflug, Auslastung b S 3.2b) - Ab
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Flugzeuggruppe Betriebsbedingung Flugzeugklasse
S3.2 Anflug S 3.2a/b) — An
S4 Abflug, Auslastung a S4a)-Ab
S4 Abflug, Auslastung b S 4b) — Ab
S4 Anflug S 4a/b) — An
S5.1 Abflug S51-Ab
S51 Anflug S5.1-An
S5.2 Abflug S52-Ab
S52 Anflug S52-An
S53 Abflug S53-Ab
S53 Anflug S53-An

S 6.1 Abflug S6.1-Ab

S 6.1 Anflug S6.1—-An
S6.2 Abflug, Auslastung a S6.2a) —Ab
S6.2 Abflug, Auslastung b S 6.2b) — Ab
S6.2 Anflug S 6.2a/b) — An
S6.3 Abflug S6.3-Ab

S 6.3 Anflug S6.3—-An

S7 Abflug, Auslastung a S7a)-Ab
S7 Abflug, Auslastung b S 7b) — Ab
S7 Anflug S 7a/b) — An
H 1 Abflug/Anflug H 1 — Ab/An
H2 Abflug/Anflug H 2 — Ab/An

Tabelle 1: Zuordnung von zivilen Flugzeuggruppen nach VBUF-DES zu Flugzeugklassen

5.2 Weitere Flugzeugklassen

Vom Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit werden im Einvernehmen mit
dem Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung weitere Flugzeugklassen festgesetzt,
wenn es sich als notwendig erweist.

5.3 KenngroBen der Flugzeugklassen

Dieser Abschnitt bestimmt fir die einzelnen Flugzeugklassen flug- und schalltechnische KenngréBen, die
bei der Berechnung verwendet werden (Tabelle 2). Die Zahlenwerte fir die KenngréBen der Flugzeugklas-
sen sind — zusammengefasst zu standardisierten Datensatzen — auf Datenblattern dargestellt. Drei Kenn-
gréBen sind Funktionen der Bogenlange o’

KenngrdBe

Formelzeichen

Datensatz Nr.

Richtungsfaktor

Zusatzpegel

Flugzeugklassenbezugspunkt

Fluggeschwindigkeit
Flughdhe Uber Bezugsebene

Oktavpegel fiir die Bezugsentfernung s = s

V (o)
H (o')

1)
2

A W

5
6

(
()
(3)
(4)
(5)
(6)

Tabelle 2: Ubersicht liber die KenngréBen bei Flugzeugklassen und die zugehérigen Datensatze
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5.3.1 Oktavpegel O,

Das Schallspektrum der einzelnen Flugzeugklassen wird durch die Oktavpegel O, bei einer Bezugsentfer-
nung s, beschrieben. Der Index n bezeichnet die Oktavmittenfrequenzen (Tabelle 3).

n 1 2 3 4 5 6 7 8
Oktavmittenfrequenz [Hz] 63 125 250 500 1000 | 2000 | 4000 | 8000

Tabelle 3: Oktavmittenfrequenzen

5.3.2 Richtungsfaktor R,

Der Richtungsfaktor R, beriicksichtigt in vereinfachter Weise die Richtcharakteristik der Schallabstrahlung
des Luftfahrzeugs.

Die Datensatze (1) und (2) kénnen auch abschnittsweise als Funktion der Bogenlénge festgelegt werden.
In diesem Fall wird nach Nr. 7.8 der VBUF-AzB verfahren.

5.3.3 Flugzeugklassenbezugspunkt P

Der Flugzeugklassenbezugspunkt P stellt den Koordinatenursprung der Bogenlange o’ dar. P ist bei Ab-
flug der Startpunkt, bei Anflug nach VBUF-DES die Landeschwelle und bei Hubschraubern die Hubschrau-
berstart- und -landestelle. Die Lage des Flugzeugklassenbezugspunktes P gegentiber dem Bahnbezugs-
punkt ergibt sich aus Nr.2.1.5 VBUF-DES.

5.3.4 Zusatzpegel Z (o)

Der Zusatzpegel beschreibt die Pegelanderung bei Anderung des Flugzustandes als Funktion der Bogen-
lange o’.

5.3.5 Fluggeschwindigkeit V (¢’)

Die Fluggeschwindigkeit V (c”) wird zur Berechnung der Gerduschdauer t benétigt.

5.3.6 Flughdhe H (o)

In der VBUF-AzB — Datensatz (6) — ist die Flughéhe H (c”) Uber der Bezugsebene in Abhangigkeit von der
Bogenlange o’ dargestellt. Die Flughdéhe H (c’) bei Anfligen und bei Platzrunden Iasst sich nicht fir alle
Flugzeugklassen flugplatzunabh&ngig oder — bei demselben Flugplatz — flugstreckenunabhangig festset-
zen.

5.4 Daten der Flugzeugklassen

Durch die Datensatze (4), (5) und (6) werden der Zusatzpegel Z, die Fluggeschwindigkeit V und die Flug-
héhe H als stlickweise lineare Funktion der Bogenlange ¢’ erklart. Die Zahlenwerte in der Spalte ¢’ defi-
nieren die Knickstellen dieser Funktionen. Die Werte, welche die Funktionen an einer Knickstelle ¢” anneh-
men, sind in der betreffenden 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. Fir Werte der Bogenlédnge o’, die kleiner sind als der
erste Zahlenwert ¢’, sind die Funktionen konstant und haben die in der ersten Zeile stehenden Werte. Fir
Werte der Bogenlange o’, die gréBer sind als der letzte Zahlenwert in der Spalte ¢’, sind die Anstiege der
drei Funktionen in der letzten Zeile der Tabelle angegeben.



Flugzeugklasse P 1.0 — Ab
Datenblatt
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(1) (2)
n 0, R,
[dB]

1 71,5 1,0

2 68,5 1,0

3 64,0 1,0

4 58,0 1,0

5 53,0 1,0

6 47,0 1,0

7 40,0 1,0

8 32,0 1,0

So=300m
(3) Pg: Startpunkt

(4) (3) (6)

o’ Z \' H
[m] [dB] [m/s] [m]

0 0 16 0

100 0 32 0

X 0 32 ho

X +1000 -4 35 ho

o dZ/do’ dV/do’ dH/do’
[m] [dB/m] [s]
> X+ 1000 0 0 0
X = 0,8—39 +100

ho Flughdhe nach Nr.2.2.1.4 bzw. Nr.2.2.3.5 VBUF-DES
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Flugzeugklasse P 1.0 — An

Datenblatt
(1) (2)
n 0, R,
[dB]
1 61,5 1,0
2 58,5 1,0
3 54,0 1,0
4 48,0 1,0
5 43,0 1,0
6 37,0 1,0
7 30,0 1,0
8 22,0 1,0
So=300m
(3) Pg: Landeschwelle
(4) (3) (6)
o’ y4 \" H
[m] [dB] [m/s] [m]
-50 0 26 0
X -1000 0 26 -
X 6 35 ho
c’ dZ/do’ dV/do’ dH/dc’
[m] [dB/m] [s1]
> X 0 0 0

X =hy - cotw—-50
ho Flughéhe nach Nr.2.2.2.6 bzw. Nr.2.2.3.5 VBUF-DES
w  Gleitwinkel nach Nr.2.2.2.3 bzw. Nr.2.2.3.6 VBUF-DES




Flugzeugklasse P1.1 — Ab

Datenblatt

(3) Pg: Startpunkt

hO
X—0,0—79+200

h, Flughéhe nach Nr.2.2.1.4 bzw. Nr.2.2.3.5 VBUF-DES
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(1) (2)
n 0, R,
[dB]
1 76,5 1,0
2 73,5 1,0
3 69,0 1,0
4 63,0 1,0
5 58,0 1,0
6 52,0 1,0
7 45,0 1,0
8 37,0 1,0
So=300m
4 (5) (6)
ol y4 Vv H
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 17 0
200 0 34 0
X 0 34 ho
X + 1000 -6 38 ho
o’ dZ/do’ dV/do’ dH/do’
[m] [dB/m] [s1]
> X + 1000 0 0 0
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Flugzeugklasse P1.1 — An

Datenblatt

(1) (2)

n 0, R,

[dB]
1 66,5 1,0
2 63,5 1,0
3 59,0 1,0
4 53,0 1,0
5 48,0 1,0
6 42,0 1,0
7 35,0 1,0
8 27,0 1,0
So=300m
(3) Pg: Landeschwelle

(4) (3) (6)

o’ z \" H
[m] [dB] [m/s] [m]

-150 0 26 0

X —-1000 0 26 -

X 4 38 ho

c’ dZ/do’ dVv/do’ dH/do’
[m] [dB/m] [s1]
> X 0 0 0

X =hy-cotw—-150
ho Flughéhe nach Nr.2.2.2.6 bzw. Nr.2.2.3.5 VBUF-DES
w Gleitwinkel nach Nr.2.2.2.3 bzw. Nr. 2.2.3.6 VBUF-DES




Flugzeugklasse P1.2 — Ab

Datenblatt

(3) Pg: Startpunkt

X = Dschiern , 400

0,079

h, Flughéhe nach Nr.2.2.1.4 bzw. Nr.2.2.3.5 VBUF-DES
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(1) (2)
n 0, R,
[dB]
1 77,5 1,0
2 76,5 1,0
3 72,0 1,0
4 68,0 1,0
5 63,0 1,0
6 57,0 1,0
7 50,0 1,0
8 42,0 1,0
So =300 m
(4) ) (6)
o Z \ H
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 16 0
400 0 32 0
X 0 32 Nschiepp
X+ 1000 -8 34 Pschiepp
o dZ/do’ dV/do’ dH/do’
[m] [dB/m] [s]
> X + 1000 0 0 0
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Flugzeugklasse P 1.2 — An

Datenblatt

(1) (2)

n 0, R,

[dB]

1 67,5 1,0

2 66,5 1,0

3 62,0 1,0

4 58,0 1,0

5 53,0 1,0

6 47,0 1,0

7 40,0 1,0

8 32,0 1,0

So=300m
(3) Pg: Landeschwelle

(4) (3) (6)

o’ y4 \" H
[m] [dB] [m/s] [m]

-150 0 31 0

X-1000 0 31 -

X 2 40 ho

c’ dZ/do’ dV/do’ dH/dc’
[m] [dB/m] [s1]
> X 0 0 0

X =hy-cotw - 150
ho Flughéhe nach Nr.2.2.2.6 bzw. Nr.2.2.3.5 VBUF-DES
w Gleitwinkel nach Nr.2.2.2.3 bzw. Nr. 2.2.3.6 VBUF-DES




Flugzeugklasse P 1.3 — Ab

Datenblatt

(3) Pg: Startpunkt

hO
X—m+250

h, Flughéhe nach Nr.2.2.1.4 bzw. Nr.2.2.3.5 VBUF-DES
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(1) (2)
n 0, R,
[dB]
1 79,5 1,0
2 78,5 1,0
3 74,0 1,0
4 70,0 1,0
5 65,0 1,0
6 59,0 1,0
7 52,0 1,0
8 44,0 1,0
So =300 m
(4) ) (6)
o Z \ H
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 18 0
250 0 36 0
X 0 36 ho
X+ 1000 -8 43 ho
o dZ/do’ dV/do’ dH/do’
[m] [dB/m] [s]
> X + 1000 0 0 0
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Flugzeugklasse P 1.3 — An

Datenblatt

(1) (2)

n 0, R,

[dB]

1 69,5 1,0

2 68,5 1,0

3 64,0 1,0

4 60,0 1,0

5 55,0 1,0

6 49,0 1,0

7 42,0 1,0

8 34,0 1,0

So=300m
(3) Pg: Landeschwelle

(4) (3) (6)

o’ z \" H
[m] [dB] [m/s] [m]

-150 0 31 0

X —-1000 0 31 -

X 2 43 ho

c’ dZ/do’ dV/do’ dH/dc’
[m] [dB/m] [s1]
> X 0 0 0

X =hy-cotw - 150
ho Flughéhe nach Nr.2.2.2.6 bzw. Nr.2.2.3.5 VBUF-DES
w Gleitwinkel nach Nr.2.2.2.3 bzw. Nr. 2.2.3.6 VBUF-DES
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Flugzeugklasse P 1.4 — Ab

Datenblatt
(1) (2)
n 0, R,
[dB]
1 84,5 1,0
2 83,0 1,0
3 81,0 1,0
4 78,5 1,0
5 73,5 1,0
6 67,5 1,0
7 60,5 1,0
8 52,5 1,0
So=300m
(3) Pg: Startpunkt
(4) (3) (6)
ol y4 \" H
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 35 0
550 0 68 0
X 0 68 ho
X+ 1000 -5 75 ho
ol dZ/do’ dV/do’ dH/do’
[m] [dB/m] [s]
> X + 1000 0 0 0

hO
X—W+550

h, Flughéhe nach Nr.2.2.1.4 bzw. Nr.2.2.3.5 VBUF-DES
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Flugzeugklasse P 1.4 — An

Datenblatt

(1) (2)

n 0, R,

[dB]

1 77,5 1,0

2 76,0 1,0

3 74,0 1,0

4 71,5 1,0

5 66,5 1,0

6 60,5 1,0

7 53,5 1,0

8 45,5 1,0

So=300m
(3) Pg: Landeschwelle

(4) (3) (6)

o’ y4 \" H
[m] [dB] [m/s] [m]

-300 0 51 0

X -1000 0 51 -

X 2 75 ho

c’ dZ/do’ dV/do’ dH/dc’
[m] [dB/m] [s1]
> X 0 0 0

X =hg - cotw-300
ho Flughéhe nach Nr.2.2.2.6 bzw. Nr.2.2.3.5 VBUF-DES
w  Gleitwinkel nach Nr.2.2.2.3 bzw. Nr.2.2.3.6 VBUF-DES




Flugzeugklasse P 2.1 — Ab

Datenblatt

(3) Pg: Startpunkt
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(1) (2)
n 0, R,
[dB]

1 87,0 1,0

2 85,5 1,0

3 81,5 1,0

4 77,0 1,0

5 73,5 1,0

6 69,5 1,0

7 69,5 1,0

8 64,5 1,0

So=300m

(4) (3) (6)
ol y4 \' H

[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 35 0
900 0 70 0
3800 0 70 -
4300 - 70 310
4800 -2 70 340

ol dZ/do’ dV/do’ dH/do’
[m] [dB/m] [s]
> 4800 0 0 0,06
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Flugzeugklasse P 2.1 — An

Datenblatt

(1) (2)

n 0, R,

[dB]
1 77,5 1,0
2 72,0 1,0
3 73,5 1,0
4 74,5 1,0
5 71,0 1,0
6 69,5 1,0
7 71,5 1,0
8 60,5 1,0
So=300m
(3) Pg: Landeschwelle

(4) (3) (6)

o’ y4 \" H
[m] [dB] [m/s] [m]

-300 0 60 0

X -1000 0 60 -

X 5 70 ho

c’ dZ/do’ dV/do’ dH/dc’
[m] [dB/m] [s1]
> X 0 0 0

X =hg - cotw-300
ho Flughéhe nach Nr.2.2.2.6 bzw. Nr.2.2.3.5 VBUF-DES
w  Gleitwinkel nach Nr.2.2.2.3 bzw. Nr.2.2.3.6 VBUF-DES




Flugzeugklasse P 2.2 — Ab

Datenblatt

(3) Pg: Startpunkt

- 71 -

(1) (2)
n 0, R,
[dB]

1 94,5 1,0

2 93,0 1,0

3 89,0 1,0

4 84,5 1,0

5 81,0 1,0

6 77,0 1,0

7 77,0 1,0

8 72,0 1,0

So=300m

(4) (3) (6)
ol y4 \' H

[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 35 0
900 0 70 0
3800 0 70 -
4300 - 70 310
4800 -2 70 340

ol dZ/do’ dV/do’ dH/do’
[m] [dB/m] [s]
> 4800 0 0 0,06
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Flugzeugklasse P 2.2 — An

Datenblatt

(1) (2)

n 0, R,

[dB]
1 77,5 1,0
2 72,0 1,0
3 73,5 1,0
4 74,5 1,0
5 71,0 1,0
6 69,5 1,0
7 71,5 1,0
8 60,5 1,0
So=300m
(3) Pg: Landeschwelle

(4) (3) (6)

o’ y4 \" H
[m] [dB] [m/s] [m]

-300 0 60 0

X -1000 0 60 -

X 5 70 ho

c’ dZ/do’ dV/do’ dH/dc’
[m] [dB/m] [s1]
> X 0 0 0

X =hg - cotw-300
ho Flughéhe nach Nr.2.2.2.6 bzw. Nr.2.2.3.5 VBUF-DES
w  Gleitwinkel nach Nr.2.2.2.3 bzw. Nr.2.2.3.6 VBUF-DES




Flugzeugklasse S1.0 — Ab

Datenblatt

(3) Pg: Startpunkt

— 73 —

(1) (2)
n 0, R,
[dB]
1 82,0 1,0
2 85,5 1,0
3 83,5 1,0
4 82,0 1,0
5 79,0 1,0
6 76,0 1,0
7 73,0 1,0
8 63,5 1,0
So=300m
(4) (3) (6)
o y4 \' H
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 40 0
1100 0 75 0
5100 0 75 -
5600 - 75 460
6100 -1 - -
10400 -1 110 650
15000 -1 135 1000
o’ dZ/do’ dV/do’ dH/do’
[m] [dB/m] [s]
> 15000 0 0 0,126




— 74 —

Flugzeugklasse S1.0 — An

Datenblatt

(1) (2)

n 0, R,

[dB]
1 68,0 1,0
2 76,0 1,0
3 74,0 1,0
4 75,0 1,0
5 72,5 1,0
6 69,5 1,0
7 70,0 1,0
8 56,5 1,0
So=300m
(3) Pg: Landeschwelle

(4) (3) (6)

o’ y4 \" H
[m] [dB] [m/s] [m]

-300 0 65 0

7400 0 65 -

X -1 108 ho

c’ dZ/do’ dV/do’ dH/dc’
[m] [dB/m] [s1]
> X 0 0 0

X =hg - cotw-300
ho Flughéhe nach Nr.2.2.2.6 bzw. Nr.2.2.3.5 VBUF-DES
w  Gleitwinkel nach Nr.2.2.2.3 bzw. Nr.2.2.3.6 VBUF-DES




Flugzeugklasse S1.1 — Ab

Datenblatt

(3) Pg: Startpunkt

— 75 —

(1) (2)
n 0, R,
[dB]

1 94,0 1,2

2 100,5 1,2

3 100,5 1,2

4 98,5 1,2

5 95,5 1,1

6 91,5 1,0

7 87,5 1,0

8 72,0 1,0

So=300m

(4) (3) (6)

o y4 \' H

[m] [dB] [m/s] [m]
0 3 40 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’ dV/do’ dH/do’
[m] [dB/m] [s]
> 18800 0 0 0,033




— 76 —

Flugzeugklasse S1.1 — An

Datenblatt

(1) (2)

n 0, R,

[dB]
1 76,0 1,2
2 78,5 1,2
3 80,0 1,2
4 78,0 1,2
5 75,5 1,1
6 77,0 1,0
7 77,5 1,0
8 65,0 1,0
So=300m
(3) Pg: Landeschwelle

(4) (3) (6)

o’ y4 \" H
[m] [dB] [m/s] [m]

-300 0 67 0

7400 0 67 -

8400 -2 82 -

X -2 98 ho

c’ dZ/do’ dV/do’ dH/dc’
[m] [dB/m] [s1]
> X 0 0 0

X =hy - cotw-300
ho Flughdéhe nach Nr.2.2.2.6 bzw. Nr.2.2.3.5 VBUF-DES
w Gleitwinkel nach Nr.2.2.2.3 bzw. Nr. 2.2.3.6 VBUF-DES




Flugzeugklasse S1.2 — Ab

Datenblatt

(3) Pg: Startpunkt

- 77 —

(1) (2)
n 0, R,
[dB]
1 94,0 1,2
2 100,5 1,2
3 100,5 1,2
4 98,5 1,2
5 95,5 1,1
6 91,5 1,0
7 87,5 1,0
8 72,0 1,0
So=300m
(4) (3) (6)
o y4 \' H
[m] [dB] [m/s] [m]
0 3 40 0
1400 0 80 0
3100 0 80 -
3600 - 80 460
4100 -3 80 -
6700 -3 80 920
12300 -3 135 1120
o’ dZ/do’ dV/do’ dH/do’
[m] [dB/m] [s]
> 12300 0 0 0,13




Flugzeugklasse S1.2 — An

— 78 —

Datenblatt

(1) (2)

n 0, R,

[dB]
1 75,5 1,2
2 78,0 1,2
3 79,5 1,2
4 77,5 1,2
5 75,0 1,1
6 76,5 1,0
7 77,0 1,0
8 64,5 1,0
So=300m
(3) Pg: Landeschwelle

(4) (3) (6)

o’ y4 \" H
[m] [dB] [m/s] [m]

-300 0 67 0

7400 0 67 -

8400 -2 67 -

9300 -2 67 -

X -2 98 ho

o’ dZ/do’ dV/do’ dH/dc’
[m] [dB/m] [s]
> X 0 0 0

X =hy - cotw-300
h, Flughéhe nach Nr.2.2.2.6 bzw. Nr.2.2.3.5 VBUF-DES
w Gleitwinkel nach Nr.2.2.2.3 bzw. Nr.2.2.3.6 VBUF-DES



Flugzeugklasse S1.3 — Ab

Datenblatt

(3) Pg: Startpunkt

- 79 —

(1) (2)
n 0, R,
[dB]

1 96,0 1,2

2 102,5 1,2

3 102,5 1,2

4 100,5 1,2

5 97,5 1,1

6 93,5 1,0

7 89,5 1,0

8 74,0 1,0

So=300m

(4) (3) (6)
o y4 \' H

[m] [dB] [m/s] [m]
0 3 40 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’ dV/do’ dH/do’
[m] [dB/m] [s]
> 13000 0 0 0,12




Flugzeugklasse S1.3 — An

— 80 —

Datenblatt

(1) (2)

n 0, R,

[dB]
1 77,0 1,2
2 79,5 1,2
3 81,0 1,2
4 79,0 1,2
5 76,5 1,1
6 78,0 1,0
7 78,5 1,0
8 66,0 1,0
So=300m
(3) Pg: Landeschwelle

(4) (3) (6)

o’ y4 \" H
[m] [dB] [m/s] [m]

-300 0 67 0

7400 0 67 -

8400 -2 67 -

9300 -2 67 -

X -2 98 ho

o’ dZ/do’ dV/do’ dH/dc’
[m] [dB/m] [s]
> X 0 0 0

X =hy - cotw-300
h, Flughéhe nach Nr.2.2.2.6 bzw. Nr.2.2.3.5 VBUF-DES
w Gleitwinkel nach Nr.2.2.2.3 bzw. Nr.2.2.3.6 VBUF-DES



Flugzeugklasse S2 — Ab

Datenblatt

(3) Pg: Startpunkt

- 81 -

(1) (2)
n 0, R,
[dB]

1 95,5 1,2

2 102,0 1,2

3 102,0 1,2

4 100,0 1,2

5 97,0 1,1

6 93,0 1,0

7 89,0 1,0

8 73,5 1,0

So=300m

(4) (3) (6)

ol y4 \' H

[m] [dB] [m/s] [m]
0 3 40 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’ dV/do’ dH/do’
[m] [dB/m] [s]
> 18800 0 0 0,033




- 82 —

Flugzeugklasse S2 — An
Datenblatt

(1) (2)
n 0, R,
[dB]
1 81,0 1,2
2 83,5 1,2
3 85,0 1,2
4 83,0 1,2
5 80,5 1,1
6 82,0 1,0
7 82,5 1,0
8 70,0 1,0
So=300m
(3) Pg: Landeschwelle
(4) (3) (6)
o’ Z Vv H
[m] [dB] [m/s] [m]
-300 0 67 0
7400 0 67 -
8400 -2 82 -
X -2 98 ho
c’ dZ/do’ dV/do’ dH/dc’
[m] [dB/m] [s1]
> X 0 0 0

X'=he - cotw - 300
ho Flughdéhe nach Nr.2.2.2.6 bzw. Nr.2.2.3.5 VBUF-DES

w Gleitwinkel nach Nr.2.2.2.3 bzw. Nr. 2.2.3.6 VBUF-DES




Flugzeugklasse S 3.1 a) — Ab

Datenblatt

(3) Pg: Startpunkt

— 83 —

(1) (2)
n 0, R,
[dB]

1 93,0 1,2

2 94,0 1,2

3 94,0 1,2

4 92,0 1,2

5 92,0 1,1

6 91,0 1,0

7 86,0 1,0

8 73,0 1,0

So=300m

(4) (3) (6)
ol y4 \' H

[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 40 0
1800 0 80 0
4300 0 80 -
4800 - 80 460
5300 -3 80 -
9000 -3 80 920
20000 -3 135 1470

o’ dZ/do’ dV/do’ dH/do’
[m] [dB/m] [s]
> 20000 0 0 0,05




Flugzeugklasse S 3.1 b) — Ab

Datenblatt

(3) Pg: Startpunkt

— 84 —

(1) (2)
n 0, R,
[dB]

1 93,0 1,2

2 94,0 1,2

3 94,0 1,2

4 92,0 1,2

5 92,0 1,1

6 91,0 1,0

7 86,0 1,0

8 73,0 1,0

So=300m

(4) (3) (6)
o’ Z Vv H

[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 45 0
3200 0 90 0
7300 0 90 -
7800 - 90 460
8300 -3 90 -
15600 -3 90 920
24600 -3 135 1190

c’ dZ/do’ dV/do’ dH/dc’
[m] [dB/m] [s]
> 24600 0 0 0,03




— 85 —

Flugzeugklasse S 3.1 a/b) — An
Datenblatt

(1) (2)
n 0, R,
[dB]
1 83,0 1,2
2 85,0 1,2
3 82,0 1,2
4 82,5 1,2
5 83,0 1,1
6 78,5 1,0
7 80,5 1,0
8 68,5 1,0
So=300m
(3) Pg: Landeschwelle
(4) (3) (6)
o y4 \' H
[m] [dB] [m/s] [m]
-300 0 67 0
7400 0 67 -
8400 -2,5 82 -
X -2,5 98 ho
ol dZ/do’ dV/do’ dH/do’
[m] [dB/m] [s1]
> X 0 0 0

X =ho - cot w - 300
ho Flughdhe nach Nr.2.2.2.6 bzw. Nr.2.2.3.5 VBUF-DES

w Gleitwinkel nach Nr.2.2.2.3 bzw. Nr. 2.2.3.6 VBUF-DES




Flugzeugklasse S 3.2 a) — Ab

Datenblatt

(3) Pg: Startpunkt

— 86 —

(1) (2)
n O, R,
[dB]
1 96,0 1,2
2 97,0 1,2
3 97,0 1,2
4 95,0 1,2
5 95,0 1,1
6 94,0 1,0
7 89,0 1,0
8 76,0 1,0
So=300m
(4) (3) (6)
o’ Z Vv H
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 40 0
1900 0 80 0
4700 0 80 -
5200 - 80 460
5700 -3 80 -
10100 -3 80 920
21100 -3 135 1525
c’ dZ/do’ dV/do’ dH/dc’
[m] [dB/m] [s]
>21100 0 0 0,055




Flugzeugklasse S 3.2 b) — Ab

Datenblatt

(3) Pg: Startpunkt

— 87 —

(1) (2)
n 0, R,
[dB]
1 96,0 1,2
2 97,0 1,2
3 97,0 1,2
4 95,0 1,2
5 95,0 1,1
6 94,0 1,0
7 89,0 1,0
8 76,0 1,0
So=300m
(4) (3) (6)
ol y4 \' H
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 45 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’ dV/do’ dH/do’
[m] [dB/m] [s]
> 26100 0 0 0,03




— 88 —

Flugzeugklasse S 3.2 a/b) — An
Datenblatt

(1) (2)
n 0, R,
[dB]
1 83,0 1,2
2 85,0 1,2
3 82,0 1,2
4 82,5 1,2
5 83,0 1,1
6 78,5 1,0
7 80,5 1,0
8 68,5 1,0
So=300m
(3) Pg: Landeschwelle
(4) (3) (6)
o’ Z Vv H
[m] [dB] [m/s] [m]
-300 0 67 0
7400 0 67 -
8400 -2,5 82 -
X -2,5 98 ho
c’ dZ/do’ dV/do’ dH/dc’
[m] [dB/m] [s1]
> X 0 0 0

