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1. Einleitung

Der Flughafen Hahn GmbH & Co KG beauftragte die Dorsch Consuit Ingenieurgesellschaft (DC) im Jahre
1992 mit der vergieichenden Untersuchung der Larmsituation filr die beabsichtigte zivile Mitbenutzung des
Flugplatzes Hahn und der damaligen militdrischen Nutzung durch die allierten Streitkréfte.

Zum Zeitpunkt dieser Untersuchungen waren noch keine Flugrouten festgelegt, weshalb geradlinie Start-
und Landerichtungen sowie ein ebenes Gelénde fur die Umgebung des Flugplatzes angenommen
wurden.

Im November 1992 legte DC das Ergebnis der Untersuchung nach Fiuglarmgesetz vor. Fir die be-
antragte Nachtfluggenehmigung war weiterhin eine Aussage zu den in der Umgebung des Flughafens
entstehenden Maximalpegeln und deren Hiufigkeit erforderlich. Diese Untersuchungen wurden im
Februar 1993 und flr alternative Szenarien im April 1993 fertiggestellt (vgl. Anlage A.1)

In dem zur Zeit anhéngigen Rechtsstreit vor dem OVG Koblenz entstand der Bedarf, die damaligen
Untersuchungen zu prézisieren und durch inzwischen vorliegende Erkenntnisse zum Flugbetrieb zu
ergdnzen. Daher sollte Porsch Consult im Auftrag des Flughafens Hahn die bisher vorliegenden schall-
technischen Untersuchungen tberarbeiten:

Ein Schwerpunkt sollte die Einarbeitung der inzwischen durch die DFS festgelegiten Flugrouten der
Strahiflugzeuge und die Beriicksichtigung des bewegten Geldndes im Hunsriick sein. Weiterhin soliten die
Hubschrauberfliige und der Platzrundenbetrieb mit Strahl- und Propellerflugzeugen beriicksichtigt
werden, die in den Untersuchungen von 1992/93 noch nicht enthalten waren.

Mit diesen Erweiterungen wurde in einem ersten Schritt die Flugldrmuntersuchung fiir das Modell
“Nilmberg 1991", das der Genehmigung zugrunde liegt, Uberprift. Zusitzlich wurde die Fluglarmsituation
fiir eine aktuelle Prognose (Jahr 2010) detailliert berechnet und beurteiit.

Neben den Aussagen der Untersuchungen nach Flugldarmgesetz wurden die in der Umgebung auf-
tretenden Einzelschallpegel und die Haufigkeiten der Uberschreitungen bestimmter Schwellwerte
bestimmt.

Die Untersuchungen nach Fluglarmgesetz soliten getrennt fir die einzelnen Flugzeuggruppen und in
Uberlagerung dargestelit werden, so daR die Anteile der einzelnen Gruppen an der Larmbelastung
ersichtlich sind. Fir die Untersuchu_ﬁ; der Einzelpegelereignisse ist eine derartige Trennung nicht sinnvoll,
so daf} ausschlieB8lich die Gesamtverkehrssituation dargestellt wird.
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2. Verkehrsangahen

Elugzeuggruppen

Die Berechnung des Flugldarms ist im Flugldrmgesetz und in der “Anleitung zur Berechnung - AzB"
geregelt. Die verschiedenen Fluggerédte werden dabei nach ihrer Antriebsart, ihrem maximalen Ab-
fluggewicht und nach ihrer Larmentwicklung in Gruppen eingeteilt. Folgende Tabelle stellt die Flugzeug-

gruppen nach AzB zusammen;

