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Zusammenfassung der Empfehlungen der Kommission

zur Beurteilung der Larmimmissionen von Milit&rflugpldtzen emp-
fiehlt die Kommission die Bildung eines Beurteilungspegels auf der
Grundlage des Mittelungspegels Leq. Eine Pegelkorrektur beriick-
sichtigt die spezifischen Eigenschaften des Militdrflugldrms und
ist zudem so festgelegt, dass eine zahlenmissig weitgehende Uber-
einstimmung mit den Grenzwerten der anderen Larmarten erreicht

werden kann.

Die Pegelkorrektur besteht aus einer bewegungsunabhdngigen Be-

triebskorrektur K, = - 8 dB, mit der die verminderte Stdrwirkung
infolge der eingeschrédnkten Betriebszeiten beriicksichtigt wird,

und einer bewegungsabhdngigen Korrektur nach dem Vorbild der Beur-

teilung des Larms von Regionalflughdfen und Flugfeldern.

Die Kommission empfiehlt die Einfiihrung folgender Belastungsgrenz-

werte:

Belastungsgrenzwerte fiir den Larm von Militarflugplatzen (Empfehlung der Kommission)

Planungswert Immissions- Alarmwert
Empfindlich- grenzwert
keitsstufe -
L, in dB(Aa)

I 50 55 65

II 60 65 70

III 60 65 70

v 65 70 75

Bei der Beurteilung von Massnahmen zur Larmreduktion (z.B. Festle-
gen von Volten, Aenderungen von Abflugverfahren) ist die Kenntnis
der Teilbelastungen aus dém Jet—- und Propellerflugzeugbetrieb von
grossem Vorteil. Deshalb erachtet die Kommission eine getrennte
Erfassung des Lérms.von Flugzeugen mit Strahlantrieb und propel-
lergetriebenen Flugzeugen als notwendig. Die derart ermittelten
Teilbeurteilungspegel sind energetisch zum Gesamtbeurteilungspegel
zu addieren. Im weiteren befiirwortet sie, bei der Bildung des Ge-
samtbeurteilungspegels auch den L&rm ziviler Flugzeuge auf Mili-

tdrflugpldatzen zu berilicksichtigen.






BELASTUNGSGRENZWERTE FUR DEN LARM VON
MILITARFLUGPLATZEN

1 Einleitung

1.1 Auftrag der Kommission

Das Umweltschutzgesetz! (USG) und die seit dem 1. April 1987 in
Kraft stehende Larmschutz-Verordnung? (LSV) ist grundsétzlich auf
jede larmerzeugende Anlage anwendbar. Allerdings sind in der LSV
nicht fiir alle Larmarten Belastungsgrenzwerte enthalten. So fehlen
unter anderem noch solche filir die Beurteilung des Larms von Mili-

‘tarflugplatzen.

Im Hinblick auf eine rechtliche Verankerung der Belastungsgrenz-
werte filir den L&rm von Militdrflugpldtzen in der LSV drédngte sich
die Bereitstellung von Grundlagen und Kriterien zur Beurteilung
militdrischer Fluglérmimmissionen auf. Gestilitzt darauf sollten

Grenzwertvorschldge ausgearbeitet werden.

Die Ausarbeitung von Belastungsgrenzwertvorschldgen gehdrt zu den
Aufgaben der "Eidgen&ssischen Kommission fiir die Beurteilung von
Lirmimmissionsgrenzwerten". Bereits 1975 setzte das Eidgendssi-
sche Departement des Innern diese Kommission ein und betraute sie
mit der Aufgabe, bisherige Grundlagen auf den neuesten Stand des
Wissens hin zu iiberarbeiten und Grenzwertvorschlédge fiir Larmimmis-
sionen auszuarbeiten. Die Kommission verdffentlichte seither vier
Teilberichte mit Grenzwertvorschldgen fiir verschiedene Larmarten?.
Die in diesen Publikationen vorgeschlagenen Belastungsgrenzwerte
sind heute weitgehend in der LSV verankert.

