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1 Anwendungsbereich und Zielsetzung

Die ,Anleitung zur Berechnung von Larmschutzbereichen (AzB)* legt gemal dem
,Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm“ vom 01.06.2007 (BGBI I. S. 986) [1] und der
Ersten Verordnung zur Durchfuhrung des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm vom
.2007 (BGBI I. S. ) [2] das Verfahren zur Berechnung der Larmschutzbereiche fest.
Die Berechnung erfolgt auf der Grundlage der mit dem ,Datenerfassungssys-
tem (DES)“ eingeholten Daten Uber Art und Umfang des voraussehbaren Flugbe-
triebs des Flugplatzes. Die AzB ist fur folgende Flugplatzarten anzuwenden:

1.
2.

Verkehrsflughafen mit Fluglinien- oder Pauschalflugreiseverkehr,

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

Militarische Flugplatze, die dem Betrieb von Flugzeugen mit Strahltriebwerken
zu dienen bestimmt sind,

Militarische Flugplatze, die dem Betrieb von Flugzeugen mit einer hochstzulas-
sigen Startmasse von mehr als 20 t zu dienen bestimmt sind, mit einem Ver-
kehrsaufkommen von Uber 25 000 Bewegungen pro Jahr; hiervon sind aus-
schlie3lich der Ausbildung dienende Bewegungen mit Leichtflugzeugen ausge-
nommen.

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



2 Beschreibung des Berechnungsverfahrens

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

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

— Flugstrecke nach DES

segmentierter Kreisbogen
nach AzB

Gesamtexposition £ = X E, Immissionsort P

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



3 Ermittlung der BeurteilungsgrofRen

3.1 Verwendete BeurteilungsgroRen

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

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

% . NTag
L paeq,Tag =10-1g L > 10”7 e dB (1)
Te i3
* 3 . TO NNacht O|1'LpAEi
L paeqNacht =10-1g T Z 10 | dB (2)
E i=1

fur das Prognosejahr jeweils durch Hinzufliigen eines Zuschlags als

Lpneq Tag =L pheaTag + 3K eq.Tag dB (3)

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

mit:

LoneqTag ~ A-bewerteter korrigierter aquivalenter Dauerschallpegel fir den
Tag (6.00 bis 22.00 Uhr)

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

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

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

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

To Bezugszeit (Tp =1 s)

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

> Summe uber alle Flugbewegungen wahrend der Erhebungszeit Tg

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

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



[ hier: laufender Index des einzelnen Fluglarmereignisses

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

KsLeqTag ~ Zuschlag zur Bertcksichtigung der zeitlich variierenden Nutzung
der einzelnen Bahnrichtungen (Sigma-Regelung) fur die Tageszeit
(s. Gl. 18)

KsLeqNacht  Zuschlag zur Berlcksichtigung der zeitlich variierenden Nutzung
der einzelnen Bahnrichtungen (Sigma-Regelung) fur die Nachtzeit
(s. Gl. 19)

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

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

LpAS,max:

A 1 fur Loas maxi > Lo sch
NAT(L = F(L ) mit F(L = pAS,max,i ~ “p,Schw
( ,D,Schw) Z ( ,OAS,max,l) ( pAS,max,l) {0 fiir LpAS‘maX‘i < Lp‘schw

i=1
(5)

Dabei ist:
Loas maxi AS-bewerteter Maximalschalldruckpegel der i-ten Flugbewegung
in der Beurteilungszeit Tnacht
NNacht durchschnittliche Anzahl der innerhalb einer Nacht auftretenden

Flugbewegungen

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

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

Nach dem Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm wird der Pegelschwellenwert L, schw
auf Innenpegel bezogen, wobei von einem Pegelunterschied zwischen auf’en und
innen von 15 dB (,gekipptes Fenster”) auszugehen ist.



3.2 Uberlagerungsverfahren

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

NSz = L U NAT(L, g, = Ns) (6)

pAeq,Nacht P,Schw

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

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

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

Landung 09 —> Start- und Landebahn 09/27 Start 09 —»

<+— Start 27 <+— Landung 27

Abbildung 2: Beispiel fir bahnbezogene Betriebsrichtungen

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

Bezogen auf die Ermittlung von Larmkonturen fur ein prognostiziertes Bezugsjahr
heil3t dies, dass man zwar fur das Prognosejahr ein langjahriges Mittel der Bahnnut-
zungsverteilung zu Grunde legen kann, dass die auf dieser Basis ermittelte Larmbe-
lastung aber jahrlichen Schwankungen unterliegt. Es werden deshalb auf der Grund-
lage einer statistischen Auswertung der langjahrigen Verteilung der bahnbezogenen
Betriebsrichtungen wahrend der Beurteilungszeiten Tag und Nacht fur jeden Immis-
sionsort Zuschlage K eqTag UNd KseqNacht ZUM aquivalenten Dauerschallpegel und
K nat zur Uberschreitungshaufigkeit ermittelt.

Dazu wird zunachst fur einen Zeitraum von zehn Jahren die Verteilung der Flugbe-
wegungen auf die verschiedenen bahnbezogenen Betriebsrichtungen innerhalb der
Tages- und Nachtzeit bestimmt. Dabei werden die Nutzungsanteile Uber 12 Monate
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des jeweiligen Kalenderjahres gemittelt. Der Bewegungsanteil ¢;j 1 fur die Bahnnut-
zungsrichtung i im Jahr j ergibt sich als

Njrw . 28
OLi‘j’Tr i — mlt Z(X.i’j’-rr :1 (7)
j,Tr i=1

mit:
aij7r  Bahnnutzungsanteil der bahnbezogenen Betriebsrichtung i im Jahr j
wahrend der Beurteilungszeit T,

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

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

BB Anzahl der bahnbezogenen Betriebsrichtungen

Hierzu ist die in

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

Bewegungsanteil fur die bahnbezogene
Betriebsrichtung;
hier: tags von 06.00 bis 22.00 Uhr
Jahr 1 2 3 4 BB Summe
Beispiel | S09 | L09 | S27 | L27
1 0Ol1,1 02,1 03,1 Olg,1 OlBB, 1 1
2 01,2 02,2 03,2 Olg,2 0lBB,2 1
3 a13 02,3 03,3 Olg,3 0lBB,3 1
4 1,4 2,4 03,4 Ol4.4 oBB,4 1
5 Q15 025 O35 Ol4,5 0lBB,5 1
6 O1,6 026 03,6 Ol4,6 0lBB,6 1
7 Ol1,7 Ol2,7 3,7 Olg,7 oBB,7 1
8 O1,8 02,8 O3z Olg,8 0lBB,8 1
9 G1,9 02,9 03,9 Olg,9 0lBB,9 1
10 01,10 02,10 03,10 Ol4,10 0lBB,10 1

Tabelle 1: Matrix zur Auswertung der 10-jahrigen Verteilung der bahnbezogenen
Betriebsrichtungen (Beispiel flr die Tagesperiode)

FiUr das Prognosejahr werden die Bahnnutzungsanteile y; wie folgt bestimmt:



_ Ni,P,Tr : 88 _
Y = Mt Yy =1 ®)
Ne 7, i=1

mit:
Yi,Tr Bahnnutzungsanteil der bahnbezogenen Betriebsrichtung i im Progno-
sejahr wahrend der Beurteilungszeit T,

Ne1r  Gesamtzahl der Flugbewegungen im Prognosejahr wahrend der Beur-
teilungszeit T,

Nip1r Anzahl der Flugbewegungen in der bahnbezogenen Betriebsrichtung i
im Prognosejahr wahrend der Beurteilungszeit T,

BB Anzahl der bahnbezogenen Betriebsrichtungen

Die Werte fur a1 sind aus Abschnitt 3 im DES zu entnehmen.

Zur Ermittlung der Zuschlage Ks eq Tag, Ks,LeqNacht Und K nat Wird zunachst das Prog-
nosejahr betrachtet. Jede bahnbezogene Betriebsrichtung i liefert an einem Punkt
P(x,y,Hp) des Rechengitters in der Beurteilungszeit T, einen Immissionsbeitrag
Loaeq,Tri(X, ¥, Hp) bzw. einen Anteil NAT(Lpschw;X,y,Hp). Diese Beitrage werden wie
folgt zu den unkorrigierten aquivalenten Dauerschallpegeln bzw. zur unkorrigierten
Uberschreitungshaufigkeit des Maximalpegels L schw SUMmMiert:

BB
L*pAeq,Tag (X, Y, HP ) =10- |g|:z 1 00'1'LpAequagxi(X'y'HP ):| dB (9)
i=1
* B8 1L H,
L pAeq,Nacht (X’ Y, HP ) =10- |g|:z 1 00, "L paeqNachti (XY P):| dB (1 0)
i=1
) BB
NAT (Lp,Schw;X’ y,H; ) = ZNATi (Lp,Schw ; Xiy’HP) (11)
=

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

BBai'a L ppeqTagi (X.Y Hp
LpAeq,Tag,j(X’y’HP):1O'|g|:Z]/’J—’Tg1OO1Lp a.Tag,i (XY .H) ):I dB (12)
I= i,Tag
L (%, Hp) =10-1g 3 L0t g0 a8 | g 13
pAeq,Nacht, X, Y,MFp )= 19 217/— ( )
1= i,Nacht
BB ¢,
NAT, (L s XY, Hp ) = Z—Y’J’Na‘*‘t NAT; (L, e X Ys Hp ) (14)
i=1 {i,Nacht

Durch die Gewichtung mit dem Ausdruck ai;/ y; wird die Verteilung der bahnbezoge-
nen Betriebsrichtungen fur das Jahr i auf das Prognosejahr unter Einhaltung der Ge-
samtbewegungszahl abgebildet.

Aus diesen Werten werden die Mittelwerte
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LpAeq Tag(X y’ = EZLpAeq,Tag,j(x’ y’ HP) dB (15)
=
- 1 10
Lpneaniacn (%Y, He ) = 362 Loncanacns (%, > Hp) 4B (16)
=
NAT(Lp,Schw;X’y’H 10 ZNAT pSchw;X’y=HP) (17)

j=1

und die Standardabweichungen

10 2
Ka,Leq,Tag(Xiy’HP): \/EzI:LpAeq,Tag,j(X’y’HP)_LpAeq,Tag(lelHP )] dB (18)
i1

1 10 - 2
KJ,Leq,NachAx,y,HP):J—mZ[LpAeq,Nacm,mx,y,Hp)—LpAeq,Nacm(x,y,Hp)] B (19)
i=1

18 — 2
Kc,NAT(X’ Y, HP) = \/EZ [NATJ(LP,Schw; XY, HP ) - NAT(Lp,Schw;X’ Vs HP )] (20)
j=1

bestimmt. Aus diesen Standardabweichungen ergeben sich die Zuschlage zu den
unkorrigierten aquivalenten Dauerschallpegeln L*aeq bzw. zur unkorrigierten Uber-
schreitungshaufigkeit Ns*.

Anmerkung 1:

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

Anmerkung 2:

Eine Platzrunde wird im DES als eine Flugbewegung definiert. In die statistische
Auswertung geht sie als ein Start ein.

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

Die Berechnung der Standardabweichung soll grundsatzlich auf der Basis einer Ana-
lyse der tatsachlichen Bahnnutzungsverteilung der letzten zehn Jahre erfolgen. So-
fern fur diesen Zeitraum keine vollstandigen Angaben vorliegen, ist die Analyse min-
destens fur sechs Jahre durchzuflhren. In diesem Fall sind die Mittelwerte bzw.
Standardabweichungen in Gleichungen (15) bis (20) nicht mit dem Wert 10, sondern
der Anzahl n der in die Analyse eingehenden Jahre zu bilden. Die hieraus berechne-

10



ten Standardabweichungen K,(n) sind dann mit einem Korrekturfaktor ¢ zu multipli-
zieren, der sich aus Tabelle 2 ergibt:

K,(10 Jahre) =¢-K_ (n Jahre) (21)

n €

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

Tabelle 2: Korrekturfaktor ¢ fur die Standardabweichung

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

Im Fall der Anlegung eines Flugplatzes oder des Neubaus einzelner Bahnen kénnen
keine entsprechenden statistischen Daten herangezogen werden. Hier sind diese
Werte auf der Grundlage von Daten Uber die drtliche Windrichtungsverteilungen oder
auf der Basis von Daten vergleichbarer Flugplatze abzuschatzen.
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4 Bezugssystem

4.1 Koordinatensystem

Die gemal DES erfassten Bahnbezugspunkte und Bahnrichtungen beziehen sich auf
folgendes Koordinatensystem: UTM-Abbildung, entsprechend Lage des Flugplatzes
in Zone 32 bzw. 33 (Mittelmeridian 9° bzw. 15°), Ellipsoid GRS80, Datum ETRS89.

4.2 Streckenkoordinaten

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

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

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

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

Die Lage eines Punktes P in der Bezugsebene wird in Streckenkoordinaten durch ein
Koordinatenpaar (o, p) bzw. (c’, p) definiert. Die p-Koordinatenachse steht senkrecht
auf der Flugstrecke, wobei die p-Koordinate in Richtung zunehmender Bogenlange
gesehen nach rechts positiv gezahlt wird. Abbildung 3 stellt das Streckenkoordina-
tensystem flr eine Ab- und eine Anflugstrecke schematisch dar.
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(a) Abflugstrecken / Draufsicht auf die Bezugsebene

¢ P
Startbahn ]
G,C
F
¢ = } Abflugstrecke >
P, P Flugrichtung —
(c'=0) (c=0)
v P
(b) Anflugstrecken / Draufsicht auf die Bezugsebene
o P
Landebahn ]
F G,C
l . s Anflugstrecke >
P <— Flugrichtung
Pg TF
(c=0) (c°=0)
v P

Abbildung 3: Verwendetes Streckenkoordinatensystem
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5 Luftfahrzeugklassen

5.1 Klassifizierung

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

Die Daten fur die Luftfahrzeugklassen werden - soweit mdglich - flugplatzunabhangig
festgesetzt.

Luftfahrzeuggruppe Betriebsbedingung Luftfahrzeugklasse
P1.0 Abflug P1.0-S
P1.0 Anflug P1.0-L
P1.1 Abflug P11-8S
P1.1 Anflug P11-L
P1.2 Abflug P12-8
P1.2 Anflug P12-L
P1.3 Abflug P13-S
P1.3 Anflug P13-L
P14 Abflug P14-8S
P14 Anflug P14-L

P 2.1 Abflug P21-8S

P 2.1 Anflug P21-L
P22 Abflug P22-8
P22 Anflug P22-L
S1.0 Abflug S10-S
S1.0 Anflug S1.0-L
S1.1 Abflug S11-S
S1.1 Anflug S11-L
S1.2 Abflug S12-8S
S1.2 Anflug S12-L
S13 Abflug S13-S
S13 Anflug S13-L
S2 Abflug S2-8

S2 Anflug S2-L

S 3.1 Abflug, Auslastung a S31a)-S
S 3.1 Abflug, Auslastung b S31b)-S
S 3.1 Anflug S3.1ab)-L
S3.2 Abflug, Auslastung a S32a)-S
S3.2 Abflug, Auslastung b S32b)-S
S3.2 Anflug S3.2a/b)-L
S4 Abflug S4-S8
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Luftfahrzeuggruppe

Betriebsbedingung

Luftfahrzeugklasse

S4 Anflug S4-L

S 5.1 Abflug S51-8

S 5.1 Anflug S51-L
S5.2 Abflug S52-8
S5.2 Anflug S52-L
S5.3 Abflug S53-S
S5.3 Anflug S53-L

S 6.1 Abflug S6.1-S

S 6.1 Anflug S6.1-L
S6.2 Abflug, Auslastung a S6.2a)-S
S6.2 Abflug, Auslastung b S6.2b)-S
S6.2 Anflug S6.2a/b)-L
S6.3 Abflug S6.3-S
S6.3 Anflug S6.3-L
S7 Abflug, Auslastung a S7a)-S
S7 Abflug, Auslastung b S7b)-S
S7 Anflug S7ab)-L
S8 Abflug, Auslastung a S8a)-S
S8 Abflug, Auslastung b S8b)-S
S8 Anflug S8al/b)-L
P-MIL 1 Abflug P-MIL1-S8
P-MIL 1 Anflug P-MIL1-L
P-MIL 2 Abflug P-MIL2-S
P-MIL 2 Anflug P-MIL 2 - L
S-MIL 1 Abflug S-MIL1-S
S-MIL 1 Anflug S-MIL1-L
S-MIL 2 Abflug S-MIL2-S
S-MIL 2 Anflug S-MIL2-L
S-MIL 3 Abflug S-MIL3-S
S-MIL 3 Anflug S-MIL3-L
S-MIL 4 Abflug S-MIL4-S
S-MIL 4 Anflug S-MIL4 -L
S-MIL 5 Abflug S-MIL5-S
S-MIL 5 Anflug S-MIL5-L
S-MIL 6 Abflug S-MIL6-S
S-MIL 6 Anflug S-MIL6 -L
H1.0 Abflug H1.0-S
H1.0 Anflug H1.0-L
H1.1 Abflug H11-8
H1.1 Anflug H11-L
H1.2 Abflug H12-8S
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Luftfahrzeuggruppe Betriebsbedingung Luftfahrzeugklasse
H1.2 Anflug H12-L
H2A1 Abflug H21-8
H2A1 Anflug H21-L
H22 Abflug H22-8
H22 Anflug H22-L

Tabelle 3: Zuordnung von Luftfahrzeuggruppen zu Luftfahrzeugklassen

5.2 Fortschreibung der Luftfahrzeugklassen

Die Luftfahrzeugklassen werden vom Bundesministerium fur Umwelt, Naturschutz
und Reaktorsicherheit regelmalig Uberpruft. Die Uberpriufung sollte durchgefuhrt
werden, wenn

(a) die letzte Uberpriifung zehn Jahre zurtick liegt, oder

(b) besondere fachliche Erkenntnisse oder Entwicklungen im Luftverkehr (z. B. die
Einfuhrung neuer Luftfahrzeugmuster in groflerem Umfang) eine Uberarbei-
tung der Luftfahrzeugklassen erforderlich erscheinen lassen.

