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Empfehlungen U-Fz-Vk
der Ausschiisse

zu Punkt ... der 847. Sitzung des Bundesrates am 19. September 2008

Erste Verordnung zur Durchfiihrung des Gesetzes zum Schutz gegen
Fluglarm (Verordnung uber die Datenerfassung und das Berechnungs-
verfahren flr die Festsetzung von Larmschutzbereichen - 1. FlugLSV)

Der federfihrende Ausschuss fur
Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit (U)
und der Verkehrsausschuss (Vk)

empfehlen dem Bundesrat, der Verordnung gemaf Artikel 80 Abs. 2 des Grundge-
setzes nach MaRgabe folgender Anderungen zuzustimmen:

1. Zu§82Abs.1 Satz 2

In 8 2 Abs. 1 Satz 2 sind nach dem Wort "Landungen)" die Worter "innerhalb
des Erfassungsbereichs nach Nummer 2.1.1.1 der Anleitung zur Datenerfassung
uber den Flugbetrieb (AzD) (BAnz. S. ...)," einzufiigen.

Folgedanderung:

In § 2 Abs. 4 Satz 1 ist die Angabe "(BAnz. S. ...)" durch die Worter "in der in
Absatz 1 Satz 2 genannten Fassung" zu ersetzen.
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Begrindung:

In 8 2 wird die rdumliche Ausdehnung der bei der Datenerfassung zu bertick-
sichtigenden Flugstrecken nicht néher spezifiziert. Dazu findet sich erst in der
AzD in Nummer 2.1.1.1 "Erfassungsbereich” der entsprechende Hinweis. Um
Missverstandnisse auf Grund der Begriindung zu § 2 zu vermeiden, sollte der
Erfassungsbereich daher bereits in der Verordnung festgeschrieben werden.

Die Anderung in Absatz 4 ist redaktioneller Art.

2. Zu 82 Abs. 1 Satz 2,

zu Anlage 1 Nr. 2.2.4 (Ausfullhilfe zu Nr. 5.4.2.4 - neu - , Nr. 5.4.2.4

- neu - AzD),
zu Anlage 2 Nr. 7.3a-neu -, Nr. 7.4 und 7.5.2 AzB

a)

b)

In 8 2 Abs. 1 Satz 2 sind nach dem Wort "Flugzeuge" die Worter "und
Triebwerksprobeldufe™ einzufuigen.

Anlage 1 ist wie folgt zu dndern:

aa) In Nummer 2.2.4 ist nach der Ausfullhilfe zu Nr. 5.4.2.3 folgende Aus-

flllhilfe einzuflgen:
"Zu Nr.5.4.2.4:

Fir die Modellierung der Triebwerksprobeldufe sind in das Datenerfas-
sungssystem die Koordinaten der Positionen der Luftfahrzeuge, an de-
nen Triebwerksprobeldufe durchgefiihrt werden, bezogen auf Gitter-
Nord (UTM-Abbildung, entsprechend der Lage des Flugplatzes in Zone
32 oder 33 (Mittelmeridian 9° oder 15°), Ellipsoid GRS80, Datum
ETRS89), einzutragen.

Darliber hinaus ist fir die einzelnen Luftfahrzeuggruppen der
Nutzungsumfang der Triebwerksprobeldufe wéhrend der Beurteilungs-
zeit (180 Tage) anzugeben. Dabei ist zwischen Tag und Nacht zu unter-
scheiden.

In der AzB werden unter Abschnitt 7.4.1 folgende Standardwerte flr
die Laststufendauern verwendet:

= Laststufe 1 (Volllast): 120s
= Laststufe 2 (hohe Teillast): 600 s
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(noch Ziffer 2)
» Laststufe 3 (niedrige Teillast): 600 s
» Laststufe 4 (Leerlauf): 2280 s

Angaben zum Nutzungsumfang der Triebwerksprobeldufe sind deshalb
im Datenerfassungssystem nur erforderlich, wenn an einem Flugplatz
davon abweichende Informationen — bezogen auf den Prognosezeit-
raum — vorliegen."

bb) Nach  Nummer 5.4.23 ist folgende Nummer "5.4.2.4
Triebwerksprobeldufe™ einzufligen:

"5.4.2.4  Triebwerksprobeldufe

5.4.24.1 Koordinaten der Triebwerksprobelaufposition (UTM32/33
(ETRS89)

5.4.2.4.2 Betriebsdaten

Anzahl der Trieb- | Anzahl der Trieb-
Luftfahrzeug- werksprobelaufe | werksprobeléaufe Dauer der Laststufe [s]
gruppe Tag Nacht Stufel | Stufe2 | Stufe3 | Stufe4
(06.00 bis 22.00 (22.00 bis 06.00
Uhr) Uhr)
P14
P21
P22
S1.0
S11
S1.2
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(noch Ziffer 2)

Luftfahrzeug-
gruppe

Anzahl der Trieb-
werksprobelaufe

Tag
(06.00 bis 22.00
Uhr)

Anzahl der Trieb-
werksprobeléaufe

Nacht
(22.00 bis 06.00
Uhr)

Dauer der Laststufe [s]

Stufe 1

Stufe 2

Stufe 3

Stufe 4

S13

S2

S31

532

S4

S51

S5.2

S53

S6.1

S$6.2

S6.3

S7

S8

P-MIL 2

S-MIL1

S-MIL 2

S-MIL 3

S-MIL 4

S-MIL 5

S-MIL 6

Insgesamt
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(noch Ziffer 2)
c) Anlage 2 ist wie folgt zu &ndern:
aa) Nach Nummer 7.3 ist folgende Nummer einzufligen:
"'7.3a Berechnung der Beitrdge von Triebwerksprobeldufen

Triebwerksprobelaufe werden zur Uberpriifung oder Wartung der
Triebwerke der Luftfahrzeuge auf dem Flugplatzgeldnde durchgefiihrt.
Sie erfolgen in mehreren Phasen (Laststufen), die sich hinsichtlich der
Dauer und der Triebwerksleistung unterscheiden. In der AzB werden
diese Parameter fir eine durch den Index m gekennzeichnete Laststufe
durch folgende Gréi3en beschrieben:

trwm Dauer der Laststufe m [s],
Orwnm Oktavschalldruckpegel der Laststufe m [dB],
Zrwm  Zusatzpegel der Laststufe m [dB].

Die AzB unterscheidet folgende vier Laststufen:

Laststufe 1 (Volllast)

Laststufe 2 (hohe Teillast)

Laststufe 3 (niedrige Teillast)

Laststufe 4 (Leerlauf).

Die Laststufendauern try m sind Nr. 5.4.2.4.2 DES zu entnehmen. So-
fern fir eine Laststufe die Dauer Null gesetzt ist, wird diese Laststufe
im Rahmen eines Probelaufes nicht gefahren.

Anmerkung 1:

Sofern im DES keine Dauern der Laststufe m angegeben sind, gelten
die folgenden Werte: trw;=120s, tyw,=600s, trws=600s und
tTW,4 =2280s.

Als Oktavpegel Orw , fur die Laststufen 1 und 2 werden die Oktavpegel
O, der Abflugdatensatze (Datensatz Nr. (1) der Datenblatter nach Ab-
schnitt 5.3) zu Grunde gelegt. Fir die Laststufen 3 und 4 sind die Ok-
tavpegel der Anflugdatensétze zu benutzen.
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Die Zusatzpegel Z+w m flr die Laststufen sind Tabelle 9a zu entnehmen.

Luftfahrzeug- Zusatzpegel fiir die Laststufe [dB]
gruppe
Stufe 1 Stufe 2 Stufe 3 Stufe 4

P14 0 5 0 7
P21 0 -2 0 7
P22 0 -1 0 7
S1.0 3 0 0 7
S11 3 0 0 7
S1.2 3 0 0 7
S1.3 3 0 0 7
S2 3 0 0 -7
$3.1 0 -3 0 7
$3.2 0 -3 0 7
S4 3 1,5 0 -7
S5.1 0 -1 0 7
S5.2 0 -3 0 7
S5.3 0 -2 0 7
S$6.1 0 -25 0 -7
$6.2 0 -3 0 -7
S6.3 0 -2 0 -7
S7 0 -4,5 0 -7
S8 0 -4,5 0 -7
P-MIL 2 0 -2 0 7
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Luftfahrzeug- Zusatzpegel fir die Laststufe [dB]
gruppe
Stufe 1 Stufe 2 Stufe 3 Stufe 4
S-MIL 1 3 15 0 -7
S-MIL 2 0 -6 0 7
S-MIL 3 4,5 -1,5 0 -7
S-MIL 4 0 -6 0 7
S-MIL 5 0 -2 0 7
S-MIL 6 0 -6 0 -7