Bundesgesetz iliber den Umweltschutz vom 7. Okt. 1983 (SR 814.01)

Lirmschutz-Verordnung vom 15. Dezember 1986 (SR 814.331)

Teilbericht 1 (1979): Belastungsgrenzwerte fiir den Strassenver-
kehrslarm;

Teilbericht 2 (1980): Belastungsgrenzwerte fiir den Larm ziviler
Schiessanlagen;

Teilbericht 3 (1981): Belastungsgrenzwerte £iir den Larm der

. Kleinaviatik;
Teilbericht 4 (1982): Belastungsgrenzwerte flir Eisenbahnléarm.
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1.2  Ausgangslage und Durchfiihrung des Auftrags

Um die Aufgabe der Eidg. Kommission zu erleichtern, setzte 1982
das damalige Bundesamt fiir Umweltschutz (BUS, heute Bundesamt fir
Umwelt, Wald und Landschaft (BUWAL)) fiir die Bereitstellung von
Grundlagen und Kriterien zur Beurteilung milit&rischer Larmimmis-—
sionen ’eine verwaltungsinterne Arbeitsgruppe "Immissionsschutz im
Militirbereich" ein. Die Untergruppe "Milit&rflugpldtze" beschdaf-
tigte sich mit den Lirmproblemen in der Umgebung von Milit&rflug-
platzen. Zu ihren Aufgaben gehdrte auch das Erarbeiten von Grenz-
wertvorschlidgen und das Aufzeigen von planerischen und finanziel-
len Konsequenzen bei der kiinftigen Anwendung bestimmter Larmbela-
stungsgrenzwerte.

Die Flugladrmbelastungen kdnnen infolge der grossen Fl&achenausdeh-
nung des Fluglirms nicht oder nur stichprobenweise durch Messungen
ermittelt werden. Lirmbelastungskarten miissen deshalb weitgehend
berechnet werden. zZudem bilden Berechnungsverfahren die notwendige
Grundlage fiir behérdliche Entscheide, da die Wirkung verschiedener
Massnahmen im Planungsstadium nur anhand von Berechnungen beur-
teilt werden kann. So nahm die EMPA bereits 1983 die Arbeiten zur
Entwicklung eines geeigneten Berechnungsverfahrens fiir den Mili-
tdrflugldrm auf.

Die Arbeiten wurden mit Bundesmitteln finanziert; in der Anfangs-
phase beteiligten sich auch der Kanton Ziirich und die Stadt Diiben-
dorf mit finanziellen Beitr&dgen. Der Mangel an zuverldssigen aku-
stischen Daten iiber Flugzeuge und das Fehlen exakter Flugwege so-
wie die Fragen der Dampfung des Schalls bei seiner Ausbreitung
iiber grdssere Distanzen erforderte einen zeitraubenden Untersu-
chungsaufwand.

Parallel =zu den Entwicklungsarbeiten am Berechnungsverfahren be-
reitete die Arbeitsgruppe "Milit&rflugpldtze" Vorschlége zur Beur-
teilung der Larmimmissionen vor. Nachdem das Computerprogramm zur
Berechnung des Fluglirms zur Verfiligung stand, waren die Vorausset-
zungen zum Aufzeigen der mit den Belastungsgrenzwerten verbundenen
Auswirkungen und Konsequenzen gegeben. Die Arbeitsgruppe legte
nach Abschluss ihrer Untersuchungen und Beratungen der Eidgendssi-

schen Kommission fiir die Beurteilung von Larm-Immissionsgrenzwer-



ten Grenzwertvorschldge vor. Gestiitzt auf die Ergebnisse der um-
fangreichen Arbeiten der Arbeitsgruppe hat sich die Eidgen&ssische
Kommission fiir das vorliegende Beurteilungsverfahren und die im
folgenden wiedergegebenen Grenzwerte entschieden. Sie -empfiehlt

deren Einfihrung und Anwendung.

Die Eidgendssische Kommission ist wie folgt zusammengesetzt:

- Prof. Dr. B. BOhlen, Direktor des Bundesamts fiir Umwelt, Wald
und Landschaft (BUWAL), Bern (Vorsitz)

- Frau S. Casetti, Rechtsanwdltin, Zirich

- Dr. R. Hofmann, Vorsteher der Abteilung Akustik und L&rmbekimp-
fung der Eidg. Material- und Priifanstalt (EMPA), Diibendorf

- Prof. Dr. E.J. Rathe, beratender Ingenieur, Russikon

- Dr. R. Stideli, Direktor der Schweizerischen Vereinigung fir
Landesplanung, Bern