Flugzeuggruppe Kapitel der Larmzertifi- maximales Abflugge- Bemerkung
zierung nach ICAQ wicht in 1000 kg
Annex 16 (MTOW)
Propellerflugzeuge mit Kolben- oder
Prop 1 <57t p. gzeud
Turbinenmotor
Propellerflugzeuge mit Kolben- oder
Prop 2 >57t pe gzeud
Turbinenmotor
Strahlflugzeuge (ohne Boeing 727
S1 2 < 100t gz ge 9
und Boeing 737)
$1(2) 2 s 100t Strahiflugzeuge (nur Boeing 737)
S$1(3/4) 2 5 100t Strahiflugzeuge (nur Beeing 727)
852 < 100t Strahiflugzeuge
83 2 > 100t Strahiflugzeuge
sS4 > 100t Strahiflugzeuge
S5 3 < 1501t Strahiflugzeuge
86 3 180t-340t Strahiflugzeuge
57 3 > 340t Strahiflugzeuge
H1 <25t Hubschrauber
H2 »>25t Hubschrauber
Elugreuten (vgl. Anlage A.2)

Zum Zeitpunkt der Untersuchungen 1992/93 waren die genauen An- und Abflugrouten der Strahl-
flugzeuge durch die DFS noch nicht festgelegt, weshalb lineare An- und Abflugstrecken angesetzt werden
mufiten. Auch konnten damals noch keine Aussagen zu Platzrunden gemacht werden und es fehlten
Erfahrungen zum Verkehrsaufkommen von Hubschraubern.

Nach der Festiegung der Flugreuten fiir den Instrumentenflugbetrieb (IFR) und den heute vorliegenden
Erfahrungen zu den Flugrouten im Sichtflugbetrieb (VFR) stehen jetzt die vollstiandigen Informationen zu
den Flugrouten zur Verfligung. Weiterhin ist die Aufteilung des Verkehrsaufkommens auf die verschiede-

SUS313IB.WPD/20.11.1996 Seite 2



Flughafen Hahn =7~ DORSCH
OVG Erdrterung mc&'f‘ﬂﬂ

nen Richtungen bekannt, so dall das den schalltechnischen Untersuchungen zugrundegelegte Bewe-
gungsaufkommen als realistisch betrachtet werden kann.

In Anlage A.2 sind die fiir die schalltechnische Untersuchung benutzten Flugrouten nach der Definition
des DFS beigefligt.

Die An- und Abflugrouten der Propellermaschinen verlaufen auf kiirzestem Wege unter Anbindung an die
Platzrunden zur Runway. Die Routen der Hubschrauber wurden direkt in die jeweilige Richtung gefiihrt.
Diese Routen entsprechen der Praxis im Flugbetrieb und werden daher fUr die Schallberechnungen
angesetzt.

Start- und Landerichtyngen

Aufgrund der vorherrschenden Meteorologie finden 80% der Bewegungen in Richtung Runway 21 und
20% der Bewegungen in Richtung Runway 03 statt.

Belegung der Flugrouten

Die Aufteilung des Flugverkehrs auf die verschiedenen Routen verhélt sich nach den Angaben des
Flughafens wie folgt:

* |FR - Strahlflugzeuge:
50% Route RUWER
30% Route FFM (Frankfurt/M)

20% Route TAUNUS

* VFR - Propellerflugzeuge und Hubschrauber
25% NOVEMBER
25% SIERRA
20% WHISKEY
30% ECHO

Weiterhin konnten in dieser Untersuchung die stattfindenden und prognostizierten Platzrunden beriick-
sichtigt werden.
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Verkehrszahlen (vgl. Anlage A.2)

In einem ersten Schritt wurden die Untersuchungen mit dem Verkehrsaufkommen, das in den Untersu-
chungen von 1982 und 1993 zugrunde lag, Uberarbeitet. Als Verkehrsmodell wurde damals ein deutscher
Flughafen mittlerer Gréfle angestrebt. Fir die Untersuchungen wurden daher die Verkehrsangaben zum
Flughafen Niirnberg aus dem Jahre 1991 herangezogen (Modell Nilrnberg).

