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Zusammenfassung

Das Universitatsklinikum Muanster (UKM) plant die Erweiterung des Zentralklinikums an
der Albert-Schweitzer-Strale in Mlnster. Die aktuelle Entwurfsplanung sieht einen
erhoht liegenden Hubschrauber-Sonderlandeplatz auf dem Dach des Neubaus vor, der
zuklnftig zwei An- und Abflugflachen vorsieht.

Zur Verwirklichung der Erweiterungsabsichten wird zunachst im Rahmen des
anstehenden Bauleitverfahrens der bestehende rechtskraftige Bebauungsplan Nr. 144 -
Roxeler Stralle / Waldeyerstrae / Schmeddingstralte der Stadt Minster an die Planung
angepasst und geandert (4. Anderung). Wenn die planungsrechtlichen Grundlagen
geschaffen sind, wird eine Genehmigung fir den Hubschrauber-Sonderlandeplatz auf
dem Dach des Neubaus in nachgeordneten bauordnungsrechtlichen und luftrechtlichen
Verfahren gesondert beantragt.

Die Grundlage der vorliegenden Untersuchung entspricht dem aktuellen Planungsstand
(Masterplanung, Biro ingenhoven architects aus Dusseldorf). Die Festlegung der An-
und Abflugflachen erfolgt in dem zu Grunde liegenden luftrechtlichen Voruntersuchung
(Vorentwurf Planung Post & Welters, An- und Abflugflachen Ingenieurgesellschaft Bauer
& Gelhausen) unter Auswertung der vorherrschenden Hauptwindrichtungen, der
Windstatistik, den vorhandenen Hindernissen und unter Bericksichtigung der
vorhandenen Wohnbebauung. Die angenommenen Flugbewegungszahlen (vgl. Abs.
4.7) entsprechen der Zielplanung fir das Prognosejahr.

Bei der vorliegenden Untersuchung handelt es sich um eine Maximalwertabschatzung:

o Die prognostizierten Flugbewegungszahlen fir das Bezugsjahr (plus zehn Jahre)
wurden konservativ abgeschatzt und bilden den oberen Vertrauensbereich ab.

e Ferner wurden als Erhebungszeit die sechs verkehrsreichsten Monate des
Prognosejahres (180 Tage) zugrunde gelegt.

o Hierbei wurde die Verteilung der Flugbhewegungen Uber sogenannte Flugkorridore
berlcksichtigt.

e Bei der Berechnung wird die Luftfahrzeugklasse H1.2 (3,0 t bis 5,0 t) zugrunde
gelegt. Da sich die Daten der Flugzeugklassen jedoch vorrangig an den
Hubschraubermustern mit den hochsten Schallemissionen der Klasse orientieren,
fuhrt dies zu einer Uberschatzung der zu erwartenden Fluglarmbelastung. Der
konkret zu beurteilende Hubschrauber vom Typ AIRBUS Helicopter H 145 (BK
117 D-2) [zukinftig: BK117 — D3 mit 5-Blatt-HaRo] weist deutlich geringere
Schallemissionen aus. Die Ergebnisse der Ausbreitungsrechnung liegen somit
auf der ,sicheren” Seite.
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o Bei der Schallausbreitungsrechnung wird das Rickwartsstartverfahren (VTOL-1:
Vertical Take-Off and Landing) von einem erhdht liegenden oder eingeschrankten
Hubschrauberlandeplatz (elevated or restricted heliport) berticksichtigt.

Fur das Verfahren waren die durch den Betrieb des Landeplatzes zu erwartenden
Larmimmissionen entsprechend dem Berechnungsverfahren AzB 2008 gesondert zur
Tages- und Nachtzeit' zu ermitteln und zu beurteilen. Die Berechnung erfolgte fiir
ausgewahlte Immissionspunkte im Umfeld des Landeplatzes
(Einzelpunktberechnungen). Ferner erfolgte eine grafische Darstellung der
energiedquivalenten Dauerschallpegel in Form von Flachen gleichen Schalldruckpegels
(Larmkonturkarten). In dem vorliegenden schalltechnischen Larmgutachten wurden fir
den Flugbetrieb am Landeplatz die nachfolgenden schalltechnischen BewertungsmaRe
berechnet:

e energiedquivalente Dauerschallpegel Lpaeq [dB(A)]
e Maximalschalldruckpegel Lyasmax [dB(A)] wahrend eines einzelnen Vorbeiflugs

Im Rahmen der Beurteilung der Gerduschsituationen fur Flugldrm wurden sowohl der
Prognose-Nullfall (Betrieb bestehende Bodenlandestelle im Prognosejahr) sowie der
Prognose-Planfall (Betrieb Sonderlandeplatz auf dem Dach des Neubaus im
Prognosejahr) berechnet und beurteilt, um darzulegen, ob und wie sich die
Gerauschsituation durch das Vorhaben verandert. Prognose-Nullfall und Prognose-
Planfall beziehen sich beide auf das gleiche Prognosejahr.

Die Beurteilung des Themas ,Schallschutz im Stadtebau® im Rahmen des
Bebauungsplanverfahrens erfolgt i.d.R. durch Vergleich der prognostizierten Fluglarm-
Beurteilungspegel mit den Orientierungswerten der Norm DIN 18005 bzw. dem
Beiblatt 1 zur DIN 18005 . Dieses Dokument gibt Hinweise zur Berticksichtigung des
Schallschutzes bei der stadtebaulichen Planung. Es richtet sich an Gemeinden,
Stadteplaner, Architekten und Bauaufsichtsbehorden. Diese Norm gilt ausdrticklich nicht
fur die Anwendung in Genehmigungs- und Planfeststellungsverfahren und auch nicht fir
den Nachweis der Einhaltung von Anforderungen technischer Regelwerke (vgl.
DIN 18005, Anwendungsbereich).

1 Maximalwertabschatzung: Nicht planbare dringliche Einsatze kénnen bei Gefahr fir Leib und Leben eines

Notfallpatienten nicht vollstédndig ausgeschlossen werden.
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Im nachgeordnete luftrechtliche Genehmigungsverfahren orientiert sich die
vorliegende Untersuchung bei der Benennung des hier anzusetzenden — auf den
konkreten Einzelfall bezogenen - Bewertungsmalistabes fir Hubschrauber-
Sonderlandeplatze (Krankenhaus), ab welchem die Larmauswirkungen als nicht mehr
zumutbar einzustufen sind, an der aktuellen Rechtsprechung (VG Muinchen, Urteil vom
28.06.2022 — M 31 K 20.5612 und VGH Miinchen, Beschluss v. 06.03.2024 — 8 ZB
22.1981) und an den Werten und Kriterien des § 2 Abs. 2 FluLarmG.

Eine Beurteilung der flugbetriebsbedingten Maximalpegel wahrend eines einzelnen
Vorbeiflugs erfolgte anhand neuerer Erkenntnisse der Larmwirkungsforschung sowie
gesetzlicher Rahmenbedingungen.

Im Fazit kommt die Untersuchung zu dem Ergebnis, dass nach den vorliegenden
Erkenntnissen aufgrund der Hohe und der Haufigkeit von Larmereignissen durch Start-
und Landevorgange von Hubschraubern sowohl hinsichtlich der Dauerschalldruckpegel
als auch der Maximalpegel keine Gefahren fiir die Gesundheit der Nachbarn
ausgehen.

Im Rahmen einer Gesamtabwiagung bzw. Verhaltnismaigkeitsentscheidung sollten
die folgenden Aspekte bertcksichtigt werden

o Die Errichtung und der Betrieb des Landeplatzes am gewahlten Standort haben
erkennbare Vorteile in der notfallmedizinischen Versorgung der Stadtbevolkerung
und des weiten Umlands der Region.

e Es besteht ein 6ffentliches Interesse an einer zentralen und schnellen Versorgung
Schwerverletzter.

o Der Landeplatz eroffnet die Moglichkeit, intensivmedizinisch zu behandelnde
Patienten ohne langere Anfahriswege in eines der nahegelegenen
Krankenhauser bringen zu kdnnen.

o Ferner sollte bertcksichtigt werden, dass eine Gerauschvorbelastung aufgrund
des bisherigen Flugbetriebs in der Luftrettung (Notfalle, Gefahr fir Leib und
Leben) gegeben ist.

o Die Belastung der Anwohner ist in Abwagung mit dem 6ffentlichen Interesse zu
setzen, auf schnellstem Wege die bestmdgliche Notfallmedizin erreichen zu
koénnen.
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1 Einleitung und Aufgabenstellung

Das Universitatsklinikum Munster (UKM) plant die Erweiterung des Zentralklinikums an
der Albert-Schweitzer-Stral3e in Munster. Die aktuelle Entwurfsplanung (Masterplanung,
Bulro ingenhoven architects aus Diisseldorf) sieht einen erhdht liegenden Hubschrauber-
Sonderlandeplatz auf dem Dach des Neubaus vor, der zukinftig zwei An- und
Abflugflachen vorsieht (Vorentwurf Planung An- und Abflugflichen Post & Welters,
Ingenieurgesellschaft Bauer & Gelhausen).

Zur Verwirklichung der Erweiterungsabsichten wird zunachst im Rahmen des
anstehenden Bauleitverfahrens der bestehende rechtskraftige Bebauungsplan Nr. 144 -
Roxeler StralRe / Waldeyerstral’e / Schmeddingstral3e der Stadt Miinster an die Planung
angepasst und geéndert (4. Anderung). Wenn die planungsrechtlichen Grundlagen
geschaffen sind, wird eine Genehmigung fir den Hubschrauber-Sonderlandeplatz auf
dem Dach des Neubaus in nachgeordneten bauordnungsrechtlichen und luftrechtlichen
Verfahren gesondert beantragt. Die nachfolgende Abbildung zeigt die Lage des UKM in
Bezug auf die Nachbarschaft und die Grenzen des Bebauungsplangebietes.

Abbildung 1: Lage des Plangebietes

Vor Erteilung der Genehmigung ist u. A. zu prifen, ob bei der Auswahl des
Landeplatzstandortes der Schutz vor Fluglarm an den maR3geblichen Immissionspunkten
angemessen bertcksichtigt worden ist. Das vorliegende schalltechnische Gutachten
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dient diesem Zweck; es soll eine Entscheidungshilfe zur Beurteilung darstellen, ob von
dem beantragten Landeplatz

o Gefahren (fur die Gesundheit),

e schadliche Umwelteinwirkungen,

o erhebliche Belastigungen oder

e erhebliche Nachteile fur die Allgemeinheit und die Umgebung

durch Fluglarmimmissionen zu erwarten sind.

Die Bewertung und Bewaltigung des durch Start und Landung verursachten Fluglarms
richtet sich ausschliefdlich nach dem luftrechtlichen Fachrecht, da Start und Landung im
Sinne des § 6 LuftVG? erfolgen.

Im Rahmen der Beurteilung der Gerauschsituation fir Fluglarm soll sowohl der
Prognose-Nullfall (Prognosejahr) sowie der Prognose-Planfall (Prognosejahr)
berechnet und beurteilt werden, um darzulegen, ob und wie sich die Gerauschsituation
durch das Vorhaben verandert. Prognose-Nullfall und Prognose-Planfall beziehen sich
beide auf das Prognosejahr.

Der Analysefall (Ist-Zustand) Bodenlandestelle bildet die derzeit genehmigte Situation
ab.

Der Prognose-Nullfall Bodenlandestelle wird auf Grundlage des Analysefalls
Bodenlandestelle abgeleitet und bericksichtigt die derzeit genehmigten und
veroffentlichten An-/Abflugflachen fir Hubschrauber, aber unter Bericksichtigung des
Referenzhubschraubers AIRBUS Helicopter H145 (BK117 D-2) [zuklnftig: BK117-D3
mit 5-Blatt-HaRo] sowie der prognostizierten Flugbewegungszahlen (Hubschrauber) fir
das Prognosejahr.

Der Prognose-Planfall Dachlandeplatz bilden die Situation fir den zuklnftigen
Hubschraubersonderlandeplatz auf dem Dach des geplanten Neubau ab. Grundlage sind
die prognostizierten Flugbewegungszahlen (Hubschrauber) fiir das Prognosejahr. Die
jeweiligen An-/Abflugflachen fir den Hubschraubersonderlandeplatz werden erstmals
festgelegt.

Die in §3 Abs. 2 FluLa&rmG erwdhnte Rechtsverordnung, mit welcher die
Berechnungsmethode fiir die Ermittlung der Larmbelastung geregelt werden soll, ist
durch die 1.FlugLSV? in Kraft getreten. Fur die Datenerfassung (sogenanntes
Datenerfassungssystem - DES) zur Ermittlung der Larmbelastung ist die AzD 2008*

2 Luftverkehrsgesetz in der Fassung der Bekanntmachung vom 10. Mai 2007 (BGBI. | S. 698), das zuletzt durch Artikel
3 des Gesetzes vom 23. Oktober 2024 (BGBI. 2024 | Nr. 327) geandert worden ist.

3  Erste Verordnung zur Durchfiihrung des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm (Verordnung tber die Datenerfassung
und das Berechnungsverfahren fiir die Festsetzung von Larmschutzbereichen - 1. FlugLSV), V. v. 27.12.2008 BGBI. |
S. 2980 (Nr. 64); zuletzt geandert durch Artikel 101 V. v. 19.06.2020 BGBI. | S. 1328

4 Anleitung zur Datenerfassung Uber den Flugbetrieb (AzD) vom 19.11.2008 [BAnz. Nr. 195a vom 23.12.2008]
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zugrunde zu legen. Als Berechnungsgrundlage kommt die Anleitung zur Berechnung
von Larmschutzbereichen an zivilen und militarischen Flugplatzen nach dem
FluL4rmG (AzB 2008) ° zur Anwendung (vgl. § 4 der 1. FlugLSV).

Die Berechnung erfolgt fir ausgewahlte Immissionspunkte im Umfeld des Landeplatzes
(Einzelpunktberechnungen). Ferner erfolgt eine grafische Darstellung der
energiedquivalenten Dauerschallpegel in Form von Flachen gleichen Schalldruckpegels
(Larmkonturkarten).

Die Grenzen des Plangebiets fiir den Bebauungsplan (Anderung) stimmen im Rahmen
der verwendeten Detaillierungstiefe der vorliegenden Gerauschuntersuchung mit den
Grenzen des UKM-KIinikums-/Betriebsgelandes Uberein. Bei der Beurteilung der
Gerauschimmissionen wird zwischen malfigeblichen Immissionspunkten auBerhalb
des Plangebiets (Drittschutz) und innerhalb des Plangebiets (z. B. Mitarbeiter,
Besucher, Patienten) differenziert.

In dem vorliegenden schalltechnischen Larmgutachten werden fir den Flugbetrieb am
Landeplatz die nachfolgenden schalltechnischen BewertungsmaBe berechnet:

e energiedquivalente Dauerschallpegel Lpaeq [dB(A)]
e Maximalschalldruckpegel Lyasmax [dB(A)] wahrend eines einzelnen Vorbeiflugs

In einem ersten Schritt sollen die durch den Betrieb des Landeplatzes zu erwartenden
Fluglarmimmissionen® in der Nachbarschaft fiir die Tages- und Nachtzeit
prognostiziert werden. Es sollen zunachst die Flugldrmimmissionen durch das
Vorhaben auf die schutzbedirftige Bebauung aufierhalb das Plangebiet ermittelt und
beurteilt werden (Schutz gegenlber Dritter). Die Berechnungen erfolgen im Rahmen
einer Maximalwertabschatzung ohne Berlcksichtigung der schallabschirmenden
Wirkung der geplanten Bebauung (freie Schallausbreitung). Da der Bebauungsplan eine
sogenannte Angebotsplanung darstellt und in der spateren Ausfuhrungsplanung (z. B.
Baugenehmigungsverfahren) die Bebauungskonstellation im Rahmen der festgesetzten
Baugrenzen variieren kann, liegt die Berechnung mit ungehinderter und freier
Schallausbreitung auf der sicheren Seite, so dass bei dieser Vorgehensweise der
erforderliche Schallschutz immer gewahrleistet ist, unabhangig davon welche
Gebaudeteile zuerst bzw. tatsachlich errichtet werden.

Im Rahmen der Bauleitplanung erfolgt Gblicherweise und vorsorglich eine Beurteilung
der Gerauschimmissionen anhand der Orientierungswerte gemaf DIN 18005. Zu
bertcksichtigen ist, dass die Orientierungswerte nach DIN 18005 Mal3stabe allein fur die
Bauleitplanung darstellen aber nicht fir das nachgeordnete luftverkehrsrechtliche

5 Anleitung zur Berechnung von Larmschutzbereichen (AzB) vom 19.11.2008 [BAnz. Nr. 195a vom 23.12.2008]
6 Gerausche von Luftfahrzeugen beim Start, bei der Landung und wahrend des Fluges wird als Fluglarm bezeichnet.
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Genehmigungsverfahren’. Das luftverkehrsrechtliche Genehmigungsverfahren orientiert
sich i.d.R. bei der Benennung des anzusetzenden — auf den konkreten Einzelfall
bezogenen — Bewertungsmalistabes flir Hubschrauber-Sonderlandeplatze an
Krankenhausern, ab welchem die Larmauswirkungen als nicht mehr zumutbar
einzustufen sind, nachdem kein Regelwerk unmittelbar einschlagig ist, an dem
FluLarmG. Dies bedeutet, dass vorliegend fir die Beurteilung im
luftverkehrsrechtlichen Genehmigungsverfahren die Werte des § 2 Abs. 2 Nr. 1
FluLarmG zum Tragen kommen.

In einem zweiten Schritt soll die Ermittlung und Darstellung der Schallpegelverteilung
im Plangebiet fiir den Bebauungsplan Nr. 144 erfolgen. Die Fluglarmimmissionen
sollen in Form von Gebaudelarmkarten fiir die schutzbedlrftige Bestandsbebauung
(Bettenzimmer, Behandlungsraume, Bliros, ...) fir die Tages- und Nachtzeit dargestellt
werden. Hierbei geht es nicht um den Schutzanspruch Dritter, vielmehr soll dem Klinikum
Mianster (UKM) die Mdoglichkeit geschaffen werde, den vorhandenen baulichen
Schallschutz im Bestand zu prifen und ggf. eigenverantwortlich MalRnahmen zum Schutz
vor Flugldarm zu ergreifen (z. B. nach DIN 4109 Teil 1 und Teil 2). Die
Gesamtlarmbetrachtung (Stralenverkehrslarm, Gewerbelarm, Fluglarm) nach DIN 4109
im Rahmen des Bebauungsplanverfahrens erfolgt in einer gesonderten
schalltechnischen Untersuchung des TUV NORD.

In einem dritten Schritt sollen erganzend die Fluglarmimmissionen fiir die
Entwurfsplanung, unter Berlcksichtigung der Eigenabschirmung der geplanten
Gebaudekorper, rechnerisch ermittelt und in Form von Gebaudelarmkarten
geschossweise flr die Tages- und Nachtzeit dargestellt werden. Die verfassten
Larmpegelkarten stellen im weiteren Verfahren die Schnittstelle fir den Architekten dar,
um den eventuell erforderlichen baulichen Schallschutz der AuBenbauteile planen
zu kénnen. Die Dimensionierung der konkreten akustischen Eigenschaften der geplanten
Fassadenbauteile (unter Berlcksichtigung weiterer Gerauscheinwirkungen, z. B.
Gewerbeanlagen, Strallenverkehr) erfolgt im Rahmen des Schallschutznachweises, der
nicht Bestandteil der vorliegenden Untersuchung ist.

Die Durchfihrung der Untersuchung erfolgt durch qualifiziertes Personal der vom
Auftraggeber unabhangigen TUV NORD Umweltschutz GmbH & Co. KG, die als
Priflabor fir Emissionen und Immissionen von Gerauschen nach DIN EN ISO/IEC 17025
durch die Deutsche Akkreditierungsstelle (DAKkS) akkreditiert und als Messstelle nach
§ 29b BImSchG fur die Ermittlung der Emissionen und Immissionen von Gerauschen
durch das IHU Hamburg bekannt gegeben ist.

7 vgl. VG Minchen, Urteil vom 28.06.2022 — M 31 K 20.5612 und VGH Miinchen, Beschluss v. 06.03.2024 — 8 ZB
22.1981
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2 Schalltechnische Richtwerte und Kriterien fiir die Beurteilung

21 Fluggerausche und luftfahrzeuggebundene Bodengerausche

Die von Flugplatzen herrihrenden Gerauschimmissionen in der Nachbarschaft kdnnen
prinzipiell unterschieden werden in Fluggerausche (Fluglarm) und Bodengerausche
(Bodenlarm).

Fluggerausche werden durch Luftfahrzeuge erzeugt, welche sich wahrend des Fluges
in der Luft oder wahrend Start bzw. Landung auf der Start- und Landebahn befinden. Die
Berechnung erfolgt nach AzB 2008.

Luftfahrzeuggebundene Triebwerksprobelaufe am Boden (Abstellposition) sind
Bestandteil der Bodengerauschquellen im engeren Sinne (Bodenlarm). Sie sind
unerldsslich zur Gewahrleistung einer sicheren Abwicklung des Luftverkehrs.
Triebwerksprobelaufe werden zur Uberpriifung von Funktionen der Triebwerke sowie
anderer Luftfahrzeugbaugruppen, fir die die Energieversorgung vom Triebwerk
notwendig ist, durchgefihrt. Triebwerksprobelaufe kénnen nach Art und Umfang sehr
unterschiedlich ablaufen. Einflussfaktoren sind die Art und der Typ des Triebwerkes
sowie die Aufgabenstellung, fur die der Triebwerksprobelauf durchgefiihrt werden muss.
Fir die Uberpriifung von Luftfahrzeugbaugruppen ist in vielen Fallen ein relativ kurzer
Probelauf im Leerlauf (idle) ausreichend. Zur Flugvorbereitung wird ein mehr oder minder
grolRer Priufplan abgearbeitet, wobei in aller Regel unterschiedliche Laststufen der
Triebwerke bis hin zur Volllast (max power, take off power) eingestellt werden.
Einsatzbezogene Triebwerksprobeldufe am Boden werden dem Flugplatzbetrieb
zugerechnet®, unterliegen dem FluLa&rmG und werden daher im Rahmen der
vorliegenden Untersuchung als luftfahrzeuggebundene Bodengerauschquellen
(Bodenlarm) zusatzlich ermittelt. Das Schallausbreitungsmodell der AzB 2008 fur den
Fluglarm ist in erster Linie fur Gerauschquellen entwickelt worden, die sich in mehr oder
weniger groRen Hohen in der Luft befinden. Fir Triebwerksprobeldufe ist daher dem
Schallausbreitungsmodell der ISO 9613-2 der Vorzug zu geben®.

8 bayVGH, Urteil v. 20.5.2003 — 20 A 02.40015 — UA S. 58, BVerwG, Beschluss vom 07.12.1998 — 11 B 46.98 — ZLW
1999, 533, 534 f.; OVG Lineburg, Urteil vom 18.2.2016 — 7 LC 99/14 UA S. 35

9 Methodik zur Ermittlung der Gerduschimmissionen bei Triebwerksprobelaufen, Férderkennzeichen 350 01 033, UBA-
FB 001321, ISSN 1862-4804, Dr. Thomas Schenk, Umweltbundesamt, November 2009
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2.2  Orientierungswerte der DIN 18005 in der stadtebaulichen Planung

(Bebauungsplanverfahren)

Im Rahmen der Bauleitplanung erfolgt

Ublicherweise eine Beurteilung der

Gerauschimmissionen anhand der Orientierungswerte gemaf DIN 18005.

