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Vorwort
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der Luftverkehr ist ein wesentlicher Faktor fur die gesamtgesellschaftliche Ent-
wicklung. Er dient der Sicherung des Wirtschaftsstandorts Deutschland im
internationalen Wettbewerb und hat eine immense Bedeutung in Zeiten der
fortschreitenden Globalisierung. Er leistet einen erheblichen Beitrag, nicht nur
flur die exportorientierte Wirtschaft, sondern auch flir die Bedurfnisse der Be-
volkerung nach Mobhilitat und Wohlstand. Flugverkehr bedeutet aber auch Larm.

Das Thema Fluglarm und der umfassende Schutz der Anwohner ist fir den Flug-
hafen Mlnchen ein Hauptanliegen im Dialog mit der Nachbarschaft. Zusammen
mit den Fluggesellschaften und der Flugsicherung sind wir seit Jahren auf allen
Gehieten des Larmschutzes aktiv, um dem Ruhebed(irfnis der Anwohner Rechnung
zu tragen.

Fluglarm muss zudem auch im Gesamtkomplex Verkehrslarm betrachtet und
beurteilt werden. Die nlichternen Zahlen weisen den Flugverkehr in Summe als mit
weitem Abstand geringsten Verursacher aus. Auch sind in den vergangenen Jahr-
zehnten wohl bei keinem anderen Verkehrstrager durch technologische Neuerungen
so grofRe Erfolge in der Reduktion von Larm erzielt worden wie im Luftverkehr.

Unser Anliegen ist es, auf Grundlage der geltenden Rechtslage eine ausgewogene
Balance zwischen Anwohner- und Umweltinteressen sowie den Erfordernissen der
Wirtschaft und den Mobhilitatsbedarfnissen der Menschen zu finden. Dazu fuhren
wir einen offenen Dialog mit allen Beteiligten.

Diese Broschtire soll dazu dienen, das Thema in der Offentlichkeit zu versachlichen
und mit allen Beteiligten im Gesprach zu bleiben.

Mecra 1A 6)//

Dr. Michael Kerkloh Andrea Gebbeken Thomas Weyer
Vorsitzender der Geschaftsfuhrung Geschaftsfuhrerin Geschaftsfuhrer
und Arbeitsdirektor Commercial und Security Finanzen und Infrastruktur
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Der Flughafen Mdnchen im Vergleich

Der Flughafen Munchen
im Vergleich

Zahlen und Fakten Larmbetroffenheit m

Mit 46,3 Millionen Passagieren und 413.500 Bei der Anzahl der Menschen, dieangroBen @ =
Flughewegungen im Jahr 2018 ist der Airports direkt von Fluglarm betroffen Eiir?dzzgli”at?‘zgikte”
Munchner Airport einer der wichtigsten sind, schneidet Mlinchen mit einem relativ Internetseiten des

und verkehrsreichsten Flughafen Europas. geringen Anteil ab. Im Vergleich zu der i Flughafens Minchen

Er ist der zweitgrofdte deutsche Flughafen Anzahl der in gleichem Ausmaf Betroffengn @ veroffentlicht.

und ein bedeutendes Drehkreuz fiir die An-  in Frankfurt sind es rund sieben Prozent. ;. www.munich-airport.de/

. , , i ) i verkehrszahlen-88506
hindung Deutschlands an den internationalen  Daraus folgt jedoch keineswegs, dass der i

Luftverkehr. Der Flughafen Munchen ist aber ~ Fluglarm flir das Unternehmen Flughafen (=] e [
nicht nur das Tor Bayerns zur ganzen Welt, Munchen keine Rolle spielt, sondern viel- %%
sondern bietet rund 38.000 Beschaftigten mehr, dass der Standort besonders gulinstig 3
sichere Arbeitsplatze. Er ist einer der maf3- gewahlt wurde. =1
geblichen Faktoren flr den wirtschaftlichen

Aufschwung einer ganzen Region.

Larmbetroffenheit

278.800

189.300

101.400
Anzahl der Personen, die am
Tag (24 Stunden] von Larm
uber 55 dB(A] (L) betroffen
sind; Umgebungslarmrichtlinie
Quelle: Umweltbundesamt
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Flugbewegungen gesamt

2008 - 2018
Starts und Landungen
in Tausend
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Fluggastaufkommen im gewerblichen Verkehr

2008 - 2018
Gewerhliche Passagiere
in Millionen

2008

2009 2010 2011 2012

Auch bei der Gegenuberstellung mit anderen
Verkehrstragern ist der Fluglarm hinsichtlich
der Larmbetroffenheit eher von unterge-
ordneter Bedeutung. Die Hauptquelle des
Larms ist var allem der Strafdenverkehr.

Der Schienenverkehr ist eher nachts ein
Problem. Von Flugladrm sind insgesamt
betrachtet nur wenige Menschen betroffen.
Das zeigen die Ermittlungen der Belastung
durch Umgebungslarm anhand von Larm-
karten nach der Umgebungslarmrichtlinie,
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www.umweltbundesamt.de/
indikator-helastung-der-
bevoelkerung-durch

2013

2014 2015 2016 2017 2018

umagesetzt durch §47¢c Bundesimmissions-
schutzgesetz (BImSchG]. Dafur werden die
Larmbelastungsgréfien Tag-Abend-Nacht-
Larmindex L, sowie der Nacht-Larmindex
Lyur in dB[A] nach der »RICHTLINIE (EU)
2015/996 DER KOMMISSION vom 19. Mai
2015 zur Festlegung gemeinsamer Larm-
bewertungsmethoden gemafs der Richtlinie
2002/49/EG des Europaischen Parlaments
und des Rates« bestimmt.

Quelle:

Umweltbundesamt 2018,
Daten der Larmkartierung
2017, Zusammenstellung der
Mitteilungen der
Bundeslander und des
Eisenbahn-Bundesamtes
entsprechend §47c BImSchG
(Stand 30.12.2018)

Durch Verkehrslarm belastete Bevélkerung in der Umgebung von
Hauptverkehrsstraf3en, Haupteisenbahnstrecken, Grof3flughafen und
in Ballungsrdaumen [(nach Umgebungslarmrichtlinie)

2.684.700
2.346.800
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1.003.800

34.400 36.200

Strafdenverkehrslarm Schienenverkehrslarm Fluglarm

@ Tag-Abend-Nacht-Larmindex tiber 65 dB(A] @ Nacht-Larmindex tiber 55 dB(A)
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2 Dezibel
siehe Glossar S. 36-37
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Ursachen des Larms

Subjektive Wahrnehmung -
objektive Messung

Larm ist jedes unerwlinschte Gerausch,
das als stdrend, lastig oder laut empfunden
wird. Larm wird sehr subjektiv wahrgenom-
men, das heifdt, jeder Mensch empfindet
Gerausche unterschiedlich: Laute Musik
finden manche angenehm, andere flhlen
sich davon gestort.

Gerausche entstehen durch Schwingungen
und werden in Form van Schallwellen durch
die Luft Gbertragen sowie vom menschlichen
Ohr als Schalldruckschwankungen wahr-
genommen. Je nach Medium breitet sich
Schall mit unterschiedlicher Geschwindig-
keit aus, in der Luft sind es rund 340 Meter
pro Sekunde (m/s]. Der Wahrnehmungs-
bereich gegenuber Schalldruckschwankungen
ist sehr grof3, wobei der Schalldruck an

der Schmerzgrenze circa drei Millionen Mal
so hoch ist wie an der Hérschwelle. Zur
Vereinfachung der Darstellung des Schalls
wird deshalb eine logarithmische Zahlen-
skala gewahlt, die in 7 Dezibel (dB] ange-
geben wird. Bei der linearen Einheit Pascal
reicht die Skala von der Horschwelle bei
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rund 20 Mikro-Pascal (= 20pP =20x10°5
Pascal), was 0 dB entspricht, bis zur
Schmerzschwelle von fast 100.000.000 Mikro-
Pascal bei 130 dB. Bei der Abklirzung dB[A]
steht das [A] fur einen zusatzlichen Filter,
der die unterschiedliche Empfindlichkeit des
menschlichen Ohrs fir hohe und tiefe Tone
(Frequenz] bertcksichtigt, den sogenannten
A-Filter.

Das logarithmische Prinzip der Dezibel-
Skala bedingt besondere Rechenregeln:
Eine Verdopplung der Verkehrsmenge fuhrt
zu einer Zunahme der Larmemissionen um
3 dB; jedoch erst eine Zunahme um 10 dB
wird als doppelt so laut empfunden.

Auch Flugzeuggerausche sind physikalisch
betrachtet Schalldruckpegel mit unter-
schiedlicher Héhe, Dauer und Frequenz.
Werden sie als storend oder lastig empfun-
den, spricht man von Fluglarm. Im Gegen-
satz zu Strafden- und Schienenlarm tritt
Fluglarm im Wesentlichen jedoch nicht
entlang der zurlickgelegten Gesamtreise-
strecke auf, sondern kanzentriert sich in der
Regel auf die unmittelbare Flughafenumge-
bung im Bereich der An- und Abflugrouten.

79 a5
76 5
73 s
70 5
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Vorfligel und Landeklappen

Quellen des Fluglarms

Flr den Fluglarm gibt es hauptsachlich zwei
Ursachen: die Triebwerke und die aerodyna-
mische Komponente. Der Triebwerkslarm
setzt sich zusammen aus den Gerauschen,
die beim Auftreffen des Abgasstrahls auf
die umgebenden Luftschichten entstehen,
sowie aus den Gerauschen der rotierenden
Luftschaufeln und der Kerosinverbrennung
im Inneren des Triebwerks.

Der aerodynamische Larm resultiert aus der
verdrangten Luft, die wahrend des Flugs den
Flugzeugkérper umfliefdt und an Reibungs-
flachen verwirbelt wird.

In der Vergangenheit spielte der aerodyna-
mische Larm eine untergeordnete Ralle.
Durch die Erfolge bei der Reduzierung des
Triebwerkslarms ist die aerodynamische
Komponente relevant geworden.

Quellen des Straf’enlarms

Die Larmbelastung auf der Strafde bestim-
men im Wesentlichen die Verkehrsstarke
und die Larmemissionen der Fahrzeuge.
Auch das Verhalten des Fahrers [vor allem
im Hinblick auf Geschwindigkeit und Motor-
drehzahlen] ist ausschlaggebend. Weitere
wichtige Einflussgroéfie ist die Kombination
von Reifen und Fahrbahn.