Soweit es sich als notwendig erweist, werden vom Bundesministerium fur Umwelt,
Naturschutz und Reaktorsicherheit im Einvernehmen mit dem Bundesministerium fir
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung sowie dem Bundesministerium der Verteidigung
die bestehenden Luftfahrzeugklassen modifiziert oder erganzt.

FiUr Luftfahrzeugmuster, die in der AzB nicht erfasst sind, kann das Bundesministeri-
um far Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit weitere Luftfahrzeugklassen und
Luftfahrzeugklassendaten im Bundesanzeiger veroffentlichen. Gleiches gilt fur die
Anpassung der Luftfahrzeugklassendaten an den technischen Fortschritt oder an
neue Erkenntnisse. Die Veroffentlichung erfolgt fur zivil genutzte Luftfahrzeugmuster
im Einvernehmen mit dem Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
und fur militarisch genutzte Luftfahrzeugmuster im Einvernehmen mit dem Bundes-
ministerium der Verteidigung.

5.3 KenngroRen der Luftfahrzeugklassen

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

KenngroRe Formelzeichen | Datensatz Nr.
Oktavpegel fir die Bezugsentfernung On (1)
S = Son
Richtungsfaktor Rn{a1,a2,as} (2)
Luftfahrzeugklassen-Bezugspunkt Pe (3)
Zusatzpegel Z(c") 4)
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KenngroRe Formelzeichen | Datensatz Nr.
Fluggeschwindigkeit V(c") (5)
Flughéhe Gber der Bezugsebene H(c") (6)
Quellhéhe hq (7)
Standardabweichung Qs (8)
Verzégerungsstrecke (nur bei Anflug) Sy (9)

Tabelle 4: Ubersicht Uber die KenngréRen der Luftfahrzeugklassen und die zugeho-
rigen Datensatze

5.3.1 Oktavpegel O,

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

n 1 2 3 4 5 6 7 8

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

Tabelle 5: Oktavmittenfrequenzen

5.3.2 Richtungsfaktor R,

Der Richtungsfaktor R, beschreibt in vereinfachender Weise die zweidimensionale
Richtcharakteristik der Schallabstrahlung des Luftfahrzeugs. Er ist ein Tripel von
ganzen Zahlen {a1,az,a3}. Diese Zahlen stellen die Koeffizienten einer Reihenentwick-
lung im Kosinus des Abstrahlwinkels dar (s. Abschnitt 7.2.2).

5.3.3 Luftfahrzeugklassen-Bezugspunkt P

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

5.3.4 Zusatzpegel Z(c")

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

5.3.5 Fluggeschwindigkeit V(c")

Die Fluggeschwindigkeit V ist der Betrag des Geschwindigkeitsvektors am aktuellen,
durch die Streckenkoordinate ¢' beschriebenen Flugbahnpunkt. Der Geschwindig-
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keitsvektor weist in Richtung der aktuellen Flugbahn. Die Fluggeschwindigkeit wird
zur Berechnung des Pegels der langenbezogenen Schallleistungsexposition Lwgn
bendtigt (s. Abschnitt 7.1.3).

5.3.6 Flughéhe H(c')

H(c'") ist die Flughdhe Uber der Bezugsebene. Die Bezugsebene wird durch die Ho-
henkoordinate des Flugplatzbezugspunktes Hg bestimmt. Durch die stuckweise linea-
re Funktion H(c') wird der vertikale Verlauf der Flugbahn als eine Folge von Flugpro-
filsegmenten beschrieben.

Die Flughdhe H(c’) Iasst sich bei Anfligen, bei Platzrunden und bei Fligen an milita-
rischen Flugplatzen nicht fur alle Luftfahrzeugklassen flugplatzunabhangig oder — bei
demselben Flugplatz — flugstreckenunabhangig festsetzen.

5.3.7 Quellhdhe hq

Das Luftfahrzeug wird als Punktschallquelle angenommen. Die Quellhdhe hq ist der
Abstand von der Landebahn bis zur Triebwerksmitte, wenn sich das Luftfahrzeug am
Boden befindet. Da in einer Luftfahrzeuggruppe die Triebwerke in unterschiedlicher
Hoéhe an den Luftfahrzeugen angebracht sind, wird eine durchschnittliche Hohe ver-
wendet.

5.3.8 Standardabweichung Q,

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

5.3.9 Verzogerungsstrecke Sy

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

5.4 Daten der Luftfahrzeugklassen

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

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

6.1 Begriffsbestimmung

Flugstrecken im Sinne der AzB sind Abflugstrecken, Anflugstrecken, Platzrunden,
Hubschrauberstrecken und Rollwege sowie Flugmandéver an Luft/Boden-
Schiel3platzen.

Die Flugstrecken sind im DES beschrieben und setzen sich aus einzelnen Abschnit-
ten zusammen. Ein Abschnitt einer Flugstrecke besteht entweder aus einem Gera-
denstuck oder aus einem Kreisbogen.

Fir die Berechnung wird davon ausgegangen, dass die Flugstrecken in der Bezugs-
ebene verlaufen.

6.2 KenngroBen der Flugstrecken

6.2.1 Flugstreckenbezugspunkt
Als Bezugspunkt der Flugstrecke gilt:
e Dbei Abflugstrecken der Startpunkt,
¢ bei Anflugstrecken der Beginn des zugehdorigen Abrollwegs (Abrollpunkt),
e bei Platzrunden der Startpunkt,
¢ bei Hubschrauberstrecken die Hubschrauberstart— und —landestelle,
e Dbei Rollwegen der Startpunkt bzw. der Abrollpunkt,

e bei Flugmandvern an Luft/Boden-SchielRplatzen der Anfangspunkt des Flug-
manovers.

6.2.2 Flugkorridorbreite b(c)

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

Die Verteilung der Flugbahnen — projiziert auf die Bezugsebene — im Flugkorridor der
Flugstrecke wird durch die Verteilungsfunktion

2
v(n)= 30-&-#} mit. 1= % (22)

beschrieben. Dabei ist p die Langenkoordinate auf der Normalen zur Flugstrecke. Die
normierte Langenkoordinate n nimmt innerhalb des Korridors Werte zwischen -2 und
+/2 an.

Die Verteilung der Flugbewegungen uber den Flugkorridor wird durch eine Aufteilung
des Korridors in eine ungerade Anzahl von gleich breiten Teilkorridoren realisiert.
Abbildung 4 zeigt dies am Beispiel einer Zerlegung in drei Teilkorridore.
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Die Mittellinie eines Teilkorridors wird als Flugweg bezeichnet. Die Flugwege und die
zugehorigen Teilkorridore werden ausgehend von der Flugstrecke nach auf3en fort-
laufend nummeriert: Die Flugstrecke als Korridormittellinie bekommt die laufende
Nummer 1, die links zur Richtung der Flugstrecke liegenden Flugwege erhalten grad-
zahlige, die rechts davon liegenden Flugwege ungradzahlige Nummern.

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

Flugkorridor mit Teilkorridoren

-1/2_—+=-bl2

Flugweg 2 em-====""
Flugstrecke o
Flugweg 1 L >
F

Flugweg3 | TTTteeei

+1/2 T +bl2

Ny P

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

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

Flugweg n-Koordinate Anteil an Flugbewegungen
Nr. des Flugwegs [%]
1 0,000 12,48
2/3 —/+ 0,067 12,02
4/5 —/+ 0,133 10,76
6/7 —/+ 0,200 8,80
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Flugweg n-Koordinate Anteil an Flugbewegungen
Nr. des Flugwegs [%]
8/9 —/+ 0,267 6,39
10/ 11 —/+ 0,333 3,87
12/13 —/+ 0,400 1,65
14 /15 —/+ 0,467 0,27

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

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

Zur Festlegung dieser Eigenschaften ist die Bogenlange der Flugstrecke an der Posi-
tion des Normalenful3punktes F maldgeblich, d. h. langs der Koordinate p werden die
Flugleistungsdaten einer jeden Luftfahrzeuggruppe als konstant angenommen:

Z(o', p)=const. = Z(c', p = 0)
V(c', p)=const. =V(c",p = 0) (23)
H(o', p)=const. = H(c", p = 0)

Im Gegensatz zur Flugstrecke besitzen die zugeordneten Flugwege kein eigenes
Streckenkoordinatensystem (o,p) bzw. (c’,p).

6.2.3 Flughohe h(c)

Bei Anfligen, bei Platzrunden und bei Flugstrecken an militarischen Flugplatzen ist
die Flughodhe im Allgemeinen streckenabhangig. Die Flughdhe h(c) ist im DES ange-
geben und hat Prioritdt gegentuber den Angaben des Datensatzes (6) in den Daten-
blattern der Luftfahrzeugklassen. Zwischen den Knickpunkten des Hoéhenprofils ist
der Hohenverlauf linear.

Zwischen der Flughdhe H(c') und der Flughdhe h(c) besteht die Beziehung
h(c) = H(c')=H(c - o) (24)

6.3 Arten von Flugstrecken

6.3.1 Abflugstrecken

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

Anflugstrecken werden im DES entgegen der Anflugrichtung beschrieben. Bei An-
flugstrecken wird b(c) = 0 gesetzt, soweit nicht im DES Korridorbreiten angegeben
sind.

Zur Beriucksichtigung der Larmemission der Luftfahrzeuge beim Rollen am Boden
(d. h. auf den Flugbetriebsflachen) ist ein nahtloser Ubergang bei der Modellierung
des fliegenden Verkehrs und des Rollverkehrs notwendig. Das bedeutet, dass einer
(realen) Anflugstrecke im Sinne des Luftfahrthandbuchs mehrere (modellierte) An-
flugstrecken im Sinne der AzB zugeordnet werden mussen. Diese unterscheiden sich
nur durch die Lage des Abrollpunktes.

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

Abrollpunkt Aufsetzpunkt .
| »® | >
: <— Flugrichtung

H—Verzégerungsstrecke Sy—F

Abbildung 5: Zusammenhang zwischen Aufsetzpunkt, Abrollpunkt und Verzdge-
rungsstrecke

6.3.3 Platzrunden

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

Luftfahrzeuggruppe Zusatzpegel Z
[dB]

P1.0
P11
P12
P13
P1.4
P21
P22

gl al N N N M O
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Luftfahrzeuggruppe Zusatzpegel Z
[dB]

S1.0
S1.1
S1.2
S1.3
S2

S 3.1
S$3.2
S4
S5.1
S$5.2
§$53

S 6.1
$6.2
S$6.3
S8
P-MIL 1
P-MIL 2
S-MIL 1
S-MIL 2
S-MIL 3
S-MIL 4
S-MIL 5
S-MIL 6
H1.0
H1.1
H1.2
H2.1
H2.2

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

Tabelle 7: Zusatzpegel Z fur den Horizontalflugteil bei Platzrunden

Im Einzelnen gilt Folgendes:

Der Abflugteil erstreckt sich vom Startpunkt bis zum Anfang des Horizontalflug-
teils. Der Horizontalflugteil beginnt mit Erreichen und endet mit dem Verlassen
der Flughdhe Uber Platz zur Landung. Der Anflugteil erstreckt sich vom Ende des
Horizontalflugteils bis zur Landeschwelle bzw. bis zum Landepunkt; ihm liegt der
im DES angegebene Gleitwinkel zugrunde.
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e FUr den Abflugteil gelten die Daten V(c') und H(c') der Abflugdatensatze. Die
Daten O,, R, und Z(c") der Abflugdatensatze gelten bis zu dem Punkt, der — in
Flugrichtung gesehen — 500 m vor dem Beginn des Horizontalflugteils liegt.

e Wahrend des Horizontalflugs werden die Werte der Daten V(c') und H(c') vom
Ende des Abflugteils beibehalten.

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

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

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

a) bei den Luftfahrzeuggruppen P 1.0, P1.1, P1.2, P13, P14, P21, P 2.2,
P-MIL 1 und P-MIL 2 von dem Punkt 1000 m hinter dem Ende des Horizontal-
fluges ab,

b) bei den Ubrigen zivilen Luftfahrzeuggruppen (mit Ausnahme der Luftfahrzeug-
gruppen H 1.0 bis H 2.2) von dem Punkt 7400 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 fur die Daten V(c') und Z(c') die Werte des Ho-
rizontalflugteils linear in die Werte der Anflugdatensatze uber.

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

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

6.3.4 Flugmanodver an Luft/Boden-SchieBplatzen

Die Ausfuhrungen im Abschnitt 6.3.3 gelten entsprechend fir Flugmandver an
Luft/Boden-Schiel3platzen. Dabei sind die im DES angegebenen Werte fur die Flug-
geschwindigkeit V und den Zusatzpegel Z.

6.3.5 Hubschrauberstrecken

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

Der Rollverkehr am Boden (d. h. auf den Flugbetriebsflachen) erfolgt fur Flugzeuge in
der Praxis

(@) von der Abstellposition zum Startpunkt bzw.
(b) vom Abrollpunkt zur Abstellposition.

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

(a) Abflug-Rollweg / Draufsicht auf die Bezugsebene

Startpunkt (o = 0) Abflugstrecke =—>
fo==------------------------ e -

Flugrichtung —

L Abflug-Rollweg ——

>0

<— Rollrichtung Abstellposition

(b) Anflug-Rollweg / Draufsicht auf die Bezugsebene

Abrollpunkt (o = 0) Anflugstrecke —
F=—mm e m e m—m—m——m == - m—— - ->
<— Flugrichtung

Anflug-Rollweg ——

Rollrichtung — ]
Abstellposition

Abbildung 6: Streckenkoordinaten von Abflug- und Anflug-Rollwegen

Sowohl bei Zuroll- als auch bei Abrollvorgangen werden fur die jeweiligen Luftfahr-
zeuggruppen die Oktavpegel O, und Richtungsfaktoren R, der Anflugdatensatze
verwendet. Die Werte fir den Zusatzpegel Z und die Geschwindigkeit V bleiben
langs des Rollwegs konstant. Sie entsprechen denjenigen Werten, die in den Anflug-
datenblattern nach Durchlaufen der Verzégerungsstrecke ausgewiesen sind (Tabelle
8). Die Flughdhe H ist Null gesetzt.

Luftfahrzeuggruppe z Vv
[dB] [m/s]
P1.0 -10 10
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Luftfahrzeuggruppe z Vv
[dB] [m/s]
P1.1 -10 10
P1.2 -10 10
P1.3 -10 10
P14 -10 15
P21 -10 15
P22 -10 15
S1.0 -10 15
S1.1 -10 15
S1.2 -10 15
S13 -10 15
S2 -10 15
S 3.1 -10 15
S3.2 -10 15
S4 -10 15
S5.1 -10 15
S$5.2 -10 15
S53 -10 15
S 6.1 -10 15
S6.2 -10 15
S$6.3 -10 15
S8 -10 15
P-MIL 1 -10 15
P-MIL 2 -10 15
S-MIL 1 -10 15
S-MIL 2 -10 15
S-MIL 3 -10 15
S-MIL 4 -10 15
S-MIL 5 -10 15
S-MIL 6 -10 15

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

7.1 Modell der Linienschallquelle

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

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

7.1.1 Segmentierung der Flugbahn

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

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

1. Der erste Schritt der Segmentierung ist die Zerlegung der Flugstrecke bzw. des
Flugweges. Bei der Berechnung werden alle im DES beschriebenen Flugstre-
cken berucksichtigt. Jede dieser Flugstrecken ist durch eine Folge von Abschnit-
ten (Geraden, Kreisbdgen) dargestellt. Kreisbégen mit der Richtungsanderung ¢
werden in n1 Segmente mit konstanter Richtungsanderung AC unterteilt:

AL=C/ny mit ny=E/15°

Bei der Division wird ni1 ganzzahlig aufgerundet. Falls die aus dieser Unterteilung
resultierende Bogenlange des Segments gréler als 100 m ist, wird in n, Seg-
mente nach

_ (n-R

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

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

AL=Cln, mit n,

2. Die den jeweiligen Luftfahrzeugklassen zugeordneten Vertikalprofile stellen e-
benfalls eine Folge von linearen Teilstlicken dar, die als Profilsegmente bezeich-
net werden. Art und Lange der Profilsegmente ergeben sich aus den Datenblat-
tern der Luftfahrzeugklassen (s. Anhang). Im zweiten Schritt wird nun die seg-
mentierte Flugstrecke mit dem Flugprofil verschnitten. Daraus resultiert eine Fol-
ge von Flugbahnsegmenten, die als Grundlage der Berechnung dienen.

3. Im dritten Schritt werden aus den Bahnsegmenten durch Belegung mit luftfahr-
zeugklassenspezifischen Emissionen Bahnteilsegmente generiert. Dazu wird die
Pegeldifferenz o der langenbezogenen Schallleistungsexposition Lwag' (Abschnitt
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7.1.3) zwischen Anfang und Ende des Bahnsegmentes gebildet und ganzzahlig
aufgerundet (0~) Anschliel3end erfolgt eine Unterteilung in ;. gleich lange Bahn-
teilsegmente, so dass die Pegel der langenbezogenen Schallleistungsexposition
Lwage' aufeinander folgender Bahnteilsegmente sich in keinem Fall um mehr als
1 dB unterscheiden. Die Bahnteilsegmente gehen dann als Schallquellen in die
Berechnung ein.