Im Beiblatt 1 zur Norm DIN 18005 werden in Abhangigkeit von der Gebietsausweisung
die folgenden Orientierungswerte fir eine angemessene Beriicksichtigung des Schall-
schutzes in der stadtebaulichen Planung genannt:

Gebietsausweisung

Orientierungswerte
Beiblatt 1 zur DIN 18005-1
fiir Werktage und Sonn-/ Feiertage

Tageszeit Nachtzeit
dB(A) Verkehr
(hier Flugverkehr)
dB(A)
Reine Wohngebiete (_WR), . _ 50 40
Wochenendhausgebiete, Ferienhausgebiete
Allgemeine Wohngebiete (WA),
Kleinsiedlungsgebiete(WS), 55 45
Campingplatzgebiete
Friedhofe, Kleingartenanlagen, Parkanlagen 55 55
Besonderes Wohngebiet (WB) 60 45
Dorf- u. Mischgebiet (MD/MI) 60 50
Kerngebiet (MK) und Gewerbegebiet (GE) 65 55
ot | 45765 05 -6
Tabelle 1: Orientierungswerte DIN 18005-1, Beiblatt 1
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2.3  Abwagungsschwellen zum Schutz vor Fluglarm,
Hubschraubersonderlandeplatz Krankenhaus

Anwendbarkeit des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm (FluLarmG)

Am 07.06.2007 trat das novellierte FluLarmG"? in Kraft, welches die Festsetzung und den
Vollzug von Larmschutzbereichen in der Umgebung von Flugplatzen regelt.

Gemal § 8 Abs. 1 Satz 3 LuftVG sind im Rahmen von Planfeststellungsverfahren die
jeweils anwendbaren Werte des § 2 Abs. 2 FluLarmG zu beachten. Nach Satz 4 gilt dies
gleichermalien fur Genehmigungen nach § 6 LuftVG. Daraus ergibt sich, dass die
Grenzwerte des FluLa&rmG in Bezug auf den Fluglarm die fachplanungsrechtliche
Zumutbarkeitsgrenze in Verfahren nach den §§ 8, 6 LuftVG auch festlegen, wenn der
betreffende Flugplatz in den Anwendungsbereich des FluLArmG fallt. Dieser erfasst
neben militarischen Flugplatzen typischerweise Verkehrsflughafen bzw. -landeplatze mit
Fluglinien- oder Pauschalflugreiseverkehr, letztere mit einem Verkehrsaufkommen von
Uber 25.000 Bewegungen im Jahr.

Sonderlandeplatze an Krankenhauser sind aufgrund der geringeren Anzahl der jahrlichen
Flugbewegungen vom Anwendungsbereich des FluLarmG nicht unmittelbar umfasst.

Anwendbarkeit der Landeplatz-Fluglarmleitlinie des LAI

Zumindest dem Anwendungsbereich nach einschlagig ware fiir einen Landeplatz mit den
vorliegend prognostizierten Flugbewegungen die von der Landerarbeitsgemeinschaft
Immissionsschutz (LAI) herausgegebene ,Leitlinie zur Ermittlung und Beurteilung der
Fluglarmimmissionen in der Umgebung von Landeplatzen® (Landeplatz-
Fluglarmleitlinie)''. Eine unmittelbare Heranziehung dieses technischen Regelwerks ist
jedoch mit Blick auf Adressat und Zielrichtung der Landeplatz-Fluglarmleitlinie nicht
geboten, da es sich (lediglich) um eine (technische) Leitlinie ohne rechtliche
Verbindlichkeit handelt, die sich zudem allein an die fir den Immissionsschutz
zustandigen Landesbehdrden und mithin nicht an die Fachplanungsbehodrden richtet.
Ferner enthalt die Landeplatz-Fluglarmleitlinie ihrerseits keine verbindlichen Grenz- oder
Schwellenwerte, sondern verweist in Nr. 3.2 - unter dem Gesichtspunkt von Vorgaben fr
die Bauleitplanung - auf die DIN 18005-1 (Schallschutz im Stadtebau). Die
Orientierungswerte dienen nach der ausdricklichen Aussage der Landeplatz-
Fluglarmleitlinie folglich als Grundlage fir entsprechende Empfehlungen der
Immissionsschutzbehdrden. Unmittelbar geltende Grenz- oder Schwellenwerte fir die
Frage der Festsetzung der Zumutbarkeitsgrenzen fur Fluglarm fur die betroffene
Nachbarschaft ergeben sich aus der Landeplatz-Fluglarmleitlinie nicht. Sie ist

10 Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm (FluLarmG) vom 31. Okt. 2007 (BGBI. I, Nr. 56 vom 9.11.2007, S. 2551)

11 Landeplatz-Fluglarmleitlinie LAl - Hinweise zur Ermittlung und Beurteilung der Fluglarmimmissionen in der Umgebung
von Landeplatzen (Hinweise zu Fluglarm an Landeplatzen), in der von der Landerarbeitsgemeinschaft fir
Immissionsschutz - LAl (115. Sitzung) - beschlossenen Fassung vom 12.03.2008
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insbesondere kein fir die sich hier stellenden Fragen der Grenzwertbestimmung von
Fluglarm, der vom Sonderlandeplatz ausgeht, (unmittelbar) einschlagiges und
verbindliches Regelwerk'?. Bei alledem ist stets maRgeblich zu berlicksichtigen, dass die
von der Landeplatz-Fluglarmleitlinie in Bezug genommenen Orientierungswerte nach
DIN 18005 Teil 1 Beiblatt 1 Malstdbe allein flr die Bauleitplanung, nicht flr das
luftverkehrsrechtliche Genehmigungs- und Planfeststellungsverfahren darstellen (vgl.
ausdricklich Nr. 1 Satz 1 bis 3 der DIN 18005-1 zu ihrem Anwendungsbereich).

Anwendbarkeit des BImSchG

Keine Anwendung finden gemall § 2 Abs. 2 Satz 1 BImSchG zunachst das Bundes-
Immissionsschutzgesetz sowie darauf gestlitzte verordnungsrechtliche oder sonstige
Vorschriften, insbesondere die TA Larm's.

Festlegung der maRgeblichen Zumutbarkeitsschwelle

Auszugehen ist davon, dass fir den vorliegenden Fall (Hubschraubersonderlandeplatz
Krankenhaus) keines der vorhandenen Regelwerke unmittelbar einschlagig ist, so dass
die maRgeblichen Grenzwerte einzelfallbezogen herzuleiten sind'.

Die einschlagige Rechtsprechung besagt, dass die Genehmigungsbehoérde anlasslich
des Antrags auf Erteilung einer luftverkehrsrechtlichen Genehmigung, wenn die
fachplanungsrechtliche Zumutbarkeitsgrenze (Zumutbarkeitsschwelle) nicht normativ
festgelegt ist, diese im Rahmen der Abwéagung festzusetzen hat'®. Sowohl Kenngroéfien
als auch die Berechnungsmethodik sind der sachgerechten Festlegung der zustandigen
Genehmigungs- bzw. Planfeststellungsbehérde im Rahmen einer konkrete
Einzelfallbewertung Uberantwortet'®.

Bei der Benennung des hier anzusetzenden — auf den konkreten Einzelfall bezogenen —
Bewertungsmalistabes fir Hubschrauber-Sonderlandeplatze (Krankenhaus), ab
welchem die Larmauswirkungen als nicht mehr zumutbar einzustufen sind, orientiert sich
die vorliegende Untersuchung, nachdem kein Regelwerk unmittelbar einschlagig ist, an
der aktuellen Rechtsprechung (VG Minchen, Urteil vom 28.06.2022 — M 31 K 20.5612
und VGH Minchen, Beschluss v. 06.03.2024 — 8 ZB 22.1981) und demzufolge an den
Werten des § 2 Abs. 2 FluLarmG. Denn fiur die Beurteilung von Fluglarm anhand der
einschlagigen Regelwerke in luftverkehrsrechtlichen Zulassungsverfahren, kommt vor
allem den im FluLA&rmG genannten Beurteilungskriterien des &aquivalenten

12 vgl. VG Minchen, Urteil v. 28.06.2022 — M 31 K 20.5612, Rn 57

13 vgl. BayVGH, B.v. 10.9.2015 - 8 ZB 15.833 - juris Rn. 11 f.; OVG Hamburg, B.v. 19.2.2002 - 3 Bs 191/01 - juris Rn.
18; Fellenberg in Grabherr/Reidt/Wysk, aaO Rn. 327; Hansmann in Landmann/Rohmer, UmweltR, Stand 97. EL
Dezember 2021, TALarm 1 Rn. 7

14 vgl. zusammenfassend Fellenberg in Grabherr/Reidt/Wysk, LuftVG, Stand 22. EL Dezember 2020 § 6 Rn. 364

15 vgl. BayVGH, U.v. 23.8.2012 — 8 B 11.1608 u.a. — ZUR 2012, 691 = juris Rn. 91; OVG RhPf, U.v. 8.7.2009 — 8 C
10399/08 — NuR 2009, 882 = juris Rn. 119

16 vgl. Wysk, Rechtliche Aspekte des neuen FlularmGesetzes, Zeitschrift fur Larmbekampfung, 2007 S. 248; OVG
Rheinland-Pfalz, Urteil vom 08.07.2009, Az. 8 C 10399/08, juris RdNr. 119
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Dauerschallpegels sowie dem Kriterium der Maximalpegelhdufigkeit mafgebliche
Bedeutung zu. Die maligebliche Heranziehung der Werte des FluLarmG ist im Ergebnis
sachgerecht'’.

Hinsichtlich der Beurteilung der Zumutbarkeitsschwelle im Rahmen der Abwagung sind
die grundsatzlichen Wertungen des FluLarmG Ubertragbar, weil bei der Beurteilung der
nachteiligen Wirkungen des Larms die hinreichenden gesicherten Kenntnisse der
Larmwirkungsforschung zu beachten sind und die Regelungen des
Fluglarmschutzgesetzes die Ergebnisse der aktuellen Larmwirkungsforschung
wiedergeben'@.

Die Geeignetheit und Angemessenheit der im Jahre 2007 im Rahmen einer umfassenden
Abwagung vom Gesetzgeber festgesetzten Werte des § 2 Abs. 2 FluLarmG wird nach
dem Ersten Bericht der Bundesregierung zur Evaluierung des Gesetzes zum Schutz
gegen Fluglarm™ auch vor dem Hintergrund neuerer Untersuchungen und bestehender
Erkenntnisfortschritte nicht infrage gestellt?.

Bei der Festlegung der fachplanungsrechtlichen Zumutbarkeitsgrenze
(Zumutbarkeitsschwelle) wird, auf Grundlage der obigen Ausfiihrungen, auf die Werte
der Tag-Schutzzone 1 und der Nacht-Schutzzone abgestellt. Die Werte der Tag-
Schutzzone 2 markieren demgegenlber keine Grenzwerte?'. Demnach ist die
Zumutbarkeitsschwelle  hinsichtlich der Gerauschimmissionen aufgrund des
Flugbetriebes, welche regelmalRig nicht Uberschritten werden soll, innerhalb eines
Dauerschallpegel-Bereiches anzusetzen von:

fachplanungsrechtlichen dquivalente
Zumutbarkeitsgrenze Dauerschallpegel Laeq
(Zumutbarkeitsschwelle)

Schwelle fiir unzumutbare tags 60 - 65 dB(A)

Larmauswirkungen nachts 50 - 55 dB(A)

Tabelle 2: fachplanungsrechtlichen Zumutbarkeitsgrenze (Zumutbarkeitsschwelle)

17 vgl. VG Minchen, Urteil v. 28.06.2022 — M 31 K 20.5612, Rn 55; dieser Ansatz entspricht der Rechtsprechung des
Senats (vgl. BayVGH, B.v. 10.9.2015 — 8 ZB 15.833 — juris Rn. 11; auch schon BayVGH, B.v. 25.6.2014 — 8 CS
13.1827 — BeckRS 2014, 53540 Rn. 24). Auch in seinem Urteil vom 23. August 2012 zu einem Sonderflughafen hat
der Senat ausgefiihrt, selbst bei unterstellter Unanwendbarkeit der Werte des § 2 Abs. 2 FlugLarmG kénne sich die
fachplanungsrechtliche Praxis an diesen Werten als Ausdruck des aktuellen Stands larmmedizinischer Erkenntnisse
orientieren (BayVGH, U.v. 23.8.2012 -8 B 11.1608 u.a. — ZUR 2012, 691 = juris Rn. 106; zur Verweisung im damaligen
§ 8 Abs. 1 Satz 4 LuftvVG auf § 2 Abs. 2 FlugLarmG s. a.a.O. juris Rn. 96 ff.; insoweit ablehnend etwa Wysk in Ziekow,
Handbuch des Fachplanungsrechts, 2. Aufl. 2014, § 15 Rn. 76).

18 vgl. VG Minchen, Urteil v. 28.06.2022 — M 31 K 20.5612, Rn 55

19 BT-Drs. 17/7220, vgl. § 2 Abs. 3 FlugadrmG, hierzu Reidt/Fellenberg in Landmann/Rohmer, Umweltrecht, Stand 97. EL
Dezember 2021, FlugarmG § 2 Rn. 41 ff.

20 BT-Drs. 17/7220 S. 33, vgl. ferner Antwort der Bundesregierung auf die Kleine Anfrage der Abgeordneten Cezanne
u.a., BT-Drs. 19/9680, S. 11

21 vgl. BayVGH, B.v. 10.9.2015 - 8 ZB 15.833 - juris Rn. 11; U.v. 23.8.2012 - 8 B 11.1608 - juris Rn. 106; im Ergebnis
ebenso VG Wiirzburg, U.v. 5.4.2019 - W 10 K 16.1198 - juris Rn. 38

TUV NORD Umweltschutz GmbH & Co.KG
TOV-Auftrags-Nr.:  824SST148 /8000689587 Stand:  29.06.2026 Textteil
Projekt/Kunde: Hubschraubersonderlandeplatz (Dachlandeplatz), UKM Munster - Fluglarm Seite 19 von 118



Maximalpegelkriterium - Vorsorgezielwerte bzw. Schwellenwerte

Zur Beurteilung der Larmimmissionen kommt zu den Zumutbarkeitsschwellen in Form
von aquivalenten Dauerschallpegeln fiir den Tag und die Nacht erganzend fir die Nacht
ein Pegelhaufigkeitskriterium zur Anwendung. Die Untersuchung folgt damit der Methodik
und den Erkenntnissen des FluLarmG und einer darauf beruhenden
Einzelfallbetrachtung.

Das zur Anwendung gebrachte Pegelhaufigkeitskriterium betragt ausgehend von den
Wertungen des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm (§ 2 Abs. 2 Satz 2 Nr. 1 lit. b
FluLarmG) 6 x 53 dB(A) innen, entsprechend einem Aul3enpegel von 6 x 68 dB(A) (vgl.
die tabellarische Darstellung bei Reidt/Fellenberg in Landmann/Rohmer, Umweltrecht,
Stand 97. EL Dezember 2021, FluLarmG § 2 Rn. 11 sowie Fellenberg in
Grabherr/Reidt/Wysk, LuftVG, aaO Rn. 340).

Schwelle Haufigkeits-Maximalpegelkriterien
fiir die Nachtzeit
6 x 53 dB(A) (innen) bzw.

Maximalpegel

(Vorsorgezielwerte bzw. Schwellenwerte) 6 x 68 dB(A) (aulRen)

Tabelle 3: Maximalpegel (Vorsorgezielwerte bzw. Schwellenwerte)

Bei den vorliegend angenommenen 26 Nacht-Flugbewegungen in den verkehrsreichsten
sechs Monaten (siehe nachfolgenden Abschnitt), d.h. im Schnitt weniger als
1 Flugbewegung zwischen 22.00 Uhr und 6.00 Uhr pro Woche, kommt das in Anlehnung
an das FluLa&rmG bestehende Maximalpegelkriterium hier nicht zur Anwendung. Die
jeweiligen Vorsorgezielwerte bzw. Schwellenwerte, ab  welcher eine
Gesundheitsgefahrdung zu befirchten ware, werden unter Berlicksichtigung des
larmmedizinischen Erkenntnisstandes, wie er im FluLarmG zum Ausdruck kommt —
namlich kalendertaglich sechs Fluglarmereignisse pro Nacht — nicht erreicht.
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Zumutbarkeitsschwelle fur den vorliegenden konkreten Einzelfall unter
Berucksichtigung des 6ffentlichen Interesses sowie des bestehenden Flugbetriebs

Die Grenzwerte in § 2 Abs. 2 Satz 2 Nr. 1 FluLarmG sind nicht alleinig heranzuziehen.
Fir den Sonderlandeplatz ist unter Wirdigung und Bewertung des konkreten
Sachverhalts ergédnzend eine individuelle Einzelfallbetrachtung vorzunehmen.

So ist das gesteigerte 6ffentliche Interesse an der Durchfuhrung von Rettungsfligen zur
medizinischen Hilfeleistung, insbesondere in Notfallen, als schutzmindernd
anzuerkennen und mit diesem erheblichen Gewicht in die Bewertung mit einzubeziehen
im Gegensatz zu einem privaten, kommerziellen Zwecken dienenden Landeplatz.
Zugleich findet an diesem Standort Flugbetrieb vom/zum bestehenden Bodenlandeplatz
bereits statt. Insofern wird mit diesem Vorhaben keine vollstandig neue, unbekannte
Larmquelle geschaffen, was ebenfalls einzubeziehen ist.

Als fachplanungsrechtliche Zumutbarkeitsschwelle fiir den vorliegenden
konkreten Einzelfall hinsichtlich der Gerauschimmissionen aufgrund des Flugbetriebes,
welche regelfallig nicht Uberschritten werden soll, werden sonach folgende Werte
abgeleitet (Untergrenzen aus Tabelle 2 im Sinne der Vorsorge):

fachplanungsrechtliche aquivalente
Zumutbarkeitsgrenze Dauerschallpegel Laeq

tags 60 dB(A)

fir den vorliegenden konkreten Einzelfall
nachts 50 dB(A)

Tabelle 4: Zumutbarkeitsschwelle fiir den vorliegenden konkreten Einzelfall

Das Verwaltungsgericht hat in einem vergleichbaren Verfahren (Krankenhaus Minchen,
Hubschraubersonderlandeplatz (Dachlandeplatz)) entschieden, dass die Festsetzung
der Zumutbarkeitsgrenze fir Fluglarm bei einem aquivalenten Dauerschallpegel in Hohe
von 60 dB(A) fur den Tag und 50 dB(A) fur die Nacht im Ergebnis nicht zu beanstanden
sei??2. Die maRgebliche Heranziehung der Werte des Gesetzes zum Schutz gegen
Fluglarm sei im Ergebnis sachgerecht.

22 vgl. VG Minchen, Urteil v. 28.06.2022 — M 31 K 20.5612, Rn 55
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24 Besonders schutzwiirdige Bereiche

Als schutzwirdige Objekte sind Wohngebaude, aber auch Anlagen mit Ruheanspruch
wie z. B. Kindertagesstatten, Schulen, Bettenzimmer und Therapieraume im
Krankenhaus zu  berlcksichtigen. Hier gelten nach  Auffassung der
Larmwirkungsforschung die folgenden Orientierungswerte (Innenpegel):

Besonders schutzwiirdige Bereiche / Orientierungswerte
Anlagen mit Ruheanspruch

Kindergarten Leq= 36 dB(A) (innen)™ Tag

Der Innenpegel gilt fir die mittagliche
Ruhezeit, AuRenpegel werden nicht
angegeben, sie werden durch die anderen
Schutzziele abgedeckt.

Schulen Leq = 40 dB(A) (innen) Tag

Aulenpegel werden nicht angegeben.

Krankenhauser Leq = 36 dB(A) (innen) Tag
Leq = 30 dB(A) (innen) ™ Nacht

Fir Krankenhauser gelten Innenraumpegel.

*1) Fluglarmschutzkonzept der sogenannten Synopse auf dem Priifstand neuerer Erkenntnisse der
Larmwirkungsforschung sowie gesetzlicher Rahmenbedingungen - Teil 2, Larmbekampfung 4/2007, Seite 191

Tabelle 5: Orientierungswerte (Innenpegel) besonders schutzbediirftige Bereiche

Maximalpegel werden nicht vorgeschlagen, da ihre Belastigungswirkung erheblich von
der Situation und von individuellen Faktoren abhangt und wissenschaftliche Erkenntnisse
vor allem in Bezug auf den &quivalenten Dauerschallpegel vorliegen.

Der zulassige AulRenpegel vor dem Fenster kann aus dem geforderten Innenpegel im
Raum unter Berlcksichtigung des mittleren Schalld@amm-Mal3es fiir ein gekipptes bzw.
geschlossenes Fenster abgeschatzt werden. Fir ein gekipptes Fenster
(Luftungsstellung) kann gemal VDI 2719 ein mittleres Schalldamm-MaR von 15 dB%?
zugrunde gelegt werden und flr ein geschlossenes Fenster von mind. 28 dB?*. Dieser
Wert fir das geschlossene Fenster ist als sehr "konservativ" zu betrachten, da im
Regelfall in den letzten Jahrzehnten aus Warmeschutzgriinden?® 2-Scheiben-
Isolierverglasung verwendet wurden. Fur ein geschlossenes Mehrscheiben-Isolierglas

23 Die Verwendung einer grundsatzlichen Schallpegeldifferenz von 15 dB(A) zwischen innen und aulBen bei
Spaltliftung/gekipptem Fenster wurde sowohl durch Messungen, Berechnungen, Gerichtsurteile bestatigt.

24 vgl. Beschluss Az. 3 Bs 112/06, Hamburgisches OVG, 15. Dezember 2006

25 siehe Warmeschutzverordnung und Energieeinsparverordnung
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kann ein mittleres Schalldamm-Mal} von 30 bis 40 dB angenommen werden. Aktuelle
Messungen im Rahmen einer DLR-Studie®® fiihrten sogar zu einer mittleren
Pegeldifferenz von 18,4 dB(A) fur ein gekipptes Fenster. Wird im Sinne einer
Maximalwertabschatzung vorausgesetzt, dass das Fenster ca. 25 % wahrend der
Tageszeit auf Kippstellung gedffnet ist, errechnet sich im Mittel Uber die gesamte
Beurteilungszeit ein resultierendes bewertetes Bauschallddmm-Mal? von mindestens
R'wresTag = -10 -1 [0,75 - 10°01-2898 4+ 0 25 - 10011548 ] = 20 dB.

Im vorliegenden Fall wird beriicksichtigt, dass die Fenster tagsiiber die liberwiegende
Zeit geschlossen sind und lediglich zum StoBluften kurzzeitig gedffnet werden, so
dass im Mittel Gber die gesamte Tageszeit ein mittleres resultierendes Schalldamm-
MaR von 20 dB angesetzt werden kann.

Spezifizierte Angaben (Werte gelten in 2 m Gber Gelande) fir Freibereiche von Kindern
(Spielbereiche KiTas, Pausenhof) enthalt das Merkblatt des RGU?” vom August 2013.
Bei den Beurteilungskriterien werden tagstber als Zielwert 55 dB(A) auf der
padagogischen Freiflache und ein Auslosewert fiir SchallschutzmaRnahmen von
57 dB(A) angegeben. Als Ausschlusskriterium (Freispielflache ungeeignet) wird ein
Pegel > 59 dB(A) angegeben. Nachts (22:00 — 6:00 Uhr) entsteht auf Freibereichen keine
Betroffenheit. Der 0.g. Zielwert bzw. Auslosewert steht scheinbar in einem Widerspruch
zu dem Zweck einer solchen Freiflache, die in erster Linie zum Spielen gedacht und damit
naturgemafl durch die Kinder selbst verursachten Gerauschen gekennzeichnet ist.
Freiflachen fur Kinder sind jedoch auch wichtige Orte fur die Kommunikation. Eine gute
Horsamkeit ist eine entscheidende Voraussetzung fur Kommunikation und
padagogischen Erfolg. Durch den Zielwert bzw. Auslésewert soll gewahrleistet werden,
dass eine Verstandlichkeit der Kommunikation der Kinder untereinander und/oder
zwischen den Kindern und einem Erzieher gewahrt bleibt. So betragt der Sprechpegel in
1 m Abstand ca. 57 bis 60 dB(A) und ein Stérpegel von ca. 50 bis 58 dB(A) sorgt bei
normaler Sprechweise fiir befriedigende bis gerade noch zuverlassige Kommunikation?.