Die von Kraftfahrzeugen ausgehenden
Gerausche entstehen hauptsachlich beim
Antrieb (Motor sowie Ansaug- und Abgas-

Ursachen des Larma

Rumpf
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Hauptfahrwerk Triebwerk Bugfahrwerk

trakt, Getriebe) und beim Kontakt der Reifen IE'

mit der Fahrbahn. Sie hangen in erster Linie @ ==

von der Drehzahl des Motaors, der Geschwin- | www.umweltbundesamt.de/

digkeit des Kraftfahrzeugs und der Beschaf-  themen/verkehr-laerm/

i verkehrslaerm/

fenheit von Reifen und Fahrbahn ab. ! strassenverkehrslaerm

Quellen des Schienenlarms

Die wesentlichen Gerauschquellen des

Schienenverkehrs sind

 Rollgerausche des Rad-Schiene-Kontakts

» aerodynamische Gerausche bei Geschwin-
digkeiten Uber 200 Kilometer pro Stunde

« Gerausche der Antriebs- und Hilfsaggre-
gate im niedrigen Geschwindigkeitsbe-
reich [Offentlicher Personennahverkehr -
0PNV, Rangier- und Bahnhofshetrieb)

* Kurvenquietschen oder -kreischen
(OPNV, Umfeld [Rangier]bahnhof)

« Brems-, Anfahr- und Rangiergerausche
(OPNV, Umfeld [Rangier]bahnhof)

- akustische Signale (zum Beispiel Pfeifen
an unbeschrankten Bahnlbergangen)

www.forschungsinformations-
i system.de/servlet/is/49492/

Auf der Strecke dominiert das Rollgerausch.
Seine Intensitat ist im Wesentlichen abhan-
gig von der Fahrgeschwindigkeit, Rauheit
der Laufflachen von Rad und Schiene und
Fahrbahnart [Schienenform, Schienen-
befestigungen und Zwischenlagen und
maglicherweise vorhandene Schienenbe-
dampfung). Da Guterzlige hauptsachlich
nachts verkehren und langere Passierzeiten
aufweisen, ist der Schienengliterverkehr
das grofdte Larmprohlem der Eisenbahn.



Beispiele fiir Schalldruckpegel verschiedener Schallquellen

RUHE LARM
: Rockkanzert, '
Pkw-Vorbeifahrt ungekapselter
Zimmerlautstarke am StraRenrand Presslufthammer
N\
In der Diskothek
: Gerausche aus angrenzenden Fernseher
etwa Horschwelle Wohnungen (fur Benutzer) Kopfhorer

I | dB(A)
STILLE Ruhiges Wohngehiet Wochenendhaus
im Grinen nahe Gebirgsfluss
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Leises Hotel am Meer vor

Blatterrauschen dem Fenster



Forschung zum Larm

Die Larmforschung untersucht unter ande-
rem die Belastigungswirkung vaon Fluglarm
auf den Menschen. Diese wird unterschied-
lich definiert und hangt im Gegensatz zur
objektiv messbaren Larmbelastung stark
van der personlichen Larmempfindung ab.

»Alle diese Definitionen der Belastigung
haben gemeinsam, dass sie auf ein subjek-
tives Empfinden ahbstellen, das weder physi-
kalisch gemessen noch objektiv errechnet
werden kann. Der Begriff der Larmbelasti-
gung sowie die zu seiner Bestimmung die-
nenden Erhebungsmethoden sind daher von
der messbaren physikalischen Belastung
entkoppelt. ... Allen Definitionen ist aufder-
dem gemeinsam, dass der Begriff der Belas-
tigung ausschliefilich solche Beeintrachti-
gungen umfasst, die unterhalb der Schwelle
einer Gesundheitsheeintrachtigung liegen.«

Aufderdem zeigen Erhebungen auch, dass
die Belastigung durch Fluglarm wesentlich
geringer ist als durch Strafdenverkehr,
Nachbarn oder Industrie und Gewerbe.

Larmbelastigung in Deutschland in Prozent

NORAH-Studie

Auskunft Gber die Auswirkungen van Flug-,
Schienenverkehrs- und Strafdenverkehrs-
larm auf die Gesundheit und Lebensqualitat
betroffener Anwaohner gibt die Larmwirkungs-
studie NORAH [»Noise-Related Annayance,
Cognition, and Health«]. Sie wurde von 2011
his 2015 unter Leitung der Ruhr-Universitat
Bochum an den Flughafen Frankfurt, Berlin,
Kéln-Bonn und Stuttgart durchgefuhrt. Die
Studie ergab, dass Fluglarm die Gesundheit
der Anwohner des Flughafens Frankfurt
nicht so stark beeintrachtigt wie beflirchtet.
Fir Risiken wie Herzinfarkt, Schlaganfall
oder Bluthochdruck wurden keine signifikan-
ten Zusammenhange gefunden. Lediglich
bei Depressionen und Herzschwache zeigte
sich bei allen Verkehrsarten ein signifikanter
Zusammenhang zum Larm.

Schienenverkehrslarm

Flugverkehrslarm

Industrie-/Gewerbelarm

Larm von Nachbarn

Strafdenverkehrslarm

40 50 60 70 80

=

Forschung zum Larm

=

www.umweltbundesamt.de/
¢ themen/verkehr-laerm/
¢ laermwirkung/laermbelaestigung

© Quelle:

i Dr. Christian Giesecke

i Zeitschrift far Luft- und

. Weltraumrecht (ZLW) 2018, 1

Quelle:
Umweltbundesamt 2019
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Zusammenfassung der

Ergebnisse der NORAH-Studie:
www.laermstudie.de/fileadmin/files/
Laermstudie/Lebensqualitaet_
Zusammenfassung.pdf

Die Ergebnisse der Studie belegen auch,
dass die Belastigungsreaktion hoher ist als
bisher angenommen. Ob und wie stark
Menschen Gerausche als stérend empfin-
den, kénnen physikalische Messgrofden
jedoch nur teilweise erfassen. Denn die
individuelle Wahrnehmung schwankt
erheblich und wird van einer Reihe nicht-
akustischer Faktaren, wie zum Beispiel die
personliche Einstellung zur Gerauschquelle,
beeinflusst.

Evaluierung der Forschung zur Wirkung

von Fluglarm auf den Menschen

Unter Leitung des interdisziplinaren
schlafmedizinischen Zentrums der Charité-
Universitatsmedizin Berlin haben Experten
der Fachgebiete Medizin, Psychologie,
Epidemiologie, Statistik und Okonomie den
aktuellen Forschungsstand zur Wirkung
von Fluglarm auf den Menschen erhoben.
Dazu bewerteten sie wissenschaftliche
Literatur aus Fachzeitschriften und




Fachblchern sowie weitere Verdffentli-
chungen der Jahre 1970 bis 2015 und die
NORAH-Studie. Diese Evaluierung besta-
tigte die Erkenntnisse (iber die Wirkung von
Fluglarm auf das Belastigungsempfinden,
das kardiovaskulare System, den Schlaf
und das Leseverstandnis von Kindern.
Magliche Auswirkungen auf andere Organ-
systeme und Krankheitshilder sind auch
nach heutigem Forschungsstand noch
nicht ausreichend genau belegt. Flr viele

Fragen zum Zusammenhang von Fluglarm
und gesundheitlichen Auswirkungen ist

die Datenlage unzureichend und es besteht
weiterer Forschungsbedarf.

Forschung zum Larm

(-]

=

https://schlafmedizin.charite.de/
fileadmin/user_upload/microsites/
kompetenzzentren/schlafmedizin/
docs/ManSum_230417N.pdf




Basiswissen Luftverkehr

§ Paragrafen
siehe Rechtliche Vorgaben
S.32-34

2 Betriebsrichtung
7 Deutsche Flugsicherung GmbH

siehe Glossar S. 36-37

Wind und Wetter bestimmen
- die Betriebsrichtung

- Luftfahrzeuge starten und landen aus
flugsicherheitstechnischen Aspekten

- grundsatzlich gegen den Wind. Aufgrund der
- parallel ausgerichteten West-0Ost-Lage der
beiden Start- und Landebahnen am Flug-

- hafen Mlnchen ergeben sich zwei 7 Betriebs-
- richtungen: Die Betriebsrichtung West
(Starts und Landungen Richtung Westen)
wird im Jahresdurchschnitt zu zwei Drittel

- der Betriebszeit genutzt, die Betriebsrich-

© tung Ost zu einem Drittel. Je nach Betriebs-
richtung ergeben sich fur die Umgebung

- des Flughafens Miinchen unterschiedliche
Fluglarmbelastungen.

Meteorologische Ereignisse wie Schnee,
Regen oder Nebel kdnnen an Flughafen
Verspatungen hervorrufen. Dann mussen
Flughewegungen gegebenenfalls zu Zeiten
stattfinden, zu denen sie von den Betroffe-
nen als storender empfunden werden.
Bestimmte meteorologische Bedingungen,
wie beispielsweise Gewitterlagen, werden aus
Sicherheitsgrunden grundsatzlich umflogen.
Auch dies kann in der Folge dazu flihren,
dass sich Luftfahrzeuge auRerhalb der ver-
offentlichten Flugverfahren befinden. Dies
geschieht auf der Grundlage einer entspre-
chenden Flugverkehrskantrollfreigabe [vgl.

§ 31 Abs. 3 Luftverkehrs-Ordnung], die vom
daflur zustandigen Fluglotsen erteilt wird

(7 Deutsche Flugsicherung GmbH (DFS]].
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Anfliige

Bei Landungen wird der Wind zum einen
fur eine verkurzte Verzogerungsstrecke
genutzt, zum anderen kénnen die Maschi-
nen im Gleitflug einschweben, chne aus
Geschwindigkeitsgrinden bereits varzeitig
Landeklappen und Fahrwerke auszufahren.
Auf diese Weise wird so wenig Larm wie
maoglich erzeugt. Gerade Flugzeuge, die
sich dem Verkehrsflughafen MUnchen ent-
gegengesetzt dem Endanflugkurs nahern,
werden zunachst parallel an der Start-
und Landebahn varbeigefuhrt (zum Beispiel
Anflug aus Westen bei Betriebsrichtung
West].