— Dr..G. Verdan, Chef der Abteilung Lirmbekd&mpfung des BUWAL, Bern

- Prof. Dr. H.U. Wanner, Institut fiir Hygiene und Arbeitsphysio-
logie der ETH, Ziirich '

- C. zach, Chef des Rechtsdienstes Umwelt, BUWAL, Bern

- G. Iselin, Chef der Koordinationsstelle fiir Umweltschutz des
Kantons Bern, Bern

- A. Zurkinden (Sekretariat), Abteilung L&rmbekdmpfung, BUWAL,
Bern

Die Arbeitsgruppe "Militdrflugpl&tze" setzt sich wie folgt zu-

sammen: '

- Dr. U. Jbérg, Chef der Sektion Technik, BUWAL (Vorsitz)

- W. Becker, Adjunkt, Abteilung Betrieb, Bundesamt fir
Militdrflugpldtze (BAMF)

- F. Ghilardi, Sektion Liegenschaften, BAMF

- Dr. R. Hofmann, Chef der Abt. Akustik und Larmbekdampfung, EMPA

- B. Michel, Vizedirektor, BAMF

- A, Seiler, Abteilung Larmbek&mpfung, BUWAL (ab 1.10.87)

- Dr. G. Verdan, Chef der Abteilung Larmbekd&mpfung, BUWAL

- S. Wenger, Chef der Sektion Umwelt, Bundesamt fiir Zivilluftfahrt
(BAZL)



2 Belastungsgrenzwerte nach USG und LSV

2.1 Grenzwerte und ihre Funktionen

Im Umweltschutzgesetz (USG) und damit auch in der LSV werden drei
Arten von Belastungsgrenzwerten unterschieden:

- die Immissionsgrenzwerte (IGW), welche die generelle Schéad-

lichkeits— und Lastigkeitsgrenze bezeichnen (Art. 13 i.V.m.
Art. 15 USG);

- die Planungswerte (PW), die unterhalb der Immissionsgrenzwerte
liegen (Art. 23 USG);

- die Alarmwerte (AW), die iiber den Immissionsgrenzwerten liegen
(Art. 19 USG).

Nach Art. 15 USG muss der Bundesrat die IGW filir Ldrm so festlegen,
dass nach dem Stand der Wissenschaft oder der Erfahrung Immissio-
nen unterhalb dieser Werte die Bev®élkerung in ihrem Wohlbefinden
nicht erheblich st&ren. Nach Art. 13 USG beriicksichtigt er dabei
auch die Wirkungen der Immissionen auf Personengruppen mit erh&h-

ten Empfindlichkeiten (z.B. Kinder und Kranke).

Im folgenden soll die Bedeutung der einzelnen Grenzwerte fir Flug-
plitze etwas ausfilhrlicher dargestellt werden.

2.1.1  Anforderungen an bestehende Fiugplatze

Anlagen, deren Lirmimmissionen iiber dem IGW liegen, miissen gemdss
LSV soweit saniert werden, als dies technisch und betrieblich m&g-
lich und wirtschaftlich tragbar ist und dass die IGW nicht iber-
schritten werden (Art. 13 Abs. 1 und 2 LSV).

Als Sanierungsmassnahmen sieht die LSV in erster Linie Emissions-
begrenzungen vor. Dazu gehdren Lérmminderungen baulicher oder be-
trieblicher Art an der Quelle, also an den Anlagen selbst. Als
Emissionsbegrenzungen gelten zudem Massnahmen im Bereich der
Schallausbreitung wie Lirmschutzwidnde und -wdlle. Allerdings fal-
len solche Massnahmen bei Flugpldtzen mehrheitlich ausser Be-

tracht, da sie fiir den von oben einfallenden Ld&rm wirkungslos
sind.