26 Leiser Flugverkehr, Basner, M., Buess, H., Elmenhorst, D., Gerlich, A., Luks, N., MaaB, H., Mawet, L.,Mdller, E.-W.,
Mdiller, U., Plath, G.,Quehl, J., Samel, A., Schulze, M., Vejvoda, M., Wenzel, J. (2004): DLR Forschungsbericht 2004-
07/D, Nachtfluglarmwirkungen, Band 1, Zusammenfassung

27 Stadtische Anforderungen an Freispielbereiche von Kinderspieleinrichtungen, Larmvorsorge bei hoher
Verkehrslarmbelastung; Referat fir Gesundheit und Umwelt der Landeshauptstadt Minchen, Stand August 2013

28 Lazarus et. al., Akustische Grundlagen sprachlicher Kommunikation, Springer-Verlag, Berlin Heidelberg, 2007
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Es werden im vorliegenden Fall von uns bei der Beurteilung des Fluglarms fiir besonders

schutzwiirdige Bereiche folgende fachplanerische Schwellenwerte (AuRenpegel vor
dem Fenster) zu Grunde gelegt:

Anlagen mit Annahmen fachplanerische
Ruheanspruch Schwellenwerte
(AuBenpegel)

) . Li < 36 dB(A), Fenster Uberwiegend
Kindergarten

geschlossen, kurzzeitiges StoBllften, | tags 56 dB(A)

im Mittel R'w = 20 dB

Li < 40 dB(A), Fenster uberwiegend
Schulen

geschlossen, kurzzeitiges StoRliften,
im Mittel R'w = 20 dB

tags 60 dB(A)

Freibereiche von Kindern
(Spielbereiche KiTas,

tags 55 - 57 dB(A)

Bettenzimmer,

Pausenhof)

Li < 36 dB(A), Fenster uberwiegend

geschlossen, kurzzeitiges StoBluften, | tags 56 dB(A)
Krankenhaus, im Mittel R'w = 20 dB

Li < 30 dB(A), Fenster durchgehend
Kippstellung, R'w = 15 dB

nachts 45 dB(A)

Tabelle 6: Orientierungswerte (AuBenpegel) besonders schutzwiirdige Bereiche
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25 Préventive Richtwerte und Kritische Toleranzwerte fiir Maximalpegel

BeurteilungsgrofRen, die auf dem energiedquivalenten Dauerschallpegel basieren, sind
geeignet, langfristige Wirkungen zu beschreiben, wahrend mit Spitzen- oder
Maximalpegeln Akutwirkungen besser beschrieben werden kdnnen. Aus diesem Grund
wird haufig gefordert, insbesondere fur den Fluglarm zusatzlich maximalpegelorientierte
Kriterien zu diskutieren. Die Beurteilung der kurzzeitigen Maximalpegel Ljas max Wahrend
eines Vorbeifluges erfolgt anhand der Larmwirkungsforschung?® 3° und Arbeiten zur
Synopse®'. Ferner wird Bezug genommen auf den Beschluss des OVG Hamburg®?. Die
Autoren sind grundsatzlich von dem Minimierungsauftrag umweltbedingter Larmeinfliisse
ausgegangen und fihren hierzu Prdventive Richtwerte und Kritische Toleranzwerte fir
Maximalpegel als Schutzziele fir Schallimmissionen um Flughafen und Flugplatze auf,
bei dessen Uberschreitung Gesundheitsgefahrdungen und/oder -beeintrachtigungen
nicht mehr auszuschlie3en sind.

Schutzziel kurzzeitige Maximalpegel

Vermeidung von Hoérschaden Kritischer Toleranzwert:
LpASymax = 1 15d B(A)

Praventiver Richtwert:
LpAS,maxz 95 dB(A) *)

Gesundheitsschaden / Krankheiten Kritischer Toleranzwert:
(auBer Hororgan) Loasmax= 19 x 99 dB(A)
Tagwerte: 06.00 - 22.00 Uhr (aufen)

Praventiver Richtwert:
LpAS,max= 25 x 90 dB(A)

*) unter Bertlicksichtigung einer Anstiegssteilheit des Pegels von 60 dB(A) pro Sekunde

Tabelle 7: Schutzziele fiir Maximalpegel

29 Prof. Dr. Barbara Griefahn, Prof Dr. Dr. Gerd Jansen, Prof. Dr. Klaus Scheuch, Prof Dr. Manfred Spreng, Zeitschrift
fur Larmbekampfung 49 (2002) Nr. 5 - September, Seite 171 -175

30 Fluglarmwirkungen, Jens Ortscheid, Heidemarie Wende, Umweltbundesamt, Berlin, 2000

31 Fluglarmschutzkonzept der sogenannten Synopse auf dem Prifstand neuerer Erkenntnisse der
Larmwirkungsforschung sowie gesetzlicher Rahmenbedingungen; Klaus Scheuch. Manfred Spreng. Gerd Jansen;
verdffentlicht in der Zeitschrift Larmbekampfung, Band 2 (2007), Nr. 4 - Juli und Nr. 5 - September 2007

32 Oberverwaltungsgericht Hamburg, Az. 3 Bs 112/06, Beschluss vom 15.12.2006 zur Genehmigung eines
Sonderlandeplatzes fiir Hubschrauber

TUV NORD Umweltschutz GmbH & Co.KG
TOV-Auftrags-Nr.:  824SST148 /8000689587 Stand:  29.06.2026

Projekt/Kunde: Hubschraubersonderlandeplatz (Dachlandeplatz), UKM Munster - Fluglarm Seite 25 von 118



2.6 Verfassungsrechtliche Schwelle der Gesundheitsbeeintrachtigung

Mit § 1 FluLarmG, §9 (2) LuftVG und § 3 (1) BImSchV wird als absolute Obergrenze flr
Gerauscheinwirkungen festgelegt, dass zum Schutz der Allgemeinheit und der
Nachbarschaft vor ,Gefahren® (Gesundheitsgefahren) Umwelteinwirkungen (hier durch
Fluglarm) in jedem Fall zu vermeiden sind.

Pegelangaben, wie hoch diese verfassungsrechtliche Schwelle der
Gesundheitsbeeintrachtigung liegt, fehlen sowohl im FluLarmG als auch in anderen
Regelwerken.

Eine Orientierungshilfe bietet die gangige Rechtsprechung?® von Bundesgerichtshof und
Bundesverwaltungsgericht. In mehreren Fallen® wurden die Schwellen fir eine
Gesundheitsgefahrdung bei aquivalenten Dauerschallpegeln tags zwischen 70 dB(A)
(Bundesverwaltungsgericht) bzw. 75 dB(A) (Bundesgerichtshof) und nachts zwischen
60 dB(A) (Bundesverwaltungsgericht) bzw. 65 dB(A) (Bundesgerichtshof) festgelegt.
Das Bundesverwaltungsgericht®® hat zuletzt den Beginn des verfassungsrechtlich
kritischen Bereiches bei einem Dauerschallpegel von 70 dB(A) tags und 60 dB(A) nachts
in Wohngebieten gesehen.

Legt man diese Urteile auch hier zugrunde, werden Gesundheitsgefahren weitgehend
vermieden, wenn die aquivalenten Dauerschallpegel Laeq aulden vor dem schutzwirdigen
Gebaude folgende Schwelle nicht Gberschreiten:

Schwelle aquivalente
Dauerschallpegel Laeq

tags 70 dB(A
verfassungsrechtliche Schwelle ags ")

der Gesundheitsbeeintrachtigung nachts 60 dB(A)

Tabelle 8: Schutzziele verfassungsrechtliche Schwelle Gesundheitsbeeintrachtigung

33 BVerwgG, Urt.v. 21.5.1976 — IV C 80.74 —, BVerwGE 51, 15 = NJW 1976, 1760 = DVBI 1976, 799
34 vgl. Halama/Stuer, Lirmschutz in der Planung 2003 (NVwZ 2003, 137 ff.); vgl. auch

BVerwG, Urteil vom 21.03.1996 (4 C 9.95);

BVerwG, Urteil vom 06.06.2002 (4 A. 44.00);

BVerwG, Beschluss vom 29.04.2002 (9 B 10.02)

OVG Munster, Urteil vom 13.03.200S- 7D34/07.NE-, BRS 73, Nr. 39

OVG Miinster, Beschluss vom 26.04.2018- 7 B 14 59/17.NE-Juris
35 BVerwG, Urteil vom 09.11.2006 (4 A 2001.06)
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2.7 Darstellung Larmkonturkarten

Die Berechnung der energieaquivalenten Dauerschallpegel Lpaeq erfolgt an den
Punkten eines rechtwinkligen Gitters. Die Maschenweite des Gitters betragt 10 m. Die
Achsen des Rechengitters sind parallel zu den Rechts- und Hochachsen des
verwendeten Koordinatensystems.

Die Darstellung der energiedquivalenten Dauerschallpegel erfolgt in Form von
Flachen gleichen Schalldruckpegels mit einer Stufung von 5 dB(A). Die Farbgebung der
Larmkonturenkarte wurde dabei soweit wie mdglich den Vorgaben der DIN 18005
Teil 2 3¢ angepasst:

Beurteilungspegel Farbe
35..40 dB(A) gelbgrin

40 .. 45 dB(A) tarkisgriin

45 .. 50 dB(A) schwefelgelb
50 .. 55 dB(A) braunbeige
55 .. 60 dB(A) pastellorange
60 .. 65 dB(A) verkehrsrot

Tabelle 9: Farbgebung der Larmkonturenkarte — DIN 18005 Teil 2

Innerhalb der jeweiligen Farbstufen sind in 1 dB(A)-Schritten Linien gleichen
Schalldruckpegels eingetragen.

Die Larmkonturkarten, die Lage der Flugrouten und die Lage der Immissionspunkte
kénnen den Bildern A24 bis A27 im Anhang entnommen werden.

Die im Folgenden aufgefihrten Rechenergebnisse bzw. Beurteilungspegel fur
Immissionspunkte werden punktgenau berechnet. Hierbei kdbnnen Abweichungen zu den
Pegeln in den Konturkarten auftreten. Mafgeblich fir die abschlieRende Beurteilung sind
daher die punktgenauen Ergebnisse.

36 DIN 18005 Teil 2, Ausgabe September 1991, Schallschutz im Stadtebau - Larmkarten - KartenmaRige Darstellung
von Schallimmissionen
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3 Immissionspunkte
31 Immissionspunkte Luftverkehr

Ein fur die Beurteilung der Gerauschimmissionen maf3geblicher Immissionsort ist der Ort
im Einwirkungsbereich der Anlage, an dem eine Uberschreitung der Richtwerte am
ehesten zu erwarten ist.

Die maligeblichen Immissionspunkte liegen, bei bebauten Flachen 0,5 m vor der Mitte
des gedffneten Fensters des vom Gerdusch am starksten betroffenen schutzbedurftigen
Raumes.

Schutzbedurftige Raume sind z. B. (Auszug DIN 4109-1:2018, Kap. 3.16):

e Wohnrdume, einschlief3lich Wohndielen, Wohnklichen;

e Schiafrdume, einschlieBlich Ubernachtungsrdumen in Beherbergungsstétten;
e Bettenrdume in Krankenhdusern und Sanatorien;

e Unterrichtsrdume in Schulen, Hochschulen und &hnlichen Einrichtungen;

e Blirordume;

e Praxisrdume, Sitzungsrdume und &hnliche Arbeitsréume.

Kiichen, in denen ausschliel3lich die Mahlzeiten zubereitet werden, zahlen nach der
DIN 4109 nicht zu den schutzbedlrftigen Raumen. Sie werden vielmehr ahnlich wie
Bader und Aborte als laute Raume eingeordnet, da sie selbst Gerausche durch Wasser-
und Abwasserleitungen und andere Gerate verursachen (vgl. Anmerkung 1 und 2 zu
Nr. 4.1, DIN 4109, Ausgabe November 1989). Dagegen sind Klichen, in denen zugleich
die Mahlzeiten eingenommen werden oder die im Ubrigen dem Wohnen und damit einer
Mischnutzung dienen, fir den in der TA Larm geregelten Schutz vor Aul3enldrm den
Wohnraumen gleichzustellen bzw. als schutzbeduirftiger Raum im Sinne von Nr. A.1.3 TA
Larm (in Verbindung mit der DIN 4109, Ausgabe November 1989) anzusehen®'.

Zu schutzbedirftigen Raumen gehéren danach auch Biirordume. Deren
Schutzanspruch richtet sich nach Nr. 6.1 der TA Larm 98. Allerdings kann eine
Sonderfallprifung nach Nr. 3.2.2 angezeigt sein und dabei festgestellt werden, dass
benutzte Biroraume auch nachts nur den Schutzanspruch der Tagzeit haben®2.

37 BVerwG, Urteil vom 29. August 2007- 4 C 2.07 (ZfBR 2008, 56, beck-online), Rn 24 und 25
38 LAl-Hinweise zur Auslegung der TA Larm (Fragen und Antworten zur TA Larm) in der Fassung des Beschlusses zu
TOP 9.4 der 133. LAI-Sitzung am 22. und 23. Marz 2017, Ziff. 2.3, S. 4
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3.2  Zuordnung des Immissionsortes

Die Zuordnung der Immissionsorte zur Art der Gebiete und Einrichtungen bestimmt sich
aus den Festlegungen in den Bebauungsplanen. Damit wird die Schutzwirdigkeit der
Nachbarschaft im Einwirkungsbereich der emittierenden Anlage normativ durch den
Bebauungsplan i. V. m. mit den Gebietskategorien der BauNVO bestimmt. Ein
Abweichen von dieser festen VerknlUpfung der Immissionsrichtwerte mit den im
Bebauungsplan festgesetzten Gebieten ist nicht zulassig. Nur beim Vorliegen einer
Gemengelage kann bei der Zuordnung der Immissionsorte von den Festsetzungen des
Bebauungsplans abgewichen werden.

In Bebauungsplanen festgesetzte Flachen fur Gebiete und Einrichtungen, die nicht
aufgefiihrt sind, missen entsprechend ihrer Schutzbedirftigkeit eingestuft werden. Dies
gilt auch fiir Gebiete und Einrichtungen, fir die keine Festsetzungen bestehen, d. h. fir
die ein Bebauungsplan nicht aufgestellt ist und die damit planungsrechtlich nach § 34
(unbeplanter Innenbereich) oder § 35 (AuRenbereich) BauGB zu beurteilen sind.

Bei der Einstufung der Gebiete und Einrichtungen ist von der Umschreibung des
jeweiligen Baugebietscharakters in der BauNVO auszugehen. Es sind diejenigen
Baugebietstypen heranzuziehen, die den zu beurteilenden Gebieten und Einrichtungen
am ehesten entsprechen. Soweit andere gesetzliche Regelungen Bestimmungen Uber
einen Nutzungszweck treffen - z.B. Darstellungen in einem Flachennutzungsplan - kann
fur die Frage der Schutzbedirftigkeit hierauf zuriickgegriffen werden3®. Auch wenn ein
Flachennutzungsplan den Gebietscharakter nicht endglltig festlegt, kdénnen die
planerischen Uberlegungen der Gemeinde, wie sie sich aus ihrem Flachennutzungsplan
ergeben, fur die Frage der Schutzbedirftigkeit bedeutsam sein#0. Damit werden den
Gebieten und Einrichtungen Richtwerte zugeordnet, welche die konkrete
Schutzbediirftigkeit der Gebiete und Einrichtungen angemessen beriicksichtigen*' 4.

Die Grenzen des Plangebiets fiir den Bebauungsplan (Anderung) stimmen im Rahmen
der verwendeten Detaillierungstiefe der vorliegenden Gerduschuntersuchung mit den
Grenzen des UKM-KIinikums-/Betriebsgelandes Uberein. Bei der Beurteilung der
Gerauschimmissionen wird zwischen malRgeblichen Immissionspunkten auf3erhalb des
Plangebiets (Drittschutz) und innerhalb des Plangebiets (z. B. Mitarbeiter, Besucher,
Patienten) differenziert.

39 BVerwG, Beschluss vom 17.3.1992, 4 B 230.91 ES 16.BImSchV §2-1

40 BVerwG, Beschluss vom 18.12.1990, 4 N 6.88, ES BauGB §9-1; VGH Baden-Wirttemberg, Urteil vom 23.4.2002, 10
S 1502/01, ES
TA Larm 1998 Nr. 6.1-2.
41 LAI-Hinweise zur Auslegung der TA Larm (Fragen und Antworten zur TA Larm) in der Fassung des Beschlusses zu
TOP 9.4
der 133. LAI-Sitzung am 22. und 23. Marz 2017, Ziff. 6.1, S. 2
42 Dr. jur. Feldhaus, Dr. rer. nat. Tegeder, Technische Anleitung zum Schutz gegen Larm (TA Larm) - Kommentar -,
ISBN 978-3-8114-4723-3, Verlag c.f.miller, Stand 2014, Kommentar B6 Rn47
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3.3 MaRgebliche Immissionspunkte auBerhalb des Plangebiets

Die nachfolgenden Abbildungen zeigen einen Auszug aus dem Flachennutzungsplan der
Stadt Miinster sowie eine Ubersicht der Bebauungsplane im Untersuchungsgebiet.

Abbildung 2: Auszug Flachennutzungsplan

Abbildung 3: Ubersicht Bebauungspline
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Im Norden des Plangebiets befinden sich Flachen fir Technologie- und
Wissenschaftseinrichtungen, Forschungszentren, Laboratorien, Einrichtungen fur die
Lehre sowie flir Hochschulnutzungen, die zum einen raumlich eng mit den universitaren
Standorten in der Stadt verknilpft sind und zum anderen von der Nahe zum UKM
profitieren. Ferner befinden sich hier Flachen zum Wohnen mit besonderer Nutzung
(Studenten-Wohnheim , Tita-Cory-Campus®, ,Familienhaus am Universitatsklinikum® und
Martin-Luther-Haus Pflegeeinrichtung/Seniorenheim). Der gesamte Gebietsumgriff liegt
nicht in einem Bebauungsplan. Der Flachennutzungsplan der Stadt Minster weist
Sondergebiete mit der Zweckbestimmung Hochschule sowie Gemeindebedarfsflachen
aus, u. A. fUr soziale Zwecke, Schulen und Altenheime.

Sonstige Sondergebiete (SO, § 11 BauNVO) sind in der DIN 18005 nicht aufgefiihrt und
daher nach ihrer konkreten Schutzbedrftigkeit einzustufen. Eine allgemeine
Umschreibung des Baugebietscharakters ist in der Baunutzungsverordnung (BauNVO)
nicht enthalten. Vielmehr ist die Zweckbestimmung und Art der Nutzung zu
bericksichtigen. Hieraus kann durch Vergleich mit den Umschreibungen der Baugebiete
in §§ 2 bis 9 BauNVO geprft werden, welches Baugebiet dem Sondergebiet am ehesten
entspricht.

Gemal Feldhaus/Tegeder, Nr. 6.6, Rn. 50, ist in Hochschulgebieten in Teilbereichen mit
eigener starkerer Gerauschentwicklung die Einstufung Gewerbegebiete oder Urbanes
Gebiet und in Teilbereichen mit héherer Schutzbediirftigkeit (z. B. im Bereich von
Hoérsalen und Instituten) die Einstufung Urbanes Gebiet oder Mischgebiet anzunehmen.
Far die Hochschul- und Schulnutzungen wird tagsuber ein Richtwert von 60 dB(A) zu
Grunde gelegt. In diesen Gebieten kommen allerdings die niedrigeren fir die Nachtzeit
aufgefiihrten Immissionsrichtwerte nur zur Anwendung, wenn in den Gebieten
schutzbedirftige Rdume nach DIN 4109 bestehen, die auch dem Schlafen dienen, was
nach den vorliegenden Informationen nicht der Fall ist.

Auch wenn die beiden Objekte Studenten-Wohnheim ,Tita-Cory-Campus®, Albert-
Schweitzer-Strale 40 und ,Familienhaus am Universitatsklinikum®, Albert-Schweitzer-
Stral’e 44, mit Zimmer flr Patientenangehdrige, weitestgehend dem Wohnen dienen,
sind sie im Kontext mit den im StralRenverlauf benachbarten Gebauden zu sehen. Im
Zusammenhang mit dem Overberg-Kolleg (Weiterbildung) und den universitaren
Einrichtungen werden diese hinsichtlich der Schutzbedirftigkeit dem Gebietscharakter
eines Mischgebiets (Ml) nach § 6 BauNVO zugeordnet.
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Fir die Liegenschaften FliednerstralRe 15, 17, 19 ist eine Neu-/Ergédnzungsbebauung
,Umbau und Erweiterung Martin-Luther-Haus" vorgesehen. Auf Grund der faktischen
Nutzung werden die vorhandenen und zukinftigen Wohneinheiten (Senioren- und
Altenwohnheim) hinsichtlich der Schutzbeddrftigkeit einem allgemeinen Wohngebiet
(WA) nach § 4 BauNVO zugeordnet.

Der nordwestlich gelegene Bereich des Sondergebiets Hochschule (Flurstlicke 323, 326)
weist derzeit keine schutzbedurftigen Nutzungen aus. Im Rahmen der vorliegenden
Untersuchung wird unter dem Vorsorgegedanken eine mogliche schutzbedirftige
Nutzung angenommen. Absehbare Planungen liegen uns nicht vor. Denkbar ist eine
mogliche Wohnbauentwicklung, so dass hier in Abstimmung mit der Stadt der
Schutzanspruch eines allgemeinen Wohngebiets (WA) nach § 4 BauNVO angenommen
wird.

Im Norden, Osten, Sidden und Westen liegen um das Plangebiet mehrere
Wohnbauflachen.

Die unmittelbar sidlich an das UKM-Gelande angrenzenden Stralenziige
»Schliterstralle® und ,Sentruper Hohe* setzt der dortige Bebauungsplan Nr. 323 als
reines Wohngebiet (WR) fest.

Die unmittelbar siiddstlich angrenzende Bebauung setzt der Bebauungsplan Nr. 144 als
allgemeines Wohngebiet (WA) fest.

Die unmittelbar westlich an die ,Schmeddingstrale“ angrenzende Wohnbebauung setzt
der Bebauungsplan Nr. 133 als reines Wohngebiet (WR) fest.

Die unmittelbar nordwestlich an die ,Schmeddingstralle® angrenzende Wohnbebauung
setzt der Bebauungsplan Nr. 422 als allgemeines Wohngebiet (WA) fest.

Die nordlich an die ,Fliednerstralle* angrenzende Wohnbebauung setzt der
Bebauungsplan Nr. 447 als allgemeines Wohngebiet (WA) fest.