Im Regelfall erfolgt dies Uber Transition-
Verfahren (7 Transition to Final Approach).
Dabei handelt es sich um Flugverfahren,
die sich unter anderem parallel zu den
Start- und Landebahnen befinden und
deren Streckenverlaufe durch Navigations-
punkte, sogenannte Waypaints, definiert
sind. Maschinen, die sich im Gegenanflug
befinden, werden anschlieffend mittels
einer 180°-Kurve auf den Endanflugkurs,
sprich die verlangerte Pistenachse, geflihrt.
In Abhangigkeit von Faktoren, wie beispiels-
weise dem Verkehrsaufkommen, geschieht
dies in unterschiedlichen Entfernungen
zum Flughafen. Befinden sich die Luftfahr-
zeuge auf dem Endanflug, wird der weitere
Anflug bis zum Aufsetzpunkt im Regelfall
mit Hilfe des 7 Instrumentenlandesystems
durchgeflihrt. Dieses System gibt sowahl
die Anfluggrundlinie, als auch den Gleit-
winkel vor.

Abflige

Die Starts gegen den Wind beeinflussen

die Larmentwicklung positiv: Das Flugzeug
steigt wegen des Gegenwinds steiler und
fruher auf und gewinnt rascher an Flughdhe,
sodass der grofdere Abstand zum Erdboden
eine schnellere Reduzierung des dort
ankommenden Fluglarms bedingt. Die
Abflugverfahren werden nach folgenden
Pramissen geplant:

 Die Abflugverfahren mussen es der DFS
ermaglichen, Luftverkehr sicher, geordnet
und flussig abzuwickeln.

- Beiden entsprechenden Planungen ist
zu berlcksichtigen, dass die Luftfahrt-
behorden und die Flugsicherungsargani-
sation auf den Schutz der Bevdlkerung
vor unzumutbarem Fluglarm hinzuwirken
haben (s. §29b Abs. 2 Luftverkehrsgesetz
[LuftVG]).

Unter Abwagung aller Punkte muss die
Lange der Flugverfahren vertretbar sein.
Ohne die vorherige Freigabe durch den
Fluglotsen dirfen im Normalbetrieh die
Abflugverfahren nicht verlassen werden.

Im Rahmen der sicheren, geordneten und
flissigen Verkehrsabwicklung besteht
beispielsweise die Maglichkeit, abfliegende
Jets oherhalb von 5.000 7 Fuf? [1.524 Meter]
Uber Grund und Propellerflugzeuge oberhalb
von 3.000 Fuf (914 Meter] uber Grund
mittels Einzelfreigaben (s. § 26 Abs. 2 Satz
2 LuftV0] auf individuellen Kursen auch
aufderhalb von veroffentlichten Abflugver-
fahren zu fuhren. Dies kann unter anderem
dazu beitragen, negative Umwelteinfllisse
zu reduzieren. So kénnen kurzere Flugstre-
cken einen geringeren Kerosinverbrauch
bedingen. Das senkt grundsatzlich auch

den CO,-Ausstofs.

Gewitterzellen im Bereich der Abflugver-
fahren kénnen beispielsweise der Grund
dafur sein, dass Besatzungen von den Flug-
lotsen eine Freigabe mit dem Ziel erbitten,
solchen Zellen auszuweichen. Diesem An-
trag werden die Fluglotsen nachkammen,
sofern keine Flugsicherungsgrinde dage-
gensprechen. Der geanderte Strecken-
verlauf kann dazu fuhren, dass einzelne
Ortschaften Uberflogen werden, obwohl
dort (vom Erdboden aus] kein Gewitter
erkennbar ist.

Basiswissen Luftverkehr

§ Paragrafen
siehe Rechtliche Vorgaben
S.32-34

7 Transition to Final Approach
7 Instrumentenlandesystem
7 Fu?

siehe Glossar S. 36-37



Planung von Flugverfahren

§ Paragrafen
siehe Rechtliche Vorgaben
S.32-34

2 NIROS
2 Standard Instrument
Departure
siehe Glossar S. 36-37

Planungsprozess

Auf Grundlage der Flugverfahrensplanungen
der DFS legt das Bundesaufsichtsamt flir
Flugsicherung [BAF] - nach Beratung durch
die Fluglarmkommission und gegebenenfalls
unter Beteiligung des Umweltbundesamtes
(UBA] sowie nach einer Rechtsférmlichkeits-
prifung durch das Bundesministerium der
Justiz und fur Verbraucherschutz (BMJV] -
Flugverfahren durch Rechtsverordnung fest.
Soweit die zustandige Flugverkehrskontroll-
stelle keine anders lautende Flugverkehrs-
kontrollfreigabe nach § 31 Abs. 3 LuftvO
erteilt, hat der Luftfahrzeugflhrer bei Flligen
innerhalb von Kontrollzanen, bei An- und
Abfligen zu und von Flugplatzen mit
Flugverkehrskontrollstelle und bei Fltigen
nach Instrumentenflugregeln die vorge-
schriebenen Flugverfahren zu befolgen

(s. §33 Abs. 1 LuftVO)]. Laut §27c Abs. 1
LuftVG dient die Flugsicherung der sicheren,
geordneten und flissigen Abwicklung

des Luftverkehrs.

Nach §1 Abs. 1 LuftVG ist die Benutzung
des Luftraums durch Luftfahrzeuge frei,
»...Soweit sie nicht durch dieses Gesetz,
durch die zu seiner Durchfuhrung erlassenen
Rechtsvarschriften, durch im Inland
anwendbares internationales Recht, durch
Rechtsakte der Europaischen Union und
die zu deren Durchfuhrung erlassenen
Rechtsvarschriften beschrankt wird«.
 Beider Planung von Flugverfahren sind
grundsatzlich strenge nationale Vargaben
und internationale Standards und Empfeh-
lungen, unter anderem der Internationa-
len Zivilluftfahrtorganisation (ICAQ, eine
Unterorganisation der Vereinten Nationen),
zu berlcksichtigen. Dementsprechend
werden die An- und Abflugverfahren

(»Flugrouten«] fur jede Start- und
Landebahn sowie Betriebsrichtung
»mafigeschneidert«.

» Gemaf §29b Abs. 2 LuftVG haben die
Luftfahrtbehdrden und die DFS auf den
Schutz der Bevélkerung vor unzumut-
barem Fluglarm hinzuwirken.

+ Um bei der Planung Aspekte der Larm-
belastung fundiert berticksichtigen zu
kénnen, betreibt die DFS das Planungs-
werkzeug 7 NIROS (Noise Impact Re-
duction and Optimization System], mit
dessen Hilfe Abflugverfahren fur Fltige
nach Instrumentenflugregeln (engl.:

7 Standard Instrument Departure, kurz:
SID] hinsichtlich ihrer Larmbelastung
auf die Bevdlkerung optimiert werden.
Ziel von NIROS ist es, basierend auf
wissenschaftlichen Erkenntnissen,
sogenannte Larmminderungsstrecken
(Minimum Noise Routings] zu ermitteln.

Abstimmung mit der Fluglarmkommission
Geplante An- oder Abflugverfahren werden
zunachst der lokalen Fluglarmkommission
(FLK] vorgestellt und dort beraten. Die
Besetzung der Fluglarmkommission ergibt
sich aus § 32b Abs. 4 LuftVG. Die Genehmi-
gungshehdrde des jeweiligen Verkehrs-
flughafens - fur den Verkehrsflughafen
Munchen ist dies das Bayerische Staats-
ministerium flir Wohnen, Bau und Verkehr
(BayStMB] - beruft die Mitglieder. Fir die
Fluglarmkommission flr den Flughafen
Minchen sind dies Vertreter der Gemeinden
und Landkreise, die vom Fluglarm in der
Umgebung des Flughafens betroffen sind
(in der Regel die Burgermeisterinnen und
Blrgermeister], Vertreter der Bundes-
vereinigung gegen Fluglarm, Vertreter der
Luftfahrtgesellschaften und des Flughafen-
betreibers, des Bayerischen Staatsminist-



4 Stadte
18 Gemeinden

Bayerisches
Staatsministerium
far Wohnen,
Bau und Verkehr
(Gast)

6 Landkreise

Flughafen
Minchen GmbH

DER

MUNCHEN

Bundes-
vereinigung
gegen
Fluglarme. V.

Deutsche
Flugsicherung
GmbH
[notwendiger
Teilnehmer)

eriums fir Umwelt und Verbraucherschutz
(BayStMUV] und BayStMB. Die Kommission
ist berechtigt, der Genehmigungsbeharde,
dem BAF sowie der DFS Mafdnahmen zum
Schutz der Bevalkerung gegen Fluglarm
oder zur Verringerung der Luftverunreini-
gung durch Luftfahrzeuge in der Umgebung
des Flugplatzes vorzuschlagen. Halten
diese Institutionen die vorgeschlagenen
Mafsnahmen fur nicht geeignet oder far
nicht durchftihrbar, so teilen sie dies der
Kommission unter Angabe der Grinde mit
(s. §32b Abs. 3 LuftVG]. Somit ist eine
lickenlose Erklarung gegeben, falls Vor-
schlage nicht umgesetzt werden kénnen.
Anwohner haben die Méglichkeit, tber die
Vertreter ihrer Ge-meinde Vorschlage far
die von der FLK zu bearbeitenden Themen
zu machen.

ZUSAMMENSETZUNG

FLUGLARMKOMMISSION

Industrie- und
Handwerkskammer
far Miinchen
und Oberbayern

Bayerisches
Staatsministerium
far Umwelt und
Verbraucherschutz

Deutsche
Lufthansa AG

Bundes-

aufsichtsamt fur Themen:
Flugsicherung Flugverfahren,
[BAF] Nachtflug,

(Gast) Fluglarmbelastung,

Verkehrsentwicklung,
Luftschadstoffmessungen,
etc.

Wenn die DFS alle Vorschlage und Varian-
ten abgewogen hat, legt sie ihr Ergebnis
dem BAF vor. Soweit die Flugverfahrens-
planung von besonderer Bedeutung fur den
Schutz der Bevélkerung vor Fluglarm ist,
leitet das BAF diese an das UBA zur Prtfung
weiter. Abschliefdend legt das BAF die
Flugverfahren auf Grundlage einer umfas-
senden Abwagungsentscheidung unter
Berticksichtigung der Stellungnahmen

des UBA und der Fluglarmkommission als
Rechtsverordnung fest.

i §Paragrafen
: siehe Rechtliche Vorgaben
S.32-34

Nach erfolgter Rechtsformlichkeitspriifung
des BMJV werden die Flugverfahren im
Bundesanzeiger verkiindet und in den
»Nachrichten fur Luftfahrer«, dem Amts-
blatt fur die Luftfahrt in der Bundesrepublik
Deutschland, bekannt gemacht.