Wenn die Ladrmimmissionen von bestehenden Anlagen mit verhdaltnis-
massigen Sanierungsmassnahmen nicht {iberall unter die IGW herab-
gesetzt werden kodnnen, kann die Gewdhrung von Erleichterungen be-
antragt werden (Art. 14 LSV). Lassen sich wegen gewdhrten Erleich-
terungen bei 6ffentlichen oder konzessionierten Anlagen die Alarm-
werte nicht einhalten, sind an den 1ldrmbetroffenen Geb&duden
Schallschutzmassnahmen zu treffen (Art. 15 LSV). Kostenpflichtig
hiefiir ist in der Regel der Anlageeigentiimer, es sei denn, er wei-
se nach, dass zum Zeitpunkt der Baueingabe des betroffenen Geb&u-
des die IGW schon iiberschritten waren oder die Anlageprojekte be-
reits ©Offentlich aufgelegt waren. In solchen Fdllen muss der zu
Schallschutzmassnahmen verpflichtete Gebdudeeigentiimer die Kosten
fiir die angeordneten Massnahmen selber tragen. Diese Grundsdtze
gelten auch fir Militarflugplédtze.

2.1.2 Anforderungen an geanderte Flugplatze

Wird eine bestehende Anlage oder deren Betrieb ge&dndert, so miissen
die Ldarmemissionen nach dem Prinzip der bestmdglichen Emissionsbe-
grenzung begrenzt werden (Art. 8 Abs. 1 LSV). Ist die Anderung we-
sentlich, d.h. im Falle wahrnehmbar stdrkerer Ladrmimmissionen oder
beim Wiederaufbau einer Anlage, so diirfen die Immissionsgrenzwerte
nicht iiberschritten werden (Art. 8 Abs. 2 LSV). Konnen bei 6ffent-
lichen oder konzessionierten Anlagen (dazu zdhlen auch Militdr-
flugpldtze) die Immissionsgrenzwerte nicht eingehalten werden,
miissen Schallschutzmassnahmen an bestehenden Gebduden bereits ab
den Immissionsgrenzwerten angeordnet werden (Art. 10 LSV). Die Re-
gelung filir wesentlich gednderte Anlagen ist deshalb strenger als
jene fiir bestehende Anlagen.

2.1.3 Anforderungen an neue Flugplatze

Die von neuen Anlagen allein erzeugten Larmimmissionen diirfen den
Planungswert (PW) grundsdtzlich nicht {iberschreiten (Art. 7 Abs. 1
LSV). Immerhin sind Erleichterungen bis zum Immissionsgrenzwert
(IGW) mdglich, wenn an der Anlage ein iiberwiegendes &ffentliches
Interesse besteht und die Einhaltung der PW zu einer unverhdltnis-
méssigen Belastung des Projektes fihren wiirde (Art. 7 Abs.)Z-LSV).
Konnen bei &ffentlichen oder konzessionierten Anlagen die IGW mit



verhdltnismdssigem Aufwand nicht eingehalten werden, so sind auf
Kosten der Anlageeigentimer bei den ldrmbetroffenen Geb&duden
Schallschutzmassnahmen (2.B. Einbau von Schallschutzfenstern) zu
treffen (Art. 10 LSV).

2.1.4 Bewilligung von Gebauden in larmbelasteten Gebieten

Baubewilligungen £fir neue Gebdude mit l&rmempfindlicher Nutzung
(z.B. Wohn- und Biirogeb&ude) diirfen nur noch erteilt werden, wenn
die bestehende Larmsituation ein befriedigendes Wohnen oder Arbei-
ten =2uldsst. Dies ist dann der Fall, wenn die IGW beim zu erstel-
lenden Gebdude eingehalten sind oder durch Massnahmen baulicher
Art (La&rmabschirmungen durch Wande, Wé&dlle) oder gestalterischer
Art (glinstige Anordnung der l&rmempfindlichen R&ume) eingehalten
werden koénnen (Art. 31 Abs.l LSV). Schallschutzmassnahmen am Ge-
bdude gelten nicht als Massnahmen im oben erwdhnten Sinn. Larmab-
schirmungen und Anderungen der Geb&dudeanordnung sind jedoch bei

Flugldrm nur selten erfolgversprechend.

Kdnnen die IGW mit diesen Massnahmen nicht eingehalten werden, so
darf die Baubewilligung nur erteilt werden, wenn ein ﬁberwiegendes
Interesse an der Errichtung des Gebdudes besteht und seine Aussen-
hille einen erhdhten Schutz gegen Aussenldarm gewdhrleistet
(Art. 31 Abs. 2 i.Vv.m. Art. 32 Abs. 2 LSV). Die Kldrung dieser Fr-
age erfordert in jedem Einzelfall eine sorgfdltige Interessen-
abwdgung. Bei starken IGW-Ueberschreitungen, insbesondere bei AW-
Uéberschreitungen diirfte das iUberwiegende Interesse an einem Wohn-
gebdude kaum mehr begriindbar sein. In solchen Fdllen hat das ge-

sundheitspolizeiliche Schutzinteresse in aller Regel Vorrang.