Die dstlich gelegene Wohnbebauung setzt der Bebauungsplan Nr. 37 als Wohngebiet
(W) fest. Auf Grund der faktischen Nutzung werden die Wohneinheiten hinsichtlich der
Schutzbedirftigkeit einem allgemeinen Wohngebiet (WA) nach § 4 BauNVO zugeordnet.
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Stellvertretend fur die unmittelbare Nachbarschaft aullerhalb des Plangebiets wurden
.maBgebliche Immissionspunkte“ ausgewahlt. Die nachfolgende Tabelle listet diese
auf:

IP Ort, Adresse Schutzanspruch durch
Zuordnung der
faktischen Nutzung den
Gebietskategorien der
BauNVO
FNP: SO Hochschule, mdgliche Wohnbauentwicklung
IP1 | (Flurstiicke 323, 326) WA (Vorsorge)
FNP: SO Hochschule, mdgliche Wohnbauentwicklung
P2 | (Flurstiicke 323, 326) WA (Vorsorge)
IP3 Familienhaus am UKM; Zimmer flr Patientenangehorige, M
Albert-Schweitzer-Strale 44
P4 Studenten-Wohnheim Tita-Cory-Campus, M
Albert-Schweitzer-Stralke 40
Overberg-Weiterbildungskolleg, "
IPS Fliednerstrale 25 SO, Schule ™
Zentrum fur Hochschullehre, *
IP6 | Fliednerstrate 21 SO, Schule ™1
P7 Martin-Luther-Haus (Pflegeeinrichtung/Seniorenheim), WA
Fliednerstralle 15-19
P8 Martin-Luther-Haus (Pflegeeinrichtung/Seniorenheim), WA
Fliednerstralle 15-19
P9 Wohnen, Fliednerstralle 36a BPlan 447, WA
IP10 | Wohnen, Fliednerstrale 24 WA
IP11 | Wohnen, Rottendorffweg 25 BPlan 37, W (WA)
IP12 | Wohnen, Waldeyerstralie 16a BPlan 144, WA
IP13 | Wohnen, SchllterstralRe 20 BPlan 323, WR
IP14 | Wohnen, Sentruper Hohe 53 BPlan 323, WR
IP15 | Wohnen, Schmeddingstralle 113 BPlan 133, WR
IP16 | Wohnen, Schmeddingstralle 115 BPlan 422, WA
IP17 | Wohnen, Soetenkamp 4 BPlan 422, WA
IP18 | Wohnen, Soetenkamp 32 BPlan 422, WA
*1) keine Nutzung zur Nachtzeit,
keine Schlafraume vorhanden, Birordume haben nachts nur den Schutzanspruch der Tageszeit

Tabelle 10: Immissionspunkte in der Nachbarschaft auBerhalb des Plangebiets

Die Tabelle A4 im Anhang listet die Koordinaten der o.g. Immissionspunkte im
raumlichen Bezugssystem ETRS89/UTM auf.
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34 Immissionspunkte innerhalb des Plangebiets

Als schutzwirdige Bereiche im Krankenhaus (Eigenschutz) sind Schlafraume,
Bettenzimmer und Ruherdume zu betrachten, die dem Schlafen dienen:

e Gebaude A9: Psychiatrie (Erwachsene), mit Schlafrdumen

¢ Wohngebaude, Personal, Schmeddingstr. 54a-d

¢ Psychosomatik, Appartementhaus, Schmeddingstr. 62-66

e Turm Ost mit Bettenzimmern (hier keine Bettenzimmer mit 6ffenbaren Fenster)
¢ Turm West mit Bettenzimmern (hier keine Bettenzimmer mit 6ffenbaren Fenster)

Des Weiteren sind Buros und Therapieraume zu berlcksichtigen. Dabei handelt es sich
um schutzbedirftige Aufenthaltsraume, wobei allerdings die niedrigeren fiir die Nachtzeit
aufgeflihrten Immissionsrichtwerte nur zur Anwendung kommen, wenn in den Gebieten
schutzbedirftige Raume bestehen, die auch dem Schlafen dienen, was nach den
vorliegenden Informationen nicht der Fall ist, so dass fiir die Nachtzeit auch der zulassige
Tag-Richtwert zu Grunde gelegt wird.
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4 Fluglarmberechnung
4.1 Schallausbreitungsmodell - AzB 2008

Hubschraubergerausche werden vor allem vom Triebwerk und von den Rotoren wahrend
des Start- und Landevorgangs erzeugt.

Zur Ermittlung der Fluglarmbelastung wird von uns die AzB 2008* herangezogen. Bei
der Berechnung der KenngrélRen der Larmbelastung nach dem Segmentierungs-
verfahren, das auf einer geeigneten Zerlegung der dreidimensionalen Flugbahn des
Luftfahrzeugs in lineare Segmente basiert, tragt jedes der Segmente fir das Luftfahrzeug
einen Beitrag E; zur Schallexposition E an einem Immissionsort P bei.

Das zugrunde liegende Modell geht von der Annahme einer bewegten Punktschallquelle
aus, fur die an jedem Punkt der Flugbahn die Schallleistung, die Geschwindigkeit sowie
die Abstrahlcharakteristik bekannt sind. Die bewegte Punktschallquelle wird hier durch
eine Linienschallquelle nachgebildet, die fir die Berechnung der bendétigten
ImmissionskenngréfRen verwendet wird. Die einzelnen sich bewegenden Schallquellen
reprasentieren die Luftfahrzeugklassen der AzB 2008. Die Luftfahrzeuge (bewegte
Punktschallquellen) werden in  Abhangigkeit von der Start-Masse in
Luftfahrzeugklassen eingeteilt. Diese Klassen werden weiter in Start- und
Landeklassen untergliedert, die akustische und flugbetriebliche Daten enthalten.

Bei der Berechnung der Maximalpegel und des Dauerschallpegels der Luftfahrzeuge in
der Luft werden flr jede der betrachteten Flugzeuggruppen neben der jeweiligen Anzahl
Bewegungen im Beurteilungszeitraum Te folgende Groen berticksichtigt:

- Verlauf der An- und Abflugkorridore

- Breite der Korridore

- seitliche Verteilung der Flige im Korridor

- Flughéhe H

- Fluggeschwindigkeit V

- Pegelzu- oder -abschlage Z, durch die Anderungen der Triebwerksleistung
wahrend des Fluges bertcksichtigt werden

- Schallausbreitung in der Atmosphare

Die Grélken H, V und Z sowie die Schallleistung Lwa und die Richtwirkung
charakterisierende Grofien sind in der AzB in Tabellenform fir jede Flugzeugklasse

angegeben und gehen in der angegebenen Form in die Berechnung ein.

Die nachfolgende Schallimmissionsberechnung wird im Interesse der betroffenen

43 Anleitung zur Berechnung von Larmschutzbereichen (AzB) vom 19.11.2008 [BAnz. Nr. 195a vom 23.12.2008]
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Anwohner auf einen larmschutztechnisch unginstigen, unter den Bedingungen der zu
begutachtenden Hubschrauberlandestelle jedoch wiederholt auftretenden Fall abgestelit
(Maximalwertabschatzung).

4.2 Oktavpegel

Das Schallspektrum der einzelnen Luftfahrzeugklassen wird durch die Oktavpegel O, bei
einer  Bezugsentfernung beschrieben. Der Index n bezeichnet  die
Oktavmittenfrequenzen:

n 1 2 3 4 5 6 7 8

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

Tabelle 11: Oktavmittenfrequenzen

4.3 Verwendete Schallausbreitungssoftware - CadnaA

Die detaillierte, frequenzabhangige Ausbreitungsrechnung wurde auf einem PC mit Hilfe
der zertifizierten und vom Umweltbundesamt zugelassenen Software CadnaA
durchgefiihrt. Das Programmmodul ist qualitatsgesichert (Testaufgabe, Konformitats-
erklarung) im Sinne der DIN 4568744

Die Lage von Quellen, Hindernissen und Immissionspunkten wurde digitalisiert und durch
ein dreidimensionales kartesisches Koordinatensystem beschrieben. Die Abstande
zwischen Quellen und Immissionspunkten sowie zwischen Quellen und Hindernissen
wurden anhand der eingegebenen Geometrie vom Programm selbsttatig ermittelt.

44 Abschirmung durch Hindernisse

Um die abschirmende Wirkung von Hindernissen zu berucksichtigen, wurde die
Abschirmwirkung geeignet abgeschatzt.

Die Normen DIN ISO 9613-2 bzw. VDI 2720 enthalten grundsatzlich ein geeignetes
Modell zur Beriicksichtigung der Abschirmung von Hindernissen. Die Dampfung aufgrund
von Abschirmung wird in der DIN 45684 ebenfalls nach DIN ISO 9613-2 berechnet.

Die notwendigen Rechenalgorithmen sind in der verwendeten Schallausbreitungs-
software CadnaA implementiert.

44 DIN 45687, Akustik - Software-Erzeugnisse zur Berechnung der Gerauschimmission im Freien -
Qualitatsanforderungen und Prifbestimmungen

TUV NORD Umweltschutz GmbH & Co.KG
TOV-Auftrags-Nr.:  824SST148 /8000689587 Stand:  29.06.2026 Textteil
Projekt/Kunde: Hubschraubersonderlandeplatz (Dachlandeplatz), UKM Munster - Fluglarm Seite 36 von 118



4.5 Topografie - Digitales Gelandemodell (DGM)

Zur Bertcksichtigung der Topografie wird ein Digitales Gelandemodell (DGM) verwendet,
wobei zumindest das Digitale Gelandemodell fir Deutschland (DGM-D) mit einer
Gitterweite von 50 m benutzt werden sollte. Im vorliegenden Fall wird das Digitale
Gelandemodell mit 10 m Gitterweite berlcksichtigt.

Bei der Ausbreitungsrechnung geht die Héhenkoordinate des Immissionsortes sowohl in
die Ermittlung der Ausbreitungsentfernung s als auch des Hohenwinkels a ein. Die
Quellhéhe hs wird dabei immer auf den FuRpunkt P' des Empfangers bezogen. Die
folgende Abbildung zeigt beispielhaft die Geometrie im digitalen Gelandemodell DGM
zwischen der Schallquelle Q und dem Immissionsort P.

Bildquelle: TUV NORD

Abbildung 4: Darstellung der Geometrie Quelle — Immissionsort im DGM

4.6 Datenerfassungssystem (DES)
4.6.1 Allgemeine Struktur der Ausgangsdaten

Die AzD ist die verbindliche Erfassungsvorschrift fir die Ausgangsdaten zur Berechnung
von Larmschutzbereichen. Sie regelt den Umfang der zu erfassenden
Ausgangsangaben, die formelle Beschreibung des Inhaltes und der Struktur der Daten,
die Pflichten der an der Erfassung Beteiligten und das zu verwendende
Koordinatensystem fir die Erstellung des fur die Berechnungen verbindlichen
Datenerfassungssystems (DES).

Fir die Beschreibung der exakten geographischen Lage des Flugplatzes und seiner
Start- und Landerichtungen im DES sind folgende Angaben zu erfassen:

o Koordinaten des Bezugspunktes der Start- und Landebahn(en)
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e rechtweisende Richtung der Start- und Landebahn(en)

Fir die Beschreibung der Geometrie der Flugbahnen sind folgende Angaben im DES zu
erfassen:

e Abflugstrecken

o Anflugstrecken

Alle Flugbahnen werden im DES in einzelne Geradeausabschnitte und Kurvenabschnitte
(Teilstrecken) unterteilt, die getrennt in ihrer tatsachlichen Reihenfolge zu beschreiben
sind. Dabei werden fiir Geradeausabschnitte die zugehérige Lange, fiir Kurvenabschnitte
die jeweilige Kursanderung in Grad und der Kurvenradius angegeben. Zur
Berucksichtigung der im realen Flugbetrieb auftretenden Abweichungen von der
beschriebenen Ideallinie der Flugbahn wird fur jede Teilstrecke am Ende eine
Korridorbreite angegeben, mit der alle Flugbewegungen einer Klasse auf dieser
Flugbahn erfasst werden. Dieser Korridor wird bei der Berechnung des aquivalenten
Dauerschallpegels in Abhangigkeit von der Entfernung zum Immissionsort in eine
vorgegebene Zahl von Teilkorridoren unterteilt. Die Verteilung der Flugbewegungen auf
die Teilkorridore erfolgt nach der Gaufd'schen Glockenkurve.

Weiterhin besteht die Moglichkeit, bei Abweichung der Flugverfahren von den
vorgegebenen AzB-Standardwerten, der entsprechenden Flugzeugklasse im DES zur
Beschreibung des Hohenprofils der Flugbahn am Ende jedes jeweiligen Teilstlicks eine
Hohe anzugeben und somit auch andere Flugverfahren zu berlicksichtigen.

Die Beschreibung der Flugstrecken beginnt immer am Bezugspunkt der jeweiligen Start-
und Landebahn. Als Besonderheit ist dabei zu beachten, dass Anflugstrecken immer
beginnend vom Bahnbezugspunkt entgegen der realen Flugrichtung beschrieben werden
mussen.

4.6.2 Sonderfall Hubschrauberlandeplatz

Das gewahlte Schallausbreitungsmodell ist nicht speziell zur Ermittlung der
Larmbelastung an Hubschrauberlandeplatzen konzipiert worden, sondern allgemein flr
Landeplatze. Der Flugbetrieb an Landeplatzen unterscheidet sich i.d.R. in zwei
wesentlichen Punkten vom Flugbetrieb an Hubschrauberlandeplatzen:

e Zum einen ist der Hubschrauberanteil an den gesamten Flugbewegungen eines
Landeplatzes i.d.R. nur relativ gering, und zum anderen gibt es dort ausreichend
groBe Start- und Landeflachen fur Hubschrauber. Demgegeniber ist ein
Hubschrauberlandeplatz i. d. R. beengt liegend.
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o Weiterhin wird der Hubschrauberlandeplatz dadurch charakterisiert, dass dort nur
wenige Hubschraubertypen bzw. Hubschraubermuster verkehren. Sie bestimmen
somit die ortliche Larmsituation.

Diese Aspekte werden im vorliegenden Fall bei der konkreten Ermittlung der
Larmbelastung beriicksichtigt.

4.6.3 Sonderfall erhoht liegender oder eingeschréankter Landeplatz

Bei der Fluglarmberechnung verwendet man im Regelfall eine adaquate Hubschrauber-
gruppe und das dort hinterlegte Standard-Flugverfahren. Einen Sonderfall bilden erhoht
liegende oder eingeschriankte Hubschrauberlandeplatze (elevated or restricted
heliport). Hubschrauber, die Uber bewohntem Gebiet oder schwierigem Gelande operie-
ren und dort landen oder starten, miissen nach Kategorie A (CAT A)* zugelassen sein.
CAT A zugelassene Hubschrauber miissen mehrmotorig und mit voneinander unab-
hangigen Triebwerken und Systemen ausgestattet sein. Bei Ausfall eines Triebwerkes ist
somit eine Fortsetzung des Fluges bzw. jederzeit eine kontrollierte Landung méglich. Um
Besatzungsmitglieder und Passagiere, aber vor allem auch unbeteiligte Dritte vor Gefahr
oder Schaden durch Flugbetrieb zu schiitzen, fordert der Gesetzgeber fiir die Luftrettung
den ausschlielllichen Betrieb von Hubschraubern nach Flugleistungsklasse 1 (FLK 1),
wenn keine Notlandeflachen vorhanden sind.

Im Flughandbuch des entsprechenden Hubschraubertyps ist detailliert vorgeschrieben,
wie Start- und Landeverfahren nach CAT A / Flugleistungsklasse 1 durchzufiihren sind,
um bei Storung eines Triebwerks entweder den Start sicher abzubrechen oder den Flug
bis zu einer geeigneten Landemdglichkeit sicher fortzusetzen. Die genaue Durchflihrung
ist abhangig vom angenommenen Referenzhubschrauber und mdglichen Hindernissen
in der Flugplatzumgebung. Man unterscheidet generell zwischen FLK 1-Start- und
FLK 1-Lande-Verfahren, die unterschiedliche Vorgehensweisen erfordern.

45 Mehrmotorige Hubschrauber, ausgestattet mit voneinander unabhangigen Triebwerken und Systemen, die bei Ausfall
des kritischen Triebwerks sicheren Startabbruch oder sichere Fortsetzung des Fluges gewahrleisten. Diese
Hubschrauber werden als ,CAT-A-Hubschrauber® bezeichnet, weil sie nach der Kategorie A zugelassen sind und den
Anforderungen der Flugleistungsklasse 1 entsprechen.
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4.6.4 Sonderfall Start- und Landeverfahren VTOL-1 (Vertical Take-Off and
Landing)

Um zu gewahrleisten, dass beim Abflug mit einem mehrmotorigen CAT A-Hubschrauber
bei Triebwerksausfall wieder auf dem Landeplatz gelandet oder mit nur einem Triebwerk
zu einer geeigneten Landestelle weitergeflogen werden kann, wird ein sogenanntes
.Ruckwartsstartverfahren“ (VTOL-1: Vertical Take-Off and Landing) gemaR
Flughandbuch des betreffenden Referenzhubschraubers absolviert.

Hierzu wird vorab ein sogenannter ,Startentscheidungspunkt® (TDP, Takeoff Decision
Point) und ,,Landeentscheidungspunkt‘ (LDP, Landing Decision Point) festgelegt. Der
Entscheidungspunkt beschreibt die geforderte Mindestflughdhe tber der Startflache bzw.
Landeflache oder potentiellen Hindernissen innerhalb der erforderlichen Startstrecke
bzw. Landestrecke und zugehdrige Geschwindigkeiten.

Beim Riickwartsstart wird der Hubschrauber zunachst im Vertikal-Schwebeflug rick-
warts aufwarts bis zum TDP bewegt. Von hier aus wird der Start vorwarts aufwarts
fortgesetzt (Normal Takeoff). Sollte nach dem Erreichen des TDP jedoch ein Trieb-
werkausfall (OEl: One Engine Inoperative) eintreten, wird unter Aufgabe von Hoéhe
beschleunigt und die Fortsetzung des hindernisfreien Fluges zu einer geeigneten
Landestelle ist bei Erreichen der sicheren Steiggeschwindigkeit somit gewahrleistet. Ein
Triebwerkausfall vor Erreichen des TDP fihrt zum Startabbruch und zur sicheren
Landung auf dem urspringlichen Startplatz (Startabbruch), zu dem bis zu diesem
Zeitpunkt eine standige Sichtverbindung des Piloten herrscht.

Die Landeverfahren unterscheiden sich hauptsachlich durch andere Eckwerte (Hohen
und Geschwindigkeiten), der Ablauf verlauft aber sinngemalf in anderer Reihenfolge.
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Bildquelle: TUV NORD

Abbildung 5: Prinzip FLK 1-Start- und FLK 1-Lande-Verfahren

4.6.5 Datengrundlagen fur die Modellierung der Flugstrecken

Derzeit sind FLK 1-Start- und FLK 1-Lande-Verfahren flir erhdht liegende oder
eingeschrankte Hubschrauberlandeplatze in keinem der Ublichen
Fluglarmberechnungsverfahren standardmafig implementiert.

Die (haufig zitierte) Veroffentlichung*® der 36. Deutschen Jahrestagung fiir Akustik -
DAGA 2010 sowie der Anhang B der Norm DIN 45684-1 enthalten zwar zeichnerische
und tabellarische Darstellungen zum Rickwartsstartverfahren. Diese stellen jedoch das
Flugverfahren nach einer Triebwerkstérung dar. Die dort dargestellte Flugbahn fur das
Rickwartsstartverfahren  entspricht einem  Triebwerksausfall am TDP mit
anschlieBendem Durchstarten. Dies ist duferst selten und sollte auf keinen Fall als

46 Modellierung von Hubschrauber-Flugverfahren fur Fluglarmberechnungen, T. Myck Umweltbundesamt, B. Vogelsang
Niedersachsisches Ministerium fur Umwelt und Klimaschutz und A. Kriiger Der Senator fur Wirtschaft und Hafen,
Bremen, 36. Deutsche Jahrestagung flir Akustik - DAGA 2010, 15.-18. Marz 2010 in Berlin
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Grundlage flr Larmrechnungen genommen werden. Vielmehr sollten die relevanten
Flugbahndaten fir den ,stérungsfreien®, tatsachlich stattfindenden Rickwartsstart aus
dem Flughandbuch abgeleitet werden. Ferner beinhalten die o.g. Veroéffentlichungen
lediglich Angaben fir die Hubschraubergruppe H1.2. (Luftfahrzeugklasse H1.2, 3,0 t bis
5,0 t) Veroffentlichungen fur die Gruppe H1.1 (1,0 t bis 3,0 t) liegen nicht vor.

Das Modell der AzD ermdglicht jedoch die sachgerechte Anpassung der Flugbahnen an
FLK 1-Start- und FLK 1-Lande-Verfahren fiir erhoht liegende oder eingeschrankte
Hubschrauberlandeplatze und eine Simulation der tatsachlichen Flugbahnen im Raum.
Hierzu werden die vorgegebenen Flugzeuggruppen-Daten der entsprechenden
Hubschraubergruppe an das jeweilige Flugstreckenprofil angepasst, um - zum Beispiel -
den richtigen Geschwindigkeitsverlauf sowie die richtigen Winkelangaben
sicherzustellen.

In der vorliegenden Untersuchung werden zunachst fir die gewahlten adaquaten
Luftfahrzeuggruppen die im Anhang der DIN 45684-1 aufgeflihrten Datenblatter mit den
physikalisch-technischen Werten (Oktavpegeln, Richtungsfaktoren, Zuschlagen,
Geschwindigkeiten) in Abhangigkeit von den Flugzustanden ,Start” und ,Landung® sowie
der zuriickgelegten Bogenlange (Flugstrecke) zugrunde gelegt.

Die Winkelangaben in der DIN 45684-1 fir Start und Landung sind pauschale Annahmen
fur eine Luftfahrzeuggruppe und bericksichtigen nicht das konkrete Start-
/Landeverfahren fir den Referenzhubschrauber. Erganzend wird daher fir FLK 1-Start-
und FLK 1-Lande-Verfahren  fir erhdoht liegende oder eingeschrankte
Hubschrauberlandeplatze eine praxisgerechte Modellierung der Hubschraubergruppe
(Start-/Landewinkel, Geschwindigkeit, Flughéhe, Umkehrpunkt) vorgenommen. Hierzu
werden die physikalisch-technischen Daten zu Flughdhe und Fluggeschwindigkeit
aktuellen Fachinformationen*” entnommen. Die An- und Abflugwinkel werden aus den
Flughandbuchern (Flight Manual) und Betriebsvorschriften des Hubschrauberherstellers
fur den Referenzhubschrauber fur Windstille entnommen. Ferner werden flugbetriebliche
Ergebnisse*® zum Hohenprofil beim Rlckwartsstart im Luftrettungsdienst nach
Flugleistungsklasse 1 tGbernommen. Bei Wind sind in der Regel grélere Steigwinkel
mdglich, so dass der Hubschrauber schneller an Héhe gewinnt. Der Startvorgang bei
Windstille stellt den schalltechnisch ungiinstigeren Fall dar.

47 Technical Note, Modellierung von Hubschrauber-Riickwartsstarts mit CadnaA-FLG, TN1101d HEME V01, DataKustik
GmbH, Stand 2011-05-25

48 Flugbetrieb im Luftrettungsdienst; Nachweis Steigleistung bei Flugbetrieb nach Flugleistungsklasse 1; Schreiben AZ
LFB-18 05 06 LRZ-, Bundespolizei-Fliegergruppe, Luftfahrtbetrieb, 53757 Sankt Augustin, 01.08.2015
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4.6.6 Auswahl Referenzhubschrauber und Luftfahrzeuggruppe

Nach den gesetzlichen Bestimmungen dirfen im gewerblichen Luftverkehr nur
mehrmotorige Hubschrauber mit bestimmten Mindestflugleistungen (ber dicht
besiedelten Gebieten betriecben werden. Diese Hubschrauber werden als ,CAT-A-
Hubschrauber bezeichnet, weil sie nach der Kategorie A zugelassen sind und den
Anforderungen der Flugleistungsklasse 1 entsprechen.

Nach  Aussagen des Eignungsgutachters kann im  Regelbetrieb als
Referenzhubschrauber der AIRBUS Helicopter H145 (BK117 D-2) [zukunftig: BK117
— D3 mit 5-Blatt-HaRo] angenommen werden. Dieser Hubschraubertyp gilt als
Standardrettungshubschrauber in  Deutschland. Dieses Muster wird der
Luftfahrzeugklasse H1.2, 3,0 t bis 5,0 t zugeordnet.

