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Abkurzungen
APU Hilfsgasturbinen (Auxiliary Power Unit) erzeugen an der Abstellpo-
sition Strom fir das Bordnetz sowie Druckluft fir die Klimaanlage
und zum Starten der Triebwerke
ARR Arrival — Anflug / Landung
AzB Bezeichnung des Fluglarmberechnungsverfahrens ,Anleitung zur
Berechnung von Larmschutzbereichen®
AzD Anleitung zur Datenerfassung Uber den Flugbetrieb
BR Betriebsrichtung, Flugbetriebsrichtung
BR 08 Betriebsrichtung 08 (Ost)
BR 26 Betriebsrichtung 26 (West)
dB(A) Dezibel (A bewerteter Schallpegel)
DEP Departure — Abflug / Start
DES Datenerfassungssystem als Datengrundlage fur die Fluglarmbe-
rechnung
DHL Logistikunternehmen Deutsche Post DHL
FB Flugbewegung / Flugbewegungen
FLHG Flughafen Leipzig/Halle GmbH
GAT General Aviation Terminal. Abfertigungsbereich fir die allgemeine
Luftfahrt
IFR Instrument Flight Rules (Instrumentenflugregeln)
ILS Instrumentenlandesystem
i.S.d. im Sinne des / der
10 Immissionsort
Ko Zuschlag auf Pegel bzw. NAT-Werte gemal FluLarmG zur Berlck-
sichtigung der Schwankungen der Betriebsrichtungsverteilung und
ggf. der Bahnnutzung
Laeq energiedquivalenter Dauerschallpegel
LAmax A-bewerteter Maximalpegel
Ig Dekadischer Logarithmus (Basis 10)
MAP Missed Approach Procedure — Fehlanflugverfahren
MW Arithmetischer Mittelwert

Schalltechnische Untersuchung - Fluglarm (Stand: 31.07.2020) 5



=

OBERMEYER

Pl ANFN + BFRATFN GmbH

Flughafen Leipzig/Halle
15. Antrag auf Plananderung

NAT

Qsl

SLB

o, STD

UTM

VFR

Number above Threshold (Schwellenwertkriterium, das die Haufig-
keit angibt, mit der ein bestimmter Maximalpegel Lamax (Schwellen-
wert) erreicht oder Uberschritten wird)

Standardisiertes Datenformat gemafR DIN 45687 zum Austausch
von Daten zwischen verschiedenen Berechnungsprogrammen

Start- und Landebahn

Zeichen fir die Standardabweichung Sigma einer Verteilung in der
Grundgesamtheit

Geodatisches Koordinatensystem Universal Transverse Mercator
(Ellipsoid und Datum WGS84 oder Ellipsoid GRS80, Datum
ETRS89)

visual flight rules (Sichtflugregeln)
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1 Aufgabenstellung und Vorbemerkungen

Die Flughafen Leipzig/Halle GmbH (FLHG) beantragt in ihrem 15. Antrag
auf Plananderung die Genehmigung zur Erweiterung von Vorfeld- und Ge-
baudeflachen sowie von Flugbetriebsflachen. Die zum Gegenstand der
Plananderung gemachten Planungen stehen in funktionalem Zusammen-
hang mit dem Frachtdrehkreuz (HUB), das die DHL seit dem Jahr 2008 auf
dem Verkehrsflughafen Leipzig/Halle betreibt, und betreffen in erster Linie
das nahere raumliche Umfeld der von der DHL genutzten Hochbau- und
Vorfeldflachen. Konkret sind als bauliche Mallnahmen insbesondere die Er-
weiterung der DHL-Vorfeldflachen nach Sudosten sowie Erganzungen im
Rollwegenetz und die Errichtung weiterer Enteisungsflachen vorgesehen.
Im Zuge dieses Ausbauvorhabens sollen auch weitere, bereits genehmigte
Anpassungen am Rollwegenetz, wie z.B. die Errichtung des Rollweges
H10, realisiert werden. Die geplanten baulichen MalRhahmen tragen dem
prognostizierten Anstieg an Fracht-Flugbewegungen und dem hieraus sich
ergebenden zuzuglichen Bedarf an Abstellpositionen und entsprechenden
Funktionsflachen (Flugzeugenteisungspositionen) in diesem Bereich Rech-
nung (siehe Antragsschreiben der FLHG).

Aufgabe der vorliegenden Untersuchung ist es, die Fluglarmbelastung fur
den Ausbaufall (Planfall 2032) zu ermitteln und Aussagen dazu zu geben,
inwieweit sich vorhabensbedingt die vom Flughafen Leipzig/Halle ausge-
hende Belastung durch Fluglarm verandern wird. Dies erfolgt durch den
Vergleich der beiden Szenarien Prognosenullifall 2032 und Planfall 2032
(Ausbaufall).

Die Fluglarmbelastung im Sinne der 1. FlugLSV [2] setzt sich aus den fol-
genden Immissionsbeitragen zusammen:

a) Flugbetrieb in der Luft (An- und Abflige und ggf. Platzrunden),

b) der Rollverkehre zwischen der Landebahn und dem Vorfeld sowie
zwischen dem Vorfeld und der Startbahn und

c) dem Einsatz der Hilfsgasturbinen APU vor dem Start bzw. nach der
Landung an der Abfertigungsposition (Vorfeld).

Die zwischen den beiden Szenarien Planfall 2032 und Prognosenullfall
2032 bestehenden Belastungsunterschiede stellen die Larmauswirkungen
des geplanten Vorhabens dar. Das geplante Vorhaben hat dabei Auswir-
kungen auf die vorfeldnahe Rollwegefihrung und die Lage der Abferti-
gungsvorgange an den Vorfeldpositionen (APU-Einsatze). Fur das nahere
raumliche Umfeld der DHL-Vorfeldflachen sind aus den Immissionsbeitra-
gen der Quellgruppen b) und c) Anderungen der Belastungssituation zu er-
warten. Da das Vorhaben auch dem prognostizierten Anstieg an Fracht-
Flugbewegungen Rechnung tragt, beeinflusst dies auch den Flugbetrieb in
der Luft (siehe oben, Punkt a)).

Schalltechnische Untersuchung - Fluglarm (Stand: 31.07.2020) 7
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Die FLHG lieR® fur den Prognosenulifall 2032 und den Planfall 2032 — auf
der Grundlage der hierzu erstellten Verkehrsprognose [12] — jeweils ein Da-
tenerfassungssystem (DES) erstellen. Die entsprechend den Anforderun-
gen der AzD [3] erstellten Datenerfassungssysteme enthalten die fur die
Fluglarmberechnungen erforderliche Datenbasis. Diese von der DFS Deut-
sche Flugsicherung GmbH hinsichtlich der Flugverfahren und Flugstrecken
validierten Datenerfassungssysteme wurden OBERMEYER zur weiteren
Verwendung ubergeben ([13], [14], [15]).

Erganzend hierzu wird die Fluglarmbelastung des Jahres 2018 (Istsituation
2018) ermittelt. Das hierzu erforderliche Datenerfassungssystem wurde von
OBERMEYER erstellt. Grundlage hierfir stellen insbesondere Analysen
des Flugbetriebs der sechs verkehrsreichsten Monate des Jahres 2018 (Mai
bis einschliel3lich Oktober) dar.

Das Ausmal} der Fluglarmbelastung wird in dieser Untersuchung flachen-
haft anhand der in § 2 FluLarmG [1] fir zivile Flugplatze benannten Werte
sowie weiterer geeigneter akustischer Kenngrof3en quantifiziert. Der § 2
FluLarmG unterscheidet dabei zwischen bestehenden zivilen Flugplétzen
und neuen oder wesentlich baulich erweiterten zivilen Flugplatzen. Fir neue
oder wesentlich baulich erweiterte zivile Flugplédtze legt das FluLarmG ge-
genuber den Werten fur bestehende zivile Flugpldtze abgesenkte Grenz-
werte fest.

Der Flughafen Leipzig - Halle stellt derzeit i.S.d. FluLarmG einen Bestands-
flughafen dar, da das Planfeststellungsverfahren ,Start- / Landebahn Sud
mit Vorfeld" vor dem 07.06.2007 (Stichtag in § 2 FluLarmG) durchgefuhrt
wurde (siehe Planfeststellungsbeschluss vom 04.11.2004 [4]). Die Festset-
zung des aktuell gultigen Larmschutzbereichs fur den Flughafen
Leipzig/Halle erfolgte deshalb im Jahre 2012 in [6] und [7] auf der Grundlage
der Werte gemal § 2 FluLarmG fur bestehende zivile Flugplatze.

Die zum Gegenstand der Plananderung gemachten Planungen stellen
i.S.d. FluLarmG keine bereits aufgrund des Umfangs der vorgesehenen
baulichen MaRnahmen wesentliche bauliche Erweiterung sondern lediglich
eine sonstige bauliche Erweiterung dar, da das Vorhaben weder die Anle-
gung eines neuen Flugplatzes noch den Bau einer neuen Start-/Landebahn
vorsieht. Eine sonstige bauliche Erweiterung eines Flugplatzes ist dann we-
sentlich, wenn sie zu einer Erhdhung des aquivalenten Dauerschallpegels
Laeq Tag @an der Grenze der Tag-Schutzzone 1 oder des aquivalenten Dauer-
schallpegels LaegNacht an der Grenze der Nacht-Schutzzone um mindestens
2 dB(A) fuhrt (siehe § 2 Abs. 2 Satz 4 FluLarmG).

Die Anderung der Héhe des &quivalenten Dauerschallpegels um mindes-
tens 2 Dezibel (A) wird dabei mit der Mal3gabe ermittelt, dass es auf den
voraussehbaren Flugbetrieb ankommt, der sich allein infolge einer sonsti-
gen wesentlichen baulichen Erweiterung eines Flugplatzes ergibt (§ 5 Abs.
2 der 1. FugLSV).

8 Schalltechnische Untersuchung - Fluglarm (Stand: 31.07.2020)
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Im konkreten Fall entscheidet das Ergebnis der Prufung auf wesentliche
Erhdhung des aquivalenten Dauerschallpegels (Pegeldifferenz zwischen
Planfall 2032 und Prognosenullfall 2032) daruber, ob der Flughafen
Leipzig/Halle i.S.d. FluLarmG zukulnftig weiterhin als Bestandsflughafen
oder als wesentlich baulich erweiterter Flugplatz — mit entsprechend abge-
senkten Grenzwerten — einzustufen sein wird.

Das FluL4rmG sieht in § 4 Abs. 6 die turnusgemafie Uberpriifung festge-
setzter Larmschutzbereiche alle 10 Jahre vor. Dabei ist zu prifen, ob sich
die Larmbelastung seitdem wesentlich verandert hat oder wahrend der
nachsten zehn Jahre voraussichtlich wesentlich verandern wird. Dies erfolgt
ebenfalls anhand des oben beschriebenen 2-dB-Kriteriums. Sollte dies der
Fall sein, so ist der Larmschutzbereich neu festzusetzen. Die Anpassung
des Larmschutzbereichs eines Bestandsflugplatzes fuhrt aber nicht dazu,
dass der Flughafen seinen Status wechselt.

Zur aulleren Abgrenzung des Untersuchungsraums werden zusatzlich die
Konturen Laeg-Nacht von 45 dB(A) berechnet.