X'=he - cotw - 300
ho Flughdéhe nach Nr.2.2.2.6 bzw. Nr.2.2.3.5 VBUF-DES

w Gleitwinkel nach Nr.2.2.2.3 bzw. Nr. 2.2.3.6 VBUF-DES




Flugzeugklasse S4 a) — Ab

Datenblatt

(3) Pg: Startpunkt

— 89 —

(1) (2)
n 0, R,
[dB]
1 98,0 1,2
2 106,0 1,2
3 102,0 1,2
4 100,0 1,2
5 97,0 1,1
6 93,5 1,0
7 96,0 1,0
8 83,0 1,0
So=300m
(4) (3) (6)
o y4 \' H
[m] [dB] [m/s] [m]
0 3 40 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’ dV/do’ dH/do’
[m] [dB/m] [s]
> 21400 0 0 0,03




Flugzeugklasse S4 b) — Ab

Datenblatt

(3) Pg: Startpunkt

— 90 —

(1) (2)
n 0, R,
[dB]
1 98,0 1,2
2 106,0 1,2
3 102,0 1,2
4 100,0 1,2
5 97,0 1,1
6 93,5 1,0
7 96,0 1,0
8 83,0 1,0
So=300m
(4) (3) (6)
o’ y4 Vv H
[m] [dB] [m/s] [m]
0 3 45 0
2700 0 90 0
7600 0 90 -
8100 - 90 460
8600 -1,5 90 -
17100 -1,5 90 920
26100 -1,5 135 1190
o’ dZ/do’ dV/do’ dH/dc’
[m] [dB/m] [s]
> 26100 0 0 0,03




— 91 -

Flugzeugklasse S4 a/b) — An
Datenblatt

(1) (2)
n 0, R,
[dB]

1 81,5 1,2

2 85,5 1,2

3 82,5 1,2

4 82,5 1,2

5 82,0 1,1

6 91,5 1,0

7 89,0 1,0

8 77,0 1,0

So=300m
(3) Pg: Landeschwelle

(4) (3) (6)

o’ y4 \' H
[m] [dB] [m/s] [m]
-300 0 67 0
7400 0 67 -
8400 -3,5 82 -
X -3,5 98 ho

ol dZ/do’ dV/do’ dH/dc’
[m] [dB/m] [s1]
> X 0 0 0

X =hy - cotw-300
ho Flughdhe nach Nr.2.2.2.6 bzw. Nr.2.2.3.5 VBUF-DES
w Gleitwinkel nach Nr.2.2.2.3 bzw. Nr. 2.2.3.6 VBUF-DES




Flugzeugklasse S5.1 — Ab

Datenblatt

(3) Pg: Startpunkt

— 92 —

(1) (2)
n O, R,
[dB]
1 78,0 1,0
2 81,5 1,0
3 79,5 1,0
4 78,0 1,0
5 75,0 1,0
6 72,0 1,0
7 69,0 1,0
8 59,5 1,0
So=300m
(4) (3) (6)
o’ Z Vv H
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 40 0
1100 0 75 0
5100 0 75 -
5600 - 75 460
6100 -1 - -
10400 -1 110 650
15000 -1 135 1000
o’ dZ/do’ dV/do’ dH/dc’
[m] [dB/m] [s]
> 15000 0 0 0,126




— 93 —

Flugzeugklasse S5.1 — An

Datenblatt

(1) (2)

n 0, R,

[dB]
1 65,0 1,0
2 73,0 1,0
3 71,0 1,0
4 72,0 1,0
5 69,5 1,0
6 66,5 1,0
7 67,0 1,0
8 53,5 1,0
So=300m
(3) Pg: Landeschwelle

(4) (3) (6)

ol y4 \" H
[m] [dB] [m/s] [m]

-300 0 65 0

7400 0 65 -

X -1 108 ho

o’ dZ/do’ dV/do’ dH/do’
[m] [dB/m] [s1]
> X 0 0 0

X =hy - cotw-300
h, Flughéhe nach Nr.2.2.2.6 bzw. Nr.2.2.3.5 VBUF-DES
w Gleitwinkel nach Nr.2.2.2.3 bzw. Nr.2.2.3.6 VBUF-DES




Flugzeugklasse S5.2 — Ab

Datenblatt

(3) Pg: Startpunkt

— 94 —

(1) (2)
n O, R,
[dB]
1 86,0 1,0
2 89,5 1,0
3 87,5 1,0
4 86,0 1,0
5 83,0 1,0
6 80,0 1,0
7 77,0 1,0
8 67,5 1,0
So=300m
(4) (3) (6)
o’ Z Vv H
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 40 0
1900 0 80 0
4100 0 80 -
4600 - 80 460
5100 -3 - -
9000 -3 115 690
15300 -3 135 1200
c’ dZ/do’ dV/do’ dH/dc’
[m] [dB/m] [s]
> 15300 0 0 0,113




— 95 —

Flugzeugklasse S5.2 — An

Datenblatt

(1) (2)

n 0, R,

[dB]
1 68,0 1,0
2 76,0 1,0
3 74,0 1,0
4 75,0 1,0
5 72,5 1,0
6 69,5 1,0
7 70,0 1,0
8 56,5 1,0
So=300m
(3) Pg: Landeschwelle

(4) (3) (6)

ol y4 \" H
[m] [dB] [m/s] [m]

-300 0 70 0

7400 0 75 -

X -1 108 ho

o’ dZ/do’ dV/do’ dH/do’
[m] [dB/m] [s1]
> X 0 0 0

X =hy - cotw-300
h, Flughéhe nach Nr.2.2.2.6 bzw. Nr.2.2.3.5 VBUF-DES
w Gleitwinkel nach Nr.2.2.2.3 bzw. Nr.2.2.3.6 VBUF-DES




Flugzeugklasse S5.3 — Ab

Datenblatt

(3) Pg: Startpunkt

— 96 —

(1) (2)
n O, R,
[dB]
1 89,0 1,0
2 93,0 1,0
3 93,5 1,0
4 92,0 1,0
5 89,0 1,0
6 85,5 1,0
7 78,5 1,0
8 70,0 1,0
So=300m
(4) (3) (6)
o’ Z Vv H
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 40 0
2000 0 85 0
4400 0 85 -
4900 - 85 460
5400 -2 - -
8100 -2 115 610
11600 -2 135 830
c’ dZ/do’ dV/do’ dH/dc’
[m] [dB/m] [s]
> 11600 0 0 0,117




— 97 —

Flugzeugklasse S5.3 — An

Datenblatt

(1) (2)

n 0, R,

[dB]
1 72,5 1,0
2 76,5 1,0
3 77,0 1,0
4 75,5 1,0
5 72,5 1,0
6 69,0 1,0
7 62,0 1,0
8 53,5 1,0
So=300m
(3) Pg: Landeschwelle

(4) (3) (6)

ol y4 \" H
[m] [dB] [m/s] [m]

-300 0 68 0

7400 0 72 -

X -1 108 ho

o’ dZ/do’ dV/do’ dH/do’
[m] [dB/m] [s1]
> X 0 0 0

X =hy - cotw-300
h, Flughéhe nach Nr.2.2.2.6 bzw. Nr.2.2.3.5 VBUF-DES
w Gleitwinkel nach Nr.2.2.2.3 bzw. Nr.2.2.3.6 VBUF-DES




Flugzeugklasse S6.1 — Ab

Datenblatt

(3) Pg: Startpunkt

— 98 —

(1) (2)
n 0, R,
[dB]
1 87,5 1,0
2 91,0 1,0
3 89,0 1,0
4 87,5 1,0
5 84,5 1,0
6 81,5 1,0
7 78,5 1,0
8 69,0 1,0
So=300m
(4) (3) (6)
o’ Z Vv H
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 40 0
1900 0 90 0
4100 0 90 -
4600 - 90 460
5100 -2,5 - -
8300 -2,5 120 670
12000 -2,5 135 1030
o’ dZ/do’ dV/do’ dH/dc’
[m] [dB/m] [s]
> 12000 0 0 0,135




— 99 —

Flugzeugklasse S6.1 — An

Datenblatt

(1) (2)

n 0, R,

[dB]
1 70,5 1,0
2 78,5 1,0
3 76,5 1,0
4 77,5 1,0
5 75,0 1,0
6 72,0 1,0
7 72,5 1,0
8 59,0 1,0
So=300m
(3) Pg: Landeschwelle

(4) (3) (6)

ol y4 \" H
[m] [dB] [m/s] [m]

-300 0 70 0

7400 0 75 -

X -1 108 ho

o’ dZ/do’ dV/do’ dH/do’
[m] [dB/m] [s1]
> X 0 0 0

X =hy - cotw-300
h, Flughéhe nach Nr.2.2.2.6 bzw. Nr.2.2.3.5 VBUF-DES
w Gleitwinkel nach Nr.2.2.2.3 bzw. Nr.2.2.3.6 VBUF-DES




Flugzeugklasse S6.2 a) — Ab

Datenblatt

(3) Pg: Startpunkt

- 100 —

(1) (2)
n 0, R,
[dB]
1 92,0 1,0
2 95,5 1,0
3 93,5 1,0
4 92,0 1,0
5 89,0 1,0
6 86,0 1,0
7 83,0 1,0
8 73,5 1,0
So=300m
(4) (3) (6)
o’ Z Vv H
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 40 0
1500 0 85 0
3400 0 85 -
3900 - 85 460
4400 -3 - -
6500 -3 110 650
11000 -3 135 1050
c’ dZ/do’ dV/do’ dH/dc’
[m] [dB/m] [s]
> 11000 0 0 0,145




Flugzeugklasse S6.2 b) — Ab

Datenblatt

(3) Pg: Startpunkt

- 101 -

(1) (2)
n 0, R,
[dB]

1 92,0 1,0

2 95,5 1,0

3 93,5 1,0

4 92,0 1,0

5 89,0 1,0

6 86,0 1,0

7 83,0 1,0

8 73,5 1,0

So=300m

(4) (3) (6)
ol y4 \' H

[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 40 0
2100 0 90 0
5000 0 90 -
5500 - 90 460
6500 -3 - -
9600 -3 120 720
15900 -3 140 1200

o’ dZ/do’ dV/do’ dH/do’
[m] [dB/m] [s]
> 15900 0 0 0,107




- 102 -

Flugzeugklasse S 6.2 a/b) — An

Datenblatt

(1) (2)

n 0, R,

[dB]
1 73,0 1,0
2 81,0 1,0
3 79,0 1,0
4 80,0 1,0
5 77,5 1,0
6 74,5 1,0
7 75,0 1,0
8 61,5 1,0
So=300m
(3) Pg: Landeschwelle

(4) (3) (6)

o’ y4 \" H
[m] [dB] [m/s] [m]

-300 0 73 0

7400 0 77 -

X -1 108 ho

c’ dZ/do’ dV/do’ dH/dc’
[m] [dB/m] [s1]
> X 0 0 0

X =hg - cotw-300
ho Flughéhe nach Nr.2.2.2.6 bzw. Nr.2.2.3.5 VBUF-DES
w  Gleitwinkel nach Nr.2.2.2.3 bzw. Nr.2.2.3.6 VBUF-DES




Flugzeugklasse S6.3 — Ab

Datenblatt

(3) Pg: Startpunkt
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(1) (2)
n 0, R,
[dB]

1 88,0 1,0

2 91,5 1,0

3 89,5 1,0

4 88,0 1,0

5 85,0 1,0

6 82,0 1,0

7 79,0 1,0

8 69,5 1,0

So=300m

(4) (3) (6)
ol y4 \' H

[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 40 0
2800 0 90 0
7200 0 90 -
7700 - 90 460
8200 -2 - -
18700 -2 140 700

o’ dZ/do’ dV/do’ dH/do’
[m] [dB/m] [s]
> 18700 0 0 0,075
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Flugzeugklasse S6.3 — An

Datenblatt

(1) (2)

n 0, R,

[dB]
1 69,0 1,0
2 77,0 1,0
3 75,0 1,0
4 76,0 1,0
5 73,5 1,0
6 70,5 1,0
7 71,0 1,0
8 57,5 1,0
So=300m
(3) Pg: Landeschwelle

(4) (3) (6)

o’ y4 \" H
[m] [dB] [m/s] [m]

-300 0 73 0

7400 0 77 -

X -1 108 ho

c’ dZ/do’ dV/do’ dH/dc’
[m] [dB/m] [s1]
> X 0 0 0

X =hg - cotw-300
ho Flughéhe nach Nr.2.2.2.6 bzw. Nr.2.2.3.5 VBUF-DES
w  Gleitwinkel nach Nr.2.2.2.3 bzw. Nr.2.2.3.6 VBUF-DES




Flugzeugklasse S7a) — Ab

Datenblatt

(3) Pg: Startpunkt
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(1) (2)
n 0, R,
[dB]
1 95,5 1,0
2 99,0 1,0
3 97,0 1,0
4 95,5 1,0
5 92,5 1,0
6 89,5 1,0
7 86,5 1,0
8 77,0 1,0
So=300m
(4) (3) (6)
ol y4 \' H
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 40 0
1800 0 90 0
4700 0 90 -
5200 - 90 460
5700 -45 - -
15300 -4,5 140 1080
o’ dZ/do’ dV/do’ dH/do’
[m] [dB/m] [s]
> 15300 0 0 0,102




Flugzeugklasse S7 b) — Ab

Datenblatt

(3) Pg: Startpunkt
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(1) (2)
n O, R,
[dB]

1 95,5 1,0

2 99,0 1,0

3 97,0 1,0

4 95,5 1,0

5 92,5 1,0

6 89,5 1,0

7 86,5 1,0

8 77,0 1,0

So=300m

(4) (3) (6)

o’ Z Vv H

[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 40 0
2600 0 100 0
6600 0 100 -
7100 - 100 460
7600 -4,5 - -
21300 -4,5 150 1140

ol dZ/do’ dV/do’ dH/dc’
[m] [dB/m] [s]
> 21300 0 0 0,084
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Flugzeugklasse S 7a/b) — An

Datenblatt

(1) (2)

n 0, R,

[dB]
1 73,5 1,0
2 81,5 1,0
3 79,5 1,0
4 80,5 1,0
5 78,0 1,0
6 75,0 1,0
7 75,5 1,0
8 62,0 1,0
So=300m
(3) Pg: Landeschwelle

(4) (3) (6)

o’ VA \" H
[m] [dB] [m/s] [m]

-300 0 73 0

7400 0 77 -

X -1 108 ho

o’ dZ/do’ dVv/do’ dH/do’
[m] [dB/m] [s]
> X 0 0 0

X =hy - cotw-300
h, Flughéhe nach Nr.2.2.2.6 bzw. Nr.2.2.3.5 VBUF-DES
w Gleitwinkel nach Nr.2.2.2.3 bzw. Nr.2.2.3.6 VBUF-DES




Flugzeugklasse H1 — Ab/An
Datenblatt

Sg=150m

(3) Pg: Hubschrauberstart- und -landestelle

h

=0
X_O,2

h, Héhenangabe nach Nr.2.2.7.5, Nr.2.2.8.5 bzw. Nr. 2.2.9.5 VBUF-DES
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(1) ()
n 0, R,
[dB]
1 77,0 1,4
2 73,0 1,4
3 76,0 1,4
4 76,0 1,4
5 71,0 1,4
6 65,0 1,4
7 57,0 1,4
8 55,0 1,4
(@) (5) (6)
o y4 \Y H
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 30 0
X 0 30 ho
o dZ/doc’ dV/do’ dH/dc’
[m] [dB/m] [s]
> X 0 0 0




Flugzeugklasse H2 — Ab/An
Datenblatt

Sy =150m

(3) Pg: Hubschrauberstart- und -landestelle

h

= 0
X_O,z

h, Hohenangabe nach Nr.2.2.7.5, Nr.2.2.8.5 bzw. Nr.2.2.9.5 VBUF-DES
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(1) (2)
n 0, R,
[dB]
1 87,0 1,4
2 83,0 1,4
3 86,0 1,4
4 86,0 1,4
5 81,0 1,4
6 75,0 1,4
7 67,0 1,4
8 65,0 1,4
(4) ) (6)
o Z \ H
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 30 0
X 0 30 ho
o dZ/do’ dV/do’ dH/do’
[m] [dB/m] [s1]
> X 0 0 0
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6 Flugstrecken

Flugstrecken im Sinne der VBUF-AzB sind Abflugstrecken, Anflugstrecken, Platzrunden und Hubschrau-
berstrecken.

Die Flugstrecken sind im VBUF-DES beschrieben. Sie setzen sich aus Abschnitten zusammen. Ein Ab-
schnitt j einer Flugstrecke i besteht entweder aus einem Geradenstiick oder aus einem Kreisbogen.

Fir die Berechnung wird davon ausgegangen, dass die Flugstrecken in der Bezugsebene verlaufen.
6.1 KenngréBen der Flugstrecken

6.1.1 Anfangspunkt einer Flugstrecke

Als Anfangspunkt der Flugstrecke gilt:

a) bei Abflugstrecken der Startpunkt

b) bei Anflugstrecken der Punkt mit der Bogenlange o,

c) bei Platzrunden der Startpunkt,

d) bei Hubschrauberstrecken die Hubschrauberstart- und -landestelle

6.1.2 Flugkorridorbreite b, (c)

Zur BerUcksichtigung der seitlichen Abweichung der Flige von der festgesetzten Flugstrecke wird jeder
Flugstrecke eine Korridorbreite b, (5) zugeordnet. Die Korridorbreite b, (o) wird als stlickweise lineare Funk-
tionvon c gemaB Nr.2.2.1.3,2.2.2.5,2.2.3.4,2.2.4.3,2.2.5.5,2.2.6.4,2.2.7.4,2.2.8.4,2.2.9.4 VBUF-DES
festgesetzt.

Die Verteilung der Flugbahnen — projiziert auf die Bezugsebene — im Flugkorridor der Flugstrecke i wird
durch die Verteilungsfunktion v(n)

mit

beschrieben. Dabei ist p die Langenkoordinate auf der Normalen zur Flugstrecke an der Stelle F (siehe
Abbildung 2). In Richtung zunehmender Bogenléange gesehen, zeigt die positive p-Achse nach rechts.

Bezeichnet N, die Anzahl der Vorbeifllige von Luftfahrzeugen der Flugzeugklasse k in der Zeit T auf der
Flugstrecke i, so ergibt sich die Anzahl der Luftfahrzeuge, die die p-Achse zwischen p und p + dp passie-
ren, aus:
Ni ., (P).
oV [p) o

Als Verteilungsfunktion wird das folgende Polynom festgesetzt:

v (n) =30 - (a—n?)>.
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-W——;-bi

Abbildung 2: Normale auf die Flugstrecke an der Stelle F

6.1.3 Flugzeugdichte D, (o)

Jeder Flugstrecke i wird eine Flugzeugdichte D, (c) zugeordnet. Sie dient dazu, die Einfadelung der Flug-
zeuge auf eine Anflugstrecke sowie das Abbiegen der Flugzeuge von der Landebahn zu berlcksichtigen.
6.1.4 Flughéhe h (o)

Bei Anfligen und bei Platzrunden ist die Flughdéhe streckenabhangig. Bei Platzrunden wird die Flughéhe
im Gegenanflug der VBUF-DES entnommen. Die Flughéhe bei Anflugstrecken ist durch den Gleitwinkel
bestimmt.

Zwischen der Flughéhe H (o) und der Flughéhe h (c) besteht die Beziehung
h(c) = H(c") =H (6 — o).

6.2 Arten von Flugstrecken

6.2.1 Abflugstrecken
Der Verlauf der Abflugstrecken ist im VBUF-DES beschrieben.
Die Flugzeugdichte ist fir Abflugstrecken

D, (o) =1.

Die Flugkorridorbreite b, (o) ergibt sich als stlickweise lineare Funktion aus dem VBUF-DES.

6.2.2 Anflugstrecken

Anflugstrecken verlaufen von der im VBUF-DES angegebenen Landebahn aus in diejenige Bahnrichtung,
die zur Anflugrichtung entgegengesetzt ist. Bei Anflugstrecken wird

bi(c) =0
gesetzt, soweit nicht im VBUF-DES Korridorbreiten angegeben sind.

Die Flugzeugdichte D, (o) ist
D,(c)=0 flr 6 = of
D, (o) = (6 —og) / (065 — OF) flrog <o <o,
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D, (o) =1 flroy,<o<o,
D,(0) =(c—-0,)/(c,—0,) firo,<o <0,
D;(c)=0 firo, <o.
Dabei ist

oz Bogenlange des Landebahnendes,

G, =0g—1500m,

og Bogenlénge der Landeschwelle,

Bogenlange des Beginns des Einfadelungsbereichs,
Bogenlange des Endes des Einfadelungsbereichs.

Ca

O¢

Die Begriffe Landebahnende, Landeschwelle, sowie Beginn und Ende des Einfadelungsbereiches bezie-
hen sich auf die Flugrichtung der landenden Flugzeuge.

Die Lage der Landeschwelle und des Einfadelungsbereichs ergeben sich aus dem VBUF-DES. Abbil-
dung 4 stellt den Verlauf der Flugzeugdichte langs einer Anflugstrecke dar.

Abweichend von der o. a. Regelung ist bei Landebahnen mit einer Ldnge von weniger als 1500 m ein Dich-
tebereich von ca. zwei Drittel der Landebahnldnge zu verwenden.

ADi

i
1
1
|
AL

(4]
O¢ PB ]y as Te [ 7% o
Landebahn Einfadelungsbereich

Abbildung 4: Flugzeugdichte D; (o) fiir eine Anflugstrecke, Pz Bahnbezugspunkt

Flugrichtung
iy

6.2.3 Platzrunden

Platzrunden werden in Abflug-, Horizontalflug- und Anflugteil gegliedert. Fir den Abflug- und den Anflugteil
gelten grundsatzlich die Flugzeugklassendaten der VBUF-AzB. Dabei wird fiur die Flugzeuggruppen S 3.1,
S$3.2,S4,S6.2und S7 die Auslastung a zugrunde gelegt. Fiir den Horizontalflugteil werden die Oktavpe-
gel und Richtungsfaktoren des Anfluges in Verbindung mit einem Zusatzpegel Z (Tabelle 5) verwendet.

Flugzeuggruppe Zusatzpegel Z
[dB]

P1.0
P11
P1.2
P13
P1.4
P21
P22
S1.0
S1.1
S1.2

WlwWwlwiajo|pidDNDR~O
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Flugzeuggruppe Zusatzpegel Z
[dB]

S1.3
S2
S 3.1
S3.2
S4
S5.1
S5.2
S5.3
S 6.1
S6.2
S6.3
S7
H 1
H2

Tabelle 5: Zusatzpegel fir den Horizontalflugteil bei Platzrunden

Ol Wl W W W W W W W W w|w|w

o

Im Einzelnen gilt Folgendes:

Der Abflugteil erstreckt sich vom Startpunkt bis zum Anfang des Horizontalflugteils. Dieser beginnt mit Er-
reichen und endet mit dem Verlassen der Flughéhe Uber Platz zur Landung. Der Anflugteil erstreckt sich
vom Ende des Horizontalflugteils bis zur Landeschwelle; ihm liegt der im VBUF-DES angegebene Gleit-
winkel zugrunde.

Fur den Abflugteil gelten die Daten V (¢”) und H (¢”) der Abflugdatensétze. Die Daten O,, R, und Z (¢”) der
Abflugdatensatze gelten bis zu dem Punkt, der — in Flugrichtung gesehen — 500 m vor dem Beginn des
Horizontalflugteils liegt.

Wahrend des Horizontalflugs werden die Werte der Daten V (¢’) und H (¢’) vom Ende des Abflugteils bei-
behalten.

Von dem Punkt an, der — in Flugrichtung gesehen — 500 m hinter dem Beginn des Horizontalflugteils liegt,
gelten die Daten O, und R, der Anflug-Datensétze sowie die Werte der Tabelle 5 flir den Zusatzpegel Z.

Von dem Punkt 500 m vor bis zu dem Punkt 500 m hinter dem Beginn des Horizontalflugteils gehen die
Werte von Z (¢’) der Abflugdatensatze linear in die Werte der Tabelle 5 tber. AuBerdem wird zwischen die-
sen Punkten der stetige Ubergang der Datenséatze O, und R, nach Nr.7.8 der VBUF-AzB hergestellt.

Fur den Anflugteil gelten die Daten O, R, und H (¢”) der Anflugdatensétze.

Bei der Berechnung gelten

a) bei den Flugzeuggruppen P1.0,P1.1,P1.2,P1.3, P 1.4, P2.1 und P 2.2 von dem Punkt 1 000 m hinter
dem Ende des Horizontalfluges ab,

b) bei den Ubrigen zivilen Flugzeuggruppen von dem Punkt 7 400 m vor der Landeschwelle ab
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 fir die Daten V(c’) und Z(c”") die Werte des Horizontalflugteils linear in die Werte der An-
flugdatensatze Uber.

Von dem Punkt 500 m vor bis zu dem Punkt 500 m hinter dem Beginn des Anflugteils gehen fur die Daten
von V(o) und Z(c’) die Werte des Horizontalflugteils linear in die Werte der Anflugdatensétze tber.
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Ergibt die Beschreibung einer Platzrunde nach VBUF-DES keine vollstandig geschlossene Kurve, so soll-
ten bei Versetzungen bis zu 500 m die erforderlichen Korrekturen nach Méglichkeit im Anflugteil der
Platzrunde vorgenommen werden. In den anderen Féllen entscheidet die zustandige Stelle, welche MaB-
nahmen getroffen werden.

6.2.4 Hubschrauberstrecken

Hubschrauberstrecken sind Abflugstrecken, Anflugstrecken und Platzrunden von Hubschraubern (Flug-
zeuggruppen H1 und H2). Der Verlauf der Hubschrauberstrecken ergibt sich aus dem VBUF-DES. Die
Flugzeugdichte bei Hubschrauberstrecken ist D, (o) = 1.

6.2.5 Weitere Flugstrecken

Vom Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit werden im Einvernehmen mit
dem Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung weitere Arten von Flugstrecken festge-
setzt, wenn es sich als notwendig erweist.

7 Berechnung
7.1 Feststellung eines Vorbeifluges am Immissionsort P

Far jeden Abschnitt j jeder Flugstrecke i wird festgestellt, ob der Immissionsort P im Einflussbereich des
Abschnittes liegt. Bei Abflugstrecken wird auBerdem festgestellt, ob der Immissionsort P im Einflussbe-
reich des Startpunktes Pg liegt. Der Einflussbereich ist ein in der Bezugsebene liegendes Gebiet, das be-
grenzt wird:

a) bei einem geraden Streckenabschnitt durch die Flugstreckennormalen, die durch die Endpunkte des
Streckenabschnitts gehen (Abbildung 6),

b) bei einem kreisbogenférmigen Streckenabschnitt durch die Strahlen, die vom zugehdérigen Kreismittel-
punkt M durch die Endpunkte des Streckenabschnitts gehen (Abbildung 7),

c) bei einem Startpunkt Pg durch die Flugstreckennormale, die durch den Startpunkt P4 geht; der Einfluss-
bereich liegt auf der Seite der Normalen, auf der sich die Abflugstrecke nicht befindet (Abbildung 8).

\\\\ .\

Streckenabschmtt j

Abbildung 6: Einflussbereich (schraffiert) eines geraden Streckenabschnittes
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0 |
OO Fragstrocke

Abbildung 7: Einflussbereich (schraffiert) eines kreisbogenférmigen Streckenabschnittes

Abflugstrecke /]
Ps

NN

Abbildung 8: Einflussbereich (schraffiert) eines Startpunktes Pg

Der Startpunkt Pg wird wie ein Abschnitt nummeriert; er erhélt die Abschnittsnummer j = 0.

Bei An- und Abflugstrecken von Hubschraubern wird die Hubschrauberstart- und -landestelle wie der
Startpunkt einer Abflugstrecke behandelt.

7.2 Vorbeifluggeometrie

Liegt der Immissionsort P im Einflussbereich des Abschnittes j der Flugstrecke i, so wird vom Immissions-
ort P das Lot auf Abschnitt j geféllt. Gibt es bei einem kreisbogenférmigen Abschnitt mit einem Zentriwinkel
>180° zwei Lote, so wird nur das klrzere Lot berlicksichtigt. Der FuBpunkt des Lots wird mit Fij bezeichnet
(Abbildung 9).