2.1.5 Ausscheidung und Erschliessung von Bauzonen in larmbelasteten Gebieten

In Gebieten mit Larmbelastungen {iber dem PW diirfen neue Bauzonen
fiir Gebaude mit ldrmempfindlichen R&umen nur ausgeschieden werden,
wenn die PW durch bauliche, planerische oder gestalterische Mass-
nahmen eingehalten werden kdnnen (Art. 29 LSV). Da in der Umgebung
von Flugplédtzen 1in der Regel weder durch Larmschutzwdnde oder
-wdlle noch durch Sondernutzungsplanungen in Form von Gestal-
tungs-, Uberbauungs- und Quartierplinen eine befriedigende Wohnsi-
tuation herbeigefithrt werden kann, filhren diese Vorschriften zu
einer Einschrédnkung der Nutzungsméglichkeiten.



Gleich strenge Anforderungen gelten grundsdtzlich auch filir beste-
hende, aber noch nicht erschlossene Bauzonen (Art. 30 LSV). Nach
dem am 1.4.1987 erfolgten Inkrafttreten der LSV dirfen deshalb
uniiberbaute Bauzonen in la&rmbelasteten Gebieten nur noch erschlos-
sen werden, wenn die PW zumindest im {iberwiegenden Teil der Zone
eingehalten werden konnen. Als Massnahmen 2zur Lockerung der Baube-
schridnkungen bieten sich hier Anderungen der Nutzungsart durch Um-

und Riickzonung an.

2.2 Differenzierung der Belastungsgrenzwerte

Die Belastungsgrenzwerte fiir Militdrflugpldtze sollen wie bei den
andern in der LSV geregelten Ld&rmarten nach der raumplanerisch
festgelegten Nutzung der bel&rmten Gebiete abgestuft werden. Hin-
sichtlich der unterschiedlichen Nutzungen werden vier Empfindlich-
keitsstufen festgelegt, die es gestatten, sowohl das Larmschutzbe-
diirfnis der Bevdlkerung als auch die notwendigen Aktivit&iten und
Tatigkeiten unseres Gesellschaftssystems optimal zu beriicksichti--
gen. Die Grenzwerte sind deshalb fiir Wohnzonen tiefer als fir In-

dustriezonen.

In der LSV werden die Kriterien fiir die Zuordnung der Empfindlich-
keitsstufen =zu den Nutzungszonen festgelegt. Die konkrete Zuord-
nung ist Sache der Kantone und Gemeinden. Tabelle 1 fasst die Zu-

ordnungskriterien zusammen (Art. 43 LSV).

Tabelle 1: ;
Zuordnungskriterien der Empfindlichkeitsstufen zu den Nutzungszonen

Empfind-
lichkeits- Nutzung
stufe
I Zonen mit einem erhdhten Larmschutzbediirfnis
(z.B Erholungszonen)
II Zonen ohne stdrende Betriebe (z.B. ruhige Wohnzonen)
III Zonen mit missig stdrenden Betrieben (z.B. Wohn-und
Gewerbezonen, Landwirtschaftszonen)
v |zonen mit stark stdrenden Betrieben (z.B. Industriezonen)




3 Der Larm von Militarflugplatzen

3.1  Eigenschaften von Fluglarm

Charakteristisch am Flugldrm in der Umgebung von Flugplédtzen sind
die relativ kurzen Larmphasen mit hohen Ldrmpegeln und die dazwi-
schenliegenden, lédngerdauernden Ruhephasen (vgl. dazu Abbildungen
1, 2 und 3). Trotz der relativ langen Ruhephasen resultiert aber

eine hohe durchschnittliche Leg-Belastung.
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Abbildung 1:
Pegelverlauf wahrend der Startphase eines Kampfflugzeuges (Tiger). Die Aufzeichnung erfolgte
im nahen Bereich eines Flugplatzes.
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Abbildung 2:

Schallpegelaufzeichnung wéhrend eines Tages mit starkem Flugbetrieb. Die Aufzeichnung erfolgte
bei einem fiir Dibendorf typischen Immissionsort. Die einzelnen Jet-Bewegungen sowie die Ruhe-
phasen sind deutlich auszuzmachen.
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Abbildung 3:
Aufzeichnung ohne Flugbetrieb. Die vorhandenen Pegelspitzen stammen von der Eisenbahnlinie
Zirich-Uster-Rapperswil.