Bei Vorhandensein eines Flugkorridors werden der Flugstrecke in Abhangigkeit von
der Korridorbreite aquidistant verlaufende Flugwege zugeordnet (Abbildung 4). Fur
Kreisbdgen mit nicht konstanter Korridorbreite entsprechen die zugeordneten Flug-
wegabschnitte daher Teilbdgen einer archimedischen Spirale. Die durch Zerlegung
des Flugwegabschnittes erzeugten Flugwegsegmente ergeben sich hierflir aus den
Schnittpunkten der durch den Kreismittelpunkt und die Enden der Streckenabschnitte
des Flugweges 1 gehenden Geraden mit den jeweiligen spiralférmigen Flugwegab-
schnitten. Die Flugwege liegen damit ebenfalls in segmentierter Form vor (Schritt 1).
Die Werte der KenngroRen Z(c’), V(c’) und H(c’) an den Segmentenden der Flugwe-
ge werden von den zugehdrigen Segmentenden der Flugstrecke (Flugweg 1) Uber-
nommen. Die weitere Segmentierung erfolgt wie in den Schritten 2 und 3 beschrie-
ben.

28



-
(1) Zerlegung des Kreisbogens /

in 2 Streckenteilabschnitte Flugstrecke mit 3 Streckenabschnitten

Draufsicht

I
|
[ .
! \ \ °
| | |
I | |
I | I
1 I I
(2) Zerlegung in 7 Bahnsegmente I | o -
durch Flugstreckensegmentierung I I Flugpr_oﬁl mit
I I I 4 Profilsegmenten
2dB > ALy, >1dB | | I <~

v,
.‘%‘ I
~,‘~.
~,

Seitenansicht

(3) Zerlegung in 8 Bahnteilsegmente durch
Anpassung der spezifischen Emissionen

ALy, <1dB

P——

Abbildung 7: Prinzip des Segmentierungsverfahrens: ' ist die Bogenlange der
Flugstrecke, ALwag" ist Differenz des langenbezogenen Schallleis-
tungsexpositionspegels zwischen zwei Bahnteilsegmenten

7.1.2 Generierung von Teilstlicken

Jedes Bahnteilsegment kann durch eine Punktschallquelle in seinem Mittelpunkt er-
setzt werden, wenn seine grofte Langenausdehnung / hochstens das 0,5-fache des
Abstandes s zwischen Immissionsort und Mittelpunkt der Schallquelle betragt. Ist
diese Bedingung verletzt, so ist das Bahnteilsegment in

/

n3 :2§ (25)

29



gleich lange Teilstlicke zu unterteilen (Abbildung 8). Dabei wird n3 ganzzahlig aufge-

rundet.

T

A

Bahnteilsegment >

-~
Y

- / -t | >

i—1 i

Immissionsort P

Abbildung 8:

Unterteilung eines Bahnteilsegments in drei Teilstlicke der Lange |/, s
ist der Abstand vom Teilstickmittelpunkt (Lage der Punktschallquel-
le) zum Immissionsort P [2]

7.1.3 Pegel der langenbezogenen Schallleistungsexposition

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

Lues'(6".V.S0n) = Oy = D, (Son) = Dy 1 (Son) = Do + Dy (V) + Z(c") dB (26)
mit:

On Oktavschalldruckpegel fur die Bezugsentfernung son (Tabelle 5)

n laufende Oktavbandnummer (Tabelle 5)

Ds Abstandsmalf}

D Luftabsorptionsmal fur das n-te Oktavband

Doo  Raumwinkelmal fur Bezugsbedingungen (Dg o= 3 dB)

Dy Geschwindigkeitsmal}

Z Zusatzpegel als Funktion der relativen Bogenlange ¢’ (Tabelle 5)

8
Lyag'=101g(> 10 bwenA)y - g (27)

n=1
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mit:

n laufende Oktavbandnummer (Tabelle 5)

Lwen Pegel der langenbezogenen Schallleistungsexposition
fur das n-te Oktavband

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

7.1.4 Schallleistungsexpositionspegel

Die Pegel der langenbezogenen Schallleistungsexposition Lyen’ und Lyag’ nach Gin.
(26) und (27) sind auf eine Bezugslange von 1 m normiert. Die durch die Zerlegung
in Flugbahnteilsegmente und die daran anschlieBende Bildung von Teilstlicken
(s. Abschnitt 7.1.2) erzeugten Linienquellen haben in der Regel aber eine davon ab-
weichende Lange. Einem solchen Teilstlick i kann man entsprechend einen Schall-
leistungsexpositionspegel Lywe ni und Lwag,; zuordnen:

LWE,n,i = LWE,n,il+1 O . Ig(ll_lj dB (28)
0

Lype; = Lyag;'+10- |g(ll—iJ dB (29)
0
mit:

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

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

i Lange des i-ten Teilstuckes
lo Bezugslange (I = 1 m)
[ hier: Nummer des Teilstuckes des Flugweges

7.2 Schallpegelminderung auf dem Ausbreitungsweg

7.21 Allgemeines
Der Schalldruckexpositionspegel Loae an einem Immissionsort ergibt sich als:

Lone = 10|g(i10°”'“PE’"+An’) dB (30)
n=1

mit:

Loen =Lywgn + D)y +Ds +D, +D;, +D, dB (31)
wobei:

n laufende Oktavbandnummer (Tabelle 5)

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

(Tabelle 9)
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Lwen Schallleistungsexpositionspegel des Luftfahrzeuges fir das
n-te Oktavband nach Gl. (28)

Din Richtwirkungsmalf fur das n-te Oktavband

Ds Abstandsmalf}

Dy n Luftabsorptionsmal? fur das n-te Oktavband
Dzn Bodendampfungsmal fur das n-te Oktavband

Do Raumwinkelmaf}

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

7.2.2 RichtwirkungsmaR

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

(Abbildung 9) nach:
D,(0) = D};,(6) —max(D;,(6)) dB (32)
mit;

D;',(0) = 3-[a, - cos(8) + a, - cos(26) + a - cos(30)]dB (33)

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

F\ug"‘c’“w“g

Immissionsort

Abbildung 9: Geometrie zur Bestimmung des Richtwirkungsmalies

7.2.3 Abstandsmaf

Das Abstandsmal Ds beschreibt die geometrische Dampfung bei der Ausbreitung
von Kugelwellen. Es ergibt sich als:
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Dy(s)=-10-Ig(4ms?/s?) dB (34)
mit:

s Entfernung zwischen Schallquelle und Immissionsort [m]

So Bezugsentfernung (so =1 m)

7.2.4 LuftabsorptionsmaR

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

D.=-d-> dB (35)
: S
mit:
d, Absorptionskoeffizient flr das n-te Oktavband (Tabelle 9)
s Entfernung zwischen Luftfahrzeug und Immissionsort [m]

Sp Bezugsentfernung (so =1 m)

7.2.5 BodendampfungsmaR

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

DZ,n(S!a)=_DZ,O,n(S)'A(a) dB (36)
mit:

Dzon Zusatzdampfung fur das n-te Oktavband als Funktion der Entfernung

fur einen Hohenwinkel o = 0° zwischen Luftfahrzeug und Immission-
sort nach Gl. (37)

A(a)  Funktion zur Berlcksichtigung der Abhangigkeit vom Héhenwinkel o
nach Gl. (38)

o Hohenwinkel nach Abbildung 10

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

J1+(s/5,)

D;o, = dB (37)

mit:

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

S Entfernung zwischen Luftfahrzeug und Immissionsort P [m]

S1 Normierungsentfernung (s1 = 700 m)

Die winkelabhangige Funktion A(a) ist definiert als
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A(OL)={1—sinoc/sin15° fijr O<a<15° (38)

0 fir o<0° oder o>15°

Abbildung 10: Geometrie zur Bestimmung des Bodendampfungsmalies

Oktavmitten-

n frequenz dn G, A,

[Hz] [dB] [dB] [dB]
1 63 0,33-10° 5 - 26,2
2 125 0,66 - 107 7.5 - 16,1
3 250 1,3-10° 10 -8,6
4 500 2,3-10° 9 -3,2
5 1000 49-10° 8 0
6 2000 10,2 - 10°° 7 1,2
7 4000 25,6- 10° 6 1
8 8000 43,0-107 5 -1,1

Tabelle 9:  Zahlenwerte fur die Absorptionskoeffizienten d,, die asymptotischen Pe-
gelminderungen G, und die Konstanten A, fur die A-Bewertung der Ok-
tavpegel

7.2.6 RaumwinkelmaR

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

2
S
D, =10-1g 1+————| dB 39
. g( 32+4hshJ (59)

mit:
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hs Hohe der Schallquelle Q Gber Boden [m]
he Hohe des Empfangers P Uber Boden [m]

Im Regelfall, d. h. bei groRem Abstand s bzw. groRer Quellhdhe hs im Vergleich zur
Empfangerhohe h, gilt Do = 3 dB.

7.2.7 Geschwindigkeitsmal

Das Geschwindigkeitsmald Dy beschreibt den Zu- bzw. Abschlag flr die Abweichung
der teilsegmentbezogenen Fluggeschwindigkeit von der Bezugsgeschwindigkeit V.

D, = —10-Ig(mj dB (40)
Vo
mit:
4 mittlere Geschwindigkeit der Schallquelle innerhalb des Bahnteilseg-

mentes der Flugbahn
Vo Bezugsgeschwindigkeit (Vo = 1 m/s)

7.2.8 Berucksichtigung der Topografie

Zur Berucksichtigung der Topografie wird ein Digitales Gelandemodell (DGM) ver-
wendet, wobei zumindest das Digitale Gelandemodell fir Deutschland (DGM-D) be-
nutzt werden sollte. Sofern detaillierte geographische Daten vorliegen, konnen diese
erganzend zum DGM-D verwendet werden.

Beim Digitalen Gelandemodell Iasst sich jedem Immissionsort P eine Héhenkoordina-
te Hp zuordnen, die sich wie folgt ergibt:

Hp = Hpeu(P)+ b, (41)
mit:
Hoem(P)  Hohenkoordinate des Punktes P im Digitalen Gelandemodell [m]

he Hohe des Empfangers P tUber Boden [m].

Die Hohenkoordinate der Schallquelle Q ergibt sich als
Hq = Hpom(Q)+ hg = Hg + H(c') + hq (42)
mit:
Hbem(Q) Hohenkoordinate der Schallquelle Q im Digitalen Gelandemodell [m]
Ha Hohe der Schallquelle Q Gber Boden [m]

Hs Hohenkoordinate des Flugplatzbezugspunkts (ARP) im Digitalen Ge-
landemodell [m]

H(c') Flughdhe tber der Bezugsebene als Funktion der Bogenlange [m]

haq Hohe der Schallquelle Gber dem Boden, wenn sich das Luftfahrzeug
am Boden befindet (Quellhéhe) [m]
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HP -
HDGM(P)_
HDGM(Q)_

HB -

Abbildung 11: Geometrie zur Berlcksichtigung der Topografie

In die Ausbreitungsrechnung geht bei Berlcksichtigung der Topografie die Hohenko-
ordinate des Immissionsortes sowohl in die Ermittlung der Ausbreitungsentfernung s
als auch des Hohenwinkels a ein. Negative Werte des Hohenwinkels werden dabei
nicht berucksichtigt; hier wird a Null gesetzt.

Die geometrischen Beziehungen sind in Abbildung 11 dargestellt. Die Flughéhe H(c’)
bezieht sich auf die Bezugsebene. Die Bezugsebene ist durch den Flugplatzbezugs-
punkt (Airport Reference Point, ARP) festgelegt, der die Hohenkoordinate Hg hat.

7.3 Berechnung des aquivalenten Dauerschallpegels

Der aquivalente Dauerschallpegel Lyaeq, bezogen auf die Beurteilungszeit T, an ei-
nem Immissionsort ergibt sich durch einen dreifachen Summationsprozess:

1. Summation Uber alle Nt Teilsticke eines Flugwegs
2. Summation uber alle Ng, Flugwege
3. Summation Uber alle Nk Luftfahrzeugklassen

Lppeqre =10- Ig[gr LSS S 10”] dB (43)
TE k=1 =1 m=1
mit:
LpneqTr aquivalenter Dauerschallpegel zur Beurteilungszeit T,
Te Erhebungszeit (Te = 1,5552-10" s, d. h. 180 Tage)
To Bezugszeit (To = 1 s)
gr Gewichtsfaktor zur Umrechung der Erhebungszeit auf die Beur-

teilungszeit (1,5 fur tags und 3 fur nachts)

LoaE k1m der von einer Bewegung der Luftfahrzeuggruppe k auf dem
Teilstlick m des Flugweges | am Immissionsort hervorgerufene
Schallexpositionspegel

36



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

Sk.I.m Entfernung des Luftfahrzeugs der Klasse k auf dem Teilstiick m
des Flugwegs | vom Immissionsort

k=1, ..., Nk laufender Index Uber die Luftfahrzeugklassen
=1, .., Nrw laufender Index Uber die Flugwege
m =1, ..., Nrs laufender Index der Teilsticke auf einem Flugweg

7.4 Berechnung von Haufigkeits-Maximalpegelkriterien

7.4.1 Berechnung des Maximalpegels fiur einen Einzelflug

Der maximale AS-bewertete Schalldruckpegel Ljoasmax @an einem Immissionsort im
Abstand s von einer Schallquelle ergibt sich analog zu Gl. (30) und (31) als:

8
Loasmax =101g(> 1007040y dB (44)
n=1
mit
L,=Ly,+D,,+Ds+D ,+D;,+D, dB (45)
und
LW,n = On - Ds (SOn)_ DL,n (SOn)_ DQ,O + Z(G') dB
wobei:
n laufende Oktavbandnummer (Tabelle 5)
An Frequenzkorrektur fir die A-Bewertung fur das n-te Oktavband

Lwn  Schallleistungspegel des Luftfahrzeuges fir das n-te Oktavband
On Oktavschalldruckpegel fir die Bezugsentfernung son (Tabelle 5)
Doo  Raumwinkelmal} fur Bezugsbedingungen (D o= 3 dB)

Z Zusatzpegel als Funktion der relativen Bogenlange ¢’ (Tabelle 5)
D Richtwirkungsmal fur das n-te Oktavband

D Abstandsmalf

Dy Luftabsorptionsmal fur das n-te Oktavband

Dz, Bodendampfungsmal} fir das n-te Oktavband

Do Raumwinkelmaf}

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

Lons maxk) = maX(LpAS,k,I,m) dB (46)
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mit:
Loasmaxk) Qrofiter am Immissionsort durch eine Bewegung der Luftfahrzeug-

klasse k auf dem Flugweg | hervorgerufener AS-bewerteter Maxi-
malschalldruckpegel

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

7.4.2 Berechnung von Pegelhaufigkeitskriterien

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

Ney Nik

NAT(L, sohw ) = Z ZnTr,k,I 'F(LpAS,max,k,I) (47)
=1 k=1
mit:
1 fur  Loasmaxk) > Lpsecn
F L — P ,max,K, P,oChw 48
( pAS,max,k,I) {0 far LpAS,max,k,I < Lp,Schw ( )
Mit:

Loas maxk, grofdter am Immissionsort durch eine Bewegung der Luftfahr-
zeugklasse k auf dem Flugweg | hervorgerufener AS-bewerteter
Maximalschalldruckpegel

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

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

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

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

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

— 2
1 [LpAS,max — L pasmax J

- 1
L ,L pASmax, =—exp|——= 49
w( pAS max » = PAS,max ch ) \/E . QG p 5 QG (49)

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

Qs Standardabweichung

W(LpAS,max) —_—

L L

pAS,max p,Schw pAS,max

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

der Schwellenwert, der einem Haufigkeits-Maximalpegelkriterium zu
Grunde liegt.

Um dieser Tatsache Rechnung zu tragen, ersetzt man in Gl. (47) die Stufenfunkti-
on F nach GI. (48) durch eine Normalverteilung mit der luftfahrzeugklassenspezifi-
schen Standardabweichung Q. x und integriert Uber den Teil der Verteilung, der o-
berhalb des im Haufigkeits-Maximalpegelkriterium spezifizierten Schwellenwerts
liegt.

Npw Nig <
NAT(Lp,Schw) = Z Z nTr,k,l ) j W(LpAS,max b LpAS,mach,l b Qo-,k ) deAS,max
1=1 k=1 L

'p,Schw

(50)
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8 Ermittlung der Schutzzonen

8.1 Rechengitter

Die Berechnung der Immissionskenngrof3en Lpaeq,Tag: LpaegNacht und NAT(Lp schw) er-
folgt an den Punkten eines rechtwinkligen Gitters. Die Maschenweite des Gitters be-
tragt 50 m. Die Achsen des Rechengitters sind parallel zu den Rechts- und Hochach-
sen des verwendeten Koordinatensystems (s. Abschnitt 4.1) zu orientieren. Das Git-
ter ist so zu definieren, dass die Tausenderwerte des Koordinatensystems mit Gitter-
punkten zusammenfallen. Die Berechnung erfolgt in der Hohe h. = 4 m Uber Grund.

8.2 Berechnung der Kurvenpunkte

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

8.3 Besonderheiten im Kurvenverlauf

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

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

1. Enklaven, deren Flacheninhalt nicht mehr als 1000 m? betragt, werden bei der
Berechnung in die sie umgebende Isolinie einbezogen. Exklaven, deren Fla-
cheninhalt nicht mehr als 1000 m? betragt, werden nicht beriicksichtigt.

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

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

8.4 Berechnungsprotokoll

Uber die Ermittlung der Kurvenpunkte wird ein Berechnungsprotokoll angefertigt, das
mindestens folgende Angaben enthalt:

1. Bezeichnung des Flugplatzes einschliellich des ICAO-Flugplatzcodes

2. Eingabedaten

40



a) Daten des Datenerfassungssystems DES (Darstellung entsprechend
DES)

b) Daten der verwendeten Luftfahrzeugklassen

3. Ausgabedaten

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

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

4. Kontrolldaten

An zehn ausgewahlten Einzelpunkten in der Flugplatzumgebung die aquiva-
lenten Dauerschallpegel fur den Tag (Lpaeq,tag) Und fUr die Nacht (Lpaeq,Nacht)
sowie die Uberschreitungshaufigkeit NAT(Lp,schw) fur die Nacht. Sofern sich
die Notwendigkeit einer weitergehenden Uberpriifung ergibt, ist fir jeden der
Einzelpunkte in Abstimmung mit der zustandigen Behorde eine detaillierte
Immissionsanalyse vorzulegen.