Flugstrecke 2

Startbahn
Flugstrecke 1 i —s |
Fi Ps
< Abschnitt 1 >

Abbildung 9: Lote vom Immissionsort P auf Abschnitt 1 der Flugstrecke 1 und auf Abschnitt 3 der Flugstrecke 2. Beide Flug-
strecken sind Abflugstrecken
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Liegt der Immissionsort P im Einflussbereich eines Startpunktes Pg, so werden der Immissionsort P und
der Startpunkt Pg durch eine Gerade verbunden. Die Gerade wird wie das Lot in den anderen Fallen be-
handelt; der Startpunkt Pg gilt als FuBpunkt F;, (Abbildung 10).

< Abschnitt 3 Fm >

} @——w Flugstrecke 1

Start-/Landebahn PS

--— Flugstrecke 2

F Fa
< Abschnitt 1 >

Abbildung 10: Lote vom Immissionsort P auf Abschnitt 3 der Flugstrecke 1 (Abflugstrecke) und auf Abschnitt 1 der Flugstrecke
2 (Anflugstrecke) sowie geradlinige Verbindung vom Immissionsort P zum Startpunkt Pg der Flugstrecke 1. Die
Z&hlung der Abschnitte beginnt unabhangig von der Flugrichtung auf der Start- und Landebahn. Die Pfeile an
den Flugstrecken bezeichnen die Zahlrichtung.

Es werden die Abstande p; des Immissionsortes P von den FuBpunkten F; ermittelt.

Der Abstand p; hat ein positives Vorzeichen, wenn der Immissionsort P — in Richtung zunehmender Bo-
genlange gesehen —rechts von der Flugstrecke liegt, andernfalls ein negatives Vorzeichen. Handelt es sich
bei dem FuBpunkt F;; um den Startpunkt Pg, so hat p;, ein positives Vorzeichen.

Die Bogenlangen o; der FuBpunkte F; werden ermittelt.

Der Abstand sy, den ein Luftfahrzeug der Flugzeugklasse k vom Immissionsort P hat, wenn es den Punkt
U Uberfliegt, ist

S (M) = V(Pij —nb (Gij))z +h,2 (o)
Dabei ist h, (o) die Flughthe eines Luftfahrzeugs der Klasse k.

Ergibt sich fur s, (n) ein Wert < ¥1000 m, so wird gesetzt

Der Héhenwinkel oy, (n) zwischen der vom Immissionsort P zum Luftfahrzeug fihrenden Geraden und der
Bezugsebene ist

hy (5y)

Sig M)

7.3 Berechnung des héchsten Schallpegels L, (s, o, o) eines Vorbeifluges

Die zur Berechnung der Larmindizes Lpgy und Lyq, fUr die Flugzeugklasse k benétigten hochsten Schall-
pegel L, (s, o, o) werden aus den Daten der Flugzeugklasse k wie folgt bestimmt (der Index k wird dabei
zur Vereinfachung weggelassen).
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7.3.1 Umrechnung des Oktavspektrums von der Bezugsentfernung s auf die Entfernung s bei Luft-
Boden-Schallausbreitung

Zur Bestimmung des Oktavspektrums eines Vorbeifluggerdusches in der Entfernung s werden die fiir die
Bezugsentfernung s, gultigen Oktavpegel O, unter Beriicksichtigung des Richtungsfaktors R, und der
Dampfungskonstante d,, (Tabelle 11) fiir jede einzelne Oktave n nach der folgenden Gleichung umgerech-
net:

0O,(s)=0,—-201g (s/s,) — R, - d, " (s —s,)-

Dabei ist Ig der Logarithmus zur Basis 10.

Oktavmitten-
n frequenz d, G, A,
[Hz] [dB/m] [dB] [dB]
1 63 0,33-1073 5 —-26,2
2 125 0,66 - 103 7,5 -16,1
3 250 1,3-1073 10 -8,6
4 500 2,3-1073 9 -3,2
5 1000 4,9-1073 8 0
6 2000 10,2- 1073 7 1,2
7 4000 25,6 -1073 6 1,0
8 8000 43,0 - 1073 5 -1,1

Tabelle 11: Zahlenwerte fiir die Ddmpfungskonstante d,, die asymptotische Pegelminderung G,, und die Konstante A, fur die A-
Bewertung der Oktavpegel

7.3.2 Berechnung der Oktavpegelminderung B, (s) bei Boden-Boden-Schallausbreitung

Erfolgt die Schallausbreitung unmittelbar tUber der Erdoberflache (Luftfahrzeug bei Start und Landung am
Boden (a = 0)), so wird fiir jede Oktave n eine Pegelminderung B, (s) bestimmt, um die die Oktavpegel O,
(s) reduziert werden. Die Oktavpegelminderung wird nach folgender Gleichung berechnet:

~_Ry-s/sy
" N1+ (R, s/s)?

B, (s)=G

Die Oktavpegelminderung B, (s) hangt ab von der asymptotischen Pegelminderung G, flir Boden-Boden-
Schallausbreitung, dem Richtungsfaktor R,, und dem Verhéltnis der Entfernung s zu der konstanten Ent-
fernung s,. Dabei ist s, = 700 m. Die Konstanten G, sind in Tabelle 11 angegeben.

7.3.3 Berechnung des A-bewerteten Schallpegels L ,(s) bei Luft-Boden-Schallausbreitung und
Lg(s) bei Boden-Boden-Schallausbreitung

Fur Luft-Boden-Schallausbreitung (o > 15°) wird der A-bewertete Schallpegel L,(s) aus dem berechneten
Oktavpegel O,(s) und den Konstanten A, fir die A-Bewertung (Tabelle 11) nach folgender Gleichung be-
stimmt:

L, (s)=101g ; 10[On (s) + An]/ 10

Fur Boden-Boden-Schallausbreitung (o = 0) wird der A-bewertete Schallpegel Lg(s) unter Beriicksichti-
gung der berechneten Oktavpegelminderungen B, (s) nach folgender Gleichung berechnet:

Lg (s) = 10 1g X 10[0n (6) ~Bn (8) + Anl /10
FlUr o < 15° siehe Nr.7.3.4 der VBUF-AzB.

Die A-Pegelminderung E (s) bei Boden-Boden-Schallausbreitung ergibt sich aus der Gleichung
E(s) = La(s) — Lg(s).
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Die Werte L, (s) und E (s) fur die einzelnen Flugzeugklassen sind in den Tabellenblattern der VBUF-AzB
angegeben. Sie werden der Berechnung zugrunde gelegt. Zwischenwerte werden durch lineare Interpo-
lation in Ig s ermittelt.

7.3.4 Berechnung des hochsten A-bewerteten Schallpegels L (s, o, o) bei einem Vorbeiflug

Der héchste A-bewertete Schallpegel L (s, 6, o) in der Entfernung s, hervorgerufen durch ein Flugzeug an
der Stelle ¢ der Flugstrecke bei einem Héhenwinkel o, wird unter Beriicksichtigung der Pegelminderung
E(s) und des Zusatzpegels Z(c’) nach folgender Gleichung ermittelt:

L(s, o, &) = L, (s) — c(or) E(s) + Z(5).

Die Funktion c(a) beschreibt den Einfluss der Boden-Boden-Schalldampfung als Funktion des Héhenwin-
kels o. Sie wird wie folgt bestimmt:

9 9

(o) = 1 —sino/sinq, fl?rocsoc
0 far o> o

Dabei ist Oy = 15°.

7.3.5 Herstellung eines stetigen Ubergangs von einem Datensatz zu einem anderen Datensatz

Flr den Sonderfall, dass auf einer Flugstrecke (z. B. bei einer Platzrunde) unterschiedliche Datensatze des
Oktavpegels O, und des Richtungsfaktors R benutzt werden missen, werden die Datensétze

O,", R, fur den Bereich ¢’ < o,

0,@, R,®@ fur den Bereich ¢’ > 6’

festgesetzt. Im Ubergangsbereich 6," < ¢’ < 6,
wird dann folgendermaBen verfahren:

GemaéB der VBUF-AzB wird der Schallpegel L) (s, 6, o) aus den Datensatzen O, (), R.(") und der Schall-
pegel L@ (s, o, a) aus den Datenséatzen O, R, (2 berechnet. Daraus wird der Schallpegel L(s, o, o) nach
der folgenden Gleichung bestimmt:

L(s,0, ) =q - L"(s, 5,a) +(1-q) - LO(s, o, a)
mit
o, —o

9Q=—S5—+

7.4 Berechnung der Gerduschdauer t (s, 6) eines Vorbeifluges

Die Gerauschdauer t (s, o) eines Vorbeifluges wird aus der Fluggeschwindigkeit V und der Entfernung s
mit den Koeffizienten a und b nach der folgenden Gleichung berechnet:
a-s

V (0') +

t(S,G)= S
)

Die Koeffizienten a und b fiir die einzelnen Flugzeugklassen sind Tabelle 12 zu entnehmen.

Flugzeugklasse a b [s]
P1.0-Ab 3 50
P1.0-An 3 50
P1.1-Ab 3 50
P1.1—-An 3 50
P1.2-Ab 3 50
P1.2—-An 3 50




Flugzeugklasse a b [s]
P1.3-Ab 3 50
P1.3-An 3 50
P1.4-Ab 3 50
P1.4—An 3 50
P21-Ab 3 50
P21 —An 3 50
P22-Ab 3 50
P2.2—-An 3 50
S1.0-Ab 3 50
S1.0-An 3 50
S1.1-Ab 3 50
S1.1-An 3 50
S1.2-Ab 3 50
S1.2-An 3 50
S1.3-Ab 3 50
S1.3-An 3 50
S2-Ab 3 50
S2-An 3 50
S3.1a)—-Ab 3 50
S 3.1b)—-Ab 3 50
S 3.1 a/b) — An 3 50
S3.2a)-Ab 3 50
S3.2b)—-Ab 3 50
S 3.2a/b) - An 3 50
S4a)-Ab 3 50
S4b)-Ab 3 50
S 4 a/b) — An 3 50
S51-Ab 5 12
S5.1-An 6 12
S52-Ab 5 12
S52-An 6 12
S53-Ab 5 12
S53-An 6 12
S6.1-Ab 5 12
S6.1—-An 6 12
S6.2a)—-Ab 5 12
S 6.2b)—-Ab 5 12
S 6.2 a/b) — An 6 12
S6.3-Ab 5 12
S6.3—-An 6 12
S7a)-Ab 5 12
S7b)-Ab 5 12
S 7 a/b) — An 6 12
H 1 - Ab/An 5 30
H 2 — Ab/An 5 30

- 119 -

Tabelle 12: Koeffizienten zur Berechnung der Gerduschdauer
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7.5 Berechnung der Larmindizes Lpgy und Ly, am Immissionsort P

Es wird fUr jede in Frage kommende Kombination von Flugstrecke i, Abschnitt j und Flugzeugklasse k der
Anteil Ay, ermittelt, den ein einzelner Vorbeiflug zum Larmindex Lpgy bzw. Ly;g, am Immissionsort P bei-
tragt.

Hat die Korridorbreite b, () an der Stelle o; den Wert Null, so ergibt sich der Anteil Ay, aus der Gleichung:

Ist der Schallpegel L, < 50dB(A), so wird der Anteil Aijk = 0 gesetzt.

Ist die Korridorbreite b; an der Stelle o; von Null verschieden, so ergibt sich der Anteil Ay aus der Glei-
chung:

12

Aijk = 21—_|_ J [10Lk (sijk (n), Ojjy O‘ijk(n)) /10 . tk (Sijk (n), G'-) -y (n)] dn

-1/2

Das Integral wird nur fir den Teil des Integrationsintervalls berechnet, in dem der Schallpegel L, > 50dB
(A) ist. Ist der Schallpegel L, im ganzen Intervall < 50 dB(A), so wird der Anteil Ay, = 0 gesetzt.

T bezeichnet die Beurteilungszeit und betragt T = 3,1536 - 107s.

Zur ndherungsweisen Berechnung des Anteils Aijk ist der Flugkorridor in Abh&ngigkeit vom Verhéltnis der
Entfernung e zur Korridorbreite b; in mindestens folgende Teilkorridore zu unterteilen (Tabelle 13):

Verhiltnis e/b; Anzahl der Teilkorridore
e/b;<2 50
2<e/b<4 20
elb, > 4 10

Tabelle 13: Anzahl der Teilkorridore in Abhangigkeit vom Verhélinis e/b,
e Entfernung zwischen Immissionsort P und FuBpunkt F

Betragt die Korridorbreite b, weniger als 1 m, so kann die Aufteilung der Korridore in Teilkorridore entfallen.

Die Larmindizes Lpgy und Ly;q, Werden nach folgenden Gleichungen ermittelt:
Loen = 10 - 1g {Z /Z D (o)) 1,0 Ny Ay + 3,16 - Ny, - Ajy + 10 - Ny, - A,.jk},

N, bezeichnet die Zahl der Flugbewegungen von Luftfahrzeugen der Flugzeugklassen k auf der Flugstre-
cke i in der Beurteilungszeit T zur Tageszeit (06.00 bis 18.00 Uhr); N, , bezeichnet die Zahl der entspre-
chenden Flugbewegungen zur Abendzeit (18.00 bis 22.00 Uhr); N, , bezeichnet die Zahl der entsprechen-
den Flugbewegungen zur Nachtzeit (22.00 bis 06.00 Uhr). Die Flugbewegungszahlen ergeben sich aus
dem VBUF-DES.

7.6 Berechnung von Kurven mit konstantem Larmindex Lpgy bzw. Ly;qp,

7.6.1 Allgemeine Beschreibung

Zur Ermittlung der Larmkarten werden Kurven mit den Larmindizes Lpgy (X, y) = const. = L bzw.
Lnignt (X,y) = const. = L, bestimmt. Dabei hat L, die Werte 55dB(A), 60dB(A), 65dB(A), 70dB(A) und
75dB(A) und L, die Werte 50dB(A), 55dB(A), 60 dB(A), 65dB(A) und 70 dB(A).
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Die Kurven werden jeweils durch eine Anzahl von Punkten dargestellt, die langs der Kurve aufeinander
folgen. Diese Punkte werden als Kurvenpunkte bezeichnet. Die gerade Verbindungslinie zweier aufeinan-
der folgender Kurvenpunkte wird als Sehne bezeichnet.

Die Kurvenpunkte werden zunachst in der Bezugsebene berechnet und danach in Koordinatensysteme
der Landesvermessung transformiert.

Der Berechnung der Kurvenpunkte liegen die Funktionen Lpgy (x, y) und Lyqp (X, y) zugrunde. Die Funk-
tionen sind durch Nr. 7.1 bis 7.5 der VBUF-AzB und die in Ausfiihrung von Nr. 7.1 bis 7.5 der VBUF-AzB
angewendeten mathematischen Naherungsverfahren bestimmt.

7.6.2 Ermittlung von Kurvenpunkten in der Bezugsebene

Far die Ermittlung von Kurvenpunkten in der Bezugsebene gelten folgende Regeln:

a) Die Abweichung der Kurvenpunkte von der Kurve Ly (X, y) = L bzw. LNight(x, y) liegt in der GréBenord-
nung von 5m.

b) Die Sehnenlange A betragt mindestens 10 m und héchstens 160 m.

c) Das Verhaltnis der Langen A, und A, zweier aufeinander folgender Sehnen sollte mindestens 0,5 und
héchstens 2 betragen.

d) Fur die Anpassung der Sehnenlange an die Kurvenkrimmung gilt
B - Max (A, A,) <16 m.

Dabei bezeichnet der Winkel B den Betrag der Richtungsénderung einer Sehne gegentber der vorange-
henden Sehne im Bogenmaf (Abbildung 14).

Widerspricht die Regel d) im Einzelfall den Regeln b) und c), so gehen die Regeln b) und c) vor.

Bei Unstetigkeiten im Kurvenverlauf ist nach Nr. 7.6.3 der VBUF-AzB zu verfahren. Dabei sind die Regeln
a) bis d) ebenfalls zu beachten.

A

Abbildung 14: Winkel

7.6.3 Besonderheiten im Kurvenverlauf

Bei der Berechnung der Kurvenpunkte kdnnen Besonderheiten (z. B. Sprungstellen und Enklaven) auftre-
ten. Sprungstellen sind Unstetigkeiten im Kurvenverlauf. Unter Enklave wird ein von der Larmkontur ein-
geschlossenes Gebiet verstanden, fir das ein Larmindex Lpgy < Ly, bzw. ein Larmindex Ly, < L, berech-
net worden ist.

Beim Auftreten von Besonderheiten im Kurvenverlauf wird wie folgt verfahren:

Sprungstellen, deren Stufenhéhe nicht mehr als 50 m betragt, sowie Enklaven, deren Flacheninhalt nicht
mehr als 1 000 m? betragt, werden bei der Berechnung ausgeglichen. Bei den Sprungstellen wird dazu der
— von der héher larmbelasteten Isolinie aus gesehen — weiter auBBen liegende Kurventeil so fortgesetzt,
dass die Kurve nach einer Strecke von mindestens der flinffachen Stufenhéhe in die weiter innen liegende
Kurve glatt Gibergeht. Hierzu wird an den Ubergangspunkten (Eckpunkten) zwischen Geradenstiick und
Bogenstiick bzw. Bogenstiick und Geradenstiick der Flugbahn eine Normale (Lot) auf die La&rmkontur ge-
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bildet. Beiderseits des Lotes werden in 0,1 m Abstand neue Isolinienpunkte gesucht. Das gleiche Verfah-
ren wird auf dem anderen (zweiten) Nachbar-Lot wiederholt. Auf diese Weise erhalt man + 0,1 m neben
dem Eckpunkt-Lot je einen Punkt auf der Isolinie. Der Abstand zwischen diesen Punkten wird als Sprung-
héhe bezeichnet.

Die Enklaven werden in die sie umgebende Isolinie einbezogen.

Bei anderen Besonderheiten im Kurvenverlauf entscheidet die zustédndige Behérde welche MaBnahmen
getroffen werden.
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8 Tabellenblatter

Die Tabellenblatter enthalten die Einzeldaten des A-bewerteten Schallpegels L, bei Luft-Boden-Schallaus-
breitung und der A-Pegelminderung E bei Boden-Boden-Schallausbreitung in ihrer Abhangigkeit von der
Entfernung s. Die Stufung der Entfernung s ist so gewahlt, dass sich gleiche Abstande von Ig s ergeben.

Flugzeugklasse P 1.0 — Ab
Tabellenblatt

s lgs L, E
[m] [dB(A)] [dB(A)]
31,6 1,50 81,042 0,380
35,5 1,55 80,025 0,426
39,8 1,60 79,006 0,479
44,7 1,65 77,984 0,537
50,1 1,70 76,961 0,603
56,2 1,75 75,935 0,676
63,1 1,80 74,906 0,758
70,8 1,85 73,874 0,851
79,4 1,90 72,839 0,954
89,1 1,95 71,800 1,070
100,0 2,00 70,758 1,199
112,2 2,05 69,711 1,343
125,9 2,10 68,660 1,503
141,3 2,15 67,604 1,681
158,5 2,20 66,543 1,879
177,8 2,25 65,477 2,097
199,5 2,30 64,405 2,337
223,9 2,35 63,326 2,600
251,2 2,40 62,241 2,886
281,8 2,45 61,149 3,194
316,2 2,50 60,049 3,524
354,8 2,55 58,941 3,873
398,1 2,60 57,824 4,238
446,7 2,65 56,697 4,615
501,2 2,70 55,560 4,996
562,3 2,75 54,412 5,377
631,0 2,80 53,252 5,750
707,9 2,85 52,079 6,108
794,3 2,90 50,892 6,444
891,3 2,95 49,690 6,754
1000,0 3,00 48,472 7,032
1122,0 3,05 47,237 7,278
1258,9 3,10 45,983 7,491
1412,5 3,15 44,709 7,670
1584,9 3,20 43,415 7,817
1778,3 3,25 42,098 7,934
1995,3 3,30 40,757 8,023
2238,7 3,35 39,391 8,088




Flugzeugklasse P 1.0 — An
Tabellenblatt
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s lgs L, E
[m] [dB(A)] [dB(A)]
31,6 1,50 71,042 0,380
35,5 1,55 70,025 0,426
39,8 1,60 69,006 0,479
44,7 1,65 67,984 0,537
50,1 1,70 66,961 0,603
56,2 1,75 65,935 0,676
63,1 1,80 64,906 0,758
70,8 1,85 63,874 0,851
79,4 1,90 62,839 0,954
89,1 1,95 61,800 1,070

100,0 2,00 60,758 1,199
112,2 2,05 59,711 1,343
125,9 2,10 58,660 1,503
141,3 2,15 57,604 1,681
158,5 2,20 56,543 1,879
177.,8 2,25 55,477 2,097
199,5 2,30 54,405 2,337
223,9 2,35 53,326 2,600
251,2 2,40 52,241 2,886
281,8 2,45 51,149 3,194
316,2 2,50 50,049 3,524
354,8 2,55 48,941 3,873
398,1 2,60 47,824 4,238
446,7 2,65 46,697 4,615
501,2 2,70 45,560 4,996
562,3 2,75 44,412 5,377
631,0 2,80 43,252 5,750
707,9 2,85 42,079 6,108
794,3 2,90 40,892 6,444
891,3 2,95 39,690 6,754
1000,0 3,00 38,472 7,032




Flugzeugklasse P1.1 — Ab
Tabellenblatt
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s lgs L E
[m] [dB(A)] [dB(A)]
31,6 1,50 86,042 0,380
35,5 1,55 85,025 0,426
39,8 1,60 84,006 0,479
44,7 1,65 82,984 0,537
50,1 1,70 81,961 0,603
56,2 1,75 80,935 0,676
63,1 1,80 79,906 0,758
70,8 1,85 78,874 0,851
79,4 1,90 77,839 0,954
89,1 1,95 76,800 1,070
100,0 2,00 75,758 1,199
112,2 2,05 74,711 1,343
125,9 2,10 73,660 1,503
141,3 2,15 72,604 1,681
158,5 2,20 71,543 1,879
177,8 2,25 70,477 2,097
199,5 2,30 69,405 2,337
223,9 2,35 68,326 2,600
251,2 2,40 67,241 2,886
281,8 2,45 66,149 3,194
316,2 2,50 65,049 3,524
354,8 2,55 63,941 3,873
398,1 2,60 62,824 4,238
446,7 2,65 61,697 4,615
501,2 2,70 60,560 4,996
562,3 2,75 59,412 5,377
631,0 2,80 58,252 5,750
707,9 2,85 57,079 6,108
794,3 2,90 55,892 6,444
891,3 2,95 54,690 6,754
1000,0 3,00 53,472 7,032
1122,0 3,05 52,237 7,278
1258,9 3,10 50,983 7,491
1412,5 3,15 49,709 7,670
1584,9 3,20 48,415 7,817
1778,3 3,25 47,098 7,934
1995,3 3,30 45,757 8,023
2238,7 3,35 44,391 8,087
2511,9 3,40 42,998 8,128
2818,4 3,45 41,575 8,148
3162,3 3,50 40,121 8,148
3548,1 3,55 38,635 8,129




Flugzeugklasse P1.1 — An
Tabellenblatt
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s lgs L, E
[m] [dB(A)] [dB(A)]
31,6 1,50 76,042 0,380
35,5 1,55 75,025 0,426
39,8 1,60 74,006 0,479
44,7 1,65 72,984 0,537
50,1 1,70 71,961 0,603
56,2 1,75 70,935 0,676
63,1 1,80 69,906 0,758
70,8 1,85 68,874 0,851
79,4 1,90 67,839 0,954
89,1 1,95 66,800 1,070

100,0 2,00 65,758 1,199
112,2 2,05 64,711 1,343
125,9 2,10 63,660 1,503
141,3 2,15 62,604 1,681
158,5 2,20 61,543 1,879
177.,8 2,25 60,477 2,097
199,5 2,30 59,405 2,337
223,9 2,35 58,326 2,600
251,2 2,40 57,241 2,886
281,8 2,45 56,149 3,194
316,2 2,50 55,049 3,524
354,8 2,55 53,941 3,873
398,1 2,60 52,824 4,238
446,7 2,65 51,697 4,615
501,2 2,70 50,560 4,996
562,3 2,75 49,412 5,377
631,0 2,80 48,252 5,750
707,9 2,85 47,079 6,108
794,3 2,90 45,892 6,444
891,3 2,95 44,690 6,754
1000,0 3,00 43,472 7,032
1122,0 3,05 42,237 7,278
1258,9 3,10 40,983 7,490
1412,5 3,15 39,709 7,669




Flugzeugklasse P1.2 — Ab
Tabellenblatt
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s lgs L E
[m] [dB(A)] [dB(A)]
31,6 1,50 90,284 0,377
35,5 1,55 89,264 0,423
39,8 1,60 88,242 0,475
44,7 1,65 87,218 0,533
50,1 1,70 86,191 0,598
56,2 1,75 85,161 0,671
63,1 1,80 84,128 0,753
70,8 1,85 83,091 0,845
79,4 1,90 82,051 0,947
89,1 1,95 81,006 1,062

100,0 2,00 79,958 1,191
112,2 2,05 78,904 1,334
125,9 2,10 77,845 1,494
141,3 2,15 76,781 1,672
158,5 2,20 75,711 1,869
177,8 2,25 74,635 2,088
199,5 2,30 73,552 2,328
223,9 2,35 72,461 2,591
251,2 2,40 71,363 2,877
281,8 2,45 70,257 3,186
316,2 2,50 69,142 3,518
354,8 2,55 68,018 3,869
398,1 2,60 66,883 4,237
446,7 2,65 65,738 4,617
501,2 2,70 64,580 5,003
562,3 2,75 63,410 5,390
631,0 2,80 62,226 5,769
707,9 2,85 61,027 6,134
794,3 2,90 59,812 6,479
891,3 2,95 58,580 6,798
1000,0 3,00 57,330 7,087
1122,0 3,05 56,059 7,344
1258,9 3,10 54,768 7,568
1412,5 3,15 53,454 7,759
1584,9 3,20 52,116 7,919
1778,3 3,25 50,753 8,049
1995,3 3,30 49,364 8,152
2238,7 3,35 47,946 8,229
2511,9 3,40 46,498 8,284
2818,4 3,45 45,018 8,317
3162,3 3,50 43,505 8,333
3548,1 3,55 41,956 8,324
3981,1 3,60 40,369 8,301
4 466,8 3,65 38,744 8,261




Flugzeugklasse P 1.2 — An
Tabellenblatt
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s lgs L, E
[m] [dB(A)] [dB(A)]
31,6 1,50 80,284 0,377
35,5 1,55 79,264 0,423
39,8 1,60 78,242 0,475
44,7 1,65 77,218 0,533
50,1 1,70 76,191 0,598
56,2 1,75 75,161 0,671
63,1 1,80 74,128 0,753
70,8 1,85 73,091 0,845
79,4 1,90 72,051 0,947
89,1 1,95 71,006 1,062

100,0 2,00 69,958 1,191
112,2 2,05 68,904 1,334
125,9 2,10 67,845 1,494
141,3 2,15 66,781 1,672
158,5 2,20 65,711 1,869
177.,8 2,25 64,635 2,088
199,5 2,30 63,552 2,328
223,9 2,35 62,461 2,591
251,2 2,40 61,363 2,877
281,8 2,45 60,257 3,186
316,2 2,50 59,142 3,518
354,8 2,55 58,018 3,869
398,1 2,60 56,883 4,237
446,7 2,65 55,738 4,617
501,2 2,70 54,580 5,003
562,3 2,75 53,410 5,390
631,0 2,80 52,226 5,769
707,9 2,85 51,027 6,134
794,3 2,90 49,812 6,479
891,3 2,95 48,580 6,798
1000,0 3,00 47,330 7,087
1122,0 3,05 46,059 7,344
1258,9 3,10 44,768 7,567
1412,5 3,15 43,454 7,759
1584,9 3,20 42,117 7,918
1778,3 3,25 40,754 8,048
1995,3 3,30 39,365 8,151




Flugzeugklasse P 1.3 — Ab
Tabellenblatt
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s lgs L E
[m] [dB(A)] [dB(A)]
31,6 1,50 92,284 0,377
35,5 1,55 91,264 0,423
39,8 1,60 90,242 0,475
44,7 1,65 89,218 0,533
50,1 1,70 88,191 0,598
56,2 1,75 87,161 0,671
63,1 1,80 86,128 0,753
70,8 1,85 85,091 0,845
79,4 1,90 84,051 0,947
89,1 1,95 83,006 1,062