FluglarmUberwachung
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Fluglarmuberwachung

Umfassende Messungen

§ 19a LuftVG regelt, dass der Unternehmer
eines Flughafens auf dem Flughafen und
in dessen Umgebung »Anlagen zur fort-
laufend registrierenden Messung der durch
die an- und abfliegenden Luftfahrzeuge
entstehenden Gerausche einzurichten und
zu betreiben« hat.

Die 7 Flughafen Munchen GmbH (FMG]
betreibt derzeit 16 ortsfeste Messstellen, die
in Absprache mit der Fluglarmkommission
im Umkreis van etwa 20 Kilometern um den
Flughafen positioniert sind. Die Messstellen
befinden sich hauptsachlich in der Nahe
von verdffentlichten An- und Abflugrouten
beziehungsweise nahe den Ortschaften, die
vom Fluglarm betroffen sind. Fur aussage-
kraftige Ergebnisse sind die Messstellen
optimal platziert, das heif3t:
 geringer Abstand zu den veroffentlichten
An- und Abflugrouten, um maglichst viele
Larmereignisse durch tberfliegende Flug-
zeuge zu registrieren
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§ Paragrafen
siehe Rechtliche Vorgahen
S.32-34

in der Nahe der Wohnbebauung, um die
Betroffenheit der Bevdlkerung korrekt
abzubilden

Vermeidung von Fremdgerauschen, zum
Beispiel Strafsenverkehr, landwirtschaft-
licher Verkehr

Zusatzlich kammen drei mohile Mess-
stationen an Orten zum Einsatz, an denen
keine stationare Messstelle Auskunft tiber
die Fluglarmbelastung gibt. Der Einsatz von
moabilen Messstationen ist eine freiwillige
Zusatzleistung der FMG und kann von der
Fluglarmkommission und den von Fluglarm
betroffenen Gemeinden beantragt werden.

Auch hier wird modernste umweltfreund-
liche Technik eingesetzt. Eine Station ist
seit Frihjahr 2019 mit einem Solarpaneel
ausgerustet. Eine Kombination aus Solar-
und Brennstoffzelle versorgt die Station véllig
autark mit Strom. Sohald die Solaranlage
nicht mehr gentigend Energie liefert [Batte-
rien sind leer], schaltet sich die Brennstoff-
zelle automatisch ein, versorgt die Anlage
mit Strom und ladt die Akkus nach.

7 Flughafen Miinchen GmbH [FMG)
siehe Glossar S. 36-37
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Fluglarmiiberwachung - Standorte der ortsfesten Messstellen der Flughafen Miinchen GmbH



Hinweis: Bei allen anderen
Verkehrstragern, wie zum

Beispiel Strafde oder Schiene,

wird ausschlieflich der Dauerschall-
pegel zur Beurteilung verwendet.

2 Dauerschallpegel
7 Einzelschallpegel
siehe Glossar S. 36-37

Qualitatsgesicherte Messwerte

Samtliche Larmmessungen der FMG ent-
sprechen den Anforderungen der DIN 45643
»Messung und Beurteilung von Fluggerau-
schen«. Jede Messstatian, einschlieflich
aller messtechnischen Komponenten, erfillt
die héchsten elektroakustischen Leistungs-
anforderungen mit Schallpegelmessern der
Genauigkeitsklasse 1. Fur den einwandfreien
Betrieb der Fluglarmuberwachungsgerate
wird jede Messstelle taglich tberpruft und
halbjahrlich bei einer Zwischenprifung
akustisch kalibriert. Die Messgerate werden
im vorgeschriebenen Turnus von einem
externen und akkreditierten Kalibrierlabor
geeicht.

Jede Messstelle zeichnet im Sekundentakt
Larmpegelwerte auf, woraus sich ein Pegel-
zeitverlauf darstellen lasst. Mittels Flug-
larmerkennungsparameter kénnen Fluglarm-
ereignisse als solche erkannt werden, was
eine maglichst grofde Anzahl van gemesse-
nen Flugbewegungen beziehungsweise
Fluglarmereignissen garantiert. Zugleich
ermoglicht dieses Vorgehen, eventuelle
Fremdgerausche herauszufiltern.

Die Messwerte beziehungsweise Fluglarm-
ereignisse werden der sie jeweils verursa-
chenden Flughewegung zugeordnet. Flir

die Kaorrelation werden seit April 2002 die
Radardaten der DFS genutzt. Diese ermég-
lichen eine sehr genaue Zuordnung und

eine hohe automatische Korrelationsrate.
Zur Vermeidung von Verfalschungen wird
gepruft, ob im Messzeitraum extreme Witte-
rungsbedingungen [zum Beispiel Windge-
schwindigkeiten > 10 m/s] varherrschten.
Dazu dienen Meteorologiedaten, die zeit-
gleich zu den Fluglarmereignissen an drei
Messstellen aufgezeichnet werden. Da hohe
Windgeschwindigkeiten die gemessenen
Larmwerte eventuell verfalschen - bei hohen
Windgeschwindigkeiten verursacht der Wind
allein schon nennenswerte Schalldruckpegel

am Mikrofon - werden die unter diesen
Bedingungen aufgezeichneten Fluglarm-
ereignisse bei den statistischen Auswertun-
gen nicht berticksichtigt. Dieser Fall tritt
auch ein, wenn sehr hohe Fremdgerausche
die Gerausche der Flugzeuge Utberlagern und
eine korrekte Fluglarmmessung verhindern.

Erst nach abschlieRender manueller Prifung
und Korrelation jedes einzelnen Fluglarm-
ereignisses werden die akustischen Kenn-
grofden, wie zum Beispiel der 7 Dauerschall-
pegel, berechnet und fur nachfolgende Aus-
wertungen, zusammen mit allen akustischen
und meteorologischen Mess- und Kennwer-
ten, gespeichert.

Neben der allgemeinen Fluglarmuiber-
wachung dienen diese qualitatsgesicherten
Daten als Basis fur die Berichterstattung an
die Fluglarmkommission, die regelmafiig
veroffentlichten Immissionsberichte und
auch als Grundlage fur die Bestimmung der
larmabhangigen Start- und Landeentgelte
sawie fur die Beantwaortung von Fluglarm-
beschwerden.

Einzel- und Dauerschallpegel

Als Mafdstab flr die Larmbelastung werden
bei der Beurteilung von Fluglarm zwei
Grofden herangezogen: der 7 Einzelschall-
pegel Lo s max und der Dauerschallpegel Loneq
jeweils ausgedrickt in dB[A].

T

Der Einzelschallpegel L, beschreibt den
maximalen Schalldruckpegel eines Larmer-
eignisses, zum Beispiel beim Vorbei- oder
Uberflug eines einzelnen Flugzeuges. Der
Dauerschallpegel Lp’A’eq’T (haufig auch als
Mittelungspegel bezeichnet] kennzeichnet
zeitlich veranderliche Schallpegel mit nur
einer Zahl. In den Dauerschallpegel gehen
Starke und Dauer jedes Einzelgerauschs
wahrend eines bestimmten Beurteilungs-
zeitraums - aufgrund des logarithmischen

Prinzips Uberproportional stark - ein.



Mafdgeblich fur die Beurteilung von Fluglarm
sind die aquivalenten Dauerschallpegel
Lp,A,eq,FI,Tag und Lp,A,eq,FI,Nacht' Der Beurteilungs-
zeitraum Tag umfasst die Zeit von 6 bis
22 Uhr, der Beurteilungszeitraum Nacht

die Zeit von 22 bis 6 Uhr.

Transparente Kommunikation der
Messwerte

Die Ergebnisse der Messungen werden im
Wehbreporting auf den Internetseiten der
FMG veroffentlicht. Neben den monatlichen
Messberichten der 16 stationaren Mess-
stellen umfasst dieses Angebot zudem die
Einzelberichte der mobilen Messungen sowie
weitergehende Informationen zu Betriehs-
richtungsverteilung, Routenbelegung,
Nachtflug oder Typenmix und Jahresver-
gleiche der Fluglarmentwicklung. Auf der

mindestens zweimal im Jahr tagenden
Fluglarmkommission werden die Ergebnisse
vargestellt.

Flugbewegungen live verfolgen

mit FLUMO

Die aktuellen Flugbewegungen sind mit
wenigen Minuten Verzégerung Uber die
Wehbsite der FMG abrufbar. Dort werden
Flugzeugtyp, Airline, Start beziehungsweise
Ziel, Flughdhe, Geschwindigkeit sowie
Anflug- oder Steigwinkel angezeigt. An
beliebiger Stelle kann eine Markierung auf
der Karte platziert werden, um zu sehen,
in welcher Hohe ein Flugzeug die Stelle
Uberfliegt oder welchen seitlichen Abstand
sie zur An- oder Abfluggrundlinie hat.

Die Daten der Fluglarmmessstellen werden
ebenfalls per Mausklick angezeigt.

Fluglarmiberwachung

=

Weiterfuhrende Informationen
finden Sie unter folgendem Link:

¢ www.munich-airpart.de/

larmschutz-87229
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Flugverkehr StraRRenverkehr

Dauerschallpegel/Mittelungspegel = 62 dB[A) Dauerschallpegel/Mittelungspegel = 62 dB[A)

in dB(A) in dB[A)
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Typische Pegel-Zeit-Verlaufe fur den Flug- und Strafdenverkehr: Trotz unterschiedlicher Verlaufe (Larmpausen und hdhere Einzelschallpegel beim
Flugverkehr] kénnen sich gleich hohe Dauerschallpegel ergeben.