» Szenario A: Modell Niirnberg 1991 (vgl. Anlage A.2)

Am Flughafen Nirnberg fanden im gesamten Jahr 1891 folgende Fiugbewegungen statt:

Flugzeuggruppe Tag (6-22h) Nacht (22 - 6 h)
Prop 1 37222
Prop 2 21676 2571
S1 335
51 (2) 802 5338
S1(3/8) 655
82 36
S3(4) 36
S4 7
85 8585 7556

Diese Flugbewegungen wurden durch Angaben des Flughafens {iber den erwarteten Nachtflugbetrieb
erganzt.

Weiterhin wurde in dieser Untersuchung beriicksichtigt, daf nicht nur ldrmreduzierte Flugzeuge mit einem
maximalen Abfluggewicht von bis zu 150 t am Flughafen starten und landen, sondern auch Flugzeuge der
Gruppen S6 und S7. Um die Gesamtbewegungszahlen jedoch im Vergleich zur Untersuchung von 1292
bzw. 1993 nicht zu erh&hen, wurden Flughewegungen aus Gruppe S5 in die Gruppen S$6 und S7 umge-
schichtet. Die Anzahl der Bewegungen der Gruppen S8 und S7 entspricht demn tatsdchlichen Bewegungs-
aufkommen im letzten Jahr.

Diese Angaben beziehen sich auf ein gesamtes Kalenderjahr. Fiir die Fluglarmberechnung sind die
Angaben auf das verkehrsreichste Halbjahr umzurechnen. Daher wurden die Angaben halbiert und mit
einem Zuschlag von 10% als verkehrsreichstes Halbjahr fir die Berechnungen angesetzt. Die bei der
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Berechnung zugelegten Verkehrszahien sind in Anlage A.2 beigefiigt.

Dieses Vorgehen wurde auch in den Untersuchungen von 1992 und 1293 angewandt, so daf} die
Ergebnisse der vorliegenden Untersuchung mit den damaligen Ergebnissen vergleichbar sind.

= Szenario B: Prognose 2010 der Flughafens Hahn {vgl. Anlage A.2)

Seit Oktober 1996 steht eine neue Prognose zur Eniwicklung der Flugbewegungszahlen am Flughafen
Hahn in den nédchsten Jahren zur Verfiigung. Fiir den Prognosehorizont 2010 wurden folgende Bewe-
gungszahlen angegehben:

Flugzeuggruppe Tag (6-22h) Nacht (22 -6 h)
Prop 1 22272 629
Prop 2 7.158 7.012
S5 9414 13.669
S8 N 759
57 1.094 650
H1 1.158
H2 101

Dain der Bundesrepublik ab 2002 keine Flugzeuge mit Larmzertifizierung schlechter als ICAO Annex 16
Chap.3 betrieben starten oder landen dirfen, treten 2010 nur Propellerflugzeuge, Hubschrauber und
Strahiflugzeuge der Gruppen S5 mit $7 auf.
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3. Rechenverfahren

Ausbreitungsmodell

Der schalltechnischen Untersuchung liegt das Fluglarmberechnungsverfahren beschrieben in der AzB
zugrunde. Dieses Verfahren ermdglichst sowohl eine Beurteilung der Larmsituation nach Flugldrmgesetz,
als auch eine Maximalpegelbetrachtung unter Berilcksichtigung der Ereignishaufigkeit.

Topographie - Digitales Gelidndemodell

Fir die Berechnung mdglichst reafistischer Larmimmissionen wurde ein digitales Gelandemodell der
Umgebung des Flugplatzes Hahn erstellt. Dieses Modell beriicksichtigt Bodensenken und -erhebungen,
so daf} Pegelerhéhungen und -minderungen, die durch die Topographie bedingt sind, bei der Berechnung
erfa3t werden.