Besonderheiten im Kurvenverlauf und getroffene MalRnahmen
Datum des Abschlusses der Arbeiten

N o o

Stelle, die die Kurvenpunkte ermittelt hat
8. Name und Unterschrift des Verantwortlichen.
Die Berechnungsergebnisse sind in digitaler Form vorzulegen.

8.5 Kartographische Darstellung des Larmschutzbereiches

8.5.1 Allgemeines

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

8.5.2 Kartengrundlage

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

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

8.5.3 Koordinaten

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

8.5.4 Datenubergabe

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

GML - Geography Markup Language
XML - eXtensible Markup Language

8.5.5 Darstellung des Larmschutzbereiches

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

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

Eine Beschriftung der Schutzzonen in der Karte erfolgt nicht, diese Erklarung liefert
die zugehorige Legende.

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

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

Es werden nach den gleichen Darstellungsregeln Karten mit folgendem Inhalt erstellt:

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

e Nacht-Schutzzone

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

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

e der Isolinie NAT(Lp schw) = const.

Zur Erstattung von Aufwendungen fiur bauliche SchallschutzmaBnahmen
gemaR § 9 des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm

Karte (4): Tag-Schutzzone 1

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

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

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

Zur Bemessung des baulichen Schallschutzes nach der Verordnung tiber bau-
liche Schallschutzanforderungen (Schallschutzverordnung - SchallschutzV)

Karte (6): Tag-Schutzzonen, mit

e Tag-Schutzzone 1 mit Isolinien in 1 dB-Schritten
e Tag-Schutzzone 2 mit Isolinien in 1 dB-Schritten
Fir die Nacht-Schutzzone wird Karte (5) verwendet.

»Differenzkarten® zum Vergleich ALT/NEU der Schutzzonen des Larmschutzbe-
reichs (§ 4 des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm)

Fir eine Uberpriifung bzw. Neufestsetzung des Larmschutzbereichs nach § 4 des
Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm sind Differenzkarten zum Vergleich der fest-
gesetzten mit den neu berechneten Schutzzonen des Larmschutzbereichs anzuferti-
gen. Die festgesetzten Schutzzonen werden entsprechend Karte (1) dargestellt. Die
neu berechneten Schutzzonen werden nur als Begrenzungskurve eingetragen.

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

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

Fir die farbliche Darstellung der Larmkonturen sind die in Tabelle 10 angegebenen
RGB-Farbwerte (Beschreibung eines Farbtons anhand seiner Anteile der Farben
Rot, Griin und Blau) zu verwenden.
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Tabelle 10: RGB-Werte fur die farbliche Darstellung der Schutzzonen des Larm-

Begrenzungskurven Rot-Anteil | Griin-Anteil | Blau-Anteil
Tag-Schutzzone 1 168 000 000
Tag-Schutzzone 2 000 105 000
Nacht-Schutzzone 132 000 168
Tag-Schutzzone 1 NEU 255 000 000
Tag-Schutzzone 2 NEU 000 255 000
Nacht-Schutzzone NEU 255 000 255
Isolinie Lpaeq = const. 100 000 000
Isolinie NAT(L,schw) = const.. 000 014 214
Flachenfiillung

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

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

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

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

Breite 0,3 mm 000 000 000

schutzbereichs

8.5.6 Protokoll zur kartographischen Darstellung

Uber die kartographische Darstellung der Larmschutzbereiche in Karten 1:5 000

wird ein Protokoll angefertigt. Es enthalt mindestens folgende Angaben:

o 0k wbnNd -~

Datum des Abschlusses der Arbeiten

Name und Unterschrift des Verantwortlichen.

Herstellungsmethode digitaler Daten: scannen / digitalisieren

Bezeichnung des Flugplatzes einschliel3lich des ICAO-Flugplatzcodes
Verwendete Grunddaten: analog / digital mit Datum der Aktualisierung

Stelle, die den Larmschutzbereich kartographisch dargestellt hat




Alle zu erstellenden Protokolle sind zur Archivierung auf einem nur einmal be-
schreibbaren EDV-Datentrager (z.B. CD-R) im Standardaufzeichnungsformat
ISO 9660 abzuspeichern.
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9 Uberpriifung der Schutzzonen des Larmschutzbereichs

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

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

2. Bei der Uberprifung wird fiir jeden Punkt P; der Tag-Schutzzone 1 basierend auf
dem geanderten DES ein aquivalenter Dauerschallpegel Lpaeq tag(Neu) ermittelt. Der
bestehende Larmschutzbereich ist neu festzusetzen, wenn gilt

P, it |L, 510 (N€0) - L5y, (alD) 22,0 4B (51)

3. Entsprechend ist bei der Uberpriifung der Nacht-Schutzzone vorzugehen. Kriteri-
um ist hier ein Vergleich des LyaeqNacht: Der bestehende Larmschutzbereich ist neu
festzusetzen, wenn gilt

3P, mit |L

(N€U) - L 5 o (a11) 2 2,0 dB. (52)

pAeq,Nacht

Ist eine Neuberechnung der Nacht-Schutzzone notwendig, so umfasst diese eine
Neuberechnung der Konturen Lpaeqnacht Und NAT(Lp schw) = Ns und deren Uberlage-
rung.
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10 Archivierung der Berechnungs- und Kartographierungsunterla-
gen

Die fur die Ermittlung des Larmschutzbereichs verwendeten wesentlichen Unterlagen

sollten archiviert werden, um spater einen Vergleich zwischen dem bestehenden und

dem neufestzusetzenden Larmschutzbereich zu ermdglichen. Im Einzelnen sollten
folgende Unterlagen aufbewahrt werden:

e das ,Datenerfassungssystem (DES)" mit zugehoérigen Unterlagen,

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

Maleinheiten sind in Klammern am Anfang der Erlauterungen angegeben.

p [m]
a [°]

n

c [m]
0 [*]

&

c' [m]
O j,Tr

Go [m]
GHover [m]
o

Aa)

Yi,Tr

An [dB]
ARP

AzB

b(o) [m]
BB

BKG

Dq [dB]
Dao [dB]

Langenkoordinate auf der Normalen zu einer Flugstrecke
an der Stelle ¢

Hohenwinkel zwischen Luftfahrzeug und Immissionsort P

Dimensionslose Lagekoordinate senkrecht zur Flugstre-
cke

Bogenlange auf einer Flugstrecke

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

Korrekturfaktor fur die Standardabweichung

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

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

Bogenlange des Luftfahrzeugklassen-Bezugspunktes Pg
Bogenlange des Hovering-Segments nach DES

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

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

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

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

Flugplatzbezugspunkt (Airport Reference Point)
Anleitung zur Berechnung von Larmschutzbereichen
Flugkorridorbreite als Funktion der Bogenlange o
Anzahl der bahnbezogenen Betriebsrichtungen
Bundesamt fur Kartographie und Geodasie

Raumwinkelmaf}

Raumwinkelmalf fir Bezugsbedingungen (Dg o= 3 dB)
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DES
DGM
DGM-D
Dy

Dy n

dh

Ds

Dy
Dzon

DZ,n
ETRS89
F

I:(LpAS,max,k,I)

GML
Gn

Or

GRS80
h(o)

Hp
Ha
Hpem(P)

Hpem(Q)

[dB]
[dB]
[dB/m]
[dB]
[dB]
[dB]

[dB]

[dB]

[m]

[m]

[m]

[m]
[m]

[m]

[m]

Datenerfassungssystem

Digitales Gelandemodell

Digitales Gelandemodell fur Deutschland
Richtwirkungsmalf fur das n-te Oktavband
Luftabsorptionsmal} flr das n-te Oktavband
Absorptionskoeffizient flr das n-te Oktavband
Abstandsmaf

Geschwindigkeitsmal}

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

Bodendampfungsmal} flr das n-te Oktavband
European Terrestrial Reference System des Jahres 1989
Normalenful3punkt

zur Beschreibung des Pegelhaufigkeitskriteriums not-
wendige Gewichtungsfunktion

Geography Markup Language

frequenzabhangige asymptotische Pegelminderung bei
Boden-Boden-Schallausbreitung

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

Geodetic Reference System 1980

Flughohe von Luftfahrzeugen der Luftfahrzeugklasse k
uber Bezugsebene als Funktion der Bogenlange o

Flughohe Uber der Bezugsebene als Funktion der Bo-
genlange c'

Hoéhenkoordinate des Flugplatzbezugspunkts (ARP) im
Digitalen Gelandemodell

Hoéhenkoordinate des Empfangers P Uber Boden
Hoéhenkoordinate der Schallquelle Q Gber Boden

Hoéhenkoordinate des Empfangers P im Digitalen Gelan-
demodell

Hoéhenkoordinate der Schallquelle Q im Digitalen Gelan-
demodell
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ho
ha

he
hs
ICAO

Kc,Leq,Nacht

Kc,Leq,Tag

*

L pAeq,Nacht

*

L pAeq,Tag

lo
l

Lp,Schw

Loae

LoAE km
Loas kim
LpAS,max
LpAS,max

LpAS,max,k,l

LpAeq,Nacht

LpAeq,Tag

[m]

[m]

[m]

[m]

[dB]

[dB]

[m]
[m]

[dB]

[dB]

[dB]

[dB]
[dB]

[dB]

[dB]

[dB]

Flughdhe im Horizontalflug

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

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

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

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

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

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

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

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

AS-bewerteter Schallexpositionspegel

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

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

AS-bewerteter Maximalschalldruckpegel

Mittelwert des AS-bewerteten Maximalschalldruckpegels

grofter am Immissionsort durch eine Bewegung der Luft-
fahrzeugklasse k auf dem Flugweg | hervorgerufener AS-
bewerteter Maximalschalldruckpegel

aquivalenter Dauerschallpegel fur die Nacht (22.00 bis
6.00 Uhr) gemal’ Anlage zu § 3 Fluglarmgesetz

aquivalenter Dauerschallpegel fur den Tag (6.00 bis
22.00 Uhr) gemal’ Anlage zu § 3 Fluglarmgesetz
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LpAeq,Tr

LWn

Lwae,

Lwen,'

n

Nijr

Nip.1r

I\Ij,Tr

N Nacht

Np ¢

Ns

Ns*
NSz
NSz ¢q

NSznaT
NTag

Nkl

Nkl

On

[dB]
[dB]

[dB]

[dB]

[dB]

aquivalenter Dauerschallpegel zur Beurteilungszeit T,

Schallleistungspegel des Luftfahrzeuges fur das n-te Ok-
tavband

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

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

Index zur Bezeichnung der Oktavmittenfrequenzen

Uberschreitungshaufigkeit eines Schwellenwerts L, schw
des AS-bewerteten Maximalpegels

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

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

Gesamtzahl der Flugbewegungen im Jahr j wahrend der
Beurteilungszeit T,

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

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

Uberschreitungshaufigkeit
unkorrigierter Wert der Uberschreitungshaufigkeit
Nacht-Schutzzone

Kontur des aquivalenten Dauerschallpegels der Nacht-
Schutzzone

Haufigkeits-Maximalpegelkontur der Nacht-Schutzzone

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

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

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

Oktavpegel fUr die Bezugsentfernung son

Immissionsort
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Ps
Pe
Ps
Qo

R

So

S1

Sk,I,m

Son

Sv

To
Te
T

TSz
UTM

WGS84

[dB]

[m]
[m]
[m]

[m]

[m]
[m]
[m]
[s]
[s]
[s]

[m/s]

[m/s]

[m/s]

[m/s]

[’]

Bahnbezugspunkt
Luftfahrzeugklassen-Bezugspunkt
Startpunkt

luftfahrzeugklassenspezifische Standardabweichung der
Emissionsdaten

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

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

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

Bezugsentfernung flr den Oktavpegel O,
Verzdgerungsstrecke (nur bei Anflug)

Lange des Zwischenanflugsegmentes

Bezugszeit (Tp=1s)

Erhebungszeit (Te = 1,5552 - 10’ s, d. h. 180 Tage)

Beurteilungszeit. Die AzB verwendet die Beurteilungszei-
ten von 6.00 bis 22.00 Uhr (Tag) und 22.00 bis 6.00 Uhr
(Nacht).

Tag-Schutzzone
Universal Transverse Mercator

die Geschwindigkeit der Schallquelle innerhalb des
Bahnteilsegmentes der Flugbahn

mittlere Geschwindigkeit der Schallquelle innerhalb des
Bahnteilsegmentes der Flugbahn

Verteilungsfunktion der Projektionen der Flugbahnen im
Flugkorridor

Fluggeschwindigkeit als Funktion der relativen Bogen-
lange o'

Bezugsgeschwindigkeit (Vo = 1 m/s)
Gleitwinkel

World Geodetic System 1984
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XML

V4

Z(c')

i

k= 1, . N|_k

|= 1’ ’ NFW

m = 1’ ’ NTS

[m]

[dB]

[dB]

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

eXtensible Markup Language

Zusatzpegel fur den Horizontalflugteil bei Platzrunden
bzw. Rollvorgangen

Zusatzpegel zur Berlcksichtigung von Anderungen der
Schallabstrahlung durch Anderungen des Flugzustandes
als Funktion der relativen Bogenlange o'

Allgemeiner laufender Index in verschiedenen Gleichun-
gen

Allgemeiner laufender Index in verschiedenen Gleichun-
gen

Laufender Index Uber die Luftfahrzeugklasse
Laufender Index Uber die Flugwege

Laufender Index der Teilstiicke auf einem Flugweg
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Anhang - Luftfahrzeugklassendaten

Luftfahrzeugklasse P 1.0 - S
Datenblatt

(1) (2)
n On Rn
[dB]
1 71,5 {0,-2,0}
2 68,5 {0,-2,0}
3 64,0 {0,-2,0}
4 58,0 {0,-2,0}
5 53,0 {0,-2,0}
6 47,0 {0,-2,0}
7 40,0 {0,-2,0}
8 32,0 {0,-2,0}
Son =300 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Startpunkt o' V4 "4 H
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 10 0
100 0 32 0
X 0 32 ho
X + 1000 -4 35 ho
o' dZ/do’ dvido' dH/dco’
[m] [dB/m] [s]
> X + 1000 0 0 0

(7) hq=0,8 m
(8) @, =3 dB

hO
0,079

X = +100

Der Wert fur die Flughdhe hq ergibt sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H* gel-
ten nur fur den Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben enthalten sind.
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Luftfahrzeugklasse P 1.0 - L

Datenblatt
(1) (2)
n 0, R,
[dB]
1 61,5 {0,-2,0}
2 58,5 {0,-2,0}
3 54,0 {0,-2,0}
4 48,0 {0,-2,0}
5 43,0 {0,-2,0}
6 37,0 {0,-2,0}
7 30,0 {0,-2,0}
8 22,0 {0,-2,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Landeschwelle o' z v H
[m] [dB] [m/s] [m]
-50 - Sy -10 10 0
-50 0 26 0
X - 1000 0 26 -
X 6 35 ho
o' dZ/do’ dVvido' dH/do'
[m] [dB/m] [s™]
> X 0 0 0
(7) hq =0,8 m
(8) Q; =3 dB
(9) Sy =150 m
h
X=—2_-50
tanw

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

ben enthalten sind.
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Luftfahrzeugklasse P 1.1 — S

Datenblatt

X

(3) Pg: Startpunkt

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

_ h0
0,079

+200

(1)

()

0 O. R,
[dB]
1 76,5 {0,-2,0}
2 73,5 {0,-2,0}
3 69,0 {0,-2,0}
4 63,0 {0,-2,0}
5 58,0 {0,-2,0}
6 52,0 {0,-2,0}
7 45,0 {0,-2,0}
8 37,0 {0,-2,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
o' z % H
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 10 0
200 0 34 0
X 0 34 ho
X + 1000 -6 38 ho
o' dZ/do" dVvido' dH/dc"
[m] [dB/m] s
> X + 1000 0 0 0

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

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

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

Datenblatt
(1 (2)
n O, R,
[dB]
1 77,5 {0,-2,0}
2 76,5 {0,-2,0}
3 72,0 {0,-2,0}
4 68,0 {0,-2,0}
5 63,0 {0,-2,0}
6 57,0 {0,-2,0}
7 50,0 {0,-2,0}
8 42,0 {0,-2,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Startpunkt o' V4 "4 H
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 10 0
400 0 32 0
X 0 32 hSchIepp
X + 1000 -8 34 hSchIepp
o' dZ/do’ dVido' dH/do'
[m] [dB/m] [s]
> X + 1000 0 0 0
(7) hg=12m
(8) Q, =3 dB

x = Do, 400
0,061

Der Wert fur die FlughShe hscriepp €rgibt sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H*
gelten nur fur den Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben enthalten sind.
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Luftfahrzeugklasse P 1.2 - L

Datenblatt
(1 (2)
n O, R,
[dB]
1 67,5 {0,-2,0}
2 66,5 {0,-2,0}
3 62,0 {0,-2,0}
4 58,0 {0,-2,0}
5 53,0 {0,-2,0}
6 47.0 {0,-2,0}
7 40,0 {0,-2,0}
8 32,0 {0,-2,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Landeschwelle o' z v H
[m] [dB] [m/s] [m]
-150 - Sy -10 10 0
-150 0 31 0
X -1000 0 31 -
X 2 40 ho
g dZ/do’ dVvido' dH/do"
[m] [dB/m] [s™
> X 0 0 0
(7) hg=12m
(8) Q; =3 dB
(9) Sy =300 m
h
X=—2"_-150
tanw

Die Werte fir die Flughdhe hy und den Gleitwinkel w ergeben sich aus dem DES. Die An-
gaben in der Spalte ,H” gelten nur fir den Fall, dass im DES keine Abschnittsh6henanga-
ben enthalten sind.
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Luftfahrzeugklasse P 1.3 - S