Im zeitlichen Verlauf und tonalen Charakter des einzelnen Larme-
reignisses gleicht der militdrische Flugldrm dem zivilen. Der Be-
triebsablauf eines Milit&drflugplatzes wunterscheidet sich jedoch
deutlich von dem eines Zivilflugplatzes. Wé&dhrend Zivilflugplédtze
einen Ganzjahresbetrieb mit 7-Tage-Woche kennen, sind Militérflugé

plédtze zeitlich nicht derart stark ausgelastet (vgl. Kapitel 5).

Der Flugbetrieb im Verlauf eines Jahres ist fiir die einzelnen Mi-
litdrflugplétze sehr unterschiedlich. Wdhrend bei den drei grossen
Ausbildungs-Flugplatzen Diibendorf, Emmen und Payerne ein Ganzjah-
resbetrieb herrscht, sind die andern Flugpldtze nur wdhrend eini-
gen Monaten oder gar wenigen Wochen, verteilt auf das ganze Jahr,
in Betrieb (vgl. Abbildung 4). Eine wiederum andere Betriebssitua-
tion kann in jenen Fédllen entstehen,’in denen der Flugplatz sowohl

militdrisch als auch zivil genutzt wird (z.B. Sion).

Diibendorf
EEFEE e b e L e EEr PR R R i i |

1 10 20 30 40 50 Woche

Ambri

HHIHHIHEEZ I T

1 10 20

Mollis :

MG IIIIN NN HHNIIE

1 10 20 30 40 50 Woche
Abbildung 4:

Jet-Flugbetrieb auf den drei Militarflugplatzen Dibendorf, Ambri und Mollis im Jahr 1987. Die Wochen,
in denen Jet-Flugbetrieb herrschte, sind hervorgehoben.
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3.2  Wirkungen von Fluglarm

Hinsichtlich der Wirkung von Flugldrm lassen sich keine prinzi-

piellen Unterschiede zwischen zivilem wund milit&rischem Flugbe-

trieb feststellen. Der Flugldrm entfaltet seine Wirkungen in er-

ster Linie in den Wohnbereichen in der Ndhe der Flugplédtze, wobei

je nach Art des Flugldrms die einen oder anderen unerwinschten

Wirkungen im Vordergrund stehen?: 5. 6:

- Stdrung der Kommunikation (Sprache,Telefon,Radio,Fernsehen etc.)

- Anderungen im Wohnverhalten ( u.a. Fenster schliessen, Wohnung
besser isolieren, Wegzugsabsichten)

- Beeintrdchtigung geistiger T&atigkeiten durch Ablenkung und
Stdérung der Konzentration (u.a. bei der Arbeit, im Schulbetrieb)

- Schreckreaktionen (bei plétzlich auftretendem L&rm, z.B. bei
Uberfliigen dicht iiber dem Wohn- oder Arbeitsort)

- Reaktionen des vegetativen Nervensystems (betreffen vor allem

das Herzkreislaufsystem sowie das System der Nebennieren -

Stresshormone)
- Schlafstdrungen (stérungen der Nachtruhe sind selten, da - von
wenigen Ausnahmen abgesehen - Milit&rflugpldtze nachts nicht

betrieben werden; tagsiiber kdnnen jedoch Aufwachreaktionen bei
Kleinkindern auftreten)

- Vibrationserscheinungen (u.a. Fenster- und Glédserklirren, Wande-
zittern)

Hiufige Stdrungen dieser Art sind als Beeintréd@chtigung des Wohlbe-
findens (erhebliche Stdrung i.S. des Art. 15 USG) und damit als Ge-

sundheitsrisiko =zu bezeichnen, auch wenn unmittelbare, akute L&rm-

schidden (z.B. HBrschiden) in der Umgebung der Flugplatze nicht zu
erwarten sind. Einzelne Bevdlkerungsgruppen kénnen allerdings we-

sentlich empfindlicher auf die Stérungen reagieren als die Mehrheit

4. Sozio-psychlogische Flugldrmuntersuchungen im Gebiet der drei
Schweizer Flughidfen Zziirich, Genf, Basel. Mai 1974. Untersuchun-
gen {iber den Flugldrm und seine Wirkungen im Gebiet von drei
Schweizer Zivilflughdfen 1971/72.