4.6.7 Modellierung der Flugstrecken in CadnaA

In CadnaA wird der Hubschrauberstartvorgang zunachst durch die geographischen
Koordinaten des Startpunktes und die generelle Abflugrichtung definiert.

AnschlieRend erfolgt die Festlegung der Flugstreckengeometrie im Raum (Flugbahn);
wobei hierbei ein Storfall, z.B. Triebwerkausfall (OEl: One Engine Inoperative)
unbertcksichtigt bleibt. Negative Flugstrecken-Koordinaten beim Ruckwartsstart vom
Startpunkt bis zum TDP sowie der anschlieBende Richtungswechsel in den
Vorwartsflugteil am TDP auf Basis eines Vorzeichenwechsels in den Flugstrecken-
Koordinaten kdnnen in der verwendeten Schallausbreitungssoftware CadnaA nicht
abgebildet werden. Daher werden die in CadnaA einzugebenden Bogenlangen im DES
ausgehend vom Startpunkt, Gber den Wendepunkt von Riickwarts- zum Vorwartsflugteil
hinweg durchweg mit positiven Flugstrecken-Koordinaten stets in Flugrichtung
eingegeben, wobei die Uber den Startpunkt hinausgehenden Bogenlangen durch
Addition der Differenzlangen zum vorherigen Punkt erhalten werden.

Bei der mathematischen Beschreibung der Flugstreckengeometrie im Raum wird der
Rickwartsstart am Startpunkt durch eine instantane 180°-Drehung mit dem Radius 0 m
eingeleitet (Drehung um die Z-Achse an einem Punkt, Flughbhenanderung Ah =0 m,
Geschwindigkeit v =0 m/s, Zeiteinwirkung T =0 s). Es folgt der Rickwartsstartteil mit
positiver Bogenlange bis zum TDP. Die Wendestelle am TDP vom Ruckwarts- in den
Vorwartsflugteil wird durch die Eingabe einer zweiten 180°-Drehung mit dem Radius 0 m
modelliert [18], so dass nun die Bewegungsrichtung wieder der eigentlichen
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Abflugrichtung entspricht. Die nachfolgende Flugstrecke wird mit positiver Bogenlange
fortgeflhrt.

Die nachfolgenden Grafiken und Tabellen verdeutlichen und kommentieren die
Eintragungen im Daten-Erfassungs-System (DES) fir das individuelle Flugprofil
Rickwartsstart und Landung. Modifizierte Anderungen und/oder Ergénzungen
gegenuber dem veréffentlichten Datenblatt fir die gewahlte Luftfahrzeuggruppe sind
grafisch gekennzeichnet (kursive Schrift, grauer Hintergrund).
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Datenblatt H1.2S: mod. Luftfahrzeuggr. H1.2 - Ruckwartsstart H145 (BK117 D-2)
FLK 1-Start-Verfahren

Nachdem der Anlassvorgang abgeschlossen ist, schwebt der Hubschrauber von der Abstellposition zur
Startposition (Lande-H) und dreht dort die Langsachse in Flugrichtung gegen den Wind und von dort
rickwarts aufwarts bis zum Entscheidungspunkt TDP, der Gber dem Niveau des Landeplatzes liegt, sodass
der Pilot die Landeflache vor sich im Auge behalten kann. Aus dieser Position steigt der Hubschrauber weiter
und geht dabei in den Vorwartsflug gegen den Wind Uiber. Der urspriingliche Startpunkt (Lande-H) wird dabei
passiert. Der Vorwartsflug wird innerhalb des Flugsektors bis zum Erreichen der endgiiltigen Reiseflughdhe
fortgesetzt.

Akustische Kennwerte
(Oktavspektrum Lw,n, On / Richtwirkung Rn):

LW,n On Rn
(Son = 150 m)

[dB] [dB]
1 136,4 84,8 (1,11}
2 132,4 80,8 {1,-1,1}
3 135,5 838 {1,-1,1}
4 135,7 83,8 {1,-1,1}
5 131,0 78,8 {1,-1,1}
6 1258 72,8 {1,-1,1}
7 120,2 64,8 {1,-1,1}
8 120,8 62,8 {1,-1,1}

Bildquelle: TUV NORD
Bogenldnge | Zusatzpegel | Geschwin- | Flughohe | Kommentar

digkeit
s' z \' H
[m] [dB] [mIs] [m]
0 0 2 0 Abstellposition Hubschrauber
sh 0 3 2 Schwebeflug (sh: Hoverstrecke) von der
Abstellposition zur Startposition (Lande-H)
sh+70 0 4 49 Rlickwartsstartteil; riickwaérts aufwérts von
Startposition bis zum TDP
sh+140 0 16 55 Vorwértsflugteil , vorwérts aufwérts,

Steigwinkel a=6°,

Uberflug Startposition (Lande-H)
sh+865 0 26 152 fortgesetzter Steigflug vorwérts,
Steigwinkel a=6°

X 0 36 hO bis Bogenlange s'=x fortgesetzter Steigflug mit
Steigwinkel o und beschleunigter
Geschwindigkeit bis auf Reiseflughthe h0
x+1000 0 39 hO bis Bogenlange s'=x+1000 Weiterflug mit
Steigwinkel o und Reise-Geschwindigkeit bis
auf Reiseflughéhe hO

sh : Gesamtlange der Hoverstrecke "Sigma Hover" [H1.2_TDP160ft_60m_SE_DA, 30.08.2018]

hO : Reiseflughdhe, hier hO = 600 m

o : Steigwinkel, hier o = 9°

x :Bogenlange x =[ (h0 - 152) /tan a ] + 865 + sh

modifizierte Anderung Ergdnzung gegenliber dem verdffentlichten Datenblatt der Luftfahrzeuggruppe

Tabelle 12: modifizierte Luftfahrzeuggruppe H1.2 — Riickwartsstart
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Tabelle H1.2S-DES:Flugstrecken-Geometrie H1.2 — Riickwartsst. H145(BK117D-2)
FLK 1-Start-Verfahren
(Lesart der Tabelle von Nr. 1 nach Nr. 9)

Nr.

Gerade-
aus

Kurve

Korridor-
breite

Hover

Kommentar

L/R

Winkel

Radius

am Ende

(m)

)

(m)

R

delta

(m)
0

Der Hubschrauber steht in Start-
Richtung auf der Abstellposition
und dreht um den Winkel delta, um
zur Startposition zu hovern.

sh

Die Hoverstrecke zur Startposition
ist sh mlang.

delta

Der Hubschrauber dreht Gber dem
Lande-H wieder um den Winkel
delta zurtick. Damit weist der
Hubschrauber-Bug wieder in die
endgliltige Abflugrichtung.

180

Die 180°-Drehung stellt den
Beginn des Rickwartsteils dar.
Infolge der Drehung auf der Stelle
(Uber dem Lande-H) wird der
Ruckwartsteil jedoch als
Vorwartsflug modelliert. Es handelt
sich hierbei um ein
~,mathematisches“ Rechenmodell,
der Hubschrauber fliegt in der
Realitat selbstverstandlich
ruckwarts ohne 180° Drehung.

70

Ruckwartsstartteil; riickwarts
aufwarts von Startposition bis zum
TDP

180

Erneute Drehung um 180° am
Ende der Ruckwartsflugstrecke am
Entscheidungspunkt. Am Ende des
Mandvers weist der
Hubschrauber-Bug wieder in die
endgliltige Abflugrichtung. Auch
bei dieser Drehung handelt es sich
um ein ,mathematisches”
Rechenmodell.

70

Vorwartsflugteil, vorwarts aufwarts,
am Ende dieser Teilstrecke
befindet sich der Hubschrauber
wieder Uber dem Lande-H.

725

Teilstrecke Steigflug,

1000

Der Hubschrauber steigt weiter,
mit Steigwinkel o bis die
Reiseflughtéhe h0 erreicht ist.

Tabelle 13: Flugstrecken-Geometrie H1.2 - Riickwartsstart
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Datenblatt H1.2L: modifizierte Landung H1.2 (BK117 D-2)
FLK 1-Lande-Verfahren

Zur Landung erfolgt der Sinkflug aus der Reiseflughthe gegen den Wind bis zum Entscheidungspunkt LDP.
Von dort aus sinkt der Hubschrauber mit einer geringeren Sinkrate und reduzierter Vorwartsgeschwindigkeit
weiter bis zu einer H6he von ca. 2 m tUber dem Lande-H und geht in den Schwebeflug iber. Anschlieend
schwebt er von dort zur Abstellposition und setzt ab.

Akustische Kennwerte
(Oktavspektrum Lw,n, On/ Richtwirkung Rn):
n LW,n On Rn
(Son =150 m)
[dB] [dB]
1 136,4 84,8 {1,-1,1}
2 132,4 80,8 {1,-1,1}
3 135,5 83,8 {1-1,1}
4 135,7 83,8 {1,-1,1}
5 131,0 78,8 {1,-1,1}
6 125,8 72,8 {1,-1,1}
7 120,2 64,8 {1,-1,1}
) 8 120,8 62,8 {1-1,1}
Bildquelle: TUV NORD
Bogenldnge | Zusatzpegel | Geschwin- | Flughohe | Kommentar
digkeit
s’ z Vv H
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 2 0 Abstellposition (Endpunkt)
sh 0 3 2 Hovering (sh: Hoverstrecke) vom Lande-H bis
zum Abstellplatz
sh+3 0 3 2 von Bogenlange s'=sh+3 bis sh Landeanflug
bis zum Lande-H
sh+10 0 5 - von Bogenlange s'=sh+10 bis sh+3 m Sinkflug
mit reduzierter Geschwindigkeit
sh+60 0 10 37 von Bogenlédnge s'=sh+60 bis sh+10 m Sinkflug
mit reduzierter Geschwindigkeit
sh+90 0 21 - von Bogenlange s'=sh+90 bis sh+60 m Sinkflug
mit reduzierter Geschwindigkeit
sh+300 0 26 125 von Bogenlénge s'=sh+300 bis sh+90 m
Sinkflug mit reduzierter Geschwindigkeit
X 0 36 hO von Bogenlange s'=x bis sh+300 Sinkflug aus
Reiseflughdhe hO mit reduzierter
Geschwindigkeit
x+1000 0 39 hO ab Bogenlange s'=x+1000 Anflug in
Reiseflughohe h0 mit einer Reise-
Geschwindigkeit
sh : Gesamtlange der Hoverstrecke "Sigma Hover" [H1.2_TDP160ft_60m_SE_DA, 30.08.2018]

hO : Reiseflughdhe, hier hO = 600 m

o : Gleitwinkel, hier ® =9°

x :Bogenlange x =[ (h0-2)/tan ] + 3 + sh

modifizierte Anderung Ergénzung gegentiber dem veréffentlichten Datenblatt der Luftfahrzeuggruppe

Tabelle 14: modifizierte Luftfahrzeuggruppe H1.2 — Landung

TUV NORD Umweltschutz GmbH & Co.KG
TOV-Auftrags-Nr.:  824SST148 /8000689587 Stand:  29.06.2026 Textteil
Projekt/Kunde: Hubschraubersonderlandeplatz (Dachlandeplatz), UKM Munster - Fluglarm Seite 47 von 118



Tabelle H1.2L-DES: Flugstrecken-Geometrie — Landung H1.2 (BK117 D-2)
FLK 1-Lande-Verfahren

(Lesart der Tabelle von Nr. 7 nach Nr. 1)

Nr. | Gerade- | Kurve Korridorbreite | Hover | Kommentar
aus
- - L/R Winkel | Radius am Ende - -
- (m) - () (m) (m) - -
1 R delta 0 H Der Hubschrauber dreht Gber
der Abstellposition um den
Winkel delta zuriick, damit
der Hubschrauber-Bug
wieder in "Bahnrichtung"
weist.

2 sh H Hoverstrecke sh vom Lande-
H zur Abstellposition

3 L delta 0 H Der Hubschrauber dreht Gber
dem Lande-H um den Winkel
delta, damit der
Hubschrauber-Bug in die
Richtung der Abstellposition
bzw. Hoverstrecke sh weist.
4 60 Sinkflug 60m vor dem
Lande-H

5 90 Sinkflug 90m vor dem
Lande-H

6 300 Sinkflug 300m vor dem
Lande-H

7 1000 Sinkflug aus der
Reiseflughdhe h0 auf den
Landeplatz mit einem
Gleitwinkel ®

Tabelle 15: Flugstrecken-Geometrie H1.2 - Landung

Das Datenblatt 5 [51] zeigt die gemaR AzD vorgesehenen Tabellenblatter (die u. a. das
DES enthalten), die als "verwendete EingangsgroRen" der vorliegenden
Schallausbreitungsrechnung zugrunde liegen.

Aus der 3D-Spezialansicht A8 im Anhang sind beispielhaft flir den
Hubschrauberlandeplatz die Flugstrecken LANDUNG und START, inklusive dem
Ruckwartsflugteil bis zum TDP und dem abschlieRenden Abflug in Vorwartsrichtung
("Bahnrichtung") ersichtlich.
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4.7 Flugbewegungszahlen

Start und Landung motorgetriebener Luftfahrzeuge werden als je eine Flugbewegung
gezahlt.

Die Anzahl der Flugbewegungen ist auf eine den Besonderheiten des Landeplatzes
angemessene Kennzeichnungszeit zu beziehen. Die Kennzeichnungszeit ist der
Zeitabschnitt, fur den die Kenngréen die Gerauschimmissionen beschreiben und flir den
demgemal die Anzahl der Flugbewegungen zu ermitteln ist. Im vorliegenden Fall werden
gemal FluLarmG Anlage (zu § 3) und 1. FlugLSV § 2 (2) als Erhebungszeit die sechs
verkehrsreichsten Monate des Prognosejahres (180 Tage) zugrunde gelegt. Die
Monate missen keinen zusammenhangenden Zeitraum des Prognosejahres bilden.

Als Bezugsjahr im DES wird das vorausgegangene Kalenderjahr festgelegt. Das
Prognosejahr wird als das Bezugsjahr plus (mindestens) zehn Jahre gewanhlt.
(Hinweis: Die Rechtsprechung rechnet die 10 Jahre fiir den Prognosehorizont ab Datum
der Betriebsaufnahme).

Durch unseren Auftraggeber wurden uns die Flugbewegungszahlen der letzten Jahre
2021 bis 2023 zur Verfigung gestellt. Die Anzahl der Flugbewegungen sinkt derzeit
jahrlich. Der Betreiber gehen von einer Konsolidierung der Flugbewegungen fir das
Prognosejahr aus, bzw. von einem Prognoseniveau aus dem Mittelwert der
Flugbewegungen der letzten drei Jahre.

Der bestehende Landeplatz dient der Durchfuhrung von Starts und Landungen im
Rahmen medizinischer Hubschraubernoteinsatze sowie der damit im Zusammenhang
stehenden Flige, wie Transport von medizinischem Personal und Gerat, Arzneimittel,
Blutkonserven und Transplantaten. Zugelassen sind bislang Drehflliigler (Hubschrauber).
Fir den Prognosehorizont ist absehbar, dass eine mdgliche Unterstitzung zur
flugmedizinischen Nutzung durch UAVs (unmanned aerial vehicles) und/oder eVTOLs
(electric Vertical Take-Off and Landing aircraft) erfolgt, so dass die Anzahl der
Flugbewegungen durch Drehfligler (Hubschrauber) zukiinftig abnimmt. Fir diesen
Sondereffekt geht der Betreiber von einem Ruckgang von ca. 10 % aus.

Der Anteil der Nachtflige am Gesamtaufkommen liegt bei ca. 5 %. Wobei ca. 60 % der
Fliige in den 6 verkehrsreichsten Monaten stattfinden.
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Flugbewegungen UKM - Landungen

m Versorgungszentrum W Chirurgie

2021 2022 2023 Prognosejahr: 90% vom
Mittelwert der letzten 3 Jahre

Jahr Flugbewegungen / Jahr

Versorgungszentrum (Boden-LP) Chirurgie (Boden-LP)

Landungen / 24h davon nachts Landungen / 24h davon nachts

2021 201 4% 194 1%
2022 170 5% 150 4%
2023 139 4% 137 6%
Prognosejahr:
90% vom
Mittelwert der 153 5% 145 5%
letzten 3 Jahre
Prognosejahr Flugbewegungen

Hubschraubersonderlandeplatz (Dach Erweiterungsbau)

24h Tag Nacht

Landungen/a 298 283 15
Starts/a 298 283 15
Gesamt/a 596 566 30
davon in den 6 verkehrsreichsten 60%
Monaten:
Gesamt/6M 358 340 18

Tabelle 16: Flugbewegungszahlen

In der vorliegenden Untersuchung werden fur die 6 verkehrsreichsten Monaten des
Prognosejahres insgesamt 340 Bewegungen wahrend der Tageszeit und
18 Bewegungen wiahrend der Nachtzeit*® durch Drehfligler (Hubschrauber)
angenommen.

49 Maximalwertabschatzung: Nicht planbare dringliche Einsatze kénnen bei Gefahr fir Leib und Leben eines
Notfallpatienten nicht vollstandig ausgeschlossen werden.
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4.8 An-und Abflugflachen und Bahn-Nutzungsverteilung

Die Festlegung der An- und Abflugflachen sowie der Nutzungsverteilung erfolgte in dem
zu Grunde liegenden luftrechtlichen Eignungsgutachten unter Auswertung der
vorherrschenden  Hauptwindrichtungen, der Windstatistik, den vorhandenen
Hindernissen und unter Beriicksichtigung der vorhandenen Wohnbebauung.

Ab- und Anflugflaichen (AB/AN), Richtung
Bezeichnung in Grad
Abflugflachen ABO7 68
AB25 248
Anflugflachen AN25 248
ANO7 68

Tabelle 17: An- und Abflugflaichen

Alle Kurse sind rechtsweisend Nord. An- und Abflige werden nach Sichtflugregeln
durchgeflhrt.

Die Haufigkeit der Benutzung einer Betriebsrichtung richtet sich nach der
Hauptwindrichtung und dem Flugziel (Start) bzw. dem Herkunftsbereich (Landung).
Statistische Daten hinsichtlich der langjahrigen Bahnnutzungsverteilung liegen nicht vor.

In diesem Fall wird die Schallausbreitungsrechnung auf der Grundlage der ortlichen
Windrichtungsverteilung erfolgen. Fur die Hubschrauberlandestelle kénnen nach
Angaben des  Betreibers aufgrund der vornehmlich  vorherrschenden
Windhaufigkeitsverteilung die in den Tabellen auf den Folgeseiten aufgelisteten
Bahnnutzungsverteilungen der An- und Abflugrichtungen im Flugbetrieb angenommen
werden.

Die nachfolgenden Flugbewegungszahlen, die auf den Angaben im vorherigen Kapitel
fur die verkehrsreichsten sechs Monate des Prognosejahres basieren sowie der o. g.
vornehmlich  vorherrschenden Windhaufigkeitsverteilung, wurden der Fluglarm-
berechnung zugrunde gelegt. Alle Kurse sind rechtsweisend Nord. An- und Abfllige
werden nach Sichtflugregeln durchgefiihrt. Die Lage der Flugstrecken kann Bild A18 und
Bild A19 im Anhang entnommen werden.
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Reale Nutzungsverteilung, Flugbewegungen sechs verkehrsreichsten Monate des

Prognosejahres (180 Tage) - Tag:

Abflugflache Grad rwN Verteilung [%] | Bewegungen
(Geografisch H1.2
Nord) [6 Monate]
ABO7 68 60 102,0
AB25 248 40 68,0
Anflugflache Grad rwN Verteilung [%] | Bewegungen
(Geografisch H1.2
Nord) [6 Monate]
AN25 248 40 68,0
ANO7 68 60 102,0
Summe 340,0

Tabelle 18: Nutzungsverteilung - Tag

Reale Nutzungsverteilung, Flugbewegungen sechs verkehrsreichsten Monate des
Prognosejahres (180 Tage) - Nacht:

Abflugflache Grad rwN Verteilung [%] | Bewegungen
(Geografisch H1.2
Nord) [6 Monate]
ABO7 68 60 5,4
AB25 248 40 3,6
Anflugflache Grad rwN Verteilung [%] | Bewegungen
(Geografisch H1.2
Nord) [6 Monate]
AN25 248 40 3,6
ANO7 68 60 54
Summe 18,0

Tabelle 19: Nutzungsverteilung - Nacht

Ein Zuschlag fir die Streuung der Nutzungsanteile der jeweiligen Betriebsrichtungen
(,Sigma-Regelung®) wird nicht berlicksichtigt. In der vorliegenden Untersuchung werden
demnach unkorrigierte (ungewichtete) aquivalente Dauerschallpegel und Uberschrei-
tungshaufigkeiten beurteilt*™.

Die Lage der Flugstrecken kann Bild A18 und Bild A19 im Anhang enthommen werden.
Das Datenblatt 5 [51] zeigt die gemaR AzD vorgesehenen Tabellenblatter (die u. a. das
DES enthalten), die als "verwendete EingangsgréRen" der vorliegenden
Schallausbreitungsrechnung zugrunde liegen.

50 AzB 2008 Kap 3.3 Anmerkung 1: ,Fur Hubschrauberstrecken kénnen keine bahnbezogenen Betriebsrichtungen
ausgewiesen werden. In die Berechnung der Standardabweichung gehen deshalb die Flugbewegungen mit
Hubschraubern ungewichtet ein.”
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49 Flugkorridore

Zur Berlcksichtigung der seitlichen Abweichung der Flige von der festgesetzten

Flugstrecke wird jeder Flugstrecke ein Flugkorridor mit einer Korridorbreite b(o)
zugeordnet.

Die Verteilung der Flugbewegungen tber den Flugkorridor wird durch eine Aufteilung des
Korridors in eine ungerade Anzahl von gleich breiten Teilkorridoren realisiert. Der Anteil
der Vorbeiflige von Luftfahrzeugen auf einem Flugweg (also innerhalb eines
Teilkorridors) an der Anzahl der auf der Flugstrecke verkehrenden Luftfahrzeuge ergibt
sich durch Integration der Verteilungsfunktion v(n) Gber den Teilkorridor. Insgesamt
werden der Fluglarmberechnung bis zu 15 Teilkorridore zu Grunde gelegt.

Die Mittellinie eines Teilkorridors wird als Flugweg bezeichnet. Die Flugwege und die
zugehodrigen Teilkorridore werden ausgehend von der Flugstrecke nach aul3en
fortlaufend nummeriert: Die Flugstrecke als Korridormittellinie bekommt die laufende
Nummer 1, die links zur Richtung der Flugstrecke liegenden Flugwege erhalten
geradzahlige, die rechts davon liegenden Flugwege ungeradzahlige Nummern.

Die nachfolgende Tabelle zeigt diese Anteile fiir die Zerlegung in 15 Teilkorridore.

Flugweg Nr. n-Koordinate Anteil an
des Flugwegs Flugbewegungen [%]
1 0.000 12,48
2/3 -/+ 0,067 12,02
4/5 -/+ 0,133 10,76
6/7 -/+ 0,200 8,80
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 20: Parameter fiir die Zerlegung eines Flugkorridors in 15 Teilkorridore

Die Lage der Flugkorridore kann Bild A18 und Bild A19 im Anhang entnommen
werden.
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410 Flugbetrieb und Flugverfahren

Das luftrechtliche Eignungsgutachten sowie das vorliegende Gutachten wurden erstellt
auf der Grundlage der Richtlinien und Empfehlungen der Internationalen Zivilluftfahrt-
organisation ICAO®! Firr die Erstellung des Schallausbreitungsmodells sind des Weiteren
zu beachten: die europaische Verordnung (EU) Nr. 965/2012 sowie die Flughandbilcher
(Flight Manual) und Betriebsvorschriften der Hubschrauberhersteller, insbesondere die
darin festgelegten An- und Abflugverfahren.