GroRer, sparsamer

Der Airbus A350-9C |
modernste und veltfreundlic
Langstreckenflugzeug der Welt.
15 Maschinen dieses Typs hat die
Lufthansa am Flughafen Miinchen
stationiert.
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Reduzierung von Fluglarm

Reduzierung von Fluglarm

Larmzertifizierung der Luftfahrzeuge

Die zulassigen Gerauschemissionen von Luft-
fahrzeugen sind international im Anhang 16,
Band | zum Luftfahrtabkommen der Inter-
national Civil Aviation Organization (ICAQ]
geregelt. Diese Larmvarschrift enthalt
detaillierte Bestimmungen fur die Gerausch-
emissionsmessung und die Auswertung der
Messergebnisse sowie fur die Erteilung

van Larmzulassungen von Flugzeugen. Der
7' ICAD-Annex 16 ist in verschiedene Kapitel
untergliedert, die sich mit den Larmzulas-
sungsvarschriften und Larmgrenzwerten
fur unterschiedliche Luftfahrzeuge hefassen.
Die Mehrzahl der gegenwartig im zivilen
Luftverkehr eingesetzten Unterschall-Strahl-
flugzeuge sind nach Kapitel 3 zugelassen.
Die Bestimmungen, Hinweise und Verfahren
des ICAO-Annex 16 sind mit den »Larm-
varschriften fur Luftfahrzeuge« (LVL] in
deutsches Recht Uberfuhrt.

Die Larmzulassung erfolgt nach einem
standardisierten Verfahren, indem die
Larmimmissionen des Luftfahrzeugs an
drei fest definierten Messpunkten wahrend
eines Uberflugs gemessen werden.

Die ICAO hat im Jahr 2001 eine Verscharfung
der Larmgrenzwerte flr zivile Unterschall-
Strahlflugzeuge und schwere Propellerflug-
zeuge beschlossen. Es wurde ein Larm-
grenzwert festgelegt, der 10 EPNdB unter
der Summe der drei im Kapitel 3 des
ICAD-Annex 16 geregelten Larmgrenzwerte
liegt. Die Larmgrenzwerte gelten seit dem

1. Januar 2006 fir die Larmzulassung neuer
Luftfahrzeugmuster. Diese Luftfahrzeuge
werden als Kapitel-4-Flugzeuge bezeichnet,
weil die Larmvorschriften im Kapitel 4 des
ICAD-Annex 16 festgelegt sind. Am Flug-
hafen Minchen werden die Kapitel-4-Larm-
grenzwerte bereits von zahlreichen Luft-
fahrzeugen unterschritten.

Mit der Weiterentwicklung der Antriebs-
technologie und den Anderungen des
Flugzeugdesigns wurde bereits eine
weitere Reduktion um etwa 10 EPNdB
erreicht. Die Fluggesellschaften setzen
bei ihren Neubestellungen von Fluggerat
verstarkt auf diese neue und leisere Trieh-
werkstechnologie.

2 ICAD-Annex 16

siehe Glossar S. 36-37



Neue Flugzeugtypen am Flughafen Miinchen, die den Kapitel-4-Grenzwert bereits um
mehr als 10 EPNdB unterschreiten

Flugzeugtyp Unte;::::z;\::;sEI;aNpc:;eI-ll- Flugbewegungen im Jahr 2018
Airbus 350-900 -e2 7.029
Airbus A320neo -20 2.090
Boeing 787-9 -19 1.458

- Dies entspricht auch den Zielsetzungen des ~ minderung um 10 dB[A]). Auch der »Flight-
- ACARE-Beirats der EU [Advisory Council path 2050 der EU« beabsichtigt, die

- for Aeronautic Research in Europe), der in Larmemissionen his 2050 um B5 Prozent

- seiner Vision 2020 die Halbierung des auBen  abzusenken.

wahrgenommenen Larms anstrebt [Larm-

Reduktion der Maximalschallpegel

Durch den Einsatz leiser

Flugzeugtypen nahm die 382.000 377.000 380.000 _ o— —==0
Anzahl der hohen Einzel- — —— 294,000 405.000 H13.500
: 1335
schallpegel mitL .
> 85 dB(A]) in den letzten funf
Jahren trotz steigender
Flugbewegungszahlen ah.
1.000
838 208
755
617
2013 2014 2015 2016 2017 2018

. Flughewegungen Maximalschallpegel



Bonusliste

Das ehemalige Bundesministerium far
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS]
hat das sogenannte Listenverfahren zur
Gebuhrendifferenzierung fur die Kapitel-3-
Flugzeuge nach ICAO-Annex 16 erarbeitet.
Nach diesem Verfahren, das auf aktuelle
Larmmessungen der Flughafen aufbaut,
werden die bei Start und Landung besonders
leisen Flugzeugtypen in die »Bonusliste«
aufgenommen.

Immissionsabhangige Start-

und Landeentgelte

Der Flughafen Mtnchen nimmt durch
larmdifferenzierte Landeentgelte Einfluss
auf das eingesetzte Fluggerat. Fluggesell-
schaften, die leises Fluggerat verwenden,
profitieren von einem gestaffelten, stark
gespreizten GebUhrensystem. Die Larmge-
buhr bestimmt sich aus den festgelegten
Larmklassen, denen die durchschnittlichen
Lande- und Startlarmpegel zugrunde liegen.

Die larmabhangigen Start- und Landeent-
gelte kénnen flr einen lauten Flugzeugtyp
bis zu acht Mal teurer sein als fur einen
leisen. Anfang 2009 hat die FMG diesen
Entgeltanteil um 60 Prozent erhéht und
somit einen weiteren 6konomischen Anreiz
fur Fluggesellschaften geschaffen, moder-
nes und leises Fluggerat einzusetzen.

Strenge Nachtflugregelung

Seit Marz 2001 ist der zulassige Nachtflug-
verkehr am Flughafen Minchen durch
den Anderungshescheid der Regierung von
Oberbayern (ROB] zur luftrechtlichen
Genehmigung neu geregelt.

In der sogenannten Kernzeit (von O bis 5 Uhr])
sind generell nur Nachtluftpost- und Vermes-
sungsflige der DFS zugelassen. Ausnahmen
bilden lediglich Not- und Hilfeleistungsfllge,
Landungen aus Flugsicherheitsgriinden
sowie Fllge, die das BayStMB beziehungs-
weise die Luftaufsichtsstelle zur Vermeidung
erheblicher Stérungen im Luftverkehr oder
aus sonstigen Griinden besonderen 6ffen-
tlichen Interesses in hegriindeten Ausnah-
mefallen zugelassen hat.

In den Nachtrandstunden [von 22 bis O Uhr
und van 5 bis 6 Uhr] dirfen dartber hinaus
nur Flugzeuge verkehren, die in der soge-
nannten »Bonusliste« des BMVBS aufgeflihrt
sind. Hiervon ausgenommen sind verspatete
Flugbewegungen beziehungsweise verfrihte
Landungen mit Luftfahrzeugen, deren
Larmzulassungen mindestens ICAQ-Kapi-
tel 3 entsprechen.

Zudem mussen die Flugbewegungen eine
der folgenden Zulassungsvoraussetzungen
erfullen:
- planmafige Flugbewegungen im
Linien- und Charterverkehr (maximal
28 pro Nacht]
- Flige von Fluggesellschaften, die einen
Wartungsschwerpunkt (»Homebase«]
in Mlinchen unterhalten
* Flugzeuge, die an den Larmmessstellen in
der Umgehung des Flughafens Miinchen
im Mittel keinen héheren Einzelschallpegel
als 75 dB[A] erzeugen
- Aushildungs- und Ubungsflige

Reduzierung von Fluglarm



Der Nachtflugbetrieb am Flughafen Mun-
chen ist darliber hinaus nur zugelassen,
soweit der von allen Nachtflligen ins-
gesamt erzeugte Fluglarm ein festgelegtes
Jahres-Larmkantingent nicht Ubersteigt.

Der Einsatz leiserer Flugzeuge lasst dem-
zufolge eine hohere Anzahl nachtlicher
Flugbewegungen zu, wahrend mit lauteren
Flugzeugen nur ein niedrigeres Bewegungs-
aufkommen maglich ist. Auf3erdem darf der
berechnete energieaquivalente Dauerschall-
pegel Leq in der Durchschnittsnacht eines
Kalenderjahres an den Schnittpunkten der
Flugrouten mit der jeweils aufderen Grenz-
linie des ausgewiesenen kombinierten Tag-
und Nachtschutzgebiets nicht mehr als

50 dB[A] betragen. Die Einhaltung des

Kurzfassung der Nachtflugregelung am Flughafen Miinchen
gemafR Anderungsgenehmigung Ziffer A.l. vom 23.3.2001

Larmkontingents und der Dauerschallpegel
ist den Luftfahrtbehorden und der Flug-
larmkommission jahrlich nachzuweisen. Der
korrekte Vaollzug der Nachtflugregelung und
die Entwicklung des Nachtflugbetriebs sind
damit auch fur die Offentlichkeit transparent
und nachvollziehbar.

Passive Schallschutzmaf3nahmen

Die FMG hat mit Inbetriebnahme des Flugha-
fens Munchen ein umfassendes Schallschutz-
programm durchgefiihrt. Mit der Anderung
der Nachtflugregelung vom 23. Marz 2001
wurde das Nachtschutzgehiet nochmals
erweitert und mit dem bislang bestehenden
Tagschutzgehiet ein komhiniertes Tag- und
Nachtschutzgebiet ausgewiesen. Burger, die
in diesem Gebiet wohnen, hatten die Maglich-

22.00 23.00 0.00 01.00 0200 03.00 04.00 0500 06.00 Uhr
111 Bis zu 28 planmafige
o Flughewegungen
Verspatete Landungen und Starts
112 . .
sowie verfruhte Landungen
Interkontinentalverkehr
Wartungsschwerpunkt
113 auf dem Flughafen Kontinentalverkehr
Minchen (Homehase)
Uberfihrungsflige
19 PlanméafRige Bewegungen von Flugzeugen, deren ----
"“ | Einzelschallpegel im Mittel nicht hoher als 75 dB(A] sind .------
13 Post sowie Vermessungsfliige der DFS —
L
.. s | I I A
14 Aushildungs- und Ubungsflige —
s [
Ausnahmen: Beschrankungenin A.l.1 finden keine Anwendung auf
2.1 Fluge zur Hilfeleistung in Not- und Katastrophenfallen sowie zur Erfiillung polizeilicher Aufgaben S  Start
2.2 Landungen aus meteorologischen, technischen und sonstigen Flugsicherheitsgriinden L Landung
2.3 Fluge, die das BayStMB bzw. Luftaufsichtsstelle zur Vermeidung erheblicher Stérungen im Luftverkehr oder zulassig
aus sonstigen Grinden besonderen 6ffentlichen Interesses in begriindeten Ausnahmeféllen zugelassen hat I unzulassig



keit, ihren Anspruch auf Schallschutzmaf3-
nahmen in Aufenthalts- und Schlafraumen
geltend zu machen. Seitens der FMG wurden
in erheblichem Umfang Schallschutzmafinah-
men ergriffen, damit im Inneren der Rdume
und bei geschlossenen Fenstern in der Regel
keine héheren Einzelschallpegel als 55 dB(A]
auftreten. Seitdem hat die FMG im Umland
des Flughafens etwa 21.000 Schallschutz-
fenster und rund 20.000 Lufter eingebaut.