Weiterhin werden die Konturen dargestellt, die die im FluLarmG benannten
Dauerschallpegel-Konturen um 5 dB(A) Ubersteigen und in nennenswertem
Umfang Bereiche aullerhalb des Flughafengelandes betreffen. Im konkre-
ten Fall trifft dies auf die Konturen mit Laeg-Nacht = 60 dB(A) zu.

Erganzend zur Darstellung der Isolinien wird fir eine grol’e Anzahl von
Nachweispunkten (reprasentative Ortslagen) die Fluglarmbelastung in der
Istsituation 2018, im Prognosenulifall 2032 und im Planungsfall 2032 tabel-
larisch in Datenblattern ausgewiesen.

Die vorliegende Untersuchung nimmt keine Bewertung oder Beurteilung der
Belastungssituation vor.

Schalltechnische Untersuchung - Fluglarm (Stand: 31.07.2020) 9
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2 Grundlagen der Fluglarmberechnung gemaR 1. Flug-
LSV

Das FluLarmG [1] regelt in Verbindung mit der 1. FlugLSV [2] und dem tech-
nischen Regelwerk AzB [3] die Berechnungsmethodik und die zu ermitteln-
den akustischen Kenngrof3en.

Das FluLarmG legt fest, welche Schutzzonen fur bestehende Flugplatze
oder fur wesentlich baulich erweiterte Flugplatze beurteilungsrelevant sind.
Berechnet werden deshalb diese verbindlich geforderten Beurteilungswerte
sowie weitere flr die Beschreibung der Belastungssituation geeignete akus-
tische KenngrofRen.

Die AzB von 2008 definiert die fur die Berechnung erforderliche akustische
und flugtechnische Datenbasis und legt das anzuwendende Berechnungs-
verfahren in einer sehr detaillierten Form fest.

Die Berechnung von Larmschutzbereichen nach dem FluLarmG erfolgt
stets fur einen prognostizierten Flugbetrieb. Die hierfur erforderlichen Da-
tenerfassungssysteme enthalten in einer standardisierten Form fir den Zeit-
raum der sechs verkehrsreichsten Monate des jeweiligen Bezugsjahres
eine vollstandige Beschreibung des nach Art und Umfang voraussehbaren
Flugbetriebs. Diese Datenerfassungssysteme werden sinnvoller Weise fur
das langjahrige Mittel der Betriebsrichtungsverteilung' erstellt, wobei hier
der Mittelwert der sechs verkehrsreichsten Monate des Jahres zu beruck-
sichtigen ist. Dieser Wert kann von den entsprechenden Jahresmittelwerten
abweichen?, da die Betriebsrichtungsverteilungen einzelner Jahre vor allem
auf Grund wechselnder Witterungsbedingungen gewissen Schwankungen
unterliegen.

' Unterschieden werden im Falle des Flughafens Leipzig/Halle in Abhangigkeit von der
aktuellen Windrichtung die beiden Betriebsrichtungen BR 08 (vorwiegend 6stliche Wind-
richtungen; Start nach Osten, Landeanflug aus Richtung West) und BR 26 (vorwiegend
westliche Windrichtungen; Start nach Westen, Landeanflug aus Richtung Ost).

2 Das DES fir das in dieser Untersuchung betrachtete Referenzjahr 2018 wird zur Verbes-
serung der Vergleichbarkeit ebenfalls fur diese mittlere Betriebsrichtungsverteilung erstellt.
Durch diese formal gleichwertige Vorgehensweise wird die Vergleichbarkeit der fur die drei
hier betrachteten Szenarien berechneten akustischen Kenngrdf3en erreicht.

10 Schalltechnische Untersuchung - Fluglarm (Stand: 31.07.2020)
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Zur Berucksichtigung dieser Variationen wurde bei der Fluglarmberechnung
die ,3-Sigma-Regelung® eingefuhrt, wonach auf die fur die mittlere Betriebs-
richtungsverteilung (,Realverteilung“) berechneten KenngréRen (aquiva-
lente Dauerschallpegel oder Uberschreitungshaufigkeiten) ein Zuschlag er-
folgt, der ortsabhangig auf der Basis der Streuung dieser Kenngrof3en bei
variierenden Bahnnutzungen bestimmt wird.

Die Fluglarmbelastung im Sinne der 1. FlugLSV setzt sich zusammen aus
den Immissionsbeitragen

1. des Flugbetriebs in der Luft (An- und Abflugstrecken und ggf. Platz-
runden),

2. der Rollverkehre zwischen der Landebahn und dem Vorfeld sowie
zwischen dem Vorfeld und der Startbahn und

3. dem Einsatz der Hilfsgasturbinen APU vor dem Start bzw. nach der
Landung.

Die Klassifikation der Luftfahrzeuge erfolgt entsprechend Abschnitt 2.2.3
der AzD [3] (Definition der Luftfahrzeuggruppen). Im Anhang der AzB befin-
den sich fur diese Luftfahrzeuggruppen Datenblatter, die — getrennt fir Start
und Landung — die fir die Fluglarmberechnung erforderliche akustische®
und flugtechnische* Datenbasis enthalten.

Die Tabelle 1 gibt eine Ubersicht tiber die verwendeten Luftfahrzeuggrup-
pen. Fur die malgeblichen Luftfahrzeuggruppen werden beispielhaft fur
das Flugaufkommen am Flughafen Leipzig/Halle typische Flugzeugbaurei-
hen benannt.

3 Spektrale Angaben zum Emissionspegel und der Richtwirkung der Schallabstrahlung.

4 Flugprofil, Geschwindigkeitsverlauf und Verlauf des Zusatzpegels zur Berlicksichtigung
des Flugzustandes.

Schalltechnische Untersuchung - Fluglarm (Stand: 31.07.2020) 11
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Luftfahrzeug- | Definition ausgewaéhlte
gruppe Beispiele

P1.1 Ultraleichtflugzeuge

P 1.3 Propellerflugzeuge mit einer Hochststartmasse (MTOM) bis 2 t

P14 Propellerflugzeuge mit einer Hochststartmasse (MTOM) (iber 2 bis 5,7 t

Propellerflugzeuge mit einer Hochststartmasse (MTOM) Uber 5,7 t, die den Anforderungen des Anhangs 16
P21 zum Abkommen Uber die Internationale Zivilluftfahrt, Band |, Kapitel 3, Kapitel 4 oder Kapitel 10 entsprechen.

militarische Propellerflugzeuge mit einer Hochststartmasse (MTOM) Uber 5,7 t.

P-MIL 2

Strahlflugzeuge mit vier Triebwerken und einer Hochststartmasse (MTOM) liber 100 t, die den Anforderungen |lI76x, A225
des Anhangs 16 zum Abkommen Uber die Internationale Zivilluftfahrt, Band |, Kapitel 2 oder Kapitel 3
entsprechen und vor 1982 gebaut wurden.

s32 a) Starts mit Luftfahrzeugen der Luftfahrzeuggruppe S 3.2, deren aktuelle Startmasse bis 85 % der
Héchststartmasse (MTOM) betrégt.
b) Starts mit Luftfahrzeugen der Luftfahrzeuggruppe S 3.2, deren aktuelle Startmasse mehr als 85 % der
Hochststartmasse(MTOM) be-tragt
a/b) Landungen mit Luftfahrzeugen der Luftfahrzeuggruppe S 3.2

S 5.1 Strahlflugzeuge mit einer Hochststartmasse (MTOM) bis 50 t, die den Anforderungen des Anhangs 16 zum |CRJ, E170

) Abkommen Uber die Intemationale Zivilluftfahrt, Band |, Kapitel 3 oder Kapitel 4 entsprechen.

Strahlflugzeuge mit einer Hochststartmasse (MTOM) tiber 50 t bis 120 t und einem Triebwerks-

S 5.2 Nebenstromverhaltnis gréRer als 3, die den Anforderungen des Anhangs 16 zum Abkommen (ber die
Internationale Zivilluftfahrt, Band |, Kapitel 3 oder Kapitel 4 entsprechen und nach 1982 gebaut wurden.
Strahlflugzeuge mit einer Hochststartmasse (MTOM) tiber 50 t bis 120 t und einem Triebwerks-

§$5.3 Nebenstromverhaltnis bis 3, die den Anforderungen des Anhangs 16 zum Abkommen Uber die Internationale
Zivilluftfahrt, Band |, Kapitel 3 oder Kapitel 4 entsprechen und nach 1982 gebaut wurden.
Strahlflugzeuge mit zwei Triebwerken und einer Héchststartmasse (MTOM) liber 120 t, die den A300, A330,

S 6.1 Anforderungen des Anhangs 16 zum Abkommen (iber die Internationale Zivilluftfahrt, Band |, Kapitel 3 oder  |A350, B757-300,
Kapitel 4 entsprechen und nach 1982 gebaut wurden. B767, B777,

B787

Strahlflugzeuge mit drei oder vier Triebwerken und einer Héchststartmasse (MTOM) iber 120 t bis 300 t, die
den Anforderungen des Anhangs 16 zum Abkommen Uber die Internationale Zivilluftfahrt, Band |, Kapitel 3
oder Kapitel 4 entsprechen und nach 1982 gebaut wurden. Das Luftfahrzeugmuster Airbus A340 ist von
dieser Gruppe ausgenommen, da es in der Gruppe S 6.3 gesondert erfasst wird.

$6.2 a) Starts mit Luftfahrzeugen der Luftfahrzeuggruppe S 6.2, deren aktuelle Startmasse bis 70 % der
Hochststartmasse (MTOM) betragt.

b) Starts mit Luftfahrzeugen der Luftfahrzeuggruppe S 6.2, deren aktuelle Startmasse mehr als 70 % der
Hochststartmasse (MTOM) betragt

a/b) Landungen mit Luftfahrzeugen der Luftfahrzeuggruppe S 6.2

S 6.3 Luftfahrzeuge des Luftfahrzeugmusters Airbus A340

Strahlflugzeuge mit drei oder vier Triebwerken und einer Héchststartmasse (MTOM) tiber 300 t bis 500 t, die
den Anforderungen des Anhangs 16 zum Abkommen Uber die Internationale Zivilluftfahrt, Band I, Kapitel 3
oder Kapitel 4 entsprechen.

Starts mit Luftfahrzeugen der Luftfahrzeuggruppe S 7, deren aktuelle Startmasse bis 70 % der

s7 Hochststartmasse (MTOM) betrégt.
Starts mit Luftfahrzeugen der Luftfahrzeuggruppe S 7, deren aktuelle Startmasse mehr als 70 % der
Héchststartmasse (MTOM) betrégt.
a/b) Landungen mit Luftfahrzeugen der Luftfahrzeuggruppe S 7
Strahlflugzeuge mit vier Triebwerken und einer Hochststartmasse (MTOM) (iber 500 t, die den Anforderungen
des Anhangs 16 zum Abkommen Uber die Internationale Zivilluftfahrt, Band |, Kapitel 4 entsprechen.
ss a) Starts mit Luftfahrzeugen der Luftfahrzeuggruppe S 8, deren aktuelle Startmasse bis 70 % der
Hochststartmasse (MTOM) betrégt.
b) Starts mit Luftfahrzeugen der Luftfahrzeuggruppe S 8, deren aktuelle Startmasse mehr als 70 % der
Hochststartmasse (MTOM) be-tragt.
a/b) Landungen mit Luftfahrzeugen der Luftfahrzeuggruppe S 8
H1.0 zivile oder militdrische Hubschrauber mit einer Hochststartmasse (MTOM) bis 1,0 t.