Tabelle 9a: Werte des Zusatzpegels Zrw, flr die vier Laststufen
bei Triebwerksprobeldufen

Der AS-bewertete Schalldruckpegel Lpasm durch Triebwerksprobeldufe
bei eingestellter Laststufe m ergibt sich aus den Oktavpegeln O, der
jeweiligen Luftfahrzeugklasse nach folgender Gleichung:

8
Loasm =101g(>"10° A0y - g8 (47a)
n=1
mit
Ln,m = LW,n,m + Dm +Dg + DL,n + DZ,n +Dn dB (47b)
und
I—W,n,m = OTW,n,m + ZTW,m - Ds (SOn ) - DL,n (sOn ) - DQ,O dB (47C)
wobei:
n laufende Oktavbandnummer
An Frequenzkorrektur fur die A-Bewertung fir das n-te Oktavband

Lwn  Schallleistungspegel des Hilfstriebwerks fir das n-te
Oktavband

Orwnm Oktavschalldruckpegel fir Laststufe m und Bezugsentfernung

Son
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Zrwm Zusatzpegel fir die Laststufe m
Dqoo RaumwinkelmaR fur Bezugsbedingungen (Dqo= 3 dB)
D Abstandsmaf
Din Luftabsorptionsmal? fiir das n-te Oktavband

Dzn Bodendampfungsmal fur das n-te Oktavband

Der durch Triebwerksprobeléufe der Luftfahrzeuggruppe k an der Pro-
belaufposition | an einem Immissionsort hervorgerufene &quivalente
Dauerschallpegel Lyaeqtw,tr, beZOgen auf die Beurteilungszeit T,, ergibt
sich durch einen dreifachen Summationsprozess:

1. Summation Uber alle Nty Triebwerksprobelaufpositionen
2. Summation ber alle N« Luftfahrzeuggruppe
3. Summation tber alle N, 5 Laststufen

T, N1w Nig Nis

L m(s))/10
DD Ny 10 PAS TR =) “trwkm | (47d)
E 121 kelm-1

Loaeq,Tw,Tr = 10lg g9, -

mit:
Loastw.k1,m(S1) AS-bewerteter Schalldruckpegel, der am Immissionsort
durch die Laststufe m eines Triebwerksprobelaufes der

Luftfahrzeuggruppe k auf einer Triebwerksprobelaufposi-
tion | erzeugt wird

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

O Gewichtsfaktor zur Umrechnung der Erhebungszeit auf die
Beurteilungszeit (1,5 fir tags und 3 flr nachts)

trw km Dauer der Laststufe m eines Triebwerksprobelaufs der
Luftfahrzeuggruppe k
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NTrTwW k|
S|
= l, ey NTW
k = 1, ey N|_k
m= 1, vy NLS

Anzahl der Triebwerksprobeldufe der Luftfahrzeuggruppe k
auf der Triebwerksprobelaufposition | wéhrend der Beur-
teilungszeit T, innerhalb der Erhebungszeit Tg

Entfernung der Triebwerksprobelaufposition | vom
Immissionsort

laufender Index tber die Triebwerksprobelaufposition
laufender Index Uber die Luftfahrzeuggruppe

laufender Index Uber die Laststufen

Der durch einen Triebwerksprobelauf der Luftfahrzeuggruppe k an der
Probelaufposition | an einem Immissionsort hervorgerufene AS-bewer-
tete Maximalschalldruckpegel LpasmaxTwi, €rgibt sich aus dem bei
Volllaststufe erzeugten AS-bewerteten Schalldruckpegel:

LoasmaxTwk,) = Lpastwkim=1 dB (47e)
mit
Lpas.max Tw.k.| grolter am Immissionsort durch einen Triebwerksprobelauf