Beurteilung nach Flugldrmgesetz - Aquivalenter Dauerschallpegel

Nach §1 FluglarmG werden zum “Schutz der Allgemeinheit vor Gefahren, erheblichen Nachteilen und
erheblichen Beldstigungen durch Flugldarm in der Umgebung von Flugplatzen™ Larmschutzbereiche
festgelegt. Nach §2 FluglarmG umfaBt der Larmschutzbereich “das Gebiet auflerhalb des Flugplatzgelén-
des, in dem der durch den Flugldrm hervorgerufene #quivalente Dauerschallpegel 67 dB(A) iibersteigt.”
Dieser Larmschutzbereich wird unterteilt in eine Schutzzone |, in der der dquivalente Dauerschallpegel
75 dB(A} Ubersteigt, und eine Schutzzone li fir den Obrigen L&rmschutzbereich.

Das Berechnungsverfahren zur Bestimmung der Larmbelastung in der Umgebung des Fiugplatzes ist in
der “Anleitung zur Berechnung - AzB" ausfilhrlich beschrieben. Es bestimmt fiir jeden Immissionsort in der
Umgebung eines Flughafens zwei gewichtete Immissionspegel aus den Flugbewegungen wihrend des
Tages bzw. wihrend der Nachtstunden. Der gréRere der beiden Pegel wird als Immissionspegel in die
Berechnung der LAdrmschutzzonen iibernommen,.

Der bei der Berechnung und Beurteilung verwandte dquivalenter Dauerschallpegel beriicksichtigt sowoh!

die Lautstéarke als auch die Einwirkzeiten des Schalles an einem Immissionsort.

Nach der Anlage zu §3 FluglarmG ist fiir die Berechnung der Immissionspegel aus dem Flugverkehr ein
Halbierungsparameter q=4 anzusetzen, d.h. bei Halbierung der Einwirkzeit des Schalles nimmt der
gemessene bzw. gerechnete Schailpegel um 4 dB(A) ab. Da fiir die Berechnung und Beurteilung von
anderen Verkehrslarmarten (z.B. Strallen- oder Schienenverkehrsldrm) ein Halbierungsparameter von
q=3 anzusetzen ist, kann ein Immissionspegel aus Flugldrm nicht mit Immissionspegeln anderer Ver-
kehrsarten Uberlagert oder in diesen umgerechnet werden.
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Nachtflugbetrieb: Maximalpegel-Haufigkeitsverteilung

Da das Flugldrmgesetz keine separate Beurteilung der Larmbelastung tagsiber oder in den Nacht-
stunden erlaubt, werden zusétzlich die auftretenden Maximalpegel und deren Haufigkeit betrachtet.

Dabei werden in Anlehnung an ein Urteil des Bundesgerichtshofes und an die DIN 4109 {Schallschutz im
Hochbau) folgende Kriterien definiert:

1. Fiir den Tagzeitraum (6-22 Uhr) gilt die Bedingung, daB nicht mehr als 19 Ereignisse mit einem
Maximalpegel von mehr als 70 dB(A) auftreten sollen.

2. Fir die Nachtstunden (22-6 Uhr) sollen 70 dB(A) nicht mehr als 6 mal Uberschritten werden.

Diese Kriterien wurden auf Anfrage durch das OVG Koblenz ergénzt um folgende Betrachtung:

3. In welchem Gebiet werden 67 dB(A) mehr als 6 mal pro Nacht Oberschritten?

Die Gebiete mit diesen Kriterien sind aufgrund der komplexen Auswertung nicht mehr einfach zusammen-
hdngend. Es kénnen daher auch auRerhalb der dargesteliten Zonen die jeweiligen Kriterien erfiillt sein.
Bei diesbeziglichen Anfragen aus der Bevélkerung wird eine individuelie Prifung der Situation durch
Messung empfohlen.