In den Folgejahren hat die FMG weitere Maf3-
nahmen ergriffen, um die Blirger bei der
Pflege und Instandhaltung der gewahrleiste-
ten Schallschutzmafinahmen zu unterstiit-
zen. Insbesondere hat die FMG im Rahmen
eines freiwilligen Serviceprogramms Fenster
gewartet beziehungsweise hochschalldam-
mende GieRharzscheiben mit optischen
Beeintrachtigungen ausgetauscht. Die FMG
investierte seit 1992 insgesamt rund 62
Millionen Eura in Schallschutzmafdnahmen.

Laute Maschinen haben Flugverbot

Mit den Ausphasungsregularien [Richtlinie
92/14/EWG vom 2. Marz 1992 - Betriebsein-
schrankung von Kapitel-2-Flugzeugen nach
ICAO-Annex 16] gilt im EU-Raum seit dem
1. April 2002 ein Verkehrsverbot flir Kapitel-
2-Flugzeuge. Ausgenommen von dieser
Regelung sind nur Flugzeuge mit einer Start-
masse von maximal 34 Tonnen oder weniger
als 19 Sitzen. Des Weiteren kann das BMVI
Ausnahmen far Luftfahrtgesellschaften aus
den ehemaligen Warschauer-Pakt-Staaten
gewahren.

Triebwerkstechnologie mit immer neuen
Erkenntnissen

Die sich momentan in der Entwicklung
befindlichen Technologien lassen zukUnftig
weitere Fortschritte erwarten, denn auch fir
die Hersteller von Flugzeugen und Triebwer-
ken ist die Reduzierung des Fluglarms ein
zentrales Anliegen und Forschungsziel. Nicht
nur, weil bestimmte Larmminderungsmaf3-
nahmen den Kerosinverbrauch senken,
sondern auch, weil speziell in den letzten

Jahren der politische Druck hin zur Minde-
rung des Fluglarms zugenommen hat.
Technische Mafdnahmen zur Fluglarmredu-
zierung sind teuer, zeitaufwendig und miissen
meist auf internationaler Ebene heschlassen
und umgesetzt werden. Ein sehr erfolgreicher
Ansatz ist der sogenannte Getriebefan, ein
Flugzeugtriebwerk, das durch die Entkopp-
lung van Fan und Niederdruckturhine zu einer
deutlichen Larmreduzierung beitragt. Kinftig
sollen unter anderem temperaturbestandige
Leichtbaumaterialien und ein schnelllaufen-
des, hocheffizientes Expansionssystem mit
sehr hohen Nebenstromverhaltnissen fur eine
weitere deutliche Larmreduktion sorgen.
Auch Zweiwellentriebwerke mit hohem
Nebenstromverhaltnis, die sogenannten
LEAP-Triebwerke [Leading-Edge-Aviation-
Propulsion], sollen den Larm reduzieren.

A350: Uberflieger von Airbus halbiert Larm
Der Airbus A350-900 gilt als das modernste
und umweltfreundlichste Langstreckenflug-
zeug der Welt. Es verursacht im Vergleich zu
seinem Vorganger, der A340, deutlich niedri-
gere Larmpegel: beim Start bis zu 7 dB[A)
weniger und bei der Landung his zu 3 dB[A]
weniger. Die A350-900 hat im Vergleich

zur A340 eine um 40 bis 50 Prozent kleinere
Larmkaontur und keine Pegel gréfier als

85 dB[A] aufserhalb des Flughafengelandes.
Dies fuhrt zu einer geringeren Fluglarm-
belastung im Umfeld des Flughafens. Dank
modernster Triebwerke und der speziellen
Konstruktion des Flugzeugs verbraucht die
A350-900 insgesamt 50 Prozent weniger
Kerosin und st6f3t damit 50 Prozent weniger
CO, aus. Lufthansa stationiert 15 Lang-
streckenflugzeuge vom Typ A350-300 an
ihrem Munchner Drehkreuz. Der Airbus
A320neo bedient als gegenwartig effiziente-
stes und leisestes Kurz- und Mittelstrecken-
flugzeug auch den Flughafen Miinchen. Er
ist mit Triebwerken der neuesten Generation
ausgerustet, die den Treibstoffverbrauch um
15 Prozent verringern. Damit geht auch eine
Reduzierung des Kohlendioxidausstofies
und des Larms einher.

Reduzierung von Fluglarm

Fakten zum Airbus A350-900

Lange 66,8 m
Spannweite 64,8 m
Hohe 171m
Geschwindigkeit = 810 km/h
Reichweite 15.000 km
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Flugzeugtyp Kapitel 2, Annex 16
(seit 2002 in der EU verboten),
z.B.:B737-200
Flugzeugtyp der ersten
Generation Kapitel 3, Annex 16,
z.B.: MD80O, B737-200 Hush Kit
Flugzeugtyp mit aktuellen
Triebwerken Kapitel 4, Annex 16,
z.B.: A320, B737-800

B Moderne Flugzeugtypen
mit Getriebefan-Triebwerken,
z.B.: A320neo

——

www.fluglarm-portal.de/
laerm-vermeiden/moderne-
flugzeuge/oberflaeche-

: Triebwerksprobelaufstand minimiert
Larmauswirkungen

- Mit hohen Larmemissionen kénnen Triebwerk-
probelaufe verbunden sein. Diese sind immer
fluegel-fahrwerk/ dann notwendig, wenn nach Wartungsarbei-

- ten oder bei UnregelmaRigkeiten die Systeme
- kontrolliert und/oder die Leistungsfahigkeit

.~ der Triebwerke getestet werden missen. Zeit

* bleibt fiir solche Priifungen oft nur in der
Nacht. Damit auch dann Tests durchgefuhrt

- werden kénnen, hat die FMG eine eigens daftr
konstruierte Larmschutzanlage errichtet.

Obwohl die Halle nach Osten und Westen offen
- ist, garantieren zwanzig Zentimeter dicke
Stahlbetonwande, zehn Zentimeter dicke

- Akustikpaneele an Innenwanden und Decke
sowie die konische Form eine konsequente

- Schallbrechung. Trotz gemessener Spitzenpe-
gel von tiber 120 dB(A] im Inneren der Halle

- ist davon auRerhalb des Flughafengelandes
kaum etwas zu horen. Schan in 1.400 Meter

- Entfernung, also im Bereich der nachsten
Wohnbebauung, wird ein Auf3enpegel von

- 55dB[A] nicht tiberschritten.

Optimierte Flugverfahren

Continuous Descent Operations (auch

als Continuous Descent Approach, CDA,
bekannt), bezeichnet ein Flugverfahren, bei
dem das Luftfahrzeug mit minimaler Trieb-
werksleistung (idealerweise im Leerlauf] sinkt
und weitestgehend Horizontalflugphasen
vermeidet. Dadurch wird Treibstoff eingespart
und der Ausstof3 van CO, verringert. In einigen
Bereichen kann gegehenenfalls mit einer
Larmreduzierung gerechnet werden. Auch fur
den Verkehrsflughafen Miinchen sind solche
Flugverfahren veraffentlicht.

Pre-Conditioned-Air-Anlagen

An gebaudenahen Abfertigungspositionen
befinden sich seit dem Jahr 2016 soge-
nannte Pre-Conditioned-Air-Anlagen [PCA].
Sie versargen das Flugzeug wahrend des
Abfertigungsprozesses mit vorklimatisierter
Luft und ersetzen die bisher genutzten,
flugzeugeigenen Hilfsturbinen. Die neuen
Anlagen senken die Larmbelastung auf dem
Vorfeld erheblich.



Reduzierung von Fluglarm

Larmminderung an der Quelle

Ohne Wirbélgenerator

Mit Wirbelgenerator

Wirbelgeneratoren

Offnungen, Spalten und Fugen am
Flugzeug erzeugen beim Fliegen
Luftverwirbelungen, die zu Druck-
schwankungen fuhren. Dadurch
entstehen ahnliche Tone wie beim
Blasen Uber die Offnung einer
Glasflasche. Wirbelgeneratoren
erzeugen sogenannte Langswirbel,
die den Luftstrom tiber den Offnun-
gen so andern, dass die Téne nicht
mehr entstehen.

Kiinstliche »Haifischhaut«
Gerillte Oberflachenstrukturen
weisen eine bessere
Aerodynamik auf.

Quelle: Lufthansa Technik



Fliigelspitzen: Winglets sorgen
indirekt fiir weniger LArm
Flugzeuge konnen fliegen, weil tber
und unter den Tragflachen ein
unterschiedlicher Luftdruck ent-
steht. Dabei kommt es vor allem an
den Fltgeln zu Luftverwirbelungen.
Wissenschaftler arbeiten bereits

seit den 1970er Jahren daran, den Herkommliche Gebogene
dadurch bedingten Luftwiderstand Fllgelspitzen Fligelspitzen
zu reduzieren. Denn je héher der groRe Wirbelschleppe kleinere Wirbelschleppe

. . = mehr Luftwiderstand = weniger Luftwiderstand
Luftwiderstand ist, desto mehr = mehr Schubkraft nétig - weniger Schubkraft notig

Energie muss aufgewendet werden,
um zu fliegen. Eine Losung fur das
Problem sind nach oben gebogene
Fluigelspitzen. Ingenieure haben

sie auf den Namen Winglets -

oder auch Sharklets - getauft.