Datenblatt

X

(3) Pe: Startpunkt

(7) ha=12m
(8) @, =3 dB

_ hO
0105

+250

(1) ()
n O, R,
[dB]
1 79,5 {0,-2,0}
2 78,5 {0,-2,0}
3 74,0 {0,-2,0}
4 70,0 {0,-2,0}
5 65,0 {0,-2,0}
6 59,0 {0,-2,0}
7 52,0 {0,-2,0}
8 44,0 {0,-2,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
o' V4 |4 H
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 10 0
250 0 36 0
X 0 36 ho
X + 1000 -8 43 ho
o' dZ/do' dvido' dH/do'
[m] [dB/m] [s™]
> X + 1000 0 0 0

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

Datenblatt
(1) (2)
n 0, R,
[dB]
1 69,5 {0,-2,0}
2 68,5 {0,-2,0}
3 64,0 {0,-2,0}
4 60,0 {0,-2,0}
5 55,0 {0,-2,0}
6 49,0 {0,-2,0}
7 42,0 {0,-2,0}
8 34,0 {0,-2,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Landeschwelle o' z v H
[m] [dB] [m/s] [m]
-150 - Sy -10 10 0
-150 0 31 0
X - 1000 0 31 -
X 2 43 ho
o' dZ/do’ dVvido' dH/do'
[m] [dB/m] [s™]
> X 0 0 0
(7) hg=12m
(8) Q; =3 dB
(9) Sy =300 m
h
X=—2"2"-150
tanw

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

Datenblatt
(1 (2)
n O, R,
[dB]
1 84,5 {0,-2,0}
2 83,0 {0,-2,0}
3 81,0 {0,-2,0}
4 78,5 {0,-2,0}
5 73,5 {0,-2,0}
6 67,5 {0,-2,0}
7 60,5 {0,-2,0}
8 52,5 {0,-2,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Startpunkt o' V4 "4 H
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 15 0
550 0 68 0
X 0 68 ho
X + 1000 -5 75 ho
o' dZ/do’ dVido' dH/do'
[m] [dB/m] [s™]
> X + 1000 0 0 0
(7) hg=16m
(8) Q, =3 dB
X = hy +550
0,141

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

Datenblatt
(1 (2)
n O, R,
[dB]
1 77,5 {0,-2,0}
2 76,0 {0,-2,0}
3 74,0 {0,-2,0}
4 71,5 {0,-2,0}
5 66,5 {0,-2,0}
6 60,5 {0,-2,0}
7 53,5 {0,-2,0}
8 455 {0,-2,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Landeschwelle o' z v H
[m] [dB] [m/s] [m]
-300 - Sy -10 15 0
-300 0 51 0
X -1000 0 51 -
X 2 75 ho
o' dZ/do’ dVido' dH/do"'
[m] [dB/m] [s™
> X 0 0 0
(7) hg =16 m
(8) Q, =3 dB
(9) Sy =400 m
h
X=—2--300
tanw

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

Datenblatt

(3) Pe: Startpunkt

(7) ha=21m
(8) Q; =3 dB

(1) (2)
N o Rn
[dB]
1 87,0 {0,-2,0}
2 85,5 {0,-2,0}
3 81,5 {0,-2,0}
4 77,0 {0,-2,0}
5 73,5 {0,-2,0}
6 69,5 {0,-2,0}
7 69,5 {0,-2,0}
8 64,5 {0,-2,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
o' b4 v H
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 15 0
900 0 70 0
3800 0 70 -
4300 - 70 310
4800 2 70 340
o' dZ/do" dVvido' dH/dc"
[m] [dB/m] [s™
> 4800 0 0 0,06

Die Angaben in der Spalte ,H“ gelten nur fur den Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben

enthalten sind.
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Luftfahrzeugklasse P 2.1 - L

Datenblatt
(1 (2)
n O, R,
[dB]
1 77,5 {0,-2,0}
2 72,0 {0,-2,0}
3 73,5 {0,-2,0}
4 74,5 {0,-2,0}
5 71,0 {0,-2,0}
6 69,5 {0,-2,0}
7 71,5 {0,-2,0}
8 60,5 {0,-2,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Landeschwelle o' z v H
[m] [dB] [m/s] [m]
-300 - Sy -10 15 0
-300 0 60 0
X -1000 0 60 -
X 5 70 ho
X+S, 5 70 ho
g dzZ/do’ dVvide' dH/do"
[m] [dB/m] [s™
>X+S, 0 0 tan w
(7) hg=2,1m
(8) Q, =3 dB
(9) Sy =900 m
h
X=—2_-300
tanw

Die Werte flr die Flughéhe hy, die Zwischenanflughéhe S, und den Gleitwinkel w ergeben
sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H“ gelten nur fir den Fall, dass im DES kei-
ne Abschnittsh6henangaben enthalten sind.
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Luftfahrzeugklasse P 2.2 - S

Datenblatt

(3) Pe: Startpunkt

(7) ha=21m
(8) Q, = 3 dB

(1) (2)
0 O. R,
[dB]
1 94,5 {01-2!0}
2 93,0 {0,-2,0}
3 89,0 {0,-2,0}
4 84,5 {0,-2,0}
5 81,0 {0,-2,0}
6 77,0 {0,-2,0}
7 77,0 {0,-2,0}
8 72,0 {0,-2,0}
Son =300 m
(4) (5) (6)
o' b4 v H
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 15 0
900 0 70 0
3800 0 70 -
4300 - 70 310
4800 2 70 340
o' dZ/do" dVvido' dH/dc"
[m] [dB/m] [s™
> 4800 0 0 0,06

Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fur den Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben

enthalten sind.
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Luftfahrzeugklasse P 2.2 - L

Datenblatt
(1 (2)
n O, R,
[dB]
1 77,5 {0,-2,0}
2 72,0 {0,-2,0}
3 73,5 {0,-2,0}
4 74,5 {0,-2,0}
5 71,0 {0,-2,0}
6 69,5 {0,-2,0}
7 71,5 {0,-2,0}
8 60,5 {0,-2,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Landeschwelle o' z v H
[m] [dB] [m/s] [m]
-300 - Sy -10 15 0
-300 0 60 0
X -1000 0 60 -
X 5 70 ho
X+3S, 5 70 ho
g dzZ/do’ dVvide' dH/do"
[m] [dB/m] [s"]
>X+S, 0 0 tan w
(7) hg=2,1m
(8) Q;, =3 dB
(9) Sy =900 m
h
X=—232-300
tanw

Die Werte fir die Flughdhe hy, die Lange des Zwischenanflugsegmentes S, und den Gleit-
winkel w ergeben sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fir den
Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben enthalten sind.
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Luftfahrzeugklasse S 1.0 - S

Datenblatt
(1) (2)
n O, R,
[dB]
1 82,0 {0,-2,0}
2 85,5 {0,-2,0}
3 83,5 {0,-2,0}
4 82,0 {0,-2,0}
5 79,0 {0,-2,0}
6 76,0 {0,-2,0}
7 73,0 {0,-2,0}
8 63,5 {0,-2,0}
Son =300 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Startpunkt o' V4 "4 H
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 15 0
1100 0 75 0
5100 0 75 -
5600 - 75 460
6100 -1 - -
10400 -1 110 650
15000 -1 135 1000
o' dZ/doc’ dVido' dH/do’
[m] [dB/m] [s”]
> 15000 0 0 0,126
(7) hq=2,5m
(8) Q;, =3 dB

Die Angaben in der Spalte ,H" gelten nur fir den Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben
enthalten sind.
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Luftfahrzeugklasse S 1.0 - L

Datenblatt
(1 (2)
n O, R,
[dB]
1 68,0 {0,-2,0}
2 76,0 {0,-2,0}
3 74,0 {0,-2,0}
4 75,0 {0,-2,0}
5 72,5 {0,-2,0}
6 69,5 {0,-2,0}
7 70,0 {0,-2,0}
8 56,5 {0,-2,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Landeschwelle o' z v H
[m] [dB] [m/s] [m]
-300 - Sy -10 15 0
-400 5 60 0
-300 0 65 0
7400 0 65 .
X -1 108 ho
X+S, -1 108 ho
g dzZ/do’ dVvide' dH/do"
[m] [dB/m] [s]
>X+ S, 0 0 tan w
(7) hg=25m
(8) Q;, =3 dB
(9) Sy =900 m
h
X=—2--300
tanw

Die Werte fir die Flughdhe hy, die Lange des Zwischenanflugsegmentes S, und den Gleit-
winkel w ergeben sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fir den
Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben enthalten sind.
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Luftfahrzeugklasse S 1.1 - S

Datenblatt

(3) Pe: Startpunkt

(7) ha=2,5m
(8) Q, = 3 dB

(1) (2)
0 O, R,
[dB]
1 94,0 {0,-2,0}
2 100,5 {0,-2,0}
3 100,5 {0,-2,0}
4 98,5 {0,-2,0}
5 95,5 {0,-2,0}
6 91,5 {0,-2,0}
7 87,5 {0,-2,0}
8 72,0 {0,-2,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
o' z % H
[m] [dB] [m/s] [m]
0 3 15 0
1300 0 80 0
3600 0 80 -
4100 - 80 460
4600 -3 80 -
7800 -3 80 920
18800 -3 135 1283
' dZ/do' dvido' dHl/do"
[m] [dB/m] [s”]
> 18800 0 0 0,033

Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fur den Fall, dass im DES keine Abschnittshohenangaben

enthalten sind.

73




Luftfahrzeugklasse S 1.1 - L

Datenblatt
(1) (2)
n O, R,
[dB]
1 76,0 {0,-2,0}
2 78,5 {0,-2,0}
3 80,0 {0,-2,0}
4 78,0 {0,-2,0}
5 75,5 {0,-2,0}
6 77,0 {0,-2,0}
7 77,5 {0,-2,0}
8 65,0 {0,-2,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
(3) Pr: Landeschwelle o' Z "4 H
[m] [dB] [m/s] [m]
-300 - Sy -10 15 0
-400 5 62 0
-300 0 67 0
7400 0 67 -
8400 -2 82 -
X -2 98 ho
X+S, -2 98 ho
o' dZ/do’ dvido' dH/do'
[m] [dB/m] [s™
>X+ S, 0 0 tan w
(7) hg=2,5m
(8) Q; =3 dB
(9) Sy =900 m
h
X =—23-300
tanw

Die Werte fur die Flughdhe h,, die Lange des Zwischenanflugsegmentes S, und den Gleit-
winkel w ergeben sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fir den
Fall, dass im DES keine Abschnittshdhenangaben enthalten sind.
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Luftfahrzeugklasse S 1.2 - S

Datenblatt

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

enthalten sind.

(3) Pg: Startpunkt

(7) ha=25m
(8) Q, = 3 dB

(1) (2)
n O, R,
[dB]
1 94,0 {0,-2,0}
2 100,5 {0,-2,0}
3 100,5 {0,-2,0}
4 98,5 {0,-2,0}
5 95,5 {0,-2,0}
6 91,5 {0,-2,0}
7 87,5 {Oy_210}
8 72,0 {0,-2,0}
Son =300 m
(4) (5) (6)
o' V4 |4 H
[m] [dB] [mis] [m]
0 3 15 0
1400 0 80 0
3100 0 80 -
3600 - 80 460
4100 -3 80 -
6700 -3 80 920
12300 -3 135 1120
o' dZ/do' dvido' dH/do'
[m] [dB/m] [s"]
> 12300 0 0 0,13

dass im DES keine Abschnittsh6henangaben
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Luftfahrzeugklasse S 1.2 - L

(7) ha=2,5m
(8) Q, =3 dB
(9) Sy =900 m

hO
tanw

X =

Datenblatt
(1) (2)
n On Rn
[dB]
1 75,5 {0,-2,0}
2 78,0 {0,-2,0}
3 79,5 {0,-2,0}
4 77,5 {0,-2,0}
5 75,0 {0,-2,0}
6 76,5 {0,-2,0}
7 77,0 {0,-2,0}
8 64,5 {0,-2,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
(3) Pe: Landeschwelle c' z 4 H
[m] [dB] [m/s] [m]
-300 - Sy -10 15 0
-400 5 60 0
-300 0 65 0
7400 0 67 -
8400 -2 67 -
9300 -2 67 -
X -2 98 ho
X+ S, -2 98 ho
o' dZ/do’ dVvido' dH/do'
[m] [dB/m] s
>X+ S, 0 0 tan w

—-300

Die Werte fur die Flughdhe h,, die Lange des Zwischenanflugsegmentes S, und den Gleit-
winkel w ergeben sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fir den
Fall, dass im DES keine Abschnittshdhenangaben enthalten sind.
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Luftfahrzeugklasse S 1.3 - S

Datenblatt

(3) Pg: Startpunkt

(7) hg = 2,5 m

(8) Q, = 3 dB

(1) (2)
n (o R,
[dB]
1 96,0 {0,-2,0}
2 102,5 {0,-2,0}
3 102,5 {0,-2,0}
4 100,5 {0,-2,0}
5 97,5 {0,-2,0}
6 93,5 {0,-2,0}
7 89,5 {0,-2,0}
8 74,0 {0,-2,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
o' V4 v H
[m] [dB] [m/s] [m]
0 3 15 0
1900 0 80 0
4400 0 80 -
4900 - 80 460
5400 -3 80 -
9600 -3 80 920
13000 -3 110 990
o' dZ/do' dvido' dH/do'
[m] [dB/m] [s™]
> 13000 0 0 0,12

Die Angaben in der Spalte ,H“ gelten nur fur den Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben

enthalten sind.
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Luftfahrzeugklasse S 1.3 - L

Datenblatt
(1) (2)
n O, R,
[dB]
1 77,0 {0,-2,0}
2 79,5 {0,-2,0}
3 81,0 {0,-2,0}
4 79,0 {0,-2,0}
5 76,5 {0,-2,0}
6 78,0 {0,-2,0}
7 78,5 {0,-2,0}
8 66,0 {0,-2,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Landeschwelle o' Z 4 H
[m] [dB] [m/s] [m]
-300 - Sy -10 15 0
-400 5 60 0
-300 0 65 0
7400 0 67 -
8400 -2 67 -
9300 -2 67 -
X -2 98 ho
X+S, -2 98 ho
o' dZ/do’ dVido' dH/do"'
[m] [dB/m] [s™
>X+ S, 0 0 tan w
(7) hg=2,5m
(8) Q; =3 dB
(9) Sy =900 m
h
X =—23-300
tanw

Die Werte fur die Flughdhe h,, die Lange des Zwischenanflugsegmentes S, und den Gleit-
winkel w ergeben sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fir den
Fall, dass im DES keine Abschnittshdhenangaben enthalten sind.

78



Luftfahrzeugklasse S 2 - S

Datenblatt

(3) Pe: Startpunkt

(7) ha=2,5m
(8) Q, = 3 dB

(1) (2)
0 O, R,
[dB]
1 95,5 {0,-2,0}
2 102,0 {0,-2,0}
3 102,0 {0,-2,0}
4 100,0 {0,-2,0}
5 97,0 {0,-2,0}
6 93,0 {0,-2,0}
7 89,0 {0,-2,0}
8 73,5 {0,-2,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
o' z % H
[m] [dB] [m/s] [m]
0 3 15 0
1300 0 80 0
3600 0 80 -
4100 - 80 460
4600 -3 80 -
7800 -3 80 920
18800 -3 135 1283
' dZ/do' dvido' dHl/do"
[m] [dB/m] [s”]
> 18800 0 0 0,033

Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fur den Fall, dass im DES keine Abschnittshohenangaben

enthalten sind.
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Luftfahrzeugklasse S 2 - L

Datenblatt
(1 (2)
n On Rn
[dB]
1 81,0 {0,-2,0}
2 83,5 {0,-2,0}
3 85,0 {0,-2,0}
4 83,0 {0,-2,0}
5 80,5 {0,-2,0}
6 82,0 {0,-2,0}
7 82,5 {0,-2,0}
8 70,0 {0,-2,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Landeschwelle o' z v H
[m] [dB] [m/s] [m]
-300 - Sy -10 15 0
-400 5 60 0
-300 0 67 0
7400 0 67 -
8400 -2 82 -
X -2 98 ho
X+S, -2 98 ho
o' dZ/do’ dVido' dH/do"'
[m] [dB/m] [s™
>X+S, 0 0 tan w
(7) hg=25m
(8) Q, =3 dB
(9) Sy =900 m
h
X=—2"_-300
tanw

Die Werte fiir die Flughohe hy, die Lange des Zwischenanflugsegmentes S, und den Gleit-
winkel w ergeben sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H“ gelten nur fir den
Fall, dass im DES keine Abschnittsh6henangaben enthalten sind.