Vergleich der beiden Beurteilungsverfahren

Der dquivalente Dauerschallpegel erfalt neben dem auftretenden Maximalpegel auch die Ereignisdauer
und die Anzahl der Ereignisse im gesamten Beurteilungszeitraum, so daR ein relativ objektives MafR iiber
die “Ldrmbelastung” vorliegt. Weiterhin erlaubt der Mittelungspegel eine aligemeine Betrachtung der
Situation und die Gleichbehandlung der Betroffenen unabhangig vom Ort. Daher ist der Mittelungspegel
eine geeignete GréRe zur Beurteilung einer Schallsituation.

Der Nachteil des Mittelungspegels ist, dafk er nicht direkt von den Betroffenen “erfahren” werden kann.

Der Einzelereignispegel wird von den Betroffenen direkt wahrgenommen ("Das Flugzeug hat mich
geweckt’). Bei einer Beurteilung auf dieser Basis ergibt sich jedoch das Problem, daR der Einzelereignis-

pege! von der jeweiligen Situation abhéangt und daher nicht Ubertragbar ist oder verallgemeinert werden
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kann. Auch wird die Ereignisdauer oder -haufigkeit nicht erfaidt. Daher mufi diese Aussage durch eine

Betrachtung der Ereignishdufigkeit ergdnzt werden.,
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4. Modell Niirnberg 1991

Im folgenden werden die Ergebnisse der Uberarbeitung des Modells Niirnberg 1991 diskutiert und mit den
Untersuchungen von 1992/93 verglichen. Dabei wurden die inzwischen vorliegenden Angaben zu den
Flugrouten berlcksichtigt und ein digitales Geldndemadell erstellt, das die Berechnung der Schallsituation
unter Berlicksichtigung der vorherrschenden Topographie erlaubt.

41 Berechnung nach Fluglirmgesetz {vgl. Anlage B.1)

Es zeigt sich, daR die Schallsituation in erster Linie durch die Flughewegungen der Flugzeuggruppen
$1(2) und S5 bestimmt wird. Weiterhin erkennt man an den lsophonenplédnen (B.1.4 und B.1.9), dai3 die
Schallemissionen der $1(2) Flugzeuge héher sind, als die der ldrmreduzierten Gruppe S5 (Zulassung
nach ICAQO Annex 16 Chap.3), obwohl mehr Fiugbewegungen der Gruppe S5 stattfinden als in der
Gruppe S1(2).

Weiterhin ist zu erkennen, daR die Flugzeuge der Gruppe Prop1 mit dem gréBRten Flugverkehrsauf-
kommen wesentlich leiser als die stahlgetriebenen Flugzeuge sind und daher nur zu einer Belastung in
der niheren Umgebung des Flughafens filhren. Flr Gruppe Prop2 ergibt sich eine geringfligig grétere
Belastung als ftir Gruppe Prop1, da die Schaillemissionen héher liegen und der Nachtfluganteit zu einer
gréBeren Belastung der Umgebung fthrt.

In den Gruppen S6 und S7 finden die Flughbewegungen vorwiegend am Tage statt, so daB der besonders
schitzenswerte Nachtzeitraum faBt bewegungsfrei bleibt. Daher ergibt sich fir diese Gruppen nach
Fluglarmgesetz ein relativ geringer Anteil an der Larmbelastung in der Umgebung.

Die Hubschrauber H1 und H2 sind wegen der relativ seltenen Bewegungen und der gesonderten Fiugrou-
ten nur von untergeordneter Bedeutung in der Gesamtbelastung.

Alle anderen Flugzeuggruppen sind entweder aufgrund der geringen Fiugbewegungszahlen, oder
aufgrund der relativ geringen Gerduschentwickiung nur von untergeordneter Bedeutung in der Gesamt-
betrachtung.