Herausgeber: Arbeitsgemeinschaft fiir soziopsychologische Flug-
ldrmuntersuchungen. Bern, Juni 1973
Bezug: Bundesamt filir zivilluftfahrt, Bern

5. Rohrmann B., Finke H.O., Guski R., Schiimer R. und Schiimer-Kohrs
A.: Flugldrm und seine Wirkungen auf den Menschen. Verlag Hans
Huber, Bern, Stuttgart, Wien (1978).

6. Bittig K.: Psychovegetative Lirmeffekte in der Feld- und Labor-
Situation. Forum St&adte-Hygiene 36, 207-212 (1985)
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der Bevdlkerung. So sind etwa Kleinkinder, die durch den Fluglarm
in ihrem Schlaf wdhrend des Tages gestdért werden, besonders
betroffen.

4 Beurteilung des Larms von Militarflugplatzen

4.1 Bestehende Belastungsmasse fir Fluglarm

Bei intermittierenden Gerduschen wie Flug- und Zugsldrm geniligt der
Schallpegel allein nicht zur Erfassung der Stdrung. Von gleicher
Wichtigkeit sind auch Dauer, H&ufigkeit und Zeitpunkt solcher Ge-
rdusche. Der in der Schweiz und in England fiir zivilen Flugl&arm
gebrduchliche NNI (Noise and Number Index), der auf umfangreichen
soziologischen Befragungen? in beiden Ldndern beruht, kombiniert
daher den energetischen Durchschnitt der L&rmspitzen aller Uber-
fliige- <L_,,> mit der Zahl der Uberflilge N eines durchschnittlichen
Tages (nur Bewegungen von 06-22 Uhr!). Die Formel zur Berechnung
des NNI lautet:

NNI = <L_,,> + 15 log N - 80  (<L,,,> in PNdB)’

max

oder ndherungsweise

NNI = <L_,,> + 15 log N - 68  (<L,,,> in dB(a))

max

Bewegungen mit einem Spitzenpegel unter 80 PNdB resp. 68 dB(A,S)
bleiben unberiicksichtigt. Die Dauer der Larmeinwirkung wird eben-
falls nicht beriicksichtigt.

Da es sich beim NNI um eine rein empirische Skala handelt, ist
eine zuverldssige Beurteilung mit diesem Beurteilungsmass nur dort
mdglich, wo die Betriebsbedingungen einigermassen denen der ur-
spriinglichen Untersuchungen in England und in der Schweiz entspre-
chen. Der NNI ist fiir die Beurteilung des zivilen Flugldrms ent-
wickelt worden. Der militirische Flugbetrieb verlduft wesentlich
anders als der zivile, namlich in der Regel nur an den Wochentagen
Montag bis Freitag von ca. 0899-1200 und 133°9-17°% Uhr (vgl. Kapi-
tel 5), erzeugt aber hdhere Momentan-Pegel. Ein unbesehenes Uber-
tragen des NNI-Masses auf Milit&rflugl&drm wilirde daher zu Fehlbeur-

teilungen fihren.

7. Verordnung iiber die Lirmzonen der Flughdfen Basel-Mulhausen,
Genf-Cointrin und ziirich vom 23. November 1977 (SR 748.134.2)
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Nach Lirmschutz-Verordnung wird fiir die Beurteilung von Larmimmis-
sionen als Basisldrmmass in {Ubereinstimmung mit den Forderungen
der internationalen Normierung in der Regel der Mittelungspegel
Leq (bzw. LA'eq) verwendet . Dieser beruht auf einer Summation der
Schallenergie im betrachteten Zeitraum und entspricht somit einem
Dosismass. Auch in andern Lindern werden Mittelungspegel, zum Teil
in etwas modifizierter Form, als Belastungsmass fiir Milit&rflug-

ldrm verwendet.