)
H1.1 zivile oder militarische Hubschrauber mit einer Héchststartmasse (MTOM) iiber 1,0 t bis 3,0 t.
H1.2 zivile oder militarische Hubschrauber mit einer Hochststartmasse (MTOM) {iber 3,0 t bis 5,0 t.
)
)

H21 zivile oder militdrische Hubschrauber mit einer Hochststartmasse (MTOM) liber 5,0 t bis 10,0 t.
H22 zivile oder militarische Hubschrauber mit einer Hochststartmasse (MTOM) tiber 10,0 t.

Tabelle 1: Luftfahrzeuggruppen gemaf AzD (Auswahl)
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Die fur die Festsetzung eines Larmschutzbereichs nach § 4 Abs. 3 und 4
des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm erforderliche Ermittlung der
Larmbelastung erfolgt auf der Grundlage der in der Anlage zu § 3 des Ge-
setzes zum Schutz gegen Fluglarm definierten Larmindizes Laeqg-Tag,
LaegNacht und Lamax. Zur Abgrenzung der verschiedenen Schutzzonen des
Larmschutzbereichs werden

1. der aquivalente Dauerschallpegel Laeq-Tag als AulRenpegel fur die
Tag-Schutzzonen 1 und 2,

2. der aquivalente Dauerschallpegel Laeg-Nacht als Aulienpegel fur die
Nacht-Schutzzone und

3. der Maximalpegel Lamax als Pegel im Rauminnern fur die Nacht-
Schutzzone

jeweils einschlieRlich des Zuschlags zur Berlcksichtigung der zeitlich vari-
ierenden Nutzung der einzelnen Betriebsrichtungen (3-Sigma) gemal der
Anlage zu § 3 des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm berechnet. Fur die
Berechnung des Maximalpegels Lamax wird gemaf der Anlage zu § 3 des
Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm ein Pegelunterschied zwischen au-
Ren und innen von 15 Dezibel (A) berlcksichtigt (§ 4 Abs. 1 1. FlugLSV).

Gemal AzD sind die Berechnungsergebnisse im geodatischen UTM- Koor-
dinatensystem (UTM: Universal Transverse Mercator) darzustellen. Die
Flugstreckenbeschreibungen sowie die Flugplatzkoordinaten und die Weg-
punkte liegen — etwa im Luftfahrthandbuch Deutschland — im geographi-
schen Koordinatensystem WGS84 vor. Es muss daher eine Koordinaten-
transformation von rechtweisend Nord (True North, TN) auf Gitter-Nord
UTM (GN UTM) vorgenommen werden.

21 Aufbau der Fluglarmberechnungsmodelle

Die Modellerstellung und die Fluglarmberechnung erfolgen in dieser Unter-
suchung mit dem Berechnungsprogramm CadnaA, Version 2020 MR2 der
DataKustik GmbH, das anhand von erfolgreich bestandenen Testrechnun-
gen die Eignung zur Fluglarmberechnung gemal} AzB 2008 nachgewiesen
hat.>

5 Der Programmentwickler tiberpriift die Richtlinien-Konformitét nachfolgender Programm-
versionen dadurch, dass die Berechnungen fur den Testflughafen wiederholt werden und
es dabei zu keinen Abweichungen kommt.
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FUr den Aufbau eines Fluglarmberechnungsmodells werden die folgenden
Daten bendtigt:

e Akustische und flugtechnische Datenbasis gemaly der Anlage zur
AzB (Bestandteil der Berechnungssoftware).

e Datenerfassungssystem DES: Vollstandige Beschreibung des nach
Art und Umfang voraussehbaren Flugbetriebs in einer standardisier-
ten Form gemal den Anforderungen der AzD.

¢ Digitales Gelandemodell im UTM-Koordinatensystem der Fluglarm-
berechnung (Rasterweite von 50 m mal 50 m).

o Geeignete georeferenzierte Hintergrundkarte im UTM-Koordinaten-
system der Fluglarmberechnung fur die Ergebnisdarstellung.

Das fur die Modellerstellung bendtigte digitale Gelandemodell DGM 50 so-
wie die Digitale Topographische Karte DTK 50 wurden von der FLHG vom
Bundesamt fur Kartografie und Geodasie bezogen und zur weiteren Bear-
beitung zur Verfugung gestellt. Durch die Verwendung des Digitalen H6-
henmodells werden die topografisch bedingten Hoéhenunterschiede zwi-
schen der Position des Luftfahrzeugs und der Héhe des Rechenpunktes
ausgeglichen.

2.2 Anmerkungen zum Berechnungsverfahren

Die Berechnung der Immissionskenngrof3en erfolgt fur die Hohe von 4 m
Uber Grund. Die Kurvenpunkte der Larmkonturen werden durch lineare In-
terpolation zwischen benachbarten Gitterpunkten eines Rechengitters er-
mittelt, dessen Maschenweite generell 50 m betragt (AzB, Abschnitte 8.1
und 8.2). Die Fluglarmberechnung gemal 1. FlugLSV sieht ausschliellich
die Ermittlung von Larmkonturen vor. Die in dieser Untersuchung ergan-
zend durchgefuhrten Einzelpunktberechnungen erfolgen ebenfalls fur eine
Hohe von 4 m Uber Grund.

2.21 Aquivalente Dauerschallpegel

Im FluLarmG ist die getrennte Bestimmung von A-bewerteten aquivalenten
Dauerschallpegeln Laeq fur den Tag (06 bis 22 Uhr) und fur die Nacht (22
bis 06 Uhr) vorgesehen. Dabei werden als Erhebungszeit die sechs ver-
kehrsreichsten Monate des Prognosejahres (180 Tage) zu Grunde gelegt.
Die aquivalenten Dauerschallpegel werden fur beliebige Immissionsorte in
der Umgebung eines Flugplatzes aus den auf die Zeit to = 1 s normierten
Schallexpositionspegeln Lae jedes einzelnen Gerauschs (Vorbeiflug, Roll-
vorgang oder APU-Einsatz) nach der folgenden Formel ermittelt:

14 Schalltechnische Untersuchung - Fluglarm (Stand: 31.07.2020)
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L

Aeq,x

tO < Ly /10
=10-1g[ 2->"10™*
T S

Das Zeitintervall T betragt:
e tags:T= %-180-24-36005 und

e nachts: T= 13 .180-24-3600 s

Die fur beliebige Immissionsorte berechneten (unkorrigierten) aquivalenten
Dauerschallpegel werden anschlieend noch um den 3-Sigma-Zuschlag er-
hoht.

2.2.2 Pegelhaufigkeitskriterien (NAT-Kriterien)

Das FluLarmG fordert fur die Nachtzeit zusatzlich zur Berechnung des aqui-
valenten Dauerschallpegels Laeg-Nacht die Berechnung von Pegelhaufig-
keitskriterien. Pegelhaufigkeitskriterien geben die Anzahl an, mit der ein vor-
gegebener Schwellenwert (Maximalpegel) wahrend der Durchschnittsnacht
des Beurteilungszeitraums von 180 Tagen erreicht oder Uberschritten wird.

Das Berechnungsmodell AzB erlaubt die Berechnung der auf einen be-
stimmten Nachweisort einwirkenden klassenspezifischen mittleren Maxi-
malpegel. Dieser Wert wird von allen Luftfahrzeugen einer AzB-Klasse, die
zum Nachweisort eine bestimmte Vorbeifluggeometrie einhalten, im Mittel
hervorgerufen. Bestimmt man die Uberschreitungshaufigkeit auf der Basis
der klassenspezifischen mittleren Maximalpegel, so fuhrt dies in der Regel
zu Konturverlaufen, die ausgepragte Sprung- und Abbruchstellen zeigen.
Dies liegt darin begrindet, dass sich fur eine bestimmte Flugzeuggruppe
nach dem AzB-Verfahren an einem vorgegebenen Immissionsort ein einzi-
ger, diskreter Maximalpegelwert ergibt. In der Realitat ergibt sich jedoch fur
ein bestimmtes Flugzeugmuster eine Pegelverteilung, die innerhalb be-
stimmter Grenzen um den klassenspezifischen mittleren Maximalpegel
streut. In der Praxis beobachtet man aber Pegelverteilungen, die — fur eine
feste Kombination von Flugzeugtyp und Flugweg — naherungsweise einer
Normalverteilung entsprechen.

Die Abbildung 1 zeigt die Streuung der individuellen (= meRRbaren) Maximal-
pegel um die klassenspezifischen mittleren Maximalpegel. Der grau hinter-
legte Bereich markiert die ,Larmereignisse®, die den vorgegebenen Schwel-
lenwert Uberschreiten, obwohl der mittlere Maximalpegel unterhalb dieses
Schwellenwertes liegt. Die AzB gibt fur die relevanten Luftfahrzeuggruppen
eine Standardabweichung Qs von 3 dB an.
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Die fur beliebige Immissionsorte ermittelten (unkorrigierten) Uberschrei-
tungshaufigkeiten werden anschlielRend noch um den 3-Sigma-Zuschlag
erhoht.

W(Lpﬁs.msx} —

L L

DAS max 0,Schw A S, miax

Abbildung 1: Normalverteilung von Maximalschalldruckpegeln (AzB, Abbildung 12)

Anmerkungen:

Im Zusammenhang mit der Beriicksichtigung der Streubreiten von Maximalpegeln ist zu
beachten, dass der berechnete klassenspezifische, mittlere Maximalpegel geméai AzB den
logarithmischen Mittelwert der Verteilung darstellt. Eine Normalverteilung wird aber durch
ihren arithmetischen Mittelwert und die Standardabweichung o beschrieben. Weiterhin gilt,
dass die Verteilung symmetrisch zum arithmetischen Mittelwert ist.

Hinsichtlich der Differenz zwischen logarithmischem und arithmetischem Mittelwert nor-
malverteilter Pegelwerte gilt, dass der logarithmische Mittelwert stets gré8er ist als der
arithmetische Mittelwert. Der Unterschied zwischen logarithmischem und arithmetischem
Mittelwert wird dabei mit zunehmender Streubreite der Normalverteilung immer gréf3er.

Bei der Beriicksichtigung der Streuung der Maximalpegel wére deshalb die Differenz zwi-
schen logarithmischem und arithmetischem Mittelwert auszugleichen. Andernfalls lie3e
sich der urspriinglich, d.h. ohne Beriicksichtigung der statistischen Streuung zu Grunde
gelegte klassenspezifische, mittlere Maximalpegel gemél3 AzB aus den individuellen Ma-
ximalpegeln der Verteilung nicht mehr reproduzieren. Bei einer Standardabweichung von
3 dB betragt dieser Mittelwertunterschied knapp 1 dB. Da dieser theoretisch begriindete
Korrekturwert in der AzB nicht enthalten ist, wird diese Korrektur bei den Berechnungen
nicht vorgenommen. Das Entfallen dieses Korrekturwertes ist als ,,Sicherheitszuschlag” zu
verstehen.