100,0 2,00 81,958 1,191
112,2 2,05 80,904 1,334
125,9 2,10 79,845 1,494
141,3 2,15 78,781 1,672
158,5 2,20 77,711 1,869
177,8 2,25 76,635 2,088
199,5 2,30 75,552 2,328
223,9 2,35 74,461 2,591
251,2 2,40 73,363 2,877
281,8 2,45 72,257 3,186
316,2 2,50 71,142 3,518
354,8 2,55 70,018 3,869
398,1 2,60 68,883 4,237
446,7 2,65 67,738 4,617
501,2 2,70 66,580 5,003
562,3 2,75 65,410 5,390
631,0 2,80 64,226 5,769
707,9 2,85 63,027 6,134
794,3 2,90 61,812 6,479
891,3 2,95 60,580 6,798
1000,0 3,00 59,330 7,087
1122,0 3,05 58,059 7,344
1258,9 3,10 56,768 7,568
1412,5 3,15 55,454 7,759
1584,9 3,20 54,116 7,919
1778,3 3,25 52,753 8,049
1995,3 3,30 51,364 8,152
2238,7 3,35 49,946 8,230
2511,9 3,40 48,498 8,284
2818,4 3,45 47,018 8,317
3162,3 3,50 45,505 8,330
3548,1 3,55 43,956 8,325
3981,1 3,60 42,368 8,301
4 466,8 3,65 40,743 8,260
5011,9 3,70 39,076 8,202




Flugzeugklasse P 1.3 — An
Tabellenblatt
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s lgs L, E
[m] [dB(A)] [dB(A)]
31,6 1,50 82,284 0,377
35,5 1,55 81,264 0,423
39,8 1,60 80,242 0,475
44,7 1,65 79,218 0,533
50,1 1,70 78,191 0,598
56,2 1,75 77,161 0,671
63,1 1,80 76,128 0,753
70,8 1,85 75,091 0,845
79,4 1,90 74,051 0,947
89,1 1,95 73,006 1,062

100,0 2,00 71,958 1,191
112,2 2,05 70,904 1,334
125,9 2,10 69,845 1,494
141,3 2,15 68,781 1,672
158,5 2,20 67,711 1,869
177.,8 2,25 66,635 2,088
199,5 2,30 65,552 2,328
223,9 2,35 64,461 2,591
251,2 2,40 63,363 2,877
281,8 2,45 62,257 3,186
316,2 2,50 61,142 3,518
354,8 2,55 60,018 3,869
398,1 2,60 58,883 4,237
446,7 2,65 57,738 4,617
501,2 2,70 56,580 5,003
562,3 2,75 55,410 5,390
631,0 2,80 54,226 5,769
707,9 2,85 53,027 6,134
794,3 2,90 51,812 6,479
891,3 2,95 50,580 6,798
1000,0 3,00 49,330 7,087
1122,0 3,05 48,059 7,344
1258,9 3,10 46,768 7,567
1412,5 3,15 45,454 7,759
1584,9 3,20 44,116 7,918
1778,3 3,25 42,754 8,049
1995,3 3,30 41,364 8,151
2238,7 3,35 39,947 8,229




Flugzeugklasse P 1.4 — Ab
Tabellenblatt

- 131 -

s lgs La E
[m] [dB(A)] [dB(A)]
31,6 1,50 100,215 0,376
35,5 1,55 99,193 0,422
39,8 1,60 98,169 0,473
44,7 1,65 97,141 0,531
50,1 1,70 96,111 0,596
56,2 1,75 95,078 0,669
63,1 1,80 94,041 0,751
70,8 1,85 93,000 0,843
79,4 1,90 91,955 0,945
89,1 1,95 90,905 1,060

100,0 2,00 89,851 1,189
112,2 2,05 88,791 1,333
125,9 2,10 87,725 1,493
141,3 2,15 86,653 1,671
158,5 2,20 85,575 1,869
177,8 2,25 84,489 2,088
199,5 2,30 83,396 2,329
223,9 2,35 82,295 2,593
251,2 2,40 81,185 2,881
281,8 2,45 80,065 3,193
316,2 2,50 78,936 3,527
354,8 2,55 77,796 3,882
398,1 2,60 76,644 4,254
446,7 2,65 75,480 4,639
501,2 2,70 74,302 5,031
562,3 2,75 73,109 5,425
631,0 2,80 71,900 5,813
707,9 2,85 70,674 6,187
794,3 2,90 69,430 6,542
891,3 2,95 68,165 6,873
1000,0 3,00 66,878 7,175
1122,0 3,05 65,568 7,446
1258,9 3,10 64,233 7,686
1412,5 3,15 62,871 7,894
1584,9 3,20 61,480 8,072
1778,3 3,25 60,060 8,221
1995,3 3,30 58,607 8,344
2238,7 3,35 57,119 8,443
2511,9 3,40 55,595 8,519
2818,4 3,45 54,031 8,575
3162,3 3,50 52,427 8,610
3548,1 3,55 50,778 8,627
3981,1 3,60 49,084 8,625
4466,8 3,65 47,341 8,603
5011,9 3,70 45,548 8,562
5623,4 3,75 43,702 8,500
6309,6 3,80 41,804 8,417
7079,5 3,85 39,853 8,313




Flugzeugklasse P 1.4 — An
Tabellenblatt

- 132 -

s lgs L, E
[m] [dB(A)] [dB(A)]
31,6 1,50 93,215 0,376
35,5 1,55 92,193 0,422
39,8 1,60 91,169 0,473
44,7 1,65 90,141 0,531
50,1 1,70 89,111 0,596
56,2 1,75 88,078 0,669
63,1 1,80 87,041 0,751
70,8 1,85 86,000 0,843
79,4 1,90 84,955 0,945
89,1 1,95 83,905 1,060

100,0 2,00 82,851 1,189
112,2 2,05 81,791 1,333
125,9 2,10 80,725 1,493
141,3 2,15 79,653 1,671
158,5 2,20 78,575 1,869
177.,8 2,25 77,489 2,088
199,5 2,30 76,396 2,329
223,9 2,35 75,295 2,593
251,2 2,40 74,185 2,881
281,8 2,45 73,065 3,193
316,2 2,50 71,936 3,527
354,8 2,55 70,796 3,882
398,1 2,60 69,644 4,254
446,7 2,65 68,480 4,639
501,2 2,70 67,302 5,031
562,3 2,75 66,109 5,425
631,0 2,80 64,900 5,813
707,9 2,85 63,674 6,187
794,3 2,90 62,430 6,542
891,3 2,95 61,165 6,873
1000,0 3,00 59,878 7,175
1122,0 3,05 58,568 7,446
1258,9 3,10 57,233 7,686
1412,5 3,15 55,871 7,894
1584,9 3,20 54,480 8,072
1778,3 3,25 53,060 8,221
1995,3 3,30 51,607 8,344
2238,7 3,35 50,119 8,443
2511,9 3,40 48,595 8,519
2818,4 3,45 47,032 8,575
3162,3 3,50 45,427 8,610
3548,1 3,55 43,779 8,627
3981,1 3,60 42,084 8,624
4 466,8 3,65 40,342 8,602
5011,9 3,70 38,549 8,561




Flugzeugklasse P 2.1 — Ab
Tabellenblatt

- 133 -

s lgs La E
[m] [dB(A)] [dB(A)]
31,6 1,50 102,492 0,323
35,5 1,55 101,430 0,363
39,8 1,60 100,361 0,409
44,7 1,65 99,284 0,460
50,1 1,70 98,200 0,517
56,2 1,75 97,107 0,582
63,1 1,80 96,005 0,655
70,8 1,85 94,893 0,738
79,4 1,90 93,771 0,831
89,1 1,95 92,638 0,936

100,0 2,00 91,494 1,054
112,2 2,05 90,339 1,187
125,9 2,10 89,172 1,337
141,3 2,15 87,993 1,505
158,5 2,20 86,803 1,694
177,8 2,25 85,602 1,904
199,5 2,30 84,392 2,138
223,9 2,35 83,172 2,398
251,2 2,40 81,945 2,683
281,8 2,45 80,712 2,994
316,2 2,50 79,474 3,330
354,8 2,55 78,231 3,689
398,1 2,60 76,986 4,067
446,7 2,65 75,738 4,460
501,2 2,70 74,488 4,861
562,3 2,75 73,235 5,263
631,0 2,80 71,977 5,658
707,9 2,85 70,713 6,039
794,3 2,90 69,441 6,398
891,3 2,95 68,158 6,730
1000,0 3,00 66,863 7,031
1122,0 3,05 65,552 7,299
1258,9 3,10 64,224 7,633
1412,5 3,15 62,877 7,734
1584,9 3,20 61,509 7,903
1778,3 3,25 60,119 8,041
1995,3 3,30 58,705 8,151
2238,7 3,35 57,265 8,235
2511,9 3,40 55,798 8,295
2818,4 3,45 54,302 8,332
3162,3 3,50 52,775 8,349
3548,1 3,55 51,215 8,346
3981,1 3,60 49,620 8,324
4466,8 3,65 47,987 8,284
5011,9 3,70 46,314 8,227
5623,4 3,75 44,599 8,152
6309,6 3,80 42,839 8,061
7079,5 3,85 41,033 7,955
7943,3 3,90 39,179 7,833




Flugzeugklasse P 2.1 — An
Tabellenblatt

- 134 -

s lgs L, E
[m] [dB(A)] [dB(A)]
31,6 1,50 101,514 0,300
35,5 1,55 100,439 0,337
39,8 1,60 99,354 0,379
44,7 1,65 98,261 0,426
50,1 1,70 97,156 0,479
56,2 1,75 96,040 0,538
63,1 1,80 94,911 0,605
70,8 1,85 93,768 0,681
79,4 1,90 92,610 0,765
89,1 1,95 91,435 0,861

100,0 2,00 90,243 0,968
112,2 2,05 89,031 1,089
125,9 2,10 87,800 1,225
141,3 2,15 86,546 1,378
158,5 2,20 85,271 1,549
177.,8 2,25 83,972 1,741
199,5 2,30 82,650 1,955
223,9 2,35 81,305 2,194
251,2 2,40 79,938 2,458
281,8 2,45 78,549 2,750
316,2 2,50 77,143 3,068
354,8 2,55 75,720 3,414
398,1 2,60 74,285 3,784
446,7 2,65 72,841 4,175
501,2 2,70 71,392 4,583
562,3 2,75 69,941 4,999
631,0 2,80 68,491 5,415
707,9 2,85 67,041 5,823
794,3 2,90 65,590 6,214
891,3 2,95 64,136 6,580
1000,0 3,00 62,674 6,918
1122,0 3,05 61,200 7,223
1258,9 3,10 59,708 7,495
1412,5 3,15 58,194 7,736
1584,9 3,20 56,653 7,946
1778,3 3,25 55,083 8,127
1995,3 3,30 53,479 8,283
2238,7 3,35 51,839 8,414
2511,9 3,40 50,158 8,523
2818,4 3,45 48,432 8,611
3162,3 3,50 46,658 8,680
3548,1 3,55 44,832 8,729
3981,1 3,60 42,948 8,760
4 466,8 3,65 41,003 8,770
5011,9 3,70 38,994 8,757




Flugzeugklasse P 2.2 — Ab
Tabellenblatt

- 135 -

s lgs L, E
[m] [dB(A)] [dB(A)]
31,6 1,50 109,992 0,323
35,5 1,55 108,930 0,363
39,8 1,60 107,861 0,409
44,7 1,65 106,784 0,460
50,1 1,70 105,700 0,517
56,2 1,75 104,607 0,582
63,1 1,80 103,505 0,655
70,8 1,85 102,393 0,738
79,4 1,90 101,271 0,831
89,1 1,95 100,138 0,936

100,0 2,00 98,994 1,054
112,2 2,05 97,839 1,187
125,9 2,10 96,672 1,337
141,3 2,15 95,493 1,505
158,5 2,20 94,303 1,694
177,8 2,25 93,102 1,904
199,5 2,30 91,892 2,138
223,9 2,35 90,672 2,398
251,2 2,40 89,445 2,683
281,8 2,45 88,212 2,994
316,2 2,50 86,974 3,330
354,8 2,55 85,731 3,689
398,1 2,60 84,486 4,067
446,7 2,65 83,238 4,460
501,2 2,70 81,988 4,861
562,3 2,75 80,735 5,263
631,0 2,80 79,477 5,658
707,9 2,85 78,213 6,039
794,3 2,90 76,941 6,398
891,3 2,95 75,658 6,730
1000,0 3,00 74,363 7,031
1122,0 3,05 73,052 7,299
1258,9 3,10 71,724 7,533
1412,5 3,15 70,377 7,734
1584,9 3,20 69,009 7,903
1778,3 3,25 67,619 8,041
1995,3 3,30 66,205 8,151
2238,7 3,35 64,765 8,235
2511,9 3,40 63,298 8,295
2818,4 3,45 61,802 8,332
3162,3 3,50 60,275 8,349
3548,1 3,65 58,715 8,346
3981,1 3,60 57,120 8,324
4466,8 3,65 55,487 8,284
5011,9 3,70 53,814 8,227
5623,4 3,75 52,098 8,152
6309,6 3,80 50,338 8,062
7079,5 3,85 48,532 7,955
7943,3 3,90 46,677 7,834
89125 3,95 44,773 7,699
10000,0 4,00 42,818 7,553
11220,2 4,05 40,811 7,397
12589,3 4,10 38,749 7,234




Flugzeugklasse P 2.2 — An
Tabellenblatt

- 136 —

s lgs L, E
[m] [dB(A)] [dB(A)]
31,6 1,50 101,514 0,300
35,5 1,55 100,439 0,337
39,8 1,60 99,354 0,379
44,7 1,65 98,261 0,426
50,1 1,70 97,156 0,479
56,2 1,75 96,040 0,538
63,1 1,80 94,911 0,605
70,8 1,85 93,768 0,681
79,4 1,90 92,610 0,765
89,1 1,95 91,435 0,861

100,0 2,00 90,243 0,968
112,2 2,05 89,031 1,089
125,9 2,10 87,800 1,225
141,3 2,15 86,546 1,378
158,5 2,20 85,271 1,549
177.,8 2,25 83,972 1,741
199,5 2,30 82,650 1,955
223,9 2,35 81,305 2,194
251,2 2,40 79,938 2,458
281,8 2,45 78,549 2,750
316,2 2,50 77,143 3,068
354,8 2,55 75,720 3,414
398,1 2,60 74,285 3,784
446,7 2,65 72,841 4,175
501,2 2,70 71,392 4,583
562,3 2,75 69,941 4,999
631,0 2,80 68,491 5,415
707,9 2,85 67,041 5,823
794,3 2,90 65,590 6,214
891,3 2,95 64,136 6,580
1000,0 3,00 62,674 6,918
1122,0 3,05 61,200 7,223
1258,9 3,10 59,708 7,495
1412,5 3,15 58,194 7,736
1584,9 3,20 56,653 7,946
1778,3 3,25 55,083 8,127
1995,3 3,30 53,479 8,283
2238,7 3,35 51,839 8,414
2511,9 3,40 50,158 8,523
2818,4 3,45 48,432 8,611
3162,3 3,50 46,658 8,680
3548,1 3,55 44,832 8,729
3981,1 3,60 42,948 8,760
4 466,8 3,65 41,003 8,770
5011,9 3,70 38,994 8,757




Flugzeugklasse S1.0 — Ab
Tabellenblatt

- 137 -

s lgs L, E
[m] [dB(A)] [dB(A)]
31,6 1,50 106,386 0,336
35,5 1,55 105,339 0,377
39,8 1,60 104,286 0,424
447 1,65 103,227 0,476
50,1 1,70 102,163 0,535
56,2 1,75 101,091 0,601
63,1 1,80 100,012 0,676
70,8 1,85 98,925 0,759
79,4 1,90 97,829 0,854
89,1 1,95 96,724 0,959
100,0 2,00 95,609 1,078
112,2 2,05 94,483 1,211
125,9 2,10 93,347 1,361
141,3 2,15 92,199 1,528
158,5 2,20 91,039 1,714
177,8 2,25 89,867 1,922
199,5 2,30 88,683 2,152
223,9 2,35 87,486 2,406
251,2 2,40 86,277 2,684
281,8 2,45 85,055 2,987
316,2 2,50 83,821 3,315
354,8 2,55 82,575 3,664
398,1 2,60 81,318 4,034
446,7 2,65 80,048 4,419
501,2 2,70 78,765 4,814
562,3 2,75 77,470 5,213
631,0 2,80 76,161 5,608
707,9 2,85 74,836 5,992
794,3 2,90 73,495 6,360
891,3 2,95 72,135 6,705
1000,0 3,00 70,755 7,023
1122,0 3,05 69,353 7,312
1258,9 3,10 67,927 7,571
14125 3,15 66,475 7,800
1584,9 3,20 64,996 8,000
1778,3 3,25 63,488 8,173
1995,3 3,30 61,949 8,320
2238,7 3,35 60,378 8,444
2511,9 3,40 58,772 8,545
2818,4 3,45 57,128 8,627
3162,3 3,50 55,445 8,689
3548,1 3,55 53,720 8,732
3981,1 3,60 51,950 8,758
4466,8 3,65 50,132 8,766
5011,9 3,70 48,263 8,755
5623,4 3,75 46,342 8,726
6309,6 3,80 44,366 8,677
7079,5 3,85 42,333 8,608
7943,3 3,90 40,244 8,519
89125 3,95 38,099 8,410




Flugzeugklasse S1.0 — An
Tabellenblatt

- 138 -

s lgs L, E
[m] [dB(A)] [dB(A)]
31,6 1,50 100,832 0,315
35,5 1,55 99,770 0,354
39,8 1,60 98,701 0,398
44,7 1,65 97,624 0,447
50,1 1,70 96,539 0,503
56,2 1,75 95,444 0,565
63,1 1,80 94,339 0,635
70,8 1,85 93,223 0,714
79,4 1,90 92,094 0,803
89,1 1,95 90,953 0,903

100,0 2,00 89,797 1,015
112,2 2,05 88,627 1,141
125,9 2,10 87,440 1,283
141,3 2,15 86,237 1,441
158,5 2,20 85,016 1,619
177.,8 2,25 83,777 1,818
199,5 2,30 82,521 2,038
223,9 2,35 81,246 2,283
251,2 2,40 79,954 2,554
281,8 2,45 78,645 2,850
316,2 2,50 77,320 3,171
354,8 2,55 75,982 3,518
398,1 2,60 74,631 3,886
446,7 2,65 73,270 4,273
501,2 2,70 71,900 4,672
562,3 2,75 70,521 5,076
631,0 2,80 69,133 5,479
707,9 2,85 67,737 5,872
794,3 2,90 66,329 6,247
891,3 2,95 64,908 6,599
1000,0 3,00 63,469 6,924
1122,0 3,05 62,010 7,219
1258,9 3,10 60,526 7,483
1412,5 3,15 59,014 7,717
1584,9 3,20 57,473 7,923
1778,3 3,25 55,897 8,102
1995,3 3,30 54,287 8,258
2238,7 3,35 52,638 8,391
2511,9 3,40 50,949 8,504
2818,4 3,45 49,216 8,599
3162,3 3,50 47,439 8,675
3548,1 3,55 45,610 8,735
3981,1 3,60 43,732 8,779
4 466,8 3,65 41,799 8,806
5011,9 3,70 39,809 8,815




Flugzeugklasse S1.1 — Ab
Tabellenblatt

- 139 -

s lgs L, E
[m] [dB(A)] [dB(A)]
31,6 1,50 122,116 0,388
35,5 1,55 121,079 0,436
39,8 1,60 120,039 0,490
447 1,65 118,994 0,550
50,1 1,70 117,943 0,618
56,2 1,75 116,888 0,694
63,1 1,80 115,826 0,780
70,8 1,85 114,757 0,876
79,4 1,90 113,682 0,984
89,1 1,95 112,599 1,105

100,0 2,00 111,507 1,241
112,2 2,05 110,406 1,392
125,9 2,10 109,296 1,562
141,3 2,15 108,176 1,751
158,5 2,20 107,044 1,961
177,8 2,25 105,901 2,193
199,5 2,30 104,746 2,450
223,9 2,35 103,579 2,731
251,2 2,40 102,398 3,036
281,8 2,45 101,203 3,367
316,2 2,50 99,995 3,719
354,8 2,55 98,771 4,092
398,1 2,60 97,533 4,481
446,7 2,65 96,278 4,879
501,2 2,70 95,005 5,282
562,3 2,75 93,715 5,681
631,0 2,80 92,405 6,069
707,9 2,85 91,074 6,439
794,3 2,90 89,719 6,787
891,3 2,95 88,340 7,107
1000,0 3,00 86,933 7,398
1122,0 3,05 85,497 7,658
1258,9 3,10 84,030 7,889
14125 3,15 82,529 8,091
1584,9 3,20 80,994 8,268
1778,3 3,25 79,421 8,420
1995,3 3,30 77,809 8,550
2238,7 3,35 76,156 8,661
2511,9 3,40 74,460 8,753
2818,4 3,45 72,718 8,828
3162,3 3,50 70,927 8,887
3548,1 3,55 69,085 8,929
3981,1 3,60 67,188 8,955
4466,8 3,65 65,233 8,964
5011,9 3,70 63,218 8,955
5623,4 3,75 61,139 8,926
6309,6 3,80 58,993 8,877
7079,5 3,85 56,779 8,807
7943,3 3,90 54,496 8,714
89125 3,95 52,142 8,598
10000,0 4,00 49,717 8,461




Flugzeugklasse S1.1 — An
Tabellenblatt

- 140 -

s lgs L, E
[m] [dB(A)] [dB(A)]
31,6 1,50 122,116 0,388
35,5 1,55 121,079 0,436
39,8 1,60 120,039 0,490
44,7 1,65 118,994 0,550
50,1 1,70 117,943 0,618
56,2 1,75 116,888 0,694
63,1 1,80 115,826 0,780
70,8 1,85 114,757 0,876
79,4 1,90 113,682 0,984
89,1 1,95 112,599 1,105

100,0 2,00 111,507 1,241
112,2 2,05 110,406 1,392
125,9 2,10 109,296 1,562
141,3 2,15 108,176 1,751
158,5 2,20 107,044 1,961
177,8 2,25 105,901 2,193
199,5 2,30 104,746 2,450
223,9 2,35 103,579 2,731
251,2 2,40 102,398 3,036
281,8 2,45 101,203 3,367
316,2 2,50 99,995 3,719
354,8 2,55 98,771 4,092
398,1 2,60 97,533 4,481
446,7 2,65 96,278 4,879
501,2 2,70 95,005 5,282
562,3 2,75 93,715 5,681
631,0 2,80 92,405 6,069
707,9 2,85 91,074 6,439
794,3 2,90 89,719 6,787
891,3 2,95 88,340 7,107
1000,0 3,00 86,933 7,398
1122,0 3,05 85,497 7,658
1258,9 3,10 84,030 7,889
14125 3,15 82,529 8,091
1584,9 3,20 80,994 8,268
1778,3 3,25 79,421 8,420
1995,3 3,30 77,809 8,550
2238,7 3,35 76,156 8,661
2511,9 3,40 74,460 8,753
2818,4 3,45 72,718 8,828
3162,3 3,50 70,927 8,887
3548,1 3,55 69,085 8,929
3981,1 3,60 67,188 8,955
4 466,8 3,65 65,233 8,964
5011,9 3,70 63,218 8,955
5623,4 3,75 61,139 8,926
6309,6 3,80 58,993 8,877
7079,5 3,85 56,779 8,807
7943,3 3,90 54,496 8,714




Flugzeugklasse S1.2 — Ab
Tabellenblatt

- 141 -

s lgs L, E
[m] [dB(A)] [dB(A)]
31,6 1,50 124,116 0,388
35,5 1,55 123,079 0,436
39,8 1,60 122,039 0,490
447 1,65 120,994 0,550
50,1 1,70 119,943 0,618
56,2 1,75 118,888 0,694
63,1 1,80 117,826 0,780
70,8 1,85 116,757 0,876
79,4 1,90 115,682 0,984
89,1 1,95 114,599 1,105

100,0 2,00 113,507 1,241
112,2 2,05 112,406 1,392
125,9 2,10 111,296 1,562
141,3 2,15 110,176 1,751
158,5 2,20 109,044 1,961
177,8 2,25 107,901 2,193
199,5 2,30 106,746 2,450
223,9 2,35 105,579 2,731
251,2 2,40 104,398 3,036
281,8 2,45 103,203 3,367
316,2 2,50 101,995 3,719
354,8 2,55 100,771 4,092
398,1 2,60 99,533 4,481
446,7 2,65 98,278 4,879
501,2 2,70 97,005 5,282
562,3 2,75 95,715 5,681
631,0 2,80 94,405 6,069
707,9 2,85 93,074 6,439
794,3 2,90 91,719 6,787
891,3 2,95 90,340 7,107
1000,0 3,00 88,933 7,398
1122,0 3,05 87,497 7,658
1258,9 3,10 86,030 7,889
14125 3,15 84,529 8,091
1584,9 3,20 82,994 8,268
1778,3 3,25 81,421 8,420
1995,3 3,30 79,809 8,550
2238,7 3,35 78,156 8,661
2511,9 3,40 76,460 8,753
2818,4 3,45 74,718 8,828
3162,3 3,50 72,927 8,887
3548,1 3,55 71,085 8,929
3981,1 3,60 69,188 8,955
4466,8 3,65 67,233 8,964
5011,9 3,70 65,218 8,955
5623,4 3,75 63,139 8,926
6309,6 3,80 60,993 8,877
7079,5 3,85 58,779 8,807
7943,3 3,90 56,496 8,714
89125 3,95 54,142 8,598




Flugzeugklasse S1.2 — An
Tabellenblatt

- 142 -

s lgs L, E
[m] [dB(A)] [dB(A)]
31,6 1,50 107,367 0,307
35,5 1,55 106,290 0,345
39,8 1,60 105,206 0,388
44,7 1,65 104,111 0,436
50,1 1,70 103,005 0,490
56,2 1,75 101,888 0,551
63,1 1,80 100,757 0,619
70,8 1,85 99,612 0,696
79,4 1,90 98,451 0,783
89,1 1,95 97,273 0,880

100,0 2,00 96,076 0,990
112,2 2,05 94,858 1,114
125,9 2,10 93,618 1,252
141,3 2,15 92,355 1,408
158,5 2,20 91,067 1,583
177.,8 2,25 89,753 1,778
199,5 2,30 88,412 1,997
223,9 2,35 87,043 2,239
251,2 2,40 85,645 2,508
281,8 2,45 84,221 2,804
316,2 2,50 82,770 3,127
354,8 2,55 81,294 3,477
398,1 2,60 79,796 3,852
446,7 2,65 78,279 4,247
501,2 2,70 76,747 4,659
562,3 2,75 75,203 5,079
631,0 2,80 73,650 5,500
707,9 2,85 72,090 5,913
794,3 2,90 70,522 6,309
891,3 2,95 68,946 6,681
1000,0 3,00 67,360 7,025
1122,0 3,05 65,761 7,339
1258,9 3,10 64,145 7,621
1412,5 3,15 62,510 7,874
1584,9 3,20 60,854 8,097
1778,3 3,25 59,175 8,294
1995,3 3,30 57,472 8,465
2238,7 3,35 55,741 8,610
2511,9 3,40 53,979 8,732
2818,4 3,45 52,183 8,831
3162,3 3,50 50,347 8,910
3548,1 3,55 48,466 8,968




Flugzeugklasse S1.3 — Ab
Tabellenblatt

- 143 -

s lgs L E
[m] [dB(A)] [dB(A)]
31,6 1,50 106,867 0,307
35,5 1,55 105,790 0,345
39,8 1,60 104,706 0,388
44,7 1,65 103,611 0,436
50,1 1,70 102,505 0,490
56,2 1,75 101,388 0,551
63,1 1,80 100,257 0,619
70,8 1,85 99,112 0,696
79,4 1,90 97,951 0,783
89,1 1,95 96,773 0,880

100,0 2,00 95,576 0,990
112,2 2,05 94,358 1,114
125,9 2,10 93,118 1,252
141,3 2,15 91,855 1,408
158,5 2,20 90,567 1,583
177,8 2,25 89,253 1,778
199,5 2,30 87,912 1,997
223,9 2,35 86,543 2,239
251,2 2,40 85,145 2,508
281,8 2,45 83,721 2,804
316,2 2,50 82,270 3,127
354,8 2,55 80,794 3,477
398,1 2,60 79,296 3,852
446,7 2,65 77,779 4,247
501,2 2,70 76,247 4,659
562,3 2,75 74,703 5,079
631,0 2,80 73,150 5,500
707,9 2,85 71,589 5,913
794,3 2,90 70,022 6,309
891,3 2,95 68,446 6,681
1000,0 3,00 66,860 7,025
1122,0 3,05 65,261 7,339
1258,9 3,10 63,645 7,621
1412,5 3,15 62,010 7,874
1584,9 3,20 60,354 8,097
1778,3 3,25 58,675 8,294
1995,3 3,30 56,972 8,465
2238,7 3,35 55,241 8,610
2511,9 3,40 53,479 8,732