Der Flugbetrieb ist nur unter Sichtflugwetterbedingungen (VMC — Visual Meteorological
Conditions) nach Sichtflugregeln (VFR — Visual Flight Rules) zwischen 06:00 Uhr und
22:00 Uhr zulassig. Hiervon sind jedoch seltene Ausnahmen bei Gefahr fir Leib und
Leben eines Notfallpatienten nicht ausgeschlossen.

Grundsatzlich sind Startverfahren unter Beriicksichtigung eines maoglichen
Triebwerksausfalls nichts ungewodhnliches, sondern sowohl bei Flugzeugen als auch
bei Hubschraubern Bestandteil des Flugverfahrens. Dabei wird prinzipiell unterschieden,
ob der Triebwerksausfall vor einem bestimmten Punkt - an dem eine bestimmte
Fluggeschwindigkeit oder Héhe erreicht wird - erfolgt ist oder danach. Im ersten Fall wird
der Start abgebrochen. Im anderen Fall wird der Flug fortgesetzt und ein sogenanntes
Fehlanflugverfahren eingeleitet. In die Beurteilung von Fluglarmsituationen gehen diese
»otor-Falle” nicht ein, da ihr Eintreten nicht prognostizierbar ist.

411 Ergebnisunsicherheiten der Prognose

Wie alle rechnerischen Untersuchungen von zu erwartenden Schallimmissionen sind
auch die Ergebnisse der Fluglarmuntersuchungen mit einer gewissen Unsicherheit
behaftet. Die Unsicherheit von Fluglarmberechnungen wird hauptsachlich durch mehrere
Faktoren®? beeinflusst:

e Unsicherheiten im  akustischen Modell (Schallemissionen, Steigwinkel,
Richtcharakteristik, Schallausbreitung) sowie Variationen in den Leistungssetzungen
je nach Gewicht und Flugsegment,

e Unsicherheiten in der mengenmafigen und typenspezifischen Belegung von
Flugrouten,

o Unsicherheiten im prognostizierten Flottenmix,

51 Internationale Richtlinien und Empfehlungen - Flugplatze, Anhang 14 zum Abkommen Uber die internationale
Zivilluftfahrt; Band |l Hubschrauberflugplatze, umgesetzt in deutsches Recht durch die Allgemeine
Verwaltungsvorschrift zur Genehmigung der Anlage und des Betriebs von Hubschrauberflugplatzen vom 19.12.2005

52 Thomann, Georg (2007): Mess- und Berechnungsunsicherheit von Fluglarmbelastungen und ihre Konsequenzen. ETH
Zurich, Diss.-Nr. 17433, November 2007
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e Unsicherheiten bei der Modellierung der Flugwege (Streuungen im Steigprofil und in
den Flugspuren),

¢ Einfluss der meteorologischen Bedingungen (Windrichtung und -starke, Temperatur)
auf die Schallausbreitung.

Die zugrunde liegenden flugbetrieblichen Datensatze definieren fur jede Flugzeuggruppe
ein  Flughohenprofil sowie den Verlauf der Fluggeschwindigkeit und der
Triebwerksleistung (in Form eines sog. ,Zusatzpegels) wahrend des An- bzw.
Abflugvorganges. Diese Daten wurden bei der Erarbeitung sowohl der AzB/84, AzB/99
als auch der AzB?2008 anhand der Messungen von automatischen
Fluglarmiberwachungsanlagen an den deutschen Verkehrsflughafen tberpriift.

Maldgeblich wird die Unsicherheit der Fluglarmberechnung durch die Modellierung der
Schallquelle und der Schallausbreitung bestimmt. Die verwendeten Richtcharakteristiken
sind vereinfacht.

Bei einer relativ konstanten Typenzusammensetzung des Hubschraubermixes kénnen
sich durch die Abweichungen der Daten eines Hubschraubertyps von den fur die
entsprechende Flugzeugklasse verodffentlichten Daten Unterschiede zwischen
berechneten und durch Messungen® % ermittelten Ergebnissen ergeben. Da sich die
Daten der Flugzeugklassen jedoch vorrangig an den Hubschraubermustern mit
den hochsten Schallemissionen orientieren, fuhrt dies in der Regel zu einer
Uberschatzung der zu erwartenden Fluglarmbelastung. Die Ergebnisse der
Ausbreitungsrechnung liegen somit auf der ,sicheren” Seite.

Unsicherheiten in der Belegung von Flugrouten (Flugbewegungszahlen) in der
GroRenordnung von 20 Prozent kénnen lokal zu Unsicherheiten in der Belastung bei
gleich bleibendem Flottenmix von 1 dB fuhren, bei 10 Prozent sind es 0,5 dB.

Die Streuung der Mittelungspegel aufgrund von Abweichungen von der Flugstrecke im
Nahbereich eines Landeplatzes und meteorologische Einflisse wirken sich aufgrund der
Mittelung Uber einen langen Zeitraum (6 Monate) nur geringflgig aus. Lokale
Unsicherheiten von maximal 0,5 dB konnen auftreten.

In der Untersuchung ,Bewertung und Berechnung von Fluglarm"®® vergleicht Isermann
und Schmid gemessene und mit dem AzB-Verfahren berechnete Werte fir die

53 Luftfahrtbundesamt; Verdffentlichung der Larmwerte fur Luftfahrzeuge

54 List 3: Helicopters Date: 15. 06. 2006 Noise Level Noise Limit Type/Model Engine, ICAO Annex 16

55 Isermann, U. & R. Schmid (1999). Bewertung und Berechnung von Fluglarm. Deutsches Zentrum fiir Luft- und
Raumfahrt (DLR), Institut fur Stromungsmechanik, Abteilung Messverfahren und Strémungsanalysen. FE-Nr. L-2/96-
50144/96. Juli 1999.
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Messstellen des Flughafens Frankfurt. Sie kommen zu dem Schluss, dass die globale
Unsicherheit 1 bis 2 dB betrage (etwa 1 dB im Mittel in ca. 10-15 km Entfernungsbereich
um den Flughafen und etwa 2 dB im Entfernungsbereich von ca. 20 bis 25 km).

Insgesamt muss in der vorliegenden Prognoserechnung von einer Unsicherheit des
Schallausbreitungsmodells (ohne konservative Annahmen zu den Emissionen) im Sinne
einer Standardunsicherheit von + 2 dB ausgegangen werden. Weiterhin kann festgestellt
werden, dass konventionelle Fluglarmberechnungsverfahren mit der Annahme
standardisierter und konservativer Annahmen (z.B. aus der AzB 2008) zu den
Emissionen tendenziell hdhere Immissionspegel liefern; sie schatzen den Fluglarm eher
konservativ ab®.

Die prognostizierten Beurteilungspegel kdnnen als gesichert angesehen werden und
bilden den oberen Vertrauensbereich der zu beurteilenden Gerauschsituation ab. Damit
liegt unsere konservative Prognose in der Gesamtheit auf der sicheren Seite, so dass bei
den Immissionsberechnungen und der Beurteilung Unsicherheits-  bzw.
Sicherheitszuschlage fir die Qualitat der Prognose bzw. Prognoseunsicherheiten nicht
erforderlich sind®’.

56 Binder, Uta (2010) Meteorologisch bedingte Unsicherheiten bei der Berechnung von Fluglarm. DAGA 2010: 36.
Jahrestagung fur Akustik , 15.-18. Marz 2010, Berlin, Deutschland. ISBN 978-3-9808659-8-2.

57 vgl. Urteil des Hamburgischen OVG vom 02.02.2011 (MBf 90-07, Juris 102) und
Urteil des OVG NRW vom 06.09.2011 (2A 2249-09, Juris 119ff)
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5 Luftfahrzeuggebundene Bodengerauschquellen

5.1 Emissionen - Triebwerkslaufe am Boden

Als wesentliche Gerduschquellen am Boden sind Triebwerksbodenlaufe am Abstellplatz
im ldle(Leerlaufschub)- und Volllast-Triebwerkslauf auf dem Vorfeld wahrend Checks
(z. B. Funktionsprifungen zur Flugvorbereitung) zu nennen (vgl. Abs. 2.1 Fluggerausche
und luftfahrzeuggebundene Bodengerausche). Warmlaufphasen fur Triebwerke
entfallen, da die eingesetzten modernen Hubschraubertypen ein Warmlaufen der
Turbinen nicht mehr vorsehen. Ferner ist der Betreiber bemiht, einen Leerlaufbetrieb
und unndétige Aufwarmphasen aus Kostengrinden zu vermeiden.

Im Rahmen der Checks sind Triebwerksprobeldufe erforderlich, deren Last-Zeit-Profil
entsprechend der jeweiligen Wartungshandblicher unterschiedlich ausfallt. Die
Mittelungspegel in den Zeitabschnitten ,Idle” und ,Volllast” sowie die Lange der jeweiligen
Zeitabschnitte sind je nach Hubschraubermuster verschieden. Die Pegelhdhe ist i.d.R.
abhangig von der Bauart und Leistung der Turbine. Die Dauer der Funktionsprifungen
bzw. der Flugvorbereitung ergibt sich aus den Vorgaben des Flughandbuchs fir das
jeweilige Hubschraubermuster.

Die nachfolgende Abbildung zeigt beispielhaft einen Pegel-Zeit-Verlauf ab dem Anlassen
der Triebwerke, Uber den Idle- und Vollastbetrieb, bis zum Abstellen der Triebwerke.

Volllast-Betrieb

|dle-Betrieb

Start Triebwerk
Triebwerk aus

Bildquelle: TUV NORD

Abbildung 6: Pegel-Zeit-Verlauf, Idle- und Vollastbetrieb am Boden (Verlauf beispielhaft)
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Die Schallleistungspegel Lwage und Lwavoiest fir den Hubschrauber BK117(H145)
(Luftfahrzeugklassen H1.2) wurde aus den Ergebnissen der Untersuchung der
FH Aachen sowie eigener Messungen hergeleitet. In der nachfolgenden Tabelle sind die
Schallleistungspegel Lwage und Lwavoiast fir einen Volllast- und Idle(Leerlaufschub)-
Triebwerkslauf am Abstellplatz aufgefihrt. Die Quellhdhe hq Uber Boden wird
entsprechend der DIN 45684-1 wie folgt bertcksichtigt.

Hub-schrauber Luft- Schall- Schall- Quellhdhe
fahrzeug- leistungs- leistungs- uber Boden
Klassen pegel pegel Idle-Betrieb
AzB 2008 Idle-Betrieb Volllast hq
Lwa idie Lwa voliast in [m]
in [dB(A)] in [dB(A)]
BK117(H145) H 1.2, <3-5t 118 131,0 3,4

Tabelle 21: Schallleistungspegel und Quellenhdhe Idle- und Volllast Triebwerkslauf

5.2

Bodengerausche auf dem Vorfeld

Zeitlich gemittelte Schallleistungspegel luftfahrzeuggebundene

In der nachfolgenden Tabelle sind die Schallleistungspegel Lwa e Und Lwa voiiast flir €inen
Volllast- und Idle(Leerlaufschub)-Triebwerkslauf am Abstellplatz aufgeflihrt sowie die
zugehdrigen Einwirkzeiten Te am Abstellplatz sowie die Anzahl der Vorgange zur Tages-

und Nachtzeit. Ferner wird der Gesamt-Schallleistungspegel fir die
Triebwerksprobeldufe auf dem Vorfeld berechnet:
Vorgang LFz.-| Anzahl Starts Haufig- Lwa Te Vorgiange Gesamt- Gesamt-
KI. bzw. Landungen keit in Dauer innerh. einwirkdauer |Schallleistungs-
innerh. Vor- [dB(A)] | [min] 6 verkehrsr. innerh. 6 pegel,
6 verkehrsr. gang M onate M onate bezogen auf
M onate in [min] 16 h bzw 8 h
in [dB(A)]
Tag Nacht Tag Nacht Tag Nacht Tag Nacht
Idle vor Start H12 [ 170 9 100% 118 2 170 340 18 90,9 | 81,2
Power_Max. vor Start | H12 | 170 9 30% 131 1 51 3 51 95,7 | 85,9
Idle nach Landung H12 | 170 100% 118 1 170 170 879 | 78,2
Gesamtsumme 97,5 | 87,7

Tabelle 22: Gesamt-Schallleistungspegel luftfahrzeuggebundene Bodengerdausche

Die luftfahrzeuggebundenen Bodengerausche (Bodenlarm) auf der Abstellflache werden
im Schallausbreitungsmodell als Punktquelle digitalisiert. Die Quellhdhe wird mit 4 m
Uber Landeflache bertcksichtigt.
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6 Schallausbreitungsrechnung — Schutzanspruch Dritter
auBerhalb des Plangebiets

6.1 Schalltechnischen BewertungsmaRe

Beurteilungsgréfen, die auf dem energieaquivalenten Dauerschallpegel Lyaeq basieren,
sind geeignet, langfristige Wirkungen zu beschreiben, wahrend mit Spitzen- oder
Maximalpegeln Akutwirkungen besser beschrieben werden kénnen. Aus diesem Grund
wird haufig gefordert, insbesondere flr den Fluglarm zusatzlich maximalpegelorientierte
Kriterien (Maximalschalldruckpegel wahrend eines einzelnen Vorbeiflugs) zu diskutieren.

Stellvertretend fir die unmittelbare Nachbarschaft wurden der Beurteilung mehrere
malfgebliche Immissionspunkte zugrunde gelegt. Im Rahmen der schalltechnischen
Untersuchung werden fir den Flugbetrieb am Landeplatz die nachfolgenden
schalltechnischen BewertungsmaRe berechnet:

e energieaquivalente Dauerschallpegel Lpaeq
e Maximalschalldruckpegel Lyasmax Wahrend eines einzelnen Vorbeiflugs

Hinweis: Im vorliegenden Fall werden der Beurteilung nur sehr wenige Nachtfliige
innerhalb der verkehrsreichsten 6 Monate zugrunde gelegt. Eine Diskussion der
Pegelhé&ufigkeiten NAT (z.B. 6 x 68 dB(A)) ist nicht aussagekréftig, da die NAT sich auf
die einzelne Nacht beziehen. Im Mittel ergeben sich im vorliegenden Fall
vernachldssigbar wenige Flugbewegungen pro Nacht. Eine weitere Beurteilung entféllt
daher.

Nach einem Urteil®® des OVG Hamburg sind Zuschlage etwa fir Tonhaltigkeit,
Impulshaltigkeit und Zeiten erhdéhter Empfindlichkeit (sogenannte ,Ruhezeiten) nicht
anzusetzen. Somit kann der ermittelte &quivalente Dauerschallpegel dem
Beurteilungspegel gleichgesetzt werden.

Die Lage der Flugrouten und die Lage der Immissionspunkte kann dem Bild A18 und
Bild A19 im Anhang entnommen werden. Die zugrunde gelegten Geometriedaten der
Immissionspunkte zeigt die Tabelle A4 im Anhang.

58 Urteil des OVG Hamburg Az. 3 E 32/98.P vom 03.09.2001
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6.2 Prognosefalle fur die Beurteilung

Im Rahmen der Beurteilung der Gerauschsituation fir Fluglarm soll sowohl der
Prognose-Nullfall (Prognosejahr) sowie der Prognose-Planfall (Prognosejahr)
berechnet und beurteilt werden, um darzulegen, ob und wie sich die Gerauschsituation
durch das Vorhaben verandert. Prognose-Nullfall und Prognose-Planfall beziehen sich
beide auf das Prognosejahr.

Der Analysefall (Ist-Zustand) Bodenlandeplatz bildet die derzeit genehmigte Situation
ab.

Der Prognose-Nullfall Bodenlandeplatz wird auf Grundlage des Analysefalls
Bodenlandeplatz abgeleitet und berlcksichtigt die derzeit genehmigten und
veroffentlichten An-/Abflugflachen fir Hubschrauber, aber unter Bericksichtigung des
Referenzhubschraubers AIRBUS Helicopter H145 (BK117 D-2) [zukinftig: BK117-D3
mit 5-Blatt-HaRo] sowie der prognostizierten Flugbewegungszahlen (Hubschrauber) fir
das Prognosejahr.

Der Prognose-Planfall Dachlandeplatz bildet die Situation fir den zukinftigen
Hubschraubersonderlandeplatz am geplanten Neubau ab. Grundlage sind jeweils die
prognostizierten Flugbewegungszahlen (Hubschrauber) flir das Prognosejahr.

6.3 Ergebnisse der Fluglarmberechnung

Die nachfolgende Tabelle zeigt fur den Prognose-Nullfall und Prognose-Planfall die auf
ganzzahlige Pegelwerte gerundeten energiedquivalenten Dauerschallpegel Lpaeq flr die
Tages- und Nachtzeit® sowie die Maximalschalldruckpegel Lpasmax Wahrend eines
einzelnen Vorbeiflugs im Vergleich mit den angenommenen Orientierungswerten der
Norm DIN 18005 fir eine angemessene Berticksichtigung des Schallschutzes in der
stadtebaulichen Planung.

59 Maximalwertabschatzung: Nicht planbare dringliche Einsatze kdnnen bei Gefahr fir Leib und Leben eines
Notfallpatienten nicht vollstédndig ausgeschlossen werden.
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*) keine Schlafraume vorhanden

Tabelle 23: Beurteilungspegel — PO-Fall Boden-LP ./. P1-Fall Dach-SLP
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6.4 Veranderung der Gerauschsituation durch den planinduzierten
Flugverkehr (Hubschraubersonderlandeplatz)

Die Tabelle 23 listet in der Spalte 1 die Immissionspunkte und in den Spalten 2-4 die
zulassigen Orientierungswerte der DIN 18005 fir die Tages- und Nachtzeit auf sowie den
praventiven Richtwert fur kurzzeitige Maximalpegel.

Die Spalten 5-7 zeigen die berechneten Beurteilungspegel und Maximalpegel fir den
Prognose-Nullfall  (Bodenlandestelle) und die Spalten 8-10 eventuelle
Richtwertliberschreitungen, jeweils flr die Tages und Nachtzeit.

Die Spalten 11-13 zeigen die berechneten Beurteilungspegel und Maximalpegel fir den
Prognose-Planfall fir den Sonderlandeplatz (Dachlandeplatz) und die Spalten 14-16
eventuelle Richtwertliberschreitungen, jeweils fir die Tages und Nachtzeit.

Die Spalten 17-19 zeigen die prognostizierte Pegelveranderung durch das Vorhaben
(Prognose-Planfall gegentiber Prognose-Nullfall) zur Tages- und Nachtzeit.

Die Bilder A24 bis A29 im Anhang zeigen die berechneten Larmpegelkarten sowie die
Differenzpegelkarten.

Fir den Fall, dass die bestehende Bodenlandestelle aul3er Betrieb geht und dafir der
geplante Sonderlandeplatz auf dem Dach des Erweiterungsbaus den Betrieb aufnimmt,
wird das unmittelbar nordlich des UKM gelegene derzeit unbeplante Sondergebiet mit
der Zweckbestimmung Hochschule (IP1 und IP2) sowie das Familienhaus am UKM
(IP3) entlastet. Durch den nutzungsbedingten Fluglarm der vorhandenen
Bodenlandestelle (Prognose-Nullfall) werden im Bereich der Immissionspunkte IP1 und
IP2 durch den Mittelungspegel Lpaeq Uberschreitungen des angenommenen Nacht-
Orientierungswertes von 45 dB(A) um 1 bis 4 dB prognostiziert. Die Entlastungen im
Prognose-Planfall betragen gemal der Differenzpegelkarten gro¥flachig 3 bis 5 dB und
oOrtlich begrenzt bis zu 9 dB und werden im Allgemeinen deutlich wahrnehmbar sein. Fir
den Prognose-Planfall wird zukinftig eine Einhaltung der Orientierungswerte zur Tages-
und Nachtzeit prognostiziert.

Im Bereich des nérdlich gelegenen Studenten-Wohnheims auf dem Tita-Cory-
Campus (IP4) betragt durch den nutzungsbedingten Fluglarm am geplanten
Sonderlandeplatz (Dachlandeplatz) im Prognose-Planfall die Pegelveranderung bzw.
Erhéhung gegenuber dem Prognose-Nullfall (bestehende Bodenlandestelle) fur den
Mittelungspegel Lpaeq bis zu 4 dB und wird im Allgemeinen deutlich wahrnehmbar sein.
Der angenommene Orientierungswert fir ein Mischgebiet wird aber tagstiber und nachts
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eingehalten. Die Pegelveranderung betrifft im Wesentlichen den Mittelungspegel Lpaeq,
die Veranderung der zu erwartenden Maximalpegel Lyas max fallt geringer aus.

Im unmittelbar nordostlich gelegenen Sondergebiets mit der Zweckbestimmung
Hochschule sowie Gemeindebedarfsflachen u. A. flr soziale Zwecke, Schulen und
Altenheime (IP5 bis IP8) sowie dem weiter norddstlich gelegenen Wohngebiet an der
FliednerstraBe (IP9 und IP10) sind im Prognose-Planfall (Dachlandeplatz) héhere
Beurteilungspegel (bis zu 6 dB) gegeniber dem Prognose-Nullfall (bestehende
Bodenlandestelle) durch den nutzungsbedingten Fluglarm zu erwarten. Diese werden im
Allgemeinen wahrnehmbar sein. Die Orientierungswerte werden aber auch zukinftig
eingehalten. Die Pegelveranderung betrifft im Wesentlichen den Mittelungspegel Lpaeq,
die Veranderung der zu erwartenden Maximalpegel Lyas max fallt geringer aus.

Im Ostlich gelegenen Wohngebiet (IP11) sowie im Siidosten des Klinikums (IP12)
sind keine nennenswerten Veranderungen (Zunahme <1dB) durch den
nutzungsbedingten Fluglarm zu erwarten. Diese werden im Allgemeinen nicht
wahrnehmbar sein. Die Orientierungswerte werden aber auch zukiinftig eingehalten.

Im stdlich gelegenen Wohngebiet an der SchliiterstraBe und Sentruper Hohe (IP13
und IP14) betragt die Pegelzunahme gegeniiber dem Prognose-Nullfall (bestehende
Bodenlandestelle) grofflachig bis zu 3 dB und lokal bis zu 5dB und werden im
Allgemeinen wahrnehmbar sein. Die Orientierungswerte werden aber auch zukinftig
eingehalten. Die Pegelveranderung betrifft im Wesentlichen den Mittelungspegel Lpaeq,
die Veranderung der zu erwartenden Maximalpegel Lyas max fallt geringer aus.

Das unmittelbar westlich des Klinikums gelegene Wohngebiet (IP15 bis IP18), in dem
gemal der Larmkonturkarten durch den nutzungsbedingten Fluglarm der bestehenden
Bodenlandestelle (Prognose-Nullfall) tagsiiber und nachts Uberschreitungen der
Orientierungswerte der DIN 18005 von grof3flachig 1 bis zu 2 dB und lokal bis zu 4 dB
prognostiziert werden, wird entlastet. Die Entlastungen im Prognose-Planfall betragen
gemal der Differenzpegelkarten grofflachig 3 bis 5 dB, lokal bis zu 8 dB und ortlich
begrenzt bis zu 11 dB und werden im Allgemeinen deutlich wahrnehmbar sein. Fur den
Prognose-Planfall wird zukiinftig eine Einhaltung der Orientierungswerte zur Tages- und
Nachtzeit prognostiziert.
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6.5 Immissionsschutzrechtliche Beurteilung Prognose-Planfall
6.5.1 Zusammenstellung Ergebnisse und schalltechnische BewertungsmaRe

Die nachfolgende Tabelle zeigt die auf ganzzahlige Pegelwerte gerundeten
energieaquivalenten Dauerschallpegel Lpaeq flr die Tages- und Nachtzeit®® und
Maximalschalldruckpegel Lpas max wahrend eines einzelnen Vorbeiflugs im Vergleich
mit den angenommenen Orientierungswerten der DIN 18005 sowie mit den
angenommenen Werten und Kriterien des § 2 Abs. 2 FluLarmG.