I—pAS,TW,k,I,m

Anmerkung 2:

der Luftfahrzeuggruppe k an der Probelaufposition | hervor-
gerufener AS-bewerteter Schalldruckpegel

am Immissionsort durch einen Triebwerksprobelauf der
Luftfahrzeuggruppe k bei Laststufe 1 an der Probelaufposi-
tion | hervorgerufener AS-bewerteter Schalldruckpegel

Die Dampfung auf Grund von Abschirmung wird nach DIN ISO 9613-
2:1999, Abschnitt 7.3a, berechnet. Bei der Berechnung der Abschirm-
wirkung durch Hindernisse bei Triebwerksprobeldufen im Freien (z. B.
Wallen) ist zu beachten, dass bei Beugung an der Oberkante eines Hin-
dernisses anstelle der in DIN ISO 9613-2:1999 benutzten Grélie Bo-
dendampfung in Ay die dazu analoge Grolke Dz, nach Abschnitt 7.2.5
zu verwenden ist."
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bb) Nummer 7.4 ist wie folgt zu fassen:

"'7.4 Berechnung des aquivalenten Dauerschallpegels

Die Beitrdge des fliegenden Verkehrs zum &quivalenten Dauerschallpe-
gel ergeben sich sich durch einen dreifachen Summationsprozess:

1. Summation Uber alle N, Teilstiicke eines Flugwegs

2. Summation tber alle Ng,, Flugwege

3. Summation tber alle N« Luftfahrzeugklassen

Der auf die Beurteilungszeit T, bezogene &quivalente Dauerschallpe-
gel L*paeqr @n einem Immissionsort ergibt sich dann durch Kombina-
tion dieses Beitrags mit den Beitragen des APU-Betriebs und der
Triebwerksprobelaufe:

pAeTr
(48)
mit:
L*pAeq,Tr
Te
To
Or

LpAE,k,I,m

LpAeq,APU,Tr

T
=10-| gr~_|_—°

E

NLk NFW NTs I-pAE,k,I,m(sk,I,m) I-pAeq,APU,‘I’r I-pAeq,TW,Tr
> > > -0 10 +10 10 410 10 dB
k=11=1 m=1

aquivalenter Dauerschallpegel zur Beurteilungszeit T,
Erhebungszeit (Te = 1,5552-10" s, d. h. 180 Tage)
Bezugszeit (To=15)

Gewichtsfaktor zur Umrechnung der Erhebungszeit auf die
Beurteilungszeit (1,5 fir tags und 3 flr nachts)

der von einer Bewegung der Luftfahrzeuggruppe k auf dem
Teilstick m des Flugweges! am  Immissionsort
hervorgerufene Schallexpositionspegel

der vom APU-Betrieb hervorgerufene aquivalente Dauer-
schallpegel wéhrend der Beurteilungszeit T,
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Loacq,Tw,Tr der durch Triebwerksprobeldufe hervorgerufene &quivalente
Dauerschallpegel wéhrend der Beurteilungszeit T,

N1k Anzahl der Flugbewegungen der Luftfahrzeugklasse k auf
dem Flugweg | wéhrend der Beurteilungszeit T, innerhalb
der Erhebungszeit Tg

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

k=1, .., N laufender Index tber die Luftfahrzeugklassen

=1, .., New laufender Index tber die Flugwege

m=1, ..., Nts laufender Index der Teilstticke auf einem Flugweg"

cc) Nummer 7.5.2 ist wie folgt zu fassen:

"'7.5.2 Berechnung von Pegelhaufigkeitskriterien

Die Anzahl NAT(Lp,Schw) der Uberschreitungen eines Schwellen-
werts Lp,Schw  des  AS-bewerteten  Maximalschalldruckpegels
LpAS,max an einem gegebenen Immissionsort ergibt sich aus einer
Summation der Flugbewegungen uber alle Luftfahrzeugklassen und
Flugwege sowie einer Summation der Triebwerksprobeldufe (ber alle

Luftfahrzeuggruppen und Triebwerksprobelauf-Standorten als:

New Nk
NAT(Lp,SchW) = z Z Nrr k| 'F(LpAS,max,k,I)
=1 k=1
54
Ny Nig 4)
+ > D DrTwik 'F(LpAS,max,TW,k,I)
=1 k=1
mit:
1 far I-p,max > I-p,Schw
FlLpmar)- {o fir  Lpmax <L (53)
p,max = ~p,Schw
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wobei:

I—pAS,max,k,I

I—pAS,TW,max,k,I

I—p,Schw

Nrr k1

Nrr W k|

groRter am Immissionsort durch eine Bewegung der
Luftfahrzeugklasse k auf dem Flugweg | hervorgerufener
AS-bewerteter Maximalschalldruckpegel nach GI.(53)

durch einen Triebwerksprobelauf der Luftfahrzeuggruppe
k am Standort | am Immissionsort hervorgerufener AS-
bewerteter Maximalschalldruckpegel nach Gl.(47¢)

durch das Pegelhdufigkeitskriterium  vorgegebener
Schwellenwert des AS-bewerteten Maximalschall-
druckpegels

Anzahl der Flugbewegungen der Luftfahrzeugklasse k auf
dem Flugweg | wahrend der Beurteilungszeit T, innerhalb
der Erhebungszeit Tg

Anzahl der Triebwerksprobeldufe der Luftfahrzeugklasse
k am Standort | wahrend der Beurteilungszeit T, innerhalb
der Erhebungszeit Tg

die zur Beschreibung des Pegelhdaufigkeitskriteriums
notwendige Gewichtungsfunktion

laufender Index tber die Luftfahrzeugklassen
laufender Index Uber die Luftfahrzeuggruppen
laufender Index tber die Flugwege

laufender Index Uber die Standort der Triebwerks-

probeléufe

Dieser Ansatz impliziert, dass Vorbeifllige einer Luftfahrzeugklasse im

Abstand s

Immissionsort erzeugen.

immer den gleichen Maximalpegelwert Lpasmax am

In der Praxis beobachtet man aber

Pegelverteilungen, die — fur eine feste Kombination von Flugzeugtyp
und Flugweg — nahezu einer Normalverteilung entsprechen:

1

— 2
— 1 L max L AS, max
W(mea“L"“W’Qa*m'ex{5{ o ” -
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mit:
Lpas,max AS-bewerteter Maximalschalldruckpegel
L pASmax Mittelwert des AS-bewerteten Maximalschalldruckpegels

Qs Standardabweichung

W(LpAS,max) -_—

L L

PAS,max p,Schw PAS,max

Abbildung 1:  Normalverteilung von AS-bewerteten Maximalschalldruck-
pegeln mit dem Mittelwert Lpasmax und der Standard-

abweichung Q.. Ly schw ISt der Schwellenwert, der einem
Héaufigkeits-Maximalpegelkriterium zu Grunde liegt.

Um dieser Tatsache Rechnung zu tragen, ersetzt man in GI. (54) die
Stufenfunktion F nach GI. (65) durch eine Normalverteilung mit der
luftfahrzeugklassenspezifischen Standardabweichung Q,x und integriert
Uber den Teil der Verteilung, der oberhalb des im Haufigkeits-
Maximalpegelkriterium spezifizierten Schwellenwerts liegt.

NEw Nk @

NAT(Lp,SchW) = Z Z Nrr k1 JW(LpAS,maxv I-pAS,max,k,I 7Qc,k ) deAS,max

I=1 k=1 Lp,schw

Ny Nig o
+ Z Z nTr,TW,k,I ’ IW(LpAS,maX’ I-pAS,max,TW,k,I vQc,k ) deAS,max

I=1 k=1 Lp,Schw

(57)
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Anmerkung:

Die Festlegung der Oktavpegel O, erfolgt in der Regel auf einer
energetischen Mittelung gemessener Pegelwerte. Der daraus resultierende
Mittelwert ist bei Annahme normalverteilter Pegel um Q,%In(10)/20 =
0.115- Q.2 groBer als der Mittelwert der Normalverteilung. Bei der

Bestimmung des Haufigkeits-Maximalpegelkriteriums wird daher der

Mittelwert der Verteilung Gberschatzt.”