Das Modell ,normalverteilte Maximalpegel® eignet sich jedoch nicht dazu, den maximal
mdéglichen Wert zuverldssig zu bestimmen. Dies ist dadurch begriindet, dass diese mathe-
matische Verteilungsfunktion ,nach oben” aber auch ,nach unten” nicht begrenzt ist.
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Beliebig hohe Abweichungen vom Mittelwert kommen bei dieser Verteilungsannahme mit
einer entsprechend geringen Wahrscheinlichkeit w vor und kénnen somit nicht génzlich
ausgeschlossen werden.

2.2.3 Anmerkungen zum 3-Sigma-Zuschlag

Die Anlage zu § 3 FluLarmG enthalt eine Regelung zur Berucksichtigung
der schwankenden Flugbewegungszahlen fur die einzelnen Betriebsrich-
tungen. Dort heildt es: , ... wobei die prognostizierten Flugbewegungszahlen
fur die einzelnen Betriebsrichtungen jeweils um einen Zuschlag zur Bertick-
sichtigung der zeitlich variierenden Nutzung der einzelnen Betriebsrichtun-
gen erhbht werden.

Fir die Tag-Schutzzonen 1 und 2 sowie fir die Nacht-Schutzzone betrégt
der Zuschlag dreimal die Streuung der Nutzungsanteile der jeweiligen Be-
triebsrichtung in den zurtickliegenden 10 Jahren (3 Sigma).”

Die AzB fuhrt aus, dass die beurteilungsrelevanten Laeq — bzw. NAT-Werte
aus den unkorrigierten Werten (Laeq*, NAT*; diese Werte entsprechen der
sogen. Realverteilung, d.h) und einem Zuschlag von 3mal Ko bestimmt wer-
den. Der Zuschlag Ko wird getrennt fur die Beurteilungszeitraume Tag /
Nacht jeweils ausgehend von der Matrix der Bewegungsanteile fur die
bahnbezogene Betriebsrichtung wahrend der letzten 10 Jahre bestimmt.
Fir jede Start-Lande-Bahn ergeben sich tags und nachts pro Jahri.d.R. je
vier Bahnnutzungsanteile a (2 Start- und 2 Landerichtungen). Alle a-Anteile
eines Jahres erganzen sich zu 100%. Der Zuschlag Ko stellt die immissi-
onspunktbezogene Standardabweichung der unter Berucksichtigung der
unterschiedlichen a-Anteile (i.d.R. Zeitreihe von 10 Jahren) berechneten
Pegel bzw. Uberschreitungshaufigkeiten dar. Basis hierfir ist stets das
prognostizierte Flugaufkommen (Mix und Menge). Durch die a-Anteile wer-
den die mdglichen Schwankungen hinsichtlich der Betriebsrichtungsvertei-
lung und der Bahnnutzung berucksichtigt.

Die a— Werte der Bahnnutzungsverteilung sind unabhangig vom tatsachli-
chen Flugaufkommen eines Jahres. Sie hangen in erster Linie ab von

e den uUberwiegend meteorologisch bedingten Schwankungen der Be-
triebsrichtungsverteilung der einzelnen Jahre,

e den bei Mehrbahn-Systemen mdglichen Schwankungen der Bahn-
nutzung und

e den mdglichen Schwankungen im Start- / Landeverhaltnis tags /
nachts. Dieses Verhaltnis muss insgesamt (d.h. Anzahl der Starts
pro 24 Stunden = Anzahl der Landungen pro 24 Stunden), nicht aber
fur die einzelnen Beurteilungszeiten Tag (06 — 22 Uhr) und Nacht (22
— 06 Uhr) ausgeglichen sein.
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3

31

Beschreibung des Flugbetriebs in den Datenerfas-
sungssystemen

Prognosenulifall 2032 und Planfall 2032

Die von der FLHG Ubergebenen Datenerfassungssysteme ([14], [15] sowie
der Bericht [13]) beinhalten die wesentliche Datenbasis fur die nachfolgend
vorgenommenen Fluglarmberechnungen. Die Datenerfassungssysteme
bestehen dabei aus den ,Geometriedaten® (allgemeine Flugplatzdaten, ge-
ometrische Beschreibung der Start- und Landebahnen, der Flugstrecken
und der Rollwege) und den zugehdrigen ,Flugbewegungsangaben®. Hin-
sichtlich der ,Geometriedaten wird auf die Plane verwiesen, die dem Be-
richt [13] beiliegen:

¢ Plan ,Darstellung der Abflugstrecken® zu Bericht [13],

e Plan ,Darstellung der Anflugstrecken® zu Bericht [13],

e Plan ,Darstellung der Platzrunden und Hubschrauberstrecken zu
Bericht [13]

e Fehlanflige: In den Modellen wird berlcksichtigt, dass 0,25% (empi-
rischer Erfahrungswert) der IFR-Anflige — Uber das prognostizierte
Flugbewegungsaufkommen hinaus — einen Fehlanflug (Missed Ap-
proach; MAP) auslésen. Modellhaft wird eine Fehlanflug-Prozedur
durch einen zusatzlichen Abflug entlang der im Streckenmodell be-
schriebenen Fehlanflugstrecken sowie einen zusatzlichen Landean-
flug auf die entsprechende Bahn nachgebildet.

e Rollverkehre und Einsatz der Hilfsgasturbinen (APU): Vorhabensbe-
dingt unterscheiden sich der Prognosenullfall 2032 (siehe Bericht
[13], Plan ,Darstellung der Rollwege und Ersatzpositionen — Progno-
senullfall 2032%) und der Planfall 2032 (siehe Bericht [13], Plan ,Dar-
stellung der Rollwege und Ersatzpositionen — Planfall 2032%) hin-
sichtlich der Rollfihrung und der Lage der Ersatzpositionen fir die
Flugzeugabfertigung auf den Vorfeldern (APU-Einsatz). Die Hilfsgas-
turbinen (APU) werden in den Vorfeldbereichen an die Anfangs- bzw.
Endpunkte der jeweiligen Rollwege gesetzt. Es werden fur die Abfer-
tigungsvorgange die ,Default-Zeiten® gemall AzB von 30 min je Ab-
fertigungsvorgang vor dem Start und von 15 Minuten je Abfertigungs-
vorgang nach der Landung angesetzt. Diese Pauschalwerte zielen
in erster Linie auf die Abfertigung von Passagiermaschinen ab. Eine
Reduzierung der Laufzeit bzw. der abgestrahlten Schallleistung an
Abfertigungspositionen mit stationarer Bodenstromversorgung er-
folgt nicht, auch nicht fur Frachtflugzeuge mit zumeist kirzeren APU-
Laufzeiten, dai.d.R. keine Klimatisierung erfolgen muss. Der Berech-
nungsalgorithmus der AzB berlcksichtigt bei der Ausbreitungs-
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rechnung nicht die Abschirmwirkung von Gebauden und sonstigen
Hindernissen. Aus den o.g. Grunden stellt die APU-Berechnung ge-
mal AzB eine konservative Betrachtungsweise dar.

Die Datenerfassungssysteme fur den Prognosenulifall 2032 und den Plan-
fall 2032 berucksichtigen die folgenden Betriebsrichtungsverteilungen :

e tags ca. 29.4% BR08/70.6% BR26,
e nachts ca. 33.4% BR08 / 66.4% BR26

Diese Werte wurden von der FLHG durch Auswertung Uber den Flugbetrieb
der sechs verkehrsreichsten Monate der Jahre 2009 — 2018 ermittelt. Die
Abweichungen von diesen mittleren Verteilungen werden durch die 3-
Sigma-Zuschlage ausgeglichen.

Flugbewegungsangaben fir den Prognosenullfall 2032:

Eine Ubersicht Uber das Flugbewegungsaufkommen im Prognosenullfall
2032 enthalt im Anhang zu dieser Untersuchung die Anhang Tabelle 2. De-
tailliertere Informationen konnen dem Bericht [13] sowie dem tabellarischen
DES [14] entnommen werden. Das DES fur den Prognosenulifall 2032 be-
rucksichtigt insgesamt 59 236 FB, davon 26 111 FB wahrend der Nacht. Die
beiden zur Verfiugung stehenden Start- und Landebahnen (SLB-Sud, SLB-
Nord) werden zu An- und Abfligen wie folgt genutzt:

e Tags ca. 57.3% SLB-Nord / 42.7% SLB-Sud
e Nachts ca. 37.4% SLB-Nord / 62.6% SLB-Sud
e Gesamt ca. 48.3% SLB-Nord / 51.7% SLB-Sud

Flugbewegungsangaben fir den Planfall 2032:

Eine Ubersicht Uber das Flugbewegungsaufkommen im Planfall 2032 ent-
halt im Anhang zu dieser Untersuchung die Anhang Tabelle 3. Detailliertere
Informationen kdnnen dem Bericht [13] sowie dem tabellarischen DES [15]
entnommen werden. Das DES fur den Planfall 2032 berUcksichtigt insge-
samt 63 140 FB, davon 28 487 FB wahrend der Nacht. Die Unterschiede
zwischen Planfall 2032 und Prognosenullfall 2032 resultieren aus dem ge-
planten Ausbauvorhaben und beschreiben die Veranderung der Flugbewe-
gungen im Zusammenhang mit dem Verkehrssegment DHL-Frachtflige.
Die beiden zur Verfugung stehenden Start- und Landebahnen (SLB-Sud,
SLB-Nord) werden zu An- und Abflugen wie folgt genutzt:

e Tags ca. 54.8% SLB-Nord / 45.2% SLB-Sud
e Nachts ca. 40.1% SLB-Nord / 59.9% SLB-Sid
e Gesamt ca. 48.0% SLB-Nord / 52.0% SLB-Sud
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3.2 Istsituation 2018

Erganzend zum Prognosenulifall 2032 und zum Planfall 2032 wird in dieser
Untersuchung auch die Fluglarmbelastung des Jahres 2018 (lIstsituation
2018) ermittelt. Das hierzu erforderliche Datenerfassungssystem wurde von
OBERMEYER erstellt.

Die Geometriedaten des Datenerfassungssystems fur den Prognosenulifall
2032 dienten hierbei fur die Istsituation 2018 als Ausgangspunkt. Insbeson-
dere die folgenden Anpassungen waren erforderlich:

(1) Im Plan ,Darstellung der Rollwege und Ersatzpositionen — Progno-
senullfall 2032 (Anlage zu [13]) sind ,geplante Flugbetriebsflachen
mit bestehendem Planungsrecht® farbig hervorgehoben. Diese bau-
lichen Malinahmen sind bislang noch nicht realisiert und sind somit
in der Istsituation 2018 auch nicht zu berucksichtigen. Dies betrifft
die noch nicht erfolgte Erweiterung des nérdlich der BAB A 14 gele-
genen Vorfelds 3, die Errichtung des Rollwegs H10 und den durch-
gehenden Ausbau des Rollweges V.

(2) Die DFS Deutsche Flugsicherung informierte anlasslich der 56. Sit-
zung der Fluglarmkommission [17] Giber Streichungen oder Anderun-
gen von Flugverfahren, die ab 2020 in Kraft treten sollen und somit
Gultigkeit fur den Prognosenulifall 2032 und den Planfall 2032 — nicht
aber fur die Istsituation 2018 — besitzen. Aus diesem Grunde muss-
ten z.B. die im Jahr 2018 noch genutzten Abflugstrecken NAMUB 4Z
und TORPU 3X in das Modell tbernommen werden.