80



Luftfahrzeugklasse S 3.1 a) - S

Datenblatt
(1 (2)
n O, R,
[dB]
1 93,0 {0,-2,0}
2 94,0 {0,-2,0}
3 94,0 {0,-2,0}
4 92,0 {0,-2,0}
5 92,0 {0,-2,0}
6 91,0 {0,-2,0}
7 86,0 {0,-2,0}
8 73,0 {0,-2,0}
Son =300 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Startpunkt o' V4 "4 H
[m] [dB] [mi/s] [m]
0 0 15 0
1800 0 80 0
4300 0 80 -
4800 - 80 460
5300 -3 80 -
9000 -3 80 920
20000 -3 135 1470
o' dZ/do’ dVido' dH/do'
[m] [dB/m] [s™]
> 20000 0 0 0,05
(7) hg=9m
(8) Q, =3 dB

Die Angaben in der Spalte ,H" gelten nur fir den Fall, dass im DES keine Abschnittshdhenangaben
enthalten sind.
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Luftfahrzeugklasse S 3.1 b) - S

Datenblatt

(3) Pg: Startpunkt

(7) hq=9 m
(8) Q, = 3 dB

(1) (2)
0 O, R,
[dB]
1 93,0 {0,-2,0}
2 94,0 {0,-2,0}
3 94,0 {0,-2,0}
4 92,0 {0,-2,0}
5 92,0 {0,-2,0}
6 91,0 {0,-2,0}
7 86,0 {0,-2,0}
8 73,0 {0,-2,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
o' z v H
[m] [dB] [mis] [m]
0 0 15 0
3200 0 90 0
7300 0 90 -
7800 - 90 460
8300 -3 90 -
15600 -3 90 920
24600 -3 135 1190
o' dZido' dVvido' dHl/do'
[m] [dB/m] s
> 24600 0 0 0,03

Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fur den Fall, dass im DES keine Abschnittshbhenangaben

enthalten sind.
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Luftfahrzeugklasse S 3.1 a/b) - L

Datenblatt
(1 (2)
n On Rn
[dB]
1 83,0 {0,-2,0}
2 85,0 {0,-2,0}
3 82,0 {0,-2,0}
4 82,5 {0,-2,0}
5 83,0 {0,-2,0}
6 78,5 {0,-2,0}
7 80,5 {0,-2,0}
8 68,5 {0,-2,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Landeschwelle o' z v H
[m] [dB] [m/s] [m]
-300 - Sy -10 15 0
-400 5 62 0
-300 0 67 0
7400 0 67 .
8400 -2,5 82 -
X -2,5 98 ho
X+S, -2,5 98 ho
g dzZ/do’ dVvide' dH/do"
[m] [dB/m] [s]
>X+ S, 0 0 tan w
(7) hg=9m
(8) Q;, =3 dB
(9) Sy =900 m
h
X=—2--300
tanw

Die Werte fir die Flughdhe hy, die Lange des Zwischenanflugsegmentes S, und den Gleit-
winkel w ergeben sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fir den
Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben enthalten sind.
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Luftfahrzeugklasse S 3.2 a) - S

Datenblatt

(3) Pe: Startpunkt

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

(1) (2)
0 O, R,
[dB]
1 96,0 {0,-2,0}
2 97,0 {01_210}
3 97,0 {0,-2,0}
4 95,0 {0,-2,0}
5 95,0 {0,-2,0}
6 94,0 {0,-2,0}
7 89,0 {0,-2,0}
8 76,0 {0,-2,0}
Son =300 m
(4) (5) (6)
o' z % H
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 15 0
1900 0 80 0
4700 0 80 -
5200 - 80 460
5700 -3 80 -
10100 -3 80 920
21100 -3 135 1525
' dZ/do' dvido' dHido"
[m] [dB/m] [s”]
> 21100 0 0 0,055

Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fur den Fall, dass im DES keine Abschnittsh6henangaben

enthalten sind.
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Luftfahrzeugklasse S 3.2 b) - S

Datenblatt

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

enthalten sind.

(3) Pg: Startpunkt

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

(1) ()
n O, R,
[dB]
1 96,0 {0,-2,0}
2 97,0 {0,-2,0}
3 97,0 {0,-2,0}
4 95,0 {0,-2,0}
5 95,0 {0,-2,0}
6 94,0 {0,-2,0}
7 89,0 {0,-2,0}
8 76,0 {0,-2,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
o' Z \"/ H
[m] [dB] [mis] [m]
0 0 15 0
3300 0 90 0
7700 0 90 -
8200 - 90 460
8700 -3 90 -
17100 -3 90 920
26100 -3 135 1190
o' dZ/do' dVvido' dH/do'
[m] [dB/m] [s™]
> 26100 0 0 0,03

dass im DES keine Abschnittsh6henangaben
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Luftfahrzeugklasse S 3.2 a/b) — L

Datenblatt
(1 (2)
n On Rn
[dB]
1 83,0 {0,-2,0}
2 85,0 {0,-2,0}
3 82,0 {0,-2,0}
4 82,5 {0,-2,0}
5 83,0 {0,-2,0}
6 78,5 {0,-2,0}
7 80,5 {0,-2,0}
8 68,5 {0,-2,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Landeschwelle o' z v H
[m] [dB] [m/s] [m]
-300 - Sy -10 15 0
-400 5 62 0
-300 0 67 0
7400 0 67 -
8400 -2,5 82 -
X -2,5 98 ho
X+S, -2,5 98 ho
g dzZ/do’ dVvide' dH/do"
[m] [dB/m] [s]
>X+ S, 0 0 tan w
(7) hg=1,3m
(8) Q;, =3 dB
(9) Sy =900 m
h
X=—2--300
tanw

Die Werte fir die Flughdhe hy, die Lange des Zwischenanflugsegmentes S, und den Gleit-
winkel w ergeben sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fir den
Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben enthalten sind.
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Luftfahrzeugklasse S 4 - S

Datenblatt

(3) Pe: Startpunkt

(7) hg=1,5m
(8) Q; =3 dB

(1) (2)
0 O, R,
[dB]
1 98,0 {0,-2,0}
2 106,0 {0,-2,0}
3 102,0 {0,-2,0}
4 100,0 {0,-2,0}
5 97,0 {0,-2,0}
6 93,5 {0,-2,0}
7 96,0 {0,-2,0}
8 83,0 {0,-2,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
o' z % H
[m] [dB] [m/s] [m]
0 3 15 0
1700 0 80 0
4700 0 80 -
5200 - 80 460
5700 1,5 80 -
10400 1,5 80 920
21400 1,5 135 1250
' dZ/do' dvido' dHl/do"
[m] [dB/m] [s”]
> 21400 0 0 0,03

Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fur den Fall, dass im DES keine Abschnittsh6henangaben

enthalten sind.
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Luftfahrzeugklasse S 4 - L

Datenblatt
(1 (2)
n O, R,
[dB]
1 81,5 {0,-2,0}
2 85,5 {0,-2,0}
3 82,5 {0,-2,0}
4 82,5 {0,-2,0}
5 82,0 {0,-2,0}
6 91,5 {0,-2,0}
7 89,0 {0,-2,0}
8 77,0 {0,-2,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Landeschwelle o' z v H
[m] [dB] [m/s] [m]
-300 - Sy -10 15 0
-400 5 62 0
-300 0 67 0
7400 0 67 .
8400 -3,5 82 -
X -3,5 98 ho
X+S, -3,5 98 ho
g dzZ/do’ dVvide' dH/do"
[m] [dB/m] [s™
>X+ S, 0 0 tan w
(7) hg=15m
(8) Q;, =3 dB
(9) Sy =900 m
h
X=—2--300
tanw

Die Werte fir die Flughdhe hy, die Lange des Zwischenanflugsegmentes S, und den Gleit-
winkel w ergeben sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fir den
Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben enthalten sind.
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Luftfahrzeugklasse S 5.1 — S

Datenblatt

(3) Pg: Startpunkt

(7) ha=2,5m
(8) Q, = 3 dB

(1) (2)
n (o R,
[dB]
1 78,0 {11_111}
2 81,5 {1,-1,1}
3 79,5 {1,-1,1}
4 78,0 {11-1!1}
5 75,0 {11_111}
6 72,0 {1,-1,1}
7 69,0 {1,-1,1}
8 59,5 {1,-1,1}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
o' V4 v H
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 15 0
1100 0 75 0
5100 0 75 -
5600 - 75 460
6100 -1 - -
10400 -1 110 650
15000 -1 135 1000
o' dZ/do' dvido' dH/do'
[m] [dB/m] [s™]
> 15000 0 0 0,126

Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fur den Fall, dass im DES keine Abschnittsh6henangaben

enthalten sind.
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Luftfahrzeugklasse S 5.1 - L
Datenblatt

(1) (2)
N 0, R.
[dB]
1 65,0 {0,0,0}
2 73,0 {0,0,0}
3 71,0 {0,0,0}
4 72,0 {0,0,0}
5 69,5 {0,0,0}
6 66,5 {0,0,0}
7 67,0 {0,0,0}
8 53,5 {0,0,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Landeschwelle o' V4 "4 H
[m] [dB] [m/s] [m]
-300 - Sy -10 15 0
-400 5 60 0
-300 0 65 0
7400 0 65 -
X -1 108 ho
X+ S, -1 108 ho
o' dZ/do’ dVvido' dH/do'
[m] [dB/m] [s™]
>X+S, 0 0 tan w

(7) ha=2,5m
(8) Q, =3 dB
(9) Sy =900 m

hy

X = —-300

tanw

Die Werte fir die Flughdhe hy, die Lange des Zwischenanflugsegmentes S, und den Gleit-
winkel w ergeben sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fir den
Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben enthalten sind.
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Luftfahrzeugklasse S 5.2 - S

Datenblatt

(3) Pe: Startpunkt

(7) hg=1,4m
(8) Q; =3 dB

(1) (2)
0 O, R,
[dB]
1 86,0 {1,-1,1}
2 89,5 {1 1_1 11}
3 87,5 {1,-1,1}
4 86,0 {1,-1,1}
5 83,0 {1,-1,1}
6 80,0 {1,-1,1}
7 77,0 {1,-1,1}
8 67,5 {1,-1,1}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
o' z % H
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 15 0
1900 0 80 0
4100 0 80 -
4600 - 80 460
5100 -3 - -
9000 -3 115 690
15300 -3 135 1200
' dZ/do' dvido' dHido"
[m] [dB/m] [s”]
> 15300 0 0 0,113

Die Angaben in der Spalte ,H“ gelten nur fur den Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben

enthalten sind.
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Luftfahrzeugklasse S 5.2 - L
Datenblatt

(3) Pe: Landeschwelle

(7) hg=1,4m
(8) Q, = 3 dB
(9) Sy = 900 m

hO
tanw

X =

(1) (2)
n 0, R,
[dB]
1 68,0 {0,0,0}
2 76,0 {0,0,0}
3 74,0 {0,0,0}
4 75,0 {0,0,0}
5 72,5 {0,0,0}
6 69,5 {0,0,0}
7 70,0 {0,0,0}
8 56,5 {0,0,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
o' Z v H
[m] [dB] [m/s] [m]
-300 - Sy -10 15 0
-400 5 60 0
-300 0 65 0
7400 0 75 -
X -1 108 ho
X+S, -1 108 ho
o' dZ/do’ dVvido' dH/do'
[m] [dB/m] [s™]
>X+S, 0 0 tan w

—-300

Die Werte fiir die Flughdhe hy, die Lange des Zwischenanflugsegmentes S, und den Gleit-
winkel w ergeben sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fir den
Fall, dass im DES keine Abschnittshohenangaben enthalten sind.
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Luftfahrzeugklasse S 5.3 - S

Datenblatt

(3) Pe: Startpunkt

(7) ha=3,6m
(8) Q; =3 dB

(1) (2)
0 O, R,
[dB]
1 89,0 {1,-1,1}
2 93,0 {1,-1,1}
3 93,5 {1,-1,1}
4 92,0 {1,-1,1}
5 89,0 {1,-1,1}
6 85,5 {1 1_1 11}
7 78,5 {1,-1,1}
8 70,0 {1,-1,1}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
o' z % H
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 15 0
2000 0 85 0
4400 0 85 -
4900 - 85 460
5400 -2 - -
8100 -2 115 610
11600 -2 135 830
' dz/do dVido' dHido"
[m] [dB/m] [s”]
> 11600 0 0 0,117

Die Angaben in der Spalte ,H“ gelten nur fur den Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben

enthalten sind.
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Luftfahrzeugklasse S 5.3 - L
Datenblatt

(3) Pe: Landeschwelle

(7) ha=3,6m
(8) Q, = 3 dB
(9) Sy = 900 m

hO
tanw

X =

(1) (2)
n (o R R,
[dB]
1 72,5 {0,0,0}
2 76,5 {0,0,0}
3 77,0 {0,0,0}
4 75,5 {0,0,0}
5 72,5 {0,0,0}
6 69,0 {0,0,0}
7 62,0 {0,0,0}
8 53,5 {0,0,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
o' V4 v H
[m] [dB] [m/s] [m]
-300 - Sy -10 15 0
-400 5 63 0
-300 0 68 0
7400 0 72 -
X -1 108 ho
X+S, -1 108 ho
o' dZ/do’ dVvideo' dH/do'
[m] [dB/m] [s™]
>X+ S, 0 0 tan w

—-300

Die Werte fiir die Flughdhe hy, die Lange des Zwischenanflugsegmentes S, und den Gleit-
winkel w ergeben sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fir den
Fall, dass im DES keine Abschnittshohenangaben enthalten sind.
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Luftfahrzeugklasse S 6.1 — S

Datenblatt

(3) Pe: Startpunkt

(7) hg=1,5m
(8) Q; =3 dB

(1)

(2)

0 O. R,
[dB]
1 87,5 {1,-1,1}
2 91,0 {1,-1,1}
3 89,0 {1,-1,1}
4 87,5 {1,-1,1}
5 84,5 {1 1-1 31}
6 81,5 {1,-1,1}
7 78,5 {1,-1,1}
8 69,0 {1,-1,1}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
o' b4 v H
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 15 0
1900 0 90 0
4100 0 90 -
4600 - 90 460
5100 2,5 - -
8300 2,5 120 670
12000 2,5 135 1030
o' dZ/do" dVvido' dH/dc"
[m] [dB/m] [s™
> 12000 0 0 0,135

Die Angaben in der Spalte ,H“ gelten nur fur den Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben

enthalten sind.
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Luftfahrzeugklasse S 6.1 - L

Datenblatt
(1) (2)
n 0, R,
[dB]
1 70,5 {0,0,0}
2 78,5 {0,0,0}
3 76,5 {0,0,0}
4 77,5 {0,0,0}
5 75,0 {0,0,0}
6 72,0 {0,0,0}
7 72,5 {0,0,0}
8 59,0 {0,0,0}
Son =300 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Landeschwelle o' V4 "4 H
[m] [dB] [m/s] [m]
-300 - Sy -10 15 0
-400 5 65 0
-300 0 70 0
7400 0 75 -
X -1 108 ho
X+S, -1 108 ho
o' dZ/do’ dVvido' dH/do'
[m] [dB/m] [s™]
>X+ S, 0 0 tan w
(7) hg=1,5m
(8) Q; =3 dB
(9) Sy =900 m
h
X =—2"--300
tanw

Die Werte fiir die Flughdhe hy, die Lange des Zwischenanflugsegmentes S, und den Gleit-
winkel w ergeben sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fir den
Fall, dass im DES keine Abschnittshohenangaben enthalten sind.
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Luftfahrzeugklasse S 6.2 a) - S

Datenblatt

(3) Pe: Startpunkt

(7) hg=9m
(8) Q; =3 dB

(1) (2)
0 O, R,
[dB]
1 92,0 {1,-1,1}
2 95,5 {1 1_1 11}
3 93,5 {1,-1,1}
4 92,0 {1,-1,1}
5 89,0 {1,-1,1}
6 86,0 {1,-1,1}
7 83,0 {1,-1,1}
8 73,5 {1,-1,1}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
o' z % H
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 15 0
1500 0 85 0
3400 0 85 -
3900 - 85 460
4400 -3 - -
6500 -3 110 650
11000 -3 135 1050
' dZ/do' dvido' dHido"
[m] [dB/m] [s”]
> 11000 0 0 0,145

Die Angaben in der Spalte ,H“ gelten nur fur den Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben

enthalten sind.
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Luftfahrzeugklasse S 6.2 b) - S

Datenblatt

(3) Pe: Startpunkt

(7) hg=9m
(8) Q; =3 dB

(1 (2)
] o. R,
[dB]
1 92,0 {1,-1,1}
2 95,5 {1 1_1 11}
3 93,5 113
4 92.0 (1-1.1}
5 89,0 {1,-1,1}
6 86.0 (113
7 83.0 {1,-1,13
8 735 113
Son = 300 m
(4) (5) (6)
o' z v H
[m] [dB] [mi/s] [m]
0 0 15 0
2100 0 90 0
5000 0 90 i
5500 i 90 460
6500 3 i i
9600 3 120 720
15900 3 140 1200
o' dZ/dg’ dvido’ .
[m] [dB/m] [s-1] dH/do
> 15900 0 0 0,107

Die Angaben in der Spalte ,H“ gelten nur fur den Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben

enthalten sind.
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Luftfahrzeugklasse S 6.2 a/b) — L

Datenblatt

(3) Pe: Landeschwelle

(7) hg=9 m
(8) Q, = 3 dB
(9) Sy = 900 m

X =

(1) (2)
n (o R R,
[dB]
1 73,0 {0,0,0}
2 81,0 {0,0,0}
3 79,0 {0,0,0}
4 80,0 {0,0,0}
5 77,5 {0,0,0}
6 74,5 {0,0,0}
7 75,0 {0,0,0}
8 61,5 {0,0,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
o' V4 v H
[m] [dB] [m/s] [m]
-300 - Sy -10 15 0
-400 5 68 0
-300 0 73 0
7400 0 77 -
X -1 108 ho
X+S, -1 108 ho
o' dZ/do’ dVvideo' dH/do'
[m] [dB/m] [s™]
>X+ S, 0 0 tan w

Die Werte fiir die Flughdhe hy, die Lange des Zwischenanflugsegmentes S, und den Gleit-
winkel w ergeben sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fir den
Fall, dass im DES keine Abschnittshohenangaben enthalten sind.
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Luftfahrzeugklasse S 6.3 - S

Datenblatt

(3) Pe: Startpunkt

(7) ha=15m
(8) Q; =3 dB

(1) (2)
0 O, R,
[dB]
1 88,0 {1,-1,1}
2 91,5 {1,-1.1}
3 89,5 {1,-1,1}
4 88,0 {1,-1,1}
5 85,0 {1,-1,1}
6 82,0 {1,-1,1}
7 79,0 {1,-1,1}
8 69,5 {1,-1,1}
Son = 300 m
4) (5) (6)
o' V4 v H
[m] [dB] [mis] [m]
0 0 15 0
2800 0 90 0
7200 0 90 -
7700 - 90 460
8200 2 - -
18700 2 140 700
o' dZido' dVvido' dHl/do'
[m] [dB/m] s
> 18700 0 0 0,075