Die Uberlagerung aller Flugbewegungen ist in Anlage B.1.14 dargestelit. Zu erkennen ist, da sowohi
Schutzzone | als auch Schutzzone Il (violette und rote Zone) innerhalb der Schutzzone [ der militdrischen
Nutzung liegen. Die isophone filr 62 dB{(A) {gelbe Zone) reicht an die Grenzen der Schutzzone | fir
militdrische Nutzung heran bzw. (iberschreitet diese in sildwestlicher Richtung und umfalit die Ortschaft
Bahnhof Hirschfeld.
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4.2 Einzelpegel-Haufigkeitsbetrachtung (vgl. Antage B.2)

In Anlage B.2.1 ist der Bereich grau hinterlegt, in dem fiir den Tagzeitraum (6-22 Uhr) Einzelpegel von
mehr ais 70 dB(A) mehr als 19 mal auftreten. An der Form des Gebietes ist der EinfluB der verschiedenen
Filugrouten der unterschiedlichen Flugzeuggruppen zu kennen. Wéhrend die Propellerflugzeuge nur
untergeordneten Anteil am Mittelungspegel haben, haben hier die abweichenden Flugrouten Anteil an der
Belastungszone.

in Anlage B.2.2 ist das Gebiet dargesteiit, in dem Maximalpegel von mehr als 70 dB(A) mehr als 6 mal pro
Nacht auftreten. Anlage B.2.3 stellt ein analoges Gebiet dar, in dem jedoch Maximalpegel von mehr als
67 dB(A) mehr als 6 mal pro Nacht auftreten.

4.3 Vergleich der Untersuchung mit den Ergebnissen von 1992 bzw. 1993

Die Neuberechnung der Schutzzonen (Mittelungpegel) unter Berlicksichtigung der Verdnderungen der
Verkehrszahlen, der Flugrouten und der Topographie fithrt zu einem annahernd identischen Ergebnis wie
die Untersuchung vom November 1992. Damit sind die damals getroffenen Annahmen nachtréglich
bestatigt worden.

Bei der Untersuchung der Spitzenpegelsituation ergibt sich eine insgesamt etwas kleinere Ausdehnung.
Die Gebietsausweisung in siidwestlicher Richtung nimmt dabei geringfligig zu. Dies ist in dem nun
zugrundeliegenden digitalen Geldndemodell begriindet: In der Untersuchung vom Februar 1993 wurde
mit einem Modell eines ebenen Gelidndes gerechnet. Diese Annahme fihrte, wie jetzt bestatigt werden

konnte, zu einer Abschétzung des Gebietes zur sicheren Seite.
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5. Prognose 2010 des Flughafens Hahn
Auf der Basis der neuen Verkehrsprognose des Flughafens Hahn fiir das Jahr 2010 wurden analoge

Untersuchungen zum Modell Nirnberg 1991 vorgenommen. Die Ergebnisse dieser Untersuchungen

werden im folgenden diskutiert;

5.1 Berechnung nach Flugldrmgeseiz (vgl. Anlage C.1)

Nachdem im Jahre 2010 nur Flugbewegungen mit Strahlflugzeugen, die nach ICAO Annex 16, Chap.3
oder leiser zugelassen sind, wird die Schallsituation im wesentlichen durch das sehr grolte Bewegungs-
aufkommen der Flugzeuge aus Gruppe S5 bestimmt. Dies ist sehr gut an der starken Zunahime der
Flache des Larmschutzbereiches fiir die Flugzeuggruppe S5 (Anlage C.1.3) zu erkennen.

Fir das Jahr 2010 wird prognostiziert, daR die Gesamtzahl der Flugbewegungen der Gruppen S6 und S7
leicht geringer ausfallen wird als im Modell NUrnberg 1991 angenommen. Auch werden die Platzrunden

abnehmen und der Flugbetrieb mehr durch regelmaRigen Linienbetrieb bestimmt. Auf der anderen Seite
* wird der Verkehr in den Nachtstunden durch Frachtfllige im Vergleich zum Modell NUrnberg zunehmen.
Dies flihit zu einer geringeren Belastung durch die Flugzeuge der Gruppe 86 und zu einer leichten
Erhéhung der Belastung duich die Flugzeuge der Gruppe S7.