Flugzeugklasse S1.3 — An
Tabellenblatt

— 144 -

s lgs L, E
[m] [dB(A)] [dB(A)]
31,6 1,50 108,367 0,307
35,5 1,55 107,290 0,345
39,8 1,60 106,206 0,388
44,7 1,65 105,111 0,436
50,1 1,70 104,005 0,490
56,2 1,75 102,888 0,551
63,1 1,80 101,757 0,619
70,8 1,85 100,612 0,696
79,4 1,90 99,451 0,783
89,1 1,95 98,273 0,880

100,0 2,00 97,076 0,990
112,2 2,05 95,858 1,114
125,9 2,10 94,618 1,252
141,3 2,15 93,355 1,408
158,5 2,20 92,067 1,583
177.,8 2,25 90,753 1,778
199,5 2,30 89,412 1,997
223,9 2,35 88,043 2,239
251,2 2,40 86,645 2,508
281,8 2,45 85,221 2,804
316,2 2,50 83,770 3,127
354,8 2,55 82,294 3,477
398,1 2,60 80,796 3,852
446,7 2,65 79,279 4,247
501,2 2,70 77,747 4,659
562,3 2,75 76,203 5,079
631,0 2,80 74,650 5,500
707,9 2,85 73,089 5,913
794,3 2,90 71,522 6,309
891,3 2,95 69,946 6,681
1000,0 3,00 68,360 7,025
1122,0 3,05 66,761 7,339
1258,9 3,10 65,145 7,621
1412,5 3,15 63,510 7,874
1584,9 3,20 61,854 8,097
1778,3 3,25 60,175 8,294
1995,3 3,30 58,472 8,465
2238,7 3,35 56,741 8,610
2511,9 3,40 54,979 8,732




Flugzeugklasse S2 — Ab
Tabellenblatt

— 145 -

s lgs L, E
[m] [dB(A)] [dB(A)]
31,6 1,50 123,616 0,388
35,5 1,55 122,579 0,436
39,8 1,60 121,539 0,490
447 1,65 120,494 0,550
50,1 1,70 119,443 0,618
56,2 1,75 118,388 0,694
63,1 1,80 117,326 0,780
70,8 1,85 116,257 0,876
79,4 1,90 115,182 0,984
89,1 1,95 114,099 1,105

100,0 2,00 113,007 1,241
112,2 2,05 111,906 1,392
125,9 2,10 110,796 1,562
141,3 2,15 109,676 1,751
158,5 2,20 108,544 1,961
177,8 2,25 107,401 2,193
199,5 2,30 106,246 2,450
223,9 2,35 105,079 2,731
251,2 2,40 103,898 3,036
281,8 2,45 102,703 3,367
316,2 2,50 101,495 3,719
354,8 2,55 100,271 4,092
398,1 2,60 99,033 4,481
446,7 2,65 97,778 4,879
501,2 2,70 96,505 5,282
562,3 2,75 95,215 5,681
631,0 2,80 93,905 6,069
707,9 2,85 92,574 6,439
794,3 2,90 91,219 6,787
891,3 2,95 89,840 7,107
1000,0 3,00 88,433 7,398
1122,0 3,05 86,997 7,658
1258,9 3,10 85,530 7,889
14125 3,15 84,029 8,091
1584,9 3,20 82,494 8,268
1778,3 3,25 80,921 8,420
1995,3 3,30 79,309 8,550
2238,7 3,35 77,656 8,661
2511,9 3,40 75,960 8,753
2818,4 3,45 74,218 8,828
3162,3 3,50 72,427 8,887
3548,1 3,55 70,585 8,929
3981,1 3,60 68,688 8,955
4466,8 3,65 66,733 8,964
5011,9 3,70 64,718 8,955
5623,4 3,75 62,639 8,926
6309,6 3,80 60,493 8,877
7079,5 3,85 58,279 8,807
7943,3 3,90 55,996 8,714
89125 3,95 53,642 8,598
10000,0 4,00 51,217 8,461




Flugzeugklasse S2 — An
Tabellenblatt

- 146 —

s lgs L, E
[m] [dB(A)] [dB(A)]
31,6 1,50 112,367 0,307
35,5 1,55 111,290 0,345
39,8 1,60 110,206 0,388
44,7 1,65 109,111 0,436
50,1 1,70 108,005 0,490
56,2 1,75 106,888 0,551
63,1 1,80 105,757 0,619
70,8 1,85 104,612 0,696
79,4 1,90 103,451 0,783
89,1 1,95 102,273 0,880

100,0 2,00 101,076 0,990
112,2 2,05 99,858 1,114
125,9 2,10 98,618 1,252
141,3 2,15 97,355 1,408
158,5 2,20 96,067 1,583
177.,8 2,25 94,753 1,778
199,5 2,30 93,412 1,997
223,9 2,35 92,043 2,239
251,2 2,40 90,645 2,508
281,8 2,45 89,221 2,804
316,2 2,50 87,770 3,127
354,8 2,55 86,294 3,477
398,1 2,60 84,796 3,852
446,7 2,65 83,279 4,247
501,2 2,70 81,747 4,659
562,3 2,75 80,203 5,079
631,0 2,80 78,650 5,500
707,9 2,85 77,090 5,913
794,3 2,90 75,522 6,309
891,3 2,95 73,946 6,681
1000,0 3,00 72,360 7,025
1122,0 3,05 70,761 7,339
1258,9 3,10 69,145 7,621
1412,5 3,15 67,510 7,874
1584,9 3,20 65,854 8,097
1778,3 3,25 64,175 8,294
1995,3 3,30 62,472 8,465
2238,7 3,35 60,741 8,610
2511,9 3,40 58,979 8,732
2818,4 3,45 57,183 8,831
3162,3 3,50 55,347 8,910
3548,1 3,55 53,466 8,968
3981,1 3,60 51,533 9,007
4 466,8 3,65 49,543 9,026




Flugzeugklasse S 3.1 a) — Ab
Tabellenblatt

- 147 -

s lgs L E
[m] [dB(A)] [dB(A)]
31,6 1,50 119,245 0,347
35,5 1,55 118,196 0,390
39,8 1,60 117,142 0,438
44,7 1,65 116,081 0,492
50,1 1,70 115,014 0,552
56,2 1,75 113,939 0,620
63,1 1,80 112,856 0,697
70,8 1,85 111,763 0,783
79,4 1,90 110,661 0,880
89,1 1,95 109,549 0,989

100,0 2,00 108,424 1,110
112,2 2,05 107,288 1,247
125,9 2,10 106,137 1,400
141,3 2,15 104,972 1,570
158,5 2,20 103,792 1,760
177,8 2,25 102,596 1,971
199,5 2,30 101,382 2,205
223,9 2,35 100,150 2,462
251,2 2,40 98,899 2,743
281,8 2,45 97,629 3,048
316,2 2,50 96,338 3,376
354,8 2,55 95,026 3,725
398,1 2,60 93,692 4,092
446,7 2,65 92,336 4,473
501,2 2,70 90,957 4,861
562,3 2,75 89,553 5,251
631,0 2,80 88,123 5,635
707,9 2,85 86,665 6,007
794,3 2,90 85,179 6,361
891,3 2,95 83,663 6,693
1000,0 3,00 82,115 7,001
1122,0 3,05 80,533 7,282
1258,9 3,10 78,918 7,537
1412,5 3,15 77,269 7,767
1584,9 3,20 75,585 7,972
1778,3 3,25 73,869 8,155
1995,3 3,30 72,119 8,315
2238,7 3,35 70,337 8,454
2511,9 3,40 68,521 8,572
2818,4 3,45 66,673 8,670
3162,3 3,50 64,789 8,746
3548,1 3,55 62,870 8,801
3981,1 3,60 60,911 8,834
4 466,8 3,65 58,911 8,844
5011,9 3,70 56,866 8,829
5623,4 3,75 54,772 8,788




Flugzeugklasse S 3.1 b) — Ab
Tabellenblatt

- 148 -

s lgs L, E
[m] [dB(A)] [dB(A)]
31,6 1,50 119,245 0,347
35,5 1,55 118,196 0,390
39,8 1,60 117,142 0,438
44,7 1,65 116,081 0,492
50,1 1,70 115,014 0,552
56,2 1,75 113,939 0,620
63,1 1,80 112,856 0,697
70,8 1,85 111,763 0,783
79,4 1,90 110,661 0,880
89,1 1,95 109,549 0,989
100,0 2,00 108,424 1,110
112,2 2,05 107,288 1,247
125,9 2,10 106,137 1,400
141,3 2,15 104,972 1,570
158,5 2,20 103,792 1,760
177.,8 2,25 102,596 1,971
199,5 2,30 101,382 2,205
223,9 2,35 100,150 2,462
251,2 2,40 98,899 2,743
281,8 2,45 97,629 3,048
316,2 2,50 96,338 3,376
354,8 2,55 95,026 3,725
398,1 2,60 93,692 4,092
446,7 2,65 92,336 4,473
501,2 2,70 90,957 4,861
562,3 2,75 89,553 5,251
631,0 2,80 88,123 5,635
707,9 2,85 86,665 6,007
794,3 2,90 85,179 6,361
891,3 2,95 83,663 6,693
1000,0 3,00 82,115 7,001
1122,0 3,05 80,533 7,282
1258,9 3,10 78,918 7,537
1412,5 3,15 77,269 7,767
1584,9 3,20 75,585 7,972
1778,3 3,25 73,869 8,155
1995,3 3,30 72,119 8,315
2238,7 3,35 70,337 8,454
2511,9 3,40 68,521 8,572
2818,4 3,45 66,673 8,670
3162,3 3,50 64,789 8,746
3548,1 3,55 62,870 8,801
3981,1 3,60 60,911 8,834
4 466,8 3,65 58,911 8,844
5011,9 3,70 56,866 8,829
5623,4 3,75 54,772 8,788




Flugzeugklasse S 3.1 a/b) — An
Tabellenblatt

— 149 -

s lgs L E
[m] [dB(A)] [dB(A)]
31,6 1,50 110,855 0,321
35,5 1,55 109,785 0,361
39,8 1,60 108,707 0,406
44,7 1,65 107,620 0,456
50,1 1,70 106,524 0,513
56,2 1,75 105,417 0,577
63,1 1,80 104,298 0,648
70,8 1,85 103,166 0,729
79,4 1,90 102,021 0,821
89,1 1,95 100,860 0,923

100,0 2,00 99,682 1,039
112,2 2,05 98,487 1,169
125,9 2,10 97,274 1,316
141,3 2,15 96,040 1,480
158,5 2,20 94,786 1,664
177,8 2,25 93,510 1,870
199,5 2,30 92,213 2,100
223,9 2,35 90,893 2,355
251,2 2,40 89,552 2,636
281,8 2,45 88,189 2,945
316,2 2,50 86,807 3,279
354,8 2,55 85,406 3,639
398,1 2,60 83,989 4,020
446,7 2,65 82,558 4,417
501,2 2,70 81,114 4,824
562,3 2,75 79,659 5,233
631,0 2,80 78,191 5,634
707,9 2,85 76,711 6,019
794,3 2,90 75,216 6,380
891,3 2,95 73,702 6,712
1000,0 3,00 72,164 7,012
1122,0 3,05 70,596 7,279
1258,9 3,10 68,996 7,514
1412,5 3,15 67,356 7,720
1584,9 3,20 65,675 7,900
1778,3 3,25 63,950 8,056
1995,3 3,30 62,180 8,191
2238,7 3,35 60,364 8,307
2511,9 3,40 58,503 8,404
2818,4 3,45 56,599 8,483
3162,3 3,50 54,652 8,543
3548,1 3,55 52,667 8,583
3981,1 3,60 50,645 8,600




Flugzeugklasse S 3.2 a) — Ab
Tabellenblatt

- 150 —

s lgs L, E
[m] [dB(A)] [dB(A)]
31,6 1,50 122,245 0,347
35,5 1,55 121,196 0,390
39,8 1,60 120,142 0,438
44,7 1,65 119,081 0,492
50,1 1,70 118,014 0,552
56,2 1,75 116,939 0,620
63,1 1,80 115,856 0,697
70,8 1,85 114,763 0,783
79,4 1,90 113,661 0,880
89,1 1,95 112,549 0,989
100,0 2,00 111,424 1,110
112,2 2,05 110,288 1,247
125,9 2,10 109,137 1,400
141,3 2,15 107,972 1,670
158,5 2,20 106,792 1,760
177,8 2,25 105,596 1,971
199,5 2,30 104,382 2,205
223,9 2,35 103,150 2,462
251,2 2,40 101,899 2,743
281,8 2,45 100,629 3,048
316,2 2,50 99,338 3,376
354,8 2,55 98,026 3,725
398,1 2,60 96,692 4,092
446,7 2,65 95,336 4,473
501,2 2,70 93,957 4,861
562,3 2,75 92,553 5,251
631,0 2,80 91,123 5,635
707,9 2,85 89,665 6,007
794,3 2,90 88,179 6,361
891,3 2,95 86,663 6,693
1000,0 3,00 85,115 7,001
1122,0 3,05 83,533 7,282
1258,9 3,10 81,918 7,537
1412,5 3,15 80,269 7,767
1584,9 3,20 78,585 7,972
1778,3 3,25 76,869 8,155
1995,3 3,30 75,119 8,315
2238,7 3,35 73,337 8,454
2511,9 3,40 71,521 8,572
2818,4 3,45 69,673 8,670
3162,3 3,50 67,789 8,746
3548,1 3,55 65,870 8,801
3981,1 3,60 63,911 8,834
4 466,8 3,65 61,911 8,844
5011,9 3,70 59,866 8,829
5623,4 3,75 57,772 8,788
6309,6 3,80 55,626 8,719
7079,5 3,85 53,425 8,623




Flugzeugklasse S 3.2 b) — Ab
Tabellenblatt

- 151 —

s lgs La E
[m] [dB(A)] [dB(A)]
31,6 1,50 122,245 0,347
35,5 1,55 121,196 0,390
39,8 1,60 120,142 0,438
44,7 1,65 119,081 0,492
50,1 1,70 118,014 0,552
56,2 1,75 116,939 0,620
63,1 1,80 115,856 0,697
70,8 1,85 114,763 0,783
79,4 1,90 113,661 0,880
89,1 1,95 112,549 0,989

100,0 2,00 111,424 1,110
112,2 2,05 110,288 1,247
125,9 2,10 109,137 1,400
141,3 2,15 107,972 1,570
158,5 2,20 106,792 1,760
177,8 2,25 105,596 1,971
199,5 2,30 104,382 2,205
223,9 2,35 103,150 2,462
251,2 2,40 101,899 2,743
281,8 2,45 100,629 3,048
316,2 2,50 99,338 3,376
354,8 2,55 98,026 3,725
398,1 2,60 96,692 4,092
446,7 2,65 95,336 4,473
501,2 2,70 93,957 4,861
562,3 2,75 92,553 5,251
631,0 2,80 91,123 5,635
707,9 2,85 89,665 6,007
794,3 2,90 88,179 6,361
891,3 2,95 86,663 6,693
1000,0 3,00 85,115 7,001
1122,0 3,05 83,533 7,282
1258,9 3,10 81,918 7,537
1412,5 3,15 80,269 7,767
1584,9 3,20 78,585 7,972
1778,3 3,25 76,869 8,155
1995,3 3,30 75,119 8,315
2238,7 3,35 73,337 8,454
2511,9 3,40 71,521 8,572
2818,4 3,45 69,673 8,670
3162,3 3,50 67,789 8,746
3548,1 3,55 65,870 8,801
3981,1 3,60 63,911 8,834
4466,8 3,65 61,911 8,844
5011,9 3,70 59,866 8,829
5623,4 3,75 57,772 8,788
6309,6 3,80 55,626 8,719
7079,5 3,85 53,425 8,623




Flugzeugklasse S 3.2 a/b) — An
Tabellenblatt

- 152 —

s lgs L, E
[m] [dB(A)] [dB(A)]
31,6 1,50 110,855 0,321
35,5 1,55 109,785 0,361
39,8 1,60 108,707 0,406
44,7 1,65 107,620 0,456
50,1 1,70 106,524 0,513
56,2 1,75 105,417 0,577
63,1 1,80 104,298 0,648
70,8 1,85 103,166 0,729
79,4 1,90 102,021 0,821
89,1 1,95 100,860 0,923

100,0 2,00 99,682 1,039
112,2 2,05 98,487 1,169
125,9 2,10 97,274 1,316
141,3 2,15 96,040 1,480
158,5 2,20 94,786 1,664
177.,8 2,25 93,510 1,870
199,5 2,30 92,213 2,100
223,9 2,35 90,893 2,355
251,2 2,40 89,552 2,636
281,8 2,45 88,189 2,945
316,2 2,50 86,807 3,279
354,8 2,55 85,406 3,639
398,1 2,60 83,989 4,020
446,7 2,65 82,558 4,417
501,2 2,70 81,114 4,824
562,3 2,75 79,659 5,233
631,0 2,80 78,191 5,634
707,9 2,85 76,711 6,019
794,3 2,90 75,216 6,380
891,3 2,95 73,702 6,712
1000,0 3,00 72,164 7,012
1122,0 3,05 70,596 7,279
1258,9 3,10 68,996 7,514
1412,5 3,15 67,356 7,720
1584,9 3,20 65,675 7,900
1778,3 3,25 63,950 8,056
1995,3 3,30 62,180 8,191
2238,7 3,35 60,364 8,307
2511,9 3,40 58,503 8,404
2818,4 3,45 56,599 8,483
3162,3 3,50 54,652 8,543
3548,1 3,55 52,667 8,583
3981,1 3,60 50,645 8,600




Flugzeugklasse S4 a) — Ab
Tabellenblatt

- 1588 -

s lgs L E
[m] [dB(A)] [dB(A)]
31,6 1,50 126,378 0,333
35,5 1,55 125,311 0,374
39,8 1,60 124,237 0,421
44,7 1,65 123,155 0,473
50,1 1,70 122,063 0,532
56,2 1,75 120,962 0,599
63,1 1,80 119,849 0,674
70,8 1,85 118,725 0,758
79,4 1,90 117,587 0,854
89,1 1,95 116,435 0,961

100,0 2,00 115,268 1,082
112,2 2,05 114,085 1,218
125,9 2,10 112,885 1,372
141,3 2,15 111,667 1,544
158,5 2,20 110,430 1,738
177,8 2,25 109,175 1,954
199,5 2,30 107,900 2,196
223,9 2,35 106,607 2,465
251,2 2,40 105,296 2,761
281,8 2,45 103,968 3,086
316,2 2,50 102,626 3,439
354,8 2,55 101,271 3,817
398,1 2,60 99,906 4,218
446,7 2,65 98,534 4,635
501,2 2,70 97,156 5,060
562,3 2,75 95,775 5,484
631,0 2,80 94,390 5,899
707,9 2,85 93,001 6,293
794,3 2,90 91,605 6,660
891,3 2,95 90,201 6,994
1000,0 3,00 88,784 7,292
1122,0 3,05 87,349 7,553
1258,9 3,10 85,893 7,779
1412,5 3,15 84,411 7,971
1584,9 3,20 82,902 8,134
1778,3 3,25 81,363 8,269
1995,3 3,30 79,792 8,380
2238,7 3,35 78,187 8,467
2511,9 3,40 76,547 8,533
2818,4 3,45 74,870 8,580
3162,3 3,50 73,155 8,607
3548,1 3,55 71,400 8,615
3981,1 3,60 69,603 8,606
4 466,8 3,65 67,763 8,579
5011,9 3,70 65,879 8,535
5623,4 3,75 63,947 8,475
6309,6 3,80 61,968 8,400
7079,5 3,85 59,939 8,311
7943,3 3,90 57,858 8,212
89125 3,95 55,721 8,104
10000,0 4,00 53,523 7,992
11220,2 4,05 51,259 7,877




Flugzeugklasse S4 b) — Ab
Tabellenblatt

- 154 —

s lgs L, E
[m] [dB(A)] [dB(A)]
31,6 1,50 126,378 0,333
35,5 1,55 125,311 0,374
39,8 1,60 124,237 0,421
44,7 1,65 123,155 0,473
50,1 1,70 122,063 0,532
56,2 1,75 120,962 0,599
63,1 1,80 119,849 0,674
70,8 1,85 118,725 0,758
79,4 1,90 117,587 0,854
89,1 1,95 116,435 0,961
100,0 2,00 115,268 1,082
112,2 2,05 114,085 1,218
125,9 2,10 112,885 1,372
141,3 2,15 111,667 1,544
158,5 2,20 110,430 1,738
177,8 2,25 109,175 1,954
199,5 2,30 107,900 2,196
223,9 2,35 106,607 2,465
251,2 2,40 105,296 2,761
281,8 2,45 103,968 3,086
316,2 2,50 102,626 3,439
354,8 2,55 101,271 3,817
398,1 2,60 99,906 4,218
446,7 2,65 98,534 4,635
501,2 2,70 97,156 5,060
562,3 2,75 95,775 5,484
631,0 2,80 94,390 5,899
707,9 2,85 93,001 6,293
794,3 2,90 91,605 6,660
891,3 2,95 90,201 6,994
1000,0 3,00 88,784 7,292
1122,0 3,05 87,349 7,553
1258,9 3,10 85,893 7,779
1412,5 3,15 84,411 7,971
1584,9 3,20 82,902 8,134
1778,3 3,25 81,363 8,269
1995,3 3,30 79,792 8,380
2238,7 3,35 78,187 8,467
2511,9 3,40 76,547 8,533
2818,4 3,45 74,870 8,580
3162,3 3,50 73,155 8,607
3548,1 3,55 71,400 8,615
3981,1 3,60 69,603 8,606
4 466,8 3,65 67,763 8,579
5011,9 3,70 65,879 8,535
5623,4 3,75 63,947 8,475
6309,6 3,80 61,968 8,400
7079,5 3,85 59,939 8,311
7943,3 3,90 57,858 8,212
89125 3,95 55,721 8,104
10000,0 4,00 53,523 7,992
11220,2 4,05 51,259 7,877




Flugzeugklasse S4 a/b) — An
Tabellenblatt

- 1565 —

s lgs L E
[m] [dB(A)] [dB(A)]
31,6 1,50 119,216 0,291
35,5 1,55 118,139 0,327
39,8 1,60 117,053 0,367
44,7 1,65 115,956 0,412
50,1 1,70 114,849 0,463
56,2 1,75 113,730 0,520
63,1 1,80 112,597 0,584
70,8 1,85 111,448 0,655
79,4 1,90 110,284 0,736
89,1 1,95 109,100 0,826

100,0 2,00 107,897 0,927
112,2 2,05 106,672 1,041
125,9 2,10 105,423 1,167
141,3 2,15 104,148 1,309
158,5 2,20 102,846 1,467
177,8 2,25 101,512 1,642
199,5 2,30 100,147 1,837
223,9 2,35 98,748 2,051
251,2 2,40 97,312 2,287
281.,8 2,45 95,838 2,544
316,2 2,50 94,324 2,822
354,8 2,55 92,770 3,120
398,1 2,60 91,174 3,437
446,7 2,65 89,534 3,768
501,2 2,70 87,851 4,110
562,3 2,75 86,123 4,457
631,0 2,80 84,348 4,805
707,9 2,85 82,526 5,146
794,3 2,90 80,652 5,477
891,3 2,95 78,723 5,792
1000,0 3,00 76,736 6,091
1122,0 3,05 74,688 6,374
1258,9 3,10 72,578 6,642
1412,5 3,15 70,410 6,900
1584,9 3,20 68,192 7,154
1778,3 3,25 65,940 7,406
1995,3 3,30 63,676 7,657
2238,7 3,35 61,428 7,901
2511,9 3,40 59,219 8,126
2818,4 3,45 57,062 8,320
3162,3 3,50 54,958 8,468
3548,1 3,55 52,893 8,567
3981,1 3,60 50,849 8,618




Flugzeugklasse S5.1 — Ab
Tabellenblatt

- 156 —

s lgs L, E
[m] [dB(A)] [dB(A)]
31,6 1,50 102,386 0,336
35,5 1,55 101,339 0,377
39,8 1,60 100,286 0,424
44,7 1,65 99,227 0,476
50,1 1,70 98,163 0,535
56,2 1,75 97,091 0,601
63,1 1,80 96,012 0,676
70,8 1,85 94,925 0,759
79,4 1,90 93,829 0,854
89,1 1,95 92,724 0,959

100,0 2,00 91,609 1,078
112,2 2,05 90,483 1,211
125,9 2,10 89,347 1,361
141,3 2,15 88,199 1,528
158,5 2,20 87,039 1,714
177,8 2,25 85,867 1,922
199,5 2,30 84,683 2,152
223,9 2,35 83,486 2,406
251,2 2,40 82,277 2,684
281,8 2,45 81,055 2,987
316,2 2,50 79,821 3,315
354,8 2,55 78,575 3,664
398,1 2,60 77,318 4,034
446,7 2,65 76,048 4,419
501,2 2,70 74,765 4,814
562,3 2,75 73,470 5,213
631,0 2,80 72,161 5,608
707,9 2,85 70,836 5,992
794,3 2,90 69,495 6,360
891,3 2,95 68,135 6,705
1000,0 3,00 66,755 7,023
1122,0 3,05 65,353 7,312
1258,9 3,10 63,927 7,571
1412,5 3,15 62,475 7,800
1584,9 3,20 60,996 8,000
1778,3 3,25 59,488 8,173
1995,3 3,30 57,949 8,320
2238,7 3,35 56,378 8,444
2511,9 3,40 54,772 8,545
2818,4 3,45 53,128 8,627
3162,3 3,50 51,445 8,689
3548,1 3,55 49,720 8,732
3981,1 3,60 47,950 8,758
4 466,8 3,65 46,132 8,766
5011,9 3,70 44,264 8,755
5623,4 3,75 42,342 8,725
6309,6 3,80 40,366 8,676
7079,5 3,85 38,334 8,607




Flugzeugklasse S5.1 — An
Tabellenblatt

- 157 -

s lgs L E
[m] [dB(A)] [dB(A)]
31,6 1,50 97,832 0,315
35,5 1,55 96,770 0,354
39,8 1,60 95,701 0,398
44,7 1,65 94,624 0,447
50,1 1,70 93,539 0,503
56,2 1,75 92,444 0,565
63,1 1,80 91,339 0,635
70,8 1,85 90,223 0,714
79,4 1,90 89,094 0,803
89,1 1,95 87,953 0,903
100,0 2,00 86,797 1,015
112,2 2,05 85,627 1,141
125,9 2,10 84,440 1,283
141,3 2,15 83,237 1,441
158,5 2,20 82,016 1,619
177,8 2,25 80,777 1,818
199,5 2,30 79,521 2,038
223,9 2,35 78,246 2,283
251,2 2,40 76,954 2,554
281,8 2,45 75,645 2,850
316,2 2,50 74,320 3,171
354,8 2,55 72,982 3,518
398,1 2,60 71,631 3,886
446,7 2,65 70,270 4,273
501,2 2,70 68,900 4,672
562,3 2,75 67,521 5,076
631,0 2,80 66,133 5,479
707,9 2,85 64,737 5,872
794,3 2,90 63,329 6,247
891,3 2,95 61,908 6,599
1000,0 3,00 60,469 6,924
1122,0 3,05 59,010 7,219
1258,9 3,10 57,526 7,483
1412,5 3,15 56,014 7,717
1584,9 3,20 54,473 7,923
1778,3 3,25 52,897 8,102
1995,3 3,30 51,287 8,258
2238,7 3,35 49,638 8,391
2511,9 3,40 47,949 8,504
2818,4 3,45 46,216 8,598
3162,3 3,50 44,438 8,675
3548,1 3,55 42,611 8,735
3981,1 3,60 40,732 8,779
4 466,8 3,65 38,799 8,805




Flugzeugklasse S5.2 — Ab
Tabellenblatt

- 158 —

s lgs L, E
[m] [dB(A)] [dB(A)]
31,6 1,50 110,386 0,336
35,5 1,55 109,339 0,377
39,8 1,60 108,286 0,424
44,7 1,65 107,227 0,476
50,1 1,70 106,163 0,535
56,2 1,75 105,091 0,601
63,1 1,80 104,012 0,676
70,8 1,85 102,925 0,759
79,4 1,90 101,829 0,854
89,1 1,95 100,724 0,959