(3) Die DFS stellt in [17] mehrere Anderungen an den Anflugverfahren
vor. Das Ziel ist, durch die Verringerung der Anzahl der zum Teil sel-
ten genutzten Verfahren die Komplexitat des Gesamtsystems zu re-
duzieren und somit die Leistungsfahigkeit zu erhéhen. Die IFR-An-
flugstrecken in der Istsituation 2018 kénnen deshalb nicht aus dem
DES fur den Prognosenullfall 2032 Gbernommen werden. Statt des-
sen wird auf die bereits vorliegende Modellierung der Anflugstrecken
des Jahres 2016 (Datenerfassungssystem flr die Larmkartierung ge-
malfd Umgebungslarmrichtlinie [18]) zurtckgegriffen.

Flugbewegungsangaben fir die Istsituation 2018:

Grundlage fur die Herleitung der Flugbewegungsangaben stellen insbeson-
dere Analysen des Flugbetriebs der sechs verkehrsreichsten Monate des
Jahres 2018 (Mai bis einschlielBlich Oktober) dar. Dies betrifft sowohl die
Analyse 2018 in der Verkehrsprognose [12]) als auch die Herleitung weite-
rer, im Zusammenhang mit der DES-Erstellung bendtigter Parameter. Wie
bereits in der Fulinote 2 (siehe Seite 10) ausgefuhrt wird, wird in dieser
Untersuchung auch das DES fur die Istsituation 2018 auf die 0.g. mittleren
Betriebsrichtungsverteilungen normiert. Durch diese formal gleichwertige
Vorgehensweise wird die Vergleichbarkeit der fur die drei hier betrachteten
Szenarien berechneten akustischen KenngrofRen verbessert.
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Eine Ubersicht tiber das Flugbewegungsaufkommen in der Istsituation 2018
enthalt die Anhang Tabelle 1. Das DES fur die Istsituation 2018 bertcksich-
tigt insgesamt 45 826 FB, davon 20 292 FB wahrend der Nacht. Die Veran-
derungen zum Prognosenullfall 2032 betreffen neben dem Verkehrsseg-
ment DHL-Frachtflige auch die tbrigen, am Flughafen Leipzig/Halle abge-
fertigten Verkehrssegmente (Personenverkehr, ubriger Luftfrachtverkehr
und sonstiger Flugverkehr).

Die beiden zur Verfigung stehenden Start- und Landebahnen (SLB-Sid,
SLB-Nord) wurden wahrend der 6 verkehrsreichsten Monate des Jahres
2018 zu An- und Abfligen wie folgt genutzt:

e Tags ca. 55.2% SLB-Nord / 44.8% SLB-Sud
e Nachts ca. 9.8% SLB-Nord / 90.2% SLB-Sud
e Gesamt ca. 34.3% SLB-Nord / 65.7% SLB-Sud

Die im Bericht [13] in den Tabellen 8 und 9 ausgewiesenen Bewegungsan-
teile der bahnbezogenen Betriebsrichtungen der Jahre 2009 bis 2018 wer-
den auch fur die Istsituation 2018 als Grundlage fur die Berechnung der 3-
Sigma-Zuschlage verwendet.
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4 Auswahl der KenngroBen zur Beschreibung der
Fluglarmbelastung
4.1 Isolinien

Berechnet und flachenhaft in den dieser Untersuchung beiliegenden Bildern
dargestellt werden die folgenden Dauerschallpegel- und Maximalpegel-
Haufigkeits-Konturen sowie die hieraus gebildeten Kombinationslinien
(siehe Tabelle 2). Durch Fettdruck sind dabei die Kenngrdlen hervorgeho-
ben, die gemal’ FluLarmG der Abgrenzung der Schutzzonen dienen.

Beurteilungs- |akustische KenngroRe Bemerkung
zeit

L = 55 dB(A) Grenzlinie der Tag-Schutzzone 2 fiir wesentlich baulich erweiterte
Aeq Tag zivile Flugplitze gem. § 2 FluLirmG
Grenzlinie der Tag-Schutzzone 1 fiir wesentlich baulich erweiterte

Tag zivile Flugplatze gem. § 2 FluLa&rmG
(06:00 - 22:00  |LaeqTag = 60 dB(A)
Uhr) Grenzlinie der Tag-Schutzzone 2 fiir bestehende zivile Flugplatze gem.
§ 2 FluLarmG
_ Grenzlinie der Tag-Schutzzone 1 fiir bestehende zivile Flugpldtze gem.
L = B(A
hoq Tag = 65 dB(A) § 2 FluLarmG
L = 45 dB(A) Suchbereich fiir die Abgrenzung des Untersuchungsraums "Schutzgut
Aeq Nacht Mensch" in der Umweltvertraglichkeitsuntersuchung
L = 50 dB(A) Teilkriterium zur Abgrenzung der Nacht-Schutzzone fiir wesentlich baulich
Aeq Nacht erweiterte zivile Flugplétze gem. § 2 FluLArmG
Teilkriterium zur Abgrenzung der Nacht-Schutzzone fiir bestehende zivile
Leq necn = 55 dB(A) oz

Flugplatze gem. § 2 FluLarmG

L = 60 dB(A) Bereich mit einer unzumutbaren Larmauswirkung nachts (siehe Pkt. 8.1.3
Aeq Nacht des Antragsschreibens der FLHG)

Teilkriterium zur Abgrenzung der Nacht-Schutzzone fiir bestehende zivile

Nacht L Amax-auen Nacht =6mal72 dB(A) FIugpIatze gem. § 2 FluL&rmG
a0 - 06:00 Teilkriteri Ab der Nacht-Sch fi lich baulich
Uhr) L Amexcaution Nacht =6mal68 dB(A) eilkriterium zur Abgrenzung der Nacht-Schutzzone flir wesentlich baulic

erweiterte zivile Flugplatze gem. § 2 FluLarmG

Umhillende um Grenzlinie der Nacht-Schutzzone fiir bestehende zivile Flugplit
LAeqNacht=55 dB(A)I renzlinie der Nacht-schutzzone tur bestehende zivile Flugplatze gem.

2 FluLarmG
L Amax-auBen Nacht =6mal72 dB(A) §

Umhiillende um
Lae :achl= 5()udB(A) / Grenzlinie der Nacht-Schutzzone fiir wesentlich baulich erweiterte

zivile Flugplatze gem. § 2 FluLarmG
L Amax-auBen Nacht =6mal68 dB(A) P g §

Tabelle 2: Ubersicht iiber die dargestellten Lirmkonturen
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4.2 Einzelpunktnachweise

Erganzend zur Darstellung der Isolinien wird fur eine gro3e Anzahl an Ein-
zelpunkten die Fluglarmbelastung in der Istsituation 2018, im Prognosenull-
fall 2032 und im Planungsfall 2032 in Form von Datenblattern ausgewiesen.

Auler den energiedquivalenten Dauerschallpegeln tags/nachts wird die
nachtliche Uberschreitungshaufigkeit der Maximalpegel Las-max von 64, 68,
72, 76, 80, 84 und 88 dB(A) ausgewiesen. Informativ wird zusatzlich der
anteilig in den Laeq Nacht- Werten enthaltene 3-Sigma-Zuschlag ausgewie-
sen.
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5 Untersuchungsergebnisse

Die Beschreibung des Ausmales der Fluglarmbelastung im Umfeld des
Flughafens Leipzig/Halle erfolgt fur

e die Istsituation 2018,
e den Prognosenulifall 2032 und
e den Planfall 2032

sowohl flachenhaft in Form von Isolinien als auch flr ausgewahlte Einzel-
punkte in tabellarischer Form in Datenblattern. Die Auswahl der berechne-
ten akustischen Kenngrolien orientiert sich primar an den Vorgaben des
FluLarmG (siehe hierzu Abschnitt 4). In 165 Datenblattern (Einzelpunkt-
nachweise) wird fur ausgewahlte Ortslagen, Schulen, Kindergarten, Alten-/
Pflegeheime und Krankenhauser jeweils eine differenzierte Darstellung der
Fluglarmbelastung fir die drei Szenarien gegeben.

Alle ausgewiesenen akustischen KenngroRen (Pegelwerte, Maximalpegel-
Uberschreitungshaufigkeiten sowie hieraus gebildete Kombinationswerte)
enthalten einen Zuschlag 3 Ko (3-Sigma-Zuschlag) zur Berucksichtigung
der zeitlich variierenden Nutzung der einzelnen Betriebsrichtungen geman
FluLarmG und 1. FlugLSV.

5.1 Flachenhafte Darstellung der Untersuchungsergebnisse in Bildern

5.1.1 Fluglarmbelastung tags

Die Bilder 1-1 (Istsituation 2018), 2-1 (Prognosenulifall 2032) und 3-1 (Plan-
fall 2032) zeigen die Bereiche, in denen tags in den drei untersuchten Sze-
narien mit aquivalenten Dauerschallpegeln Laeq Tag vVOn mindestens 55, 60
oder 65 dB(A) zu rechnen ist.

Das Flugaufkommen (6 verkehrsreichste Monate) unterscheidet sich zwi-
schen Prognosenulifall 2032 und Planfall 2032 tags um insgesamt 1 528 FB
(vergleiche Anhang Tabelle 2 und Anhang Tabelle 3; Differenz Planfall —
Prognosenullfall: zusatzliche DHL-Frachtfige). Dabei handelt es sich mehr-
heitlich um An- und Abflige mit schweren Strahlflugzeugen der AzB-Grup-
pen S6.1 und S7, die tags uberwiegend die SLB-Sud nutzen. Zwischen
Prognosenullfall 2032 und Planfall 2032 vergroRern sich hierdurch die dar-
gestellten Larmkonturen im Bereich der Sudbahn.
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5.1.2 Fluglarmbelastung nachts

Die Bilder 1-2 (Istsituation 2018), 2-2 (Prognosenulifall 2032) und 3-2 (Plan-
fall 2032) beschreiben die Belastungssituation wahrend der Nachtstunden
anhand der in der Tabelle 2 fur diese Beurteilungszeit benannten akusti-
schen Kenngrofden.

Das Flugaufkommen (6 verkehrsreichste Monate) unterscheidet sich zwi-
schen Prognosenulifall 2032 und Planfall 2032 nachts um insgesamt 2 376
FB (vergleiche Anhang Tabelle 2 und Anhang Tabelle 3; Differenz Planfall
— Prognosenullifall: zusatzliche DHL-Frachtfige). Zwischen Prognosenulifall
2032 und Planfall 2032 erhoht sich nicht nur das Flugaufkommen des Ver-
kehrssegments DHL-Cargo. Es findet zudem eine Verschiebung zu schwe-
reren Luftfahrzeugen hin statt. Nachts nimmt das Flugaufkommen mit Luft-
fahrzeugen der Gruppe S5.2 von insgesamt 7 761 FB im Prognosenullfall
2032 auf insgesamt 6 876 FB im Planfall 2032 ab (- 11%), das Flugaufkom-
men mit Luftfahrzeugen der Gruppe S6.1 hingegen von insgesamt 16 555
FB im Prognosenullfall 2032 auf insgesamt 19 762 FB im Planfall 2032 zu
(+ 19%) ©. Das zusatzliche Flugaufkommen sowie die Veranderungen im
Flottenmix betreffen das Umfeld beider Bahnen.