Wie schon in der Berechnung zum Modell Niirmberg sind die Bewegungen der Propellerflugzeuge und der
Hubschrauber von nur untergeordneter Bedeutung in der Gesamtbelastung.

Trotz der prognostizierten starken Zunahme des Nachtflugbetriebes im Vergieich zum Bewegungsauf-
kommen des Modell Niirnberg 1991, ist die Ldrmbelastung durch die fehlenden Bewegungen der
ldrmintensiveren Flugzeuggruppen (§1-84) in ihrer Gesamtheit geringer.

52 Maximalpegel-Haufigkeitsbetrachtung (vgl. Anlage C.2)

Im Vergleich zum Modell Nurnberg nehmen die Bewegungen der Propellerflugzeuge am Tag stark ab.
Gleichzeitig nehmen die Bewegungen der Strahiflugzeuge im gleichen Beurteilungszeitraum strak zu.
Dies fithrt dazu, daR das Betroffenheitsgebiet fir den Tagzeitraum sich stdrker am Bewegungsauf-
kommen der Strahiflugzeuge orientiert und dessen typisbhen Verlauf ausweist. Querab befinden sich noch
zusitzliche Gebiete, die aufgrund lokaler Gegebenheiten ebenfalls die Bedingung mehr als 70 dB(A) mit
mehr als 19 Ereignissen pro Tag erfiillen.

Far den Nachtzeitraum ergibt sich ein geringfiigig schmaleres Betroffenheitsgebiet bei der Bedingung
mehr als 70 dB(A) und mehr als 6 Ereignisse pro Nacht. Bei der Ausdehnung des Gebietes kompensiert
sich die geringfiigige Reduzierung durch den Einsatz ldrmreduzierter Flugzeuge mit der VergréRerung
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durch die Zunahme der Nachtflugbewegungen. Daher sind die ausgewiesenen Betroffenheitsgebiete
anndhernd gleich grof3.

Ebenfalls anndhernd gleich ausgedehnt sind die Betroffenheitsgebiete fiir das Modell Nirnberg und die
Prognose 2010 fir die Bedingung *mehr als 67 dB(A) bei mehr ais 6 Ereignissen pro Nacht”, Hier zeigt
sich ein leicht schmileres Gebiet fiir die Prognose 2010, da die ldrmintensiveren Flugzeuggruppen
entfallen.
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6. Zusammenfassung

im Vergleich der aktuellen Untersuchung mit der Beurteilung des Flugldrms von 1992/93 ergibt sich eine
sehr gute Ubereinstimmung der Ergebnisse. Die Annahmen in den damaligen Gutachten zur Abschatzung
der Belastung zur sicheren Seite konnten bestétigt werden.

in den aktuellen Untersuchungen konnten die inzwischen definierten Flugrouten ebenso wie die vorherr-
schende Topographie und iiberarbeitete Verkehrsangaben berticksichtigt werden.

Fiir die neu erstellte Prognose 2010 ergibt sich aufgrund des veranderten Flugzeugmixes im Vergleich zur
bisherigen Betrachtung des Modells Nirnberg 1991 eine geringere Belastung der Umgebung, auch wenn
der Nachtflugbetrieb stidrker zunimmt als bisher angenommen.
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Anlagen

A.1 Bisher vorliegende Untersuchungsergebnisse (in Ausziigen) 2 Blatter
A.2 Verkehrsangaben 7 Blatter
B.1  Modell Nlrnberg 1891 - Berechnung nach Flugldrmgesetz 14 Blétter
B.2 Modell Nilrnberg 1991 - Maximalpegeluntersuchung 3 Biatter
C.1 Prognose 2010 - Berechnung nach Flugldrmgesetz 3 Blatter
C.2 Prognose 2010 - Maximalpegeluntersuchung 3 Bléatter
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