100,0 2,00 99,609 1,078
112,2 2,05 98,483 1,211
125,9 2,10 97,347 1,361
141,3 2,15 96,199 1,528
158,5 2,20 95,039 1,714
177,8 2,25 93,867 1,922
199,5 2,30 92,683 2,152
223,9 2,35 91,486 2,406
251,2 2,40 90,277 2,684
281,8 2,45 89,055 2,987
316,2 2,50 87,821 3,315
354,8 2,55 86,575 3,664
398,1 2,60 85,318 4,034
446,7 2,65 84,048 4,419
501,2 2,70 82,765 4,814
562,3 2,75 81,470 5,213
631,0 2,80 80,161 5,608
707,9 2,85 78,836 5,992
794,3 2,90 77,495 6,360
891,3 2,95 76,135 6,705
1000,0 3,00 74,755 7,023
1122,0 3,05 73,353 7,312
1258,9 3,10 71,927 7,571
1412,5 3,15 70,475 7,800
1584,9 3,20 68,996 8,000
1778,3 3,25 67,488 8,173
1995,3 3,30 65,949 8,320
2238,7 3,35 64,378 8,444
2511,9 3,40 62,772 8,545
2818,4 3,45 61,128 8,627
3162,3 3,50 59,445 8,689
3548,1 3,55 57,720 8,732
3981,1 3,60 55,950 8,758
4 466,8 3,65 54,132 8,766
5011,9 3,70 52,263 8,755
5623,4 3,75 50,342 8,726
6309,6 3,80 48,365 8,677
7079,5 3,85 46,333 8,608
7943,3 3,90 44,243 8,520
89125 3,95 42,098 8,411
10000,0 4,00 39,896 8,284




Flugzeugklasse S5.2 — An
Tabellenblatt

- 159 —

s lgs L E
[m] [dB(A)] [dB(A)]
31,6 1,50 100,832 0,315
35,5 1,55 99,770 0,354
39,8 1,60 98,701 0,398
44,7 1,65 97,624 0,447
50,1 1,70 96,539 0,503
56,2 1,75 95,444 0,565
63,1 1,80 94,339 0,635
70,8 1,85 93,223 0714
79,4 1,90 92,094 0,803
89,1 1,95 90,953 0,903
100,0 2,00 89,797 1,015
112,2 2,05 88,627 1,141
125,9 2,10 87,440 1,283
141,3 2,15 86,237 1,441
158,5 2,20 85,016 1,619
177,8 2,25 83,777 1,818
199,5 2,30 82,521 2,038
223,9 2,35 81,246 2,283
251,2 2,40 79,954 2,554
281,8 2,45 78,645 2,850
316,2 2,50 77,320 3,171
354,8 2,55 75,982 3,518
398,1 2,60 74,631 3,886
446,7 2,65 73,270 4,273
501,2 2,70 71,900 4,672
562,3 2,75 70,521 5,076
631,0 2,80 69,133 5,479
707,9 2,85 67,737 5,872
794,3 2,90 66,329 6,247
891,3 2,95 64,908 6,599
1000,0 3,00 63,469 6,924
1122,0 3,05 62,010 7,219
1258,9 3,10 60,526 7,483
1412,5 3,15 59,014 7,717
1584,9 3,20 57,473 7,923
1778,3 3,25 55,897 8,102
1995,3 3,30 54,287 8,258
2238,7 3,35 52,638 8,391
2511,9 3,40 50,948 8,504
2818,4 3,45 49,216 8,599
3162,3 3,50 47,437 8,676
3548,1 3,55 45,610 8,736
3981,1 3,60 43,731 8,779
4 466,8 3,65 41,798 8,806
5011,9 3,70 39,807 8,816




Flugzeugklasse S5.3 — Ab
Tabellenblatt

- 160 —

s lgs L, E
[m] [dB(A)] [dB(A)]
31,6 1,50 115,295 0,354
35,5 1,55 114,261 0,397
39,8 1,60 113,224 0,446
44,7 1,65 112,183 0,501
50,1 1,70 111,138 0,563
56,2 1,75 110,087 0,632
63,1 1,80 109,032 0,710
70,8 1,85 107,970 0,797
79,4 1,90 106,902 0,895
89,1 1,95 105,827 1,004

100,0 2,00 104,745 1,127
112,2 2,05 103,655 1,264
125,9 2,10 102,557 1,418
141,3 2,15 101,449 1,589
158,5 2,20 100,332 1,779
177,8 2,25 99,205 1,991
199,5 2,30 98,067 2,224
223,9 2,35 96,917 2,480
251,2 2,40 95,756 2,760
281,8 2,45 94,582 3,064
316,2 2,50 93,395 3,392
354,8 2,55 92,194 3,740
398,1 2,60 90,978 4,108
446,7 2,65 89,747 4,489
501,2 2,70 88,498 4,881
562,3 2,75 87,232 5,275
631,0 2,80 85,947 5,666
707,9 2,85 84,642 6,047
794,3 2,90 83,314 6,412
891,3 2,95 81,964 6,756
1000,0 3,00 80,589 7,074
1122,0 3,05 79,188 7,365
1258,9 3,10 77,760 7,627
1412,5 3,15 76,303 7,860
1584,9 3,20 74,815 8,066
1778,3 3,25 73,296 8,247
1995,3 3,30 71,742 8,403
2238,7 3,35 70,153 8,537
2511,9 3,40 68,525 8,651
2818,4 3,45 66,856 8,747
3162,3 3,50 65,142 8,826
3548,1 3,55 63,380 8,889
3981,1 3,60 61,568 8,936
4 466,8 3,65 59,700 8,967
5011,9 3,70 57,773 8,982
5623,4 3,75 55,784 8,981
6309,6 3,80 53,728 8,961
7079,5 3,85 51,602 8,921
7943,3 3,90 49,406 8,860
89125 3,95 47,138 8,774
10000,0 4,00 44,798 8,664
11220,2 4,05 42,389 8,528
12589,3 4,10 39,911 8,367




Flugzeugklasse S5.3 — An
Tabellenblatt

- 161 —

s lgs L E
[m] [dB(A)] [dB(A)]
31,6 1,50 98,795 0,354
35,5 1,55 97,761 0,397
39,8 1,60 96,724 0,446
44,7 1,65 95,683 0,501
50,1 1,70 94,638 0,563
56,2 1,75 93,587 0,632
63,1 1,80 92,532 0,710
70,8 1,85 91,470 0,797
79,4 1,90 90,402 0,895
89,1 1,95 89,327 1,004
100,0 2,00 88,245 1,127
112,2 2,05 87,155 1,264
125,9 2,10 86,057 1,418
141,3 2,15 84,949 1,589
158,5 2,20 83,832 1,779
177,8 2,25 82,705 1,991
199,5 2,30 81,567 2,224
223,9 2,35 80,417 2,480
251,2 2,40 79,256 2,760
281,8 2,45 78,082 3,064
316,2 2,50 76,895 3,392
354,8 2,55 75,694 3,740
398,1 2,60 74,478 4,108
446,7 2,65 73,247 4,489
501,2 2,70 71,998 4,881
562,3 2,75 70,732 5,275
631,0 2,80 69,447 5,666
707,9 2,85 68,142 6,047
794,3 2,90 66,814 6,412
891,3 2,95 65,464 6,756
1000,0 3,00 64,089 7,074
1122,0 3,05 62,688 7,365
1258,9 3,10 61,260 7,627
1412,5 3,15 59,803 7,860
1584,9 3,20 58,315 8,066
1778,3 3,25 56,796 8,247
1995,3 3,30 55,242 8,403
2238,7 3,35 53,653 8,537
2511,9 3,40 52,025 8,651
2818,4 3,45 50,356 8,747
3162,3 3,50 48,642 8,826
3548,1 3,55 46,880 8,889
3981,1 3,60 45,068 8,936
4 466,8 3,65 43,200 8,967
5011,9 3,70 41,273 8,982
5623,4 3,75 39,284 8,981




Flugzeugklasse S6.1 — Ab
Tabellenblatt

- 162 —

s lgs L, E
[m] [dB(A)] [dB(A)]
31,6 1,50 111,886 0,336
35,5 1,55 110,839 0,377
39,8 1,60 109,786 0,424
44,7 1,65 108,727 0,476
50,1 1,70 107,663 0,535
56,2 1,75 106,591 0,601
63,1 1,80 105,521 0,676
70,8 1,85 104,425 0,759
79,4 1,90 103,329 0,854
89,1 1,95 102,224 0,959

100,0 2,00 101,109 1,078
112,2 2,05 99,983 1,211
125,9 2,10 98,847 1,361
141,3 2,15 97,699 1,528
158,5 2,20 96,539 1,714
177,8 2,25 95,367 1,922
199,5 2,30 94,183 2,152
223,9 2,35 92,986 2,406
251,2 2,40 91,777 2,684
281,8 2,45 90,555 2,987
316,2 2,50 89,321 3,315
354,8 2,55 88,075 3,664
398,1 2,60 86,818 4,034
446,7 2,65 85,548 4,419
501,2 2,70 84,265 4,814
562,3 2,75 82,970 5,213
631,0 2,80 81,661 5,608
707,9 2,85 80,336 5,992
794,3 2,90 78,995 6,360
891,3 2,95 77,635 6,705
1000,0 3,00 76,255 7,023
1122,0 3,05 74,853 7,312
1258,9 3,10 73,427 7,571
1412,5 3,15 71,975 7,800
1584,9 3,20 70,496 8,000
1778,3 3,25 68,988 8,173
1995,3 3,30 67,449 8,320
2238,7 3,35 65,878 8,444
2511,9 3,40 64,272 8,545
2818,4 3,45 62,628 8,627
3162,3 3,50 60,945 8,689
3548,1 3,55 59,220 8,732
3981,1 3,60 57,450 8,758
4 466,8 3,65 55,632 8,766
5011,9 3,70 53,763 8,755
5623,4 3,75 51,842 8,726
6309,6 3,80 49,865 8,677
7079,5 3,85 47,832 8,609
7943,3 3,90 45,743 8,520
89125 3,95 43,597 8,412
10000,0 4,00 41,395 8,285
11220,2 4,05 39,138 8,142




Flugzeugklasse S6.1 — An
Tabellenblatt

- 163 —

s lgs La E
[m] [dB(A)] [dB(A)]
31,6 1,50 103,332 0,315
35,5 1,55 102,270 0,354
39,8 1,60 101,201 0,398
44,7 1,65 100,124 0,447
50,1 1,70 99,039 0,503
56,2 1,75 97,944 0,565
63,1 1,80 96,839 0,635
70,8 1,85 95,723 0,714
79,4 1,90 94,594 0,803
89,1 1,95 93,453 0,903

100,0 2,00 92,297 1,015
112,2 2,05 91,127 1,141
125,9 2,10 89,940 1,283
141,3 2,15 88,737 1,441
158,5 2,20 87,516 1,619
177,8 2,25 86,277 1,818
199,5 2,30 85,021 2,038
223,9 2,35 83,746 2,283
251,2 2,40 82,454 2,554
281,8 2,45 81,145 2,850
316,2 2,50 79,820 3,171
354,8 2,55 78,482 3,518
398,1 2,60 77,131 3,886
446,7 2,65 75,770 4,273
501,2 2,70 74,400 4,672
562,3 2,75 73,021 5,076
631,0 2,80 71,633 5,479
707,9 2,85 70,237 5,872
794,3 2,90 68,829 6,247
891,3 2,95 67,408 6,599
1000,0 3,00 65,969 6,924
1122,0 3,05 64,510 7,219
1258,9 3,10 63,026 7,483
1412,5 3,15 61,514 7,717
1584,9 3,20 59,973 7,923
1778,3 3,25 58,397 8,102
1995,3 3,30 56,787 8,258
2238,7 3,35 55,138 8,391
2511,9 3,40 53,448 8,504
2818,4 3,45 51,716 8,599
3162,3 3,50 49,937 8,676
3548,1 3,55 48,110 8,736
3981,1 3,60 46,231 8,779
4466,8 3,65 44,298 8,806
5011,9 3,70 42,307 8,816
5623,4 3,75 40,258 8,808
6309,6 3,80 38,147 8,780




Flugzeugklasse S6.2 a) — Ab
Tabellenblatt

- 164 —

s lgs L, E
[m] [dB(A)] [dB(A)]
31,6 1,50 116,386 0,336
35,5 1,55 115,339 0,377
39,8 1,60 114,286 0,424
44,7 1,65 113,227 0,476
50,1 1,70 112,163 0,535
56,2 1,75 111,091 0,601
63,1 1,80 110,012 0,676
70,8 1,85 108,925 0,759
79,4 1,90 107,829 0,854
89,1 1,95 106,724 0,959

100,0 2,00 105,609 1,078
112,2 2,05 104,483 1,211
125,9 2,10 103,347 1,361
141,3 2,15 102,199 1,628
158,5 2,20 101,039 1,714
177,8 2,25 99,867 1,922
199,5 2,30 98,683 2,152
223,9 2,35 97,486 2,406
251,2 2,40 96,277 2,684
281,8 2,45 95,055 2,987
316,2 2,50 93,821 3,315
354,8 2,55 92,575 3,664
398,1 2,60 91,318 4,034
446,7 2,65 90,048 4,419
501,2 2,70 88,765 4,814
562,3 2,75 87,470 5,213
631,0 2,80 86,161 5,608
707,9 2,85 84,836 5,992
794,3 2,90 83,495 6,360
891,3 2,95 82,135 6,705
1000,0 3,00 80,755 7,023
1122,0 3,05 79,353 7,312
1258,9 3,10 77,927 7,571
1412,5 3,15 76,475 7,800
1584,9 3,20 74,996 8,000
1778,3 3,25 73,488 8,173
1995,3 3,30 71,949 8,320
2238,7 3,35 70,378 8,444
2511,9 3,40 68,772 8,545
2818,4 3,45 67,128 8,627
3162,3 3,50 65,445 8,689
3548,1 3,55 63,720 8,732
3981,1 3,60 61,950 8,758
4 466,8 3,65 60,123 8,766
5011,9 3,70 58,263 8,755
5623,4 3,75 56,342 8,726
6309,6 3,80 54,365 8,677
7079,5 3,85 52,332 8,609
7943,3 3,90 50,243 8,520
8912,5 3,95 48,097 8,412
10000,0 4,00 45,895 8,285
11220,2 4,05 43,638 8,142
12589,3 4,10 41,324 7,985
14125,4 4,15 38,951 7,819




Flugzeugklasse S6.2 b) — Ab
Tabellenblatt

- 165 —

s lgs La E
[m] [dB(A)] [dB(A)]
31,6 1,50 116,386 0,336
35,5 1,55 115,339 0,377
39,8 1,60 114,286 0,424
44,7 1,65 113,227 0,476
50,1 1,70 112,163 0,535
56,2 1,75 111,091 0,601
63,1 1,80 110,012 0,676
70,8 1,85 108,925 0,759
79,4 1,90 107,829 0,854
89,1 1,95 106,724 0,959

100,0 2,00 105,609 1,078
112,2 2,05 104,483 1,211
125,9 2,10 103,347 1,361
141,3 2,15 102,199 1,528
158,5 2,20 101,039 1,714
177,8 2,25 99,867 1,922
199,5 2,30 98,683 2,152
223,9 2,35 97,486 2,406
251,2 2,40 96,277 2,684
281,8 2,45 95,055 2,987
316,2 2,50 93,821 3,315
354,8 2,55 92,575 3,664
398,1 2,60 91,318 4,034
446,7 2,65 90,048 4,419
501,2 2,70 88,765 4,814
562,3 2,75 87,470 5,213
631,0 2,80 86,161 5,608
707,9 2,85 84,836 5,992
794,3 2,90 83,495 6,360
891,3 2,95 82,135 6,705
1000,0 3,00 80,755 7,023
1122,0 3,05 79,353 7,312
1258,9 3,10 77,927 7,571
1412,5 3,15 76,475 7,800
1584,9 3,20 74,996 8,000
1778,3 3,25 73,488 8,173
1995,3 3,30 71,949 8,320
2238,7 3,35 70,378 8,444
2511,9 3,40 68,772 8,545
2818,4 3,45 67,128 8,627
3162,3 3,50 65,445 8,689
3548,1 3,55 63,720 8,732
3981,1 3,60 61,950 8,758
4 466,8 3,65 60,123 8,766
5011,9 3,70 58,263 8,755
5623,4 3,75 56,342 8,726
6309,6 3,80 54,365 8,677
7079,5 3,85 52,332 8,609
7943,3 3,90 50,243 8,520
8912,5 3,95 48,097 8,412
10000,0 4,00 45,895 8,285
11220,2 4,05 43,638 8,142
12589,3 4,10 41,324 7,985
14125,4 4,15 38,951 7,819




Flugzeugklasse S 6.2 a/b) — An
Tabellenblatt

- 166 —

s lgs L, E
[m] [dB(A)] [dB(A)]
31,6 1,50 105,832 0,315
35,5 1,55 104,770 0,354
39,8 1,60 103,701 0,398
44,7 1,65 102,624 0,447
50,1 1,70 101,539 0,503
56,2 1,75 100,444 0,565
63,1 1,80 99,339 0,635
70,8 1,85 98,223 0,714
79,4 1,90 97,094 0,803
89,1 1,95 95,953 0,903

100,0 2,00 94,797 1,015
112,2 2,05 93,627 1,141
125,9 2,10 92,440 1,283
141,3 2,15 91,237 1,441
158,5 2,20 90,016 1,619
177,8 2,25 88,777 1,818
199,5 2,30 87,521 2,038
223,9 2,35 86,246 2,283
251,2 2,40 84,954 2,554
281,8 2,45 83,645 2,850
316,2 2,50 82,320 3,171
354,8 2,55 80,982 3,518
398,1 2,60 79,631 3,886
446,7 2,65 78,270 4,273
501,2 2,70 76,900 4,672
562,3 2,75 75,521 5,076
631,0 2,80 74,133 5,479
707,9 2,85 72,737 5,872
794,3 2,90 71,329 6,247
891,3 2,95 69,908 6,599
1000,0 3,00 68,469 6,924
1122,0 3,05 67,010 7,219
1258,9 3,10 65,526 7,483
1412,5 3,15 64,014 7,717
1584,9 3,20 62,473 7,923
1778,3 3,25 60,897 8,102
1995,3 3,30 59,287 8,258
2238,7 3,35 57,638 8,391
2511,9 3,40 55,948 8,504
2818,4 3,45 54,216 8,599
3162,3 3,50 52,437 8,676
3548,1 3,55 50,610 8,736
3981,1 3,60 48,731 8,779
4 466,8 3,65 46,798 8,806
5011,9 3,70 44,807 8,816
5623,4 3,75 42,758 8,808
6309,6 3,80 40,647 8,780
7079,5 3,85 38,475 8,733




Flugzeugklasse S6.3 — Ab
Tabellenblatt
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s lgs L E
[m] [dB(A)] [dB(A)]
31,6 1,50 112,386 0,336
35,5 1,55 111,339 0,377
39,8 1,60 110,286 0,424
44,7 1,65 109,227 0,476
50,1 1,70 108,163 0,535
56,2 1,75 107,091 0,601
63,1 1,80 106,012 0,676
70,8 1,85 104,925 0,759
79,4 1,90 103,829 0,854
89,1 1,95 102,724 0,959

100,0 2,00 101,609 1,078
112,2 2,05 100,483 1,211
125,9 2,10 99,347 1,361
141,3 2,15 98,199 1,528
158,5 2,20 97,039 1,714
177,8 2,25 95,867 1,922
199,5 2,30 94,683 2,152
223,9 2,35 93,486 2,406
251,2 2,40 92,277 2,684
281,8 2,45 91,055 2,987
316,2 2,50 89,821 3,315
354,8 2,55 88,575 3,664
398,1 2,60 87,318 4,034
446,7 2,65 86,048 4,419
501,2 2,70 84,765 4,814
562,3 2,75 83,470 5,213
631,0 2,80 82,161 5,608
707,9 2,85 80,836 5,992
794,3 2,90 79,495 6,360
891,3 2,95 78,135 6,705
1000,0 3,00 76,755 7,023
1122,0 3,05 75,353 7,312
1258,9 3,10 73,927 7,571
1412,5 3,15 72,475 7,800
1584,9 3,20 70,996 8,000
1778,3 3,25 69,488 8,173
1995,3 3,30 67,949 8,320
2238,7 3,35 66,378 8,444
2511,9 3,40 64,772 8,545
2818,4 3,45 63,128 8,627
3162,3 3,50 61,445 8,689
3548,1 3,55 59,720 8,732
3981,1 3,60 57,950 8,758
4 466,8 3,65 56,123 8,766
5011,9 3,70 54,263 8,755
5623,4 3,75 52,342 8,726
6309,6 3,80 50,365 8,677
7079,5 3,85 48,332 8,609
7943,3 3,90 46,243 8,520
89125 3,95 44,097 8,412
10000,0 4,00 41,895 8,285
11220,2 4,05 39,638 8,142




Flugzeugklasse S 6.3 — An
Tabellenblatt

- 168 —

s lgs L, E
[m] [dB(A)] [dB(A)]
31,6 1,50 101,832 0,315
35,5 1,55 100,770 0,354
39,8 1,60 99,701 0,398
44,7 1,65 98,624 0,447
50,1 1,70 97,539 0,503
56,2 1,75 96,444 0,565
63,1 1,80 95,339 0,635
70,8 1,85 94,223 0714
79,4 1,90 93,094 0,803
89,1 1,95 91,953 0,903

100,0 2,00 90,797 1,015
112,2 2,05 89,627 1,141
125,9 2,10 88,440 1,283
141,3 2,15 87,237 1,441
158,5 2,20 86,016 1,619
177.,8 2,25 84,777 1,818
199,5 2,30 83,521 2,038
223,9 2,35 82,246 2,283
251,2 2,40 80,954 2,554
281,8 2,45 79,645 2,850
316,2 2,50 78,320 3,171
354,8 2,55 76,982 3,518
398,1 2,60 75,631 3,886
446,7 2,65 74,270 4,273
501,2 2,70 72,900 4,672
562,3 2,75 71,521 5,076
631,0 2,80 70,133 5,479
707,9 2,85 68,737 5,872
794,3 2,90 67,329 6,247
891,3 2,95 65,908 6,599
1000,0 3,00 64,469 6,924
1122,0 3,05 63,010 7,219
1258,9 3,10 61,526 7,483
1412,5 3,15 60,014 7,717
1584,9 3,20 58,473 7,923
1778,3 3,25 56,897 8,102
1995,3 3,30 55,287 8,258
2238,7 3,35 53,638 8,391
2511,9 3,40 51,948 8,504
2818,4 3,45 50,216 8,599
3162,3 3,50 48,437 8,676
3548,1 3,55 46,610 8,736
39811 3,60 44,731 8,779
4 466,8 3,65 42,798 8,806
5011,9 3,70 40,807 8,816
5623,4 3,75 38,758 8,808




Flugzeugklasse S7 a) — Ab
Tabellenblatt
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s lgs L, E
[m] [dB(A)] [dB(A)]
31,6 1,50 119,886 0,336
35,5 1,55 118,839 0,377
39,8 1,60 117,786 0,424
44,7 1,65 116,727 0,476
50,1 1,70 115,663 0,535
56,2 1,75 114,591 0,601
63,1 1,80 113,512 0,676
70,8 1,85 112,425 0,759
79,4 1,90 111,329 0,854
89,1 1,95 110,224 0,959

100,0 2,00 109,109 1,078
112,2 2,05 107,983 1,211
125,9 2,10 106,847 1,361
141,3 2,15 105,699 1,528
158,5 2,20 104,539 1,714
177,8 2,25 103,367 1,922
199,5 2,30 102,183 2,152
223,9 2,35 100,986 2,406
251,2 2,40 99,777 2,684
281,8 2,45 98,555 2,987
316,2 2,50 97,321 3,315
354,8 2,55 96,075 3,664
398,1 2,60 94,818 4,034
446,7 2,65 93,548 4,419
501,2 2,70 92,265 4,814
562,3 2,75 90,970 5,213
631,0 2,80 89,661 5,608
707,9 2,85 88,336 5,992
794,3 2,90 86,995 6,360
891,3 2,95 85,635 6,705
1000,0 3,00 84,255 7,023
1122,0 3,05 82,853 7,312
1258,9 3,10 81,427 7,571
14125 3,15 79,975 7,800
1584,9 3,20 78,496 8,000
1778,3 3,25 76,988 8,173
1995,3 3,30 75,449 8,320
2238,7 3,35 73,878 8,444
2511,9 3,40 72,272 8,545
2818,4 3,45 70,628 8,627
3162,3 3,50 68,945 8,689
3548,1 3,55 67,220 8,732
3981,1 3,60 65,450 8,758
4 466,8 3,65 63,632 8,766
5011,9 3,70 61,763 8,755
5623,4 3,75 59,842 8,726
6309,6 3,80 57,865 8,677
7079,5 3,85 55,832 8,609
7943,3 3,90 53,743 8,520
89125 3,95 51,597 8,412
10000,0 4,00 49,395 8,285
11220,2 4,05 47,138 8,142
12589,3 4,10 44,824 7,985
14125,4 4,15 42,451 7,819
15848,9 4,20 40,015 7,648




Flugzeugklasse S7 b) — Ab
Tabellenblatt

- 170 -

s lgs L, E
[m] [dB(A)] [dB(A)]
31,6 1,50 119,886 0,336
35,5 1,55 118,839 0,377
39,8 1,60 117,786 0,424
44,7 1,65 116,727 0,476
50,1 1,70 115,663 0,535
56,2 1,75 114,591 0,601
63,1 1,80 113,512 0,676
70,8 1,85 112,425 0,759
79,4 1,90 111,329 0,854
89,1 1,95 110,224 0,959
100,0 2,00 109,109 1,078
112,2 2,05 107,983 1,211
125,9 2,10 106,847 1,361
141,3 2,15 105,699 1,528
158,5 2,20 104,539 1,714
177,8 2,25 103,367 1,922
199,5 2,30 102,183 2,152
223,9 2,35 100,986 2,406
251,2 2,40 99,777 2,684
281,8 2,45 98,555 2,987
316,2 2,50 97,321 3,315
354,8 2,55 96,075 3,664
398,1 2,60 94,818 4,034
446,7 2,65 93,548 4,419
501,2 2,70 92,265 4,814
562,3 2,75 90,970 5,213
631,0 2,80 89,661 5,608
707,9 2,85 88,336 5,992
794,3 2,90 86,995 6,360
891,3 2,95 85,635 6,705
1000,0 3,00 84,255 7,023
1122,0 3,05 82,853 7,312
1258,9 3,10 81,427 7,571
14125 3,15 79,975 7,800
1584,9 3,20 78,496 8,000
1778,3 3,25 76,988 8,173
1995,3 3,30 75,449 8,320
2238,7 3,35 73,878 8,444
2511,9 3,40 72,272 8,545
2818,4 3,45 70,628 8,627
3162,3 3,50 68,945 8,689
3548,1 3,55 67,220 8,732
3981,1 3,60 65,450 8,758
4 466,8 3,65 63,632 8,766
5011,9 3,70 61,763 8,755
5623,4 3,75 59,842 8,726
6309,6 3,80 57,865 8,677
7079,5 3,85 55,832 8,609
7943,3 3,90 53,743 8,520
89125 3,95 51,597 8,412
10000,0 4,00 49,395 8,285
11220,2 4,05 47,138 8,142
12589,3 4,10 44,824 7,985
14125,4 4,15 42,451 7,819
15848,9 4,20 40,015 7,648




Flugzeugklasse S7 a/b) — An
Tabellenblatt

- 171 -

s lgs La E
[m] [dB(A)] [dB(A)]
31,6 1,50 106,332 0,315
35,5 1,55 105,270 0,354
39,8 1,60 104,201 0,398
44,7 1,65 103,124 0,447
50,1 1,70 102,039 0,503
56,2 1,75 100,944 0,565
63,1 1,80 99,839 0,635
70,8 1,85 98,723 0,714
79,4 1,90 97,594 0,803
89,1 1,95 96,453 0,903

100,0 2,00 95,297 1,015
112,2 2,05 94,127 1,141
125,9 2,10 92,940 1,283
141,3 2,15 91,737 1,441
158,5 2,20 90,516 1,619
177,8 2,25 89,277 1,818
199,5 2,30 88,021 2,038
223,9 2,35 86,746 2,283
251,2 2,40 85,454 2,554
281,8 2,45 84,145 2,850
316,2 2,50 82,820 3,171
354,8 2,55 81,482 3,518
398,1 2,60 80,131 3,886
446,7 2,65 78,770 4,273
501,2 2,70 77,400 4,672
562,3 2,75 76,021 5,076
631,0 2,80 74,633 5,479
707,9 2,85 73,237 5,872
794,3 2,90 71,829 6,247
891,3 2,95 70,408 6,599
1000,0 3,00 68,969 6,924
1122,0 3,05 67,510 7,219
1258,9 3,10 66,026 7,483
1412,5 3,15 64,514 7,717
1584,9 3,20 62,973 7,923
1778,3 3,25 61,397 8,102
1995,3 3,30 59,787 8,258
2238,7 3,35 58,138 8,391
2511,9 3,40 56,448 8,504
2818,4 3,45 54,716 8,599
3162,3 3,50 52,937 8,676
3548,1 3,55 51,110 8,736
3981,1 3,60 49,231 8,779
4466,8 3,65 47,298 8,806
5011,9 3,70 45,307 8,816
5623,4 3,75 43,258 8,808
6309,6 3,80 41,147 8,780
7079,5 3,85 38,975 8,733




Flugzeugklasse H1 — Ab/An
Tabellenblatt

- 172 -

s lgs L, E
[m] [dB(A)] [dB(A)]
31,6 1,50 90,638 0,527
35,5 1,55 89,607 0,592
39,8 1,60 88,574 0,664
44,7 1,65 87,537 0,745
50,1 1,70 86,496 0,836
56,2 1,75 85,451 0,938
63,1 1,80 84,401 1,052
70,8 1,85 83,346 1,180
79,4 1,90 82,286 1,323
89,1 1,95 81,220 1,482

100,0 2,00 80,148 1,659
112,2 2,05 79,069 1,855
125,9 2,10 77,982 2,073
141,3 2,15 76,888 2,312
158,5 2,20 75,785 2,575
177.,8 2,25 74,673 2,861
199,5 2,30 73,551 3,172
223,9 2,35 72,418 3,504
251,2 2,40 71,273 3,858
281,8 2,45 70,115 4,230
316,2 2,50 68,943 4,615
354,8 2,55 67,755 5,008
398,1 2,60 66,550 5,404
446,7 2,65 65,326 5,795
501,2 2,70 64,082 6,174
562,3 2,75 62,816 6,536
631,0 2,80 61,527 6,874
707,9 2,85 60,211 7,185
794,3 2,90 58,868 7,468
891,3 2,95 57,494 7,720
1000,0 3,00 56,088 7,942
1122,0 3,05 54,647 8,136




Flugzeugklasse H2 — Ab/An
Tabellenblatt

- 173 -

s lgs L, E
[m] [dB(A)] [dB(A)]
31,6 1,50 100,638 0,527
35,5 1,55 99,607 0,592
39,8 1,60 98,574 0,664
44,7 1,65 97,537 0,745
50,1 1,70 96,496 0,836
56,2 1,75 95,451 0,938
63,1 1,80 94,401 1,052
70,8 1,85 93,346 1,180
79,4 1,90 92,286 1,323
89,1 1,95 91,220 1,482
100,0 2,00 90,148 1,659
112,2 2,05 89,069 1,855
125,9 2,10 87,982 2,073
141,3 2,15 86,888 2,312
158,5 2,20 85,785 2,575
177,8 2,25 84,673 2,861
199,5 2,30 83,551 3,172
223,9 2,35 82,418 3,904
251,2 2,40 81,273 3,858
281,8 2,45 80,115 4,230
316,2 2,50 78,943 4,615
354,8 2,55 77,755 5,008
398,1 2,60 76,550 5,404
446,7 2,65 75,326 5,795
501,2 2,70 74,082 6,174
562,3 2,75 72,816 6,536
631,0 2,80 71,527 6,874
707,9 2,85 70,211 7,185
794,3 2,90 68,868 7,468
891,3 2,95 67,494 7,720
1000,0 3,00 66,088 7,942
1122,0 3,05 64,647 8,136
1258,9 3,10 63,169 8,304
14125 3,15 61,651 8,448
1584,9 3,20 60,089 8,570
1778,3 3,25 58,480 8,674
1995,3 3,30 56,821 8,759
2238,7 3,35 55,107 8,829
2511,9 3,40 53,334 8,884
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9 Formelzeichen

MaBeinheiten sind in Klammern am Anfang der Erlauterungen angegeben. Dimensionslose GréBen sind
durch einen waagerechten Strich in der Klammer bezeichnet.