5.1.3 Prufung der baulichen Erweiterung auf ihre Wesentlichkeit

In den beiden vorausgegangenen Abschnitten wurde aufgezeigt, dass das
geplante Vorhaben Larmauswirkungen haben wird, die im direkten Ver-
gleich der fur den Prognosenulifall 2032 und dem Planfall 2032 dargestell-
ten Larmkonturen erkennbar sind.

Das FluLarmG benennt in § 2 Abs. 2 Satz 4 Kriterien zur Prufung, ob die
geplante bauliche Erweiterung eines Flugplatzes im Sinne dieses Gesetzes
als wesentlich einzustufen ist (siehe hierzu Abschnitt 1).

Das Bild 4 fuhrt diese Prufung fur den Nachtzeitraum durch. Farbig hervor-
gehoben (orange) sind flachenhaft die aul3erhalb des Flughagengelandes
gelegenen Bereiche, in denen sich vorhabenbedingt der aquivalente Dau-
erschallpegel nachts zwischen Prognosenulifall 2032 und Planfall 2032 um
mindestens 2 dB erhoht. Erhdhungen um mindestes 2 dB ergeben sich
nachts lediglich kleinraumig im direkten Nahbereich der geplanten Vorfeld-
erweiterung. Als zusatzliche Bedingung schreibt das FluLarmG vor, dass
diese Erhohung die ,,Grenze der Nacht-Schutzzone® betreffen muss. Im Bild
4 ist deshalb fur den Prognosenulifall 2032 die gemafl FluLarmG anhand
der Kriterien fur einen bestehenden zivilen Flugplatz bestimmte Grenzlinie

% In diesen Gesamtzahlen sind auch die vom Verkehrssegment DHL-Cargo unabhangigen
Flugbewegungen (z.B. Passagierfliige, sonstige Frachtflige) enthalten. Die Veranderun-
gen zwischen Prognosenullfall 2032 und Planfall 2032 sind jedoch Folge des geplanten
Ausbauvorhabens.

Schalltechnische Untersuchung - Fluglarm (Stand: 31.07.2020) 25



=

OBERMEYER

Pl ANFN + BFRATFN GmbH

Flughafen Leipzig/Halle
15. Antrag auf Plananderung

der Nacht-Schutzzone dargestellt. Dies ist die Umhullende um die Kontur
mit einem aquivalenten Dauerschallpegel Laeq Nacht = 55 dB(A) und dem
Haufigkeits-Maximalpegelkriterium NATNacht = 6mal 72 dB(A), die in Bild 2-2
dargestellt sind. Da diese Larmkontur den Bereich mit einer Pegelerhohung
um mindestens 2 dB(A) schneidet, ist im konkreten Fall der Nachweis er-
bracht, dass die geplanten Ausbaumafnahmen i.S.d. FluLarmG als sons-
tige wesentliche bauliche Erweiterung des Flughafens Leipzig/Halle einzu-
stufen sind. Die Prufung auch fur den Tageszeitraum ist somit entbehrlich.

Die Abbildung 2 zeigt in einer Detaildarstellung zu Bild 4 den Bereich mit
einer Pegelzunahme nachts um mindestens 2 dB sowie die Grenzlinie der
fur den Prognosenulifall 2032 berechneten Nacht-Schutzzone (Bestands-
flughafen). Innerhalb des gezeigten Bereichs mit einer Pegelerhohung um
mindestens 2 dB(A) befindet sich keine Bebauung, insbesondere keine Be-
bauung mit Wohnnutzung.

S0
B

seasarn

Priifung auf wesentliche Anderung nachts:
Pegelzunahme {LegN) auBerhalb des Flughafengelindes

zwischen Planfall 2032 und Nullfall 2032 um mindestens 2 dB(A)
Detail zu Bild 4 der Schalltechnischen Untersuchung - Fluglarm

[ Flughafengebiet (Bestand)
Prognosenullfall 2032
LeqN=55 / NatN = 6:72 dB(A)
Pegelzunahme um 2 dB

308400 assnesan 08610 ascanan 2309200 as0aaan sasnet00 s3305a00 @ Orthophotos Sachsen gendiensle sachsen de

Abbildung 2: Detail zu Bild 4 — Priifung auf wesentliche Anderung nachts
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5.1.4 Darstellung der Nacht-Schutzzonen nach den Kriterien fiir wesentlich bau-
lich erweiterte Flugplatze

Im Abschnitt 5.1.3 wird aufgezeigt, dass die beabsichtigte bauliche Erwei-
terung des Flughafens Leipzig-Halle im Sinne von § 2 Abs. 2 Satz 4
FluL4&rmG eine wesentliche Anderung darstellt. Im Falle der Genehmigung
des beantragten Ausbauvorhabens ist der Flughafen Leipzig/Halle zukunf-
tig nicht mehr als Bestandsflughafen sondern als wesentlich baulich erwei-
terter Flugplatz — mit entsprechend abgesenkten Grenzwerten — einzustu-
fen.

Den auf den Flughafen Leipzig/Halle im Ausbaufall anzuwendenden Verlauf
der Tag-Schutzzone 1 (LaeqTag= 60 dB(A)) und der Tag-Schutzzone 2 (Laeq
Tag = 55 dB(A)) zeigt das Bild 3-1. Die Nacht-Schutzzone bildet die Umhul-
lende um die Konturen mit einem aquivalenten Dauerschallpegel Laeq Nacht
= 50 dB(A) und die Maximalpegel-Haufigkeits-Kontur NATNacht = 6mal 68
dB(A), die im Bild 3-2 dargestellt sind.

Das Bild 5 zeigt fur den Planfall 2032 den Verlauf der so gebildeten Nacht-
Schutzzone. Aus Vergleichsgrinden enthalt Bild 5 die nach diesen Kriterien
gebildete Kontur auch fur den Prognosenulifall 2032. Informativ ist weiterhin
die Grenze des Nachtschutzgebietes aus dem Planfeststellungsverfahren
Start- / Landebahn Siid mit Vorfeld, Anderungsplanfeststellungsbeschluss
vom 17. Juli 2009 — Anlage 2b (Nachtschutzgebiet gemaR 7. APFB) darge-
stellt ([4], [5]).

5.1.5 Vorwegnahme der Uberpriifung der aktuell festgesetzten Lirmschutzberei-
che

Die Festsetzung des Larmschutzbereichs gemal FluLarmG erfolgte im
Jahre 2012 in den Rechtsverordnungen [6] und [7]. Die diesen Festsetzun-
gen zugrunde liegenden Fluglarmberechnungen stellen auf die Verkehrs-
prognose fur das Jahr 2020 (6 verkehrsreichste Monate) mit insgesamt
57 312 FB, davon 24 030 FB nachts, ab. Ausgehend von Analysen des
Flugbetriebs seit Inbetriebnahme des DHL-Frachtdrehkreuzes am Flugha-
fen Leipzig / Halle wurde seinerzeit unterstellt, dass nachts ca. 9 % der
Flugbewegungen die SLB-Nord nutzen.

Das FIuL&4rmG sieht in § 4 Abs. 6 die turnusgemaRe Uberpriifung festge-
setzter Larmschutzbereiche alle 10 Jahre vor. Dabei ist zu prufen, ob sich
die Larmbelastung seitdem wesentlich verandert hat oder wahrend der
nachsten zehn Jahre voraussichtlich wesentlich verandern wird. Dies erfolgt
ebenfalls anhand des oben beschriebenen 2-dB-Kriteriums. Sollte dies der
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Fall sein, so ist der Larmschutzbereich neu festzusetzen. Die Anpassung
des Larmschutzbereichs eines Bestandsflugplatzes fuhrt aber nicht dazu,
dass der Flughafen seinen Status wechselt.

Unabhangig vom geplanten Ausbauvorhaben hatte bis spatestens 2022
diese Uberpriifung zu erfolgen. Der Prognosenulifall 2032 Iasst fiir den ge-
forderten Zeitraum von 10 Jahren das Ausmal} der — vom Ausbauvorhaben
unabhangigen — Veranderung der Larmbelastung erkennen.

Das Bild 6 untersucht fir den Nachtzeitraum die Anderung der Héhe des
aquivalenten Dauerschallpegels zwischen dem Prognosenulifall 2032 und
der Prognose 2020 (Grundlage der Festsetzung des Larmschutzbereichs
fur den Flughafen Leipzig-Halle im Jahre 2012). Aufgrund der zunehmend
starkeren Nutzung der Nordbahn wahrend der Nachtstunden, erfahrt das
Umfeld dieser Bahn groRraumig Pegelerhdhungen um mindestens 2 dB.
Diese als wesentlich einzustufenden Pegelerhdhungen sind unabhangig
vom geplanten Ausbauvorhaben. Ohne das geplante Ausbauvorhaben
musste fur den Flughafen Leipzig-Halle in den kommenden Jahren eine
Neufestsetzung des Larmschutzbereichs erfolgen. In diesem Falle bliebe
der Status als Bestandsflughafen erhalten.

Die so berechnete Nacht-Schutzzone (Prognosenulifall 2032, Werte fir ei-
nen bestehenden zivilen Flugplatz) wurde — wie das Bild 6 zeigt —im Umfeld
der SLB-Nord und eher kleinraumig auch im Bereich sudlich der Frachtvor-
felder Uber die zuletzt im Jahre 2012 festgesetzte Nacht-Schutzzone hin-
ausgehen. In erster Linie waren davon jedoch Bereiche betroffen, die inner-
halb der Grenzlinie des Nachtschutzgebiets gemaR 7. APFB liegen [5].

5.1.6 Lage ausgewahlter Nachweispunkte

Die Bilder 7-1 (Sachsen-Anhalt) und 7-2 sowie 7-3 (Sachsen) zeigen die
Lage der Nachweispunkte, fur die die Ergebnisse der Fluglarmberechnun-
gen in Datenblattern dargestellt werden. Diese Bilder zeigen fur den Planfall
2032 (baulich wesentlich erweiterter Flughafen) die Tag-Schutzzonen 1 und
2 sowie die Nacht-Schutzzone sowie die Kontur Laeq Nacht = 45 dB(A). Diese
Kontur stellt in etwa den Suchbereich fur die Abgrenzung des Untersu-
chungsraums "Schutzgut Mensch" in der Umweltvertraglichkeitsuntersu-
chung dar. Innerhalb und im naheren Umfeld auf3erhalb dieser Kontur wur-
den Nachweispunkte zur detaillierten Beschreibung der Fluglarmbelastung
in den drei untersuchten Szenarien festgelegt. Die Auswahl der Nachweis-
punkte (reprasentative Ortslagen) erfolgte dabei primar durch die FLHG.

Informativ zeigen diese Bilder den Verlauf der Grenze des Nachtschutzge-
bietes gemal} 7. APFB.
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5.1.7 Vergleich mit Konturen zur Lenkung der Bauleitplanung

Die Bilder 8-1 und 8-2 vergleichen die Nacht-Schutzzone fur den Planfall
2032 (baulich wesentlich erweiterter Flughafen) mit Larmkonturen, die im
Bundesland Sachsen-Anhalt (Bild 8-1) oder im Freistaat Sachsen (Bild 8-2)
im Zusammenhang mit der Abgrenzung der Siedlungsbeschrankungsberei-
che um den Flughafen Leipzig/Halle festgelegt wurden.