Folgeanderungen:

In Abschnitt "12 Verzeichnis der Abkilirzungen und Formelzeichen"
sind folgende Abktrzungen und Formelzeichen zu erganzen:

I—pAS,max,TW,k,I

I—pAS,TW,k,I,m

Loastw.k1,m(S1)

Nrr W k|

OTW,n,m

[dB] groRter am Immissionsort durch einen
Triebwerksprobelauf der Luftfahrzeuggruppe k an
der Probelaufposition | hervorgerufener AS-
bewerteter Schalldruckpegel

[dB] am Immissionsort durch einen
Triebwerksprobelauf der Luftfahrzeuggruppe k bei
Laststufe 1 an der Probelaufposition | hervor-
gerufener AS-bewerteter Schalldruckpegel

[dB] AS-bewerteter Schalldruckpegel, der am
Immissionsort durch die Laststufe m eines
Triebwerksprobelaufes der Luftfahrzeuggruppe k auf
einer Triebwerksprobelaufposition | erzeugt wird

Anzahl der Triebwerksprobeldufe der Luftfahrzeug-
gruppe k auf der Triebwerksprobelaufposition |
wéhrend der Beurteilungszeit T, innerhalb der
Erhebungszeit Tg

[dB] Oktavschalldruckpegel der Laststufe m
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S| Entfernung der Triebwerksprobelaufposition | vom
Immissionsort
trwm [s] Dauer der Laststufe m
trw km [s] Dauer der Laststufe m eines Triebwerks-
probelaufs der Luftfahrzeuggruppe k
Zrwm [dB] Zusatzpegel der Laststufe m

I=1,..,Nrw laufender Index uber die Triebwerksprobelauf-
position

k=1,.., Nk laufender Index Uber die Luftfahrzeuggruppe

m=1, ..., N.s laufender Index tber die Laststufen"

Begrindung:

Die Verordnung klammert bisher die Triebwerksprobeldufe, bei denen die im
Luftfahrzeug eingebauten Flugtriebwerke auf ihre Funktionstiichtigkeit gepruft
werden, aus. Triebwerksprobeldufe sind jedoch integraler Bestandteil des
Flugbetriebs, so wie beispielsweise der Betrieb von Hilfsgasturbinen, der von
der vorliegenden Verordnung dementsprechend auch erfasst wird. Zielsetzung
bei der Festsetzung von Ldarmschutzbereichen nach dem Gesetz zum Schutz
gegen Fluglarm muss es sein, alle relevanten Larmquellen am Flugplatz zu
erfassen. Die Triebwerksprobeldufe mussen deshalb in § 2 Abs. 1 Satz 2
aufgenommen werden. Eine Sonderbehandlung der Triebwerksprobeldufe ist
nur sinnvoll, wenn Flugtriebwerke z. B. aus dem Flugzeug ausgebaut werden
und im ausgebauten Zustand auf einen Triebwerksprobelaufstand betrieben
werden.

Die AzD und die AzB sind vor der Veroffentlichung im Bundesanzeiger um
entsprechende  Regelungen zur Erfassung und Berechnung von
Triebwerksprobeldaufen zu erganzen.

3. Zu82Abs.5
8 2 Abs. 5 ist wie folgt zu fassen:

"(5) Die mit der Flugsicherung Beauftragten teilen dem Flugplatzhalter insbe-
sondere die Daten zu den Flugverfahren und Flugstrecken mit, so dass der
Flugplatzhalter und die mit der Flugsicherung Beauftragten ihre Daten abglei-
chen konnen. Die abgestimmten Daten ber Art und Umfang des voraussehba-



Empfehlungen, 566/1/08 - 16 -

ren Flugbetriebs werden innerhalb von vier Monaten nach Anforderung durch
die zustandige Behorde vom Halter des Flugplatzes zur Verfligung gestellt.”

Begrindung:

a) Auf Grund des inzwischen hohen Zeitdrucks zur Erstellung der L&rm-
schutzverordnungen muss die Datenlieferung in einem akzeptablen Zeit-
raum erfolgen, der es den zustdndigen Behorden ermdglicht, die Berech-
nung der Larmschutzzonen zeitnah durchzufuhren. Ein Zeitraum von vier
Monaten wird fiir die Lieferung der Daten und die Erstellung des Daten-
erfassungssystems durch den Flugplatzhalter und die mit der Flugsiche-
rung Beauftragten flr machbar gehalten.

b) Es sollte nur eine verantwortliche Stelle fur die Lieferung der Daten geben.
Dies sollte vorzugsweise der Flugplatzhalter sein, der seine Bewegungs-
zahlen zundchst mit den Angaben der Flugsicherung abgleichen muss.
Eine Ablieferung der Daten getrennt durch beide Stellen sollte vermieden
werden, da die zustdndige Behorde in der Regel nicht Gber die nétigen
Kenntnisse verfiigt, um die Daten in Ubereinstimmung zu bringen.