A [-] Anteil, den ein einzelner Vorbeiflug eines Luftfahrzeugs der betreffenden Flugzeugklasse
zum Larmindex Lpgy bzw. Ly;q der Richtlinie beitragt

Aijk [-] Anteil A fur ein Luftfahrzeug der Flugzeugklasse k, welches auf dem Abschnitt j der Flug-
strecke i am Immissionsort P vorbeifliegt

A, [dB] Konstante fiir die A-Bewertung der Oktavpegel

a [-] Konstante fiir die Berechnung der Gerauschdauer

Bii [-] Hilfsgr6Be zur Kontrollrechnung

B, (s) [dB] Oktavpegelminderungen bei Boden-Boden-Schallausbreitung als Funktion des Ab-
stands s

b [s] Konstante flr die Berechnung der Gerauschdauer

b, (o) [m] Flugkorridorbreite als Funktion der Bogenlange ¢

Cijk [-] HilfsgréBe zur Kontrollrechnung

c(o) [-] Funktion zur Berlcksichtigung der Boden-Boden-Schalldampfung bei der Berechnung
des Schallpegels L (s, o, o)

D, (o) [] Flugzeugdichte auf der Flugstrecke i als Funktion der Bogenléange ¢

d, [dB/m] Dampfungskonstante

dx [m] Abkurzung fur die Differenz R — x

dy [m] Abkurzung fur die Differenz H —y

e [m] Entfernung zwischen Immissionsort P und FuBpunkt F

EDV Elektronische Datenverarbeitung

E(s) [dB(A)] Pegelminderung bei Boden-Boden-Schallausbreitung

F FuBpunkt des vom Immissionsort P auf eine Flugstrecke gefallten Lotes

Fi FuBpunkt des Lotes, welches vom Immissionsort P auf den Abschnitt j der Flugstrecke i ge-
fallt wird

G, [dB] Asymptotische Pegelminderung zur Berechnung der Oktavpegelminderung B (s) bei
Boden-Boden-Schallausbreitung

H [m] Hochwert im Koordinatensystem der Landesvermessung

Hg [m] Hochwert des Flugplatzbezugspunktes

H(o) [m] Flughdhe Gber Bezugsebene als Funktion der relativen Bogenldnge ¢’

h [m] Flughdhe iiber dem Uberflugpunkt U

he [m] Flughéhe im Horizontalflug

he [m] Flugplatzhéhe GUber NN

h(o), h,(o) [m] Flughéhe von Luftfahrzeugen der Flugzeugklasse k Gber Bezugsebene als Funktion der
Bogenlénge ¢

i Laufende Nummer einer Flugstrecke
] Laufende Nummer des Abschnittes einer Flugstrecke

k Laufende Nummer einer Flugzeugklasse

L [dB(A)] Héchster Schallpegel beim Vorbeiflug eines Luftfahrzeugs am Immissionssort P
L, (S) [dB(A)] Schallpegel als Funktion der Entfernung s bei Luft-Boden-Schallausbreitung

Lg (s) [dB(A)] Schallpegel als Funktion der Entfernung s bei Boden-Boden-Schallausbreitung
Loen [dB(A)] Tag-Abend-Nacht-Larmindex, entsprechend § 2 der 34. BImSchV.

Loen (X Y) [dB(A)] Larmindex als Funktion der Koordinaten x und y des lokalen Koordinatensystems
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[dB(A)] Schallpegel am Immissionsort P beim Vorbeiflug

eines Luftfahrzeugs der Flugzeugklasse k als Funktion der Entfernung s, der Bogenlange ¢
und des H6henwinkels o

[dB(A)] Schallpegel bei einem stetigen Ubergang von
einem Datensatz zu einem anderen
[dB(A)] Nachtlarmindex, entsprechend § 2 der 34. BImSchV

[dB(A)] Konstanter Larmindex der Grenzen der Isolinie (L, = 50dB(A), 55dB(A), 60 dB(A),
65dB(A) und 70dB(A)) der Larmkarte

[dB(A)] Konstanter Larmindex der Grenzen der Isolinie (L, = 55dB(A), 60 dB(A), 65dB(A),
70dB(A) und 75dB(A)) der Larmkarte

Kreismittelpunkt
Laufende Nummer der Kurvenpunkte

Zahl der Flugbewegungen von Luftfahrzeugen der Flugzeugklasse k auf der Flugstrecke i
wahrend der Beurteilungszeit T

Zahl der Flugbewegungen von Luftfahrzeugen der Flugzeugklasse k auf der Flugstrecke i in
der der Zeit von 06.00 bis 18.00 Uhr (tags) wahrend der Beurteilungszeit T

Zahl der Flugbewegungen von Luftfahrzeugen der Flugzeugklasse k auf der Flugstrecke i in
der der Zeit von 18.00 bis 22.00 Uhr (abends) wahrend der Beurteilungszeit T

Zahl der Flugbewegungen von Luftfahrzeugen der Flugzeugklasse k auf der Flugstrecke i in
der der Zeit von 22.00 bis 06.00 Uhr (nachts) wahrend der Beurteilungszeit T

Index zur Bezeichnung der Oktavmittenfrequenzen

[dB] Oktavpegel fir die Bezugsentfernung s,

[dB] Oktavpegel fir die Entfernung s

[dB] Oktavpegel O, im Sonderfall der Nr.6.3.5 der VBUF-AzB
Immissionsort

Bahnbezugspunkt

Flugzeugklassen-Bezugspunkt

Startpunkt

[-] HilfsgréBe zur Berechnung des Schallpegels L (s, o, a)

[m] Rechtswert im Koordinatensystem der Landesvermessung
[m] Rechtswert des Flugplatzbezugspunktes

[-] Richtungsfaktor fur die Oktave n

[m] Radius der GauBschen Schmiegungskugel

[m] Entfernung eines Flugzeugs vom Immissionsort P beim Uberfliegen des Punktes U

[m] Entfernung s eines Flugzeugs der Flugzeugklasse k, welches auf dem Abschnitt j der
Flugstrecke i am Immissionsort P vorbeifliegt, als Funktion der dimensionslosen Lagekoor-
dinate 1 des Uberflugpunktes U

[m] Bezugesentfernung fur den Oktavpegel O,

[m] Konstante flr die Berechnung der Oktavpegelminderung B,, (s) fur die Boden-Boden-
Schallausbreitung (s, = 700 m)

[s] Beurteilungszeit fir die Berechnung der Larmindizes Lpgy bzw. Ly (T = 3,1536 - 107s)
[s] Gerauschdauer

[s] Gerauschdauer am Immissionsort P beim Vorbeiflug

eines Luftfahrzeugs der Flugzeugklasse k als Funktion der Entfernung s und der Bogen-
lange ¢

Uberflugpunkt auf dem vom Immissionsort P auf eine Flugstrecke geféllten Lot



- 176 —

[m/s] Fluggeschwindigkeit als Funktion der relativen Bogenlange o’

[-] Verteilungsfunktion der Projektionen der Flugbahnen im Flugkorridor

[°] Gleitwinkel

[m] Relative Bogenlénge der Stelle, an der eine bestimmte Flughdhe erreicht wird
[m] Koordinate im lokalen Koordinatensystem

[m] x-Koordinate des Flugplatzbezugspunktes

[m] Betrag, um den die x-Koordinate eines Kurvenpunktes vermindert werden kann

[m] x’-Koordinate, die um den Wert der Kennziffer des Meridianstreifens und um 500 km ver-
mindert dargestellt ist

[m] x’-Koordinate des Flugplatzbezugspunktes

[m] Koordinate im lokalen Koordinatensystem

[m] y-Koordinate des Flugplatzbezugspunktes

[m] Betrag, um den die y-Koordinate eines Kurvenpunktes vermindert werden kann

[dB(A)] Zusatzpegel zur Beriicksichtigung von Anderungen der Schallabstrahlung durch
Anderungen des Flugzustandes als Funktion der relativen Bogenlange o’

[dB(A)] Zusatzpegel fir den Horizontalflugteil bei Platzrunden

[°] H6henwinkel: Winkel, den die vom Immissionsort P zum Flugzeug fihrende Gerade mit
der Bezugsebene einschlieBt, wenn das Flugzeug den Punkt U Uberfliegt

[°] Hohenwinkel o, bis zu dem Bodeneinflusse bertcksichtigt werden (o, = 15°)

[°] H6henwinkel o fUr ein Luftfahrzeug der Flugzeugklasse k, welches auf dem Abschnitt |
der Flugstrecke i am Immissionsort P vorbeifliegt, als Funktion der dimensionslosen Lage-
koordinate n des Uberflugpunktes U

Betrag der Richtungsanderung einer Kurvensehne gegenuber der vorangehenden Sehne
im BogenmaRB

[m] Sehnenlange

[m] Langen zweier aufeinanderfolgender Sehnen

[m] Abkurzung fiir die Differenz x — xg

[m] Abkurzung fiir die Differenz y —yg

[-] Dimensionslose Lagekoordinate des Uberflugpunktes U; Integrationsvariable
[m] Langenkoordinate auf der Normalen zu einer Flugstrecke an der Stelle ¢

[m] Lange der Geraden zwischen Immissionsort P und Startpunkt P4 bzw. Hubschrauber-
start- und -landestelle

[m] p-Koordinate des Immissionsortes P auf dem von P auf den Abschnitt j der Flugstrecke
i geféllten Lot

[m] Bogenléange auf einer Flugstrecke

[m] Abklrzung fur die Differenz g — 1500 m

[m] Bogenlénge des Beginns des Einfadelungsbereiches einer Anflugstrecke
[m] Bogenlénge des Landebahnendes

[m] Bogenlénge des Endes des Einfadelungsbereiches einer Anflugstrecke
[m] Bogenlange des FuBpunktes F;

[m] Bogenléange der Landeschwelle

[m] Bogenléange des Flugzeugklassenbezugspunktes P

[m] Bogenlénge, die vom Flugzeugklassenbezugspunkt P an gezahlt wird

[m] Grenzen des Ubergangsbereiches, in welchem zwei Flugzeugklassen-Datensétze ge-
mischt verwendet werden
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Anlage 5

Vorlaufige Berechnungsmethode
fir den Umgebungsldrm an Flugplétzen
(VBUF)
— Datenerfassungssystem (VBUF-DES) —
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1 Anwendungsbereich und Zielsetzung

Das ,Datenerfassungssystem (VBUF-DES)“ dient der Beschaffung der Eingabedaten zur Ausarbeitung
der Larmkarten an GroBflughafen und in Ballungsrdumen an sonstigen Flugplatzen fir den zivilen Luftver-
kehr nach § 47 c des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (BImSchG) sowie der 34. Verordnung zur Durch-
fihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (34. BImSchV). Gegenuber dem Datenerfassungssystem
(DES) nach dem Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm werden im VBUF-DES auch die fir die Berechnung
erforderlichen Flugbewegungen am Abend (18.00 bis 22.00 Uhr) erfasst. Sofern im Einzelfall an den zivilen
Flugplatzen Flugbewegungen militarischer Luftfahrzeuge zu bericksichtigen sind, sind die diesbezlgli-
chen Regelungen des Datenerfassungssystems flr die Ermittlung von Larmschutzbereichen an militari-
schen Flugplatzen (DES-MIL) anzuwenden.

Auf der Grundlage der mit dem VBUF-DES erhobenen Daten tGber Art und Umfang des Flugbetriebes er-
folgt die Fluglarmberechnung nach der ,Anleitung zur Berechnung (VBUF-AzB)".



2 Datenblatter
2.1 Flugplatz

211

212

Bezeichnung

Flugplatzbezugspunkt:

geographische Breite und Lange
(WGS 84)

GauR-Kruger-Koordinaten

- 180 —

(DHDN, Bessel-Ellipsoid, Potsdam Datum)

Flugplatzhdhe [m]

Flugplatzflache [kmz]

Start- und Landebahnen

1l \Y)
1. | Bezeichnung / /
2. | vorhanden/geplant fir
3. rechtweisende
Richtung [°]
- Gitter-Nord Gaul3- / /
Krager / /
- geographisch Nord
4. | Gesamtléange [m] / /
5. Koordinaten des Bahn- N N N
bezugspunktes 0] O 0O
6. | Abstand des Bahn- AR= AR= AR=
bezugspunktes vom AH= AH= AH=
Flugplatzbezugspunkt [m]
7. | Abstand des Startpunktes
vom Bahnbezugspunkt [m] / /

8. | Abstand der Landeschwelle
vom Bahnbezugspunkt [m]

9. | Meridiankonvergenz
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2.2 Ab- und Anflugstrecken, Platzrunden

2.21

2211

2212

2213

2214

Abflugstrecken mit zivilen Flugzeuggruppen

Bezeichnung

Startbahn

Beschreibung der Abflugstrecke
(in Flugrichtung)

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

Flughdhe tber Platz [m] (nur fur VFR-Flige)

oder beim Flugzeugschlepp Flughdhe tber Platz beim Ausklinken [m]




222

2221

2222

2223

2224

2225

2226

- 182 -

Anflugstrecken mit zivilen Flugzeuggruppen

Bezeichnung

Landebahn

Gleitwinkel [°]

Einfadelungsbereich [m]

Beginn
Ende
(vor Bahnbezugspunkt)
Beschreibung der Anflugstrecke
(entgegen der Flugrichtung)
1 2 3 4 5 6 7
Ab- Gerade Kurve Korridorbreite am
schn.
Nr. Kurs- Anfang | Ende
L/R anderung Radius
[m] [°] [m] des Abschnitts [m]

Flughdhe Uber Platz [m] (nur fir VFR-Flige)




223

2231

2232

2233

2234

2235

2236
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Platzrunden mit zivilen Flugzeuggruppen

Bezeichnung

Start- und Landebahn

Startrichtung

Beschreibung der Platzrunde
(entgegen der Flugrichtung)

[m] [l

[m]

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

des Abschnitts [m]

Flugh&he Uber Platz im Gegenanflug [m]

Gleitwinkel beim Anflug [°]




224 Abflugstrecken fir Hubschrauber

2241 Bezeichnung

2.2.4.2  Entfernung der Hubschrauberstart- und -landestelle
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vom nachstgelegenen Bahnbezugspunkt (bezogen auf Runway Centerline):

Koordinaten des nachstgelegenen

Bahnbezugspunktes

Rechtswertdifferenz [m]

Hochwertdifferenz [m]

2243 Rechtweisende Richtung des Abschnitts Nr. 1

der Abflugstrecke (rechtweisend) [°]

2.24.4  Beschreibung der Abflugstrecke
(in Flugrichtung)

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

(m] [l

[m]

des Abschnitts [m]

2.2.45 Flughdhe uber Platz [m]
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225 Anflugstrecken fur Hubschrauber
2.2.51 Bezeichnung
2.252 Entfernung der Hubschrauberstart- und -landestelle
vom nachstgelegenen Bahnbezugspunkt (bezogen auf Runway Centerline):
Koordinaten des nachstgelegenen
Bahnbezugspunktes
Rechtswertdifferenz [m]
Hochwertdifferenz [m]
2.253 Rechtweisende Richtung des Abschnitts Nr. 1
der Anflugstrecke (rechtweisend) [°]
2.2.54 Beschreibung der Anflugstrecke
(entgegen der Flugrichtung)
1 2 3 4 5 6 7
Ab- Gerade Kurve Korridorbreite am
Schn.
Nr. Kurs- Anfang | Ende
L/R anderung Radius
[m] [°] [m] des Abschnitts [m]
2.255 Flughdhe uber Platz [m]
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226 Platzrunden der Hubschrauber
2.26.1 Bezeichnung
2.2.6.2 Entfernung der Hubschrauberstart- und -landestelle
vom nachstgelegenen Bahnbezugspunkt (bezogen auf Runway Centerline):
Koordinaten des nachstgelegenen
Bahnbezugspunktes
Rechtswertdifferenz [m]
Hochwertdifferenz [m]
2.2.6.3 Rechtweisende Richtung des Abschnitts Nr. 1
der Platzrunde [°]
2.2.6.4 Beschreibung der Platzrunde
(entgegen der Flugrichtung)
1 2 3 4 5 6 7
Ab- Gerade Kurve Korridorbreite am
Schn.
Nr. Kurs- Anfang | Ende
L/R adnderung Radius
[m] [°] [m] des Abschnitts [m]
2.2.6.5 Flugh&he Uber Platz [m]




2.3 Flugbewegungen

Bezugsjahr der Ist-Angaben
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2.3.1 Flugbewegungen mit Flugzeugen im Ist-Jahr

Flugzeuggruppe

Ist

Anzahl der Flugbewegungen mit Flugzeugen

Tag
(06.00 bis 18.00 Uhr)

Abend

Nacht

(18.00 bis 22.00 Uhr)| (22.00 bis 06.00 Uhr)

gesamt

P11

P12

P13

P14

P21

P22

S2

S3.1a)

S3.1b)

S 3.1 a/b)

S3.2a)

S3.2b)
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Flugzeuggruppe

Ist

Anzahl der Flugbewegungen mit Flugzeugen

Tag Abend
(06.00 bis 18.00 Uhr) | (18.00 bis 22.00 Uhr)

Nacht
(22.00 bis 06.00 Uhr)

gesamt

S 3.2 alb)

S4

S5.1

§$56.2

8§53

56.1

S$6.2a)

$6.2b)

S 6.2 alb)

§6.3

S7a)

S7b)

S 7 alb)

insgesamt




23.2
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Flugbewegungen mit Hubschraubern im Ist-dahr

Flugzeuggruppe

Ist

Anzahl der Flugbewegungen mit Hubschraubern

Tag
(06.00 bis 18.00 Uhr)

Abend

Nacht

(18.00 bis 22.00 Uhr)| (22.00 bis 06.00 Uhr)

gesamt

H1

H2

insgesamt




2.3.3

2.3.3.1
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Aufteilung der Flugzeuggruppen auf die Ab- und Anflugstrecken (ohne Hubschrauber)

Abflugstrecke mit zivilen Flugzeuggruppen

Bezeichnung

Startbahn

Flugzeuggruppe Ist

Anzahl der Abflige

Tag Abend Nacht gesamt

P 1.0

P11

P12

P13

P14

P21

P22

§$1.0

S1.1

$1.2

S1.3

S2

S3.1a)

$3.1b)

S 3.1al)

S3.2a)

S3.2b)
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Flugzeuggruppe

Ist

Anzahl der Abflige

Tag

Abend

Nacht

gesamt

S 3.2 alb)

S4

S51

§$5.2

$53

S$6.1

S6.2a)

S6.2b)

S 6.2 a/b)

$6.3

S7a)

S7b)

S7alb)

insgesamt
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2.3.3.2 Anflugstrecke mit zivilen Flugzeuggruppen

Bezeichnung

Landebahn

Flugzeuggruppe Ist

Anzahl der Anflige

Tag Abend Nacht gesamt

P 1.0

P11

P12

P13

P14

P21

P22

§$1.0

S1.1

$1.2

S1.3

S2

S3.1a)

$3.1b)

S 3.1al)

S3.2a)

S3.2b)
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Flugzeuggruppe

Ist

Anzahl der Anflige

Tag

Abend

Nacht

gesamt

S 3.2 alb)

S4

S51

§$5.2

$53

S$6.1

S6.2a)

S6.2b)

S 6.2 a/b)

$6.3

S7a)

S7b)

S7alb)

insgesamt
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2.3.3.3 Platzrunde mit zivilen Flugzeuggruppen

Bezeichnung

Start- und Landebahn

Flugzeuggruppe Ist

Anzahl der Platzrunden

Tag Abend Nacht gesamt

P1.0

P11

P12

P13

P14

P21

P22

§1.0

S1.1

S$1.2

§13

S2

$3.1a)

S3.1b)

S 3.1alb)

S3.2a)

S3.2b)

S 3.2 ah)
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Flugzeuggruppe

Ist

Anzahl der Platzrunden

Tag

Abend

Nacht

gesamt

S4

S$5.1

S$52

$53

$6.1

S 6.2 a)

S6.2b)

S 6.2 ab)

S6.3

S7a)

S7b)

S 7 alb)

insgesamt
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234 Aufteilung der Flugbewegungen der Hubschrauber (H 1, H 2)
auf Abflugstrecken, Anflugstrecken und Platzrunden

2.3.41  Abflugstrecke

Bezeichnung

Flugzeuggruppe Ist

Anzahl der Abfliige

Tag Abend Nacht gesamt

H1

H2

insgesamt




2.3.4.2  Anflugstrecke

Bezeichnung
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Flugzeuggruppe Ist
Anzahl der Anfllige
Tag Abend Nacht gesamt
H1
H2
insgesamt




2.34.3 Platzrunde

Bezeichnung
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Flugzeuggruppe Ist
Anzahl der Platzrunden
Tag Abend Nacht gesamt
H1
H2
insgesamt




2.4 Flugbeschrankungen

- 199 —

241 Héhenbeschrénkungen
1 2 3 4 5
Ab- oder Entfernung vom Flughdhe Glltigkeits- Bemer-
Anflug- Bahn- bereich kungen
strecke bezugspunkt

[m]

[m]




242

243

Larmmindernde Startverfahren
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1 2 3 4 5 6
Abflug- Entfernung Flughthe Steigung Glltigkeits- Bemer-
strecke vom Bahn- bereich kungen

bezugspunkt
[m] [m]

Larmmindernde Anflugverfahren

Beschreibung der Verfahren
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3 Erlauterungen

Zu Nr.2.1.1 bis Nr.2.1.3:

Die Daten sind dem Luftfahrthandbuch Deutschland zu entnehmen, sofern keine genaueren Angaben vor-
liegen.

Zu Nr.2.1.5:

Die Daten zu den Zeilen 1, 3 und 4 sind dem Luftfahrthandbuch Deutschland zu entnehmen, sofern keine
genaueren Angaben vorliegen.

In Zeile 2 sind alle vorhandenen Start- und Landebahnen anzugeben.
In Zeile 3 ist die Richtung in Dezimalgrad auf 1/1000 Grad genau anzugeben.

In Zeile 6 ist flr beide Startrichtungen der Abstand des Startpunktes (start of take-off roll) vom Bahnbe-
zugspunkt anzugeben; dabei gehoért der Abstand, der in Zeile 6 vor dem Schragstrich anzugeben ist, zu
der Richtung, die in Zeile 1 vor dem Schragstrich bezeichnet ist. Entsprechendes qilt fir Zeile 7.

Liegt der Startpunkt — vom Startbahnanfang in Startrichtung gesehen — hinter dem Bahnbezugspunkt, so
ist der Abstandsangabe ein negatives Vorzeichen hinzuzufliigen.

Zu Nr.2.2:

Es ist fUr jede Ab- und Anflugstrecke sowie Platzrunde (Nr.2.2.1 bis Nr.2.2.3) ein besonderes Datenblatt
auszufullen.

Zu Nr.2.2.1.3:

Die Beschreibung erfolgt abschnittsweise. Der Abschnitt Nr. 1 der Abflugstrecke beginnt am Bezugspunkt
der Startbahn. Die weiteren Abschnitte beginnen jeweils am Ende des vorhergehenden Abschnitts. Der
letzte Abschnitt endet beim Verlassen des Kreises mit einem Radius von mindestens 20000 m um den
Flugplatzbezugspunkt.

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

In Spalte 3 ist bei Linkskurven der Buchstabe L, bei Rechtskurven der Buchstabe R einzusetzen. Die Spal-
ten 6 und 7 dienen bei Auswertung der Datenblatter zur Bertcksichtigung der Verteilung der tatséchlichen
Flugwege innerhalb eines Korridors. Die dargestellte Abflugstrecke gilt als Mittellinie des Korridors.

Zu Nr.2.2.1.4:

Es ist die geringste Flugh6he im Horizontalflug (h,) anzugeben; beim Flugzeugschlepp ist die Flughdhe
beim Ausklinken (N epp) @anzugeben. Weicht die Gelandehdhe erheblich von der Flugplatzhéhe ab, so ist
auch die Flughéhe Uber Grund anzugeben.

Zu Nr.2.2.2.3

Es ist der durch das Instrumenten-Landesystem (ILS), das Gleitwinkelbefeuerungssystem (z. B. Precision
Approach Path Indicator, PAPI) oder ein anderes Landesystem festgelegte Gleitwinkel anzugeben. Sind
diese Einrichtungen nicht vorhanden, so ist ein Verhaltnis von 1:20 (2,86°) einzusetzen.