Die Angaben in der Spalte ,H“ gelten nur fur den Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben

enthalten sind.
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Luftfahrzeugklasse S 6.3 - L

Datenblatt
(1) (2)
n O, R,
[dB]
1 69,0 {0,0,0}
2 77,0 {0,0,0}
3 75,0 {0,0,0}
4 76,0 {0,0,0}
5 73,5 {0,0,0}
6 70,5 {0,0,0}
7 71,0 {0,0,0}
8 57,5 {0,0,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Landeschwelle o' V4 "4 H
[m] [dB] [m/s] [m]
-300 - Sy -10 15 0
-400 5 68 0
-300 0 73 0
7400 0 77 -
X -1 108 ho
X+ S, -1 108 ho
o' dZ/do’ dVvido' dH/do"'
[m] [dB/m] [s™]
>X+ S, 0 0 tan w
(7) hg=15m
(8) Q; =3 dB
(9) Sy = 900 m
h
X=—2_-300
tanw

Die Werte fiir die Flughdhe hy, die Lange des Zwischenanflugsegmentes S, und den Gleit-
winkel w ergeben sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fir den
Fall, dass im DES keine Abschnittshohenangaben enthalten sind.
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Luftfahrzeugklasse S 7 a) —

Datenblatt

(3) Pe: Startpunkt

(7) hg =2 m
(8) Q; =3 dB

S
(1) (2)
0 O, R,
[dB]
1 95,5 {1,-1,1}
2 99,0 {1,-1.1}
3 97,0 {1,-1,1}
4 95,5 {1,-1,1}
5 92,5 {1,-1,1}
6 89,5 {1 1_1 11}
7 86,5 {1,-1,1}
8 77,0 {1,-1,1}
Son =300 m
4) (5) (6)
o' V4 v H
[m] [dB] [mis] [m]
0 0 15 0
1800 0 90 0
4700 0 90 -
5200 - 90 460
5700 -4,5 - -
15300 -4,5 140 1080
o' dZido' dVvido' dHl/do'
[m] [dB/m] s
> 15300 0 0 0,102

Die Angaben in der Spalte ,H“ gelten nur fur den Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben

enthalten sind.
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Luftfahrzeugklasse S 7 b) - S

Datenblatt

(3) Pe: Startpunkt

(7) hg =2 m
(8) Q; =3 dB

(1) (2)
0 O. R,
[dB]
1 95,5 {1,-1,1}
2 99,0 {1,-1,1}
3 97,0 {1,-1,1}
4 95,5 {1,-1,1}
5 92,5 {1,-1,1}
6 89,5 {1 1_1 11}
7 86,5 {1,-1,1}
8 77,0 {1,-1,1}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
o' b4 v H
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 15 0
2600 0 100 0
6600 0 100 -
7100 - 100 460
7600 4,5 - -
21300 4,5 150 1140
o' dZ/do" dVvido' dH/dc"
[m] [dB/m] s
> 21300 0 0 0,084

Die Angaben in der Spalte ,H“ gelten nur fur den Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben

enthalten sind.
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Luftfahrzeugklasse S 7 a/b) — L

Datenblatt
(1) (2)
n O, R,
[dB]
1 73,5 {0,0,0}
2 81,5 {0,0,0}
3 79,5 {0,0,0}
4 80,5 {0,0,0}
5 78,0 {0,0,0}
6 75,0 {0,0,0}
7 75,5 {0,0,0}
8 62,0 {0,0,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Landeschwelle o' V4 "4 H
[m] [dB] [m/s] [m]
-300 - Sy -10 15 0
-400 5 68 0
-300 0 73 0
7400 0 77 -
X -1 108 ho
X+ S, -1 108 ho
o' dZ/do’ dVvido' dH/do"'
[m] [dB/m] [s™]
>X+ S, 0 0 tan w
(7) hg=2m
(8) Q; =3 dB
(9) Sy = 900 m
h
X=—2_-300
tanw

Die Werte fir die Flughohe hy, die Lange des Zwischenanflugsegmentes S, und den Gleit-
winkel w ergeben sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H“ gelten nur fir den
Fall, dass im DES keine Abschnittsh6henangaben enthalten sind.
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Luftfahrzeugklasse S 8 a) - S
Datenblatt
(1) (2)
n O, R,
[dB]
1 95,5 {1,-1,1}
2 99,0 {1,-1,1}
3 97,0 {1,-1,1}
4 95,5 {1,-1,1}
5 92,5 {1-1,1}
6 89,5 {1 1_1 11}
7 86,5 {1,-1,1}
8 77,0 {1,-1,1}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Startpunkt o' V4 "4 H
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 15 0
1800 0 90 0
4700 0 90 -
5200 - 90 460
5700 -4,5 - -
15300 -4,5 140 1080
c' dzZ/idc' dVide' dH/do"
[m] [dB/m] s
> 15300 0 0 0,102

(7) hq=8 m
(8) Q, = 3 dB

Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fur den Fall, dass im DES keine Abschnittshohenangaben
enthalten sind.

Anmerkung: Die Luftfahrzeugklasse S 8 a) — S enthalt wegen zurzeit noch fehlender Angaben fur den
Airbus A380 hilfsweise die akustischen und flugbetrieblichen Daten der Luftfahrzeugklasse S 7 a) —
S. Die Daten werden spater durch die Daten des Airbus A380 ersetzt.
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Luftfahrzeugklasse S 8 b) - S

Datenblatt
(1 (2)
n O, R,
[dB]
1 95,5 {1,-1,1}
2 99,0 {1,-1,1}
3 97,0 {1,-1,1}
4 95,5 {1,-1,1}
5 92,5 {1,-1,1}
6 89,5 {1,-1,1}
7 86,5 {1,-1,1}
8 77,0 {1,-1,1}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Startpunkt o' V4 "4 H
[m] [dB] [mi/s] [m]
0 0 15 0
2600 0 100 0
6600 0 100 -
7100 - 100 460
7600 -4,5 - )
21300 4.5 150 1140
c' dZ/do* dVvido' dHidc"
[m] [dB/m] [s™]
> 21300 0 0 0,084

(7) hq=8 m
(8) Q, = 3 dB

Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fur den Fall, dass im DES keine Abschnittshbhenangaben
enthalten sind.

Anmerkung: Die Luftfahrzeugklasse S 8 b) — S enthalt wegen zurzeit noch fehlender Angaben fur den
Airbus A380 hilfsweise die akustischen und flugbetrieblichen Daten der Luftfahrzeugklasse S 7 b) —
S. Die Daten werden spater durch die Daten des Airbus A380 ersetzt.
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Luftfahrzeugklasse S 8 a/b) — L

Datenblatt
(1 (2)
n O, R,
[dB]
1 73,5 {0,0,0}
2 81,5 {0,0,0}
3 79,5 {0,0,0}
4 80,5 {0,0,0}
5 78,0 {0,0,0}
6 75,0 {0,0,0}
7 75,5 {0,0,0}
8 62,0 {0,0,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
(3) Pr: Landeschwelle o' Z "4 H
[m] [dB] [m/s] [m]
-300 - Sy -10 15 0
-400 5 68 0
-300 0 73 0
7400 0 77 -
X -1 108 ho
X+ S, -1 108 ho
o' dZ/do’ dVido' dH/do"'
[m] [dB/m] [s™
>X+ S, 0 0 tan w
(7) hq=8m
(8) Q;, =3 dB
(9) Sy =900 m
h
X =—23-300
tanw

Die Werte fur die Flughdhe h,, die Lange des Zwischenanflugsegmentes S, und den Gleit-
winkel w ergeben sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fir den
Fall, dass im DES keine Abschnittshdhenangaben enthalten sind.

Anmerkung: Die Luftfahrzeugklasse S 8 a/b) — L enthalt wegen zurzeit noch fehlender Angaben fir
den Airbus A380 hilfsweise die akustischen und flugbetrieblichen Daten der Luftfahrzeugklasse

S 7 a/b) — L. Die Daten werden spater durch die Daten des Airbus A380 ersetzt.
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Hubschrauberklasse H 1.0 - S

Datenblatt
(1) (2)
n (o R,
[dB]
1 77,0 {1,-1,1}
2 73,0 {1,-1,1}
3 76,0 {1,-1,1}
4 76,0 {1 1_1 11}
5 71,0 {1,-1,1}
6 65,0 {1,-1,1}
7 57,0 {1,-1,1}
8 55,0 {1 1_1 11}
Son = 150 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Hubschrauberstart- p 7 v H
und -landestelle
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 2 0
1 0 3 1
GHovert2 0 3 2
GHover ¥10 0 5 5
GHover ¥90 0 21 15
X 0 31 hq
X + 1000 0 33 ho
o' dZ/do’ dVido' dH/do"
[m] [dB/m] [s™]
> X + 1000 0 0 0
(7) hg=2,6m
(8) Q; =3 dB
x=M =15  qq. T hiover
tan o
o Steigwinkel von 10°, sofern kein Steigwinkel im DES angegeben ist.
GHover Bogenlange des Hovering-Segments nach DES

Die Werte fir die Flughdhe hy und den ggf. den Steigwinkel o und das Hovering-Segment er-
geben sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fir den Fall, dass im DES

keine Abschnittshéhenangaben enthalten sind.
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Hubschrauberklasse H 1.0 - L
Datenblatt

(3) Pg: Hubschrauberstart-
und -landestelle

(1) (2)
n 0, R,
[dB]
1 77,0 {1,-1,1}
2 73,0 {1,-1,1}
3 76,0 {1,-1,1}
4 76,0 {11_111}
5 71.0 (1,11}
6 65,0 {1,-1,1}
7 57.0 (1.-1.1}
8 55,0 {11_111}
Son = 150 m
o) (5) ®)
o' V4 "4 H
[m] [dB] [mis] [m]
0 0 2 0
GHover +1 0 3 1
GHover +10 0 S -
Ghover +90 0 21 ;
X 0 31 ho
X + 1000 0 33 ho
o' dZ/do’ dVvido' dH/do"
[m] [dB/m] [s”]
> X + 1000 0 0 0

(7) ha=2,6 m
(8) Q, =3 dB

h, -1
tan w

X=

o Hover

w  Gleitwinkel von 7,5°, sofern kein Gleitwinkel im DES angegeben ist.

Ghover BOgenlénge des Hovering-Segments nach DES

Die Werte fir die Flughdhe hy und den ggf. den Gleitwinkel w und das Hovering-Segment er-
geben sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fir den Fall, dass im DES

keine Abschnittshéhenangaben enthalten sind.
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Hubschrauberklasse H1.1 - S

Datenblatt
(1) (2)
n (o R,
[dB]
1 82,2 {1,-1,1}
2 78,2 {1,-1,1}
3 81,2 {1,-1,1}
4 81,2 {1,-1,1}
5 76,2 {1,-1,1}
6 70,2 {1,-1,1}
7 62,2 {1,-1,1}
8 60,2 {1,-1,1}
Son = 150 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Hubschrauberstart- p 7 v H
und -landestelle
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 2 0
1 0 3 1
GHovert2 0 3 2
GHover ¥10 0 5 5
GHover ¥90 0 21 15
X 0 33 hq
X + 1000 0 36 ho
o' dZ/do’ dVido' dH/do"
[m] [dB/m] [s™]
> X + 1000 0 0 0
(7) hg =32 m
(8) Q; =3 dB
x=M =15  qq. T hiover
tan o
o Steigwinkel von 9°, sofern kein Steigwinkel im DES angegeben ist.
GHover Bogenlange des Hovering-Segments nach DES

Die Werte fir die Flughdhe hy und den ggf. den Steigwinkel o und das Hovering-Segment er-
geben sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fir den Fall, dass im DES

keine Abschnittshéhenangaben enthalten sind.
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Hubschrauberklasse H 1.1 - L
Datenblatt

(3) Pg: Hubschrauberstart-
und -landestelle

(1) (2)
n 0, R,
[dB]
1 82,2 {1,-1,1}
2 78,2 {1,-1,1}
3 81,2 {1,-1,1}
4 81,2 {1,-1,1}
5 76,2 {1,-1,1}
6 70,2 {1,-1,1}
7 62,2 {1,-1,1}
8 60,2 {11_111}
Son = 150 m
(4) (5) (6)
o' V4 "4 H
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 2 0
GHover +1 0 3 1
GHover +10 0 S -
GHover 190 0 21 -
X 0 33 ho
X + 1000 0 36 ho
o' dZ/do’ dVido' dH/do’
[m] [dB/m] [s™
> X + 1000 0 0 0

(7) ha=32m
(8) Q, =3 dB

h, -1
tan w

X=

o Hover

w  Gleitwinkel von 11°, sofern kein Gleitwinkel im DES angegeben ist.

Ghover BOgenlénge des Hovering-Segments nach DES

Die Werte fir die Flughdhe hy und den ggf. den Gleitwinkel w und das Hovering-Segment er-
geben sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fir den Fall, dass im DES

keine Abschnittshéhenangaben enthalten sind.
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Hubschrauberklasse H1.2-S

Datenblatt

(3) Pg: Hubschrauberstart-

und -landestelle

(7) hq=3,4m
(8) @, =3 dB

X=0—

(03

GHover

h, —15
tan o

Steigwinkel von 9°, sofern kein Steigwinkel im DES angegeben ist.

(1) (2)
n O, R,
[dB]
1 84,8 {1,-1,1}
2 80,8 {1,-1,1}
3 83,8 {1,-1,1}
4 83,8 {1,-1,1}
5 78,8 {1,-1,1}
6 72,8 {1,-1,1}
7 64,8 {11-1!1}
8 62,8 {1,-1,1}
Son = 150 m
(4) (5) (6)
o' V4 "4 H
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 2 0
1 0 3 1
GHovert2 0 3 2
OHover +10 0 5 5
GHover +90 0 21 15
X 0 36 ho
X + 1000 0 39 ho
o' dZ/do" dVido' dH/do'
[m] [dB/m] [s™
> X + 1000 0 0 0

+ 90 + O-Hover

Bogenlange des Hovering-Segments nach DES

Die Werte fir die Flughéhe hy und den ggf. den Steigwinkel o und das Hovering-Segment er-
geben sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fir den Fall, dass im DES

keine Abschnittshdhenangaben enthalten sind.

112




Hubschrauberklasse H 1.2 - L

Datenblatt
(1) (2)
n 0, R,
[dB]
1 84,8 {1,-1,1}
2 80,8 {1,-1,1}
3 83,8 {1,-1,1}
4 83,8 {1,-1,1}
5 78,8 {1,-1,1}
6 72,8 {1,-1,1}
7 64,8 {11-1!1}
8 62,8 {1,-1,1}
Son = 150 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Hubschrauberstart- p 7 v H
und -landestelle
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 2 0
GHover +1 0 3 1
GHover +10 0 S -
GHover 90 0 21 -
X 0 36 ho
X + 1000 0 39 ho
o' dZ/do’ dVido' dH/do"
[m] [dB/m)] [s™
> X + 1000 0 0 0

(7) hg=34m
(8) Q, =3 dB

h, -1
tan w

X=

o Hover

w  Gleitwinkel von 9°, sofern kein Gleitwinkel im DES angegeben ist.
Ghover BOgenlénge des Hovering-Segments nach DES

Die Werte fir die Flughdhe hy und den ggf. den Gleitwinkel w und das Hovering-Segment er-
geben sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fir den Fall, dass im DES
keine Abschnittshéhenangaben enthalten sind.
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Hubschrauberklasse H 2.1 - S

Datenblatt

(3) Pg: Hubschrauberstart-

und -landestelle

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

X=

(0]

GHover

h, —15
tan o

Steigwinkel von 9°, sofern kein Steigwinkel im DES angegeben ist.

(1) (2)
n O, R,
[dB]
1 87,0 {1,-1,1}
2 83,0 {1,-1,1}
3 86,0 {1,-1,1}
4 86,0 {1,-1,1}
5 81,0 {1,-1,1}
6 75,0 {1,-1,1}
7 67,0 {1,-1,1}
8 65,0 {1,-1,1}
Son = 150 m
(4) (5) (6)
o' V4 |4 H
[m] [dB] [mis] [m]
0 0 2 0
1 0 3 1
GHovert2 0 3 2
GOHover 10 0 5 5
GHover 190 0 21 15
X 0 36 hg
X + 1000 0 39 ho
o' dZ/do’ dVvido' dH/do'
[m] [dB/m] [s”]
> X + 1000 0 0 0

+ 90 + O-Hover

Bogenlange des Hovering-Segments nach DES

Die Werte fir die Flughdhe hy und den ggf. den Steigwinkel o und das Hovering-Segment er-
geben sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fir den Fall, dass im DES

keine Abschnittshéhenangaben enthalten sind.
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Hubschrauberklasse H 2.1 - L

Datenblatt
(1) (2)
n On Rn
[dB]
1 87,0 {1,-1,1}
2 83,0 {1,-1,1}
3 86,0 {1,-1,1}
4 86,0 {1,-1,1}
5 81,0 {1,-1,1}
6 75,0 {1,-1,1}
7 67,0 {1,-1,1}
8 65,0 {11_111}
Son = 150 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Hubschrauberstart- p 7 v H
und -landestelle
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 2 0
GHover +1 0 3 1
GHover +10 0 5 -
OHover 790 0 21 -
X 0 36 ho
X + 1000 0 39 ho
o' dZ/do’ dVido' dH/do"
[m] [dB/m] [s™
> X + 1000 0 0 0

(7) ha= 3,8 m
(8) @, =3dB

h, -1
tan w

+ 0

Hover
w  Gleitwinkel von 9°, sofern kein Gleitwinkel im DES angegeben ist.