Zu Anlage 1 Nr. 2.2.3 Zeile "S-MIL 1" Nr.5.4.1.1.4, Nr. 5.4.2.1.4 AzD,
Anlage 2 Nr. 6.3.6 Abbildung 6 AzB

U 4. a) Anlage 1 ist wie folgt zu &ndern:

aa) In Nummer 2.2.3 ist in der Zeile "S-MIL 1" nach der Angabe "RC-135"
die Angabe ", C-5A/B Galaxy" einzuftigen.

U 5. bb) In Nummer 5.4.1.1.4 zweiter Absatz Satz 2 ist das Wort "Bahnrich-
tung” durch die Worter "Flugrichtung + 180 Grad" zu ersetzen.

cc) In Nummer 5.4.2.1.4 erster Absatz Satz 4 sind die Worter "Bahnrich-
tung + 180 Grad" durch das Wort "Flugrichtung” zu ersetzen.
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(noch Ziffer 5)

b) In Anlage 2 Nr. 6.3.6 ist die Abbildung 6 durch folgende Abbildung zu

ersetzen:

(a) Abflug-Rollweg / Draufsicht auf die Bezugsebene
Startpunkt (c = 0, ' = 0) Abflugstrecke —

——————————————————————————— - -
Flugrichtung —
Abflug-Rollweg —

ad

Rollrichtung Abstellposition

(b) Anflug-Rollweg / Draufsicht auf die Bezugsebene

Abrollpunkt (c = 0, ¢ = 0) Anflugstrecke —
e e m—— —m —m—m === =——_—_——————— ->
L <—— Flugrichtung
Anflug-Rollweg —
Rollrichtung — ]
Abstellposition
Begriindung:
U Zu Buchstabe a Doppelbuchstabe aa (Ziffer 4).

Durch den Wegfall der Luftfahrzeuggruppe S 4 b) in der AzD ist eine ver-
meintliche Regelungsliicke fir das militarische Transportflugzeug "C-5 Ga-

laxy" entstanden, die durch die Klarstellung geschlossen wird.

VK Zu Buchstabe a Doppelbuchstabe bb und cc und Buchstabe b (Ziffer 5)*:

In der Abbildung 6 der Anleitung zur Berechnung (AzB), auf die sich die AzD
bezieht, findet sich nur der Begriff Flugrichtung, nicht aber Bahnrichtung. Es
sollten eindeutige und einheitliche Begriffe in beiden Anleitungen verwendet

werden.

Da der erste Abschnitt bei Rollwegen ein Kreisbogen sein soll, muss dies auch
in der Abbildung zum Ausdruck kommen, damit Unklarheiten vermieden

werden.

“ Bei Annahme werden beide Begriindungen redaktionell zusammengefasst.
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Da der erste Abschnitt bei Rollwegen ein Kreisbogen sein soll, wurde die Ab-
bildung 6 entsprechend angepasst. In der Abbildung findet sich nicht der in der
AzD verwendete Begriff "Bahnrichtung”, sondern nur der der "Flugrichtung".
Um keine Verwirrung zu schaffen, sollte im Text einheitlich von Flugrichtung
gesprochen werden.

6. Zu Anlage 2 Nr. 6.3.1 Satz 5 - neu - AzB

In Anlage 2 ist der Nummer 6.3.1 folgender Satz anzufiigen:

"Bei gleicher Abstellflache und gleichem Startabrollpunkt kann eine Blindelung
der Rollbewegungen vorgenommen werden."

Begrindung:

Die Ergdnzung dient dazu, den Berechnungsaufwand zu reduzieren, ohne das
Ergebnis zu beeintrachtigen.