Zu Nr.2.2.2.4:

Der Einfadelungsbereich befindet sich bei Instrumentenanfligen (z. B. ILS-Anflige) im Allgemeinen auf
der Anfluggrundlinie. Bei Anfliigen nach Sichtflugregeln (Visual Flight Rules, VFR) endet der Einfadelungs-
bereich an den Einflugpunkten (Pflichtmeldepunkte bzw. Bedarfsmeldepunkte) in die Kontrollzone (Control
Zone, CTR).
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Fir den Einfadelungsbereich bei IFR-Anflugstrecken sollten folgende Werte verwendet werden, sofern
keine genaueren Angaben vorliegen:

Beginn des Einfadelungsbereiches: 20000 m

Ende des Einfadelungsbereiches: 18500 m

Zu Nr.2.2.2.5:

Anflugstrecken sind entgegen der Flugrichtung zu beschreiben. Die Anmerkungen zu Nr.2.2.1.3 gelten
entsprechend.

Zu Nr.2.2.2.6:

Es ist die geringste Flughéhe im Horizontalflug anzugeben. Weicht die Gelandehdhe erheblich von der
Flugplatzhéhe ab, so ist auch die Flughéhe Gber Grund anzugeben.

Zu Nr.2.2.3:

Angaben sind nur erforderlich, wenn die Platzrunde regelmaBig beflogen wird. Fir jede Startrichtung ist
ein besonderes Datenblatt Nr. 2.2.3 auszufullen.

Zu Nr.2.2.3.4:

Die Platzrunde wird entgegen der Flugrichtung beschrieben. Die Anmerkungen zu Nr.2.2.1.3 gelten ent-
sprechend.

Zu Nr.2.2.3.6:

Angabe ist nur erforderlich, wenn ein Gleitwinkel festgelegt ist.

Zu Nr.2.2.4.3:

Es gilt die Abschnittsnummerierung von Nr.2.2.4.4. Die rechtweisende Richtung des Abschnittes Nr. 1
stimmt mit dem Abflugkurs der Hubschrauber tberein.

Zu Nr.2.2.5:

Die Anflugstrecken sind entgegen der Flugrichtung zu beschreiben. Die rechtweisende Richtung des Ab-
schnitts Nr. 1 der Anflugstrecke ist deshalb die entgegengesetzte Richtung des tatsachlichen Landekurses
der Hubschrauber. Es gilt die Abschnittsnummerierung von Nr.2.2.5.4.

Zu Nr.2.2.5.5:

Es ist die geringste Flughdéhe im Horizontalflug anzugeben. Weicht die Gelandehdhe erheblich von der
Flugplatzhéhe ab, so ist auch die Flughéhe Gber Grund anzugeben.

Zu Nr.2.2.6.3:

Die rechtweisende Richtung des Abschnitts Nr.1 der Platzrunde ist die entgegengesetzte Richtung des
tatsachlichen Landekurses der Hubschrauber. Es gilt die Abschnittsnummerierung von Nr.2.2.6.4.

Zu Nr.2.2.6.4:

Die Platzrunden sind — beginnend bei der Hubschrauberstart- und -landestelle — entgegen der Flugrich-
tung zu beschreiben. Die Anmerkungen zu Nr. 2.2.3.4 gelten entsprechend. Der letzte Abschnitt endet an
der Hubschrauberstart- und -landestelle.
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Zu Nr.2.2.6.5:

Die Anmerkungen zu Nr.2.2.5.5 gelten entsprechend.

Zu Nr.2.3:

Eine Flugbewegung ist ein Start oder eine Landung. Es sind die Flugbewegungen von allen Luftfahrzeugen
im Ist-dahr zu erfassen; das Ist-Jahr ist das vorausgegangene Kalenderjahr.

Unter dem Begriff Leichtflugzeuge werden Propellerflugzeuge mit einer Héchststartmasse (MTOM) bis
2000 kg verstanden.

Die Gesamtanzahl der Flugbewegungen sowie die Anzahl der Tag-, Abend- und Nachtfliige der einzelnen
Flugzeuggruppen ist in den Datenblattern anzugeben. Fir die genannten Zeitrdume gelten folgende Defi-
nitionen:

+ Tagflige sind Flugbewegungen mit Luftfahrzeugen in der Zeit von 06.00 bis 18.00 Uhr.
+ Abendflige sind Flugbewegungen mit Luftfahrzeugen in der Zeit von 18.00 bis 22.00 Uhr.
» Nachtflige sind Flugbewegungen mit Luftfahrzeugen in der Zeit von 22.00 bis 06.00 Uhr.

Geht ein Landeanflug nach Bodenberihrung unverziglich in einen Start tber (touch and go), so ist dies
als eine Landung und ein Start zu zahlen.

Bei der Erarbeitung des Datenerfassungssystems sollten grundsétzlich folgende Bedingungen eingehal-
ten werden:

+ Ubereinstimmung der Zahl der Starts mit der Zahl der Landungen in der Bezugszeit (fir jede Flugzeug-
klasse)

+ Beachtung von einheitlichen West/Ost-Start- bzw. Landeverhaltnissen bei allen Flugzeugklassen.

Zu Nr.2.3.1:

Bedeutung der Kurzbezeichnungen fir die zivilen Flugzeuggruppen:

P 1.0 Ultraleichtflugzeuge

P 1.1 Motorsegler

P 1.2  Propellerflugzeuge mit einer Hochststartmasse (Maximum Take-Off Mass, MTOM) bis 2t oder
Motorsegler beim Segelflugzeugschlepp.

P 1.3 Propellerflugzeuge mit einer Héchststartmasse (MTOM) bis 2 t.

P 1.4  Propellerflugzeuge mit einer Héchststartmasse (MTOM) Uber 2 bis 5,7 t.

P 2.1  Propellerflugzeuge mit einer Héchststartmasse (MTOM) Uber 5,71t, die den Anforderungen des
Anhangs 16 zum Abkommen Uber die Internationale Zivilluftfahrt, Band |, Kapitel 3, Kapitel 4 oder
Kapitel 10 entsprechen.

P 2.2 Propellerflugzeuge mit einer Héchststartmasse (MTOM) Uber 5,7, die nicht der Flugzeuggruppe
P 2.1 zugeordnet werden kénnen.

S 1.0 Strahlflugzeuge mit einer Hochststartmasse (MTOM) bis 341, die den Anforderungen des An-
hangs 16 zum Abkommen Uber die Internationale Zivilluftfahrt, Band I, Kapitel 2 entsprechen.

S 1.1 Strahlflugzeuge mit einer Héchststartmasse (MTOM) Uber 34t bis 1001, die den Anforderungen
des Anhangs 16 zum Abkommen Uber die Internationale Zivilluftfahrt, Band |, Kapitel 2 entspre-
chen (ohne die Luftfahrzeugmuster Boeing 737 und Boeing 727).

S 1.2 Flugzeuge des Luftfahrzeugmusters Boeing 737, die den Anforderungen des Anhangs 16 zum
Abkommen Uber die Internationale Zivilluftfahrt, Band |, Kapitel 2 entsprechen.

S 1.3 Flugzeuge des Luftfahrzeugmusters Boeing 727, die den Anforderungen des Anhangs 16 zum
Abkommen Uber die internationale Zivilluftfahrt, Band |, Kapitel 2 entsprechen.

S2 Strahlflugzeuge mit einer Héchststartmasse (MTOM) bis 1001, die nicht den Anforderungen des
Anhangs 16 zum Abkommen Uber die Internationale Zivilluftfahrt, Band | entsprechen.



S 3.1

S3.2

S4

S 5.1

S5.2

S53

S6.1

S6.2

S6.3
S7
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Strahlflugzeuge mit zwei oder drei Triebwerken und einer Héchststartmasse (MTOM) Uber 1001,
die den Anforderungen des Anhangs 16 zum Abkommen Uber die Internationale Zivilluftfahrt,
Band |, Kapitel 2 entsprechen, bzw. die den Anforderungen des Anhangs 16 zum Abkommen
Uber die Internationale Zivilluftfahrt, Band I, Kapitel 3 entsprechen und nicht in die Flugzeug-
gruppe S5.2, S6.1 oder S6.2 fallen.

a) Starts mit Flugzeugen der Flugzeuggruppe S 3.1, deren aktuelle Startmasse bis 85 % der
Hoéchststartmasse (MTOM) betragt.

b) Starts mit Flugzeugen der Flugzeuggruppe S 3.1, deren aktuelle Startmasse mehr als 85 %
der Hoéchststartmasse (MTOM) betragt.

a/b) Landungen mit Flugzeugen der Flugzeuggruppe S 3.1

Strahlflugzeuge mit vier Triebwerken und einer Héchststartmasse (MTOM) Uber 1001, die den An-
forderungen des Anhangs 16 zum Abkommen Uber die Internationale Zivilluftfahrt, Band |,
Kapitel 2 entsprechen, bzw. die den Anforderungen des Anhangs 16 zum Abkommen Uber die In-
ternationale Zivilluftfahrt, Band |, Kapitel 3 entsprechen und nicht in die Flugzeuggruppe S5.2
oder S6.2 fallen.

a) Starts mit Flugzeugen der Flugzeuggruppe S 3.2, deren aktuelle Startmasse bis 85 % der
Hoéchststartmasse (MTOM) betragt.

b) Starts mit Flugzeugen der Flugzeuggruppe S 3.2, deren aktuelle Startmasse mehr als 85 %
der Héchststartmasse(MTOM) betragt

a/b) Landungen mit Flugzeugen der Flugzeuggruppe S 3.2.

Strahlflugzeuge mit einer Héchststartmasse (MTOM) Uber 1001, die nicht den Anforderungen des
Anhangs 16 zum Abkommen Uber die Internationale Zivilluftfahrt, Band | entsprechen.

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

Strahlflugzeuge mit einer Hochststartmasse (MTOM) Uber 50t bis 120t und einem Triebwerks-
Nebenstromverhaltnis gréBer als 3, die den Anforderungen des Anhangs 16 zum Abkommen Uber
die Internationale Zivilluftfahrt, Band |, Kapitel 3 oder Kapitel 4 entsprechen.

Strahlflugzeuge mit einer Hochststartmasse (MTOM) Uber 50t bis 120t und einem Triebwerks-
Nebenstromverhaltnis bis 3, die den Anforderungen des Anhangs 16 zum Abkommen Uber die
Internationale Zivilluftfahrt, Band |, Kapitel 3 oder Kapitel 4 entsprechen.

Strahlflugzeuge mit zwei Triebwerken und einer Héchststartmasse (MTOM) Uber 120t, die den
Anforderungen des Anhangs 16 zum Abkommen Uber die Internationale Zivilluftfahrt, Band |,
Kapitel 3 oder Kapitel 4 entsprechen. Die Luftfahrzeuge missen im Verzeichnis larmarmer Strahl-
flugzeuge mit einer Hochststartmasse Uber 120t enthalten sein (s. u.).

Strahlflugzeuge mit drei oder vier Triebwerken und einer Héchststartmasse (MTOM) Uber 1201t bis
300t, die den Anforderungen des Anhangs 16 zum Abkommen Uber die Internationale Zivilluft-
fahrt, Band |, Kapitel 3 oder Kapitel 4 entsprechen (ohne das Luftfahrzeugmuster Airbus A340).
Die Luftfahrzeuge missen im Verzeichnis larmarmer Strahlflugzeuge mit einer Héchststartmasse
Uber 120t (Anlage) enthalten sein (s. u.).

a) Starts mit Flugzeugen der Flugzeuggruppe S 6.2, deren aktuelle Startmasse bis 70 % der
Hoéchststartmasse (MTOM) betragt.

b) Starts mit Flugzeugen der Flugzeuggruppe S 6.2, deren aktuelle Startmasse mehr als 70 %
der Héchststartmasse (MTOM) betragt

a/b) Landungen mit Flugzeugen der Flugzeuggruppe S 6.2.
Flugzeuge des Luftfahrzeugmusters Airbus A340.

Strahlflugzeuge mit drei oder vier Triebwerken und einer Héchststartmasse (MTOM) Uber 3001,
die den Anforderungen des Anhangs 16 zum Abkommen Uber die Internationale Zivilluftfahrt,
Band |, Kapitel 3 oder Kapitel 4 entsprechen.
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a) Starts mit Flugzeugen der Flugzeuggruppe S7, deren aktuelle Startmasse bis 70 % der
Hoéchststartmasse (MTOM) betragt.

b) Starts mit Flugzeugen der Flugzeuggruppe S 7, deren aktuelle Startmasse mehr als 70 % der
Hochststartmasse (MTOM) betragt.

a/b) Landungen mit Flugzeugen der Flugzeuggruppe S7.



- 206 —

Verzeichnis larmarmer Strahlflugzeuge
mit einer Héchststartmasse (MTOM) tiber 120 t
(nur Flugzeuggruppen S6.1 und S6.2)

Luftfahrzeugmuster Bemerkung
Airbus A300 (alle Baureihen mit Larmzulassung nach ICAO-
Anhang 16, Band |, Kapitel 3 oder Kapitel 4)

Airbus A310 (alle Baureihen)

Airbus A330 (alle Baureihen)

Boeing 757-300

Boeing 767 (alle Baureihen)

Boeing 777 (alle Baureihen)

Lockheed 1011

(alle Baureihen mit Larmzulassung nach ICAO-
Anhang 16, Band |, Kapitel 3 oder Kapitel 4)

McDonnell Douglas DC 8—-70-Serie

(alle Baureihen mit Larmzulassung nach ICAO-
Anhang 16, Band |, Kapitel 3 oder Kapitel 4)

McDonnell Douglas DC 10

(alle Baureihen mit Larmzulassung nach ICAO-
Anhang 16, Band |, Kapitel 3 oder Kapitel 4)

McDonnell Douglas MD-11

(alle Baureihen)
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Zu Nr.2.3.2:

Bedeutung der Kurzbezeichnungen:
H 1: zivile oder militdrische Hubschrauber mit einer Héchststartmasse (MTOM) bis 2,51.
H 2: zivile oder militdrische Hubschrauber mit einer Hochststartmasse (MTOM) Gber 2,51.

Zu Nr.2.3.3.1:

Fir jede Abflugstrecke ist ein besonderes Datenblatt auszufillen. Die Bezeichnung der Abflugstrecke er-
gibt sich jeweils aus Nr.2.2.1.1.

Es ist die Anzahl der Abflige der einzelnen zivilen Flugzeuggruppen auf der jeweiligen Abflugstrecke fir
das Ist-dahr anzugeben.
Zu Nr.2.3.3.2:

Die Anmerkungen zu Nr.2.3.3.1 gelten entsprechend.

Zu Nr.2.3.3.3:

Die Anmerkungen zu Nr.2.3.3.1 gelten entsprechend. Ein Platzrunde enthélt einen Start und eine Lan-
dung.

Zu Nr.2.3.4.1:

Far jede Abflugstrecke ist ein besonderes Datenblatt auszuflllen. Die Bezeichnung der Abflugstrecke er-
gibt sich jeweils aus Nr.2.2.4.1.

Es ist die Anzahl der Abflige der ,Flugzeuggruppen“ H 1 und H2 auf der jeweiligen Abflugstrecke flir das
Ist-dahr anzugeben.
Zu Nr.2.3.4.2:

Die Anmerkungen zu Nr.2.3.4.1 gelten entsprechend.

Zu Nr.2.3.4.3:

Die Anmerkungen zu Nr.2.3.4.1 gelten entsprechend. Ein Platzrunde enthalt einen Start und eine Lan-
dung.

Zu Nr.2.4.1:

Es sind die bestehenden Hohenbeschréankungen anzugeben (Héhe lber Platz). Sind in der Flugplatzge-
nehmigung H6henbeschrankungen vorgesehen, so sind auch diese anzugeben. Die Bezeichnung der Ab-
oder Anflugstrecke in Spalte 1 ergibt sich jeweils aus den entsprechenden Datenblattern.

In Spalte 3 sind Mindestflughéhen durch MIN und Héchstflughéhen durch MAX zu kennzeichnen.

In Spalte 4 ist der Glltigkeitsbereich der Beschrankung anzugeben, z. B. fir welche Flugzeuggruppen oder
fir welche Zeiten die Beschrankung gilt.

Zu Nr.2.4.2:

Es sind die festgelegten larmmindernden Startverfahren anzugeben.

Die Bezeichnung der Abflugstrecke in Spalte 1 ergibt sich jeweils aus Nr.2.2.1.1.

In den Spalten 2 und 3 ist entweder die Entfernung E oder die Héhe H anzugeben, von der ab eine Ande-
rung des Steigwinkels 3 erfolgt (siehe Skizze).
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In Spalte 4 ist der Steigwinkel B anzugeben; ersatzweise kann die Steigung (tan B) als Zahlenverhaltnis
eingesetzt werden.

| Flughthe
Triebwerks- Steigwinkel
drosselung - - - = - e e e
|
l f
!
I H
!
Bahnbezugspunkt ! Abstand vom
/ ) o ! Bahnbezugspunkt
o] o s -
i E ’l
]
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Anlage 6

Vorlaufige Berechnungsmethode fiir den Umgebungslarm
durch Industrie und Gewerbe
(VvBUI)
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1 Anwendungsbereich und Zielsetzung

Mit der ,Vorlaufigen Berechnungsmethode fir den Umgebungslarm durch Industrie und Gewerbe (VBUI)*
konnen die Larmindizes Lpgy (Tag-Abend-Nacht-Larmindex) und Ly, (Nacht-Larmindex) der 34. Verord-
nung zur Durchfihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verordnung Uber die Larmkartierung —
34. BImSchV) fiur Industrie und Gewerbeanlagen berechnet werden, die fur die Kartierung von Umge-
bungslarm nach § 47c des Bundes-Immissionsschutzgesetzes bendtigt werden.

Die VBUI gilt nicht fur Schallberechnungen nach der Technischen Anleitung zum Schutz gegen Larm (TA
Larm).

Die VBUI ist angelehnt an die TA Larm, wurde jedoch an die Erfordernisse der Anhange | und Il der
Richtlinie 2002/49/EG angepasst. Dies beinhaltet die ausschlieBliche Berticksichtigung von A-bewerteten
aquivalenten Dauerschallpegeln ohne Beurteilungszu- oder -abschléage, die Bertcksichtigung eines fir die
Larmemission ausschlaggebenden und hinsichtlich der Witterungsbedingungen durchschnittlichen Jahres
sowie die Lage der Ermittlungspunkte flr die Immissionspegel.

Die VBUI ist bis zur verbindlichen Einfihrung eines harmonisierten Berechnungsverfahrens geman
Artikel 5 Abs. 1 Satz 2 der Richtlinie 2002/49/EG anzuwenden.

2 Begriffsbestimmungen
2.1 Tag-Abend-Nacht-Larmindex Lgy und Nacht-Larmindex Ly

Der Tag-Abend-Nacht-Larmindex (Day-Evening-Night) Lg in Dezibel (dB) ist mit folgender Gleichung de-
finiert:

L rening +5 LN\ghl +10

—Evening 7 =

I‘Day
LDEN=1OIQ%12-1OT+4-1O 0 +8-10 1 (G1)

Hierbei gilt:
a) LDay ist der A-bewertete aquivalente Dauerschallpegel gemaB ISO 1996—2: 1987, wobei der Beurtei-
lungszeitraum ein Jahr betragt und die Bestimmungen an allen Kalendertagen am Tage erfolgen.

b) Leyening ISt der A-bewertete aquivalente Dauerschallpegel gemaB ISO 1996-2: 1987, wobei der Beur-
teilungszeitraum ein Jahr betragt und die Bestimmungen an allen Kalendertagen am Abend erfolgen.

C) LNight ist der A-bewertete aquivalente Dauerschallpegel gemaB ISO 1996-2: 1987, wobei der Beurtei-
lungszeitraum ein Jahr betragt und die Bestimmungen an allen Kalendertagen in der Nacht erfolgen.

2.2 Bewertungszeitraume

Fir die Larmindizes gilt:

a) Als ,Tag"“ gilt ein Zeitraum von 12 Stunden, der um 6.00 Uhr beginnt,
als ,Abend" gilt ein Zeitraum von 4 Stunden, der um 18.00 Uhr beginnt,
als ,Nacht“ gilt ein Zeitraum von 8 Stunden der um 22.00 Uhr beginnt.

b) Ein Jahr ist das fiir die Schallemission ausschlaggebende und ein hinsichtlich der Witterungsbedingun-
gen durchschnittliches Kalenderjahr.

2.3 Berechnungspunkte

Die Berechungspunkte zur Ermittlung von Lpgy und Ly, liegen in einer Hohe von 4 Meter lber dem Bo-

den.

2.4 Mittlerer Schallleistungspegel

Der mittlere Schallleistungspegel Ly, ist der Pegel der lber die Einwirkzeit gemittelten Schallleistung. Die
Frequenzbewertung bzw. das Frequenzband, fur die der mittlere Schallleistungspegel gilt, werden durch
Indizes, z. B. Liya, Liyok 9€kennzeichnet.
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2.5 Einwirkzeit T

Die Einwirkzeit T; einer Schallquelle oder einer Anlage ist die Zeit innerhalb der Bewertungszeit oder der
Teilzeit, wahrend der die Schallquelle oder Anlage in Betrieb ist.

2.6 A-bewertete dquivalente Dauerschallpegel

Die A-bewerteten aquivalenten Dauerschallpegel Lp,, Lgening UNd Lygn Werden in Anlehnung an DIN
45645-1: 1996, Gleichung (1) gebildet. Impulszuschlag, Tonzuschlag, Zuschlag fir Ruhezeiten und der
Zu- oder Abschlag fur bestimmte Gerausche und Situationen entfallen. Zusétzlich ist die meteorologische
Korrektur nach DIN ISO 9613-2: 1999, Gleichung (6) zu berticksichtigen.

Treten wahrend einer Mittelungszeit unterschiedliche Emissionen auf, so ist zur Ermittlung der Gerdusch-
immission wahrend der gesamten Bewertungszeit diese in geeigneter Weise in Teilzeiten T, aufzuteilen, in
denen die Emissionen im Wesentlichen gleichartig und konstant sind. Eine solche Unterteilung ist z. B. bei
zeitlich abgrenzbarem unterschiedlichem Betrieb der Anlage erforderlich.

Der Mittelungspegel wird dann nach Gleichung (G2) berechnet.

L,=101g Tl iTj - 1001 (Laeg; ~ Crmet (G2)
i =
mit
TDay = iTj =12 h flr Bewertungszeitraum Tag
Tevening = iTj = 4h fur Bewertungszeitraum Abend
j=1
Thight = iTj = 8h flr Bewertungszeitraum Nacht
j=1
i Bewertungszeitraum: Day, Evening, Night
T, Teilzeit |
N Zahl der gewahlten Teilzeiten
Laegj Mittelungspegel wahrend der Teilzeit T,
Cnhet  Meteorologische Korrektur nach DIN ISO 9613-2: 1999
mit
Copay =20dB(A)
0,Evening = 1dB(A)

CO,Night = 0dB(A)

Die A-bewerteten aquivalenten Dauerschallpegel werden fir die Bewertungszeitraume Tag, Abend und
Nacht getrennt ermittelt.

3 Ermittlung der Gerauschimmissionen
3.1 Grundsitze

Bei der Ermittlung der Gerauschimmissionen sind alle Schallquellen einer Anlage einschlieBlich der Trans-
port- und Verkehrsvorgange auf dem Betriebsgrundstiick der Anlage zu berticksichtigen.

Schallleistungspegel sollen méglichst nach einem Messverfahren der Normenreihe ISO 3740 bis ISO 3747
(far Maschinen) oder ISO 8297 (fir Industrieanlagen) ermittelt werden. Falls die Umrechnung in Schallleis-
tungspegel mdéglich ist, kbnnen auch Schalldruckpegel in bestimmten Abstédnden, insbesondere nach der
Normenreihe DIN EN ISO 11 200 ermittelte Daten, herangezogen werden.

Fir die Schallausbreitungsrechnung wird auf die Regelungen der DIN ISO 9613-2: 1999, fiir die Schallab-
strahlung auf VDI 2714: 1988, Abschnitt 5 verwiesen.



- 213 -

Die Berechnung der Immissionspegel soll in Oktaven, in der Regel fir die Mittenfrequenzen 63 bis 8000
Hz erfolgen. Dabei wird mit den fir Oktavbander ermittelten Schallleistungspegeln und Einflissen auf dem
Schallausbreitungsweg gerechnet.

Liegen die Emissionsdaten nur als A-bewertete Schallpegel vor, kann die Ermittlung mit diesen Werten
entsprechend DIN ISO 9613-2: 1999, Abschnitt 1 durchgefihrt werden.

3.2 Eingangsdaten fir die Berechnung

Fir die Berechnung werden fir jede zu berlcksichtigende Schallquelle der mittlere Schallleistungspegel,
die Einwirkzeit Tz gegebenenfalls getrennt nach Teilzeiten, die Richtwirkungskorrektur der Gerausche und
die Lage und Héhe der Schallquellen benétigt.

Als Eingangsdaten fiir die Berechnung kénnen Messwerte, Erfahrungswerte oder Herstellerangaben ver-
wendet werden. Liegen keine detaillierten Werte vor bzw. steht deren Ermittlung in keinem Verhéltnis zum
erzielbaren Erkenntnisgewinn kénnen flachenbezogene Schallleistungspegel aus Bebauungs- und Fla-
chennutzungsplanen bzw. die Standardwerte der Tabelle 1 verwendet werden.

Gebietsnutzungen Standardwerte fur flachenbezogene
Schallleistungspegel
Tag Abend Nacht
in dB(A)/m?2 in dB(A)/m? in dB(A)/m?2
Gebiete mit Schwerindustrie 65 65 65
Gebiete mit Leichtindustrie 60 60 60
Gebiete mit gewerblicher Nutzung 60 60 45
Hafen 65 65 65

Tabelle 1: Standardwerte der flaichenbezogenen Schallleistungspegel

AuBerdem werden die Lage und Abmessung relevanter Hindernisse (Bebauung, Bewuchs, Schallschirme)
berlcksichtigt.

Fir die Berechnung der Mittelungspegel der Gerausche, die von dem der Anlage zuzurechnenden Kraft-
fahrzeugverkehr auf Parkflachen des Betriebsgrundstiickes ausgehen, ist bei der Bestimmung der Anzahl
der Fahrzeugbewegungen je Stellplatz und Stunde, sofern keine genaueren Zahlen vorliegen, von bei ver-
gleichbaren Anlagen gewonnenen Erfahrungswerten auszugehen.

Die von Teilflachen der AuBenhaut eines Gebdudes abgestrahlten Schallleistungen sind nach der
Richtlinie VDI 2571: 1976 in Oktavbandern zu ermitteln. Die in der Richtlinie angegebene Formel zur Be-
rechnung der Innenschallpegel setzt ein diffuses Schallfeld im Raum voraus und ergibt in Fabrikhallen in
der Regel zu hohe und nur fir nahe an AuBenhautelementen gelegene laute Schallquellen etwas zu nied-
rige Werte. Wenn genauere Berechnungsgrundlagen, z. B. nach VDI 3760: 1996, vorliegen, kann von den
damit berechneten Innenschallpegeln ausgegangen werden.

3.3 Schallausbreitungsrechnung

Die Rechnung ist fir jede Schallquelle und jede Oktave entsprechend DIN ISO 9613-2: 1999, Abschnitt 6
durchzufiihren. Dabei werden die Schallddmpfung aufgrund von Schallausbreitung durch Bewuchs, In-
dustriegeldnde und Bebauungsflachen nach Anhang A, Abschirmungen und Reflexionen nach den Ab-
schnitten 7.4 und 7.5 der DIN ISO 9613-2: 1999, berilcksichtigt. Der Bodeneffekt ist entsprechend Ab-
schnitt 7.3.2 der DIN ISO 9613-2: 1999 zu ermitteln.

Der Mittelungspegel LAeq
DIN ISO 9613-2: 1999.

am Berechnungspunkt ergibt sich fir jede Schallquelle nach Gleichung (5) der
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3.4 Berechnung des A-bewerteten dquivalenten Dauerschallpegels

Fur jeden Berechnungspunkt ist der A-bewertete &quivalente Dauerschallpegel nach Gleichung (G2) zu
berechnen. Der Mittelungspegel LAqu der Anlage flr die Teilzeit TJ. wird aus den Mittelungspegeln LAeq,k,j
und den Einwirkzeiten T¢  ; aller Schallquellen k nach Gleichung (G3) berechnet.

Die errechneten Mittelungspegel sind auf eine Nachkommastelle zu runden.

1
LAeq,] = 10 Ig Tl ;TE,k,j ° 100'1 LAEkavj (GS)
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