5.1.8 Bereiche mit hoher Fluglarmbelastung nachts

In der Rechtsprechung wird der Bereich mit unzumutbaren nachtlichen
Fluglarmbelastungen bei einem aquivalenten Dauerschallpegel Laeq Nacht =
60 dB(A) verortet. Das Bild 8 zeigt diese Larmkontur sowohl fur den Planfall
2032 als auch fur den Prognosenulifall 2032. Weiterhin zeigt dieses Bild das
,Gebiet fiir Ubernahmeanspriiche“ gemal Planfeststellungsbeschluss vom
04.11.2004, Anlage 3.

5.2 Einzelpunktnachweise

Fir insgesamt 165 Nachweispunkte wird die Belastungssituation fur die Ist-
situation 2018, den Prognosenulifall 2032 und den Planfall 2032 detailliert
ermittelt. Dieser Untersuchung liegt fur jeden Nachweispunkt ein Datenblatt
bei, das Uber die Fluglarmbelastung in diesen drei Szenarien informiert. Au-
Rer den energieaquivalenten Dauerschallpegeln tags/nachts wird die nacht-
liche Uberschreitungshaufigkeit der Maximalpegel Lamax von 64, 68, 72, 76,
80, 84 und 88 dB(A) ausgewiesen (Werte fur die Durchschnittsnacht der
sechs verkehrsreichsten Monate einschliel3lich des 3-Sigma-Zuschlags).
Weiterhin werden in den Datenblattern auch die 3-Sigma-Zuschlage ausge-
wiesen, die anteilig in den aquivalenten Dauerschallpegel Laeq Nacht enthal-
ten sind. Die Datenblatter enthalten Angaben zur Lage des Nachweispunk-
tes relativ zur Grenze des Nachtschutzgebietes gemaR 7. APFB sowie hin-
sichtlich der Lage der Schutzzonen fur den Planfall 2032 (wesentlich baulich
erweiterter Flugplatz).

Die Lage der einzelnen Nachweispunkte zeigen die Bilder 7-1, 7-2 und 7-3,
die zusatzlich zu den Nachweispunkten auswahl-relevante Fluglarmkontu-
ren fur den Planfall 2032 sowie die Grenzlinie des Nachtschutzgebietes ge-
maRk 7. APFB enthalt.
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5.21 Belastungssituation an den Nachweispunkten tags

Vorhabensbedingt verandert sich die Fluglarmbelastung tags (LaeqTag) an
den 165 Nachweispunkten zwischen -0.3 und + 0.9 dB(A) bei einem Median
(50 % - Wert) von + 0.2 dB(A). Die Veranderungen liegen deutlich unterhalb
von + 2 dB und stellen fur die ausgewahlten Nachweispunkte somit keine
i.S.d. FluLarmG als wesentlich einzustufenden Erhéhungen der Fluglarm-
belastung dar.

Innerhalb der Tag-Schutzzone 2 liegen im Planfall 2032 insgesamt 14
Nachweispunkte (55.3 dB(A) < Laeq Tag < 59.8 dB(A); Pegelerhdhung zwi-
schen Planfall 2032 und Prognosenulifall 2032 um maximal 0.5 dB(A)). Dies
sind die Nachweispunkte KAB_11, KAB_12, SKE_08, SKE_14, SKE_23,
SKE_25, SKE_28, SKE_32, SKE_33, SKE_34, SKE_35, SKE_37, SKE_38
und WIE_03.

Innerhalb der Tag-Schutzzone 1 liegt im Planfall 2032 lediglich der Nach-
weispunkt SKE_15 (LaeqTag = 62.1 dB(A); Pegelerhohung zwischen Planfall
2032 und Prognosenulifall 2032 um 0.5 dB(A)). Dieser Nachweispunkt be-
findet sich innerhalb des Gebiets fiir Ubernahmeanspriiche gemaR Anlage
3 zum Planfeststellungsbeschluss vom 04.11.2004 [4].

5.2.2 Belastungssituation an den Nachweispunkten nachts

Vorhabensbedingt verandert sich die Fluglarmbelastung nachts (Laeq Nacht)
an den 165 Nachweispunkten minimal um -0.5 dB(A) und maximal um + 1.5
dB(A) bei einem Median (50%-Wert) von + 0.4 dB(A). Die Veranderungen
liegen unterhalb von + 2 dB und stellen fur die ausgewahlten Nachweis-
punkte somit keine i.S.d. FluLarmG als wesentlich einzustufenden Erhdhun-
gen der Fluglarmbelastung dar.

Innerhalb der Nacht-Schutzzone liegen im Planfall 2032 insgesamt 70
Nachweispunkte mit einem aquivalenten Dauerschallpegel Laeq Nacht ZwWi-
schen 48.8 und 64.6 dB(A). Die Pegelerhohungen zwischen Planfall 2032
und Prognosenullfall 2032 betragen - 0.1 dB(A) bis + 1.5 dB(A). Von einer
Pegelzunahme um mindestens 1 dB(A) ist innerhalb der Nacht-Schutzzone
nur der Nachweispunkt SKE_31 betroffen (Zunahme um 1.5 dB(A); im Plan-
fall 2032 Laeq Nacht = 51.5 dB(A)). An 65 von diesen 70 Nachweispunkten
bestanden bereits auf Grund der Lage innerhalb des Nachtschutzgebietes
gemal 7. APFB [5] in der Vergangenheit Schallschutzanspriiche. Bisher
bestand noch kein Schallschutzanspruch fur die Nachweispunkte LAN_06,
LAN_07, LAN_O08,LAN_09 und LAN_10 (siehe hierzu Bild 7-1). Fur diese
funf Nachweispunkte liegen die aquivalenten Dauerschallpegel Laeq Nacht
zwischen 51.0 dB(A) und 55.1 dB(A), die Pegelzunahme zwischen Progno-
senullfall 2032 und Planfall 2032 zwischen 0.7 dB(A) und 0.9 dB(A).
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Fir insgesamt 19 Nachweispunkte, die im Planfall 2032 aul3erhalb der
Nacht-Schutzzone liegen ( Laeq Nacht im Planfall 2032 zwischen 46.4 dB(A)
und 49.8 dB(A)), bestanden gemaly 7. APFB Schallschutzanspruche.

Mit besonders hohen nachtlichen Fluglarmbelastungen (Laeq Nacht = 60
dB(A)) ist im Planfall 2032 an den Nachweispunkten SKE_15, SKE_23,
SKE_28, SKE_35 und WIE_03 zu rechnen. Die Pegelzunahmen zwischen
dem Prognosenullfall 2032 und dem Planfall 2032 liegen nachts im Bereich
zwischen + 0.3 dB(A) und + 0.7 dB(A). Die Nachweispunkte SKE_15,
SKE_23 und WIE_03 befinden sich innerhalb des Gebiets fiir Ubernahme-
anspriuche gemall Anlage 3 zum Planfeststellungsbeschluss vom
04.11.2004 [4].

Kein Ubernahmeanspruch gemaR Anlage 3 zum Planfeststellungsbe-
schluss vom 04.11.2004 [4] bestand fUr die im Planfall hoch belasteten
Nachweispunkte SKE_28 und SKE_35.

Der Nachweispunkt SKE_28 befindet sich sudlich des Flughafengelandes
in Schkeuditz — Papitz an der Bundesstral’e B 6 (siehe Bild 7-3). Im Prog-
nosenullfall 2032 betragt der aquivalente Dauerschallpegel Laeq Nacht 59.8
dB(A), im Planfall 2032 erhdht sich dieser Wert auf 60.5 dB(A). In diesen
Werten ist jeweils ein 3-Sigma-Zuschlag von ca. 0.2 dB(A) enthalten. Auf
Grund der Orientierung dieses Nachweispunktes zum Start-Landebahn-
System und zu den nachts malRgeblich genutzten Fracht-Vorfeldern ist der
,Einfluss schwankender Nutzungsanteile der jeweiligen Betriebsrichtun-
gen®, der durch den 3-Sigma-Zuschlag ausgeglichen werden soll, gering.

Fur den Nachweispunkt SKE_35 in Schkeuditz — Gerbisdorf erhoht sich der
aquivalente Dauerschallpegel Laeq Nacht von 63.1 dB(A) im Prognosenullfall
2032 auf 63.5 dB(A) im Planfall 2032. In diesen Werten sind 3-Sigma-Zu-
schlage von ca. 4.6 dB(A) im Prognosenullifall 2032 bzw. von 4.5 dB(A) im
Planfall 2032 enthalten. (Fur die Istsituation 2018 betragt dieser Zuschlag
3.6 dB(A).) Im direkten Vergleich der beiden Nachweispunkte zeigt sich,
dass die Laeq Nacht-Werte am Nachweispunkt SKE_35 in hohem Malde von
den anteilig enthaltenen 3-Sigma-Zuschlagen (mit-)beeinflusst sind. Hier-
durch wird der Vergleich der Belastungssituation an unterschiedlichen
Nachweispunkten erschwert.
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5.2.3 Anmerkungen zum Einfluss der 3-Sigma-Zuschlage

Die 3-Sigma-Regelung wird in der AzB verwendet, um die langjahrigen
Schwankungen der (bahnbezogenen) Betriebsrichtungsverteilung bei der
auf einer Prognose beruhenden Berechnung der Larmschutzbereiche in
Form eines Zuschlages zu bertcksichtigen. Dieser ortsabhangige Zuschlag
wird auf der Basis einer mehrjahrigen Analyse der Verteilung der Bewe-
gungsanteile der bahnbezogenen Betriebsrichtungen (a-Faktoren) ermittelt.

Wie in Abschnitt 2.2.3 bereits ausgefihrt wird, hangen diese Bewegungs-
anteile bei Flugplatzen mit mehr als einer Start- und Landebahn nicht nur
von der Uberwiegend meteorologisch bedingten Verteilung der Betriebsrich-
tung sondern auch von weiteren Faktoren ab — insbesondere von der Nut-
zung der zur Verfugung stehenden Bahnen fur Starts und Landungen. Wah-
rend am Flughafen Leipzig/Halle in der Vergangenheit zumeist Uber 90%
der nachtlichen Flugbewegungen auf der SLB-Sud abgewickelt wurden,
wird die Nordbahn bei steigendem Nachtflugaufkommen zwangslaufig star-
ker genutzt werden. Diese (zukunftige) Entwicklung wird bisher noch nicht
in den Bewegungsanteilen der bahnbezogenen Betriebsrichtungen abgebil-
det.

Die Tabelle 3 gibt fur die 10-Jahres-Zeitreihe der Bewegungsanteile der
bahnbezogenen Betriebsrichtungen (a-Faktoren) tags / nachts (vgl. [13],
Tabellen 8 und 9) den jeweiligen Mittelwert (MW), die Stichproben-Stan-
dardabweichung (STD) sowie den Quotienten aus STD und MW (=Variati-
onskoeffizient) an. Die mit Abstand héchsten Variationskoeffizienten erge-
ben sich fur die vier bahnbezogenen Betriebsrichtungen der SLB-Nord wah-
rend der Nachtstunden, insbesondere fur die Starts RWY 08L. Die Variati-
onskoeffizienten sind in dieser Abbildung ihrer Hohe entsprechend farbig
markiert. An Nachweispunkten, die maf3geblich von Starts RWY 08L betrof-
fen sind oder zuklnftig sein werden, sind deshalb besonders hohe 3-Sigma-
Zuschlage zu erwarten.