Zu Anlage 2 Nr. 6.3.2 Abs. 2 Satz 2 und 3 - neu - AzB

In Anlage 2 Nr. 6.3.2 Abs. 2 ist Satz 2 durch folgende Satze zu ersetzen:

"Die Teilstrecke nach dem Ende der Verzégerungsstrecke Sy bis zum Erreichen
des Abrollpunktes ist Bestandteil des Rollwegs (Nr. 2.2.4 AzD). Daflr gelten
die Werte der Tabelle 8."

Folgeanderungen:

Anlage 1 Nr. 2.2.4 ist wie folgt zu andern:

a) In Absatz 2 zweiter Spiegelstrich ist in Satz 1 das Wort "Abrollpunkt"
durch die Worter "Ende der Verzdgerungsstrecke Sy zu ersetzen.

b) Der Ausfullhinweis zu Nr. 5.4.2.1.4 ist in Absatz 1 wie folgt zu &ndern:

aa) In Satz 2 ist das Wort "Abrollpunkt" durch die Worter "Ende der
Verzogerungsstrecke Sy zu ersetzen.



-19 - Empfehlungen, 566/1/08

bb) Satz 4 ist durch folgende Satze zu ersetzen:

"Der erste Abschnitt kann eine Gerade oder ein Kreisbogen sein. Die
Anfangsrichtung ergibt sich aus der [Bahnrichtung +180 Grad].™

Begrindung:

Die Anderung schlieRt eine Regelungsliicke. Sie ist notwendig, weil sich fir
die Teilstrecke nach dem Ende der Verzogerungsstrecke Sy bis zum Erreichen
des Abrollpunktes ein in der AzD nicht beschriebenes Teilstiick ergibt. Im
Ubrigen ist der Verweis auf Tabelle 7 im bisherigen Satz 2 fehlerhaft und muss
entsprechend korrigiert werden.

8. Zu Anlage 2 Nr. 6.3.3 erster Spiegelstrich Satz 3 AzB

In Anlage 2 Nr. 6.3.3 erster Spiegelstrich Satz 3 sind die Worter "bis zur Lande-
schwelle oder" zu streichen.

Begrindung:

Die Streichung dient der Klarstellung, denn die Landeschwelle ist nur ein Be-
zugspunkt der Gberflogen wird, nicht aber das Ende des Anflugs.

9. Zu Anlage 2 Nr. 7.2.8 Satz 2 AzB

In Anlage 2 Nr. 7.2.8 Satz 2 ist das Wort "erganzend"” durch das Wort “alterna-
tiv"' zu ersetzen.

Begrindung:

Es ist mit dieser Formulierung klarzustellen, dass die detaillierteren Gelénde-
daten, sofern vorhanden, die Daten des DGM-D vollstandig ersetzen kénnen.
Ein Vermischen der Daten des DGM-D durch Erganzung nur der zusatzlichen
Datenpunkte des detaillierten Gelandemodells wére fachlich nicht korrekt.

“ [ 1 wird bei Annahme mit Ziffer 5 redaktionell angepasst.



Empfehlungen, 566/1/08 - 20 -

10. Der Finanzausschuss empfiehlt dem Bundesrat,
der Verordnung gemaR Artikel 80 Abs. 2 des Grundgesetzes zuzustimmen.

11. Der federfihrende Ausschuss fur Umwelt, Naturschutz und
Reaktorsicherheit (U) empfiehlt dem Bundesrat ferner, die folgende

Entschliefunqg

zu fassen:

Gemal § 3 Abs. 1 Satz 1 der 1. FlugLSV kann die zustédndige Behérde anord-
nen, dass die Erfassung und die Ubermittlung der Daten tiber den Flugbetrieb
elektronisch erfolgt. Hiervon sollte grundsatzlich Gebrauch gemacht werden;
daflr spricht neben der Einsparung des Aufwandes fiir die Dateneingabe auch
die Vermeidung von Fehlern bei derselben.

Um bei allen Beteiligten Unstimmigkeiten zu vermeiden, ist ein einheitliches
Datenformat daher dringend erforderlich und unerlasslich.

Der Bundesrat fordert die Bundesregierung auf, schnellstmdglich von der in 8 3
Abs. 2 der 1. FlugLSV genannten Option Gebrauch zu machen, ein einheitli-
ches Datenformat nach 8 3 Abs. 1 der 1. FlugLSV festzustellen und im Bundes-
anzeiger bekannt zu machen.