((( \'\k“j/‘ 0) ()
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Weniger Fluglarm durch
windgeschiitzte Fahrwerke
www.fluglarm-portal.de/laerm-
vermeiden/moderne-flugzeuge/
oberflaeche-fluegel-fahrwerk/



Reduzierung von Fluglarm

Fliigel-Vorderkante:
Kippnasen fiir weniger La&rm
Industrie und Forschung haben auch
untersucht, wie sich Larm an den
Vaorfligeln reduzieren lasst. Vorfligel
sind bewegliche und normalerweise
verbargene Teile an den Tragflachen.
Sie werden bei Start und Landung
Fligelguerschnitt ausgefahren, um den nétigen Auf-
bei der Landung trieb beziehungsweise die Brems-
wirkung zu unterstitzen. Zwischen
den Vorfliigeln und den eigentlichen
Flugeln 6ffnet sich dabei ein Spalt,
der Luftverwirbelungen hervorruft
- und damit Larm. Das Deutsche
Zentrum fir Luft- und Raumfahrt
(DLR] hat den herkémmlichen,
% separaten Vorflugel zu einer Art
Kippnase an der Tragflache weiter-
entwickelt. Durch den Wegfall des
Spalts, der beim Ausfahren her-
kémmlicher Vorfligel entsteht,
reduzieren sich Wirbel und Larm
deutlich. Mittlerweile ist die Kipp-
Herkémmlicher Vorfligel Kippnase nase beim Airbus A380 sowie A350
XWB im Einsatz.

Vorfliigel: Biirsten zerteilen

den Luftstrom

Einen weiteren Ansatz, Larm an

den Vaorfligeln zu verringern, bietet
die sogenannte Burstenldsung.
Farscher des DLR untersuchen
derzeit, wie sich die beim Ausfahren
der Vorfligel entstehenden Luftver-
wirbelungen minimieren lassen. Bei
der Burstenldsung stromt die Luft
nicht mehr Uber eine Kante, sondern
wird von Burstenhaaren in viele
kleine Luftstrome zerteilt. Die
Wissenschaftler gehen davon aus,
dass sich der Fluglarm so um bis
zu vier Dezibel senken lasst.

Herkdmmlicher Vorflugel Vorfligel mit Bursten



Rechtliche Vorgaben

Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm

Mit dem am 31. Oktoher 2007 in Kraft
getretenen, novellierten Gesetz zum Schutz
gegen Fluglarm (FluLa&rmG] hat der Gesetz-
geber die berechtigten Larmschutzinteressen
der Flugplatzanwohner deutlich besser
miteinbezogen und den Schutz gegen
Fluglarm grundlegend modernisiert. Das
Gesetz bertcksichtigt insbesondere die
aktuellen Erkenntnisse der Larmwirkungs-
forschung und die relevanten betrieblichen
Randbedingungen. Zudem wurden einige
Regelungen des Luftverkehrsgesetzes zum
Fluglarmschutz angepasst und fortent-
wickelt, die in erster Linie eine bessere
Information der Betroffenen, eine starkere
Berucksichtigung der Larmschutzbelange
und die Beachtlichkeit der fur die Einrichtung
von Larmschutzhereichen jeweils mafdgeb-
lichen Grenzwerte des FluLarmG zum Schutz
gegen Fluglarm bei fluglarmrelevanten
Entscheidungen gewahrleisten. Mit der
Novellierung des Gesetzes wurden die maf3-
geblichen Grenzwerte flr die Festsetzung
von Larmschutzhereichen abgesenkt und fur
Flugplatze mit relevantem Nachtflugbetrieh
erstmals eine Nacht-Schutzzone eingeflhrt.

Gemafd §1 FluLarmG ist Zweck des Gesetzes,
»in der Umgebung von Flugplatzen bauliche
Nutzungsheschrankungen und baulichen
Schallschutz der Allgemeinheit und der
Nachbarschaft var Gefahren, erhehlichen
Nachteilen und erheblichen Belastigungen
durch Fluglarm sicherzustellen«.

Wesentliche Inhalte des FluLarmG sind:

« Ausweisung von Schutzzonen
- Tag-Schutzzone 1
- Tag-Schutzzaone 2
- Nacht-Schutzzone

« Erstattung von baulichen Schallschutz-
mafdnahmen in der Tag-Schutzzone 1
und der Nacht-Schutzzone

« Entschadigung fur Beeintrachtigungen
des Aufdenwohnhereichs in der
Tag-Schutzzone 1

+ Bauverbote- und bauliche Nutzungs-
beschrankungen

Derzeit erfolgt die Evaluierung des Flu-
LarmG, deren Rechtsgrundlage sich aus § 2
Abs. 3 FluLarmG ergibt. Demnach erstattet
die Bundesregierung spatestens im Jahr
2017 dem Deutschen Bundestag Bericht
tber die Uberprufung der fiir die Festsetzung
der Schutzzonen innerhalb des Larmschutz-
bereichs mafdgebenden Larmwerte unter
Ber(licksichtigung des Standes der Larmwir-
kungsforschung und der Luftfahrttechnik.

EU-Umgebungslarmrichtlinie

Am 25. Juni 2002 verahschiedeten das
Europaische Parlament und der Rat der
Europaischen Union die Richtlinie 2002/49/
EG uber die Bewertung und Bekdampfung van
Umgebungslarm (EG-Umgebungslarmricht-
linie). Den Umgebungslarm im Sinne der
Richtlinie verursachen vor allem der Stra-
3en-, Eisenbahn- und Flugverkehr sowie
Industriegebiete in Ballungsraumen.

Nach der EG-Umgebungsrichtlinie waren

fur die Jahre 2007, 2012 und zuletzt 2017
Larmkarten flr grofde Ballungsraume, die am
starksten befahrenen Hauptverkehrswege



und flr die gréferen Flughafen auszuarbei-
ten. Sie fordert unter anderem, die Belastung
in der Umgebung von Flugplatzen mit einem
Verkehrsaufkammen von Gber 50.000
Bewegungen pro Jahr zu ermitteln und in
Form von Larmkarten grafisch darzustellen.

Die Verordnung Uber die Larmkartierung
(34. Bundesimmissionsschutzverordnung,
BImSchV] in Verhindung mit der »Var-
laufigen Berechnungsmethode flr den
Umgebungslarm an Flugplatzen [VBUF)«
regelt derzeit noch die Einzelheiten der Be-
rechnung und bestimmt die Anforderungen
an die Darstellung der Belastung in den
Larmkarten. Ab dem nachsten Kartierungs-
zyklus gelten hierfur neue, EU-weit einheit-
liche Kriterien. Hierzu hat die EU-Kommis-
sion 2015 neue Bewertungsmethoden
(Common Noise Assessment Methods in EU,
CNOSSOS-EU] verdffentlicht. Die Mitglied-
staaten mlssen diese Methoden ab dem
31. Dezember 2018 anwenden.

Das Bayerische Landesamt fur Umwelt [LfU)
ist fir die Kartierung des Flughafens Miin-
chen zustandig. Ziel der Richtlinie ist es, ein
europaweites Konzept zur Bewertung und
Bekdmpfung von Umgebungslarm festzule-
gen. Sie verpflichtet daher die Mitgliedsstaa-
ten zur Erfassung der Larmbelastung durch
Larmkarten, zur Information der Offentlich-
keit Uber die Larmkarten, zur Aufstellung
von Aktionsplanen bei problematischen
Larmsituationen [»Larmbrennpunkte«] unter
Mitwirkung der Offentlichkeit (der Flughafen
Munchen stellt keinen solchen Larmbrenn-
punkt dar] und zur Information der EU-Kom-
mission Uber die Ergebnisse der Kartierung
und Aktionsplanung in ihrem Hoheitsgehiet.

Gesetzliche Rahmenbedingungen

Auszlige aus dem deutschen »Luftverkehrs-
gesetz in der Fassung der Bekanntmachung
vom 10. Mai 2007 (BGBI. | S. 698], das zu-
letzt durch Artikel 2 Absatz 11 des Gesetzes
vom 20. Juli 2017 (BGBI. | S. 2808; 2018 |
472]) geandert worden ist«:

Rechtliche Vorgaben

(-]

=

§1 LuftVG

(1) Die Benutzung des Luftraums durch
Luftfahrzeuge ist frei, soweit sie nicht
durch dieses Gesetz, durch die zu seiner
Durchfuhrung erlassenen Rechtsvarschrif-
ten, durch im Inland anwendbares inter-

https://ec.europa.eu/jrc/en/
puhblication/common-noise-
assessment-methods-europe-
cnossos-eu-implementation-
challenges-context-eu-noise-

nationales Recht, durch Rechtsakte der policy

Europa,.schen Union und die zu deren . EE:"J._EF&\EE
Durchfuhrung erlassenen Rechtsvorschrif- i 1:..#5
ten beschrankt wird. .:‘ ﬂﬁ%)

§19a LuftVG

Der Unternehmer eines Flughafens oder
eines Landeplatzes im Sinne von §4 Abs. 1
Nr. 1 und 2 des Gesetzes zum Schutz gegen
Fluglarm, hat innerhalb einer von der Geneh-
migungshehorde festzusetzenden Frist auf
dem Flughafen oder Landeplatz und in
dessen Umgebung Anlagen zur fortlaufend
registrierenden Messung der durch die an-
und abfliegenden Luftfahrzeuge entstehen-
den Gerausche einzurichten und zu betrei-
ben. Die Mess- und Auswertungsergebnisse
sind der Genehmigungsbehdrde und der
Kommission nach § 32b sowie auf Verlan-
gen der Genehmigungsbehdrde anderen
Behdrden mitzuteilen und regelmafiig zu
veroffentlichen. Sofern ein BedUrfnis fur die
Beschaffung und den Betrieb von Anlagen
nach Satz 1 nicht besteht, kann die Geneh-
migungshehdrde Ausnahmen zulassen.

§27c LuftVG

(1] Flugsicherung dient der sicheren,
geordneten und flissigen Abwicklung des
Luftverkehrs.

§29b LuftVG

(1) Flugplatzunternehmer, Luftfahrzeughalter
und Luftfahrzeugflihrer sind verpflichtet,
beim Betrieb von Luftfahrzeugen in der Luft
und am Boden vermeidbare Gerausche zu
verhindern und die Ausbreitung unvermeid-
barer Gerausche auf ein Mindestmafs zu
beschranken, wenn dies erfaorderlich ist, um
die Bevolkerung vor Gefahren, erheblichen
Nachteilen und erhehlichen Belastigungen
durch Larm zu schlitzen. Auf die Nachtruhe
der Bevdlkerung ist in besonderem Mafde
Rucksicht zu nehmen.



¢ (2] Die Luftfahrtbehdrden und die Flug-
sicherungsorganisation haben auf den
Schutz der Bevélkerung var unzumutbarem
- Fluglarm hinzuwirken.