Ghover BOgenlénge des Hovering-Segments nach DES

Die Werte fir die Flughdhe hy und den ggf. den Gleitwinkel w und das Hovering-Segment er-
geben sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fir den Fall, dass im DES
keine Abschnittshéhenangaben enthalten sind.
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Hubschrauberklasse H 2.2 - S
Datenblatt

(1) (2)
n On Rn
[dB]
1 90,0 {1,-1,1}
2 86,0 {1,-1,1}
3 89,0 {1,-1,1}
4 89,0 {1,-1,1}
5 84,0 {1,-1,1}
6 78,0 {1,-1,1}
7 70,0 {1,-1,1}
8 68,0 {1,-1,1}
Son = 150 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Hubschrauberstart- p 7 v H
und -landestelle
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 2 0
GHover 0 2 0
GHover * 1 0 3 1
OHover T 10 0 5 5
GHover ¥ 90 0 21 15
X 0 36 hyo
X + 1000 0 39 ho
o' dZ/doc' dvido' dH/do’
[m] [dB/m] [s™
> X + 1000 0 0 0
(7) hq =53 m
(8) Q; =3 dB
X:M +90 + O hover
tan o
o Steigwinkel von 9°, sofern kein Steigwinkel im DES angegeben ist.

GHover Bogenlange des Hovering-Segments nach DES

Die Werte fir die Flughthe hy und den ggf. den Steigwinkel o und das Hovering-Segment er-
geben sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fir den Fall, dass im DES

keine Abschnittshéhenangaben enthalten sind.
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Hubschrauberklasse H 2.2 - L

Datenblatt
(1) (2)
n O, R,
[dB]
1 90,0 {1,-1,1}
2 86,0 {1,-1,1}
3 89,0 {1,-1,1}
4 89,0 {1,-1,1}
5 84,0 {1,-1,1}
6 78,0 {1,-1,1}
7 70,0 {1,-1,1}
8 68,0 {1,-1,1}
Son = 150 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Hubschrauberstart- p 7 v H
und -landestelle
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 2 0
GHover 0 2 0
GHover +1 0 3 1
10 0 5 -
90 0 21 -
X 0 36 ho
X + 1000 0 39 ho
o' dZ/do! dvido' dH/do'
[m] [dB/m] [s™
> X + 1000 0 0 0

(7) ha =53 m
(8) @, =3 dB

h, -1
tan w

X=

w  Gleitwinkel von 9°, sofern kein Gleitwinkel im DES angegeben ist.
OHover BOgenlange des Hovering-Segments nach DES

Die Werte fur die Flughdhe hy und den ggf. den Gleitwinkel w und das Hovering-Segment er-
geben sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fir den Fall, dass im DES
keine Abschnittshdhenangaben enthalten sind.
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Luftfahrzeugklasse P-MIL 1 - S

Datenblatt
(1 (2)
n O, R,
[dB]
1 84,5 {0,-2,0}
2 83,0 {0,-2,0}
3 81,0 {0,-2,0}
4 78,5 {0,-2,0}
5 73,5 {0,-2,0}
6 67,5 {0,-2,0}
7 60,5 {0,-2,0}
8 52,5 {0,-2,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Startpunkt o' V4 "4 H
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 15 0
550 0 68 0
X 0 68 ho
X + 1000 -5 75 ho
o' dZ/do’ dVido' dH/do'
[m] [dB/m] [s™]
> X+1000 0 0 0
(7) hg=16m
(8) Q, =3 dB
X = hy +550
0,141

Der Wert fur die Flughdhe hq ergibt sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H* gel-
ten nur fur den Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben enthalten sind.
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Luftfahrzeugklasse P-MIL 1 - L

Datenblatt
(1 (2)
n O, R,
[dB]
1 77,5 {0,-2,0}
2 76,0 {0,-2,0}
3 74,0 {0,-2,0}
4 71,5 {0,-2,0}
5 66,5 {0,-2,0}
6 60,5 {0,-2,0}
7 53,5 {0,-2,0}
8 455 {0,-2,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Landeschwelle o' z v H
[m] [dB] [m/s] [m]
-300 - Sy -10 15 0
-300 0 51 0
X -1000 0 51 -
X 2 75 ho
o' dZ/do’ dVido' dH/do"'
[m] [dB/m] [s™
> X 0 0 0
(7) hg =16 m
(8) Q, =3 dB
(9) Sy =400 m
h
X=—2"_-300
tanw

Der Wert fur die Flughdhe hq ergibt sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H* gel-
ten nur fur den Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben enthalten sind.
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Luftfahrzeugklasse P-MIL 2 — S

Datenblatt

(3) Pg: Startpunkt

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

(1) ()
n O, R,
[dB]
1 108,0 {0,-2,0}
2 101,0 {0,-2,0}
3 90,5 {0,-2,0}
4 88,5 {0,-2,0}
5 92,5 {0,-2,0}
6 92,5 {0,-2,0}
7 95,0 {0,-2,0}
8 86,0 {0,-2,0}
Son = 100 m
(4) (5) (6)
o' V4 v H
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 15 0
900 0 70 0
3800 0 70 -
4300 - 70 310
4800 -2 70 340
o' dZ/do' dvido' dH/do'
[m] [dB/m] [s™]
> 4800 0 0 0,06

Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fur den Fall, dass im DES keine Abschnittsh6henangaben

enthalten sind.
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Luftfahrzeugklasse P-MIL 2 - L

Datenblatt
(1 (2)
n O, R,
[dB]
1 99,0 {0,-2,0}
2 92,0 {0,-2,0}
3 81,5 {0,-2,0}
4 79,5 {0,-2,0}
5 83,5 {0,-2,0}
6 83,5 {0,-2,0}
7 86,0 {0,-2,0}
8 77,0 {0,-2,0}
Son = 100 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Landeschwelle o' z v H
[m] [dB] [m/s] [m]
-300 - Sy -10 15 0
-300 0 60 0
X -1000 0 60 -
X, -5 70 ho
X+3S, -5 70 ho
g dzZ/do’ dVvide' dH/do"
[m] [dB/m] [s"]
>X+S, 0 0 tan w
(7) hg=2,1m
(8) Q;, =3 dB
(9) Sy =900 m
h
X=—232-300
tanw

Die Werte fir die Flughdhe hy, die Lange des Zwischenanflugsegmentes S, und den Gleit-
winkel w ergeben sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H* gelten nur fir den
Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben enthalten sind.
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Luftfahrzeugklasse S-MIL 1 - S

Datenblatt

(3) Pe: Startpunkt

(7) hg=1,5m
(8) Q; =3 dB

(1) (2)
0 O, R,
[dB]
1 98,0 {0,-2,0}
2 106,0 {0,-2,0}
3 102,0 {0,-2,0}
4 100,0 {0,-2,0}
5 97,0 {0,-2,0}
6 93,5 {0,-2,0}
7 96,0 {0,-2,0}
8 83,0 {0,-2,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
o' z % H
[m] [dB] [m/s] [m]
0 3 15 0
2700 0 90 0
7600 0 90 -
8100 - 90 460
8600 1,5 90 -
17100 1,5 90 920
28100 1,5 145 1250
' dZ/do' dvido' dHl/do"
[m] [dB/m] [s”]
> 28100 0 0 0,03

Die Angaben in der Spalte ,H“ gelten nur fur den Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben

enthalten sind.
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(7) ha=15m
(8) @, =3 dB
(9) Sy = 900 m

X = hy
tanw

Luftfahrzeugklasse S-MIL 1 - L

Datenblatt
(1) (2)
n O, R,
[dB]
1 81,5 {0,-2,0}
2 85,5 {0,-2,0}
3 82,5 {0,-2,0}
4 82,5 {0,-2,0}
5 82,0 {0,-2,0}
6 91,5 {0,-2,0}
7 89,0 {0,-2,0}
8 77,0 {0,-2,0}
Son = 300 m
4) (5) (6)
(3) Pg: Landeschwelle (o V4 Vv H
[m] [dB] [m/s] [m]
-300 - Sy -10 15 0
-400 5 62 0
-300 0 67 0
7400 0 67 -
8400 -3,5 82 -
Xi -3,5 98 ho
X+3S, -3,5 98 ho
o' dz/do’ dv/do’ .
[m] [dB/m] [s-1] dH/do
>X+8S, 0 0 tan w

—-300

Die Werte fir die Flughohe hy, die Lange des Zwischenanflugsegmentes S, und den Gleit-
winkel w ergeben sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H” gelten nur fir den
Fall, dass im DES keine Abschnittsh6henangaben enthalten sind.
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Luftfahrzeugklasse S-MIL 2 - S

Datenblatt

(3) Pe: Startpunkt

(7) ha=1,8m
(8) Q, = 3 dB

(1) ()
n O, R,
[dB]
1 99,0 {0,0,0}
2 107,0 {0,0,0}
3 115,0 {0,0,0}
4 115,0 {0,0,0}
5 112,0 {0,0,0}
6 111,0 {0,0,0}
7 101,0 {0,0,0}
8 94,0 {0,0,0}
Son = 200 m
(4) (5) (6)
o' V4 |4 H
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 15 0
1150 0 90 0
4850 0 155 814
5850 -6 180 1034
o' dZ/do' dvido' dH/do'
[m] [dB/m] [s™]
> 5850 0 0 0,22

Die Angaben in der Spalte ,H“ gelten nur fur den Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben

enthalten sind.
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Luftfahrzeugklasse S-MIL 2 - L

Datenblatt

(3) Pe: Landepunkt

(7) hg=1,8m
(8) @, =3 dB
(9) Sy = 1200 m

(1 (2)
n On Rn
[dB]
1 81,0 {0,0,0}
2 89,0 {0,0,0}
3 97,0 {0,0,0}
4 97,0 {0,0,0}
5 94,0 {0,0,0}
6 93,0 {0,0,0}
7 83,0 {0,0,0}
8 76,0 {0,0,0}
Son = 200 m
(4) (5) (6)
c' b4 v H
[m] [dB] [m/s] [m]
0-Sy -10 15 0
0 0 72 0
o' dZ/do' dVide' dHido’
[m] [dB/m] [s™]
>0 0 0 tan w

Der Wert fur den Gleitwinkel w ergibt sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H*
gelten nur fur den Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben enthalten sind.
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Luftfahrzeugklasse S-MIL 3 - S

Datenblatt

(3) Pg: Startpunkt

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

(1) (2)
N O. R,
[dB]
1 94,0 {0,0,0}
2 110,0 {0,0,0}
3 111,0 {0,0,0}
4 109,0 {0,0,0}
5 106,0 {0,0,0}
6 102,0 {0,0,0}
7 96,0 {0,0,0}
8 89,0 {0,0,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
o' V4 v H
[m] [dB] [m/s] [m]
0 4,5 15 0
1200 0 80 0
2300 0 - -
2800 - 120 -
3300 -6 - -
4700 -6 160 305
8200 -6 215 610
o' dzZ/dc" dVvido' dH/dc"
[m] [dB/m] [s™
> 8200 0 0 0,20

Die Angaben in der Spalte ,H“ gelten nur fur den Fall, dass im DES keine Abschnittsh6henangaben

enthalten sind.
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(3) Pe: Landepunkt

(7) hq=1,6m
(8) @, =3 dB
(9) Sy = 1200 m

Luftfahrzeugklasse S-MIL 3 - L
Datenblatt

(1) (2)
n O, R,
[dB]
1 75,0 {0,0,0}
2 90,0 {0,0,0}
3 94,0 {0,0,0}
4 92,0 {0,0,0}
5 88,0 {0,0,0}
6 82,0 {0,0,0}
7 73,0 {0,0,0}
8 58,0 {0,0,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
o' V4 v H
[m] [dB] [mis] [m]
0-Sy -10 15 0
-400 5 67 0
0 0 72 0
o' dZ/do' dVvido' dH/dc"'
[m] [dB/m] [s"]
>0 0 0 tan w

Der Wert fur den Gleitwinkel w ergibt sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H*
gelten nur fur den Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben enthalten sind.
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Luftfahrzeugklasse S-MIL 4 — S

Datenblatt

(3) Pe: Startpunkt

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

(1)

(2)

0 O, R,
[dB]
1 89,5 {0,0,0}
2 102,5 {0,0,0}
3 106,5 {0,0,0}
4 106,0 {0,0,0}
5 103,0 {0,0,0}
6 98,0 {0,0,0}
7 91,5 {0,0,0}
8 79,5 {0,0,0}
Son = 300 m
4) (5) (6)
o' V4 v H
[m] [dB] [mis] [m]
0 0 15 0
1400 0 80 0
8500 0 - -
9000 - 180 150
9500 -6 - -
13000 -6 200 300
o' dZido' dVvido' dHl/do'
[m] [dB/m] s
> 13000 0 0 0,15

Die Angaben in der Spalte ,H“ gelten nur fir den Fall, dass im DES keine Abschnittshohenangaben

enthalten sind.
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Luftfahrzeugklasse S-MIL 4 - L

Datenblatt

(3) Pe: Landepunkt

(7) hq=1,6m
(8) @, =3 dB
(9) Sy = 1200 m

(1 (2)
N o, R,
[dB]
1 75,5 {0,0,0}
2 88,0 {0,0,0}
3 91,0 {0,0,0}
4 89,5 {0,0,0}
5 87,5 {0,0,0}
6 81,0 {0,0,0}
7 75,5 {0,0,0}
8 64,0 {0,0,0}
Son = 300 m
(4) (5) (6)
c' b4 v H
[m] [dB] [m/s] [m]
0-Sy -10 15 0
0 0 72 0
o' dZ/do' dVide' dHido’
[m] [dB/m] [s™]
>0 0 0 tan w

Der Wert fur den Gleitwinkel w ergibt sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H*
gelten nur fur den Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben enthalten sind.
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Luftfahrzeugklasse S-MIL 5 - S
Datenblatt

(1) (2)
n O, R,
[dB]
1 105,0 {0,0,0}
2 98,0 {0,0,0}
3 87,5 {0,0,0}
4 85,5 {0,0,0}
5 89,5 {0,0,0}
6 89,5 {0,0,0}
7 92,0 {0,0,0}
8 83,0 {0,0,0}
Son = 100 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Startpunkt o' V4 "4 H
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 15 0
1450 0 60 0
2450 0 72 74
o' dzZ/do’ dvido' dH/do'
[m] [dB/m] s
> 2450 0 0 0,074

(7) hg=2,6 m
(8) Q; =3 dB

Die Angaben in der Spalte ,H“ gelten nur fir den Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben

enthalten sind.
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Luftfahrzeugklasse S-MIL 5 - L

Datenblatt

(3) Pe: Landepunkt

(7) ha=2,6m
(8) Q, = 3 dB
(9) Sy = 1200 m

Der Wert fiir den Gleitwinkel w ergibt sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H”

(1 (2)
n On Rn
[dB]
1 96,0 {0,0,0}
2 89,0 {0,0,0}
3 78,5 {0,0,0}
4 76,5 {0,0,0}
5 80,5 {0,0,0}
6 80,5 {0,0,0}
7 83,0 {0,0,0}
8 74,0 {0,0,0}
Son = 100 m
(4) (5) (6)
c' b4 v H
[m] [dB] [m/s] [m]
0-Sy -10 15 0
0 0 62 0
o' dZ/do' dVide' dHido’
[m] [dB/m] [s™]
>0 0 0 tan w

gelten nur fir den Fall, dass im DES keine Abschnittshhenangaben enthalten sind.
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Luftfahrzeugklasse S-MIL 6 — S
Datenblatt

(1 (2)
n O, R,
[dB]
1 99,0 {0,0,0}
2 107,0 {0,0,0}
3 115,0 {0,0,0}
4 115,0 {0,0,0}
5 112,0 {0,0,0}
6 111,0 {0,0,0}
7 101,0 {0,0,0}
8 94,0 {0,0,0}
Son = 200 m
(4) (5) (6)
(3) Pg: Startpunkt o' V4 "4 H
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 15 0
1150 0 90 0
4850 0 155 814
5850 -6 180 1034
o' dZ/do' dvido' dH/do'
[m] [dB/m] [s"]
> 5850 0 0 0,22

(7) hg=1,8m
(8) @, =3 dB

Die Angaben in der Spalte ,H“ gelten nur fur den Fall, dass im DES keine Abschnittshéhenangaben

enthalten sind.

Anmerkung: Die Luftfahrzeugklasse S-MIL 6 — S enthalt wegen zurzeit noch fehlender Angaben fiir
den Eurofighter hilfsweise die akustischen und flugbetrieblichen Daten der Luftfahrzeugklasse S-
MIL 2 — S. Die Daten werden zu einem spateren Zeitpunkt durch die Daten des Eurofighter ersetzt.
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Luftfahrzeugklasse S-MIL 6 - L

Datenblatt

(3) Pe: Landepunkt

(7) ha=1,8m
(8) Q, = 3 dB
(9) Sy = 1200 m

Der Wert fir den Gleitwinkel w ergibt sich aus dem DES. Die Angaben in der Spalte ,H”

(1 (2)
n On Rn
[dB]
1 81,0 {0,0,0}
2 89,0 {0,0,0}
3 97,0 {0,0,0}
4 97,0 {0,0,0}
5 94,0 {0,0,0}
6 93,0 {0,0,0}
7 83,0 {0,0,0}
8 76,0 {0,0,0}
Son = 200 m
(4) (5) (6)
c' b4 v H
[m] [dB] [m/s] [m]
0-Sy -10 15 0
0 0 72 0
o' dZ/do' dVide' dHido’
[m] [dB/m] [s™]
>0 0 0 tan w

gelten nur fir den Fall, dass im DES keine Abschnittsh6henangaben enthalten sind.

Anmerkung: Die Luftfahrzeugklasse S-MIL 6 — L enthalt wegen zurzeit noch fehlender Angaben fir
den Eurofighter hilfsweise die akustischen und flugbetrieblichen Daten der Luftfahrzeugklasse S-

MIL 2 — L. Die Daten werden spater durch die Daten des Eurofighter ersetzt.
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