Ort Beurteilungspegel kurzzeitige Orientierungswerte Werte und Kriterien des
energieaquiv. "'ax":'la'peg DIN 18005 § 2 Abs. 2 FlulirmG
Dauerschallpegel w:::ecnc
einzelnen
Vorbeiflugs
L pAeq L PAS, max L pAeq L pAeq
(auBen) (auBen) (auBen) (auBen)
dB(A) dB(A) dB(A) dB(A)
tags nachts ;Zii:’s tags nachts tags nachts
IP1 50 40 85 55 45 60 50
P2 50 40 84 55 45 60 50
IP3 52 42 87 60 50 60 50
IP4 56 46 90 60 50 60 50
IP5 *) 53 44 88 60 60 60 60
IP6 *) 52 42 86 60 60 60 60
IP7 48 39 83 55 45 60 50
IP8 46 37 82 55 45 60 50
IP9 47 37 77 55 45 60 50
IP10 47 38 78 55 45 60 50
P11 44 34 81 55 45 60 50
P12 42 32 77 55 45 60 50
P13 49 39 81 50 40 60 50
P14 47 38 79 50 40 60 50
IP15 47 37 84 50 40 60 50
IP16 46 36 84 55 45 60 50
P17 47 38 84 55 45 60 50
IP18 47 37 83 55 45 60 50

*) keine Schlafraume vorhanden

Tabelle 24: Beurteilungspegel und kurzzeitige Maximalpegel, Prognose-Planfall - Sonderlandeplatz (Dach)

60 Maximalwertabschatzung: Nicht planbare dringliche Einsatze kdnnen bei Gefahr fir Leib und Leben eines
Notfallpatienten nicht vollstédndig ausgeschlossen werden.
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6.5.2 Beurteilung energieaquivalenten Dauerschallpegel

Die Beurteilung des Themas ,Schallschutz im Stadtebau® im Rahmen des
Bebauungsplanverfahrens erfolgt i.d.R. durch Vergleich der prognostizierten Fluglarm-
Beurteilungspegel mit den Orientierungswerten der Norm DIN 18005 bzw. dem
Beiblatt 1 zur DIN 18005 . Dieses Dokument gibt Hinweise zur Berticksichtigung des
Schallschutzes bei der stadtebaulichen Planung. Es richtet sich an Gemeinden,
Stadteplaner, Architekten und Bauaufsichtsbehorden. Diese Norm gilt ausdrticklich nicht
fur die Anwendung in Genehmigungs- und Planfeststellungsverfahren und auch nicht fir
den Nachweis der Einhaltung von Anforderungen technischer Regelwerke (vgl.
DIN 18005, Anwendungsbereich).

Im nachgeordnete luftrechtliche Genehmigungsverfahren orientiert sich die
vorliegende Untersuchung bei der Benennung des hier anzusetzenden — auf den
konkreten Einzelfall bezogenen — Bewertungsmalistabes fur Hubschrauber-
Sonderlandeplatze (Krankenhaus), ab welchem die Larmauswirkungen als nicht mehr
zumutbar einzustufen sind, an der aktuellen Rechtsprechung (VG Miinchen, Urteil vom
28.06.2022 — M 31 K 20.5612 und VGH Miinchen, Beschluss v. 06.03.2024 — 8 ZB
22.1981) und an den Werten und Kriterien des § 2 Abs. 2 FluLarmG.

Unter den getroffenen Annahmen werden durch die ermittelten Beurteilungspegel fir die
6 verkehrsreichsten Monate des Prognosejahres an den malgeblichen
Immissionspunkten die  Orientierungswerte der DIN 18005 fir das
Bebauungsplanverfahren tiberall eingehalten.

An allen maRgeblichen Immissionspunkten werden die zu Grunde gelegten Werten und
Kriterien des § 2 Abs. 2 FluLarmG, malgeblich fiir das nachgeschaltete luftrechtliche
Genehmigungsverfahren, sicher eingehalten.

Tagstiber werden folglich erhebliche Belastigungen®” und  unzumutbare
Kommunikationsstorungen und nachts erhebliche Belastigungen und Stérungen des
Schlafs vermieden.

61 Der Begriff der Larmbelastigung kommt unter anderem im Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm (FluLarmG) vor und hat
daher nicht nur bezogen auf die Larmwirkungsforschung, sondern auch rechtlich Relevanz. In § 1 des FluLarmG wird
der Zweck des Gesetzes unter anderem dahingehend definiert, dass in der Umgebung von Flugplatzen durch bauliche
Nutzungsbeschrankungen und baulichen Schallschutz der Schutz der Allgemeinheit und der Nachbarschaft vor u.a.
erheblichen Belastigungen durch Fluglarm sichergestellt wird. Ebenfalls wird der Begriff der ,Belastigung“ auch in
§ 29b Abs. 1 S. 1 LuftVG verwendet.
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6.5.3 Beurteilung — Maximalschalldruckpegel wahrend eines einzelnen
Vorbeiflugs

An allen Immissionspunkten liegen die kurzzeitigen Maximalschalldruckpegel
wahrend eines einzelnen Vorbeiflugs auBen vor dem Fenster

> Lyasmax(auBen) <92 dB(A).

Eine Beurteilung der flugbetriebsbedingten Maximalpegel wahrend eines einzelnen
Vorbeiflugs erfolgte anhand neuerer Erkenntnisse der Larmwirkungsforschung sowie
gesetzlicher Rahmenbedingungen. Der Praventive Richtwert zur Vermeidung von
Horschaden von Lmnax = 95 dB(A) und der Kritische Toleranzwert von Lmax= 115 dB(A)
werden Uberall unterschritten (vgl. Abs. 2.5). Die mit dem Vorhaben verbundenen
Larmauswirkungen erreichen bei Weitem nicht die o.g. Grenze zur
Gesundheitsgefahrdung.

Die berechneten Pegel sind sogenannte Au3enpegel. Der sogenannte Innenpegel Lp,innen
im Raum kann aus dem AuRenpegel Ly auzen VOr dem Fenster unter Berlicksichtigung des
mittleren Schalldamm-MalRes R’y renster fUr ein gekipptes bzw. geschlossenes Fenster
abgeschatzt werden. Fir ein gekipptes Fenster (Liftungsstellung) kann gemafl § 3
FluLarmG sowie VDI 2719% ein mittleres Schalldamm-Maf von 15 dB®3 zugrundegelegt
werden. Aktuelle Messungen im Rahmen einer DLR-Studie® fiihrten sogar zu einer
mittleren Pegeldifferenz von 18,4 dB(A) fur ein gekipptes Fenster. Bei geschlossenen
Fenstern wurde eine Verminderung eines Einzelschallpegels um mindestens 28 dB
berlicksichtigt (gem. Beschluss des OVG Hamburg®®). Dieser Wert ist als sehr
"konservativ" zu betrachten, da im Regelfall in den letzten Jahrzehnten aus
Warmeschutzgriinden® 2-Scheiben-Isolierverglasung verwendet wurden. Flr ein
geschlossenes Mehrscheiben-Isolierglas kann ein mittleres Schalldamm-Maf von 30 bis
40 dB angenommen werden. Vereinfacht lassen sich die Innenpegel Ly innen im Raum wie
folgt abschatzen:

— J
Lp,innen = Lp,auflen - R w,Fenster

Lp,innen= 92 dB(A) - 28 dB = 64 dB(A) bei geschlossenen Fenstern und
Lp,innen= 92 dB(A) - 15 dB = 77 dB(A) bei gekippten Fenstern

62 VDI Richtlinie 2719 "Schallddmmung von Fenstern und deren Zusatzeinrichtungen"

63 Die Verwendung einer grundsatzlichen Schallpegeldifferenz von 15 dB(A) zwischen innen und aulBen bei
Spaltltftung/gekipptem Fenster wurde sowohl durch Messungen, Berechnungen, Gerichtsurteilen bestatigt.

64 Leiser Flugverkehr, Basner, M., Buess, H., EImenhorst, D., Gerlich, A., Luks, N., MaaR, H., Mawet, L.,Mdller, E.-W.,
Miiller, U., Plath, G.,Quehl, J., Samel, A., Schulze, M., Vejvoda, M., Wenzel, J. (2004): DLR Forschungsbericht 2004-
07/D, Nachtfluglarmwirkungen, Band 1, Zusammenfassung

65 vgl. Beschluss Az. 3 Bs 112/06, Hamburgisches OVG, 15. Dezember 2006

66 siehe Warmeschutzverordnung und Energieeinsparverordnung
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Folglich liegen wahrend eines einzelnen Vorbeiflugs an allen Immissionspunkten die
kurzzeitigen Maximalschalldruckpegel im Innern der Gebaude

> Lyasmax(innen) <77 dB(A).

Dies qilt auch fUr ein Uber die Beurteilungszeit dauerhaft in Kippstellung befindlichen
Fenster zu einem schutzbedirftigen Raum.

Bei An- und Abfliigen kénnen die prognostizierten Maximalpegel zwar die Schwelle von
55 dB(A) erreichen, bei der nach dem Urteil des OVG Hamburg®” die mindliche
Verstandigung in der Wohnung gestort werde. Diese Stérungen als mdgliche
Unterbrechung einer Kommunikation dauern aber nur wenige Sekunden, ein Abbruch der
Kommunikation ist hierdurch nicht zu erwarten. Darlber hinaus treten
Hubschraubereinsatze hier durchschnittlich nur selten auf.

Malfigeblich fir die Beurteilung der Zumutbarkeit des Larms sei mit Blick auf den
Beschluss des OVG Hamburg in dieser Zeit jedoch der Innenpegel bei geschlossenem
Fenster. Denn es sei dem Larmbetroffenen zuzumuten, tagsiber wahrend eines
stoérenden Larmereignisses die Fenster geschlossen zu halten. Zur Liftung der Raume
tagsuber reiche es, das Fenster gelegentlich fur kurze Zeit weit zu 6ffnen. ,Die 55 dB(A)-
Schwelle, bei der die miindliche Versténdigung in den Rdumen gestért werde, werde bei
Landungen nur fir 15 bis 20 Sekunden und bei Starts weniger als 5 Sekunden
liberschritten. Die Stérung von Gesprdchen sei &uBerst kurz.“ Ferner ist zu
bericksichtigen, dass diese Pegel sich in GroRenordnungen von anderen
Schallereignissen bewegen, denen die Larmbetroffenen am Tage im Innenstadtbereich
durch verschiedenste andere Quellen (Kraftfahrzeuge, Maschinen, Arbeitsgerdusche,
Martinshorn) haufig ausgesetzt sind.

Die Berechnung zeigt, dass hier ein Erreichen der Préaventiven Richtwerte und Kritischen
Toleranzwerte fir Maximalpegel (vgl. Kap. 2.5) der Héhe und der Haufigkeit nach schon
aulien sicher nicht zu erwarten ist und die Werte innerhalb von Gebauden auch bei in
Kippstellung geéffneten Fenstern jeweils deutlich unterschritten werden. Im Fazit kommt
die Untersuchung zu dem Ergebnis, dass nach den vorliegenden Erkenntnissen von
diesen Spitzenpegeln keine Gefahren fiir die Gesundheit der Nachbarn ausgehen.

67 vgl. Beschluss Az. 3 Bs 112/06, Hamburgisches OVG, 15. Dezember 2006
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7 Schallausbreitungsrechnung — Innerhalb des Plangebiets

71 Beurteilung — besonders schutzwiirdige Bereiche des Klinikums

Als schutzwirdige Objekte sind Anlagen mit Ruheanspruch wie z. B. Kindertagesstatten,
Schulen, Bettenzimmer und Therapieraume im Krankenhaus zu bericksichtigen.

Die Fluglarmimmissionen werden in Form von Gebaudelarmkarten fur die schutzwirdige
Bestandsbebauung fir die Tages- und Nachtzeit dargestellt; vgl. Bilder A30 bis A34 im
Anhang. Hierbei geht es nicht um den Schutzanspruch Dritter, vielmehr soll dem
Klinikum Minster (UKM) die Moglichkeit geschaffen werde, den vorhandenen baulichen
Schallschutz im Bestand zu prifen und ggf. Malnahmen zum Schutz vor Fluglarm zu
ergreifen.

Die folgenden schutzwirdigen Gebaude im Einwirkbereich des Sonderlandeplatzes
(Dachlandeplatz) werden betrachtet. Die Tabelle listet ferner die maximalen
energiedquivalente Dauerschallpegel Lpaeq zur Tages- und Nachtzeit durch den Fluglarm
(Maximalwertangabe Uber alle Geschosse) auf.

Bereich Bemerkung Lpaeq
Tag Nacht
dB(A) dB(A)
Kita Niki de Saint Phalle, 48 39
Schmeddingstr. 70, Fassadenpegel
Kita Niki de Saint Phalle, Schmeddingstr. 70, <48 <39
Frei- und Spielbereiche von Kindern
Psychosomatik, Appartementhaus mit Wohnungen, Schlafraume 50 40
Schmeddingstr. 62-66 vorhanden
Wohngebaude, Personal, Schlafrdume 51 41
Schmeddingstr. 54a-d vorhanden
Gebaude A1: Zentralklinikum 55 45
Turm West mit Bettenzimmern Schlafraume 55 45
vorhanden
Turm Ost mit Bettenzimmern Schilafraume 50 40
vorhanden
Gebaude A6: Lehrgebaude (Schule) 49 39
Gebdude A8 48 38
Gebaude A9: Psychiatrie (Erwachsene), Schlafrdume 48 38
mit Schlafrdumen vorhanden

Tabelle 25: Beurteilungspegel (AuBenpegel) - schutzwiirdige Klinikgebaude
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Im Frei- und Spielbereich von Kindern der Kita Niki de Saint Phalle wird tagstber der
schalltechnische Orientierungswert (vgl. Tabelle 6) von 55 — 57 dB(A) sicher eingehalten.

Die prognostizierten Beurteilungspegel durch Fluglarm im Bereich der Gebaudefassaden
innerhalb des Klinikgelandes liegen tagsiber nicht Uber 55 dB(A) und in der Nacht nicht
Uber 45 dB(A).

Die schalltechnischen Orientierungswerte (Au3enpegel vgl. Tabelle 6) flir schutzwiirdige
Bereiche im Zentralklinikum und den angegliederten Fachbereichen von tagslber
56 dB(A) und nachts 45 dB(A) werden tagsuber und nachts Uberall eingehalten ebenso
die Orientierungswerte der DIN 18005 fir ein allgemeines Wohngebiet (WA) von
tagsuber 55 dB(A) und in der Nacht von 45 dB(A), insbesondere im Bereich der
Nutzungen mit Bettenzimmern und Schlafrdumen.

7.2 Beurteilung - Larm am Arbeitsplatz

Die im vorherigen Abschnitt genannten Werte und Kriterien gehen von sogenannten
Aulenpegeln aus. Die ermittelten Beurteilungspegel wurden daher fir Immissionspunkte
aulierhalb des Gebaudes berechnet.

Der sogenannte Innenpegel Lpaeqg,innen im Raum kann aus dem AulRenpegel Lpaeg augen VOr
dem Fenster unter Berlicksichtigung des mittleren Schalldamm-MaRes R’w renster fr €in
gekipptes bzw. geschlossenes Fenster abgeschatzt werden. Fur ein gekipptes Fenster
(Luftungsstellung) kann gemaR § 3 FluLarmG sowie VDI 2719% ein mittleres
Schallddmm-Maf von 15 dB® zugrundegelegt werden. Aktuelle Messungen im Rahmen
einer DLR-Studie’® flihrten sogar zu einer mittleren Pegeldifferenz von 18,4 dB(A) fiir ein
gekipptes Fenster. Bei geschlossenen Fenstern wurde eine Verminderung eines
Einzelschallpegels um mindestens 28 dB berticksichtigt (gem. Beschluss des OVG
Hamburg”'). Dieser Wert ist als sehr "konservativ" zu betrachten, da im Regelfall in den
letzten Jahrzehnten aus Warmeschutzgriinden’?  2-Scheiben-Isolierverglasung
verwendet wurden. FUr ein geschlossenes Mehrscheiben-Isolierglas kann ein mittleres
Schalldamm-Mal von 30 bis 40 dB angenommen werden.

68 VDI Richtlinie 2719 "Schallddmmung von Fenstern und deren Zusatzeinrichtungen"

69 Die Verwendung einer grundsatzlichen Schallpegeldifferenz von 15 dB(A) zwischen innen und auf3en bei
Spaltltftung/gekipptem Fenster wurde sowohl durch Messungen, Berechnungen, Gerichtsurteilen bestatigt.

70 Leiser Flugverkehr, Basner, M., Buess, H., EImenhorst, D., Gerlich, A., Luks, N., MaaB, H., Mawet, L.,Mller, E.-W.,
Miiller, U., Plath, G.,Quehl, J., Samel, A., Schulze, M., Vejvoda, M., Wenzel, J. (2004): DLR Forschungsbericht 2004-
07/D, Nachtfluglarmwirkungen, Band 1, Zusammenfassung

71 vgl. Beschluss Az. 3 Bs 112/06, Hamburgisches OVG, 15. Dezember 2006

72 siehe Warmeschutzverordnung und Energieeinsparverordnung
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Folglich sind wahrend der Arbeitszeit in den Biliro- und Arbeitsraumen folgende

Innenpegel zu erwarten (Maximalwertabschatzung):

Gebaudeteil I-pAeq R’w,Fenster R’w,Fenster I-pAeq,Innen I-pAeq,Innen
Tag geschlossen | Kippstellung | geschlossen | Kippstellung
[dB(A)] [dB] [dB] [dB] [dB]
A1: Zentralklinikum 55 38 18 17 37

Tabelle 26: Beurteilungspegel (Innenpegel) - Biiro- und Arbeitsraume schutzwiirdiger Klinikgebaude

In der Larm- und Vibrations-Arbeitsschutzverordnung (LarmVibrationsArbSchV) werden
Auslosewerte™ von 80 dB(A) und 85 dB(A) genannt, um Gehorschaden zu vermeiden.
Die o. g. Innenpegel bzw. die Larmexpositionspegel in den Blro- und Arbeitsrdumen
unterschreiten die unteren Auslosewerte deutlich.

Die in der frilheren Fassung der Arbeitsstattenverordnung™ genannten Grenzwerte von
55 dB(A) im Raum fiir Gberwiegend geistige Tatigkeiten’”> werden ebenfalls deutlich
unterschritten. Die Verwaltungs-Berufsgenossenschaft und die Richtlinie VDI 2058 (BI. 3,
Nr. 5.1) fordern ebenfalls den oberen Wert von 55 dB(A) im Raum fir tberwiegend
geistige Tatigkeiten. Die DIN EN I1SO 11690-1 empfiehlt fur Tatigkeiten, die besondere
Konzentration verlangen, einen Schalldruckpegel von weniger als 45 dB(A). Nach
neuesten Erkenntnissen der Bundesanstalt fur Arbeitsschutz und Arbeitsmedizin™ wird
der Wert von 55 dB(A) zwar als zulassig aber ungunstig bewertet. Sie bewerten
Schalldruckpegel am Bildschirmarbeitsplatz von 40 bis 45 dB(A) als gut, von 30 bis
40 dB(A) als sehr gut und von bis zu 30 dB(A)"’ als optimale schalltechnische Qualitat
am Arbeitsplatz.

73 In der Verordnung zum Schutz der Beschaftigten vor Gefahrdungen durch Larm und Vibrationen (Larm- und
Vibrationsschutz-Arbeitsschutzverordnung - LarmVibrationsArbSchV) wird der untere Auslésewert, bei dem
Gehorschutz bereitgestellt werden muss, auf 80 dB(A) festgelegt. Ab 85 dB(A) besteht Gehdrschutz-Tragepflicht und
es sind weitere Vorkehrungen zum Schutz des Beschaftigten zu treffen.

74 Zwar wurden die Werte der Arbeitsstattenverordnung zur Verwaltungsvereinfachung nicht mehr in die La&rm- und
Vibrations-Arbeitsschutzverordnung aufgenommen, so tragt der Unternehmer dennoch weiterhin die Verantwortung
dafir, dass die Larmexposition seiner Mitarbeiter unter Abwagung arbeitswissenschaftlicher Erkenntnisse und unter
Beriicksichtigung des Standes der Technik zur Larmminderung die jeweils zu ermittelnde Zumutbarkeitsschwelle nicht
Uberschreitet.

75 Uberwiegend geistige Tatigkeiten sind danach durch ,hohe Komplexitat mit entsprechenden Schwierigkeiten,

schopferisches Denken, Entscheidungsfindung, Problemlésungen, einwandfreie  Sprachverstandlichkeit"
gekennzeichnet.

76 Arbeitswissenschaftlichen Erkenntnisse AWE Nr. 124 — Bildschirmarbeit — Larmminderung in Mehrpersonenbiros,
Ausgabe 2003

77 Es sei hier aber auch angemerkt, dass technisch bedingte Hintergrundgerausche im Biro (z.B. PC-Lufter, Drucker,
Kopierer) bereits bei ca. 30 dB(A) bis 35 dB(A) liegen.
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An den Arbeitsstatten in den Blro- und Arbeitsrdumen sind folglich keine weiteren
Malinahmen notwendig, um die Schutzanspriche der Beschaftigten vor Gefahrdungen
durch Larm im Sinne der LarmVibrationsArbSchV sowie erhebliche Belastigungen an den
(Bildschirm-)Arbeitsplatz gemal den o. g. genannten arbeitsmedizinischen Richtlinien zu
erfillen. In den Bilros kann eine gute Sprachverstandlichkeit bei normaler Sprechweise
erreicht werden. Hierbei ist zu berlcksichtigen, dass sich im vorliegenden Fall der
Fluglarm aus wenigen Einzellarmereignissen mit anschlieRenden langen Larmpausen
zusammensetzt, innerhalb derer eine ungestorte Kommunikation relativ problemlos
moglich ist.

ENDE DES TEXTTEILS
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A1

Quellenverzeichnis und verwendete Unterlagen

Die Berechnung und Beurteilung der Gerauschimmissionen erfolgt nach

[1]
[2]

[3]

[4]

[5]

[6]
[7]
[8]

[9]
[10]

[11]

[12]
[13]
[14]
[15]
[16]

[17]

Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm (FluLarmG) vom 31. Okt. 2007 (BGBI. I, Nr.
56 vom 9.11.2007, S. 2551)

Luftverkehrsgesetz in der Fassung der Bekanntmachung vom 10. Mai 2007
(BGBI. I S. 698), das zuletzt durch Artikel 3 des Gesetzes vom 23. Oktober 2024
(BGBI. 2024 | Nr. 327) geandert worden ist.