- §32aluftve

- (1) Bei dem Bundesministerium fir Umwelt,
. Naturschutz und Reaktorsicherheit und
dem Bundesministerium fur Verkehr, Bau

- und Stadtentwicklung wird ein Beratender

- Ausschuss gebildet, der vor Erlass von
Rechtsverardnungen und allgemeinen

- Verwaltungsvorschriften auf Grund dieses

. Gesetzes zu hdren ist, soweit sie dem Schutz
- gegen Fluglarm und gegen Luftverunreini-
gungen durch Luftfahrzeuge dienen. Zum

- Schutz gegen Fluglarm und gegen Luftver-

- unreinigungen durch Luftfahrzeuge kann
der Beratende Ausschuss Empfehlungen

- aussprechen. Dem Ausschuss sollen

- Vertreter der Wissenschaft, der Technik, der
* Flugplatzunternehmer, der Luftfahrtunter-
nehmen, der kammunalen Spitzenverbande,

der Larmschutz- und Umweltverbande, der
Kommissionen nach § 32h, der Luftfahrt-
behorden, der von der Landesregierung
bestimmten obersten Landesbeharden
und des Umweltbundesamtes angehéren.
Die Mitgliedschaft ist ehrenamtlich.

§32b LuftVG

(1) Zur Beratung der Genehmigungsbeharde
sowie des Bundesaufsichtsamtes fur Flug-
sicherung und der Flugsicherungsorganisa-
tion Uber MaRnahmen zum Schutz gegen
Fluglarm und gegen Luftverunreinigungen
durch Luftfahrzeuge wird fur jeden Ver-
kehrsflughafen, der dem Fluglinienverkehr
angeschlossen ist und flr den ein Larm-
schutzbereich nach dem Gesetz zum Schutz
gegen Fluglarm festzusetzen ist, eine
Kommission gebildet. Ist die Anlage eines
neuen Flugplatzes geplant, wird die Kom-
mission vor Einleitung des Genehmigungs-
verfahrens gebildet.

« Die Larmindizes Ly und L,,; werden als Maf3 fir die allgemeine Belastigung
beziehungsweise als Maf3 fiir Stérungen des Schlafs verwendet. Der Pegel L ist
ein Gber 24 Stunden gemittelter Immissionspegel, der nach bestimmten Vorgaben
aus den Pegeln Ly, Leyenns Und Lygr flir die Beurteilungszeiten Tag, Abend und

Nacht ermittelt wird.

« Larmkarten sind grafische und zahlenméafiige Darstellungen der vorhandenen
Larmbelastung in einem Gebiet. Diese sind getrennt fur jede Larmart, das heift

fur Strafden-, Schienen- und Flugverkehr aufzustellen.

« Die Larmkarten fiir den Flughafen Minchen kénnen auf den Internetseiten des
Bayerischen Landesamts fiir Umwelt eingesehen werden.

A https://www.Ifu.bayern.de/laerm/eg_umgebungslaermrichtlinie/

kartierung/index.htm




Anhang

Kontaktmoglichkeiten

FMG

Auf den Internetseiten der FMG stehen
viele weiterflhrende Informationen zum
Thema Larm zur Verfugung. Auch die
monatlichen Immissionsberichte sowie ein
Kontaktformular sind dort zu finden. Die
Telefonnummer des Beschwerdetelefons
fur Larmfragen am Munchner Flughafen
lautet: 089 975-4 04 10.

DFS Internetseite, insbesondere

2 STANLY_Track

Die DFS Center Niederlassung Sud ist bei
Fragen zum Thema »Flugverfahren und
Abwicklung des Luftverkehrs« unter den
Telefonnummern 089 9780-123 und -124
zu erreichen.

ROB, Luftamt Siidbayern

Der Fluglarmschutzbeauftragte fur Ober-
bayern, Niederbayern und Schwaben bei der
ROB, Luftamt Studbayern, ist unter

089 21 76-25 87 zu erreichen.

Luftwaffe fiir militarischen Flugbetrieb
Flr Fragen zum militarischen Flugbetrieb ist
die Luftwaffe zustandig: 0800 8 62 07 30.

Polizei [Hubschrauberstaffel]

Die Hubschrauberstaffel der bayerischen
Bereitschaftspolizei ist unter 0899 73 02-0
zu erreichen.

Anhang

=

i Weiterfuhrende Informationen

i finden Sie unter folgendem Link:
¢ www.munich-airport.de/

i larmschutz-87229

{2 STANLY_Track
. siehe Glossar S. 36-37




Glossar

Betriebsrichtung

Die Betriehsrichtung (runway in use] einer
Start- und/oder Landebahn hangt im
Wesentlichen van der aktuellen Windrichtung
und der Windgeschwindigkeit ab, da die
Flugzeuge grundsatzlich gegen den Wind
starten und landen. Sie wird international
entsprechend der Ausrichtung der Bahn
gekennzeichnet. Am Flughafen Munchen

gibt es flir das Parallelbahnsystem die
Betriebsrichtung 26 (das entspricht gerundet
260 Grad auf der Kompassrose, das heifst
Westwind] und 08 [das entspricht gerundet
80 Grad auf der Kompassrose, das heifdt
Ostwind].

Einzelschallpegel

Der Einzelschallpegel L, . (nach DIN
45643-2011-02] ist der maximale Schall-
druckpegel eines Larmereignisses. Dieser
Messwert ermaglicht zum Beispiel die Beur-
teilung einer Flugstrecke hinsichtlich der
Gerauschentwicklung van verschiedenen
Flugzeugtypen.

Flughafen Miinchen
GmbH [FMG)

Die FMG betreibt den Flughafen Miinchen.

Fuf®

Britisches MaR, das im Luftverkehr der
weltweite Standard fir Héhenangaben ist.
1 Fuf (ft) = 0,3048 Meter (m)

Dauerschallpegel (L, ]

Da bei der Beurteilung von Larm nicht nur
die Intensitat, sondern auch die Dauer

eine Rolle spielt, werden die an einem Ort
wahrend eines bestimmten Zeitraums
auftretenden Einzelschallpegel auf ein tber
diesen Zeitraum gleichbleibendes Gerausch
umgerechnet. Dieser ermittelte Larmwert
ist der aquivalente Dauerschallpegel

Ly seqr (NaCh DIN 45643-2011-02], der

die Fluglarmbelastung wahrend eines
Bemessungszeitraums charakterisiert.

ICAO-Annex 16

ICAO ist die Weltorganisation der zivilen
Luftfahrt, die Bestimmungen und Standards fur
die internationale Luftfahrt, wie zum Beispiel
Larmgrenzwerte und Messverfahren flir die
Zulassung von neuen Flugzeugen, festlegt.
Diese Bestimmungen wurden als Annex 16 in
die Verordnungen der ICAO aufgenommen.

Dezibel

Die physikalische Messung und die

Angabe des Schalldruckpegels erfolgt

in Dezibel (dB). Um die unterschiedliche
Empfindlichkeit des menschlichen Gehaérs
fur hohe und tiefe Téne zu berlcksichtigen,
wird der Pegel durch einen A-Filter, daher
dB(A), bewertet.

Deutsche Flugsicherung
GmbH (DFS)

Die DFS ist im Wesentlichen fur die Flug-
verkehrskontrolle in Deutschland zustandig.
Die Unternehmenszentrale der DFS befindet
sich im hessischen Langen.

Instrumenten-
landesystem (ILS]

Das hochpréazise Instrumentenlandesystem
[ILS] fuhrt die Piloten anfliegender Maschinen
auch bei schlechten Sichtverhéltnissen sicher
zur Landehahn. Dies geschieht mithilfe van
horizontalen und vertikalen Leitstrahlen, die
auf dem Navigationsdisplay im Cockpit zur
Anzeige gebracht werden. Der Gleitwinkel

des ILS betragt an fast allen grofden
Verkehrsflughafen drei Grad. Die Sinkrate

ist von der Geschwindigkeit des Flugzeugs
abhangig. Mithilfe eines Kreuzzeiger-
Instruments wird der Pilot wahrend des
gesamten Endanflugs dartber informiert,

ob er genau auf die Landebahn zusteuert
(Kursinformation] und im idealen Winkel sinkt
(Gleitweginformation).




Glossar

NIROS - NIRQS simuliert den Abflug von Flugzeugen,
Noise Impact die unter Verwendung eines Flight Manage-
Reduction and ment Systems [FMS] einem Standard-Abflug-
Optimization verfahren folgen. Aus den Geschwindigkeiten
System in den einzelnen Flugphasen wird ermittelt, wie

lange das Flugzeug benétigt, um zum Beispiel
einen bestimmten Ort auf der Gelandeoberflache
zu Uberfliegen. Daraus wiederum errechnet
sich die Dauer der Beschallung an diesem Ort.
Bei der Berechnung der Schalltbertragung und
daraus resultierender Schallimmissionen
kénnen auch variable atmospharische Eigen-
schaften berticksichtigt werden. Die von NIROS
ermittelten Schallimmissionen [Leq] werden
anschlieRend mit der Bevélkerungsdichte der
Uberflogenen Flachenelemente gewichtet.
Dadurch ergibt sich fur jedes Flachenelement
eine Belastungskennzahl. Die Flachenelemente
oder auch Rasterzellen haben dabei eine Grofe
van 100 mal 100 Meter. Durch die Integration
der Belastungskennzahlen ergibt sich ein
Belastungsmaf flr das hetrachtete Gebiet,
der sogenannte Gutewert.

Standard Instrument Die Streckenverlaufe von standardisierten

Departures (SID) Abflugverfahren flr Fltige nach Instru-
mentenflugregeln kénnen unter anderem
durch Wegpunkte definiert sein.

STANLY_Track STANLY_Track erméglicht es der DFS, unter
anderem den Verlauf und die Hohen von An-
und Abfligen nach Instrumentenflugregeln
an beziehungsweise vaon deutschen
Flughafen im Internet grafisch darzustellen.
Radardaten werden grundsatzlich 14 Tage
lang vorgehalten. Fur diesen Zeitraum sind
Flugverlaufe abrufbar.

Transition to Final Dabei handelt es sich um Flugverfahren, die

Approach Anfligen nach Instrumentenflugregeln kamplett
oder in Segmenten zugewiesen werden kénnen.
Die Streckenverlaufe der Transition-Verfahren
sind durch Wegpunkte definiert und basieren auf
satellitengestutzter Navigation.

Quelle: http://www.dfs.de/dfs_homepage/de/
Flugsicherung/Glossar%20Flugsicherung/
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