Die nachtliche Fluglarmbelastung am Nachweispunkt SKE_35 wird malf3-
geblich von den Abfligen in Richtung Nord bei BR 08 bestimmt. Hinsichtlich
der Hohe des 3-Sigma-Zuschlags macht es einen deutlichen Unterschied,
ob diese Abflige von der SLB-Sud (Variationskoeffizient von 17.7%) oder
von der SLB-Nord (Variationskoeffizient von 47.2%) aus stattfinden. Zwi-
schen Istsituation 2018 und Prognosenulifall 2032 unterscheiden sich die
anteilig in den Laeq Nacht — Werten enthaltenen 3-Sigma-Zuschlage um 1 dB.

Aufgrund der 3-Sigma-Zuschlage ist oftmals nicht mehr eindeutig zu unter-
scheiden, ob Veranderungen der Indexwerte durch den 3-Sigma-Zuschlag
verursacht werden oder flugbetriebliche Ursachen haben. Um auch diesen
Aspekt besser einschatzen zu kdnnen, werden in den Datenblattern die an-
teilig in den Laeq Nacht— Werten enthaltenen 3-Sigma-Zuschlage separat aus-
gewiesen.
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Bewegungsanteile der bahnbezogenen Betriebsrichtungen tags (06:00 bis 22.00 Uhr)

Jahr RWY 08L RWY 26R RWY 08R RWY 26L
Starts Landung Starts Landung Starts Landung Starts Landung

2009 10.2% 9.1% 19.7% 22.0% 6.1% 5.8% 16.2% 10.8%
2010 10.9% 9.8% 21.6% 22.0% 6.1% 5.1% 13.9% 10.5%
2011 10.9% 10.6% 23.5% 22.5% 4.8% 4.3% 11.9% 11.5%
2012 9.4% 8.9% 26.3% 26.2% 4.2% 3.7% 11.3% 10.1%
2013 10.4% 10.7% 21.8% 18.8% 6.4% 4.7% 13.4% 13.8%
2014 8.0% 8.8% 17.9% 16.2% 9.1% 7.5% 16.5% 16.1%
2015 8.7% 8.9% 24.2% 24.4% 5.2% 4.4% 13.1% 11.1%
2016 8.7% 9.2% 22.2% 22.5% 6.3% 4.9% 14.6% 11.6%
2017 5.3% 5.8% 24.7% 26.1% 4.9% 3.6% 16.6% 13.1%
2018 12.7% 13.6% 16.8% 17.2% 8.5% 6.5% 13.0% 11.6%
Mw 9.5% 9.5% 21.9% 21.8% 6.2% 5.0% 14.1% 12.0%
STD 2.0% 2.0% 3.0% 3.4% 1.6% 1.2% 1.9% 1.8%
z'saT’I';“,'f’w"vfl')‘°eff'z'e"t 212% | 205% | 13.8% | 158% | 257% | 245% | 13.4% | 15.1%

Bewegungsanteile der bahnbezogenen Betriebsrichtungen nachts (22.00 bis 06:00 Uhr)

. RWY 08L RWY 26R RWY 08R RWY 26L
Starts Landung Starts Landung Starts Landung Starts Landung
2009 2.1% 1.4% 3.6% 7.1% 13.9% 18.6% 27.8% 28.4%
2010 1.8% 12% 31% 3.3% 14.8% 19.0% 27.4% 29.4%
2011 1.4% 0.9% 2.8% 2.5% 14.4% 16.7% 30.2% 31.1%
2012 1.0% 1.2% 2.2% 3.4% 12.3% 13.9% 33.3% 32.8%
2013 0.9% 1.9% 1.9% 3.1% 15.6% 17.1% 29.5% 30.0%
2014 0.5% 0.6% 1.1% 0.9% 15.2% 21.0% 31.5% 29.2%
2015 0.8% 1.0% 1.8% 1.8% 11.8% 14.6% 34.3% 33.9%
2016 0.9% 1.9% 1.7% 3.4% 13.1% 14.6% 32.7% 31.9%
2017 0.5% 0.9% 1.9% 2.7% 10.1% 11.0% 36.0% 36.9%
2018 1.2% 1.8% 2.1% 2.0% 19.2% 20.2% 26.4% 27.1%
MW 1% 1.3% 2.2% 2.7% 14.0% 16.7% 30.9% 31.1%
STD 0.5% 0.5% 0.7% 0.9% 25% 32% 3.2% 2.9%
2?;;:‘,':”";')‘““'2"*"‘ 47.2% 36.3% 33.2% 34.3% 17.7% 19.0% 10.3% 9.3%

Tabelle 3: Auswertung der Bewegungsanteile 2009 - 2018
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6 Zusammenfassung

Die FLHG beantragt die Genehmigung, die DHL-Vorfeldflachen nach Sud-
osten hin zu erweitern, Erganzungen im Rollwegenetz vorzunehmen und
weitere Enteisungsflachen zu errichten.

Aufgabe der vorliegenden Untersuchung ist es, die Fluglarmbelastung fur
den Ausbaufall (Planfall 2032) zu ermitteln und Aussagen dazu zu geben,
inwieweit sich vorhabensbedingt die vom Flughafen Leipzig/Halle ausge-
hende Belastung durch Fluglarm verandern wird. Dies erfolgt durch den
Vergleich der beiden Szenarien Prognosenullifall 2032 und Planfall 2032
(Ausbaufall). Erganzend hierzu wird auch die Fluglarmbelastung in der Ist-
situation 2018 ermittelt. Die Ergebnisse der Fluglarmberechnungen werden
flachenhaft in Bildern und fur insgesamt 165 Nachweispunkte (reprasenta-
tive Ortslagen im Umland des Flughafens Leipzig/Halle) in Datenblattern
dargestellt.

Die zum Gegenstand der Plananderung gemachten Planungen stellen
i.S.d. FluLarmG keine bereits aufgrund des Umfangs der vorgesehenen
baulichen MaRnahmen wesentliche bauliche Erweiterung sondern lediglich
eine sonstige bauliche Erweiterung dar, die jedoch dann als wesentlich ein-
zustufen ist, wenn sie zu einer Erh6hung des aquivalenten Dauerschallpe-
gels Laeq Tag an der Grenze der Tag-Schutzzone 1 oder des aquivalenten
Dauerschallpegels Laeq Nacht an der Grenze der Nacht-Schutzzone um min-
destens 2 dB(A) fihrt (siehe § 2 Abs. 2 Satz 4 FluLarmG).

In Abschnitt 5.1.3 dieser Untersuchung wird aufgezeigt, dass die beabsich-
tigte bauliche Erweiterung des Verkehrsflughafens Leipzig/Halle eine we-
sentliche bauliche Erweiterung darstellt. Im Falle der Genehmigung des be-
antragten Ausbauvorhabens ist der Flughafen Leipzig/Halle zuklnftig nicht
mehr als Bestandsflughafen sondern als wesentlich baulich erweiterter
Flugplatz — mit entsprechend abgesenkten Grenzwerten — einzustufen.

Pegelerhbhungen von mindestens 2 dB(A) betreffen lediglich das direkte
Umfeld der geplanten Vorfelderweiterung. Innerhalb des in der Abbildung 2
gezeigten Bereichs mit einer Pegelerhhung um mindestens 2 dB(A) befin-
det sich keine Bebauung, insbesondere keine Bebauung mit Wohnnutzung.
AuBerhalb dieses Bereichs liegt die Pegelerhohung nachts unterhalb von 2
dB(A) (siehe Bild 4). Vorhabensbedingt erhoht sich die Fluglarmbelastung
zwischen Prognosenulifall 2032 und Planfall 2032 an den 165 Nachweis-
punkten tags um maximal 0.9 dB(A) (Median + 0.2 dB(A)), nachts um ma-
ximal 1.5 dB(A) (Median + 0.4 dB(A)). Die Veranderungen liegen unterhalb
von + 2 dB und stellen fur die ausgewahlten Nachweispunkte somit keine
i.S.d. FluLarmG als wesentlich einzustufenden Erhohungen der Fluglarm-
belastung dar.
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Den auf den Flughafen Leipzig/Halle im Ausbauverlauf anzuwendenden
Verlauf der Tag-Schutzzone 1 (LaeqTag= 60 dB(A)) und der Tag-Schutzzone
2 (LaeqTag = 55 dB(A)) zeigt das Bild 3-1, den Verlauf der Nacht-Schutzzone
(Umhdallende um Laeg Nacht = 50 dB(A) und NATNacht) das Bild 5. Die in Bild 5
fur den Planfall 2032 dargestellte Nacht-Schutzzone verlauft in weiten Tei-
len innerhalb des ebenfalls in diesem Bild dargestellten Nachtschutzgebie-
tes gemaR 7. APFB [5].

Weitere Aussagen zur Fluglarmbelastung im Umfeld des Flughafens
Leipzig/Halle kdnnen dem Abschnitt 5 enthommen werden.

OBERMEYER PLANEN + BERATEN GmbH
Institut fir Umweltschutz und Bauphysik

[ A
i l/ ] Ungp AN Lo N/ -
Dr. rer. nat. W. Herrmann Dipl.-Ing. A. Sinz
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Anhang Tabelle 1 Mengengerust der Flugbewegungen in der

Istsituation 2018
Anhang Tabelle 2 Mengengerust der Flugbewegungen im

Prognosenullfall 2032

Anhang Tabelle 3 Mengengerust der Flugbewegungen im
Planfall 2032
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Bild 3-1 Fluglarmbelastung tags — Planfall 2032
Bild 1-2 Fluglarmbelastung nachts — Istsituation 2018
Bild 2-2 Fluglarmbelastung nachts — Prognosenulifall 2032
Bild 3-2 Fluglarmbelastung nachts — Planfall 2032
Bild 4 Priifung auf wesentliche Anderung nachts

Veranderung zwischen Planfall 2032 und Prognosenullifall 2032

Bild 5 Fluglarmbelastung nachts

Nacht-Schutzzonen fur wesentlich baulich erweiterte zivile Flug-
platze flr den Prognosenulifall 2032 und den Planfall 2032

Bild 6 Priifung auf wesentliche Anderung nachts

Veranderung zwischen Prognosenullfall 2032 und der Prognose
2020 (Festsetzung der Larmschutzbereiche gemaf FluLarmG —

2012)
Bild 7-1 Lage der Nachweispunkte in Sachsen-Anhalt
Bild 7-2 Lage der Nachweispunkte in Sachsen
Bild 7-3 Lage der Nachweispunkte in Sachsen

Detailansicht Schkeuditz

Bild 8-1 Nacht-Schutzzone fiir den Planfall 2032 (Kriterien fir einen we-
sentlich baulich erweiterten zivilen Flugplatz) im Vergleich mit
den Larmkonturen zur Abgrenzung der Siedlungsbeschran-
kungsbereiche im Bundesland Sachsen-Anhalt

Bild 8-2 Nacht-Schutzzone fiir den Planfall 2032 (Kriterien fiir einen we-
sentlich baulich erweiterten zivilen Flugplatz) im Vergleich mit
den Larmkonturen zur Abgrenzung der Siedlungsbeschran-
kungsbereiche im Freistaat Sachsen

Bild 9 Bereiche mit hoher Fluglarmbelastung nachts (Laeq Nacht = 60
dB(A)) im Prognosenullfall 2032 und im Planfall 2032

Tabellarische Darstellung der Fluglarmbelastung fiir 165 ausgewahlte
Nachweispunkte (165 Datenblatter)
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