Erste Verordnung zur Durchfihrung des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm
(Verordnung uber die Datenerfassung und das Berechnungsverfahren fir die
Festsetzung von Larmschutzbereichen - 1. FlugLSV), V. v. 27.12.2008 BGBI. | S.
2980 (Nr. 64); zuletzt geandert durch Artikel 101 V. v. 19.06.2020 BGBI. | S. 1328

Zweite Verordnung zur Durchfihrung des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm
(Flugplatz-SchallschutzmalRnahmenverordnung - 2. FlugLSV), V. v. 08.09.2009
BGBI. I S. 2992 (Nr. 58)

Baunutzungsverordnung (Verordnung Uber die bauliche Nutzung der
Grundstucke), in der Fassung der Bekanntmachung vom 23.01.1990 (BGBI. | S.
132), zuletzt geandert durch Gesetz vom 14.06.2021 (BGBI. | S. 1802) m.W.v.
23.06.2021

Anleitung zur Berechnung von Larmschutzbereichen (AzB 2008) vom
19. November 2008 (BAnz. Nr. 195a vom 23. Dezember 2008)

Anleitung zur Datenerfassung tber den Flugbetrieb (AzD) vom 19.
November 2008 (BAnz. Nr. 195a vom 23. Dezember 2008)

Landeplatz-Fluglarmleitlinie LAl - Hinweise zur Ermittlung und Beurteilung der
Fluglarmimmissionen in der Umgebung von Landeplatzen (Hinweise zu Fluglarm
an Landeplatzen), in der von der Landerarbeitsgemeinschaft fiir
Immissionsschutz - LAl (115. Sitzung) - beschlossenen Fassung vom 12.03.2008

DIN 45684 Teil 1, Akustik - Ermittlung von Fluggerduschimmissionen an
Landeplatzen — Teil 1: Berechnungsverfahren, 2013

DIN 18005: 2023-07
Schallschutz im Stadtebau - Grundlagen und Hinweise fur die Planung

DIN 18005 Beiblatt 1: 2023-07
Schallschutz im Stadtebau
- Schalltechnische Orientierungswerte fur die stadtebauliche Planung

DIN 18005 Teil 2, Ausgabe September 1991 , Schallschutz im Stadtebau -
Larmkonturkarten - Kartenmafige Darstellung von Schallimmissionen

VDI Richtlinie 2719, Schallddmmung von Fenstern und deren
Zusatzeinrichtungen

DIN 4109-1: Schallschutz im Hochbau - Teil 1: Mindestanforderungen, Januar
2018

DIN 4109-2: Schallschutz im Hochbau - Teil 2: Rechnerische Nachweise der
Erflllung der Anforderungen, Januar 2018

DIN 45687, Akustik - Software-Erzeugnisse zur Berechnung der
Gerauschimmission im Freien - Qualitdtsanforderungen und Prifbestimmungen

Schallausbreitungs-Software CadnaA, Version 2023 (64 Bit), DataKustik GmbH
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[18] Technical Note, Modellierung von Hubschrauber-Rickwartsstarts mit CadnaA-
FLG, TN1101d HEME V01, DataKustik GmbH, Stand 2011-05-25

[19] Flugbetrieb im Luftrettungsdienst; Nachweis Steigleistung bei Flugbetrieb nach
Flugleistungsklasse 1; Schreiben AZ LFB-18 05 06 LRZ-, Bundespolizei-
Fliegergruppe, Luftfahrtbetrieb, 53757 Sankt Augustin, 01.08.2015

[20] Internationale Richtlinien und Empfehlungen - Flugplatze, Anhang 14 zum
Abkommen Uber die internationale Zivilluftfahrt; Band Il Hubschrauberflugplatze,
umgesetzt in deutsches Recht durch die Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur
Genehmigung der Anlage und des Betriebs von Hubschrauberflugplatzen vom
19.12.2005

[21] Verordnung (EU) Nr. 965/2012 der Kommission vom 05.10.2012 (Amtsblatt der
Europaischen Union L 296/1 vom 25.10.2012, vierte Ausgabe vom Februar 2016;
rechtskraftig in Deutschland ab 29.10.2014)

[22] Modellierung von Hubschrauber-Flugverfahren fir Fluglarmberechnungen, T.
Myck Umweltbundesamt, B. Vogelsang Niedersachsisches Ministerium fr
Umwelt und Klimaschutz und A. Kriiger Der Senator fir Wirtschaft und Hafen,
Bremen, 36. Deutsche Jahrestagung fur Akustik - DAGA 2010, 15.-18. Marz 2010
in Berlin

[23] Thomann, Georg (2007): Mess- und Berechnungsunsicherheit von
Fluglarmbelastungen und ihre Konsequenzen. ETH Zirich, Diss.-Nr. 17433,
November 2007

[24] Luftfahrt-Bundesamt; Veroffentlichung der Larmwerte fir Luftfahrzeuge

[25] List 3: Helicopters Date: 15. 06. 2006 Noise Level Noise Limit Type/Model
Engine, ICAO Annex 16

[26] Isermann, U. & R. Schmid (1999). Bewertung und Berechnung von Fluglarm.
Deutsches Zentrum fur Luft- und

[27] Raumfahrt (DLR), Institut fir Strdmungsmechanik, Abteilung Messverfahren und
Strdomungsanalysen. FE-Nr. L-2/96-50144/96. Juli 1999.

[28] Binder, Uta (2010) Meteorologisch bedingte Unsicherheiten bei der Berechnung
von Fluglarm. DAGA 2010: 36. Jahrestagung fur Akustik , 15.-18. Marz 2010,
Berlin, Deutschland. ISBN 978-3-9808659-8-2.

[29] U. Isermann, R. Schmid: Bewertung und Berechnung von Fluglarm. Im Auftrag
des Bundesministeriums fir Verkehr, FE-Bericht Nr. L-2/96-50144/96. Géttingen,
20.07.2000.

[30] Griefahn, B, Jansen, G., Scheuch. K., Spreng, M.: Fluglarmkriterien fur ein
Schutzkonzept bei wesentlichen Anderungen oder Neuanlagen von Flughafen /
Flugplatzen, Zeitschrift fir Larmbekdmpfung 49, Nr. 5, S.171 ff., September
2002.

[31] Fluglarmschutzkonzept der sogenannten Synopse auf dem Prifstand neuerer
Erkenntnisse der Larmwirkungsforschung sowie gesetzlicher
Rahmenbedingungen - Teil 1, Larmbekampfung 4/2007, Seite 135-142

[32] Fluglarmschutzkonzept der sogenannten Synopse auf dem Prifstand neuerer
Erkenntnisse der Larmwirkungsforschung sowie gesetzlicher
Rahmenbedingungen - Teil 2, Larmbekampfung 5/2007, Seite 187-193

[33] Bewertung und Auswirkungen von unzumutbaren Belastigungen durch Fluglarm,
Institut fir Umwelthygiene, Zentrum fir Public Health, Universitat Wien, Im
Auftrag von: BMVIT - Il/L1 (Luftfahrtrecht und Flugsicherung), 15.06.2009
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[34]

[35]

[36]

[37]

Methodik zur Ermittlung der Gerauschimmissionen bei Triebwerksprobelaufen,
Foérderkennzeichen 350 01 033, UBA-FB 001321, ISSN 1862-4804, Dr. Thomas
Schenk, Umweltbundesamt, November 2009

Larmmesstechnische Untersuchungen zur Situation der ADAC Luftfahrt Technik
GmbH am Flughafen Bonn- Hangelar, Fachhochschule Aachen, Luft- u.
Raumfahrttechnik, Prof. Dr.-Ing. F. Janser, Datum 1. Januar 2011

Bericht (VS_NfD_Verschlusssache), Durchfihrung vom Larm-Messfliigen mit
zwei verschiedenen Hubschraubermustern am vorhandenen Bodenlandeplatz im
Kanzlerpark des Bundeskanzleramtes Berlin, TUV NORD, Projektleiter K.
Lenkewitz, Bericht Nr. SEII17/0108, Datum 25.04.2017

Bericht (VS_NfD_Verschlusssache), Durchfuhrung von Standlaufen am Boden
mit verschiedenen Hubschraubermustern auf dem Vorfeld des
Sonderlandeplatzes der Bundespolizei-Fliegerstaffel Sankt Augustin in Bonn
Hangelar, TUV NORD, Projektleiter K. Lenkewitz, Bericht Nr. SEI112/0923, Datum
22.03.2021

Von unserem Auftraggeber wurden uns folgende Lageplane und Untersuchungen zur
Verfligung gestellt:

[38]
[39]

[40]

[41]

[42]

[43]
[44]
[45]
[46]
[47]

[48]

[49]

Auszug aus dem Liegenschaftskataster

Digitaler Lageplan, ETRS89 -Koordinaten im UTM -System (Universal
Transversal Mercator), openstreetmap.org

DGM1 mit 1 m Gitter, Rdumliches Bezugssystem: ETRS89/UTM
Dateiformat: TIFF, Bezirksregierung Kéln, Dezernat 74 - Geodatenzentrum,
Geodateninfrastruktur, 50606 Koln

Luftbilder DOP20, Raumliches Bezugssystem: ETRS89/UTM
Dateiformat: TIFF, Bezirksregierung Kéln, Dezernat 74 - Geodatenzentrum,
Geodateninfrastruktur, 50606 Koln

3D-Gebaudemodell im LoD2 CityGML, Raumliches Bezugssystem: ETRS89/UTM
Dateiformat: TIFF, Bezirksregierung Kéln, Dezernat 74 - Geodatenzentrum,
Geodateninfrastruktur, 50606 Koln

Bebauungsplane Nr.: 37, 133, 144, 323, 422 und 447, Stadt Minster
Flachennutzungsplan Stadt Miinster

Lageplan, Biro Ingenhoven, UKM Miinster - Masterplanung
Angaben Flugbewegungszahlen, UKM Munster

UKM Miunster B_Plan 144 Vorentwurf ZK Nord mit Abstellflache-A1 Plan
2 07.06.2022, Vorentwurf Planung Post & Welters, An- und Abflugflachen
Ingenieurgesellschaft Bauer & Gelhausen

UKM Minster - Masterplanung mit Lageplanen, Ansichten und 3D-
Gebaudemodell als Da-tensatz im dxf-Format, Buro Ingenhoven, Stand
15.08.2025

UKM Minster - Konzept mit Lageplanen, Ansichten und 3D-Gebaudemodell als
pdf-Datei, Parken vor dem Versorgungszentrum, Biro &MICA, Stand 25.08.2025
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[50] Angaben zur Ausrichtung der An-/Abflugflachen, Angaben zur

Bahnnutzungsverteilung der An-/Abflugflachen, Angaben zum Rickwartsstart und
dem TDP, Ingenieurgesellschaft Bauer & Gelhausen GbR

[51] Datenblatt 5 gemal AzD, Tabellenblatter, die u. a. das DES enthalten
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A2 Akustische MessgroRen und Begriffe

AzB Bezeichnung des Fluglarmberechnungsverfahrens .Anleitung zur
Berechnung von Larmschutzbereichen"

AzD Anleitung zur Datenerfassung tber den Flugbetrieb

BR Betriebsrichtung / Flugbetriebsrichtung

dB(A) Dezibel (A-bewerteter Schallpegel)

DES Datenerfassungssystem als Datengrundlage fir die Fluglarmberechnung

DIN Verbandzeichen des Deutschen Instituts fir Normung e.V.

FB Flugbewegung / Flugbewegungen

ft NN foot (1 ft ca. 0.305 m) bezogen auf Normal Null (NN)

Hz Hertz (Einheit der Frequenz)

IP Immissionspunkt

Laeq energiedquivalenter Dauerschallpegel

Lamax A-bewerteter Maximalpegel

Ig Dekadischer Logarithmus (Basis 10)

MW Arithmetischer Mittelwert

NAT Number Above Threshold (Schwellenwertkriterium, das die Haufigkeit

angibt, mit der ein bestimmter Maximalpegel Lamax (Schwellenwert) erreicht
oder Uberschritten wird)

NN Normal Null

R'w bewertete (Bau-)Schalldamm-Mal

SLB Start- und Landebahn

SLP Sonderlandeplatz

UT™Mm Geodatisches Koordinatensystem Universal Transverse Mercator
(Ellipsoid und Datum WGS84 oder Ellipsoid GRS80. Datum ETRS89)

v Geschwindigkeit

Vimax Maximale Geschwindigkeit

VFR Visual flight rules (Sichtflugregeln)
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A3 Begriffsdefinitionen

Landeplatz
Festgelegtes Gebiet (einschlieRlich der Gebaude, Anlagen und Ausristung), das ganz
oder teilweise fir Ankunft, Abflug und Bewegungen von Luftfahrzeugen bestimmt ist.

Flugplatzbezugspunkt
Punkt, der die geographische Lage eines Landeplatzes bestimmt.

Flugbewegung
Start oder Landung.

A-bewerteter Schallleistungspegel
Lwa, zehnfacher dekadischer Logarithmus des Verhaltnisses der A-bewerteten
Schallleistung zur Bezugsschallleistung Py = 1 pW.

Flugbahn
Angenommene Bewegungslinie eines Luftfahrzeuges im Raum, deren Projektion auf die
Bezugsebene mit dem Flugweg Gbereinstimmt.

Flugstrecke
Festgelegte oder Ublicherweise benutzte Streckenfuhrung, die von Luftfahrzeugen
eingehalten werden soll. Es werden Abflugstrecken und Anflugstrecken unterschieden.

Flugweg
Projektion der tatsachlichen Flugbahn des Luftfahrzeugs auf die Bezugsebene zur
Berucksichtigung der seitlichen Abweichung der Fliige von der Flugstrecke.

Ausgangsquellhohe
h0, Héhe der Ersatzschallquelle des Luftfahrzeuges Uber der Piste bei Beginn oder Ende
der Flugbewegung.

Flughdhe
h, Héhe der Flugstrecke Uber Grund.

Fluglarm
Larm von Flugzeugen und Hubschraubern beim Start, bei der Landung oder wahrend
des Fluges wird als Fluglarm bezeichnet.
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Aquivalenter Dauerschallpegel Lpaeq

Charakteristisch fur die Larmbelastung durch Flugverkehr ist der Wechsel zwischen
intensiven, kurzzeitigen Larmereignissen und von der Verkehrsdichte abhangigen
‘Larmpausen'. Als Mal} fir die durchschnittliche Larmbelastung in einem gegebenen
Zeitraum wurde daher der A-bewertete aquivalente Dauerschallpegel eingeflhrt. Er ist
eine RechengroRe, die aus dem am Messort registrierten Schallpegelverlauf der
einzelnen Larmereignisse und dem Verhaltnis aus der Summe der Ereignisdauern und
der Gesamtmesszeit bestimmt wird.

Der aquivalente Dauerschallpegel Lpaeq ist das grundlegende Fluglarmbewertungsmafd
des novellierten Fluglarmgesetzes FluLarmG. Der Lpaeq Wird Gber die 16 Tagesstunden
von 6 bis 22 Uhr und tber die Nachtstunden von 22 bis 6 Uhr ermittelt.

Die aquivalenten Dauerschallpegel fir die Tages- und Nachtzeit ergeben sich aus
unkorrigierten Werten:

mit:
L oaeqmag UNkorrigierter Wert des aquivalenten Dauerschallpegels fiir den Tag

(6.00 bis 22.00 Uhr)

L paeqnacht UNKorrigierter Wert des aquivalenten Dauerschallpegels fiir die Nacht
(22.00 bis 6.00 Uhr)

Te Erhebungszeit in s (Te = 1,5552 x 107 s, d. h. 180 Tage)

To Bezugszeit (To =1 s)

T: Beurteilungszeit. Beurteilungszeiten von 6.00 bis 22.00 Uhr (Tag) und 22.00
bis 6.00 Uhr (Nacht).

> Summe Uber alle Flugbewegungen wahrend der Erhebungszeit Te

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

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

i laufender Index des einzelnen Fluglarmereignisses

Lpag;i A-bewerteter Schallexpositionspegel, ermittelt aus der Gerduschemission

des Luftfahrzeuges unter Berlcksichtigung des Abstandes zur Flugbahn und
der Schallausbreitungsverhaltnisse

TUV NORD Umweltschutz GmbH & Co.KG

TUV-Auftrags-Nr.:  824SST148 /8000689587 Stand:  29.06.2026 Anhang - Anlagen
Projekt/Kunde: Hubschraubersonderlandeplatz (Dachlandeplatz), UKM Minster - Fluglarm Seite A8 von 118



Maximalschalldruckpegel Lyas max

Maximalschalldruckpegel — héchster hervorgerufener AS-bewerteter Einzelschallpegel
des Fluglarmereignisses. Der Parameter, der die Stérwirkung eines Gerausches am
meisten bestimmt, ist der Maximalschalldruckpegel. Von ihm wird bestimmt, wie stark
sich das Gerausch aus den vorhandenen Hintergrundgerauschen heraushebt. Der
Maximalschalldruckpegel geht zum einen in die Berechnung eines weiteren Fluglarm-
bewertungsmales (Dauerschallpegel) ein, ist aber zum anderen auch ein eigenstandiges
Kriterium zur Bewertung der Fluglarmsituation. So ist die Stérwirkung abhangig von der
Hohe und der Haufigkeit auftretender Maximalschalldruckpegel. Dieser
Maximalschalldruckpegel kann z. B. zur Beurteilung der Aufweckwahrscheinlichkeit zur
Nachtzeit herangezogen werden.

Haufigkeits-Maximalschallpegelkriterien NAT(Lp,schw)

Das Haufigkeits-Maximalpegelkriterium NAT(L,schw) ist im § 2 des Gesetzes zum Schutz
gegen Fluglarm definiert. Dieses Kriterium gibt an, wie oft ein vorgegebener
Schwellenwert L, scnw durch die Maximalschalldruckpegel der Flugbewegungen in dieser
Bezugszeit  Uberschritten  wird (NAT = ,Number Above Threshold®,
Uberschreitungshaufigkeit):

Dabei ist:

Loasmaxi AS-bewerteter Maximalschalldruckpegel der i-ten Flugbewegung in der
Beurteilungszeit Tnacnt

Nnacht durchschnittliche Anzahl der innerhalb einer Nacht auftretenden
Flugbewegungen

Vorbeiflige einer Luftfahrzeuggruppe im Abstand s erzeugen nicht immer den gleichen
Maximalschalldruckpegel am Immissionsort. Gruppiert man fir einen Immissionsort die
Maximalschalldruckpegel aller Flugbewegungen wahrend der Bezugszeit, so ergibt sich
eine  Maximalschalldruckpegel-Verteilung. In der Praxis beobachtet man
Pegelverteilungen, die — fur eine feste Kombination von Flugzeugtyp und Flugweg —
nahezu einer Normalverteilung entsprechen. Um dieser Tatsache Rechnung zu tragen,
verwendet man eine Normalverteilung mit der Luftfahrzeuggruppenspezifischen
Standardabweichung und integriert tber den Teil der Verteilung, der oberhalb des im
Haufigkeits-Maximalpegelkriterium spezifizierten Schwellenwerts liegt.

TUV NORD Umweltschutz GmbH & Co.KG
TUV-Auftrags-Nr.:  824SST148 /8000689587 Stand:  29.06.2026 Anhang - Anlagen
Projekt/Kunde: Hubschraubersonderlandeplatz (Dachlandeplatz), UKM Minster - Fluglarm Seite A9 von 118



A4

Immissionspunkte

Bezeichnung Hohe Koordinaten
X Y Z
(m) (m) (m) (m)
IP1 8.00| r 32403156.21 5757656.12 77.31
IP2 8.00| r 32403156.98 5757695.88 77.33
IP3 6.00| r 32403227.81 5757650.52 75.98
IP4 12.00| r 32403293.78 5757673.23 79.69
IP5 6.00| r 32403341.23 5757739.16 77.56
IP6 4.00| r 32403420.83 5757768.20 74.05
IP7 8.00| r 32403518.81 5757840.75 75.77
IP8 4.00| r 32403582.21 5757898.24 70.62
IP9 8.00| r 32403231.91 5757934.30 75.23
IP10 8.00| r 32403338.84 5757941.17 75.18
P11 6.00| r 32404012.79 5757899.97 68.31
P12 8.00| r 32403755.58 5757439.66 75.78
IP13 6.00| r 32403428.03 5757447.21 76.94
P14 4.00| r 32403322.24 5757366.45 74.31
IP15 8.00| r 32403035.78 5757478.13 76.66
IP16 8.00| r 32403023.54 5757503.04 76.47
P17 4.00| r 32403054.99 5757567.52 71.98
IP18 6.00| r 32403048.77 5757637.02 74.59
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A5 Grafik Take-off Profile AIRBUS BK117 (H145)
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A6 Grafik Landing Profile AIRBUS BK117 (H145)
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A7 Technisches Datenblatt Idle- und Vollastbetrieb am Bod -

AIRBUS BK117 (H145)

Datum / Ort
Projektleiter

Meteorologie

Hubschrauber

Messpunkte

Mess- Abstand

ort a [m]
MP1 12
MP2 19
MP3 15
MP4 21
MP5 15
MP6 21
MP7 15
MP8 19

Technisches Datenblatt

Gerauschmessungen an Hubschraubern

Nov. 2010 / Bonn Hangelar Datenquelle:
Dipl-Phys.Ing. Larmmesstechnische
Knut Lenkewitz Untersuchungen

zur Situation der

ADAC Luftfahrt Technik GmbH
am Flughafen Bonn- Hangelar
Fachhochschule Aachen
Prof.Dr.-Ing. F. Janser

Bericht Datum 01.01.2011

Lufttemperatur ca. 2 °C,
rel. Feuchte 70 % r.F,
leichter Wind

Luftfahrzeug: MBB — BK 117 B - 2; Eurocopter (D,J)

Hersteller: Messerschmidt-Bdlkow-Blohm, Kawasaki, Heavy
Industries, Baujahr: 1983

Kennzeichen: D — HBRB

Antrieb: 2x AVCO Lycoming1-750 B-1 mit je 700 Wellen-PS
Rotor: 117 — 14 1081 / 117 — 15 1321; Heckrotor: 117 — 31 7201

Richtwirkung

D PL #4334 0100

Durch die DAkkS nach
DIN EN ISO/IEC 17025
akkreditiertes Priflaboratorium.

Die Akkreditierung gilt fiir die
in der Urkunde aufgefiihrten
Prifverfahren.

Das Labor ist dariiber hinaus

bekanntgegebene M essstelle
nach § 29b BImSchG.

Idle

Volllast

Schalldruckpegel am
Messpunkt MP [dB(A)]

Schalldruckpegel
Lar,1m [dB(A)]

Schallleistungspegel

energetischer Mittelwert der Messpunkte (Hiillflache)

TUV NORD Umw eltschutz GmbH & Co. KG
Geschéftsstelle Essen

AmTUV 1 e 45307 Essen

Telefon +49 (0)201 825-3368

E-Mail: umw elt@tuev-nord.de

Idle Volllast Idle Volllast
87 97 108 119
84 94 110 120
87 97 110 121
85 95 111 122
85 99 109 122
84 99 110 125
87 103 111 127
84 97 110 123
110 123

Lwa[dB(A)]
Idle Volllast
116 127
118 128
118 129
119 130
117 130
118 133
119 135
118 131
118 131

Schall- u. Schwingungstechnik
Messstelle nach § 29b BImSchG
VMPA-Giitepriifstelle fir Bauakustik
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A8 Gelandemodell in 3D — Dach und Bodenlandeplatz

LANDUNG

START

TDP

LDP START

LANDUNG H

Dachlandeplatz
Bildquelle: TUV NORD

LANDUNG

START

LDP
LANDUNG

Bodenlandeplatz
Bildquelle: TUV NORD
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A9 Gelandemodell in 3D - Bebauungskonzept

Bebauungskonzept
Bildquelle: TUV NORD

Bebauungskonzept
Bildquelle: TUV NORD
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A11 Bebauungsplan Nr. 37 (Auszug)
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A12 Bebauungsplan Nr. 144 (Auszug)
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A13 Bebauungsplan Nr. 323 (Auszug)
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A14 Bebauungsplan Nr. 133 (Auszug)
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A15 Bebauungsplan Nr. 422 (Auszug)
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A30 Gebaudelarmkarte Bestandsgebaude Klinikum Tag/Nacht
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A31 Gebaudelarmkarte Bestandsgebaude Klinikum Tag/Nacht
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A32 Gebaudelarmkarte Bestandsgebaude Klinikum Tag/Nacht
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A33 Gebaudelarmkarte Bestandsgebaude Klinikum Tag/Nacht
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A34 Gebaudelarmkarte Bestandsgebaude Klinikum Tag/Nacht
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