In der Bundesrepublik Deutschland (BRD) wird fiir Flugldrmimmis-
sionen ein nichtenergiedquivalenter Pegel Q verwendet, der sich

nach folgender Formel berechnet:

N
t,
g = 13,3 - log ( Z g, —— 10 Pmax,1/13:3 ) gp(a)
i T
Dabei bedeuten:
g; : Bewertungsfaktor des i-ten Vorbeiflugs; er betrdgt:
1,5 fiir Tagfliige (06 ~ 22 Uhr)
a) g;=
0 fir Nachtfliige (22 - 06 Uhr)
oder
1 fir Tagfliige (06 - 22 Uhr)
b) g;=
5 fir Nachtflige (22 - 06 Uhr)
t; : Gerduschdauer des i-ten Vorbeiflugs (Zeitraum, wahrend dem

der Schallpegel um weniger als 10 dB wunter dem hdchsten
Schallpegel liegt).

T : Bezugszeitraum: die sechs verkehrsreichsten Monate des
Jahres.

Loax,i: hochster Schallpegel des i-ten Vorbeiflugs
Anzahl Vorbeifliige im Bezugszeitraum.

Da der Bewertungsfaktor g, zwel Wertepaare annehmen kann, werden
zwei Q-Werte ermittelt. Der hdhere der beiden Q-Werte ist mit dem

Grenzwert 2zu vergleichen. Bei der Berechnung der Larmimmissionen
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werden alle Flugbewegungen beriicksichtigt, d.h. Propeller und Jet-
Flugzeuge sowie Helikopter. ‘

In den Niederlanden wird seit 1981 zur Erfassung von Flugldrmim-
missionen die Larmbelastung B in Kosteneinheiten [Ke] wie folgt

berechnet:

N
B = 20 - log ( j{: g, » 10 Dmax,s/15 1y 457 [Ke]
i
B : Larmbelastung in [Ke]
N : jdhrliche Vorbeifliige
g; : Bewertungsfaktor des i-ten Vorbeiflugs nach Tageszeit,
g, = 1 fiir Uberfliige von 08°° bis 18°° Uhr
° g, = 10 fir Uberfliige von 23°° bis 06°° Uhr
1<g; <10 fiir Uberfliige in der iibrigen Zeit
Lna.x,;: hochster Schallpegel des i-ten Vorbeiflugs

Der numerische Wert von B entspricht dem prozentualen Anteil der
Anwohner, welche die Fluglidrmstdrung als mindestens mittelstark
empfinden; der Prozentsatz der stark bis sehr stark Beldstigten
liegt ungefdhr 10 [Ke] tiefer.

In vereinfachter Form lisst sich die Lirmbelastung B wie folgt be-

rechnen:
B = —%; « < L,,, > + 20 - 1log (N - g) - 157 [Ke]
B = —%“ : [< L., >+ 15:1og N ] + 20-1og § - 157 = «'NNI + B
mit

< L > : mittlerer Spitzenpegel der gesamten Vorbeifliige
max g g
jdhrliche Vorbeifliige
g : gewichteter mittlerer Bewertungsfaktor
B

numerische Konstanten
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Das niederlindische Lirmbelastungsmass ist damit vom Grundtyp her
ein NNI-Mass.

Es bestehen zahlreiche Vorschlige fiir Fluglarmbelastungsmasse®:?
und viele davon sind als nationale Normen verschiedener Staaten im
Gebrauch. Da die meisten Masse untereinander eine hohe Korrelation
aufweisen, lassen sie sich auf eine geringe Zahl von Grundtypen
reduzieren. Mit dem NNI (spitzenbetont) und dem Leq (dosisbetont)
hat man zwei charakteristische Grundtypen erfasst. Da einerseits
das NNI-Lirmmass erkannte Nachteile hat (z.B. Nichtberlicksichti-
gung der Dauer der Larmeinwirkung und Nichterfassung von Ereignis-
sen mit Pegeln unter 68 dB(A)) und anderseits das Konzept des
Mittelungspegels Leq in der LSV bereits verwirklicht ist, hat sich
die Kommission entschieden, der Beurteilung von Milit&rfluglarm
ebenfalls den Mittelungspegel Leq =zugrunde zu legen. Damit wird
das - gleiche physikalische Mass verwendet wie bei der Beurteilung
von Larm von Regionalflughdfen und Flugfeldern.

4.2 Berlcksichtigung von Stérungsunterschieden

Bei gleichem Mittelungspegel Leqg sind von Ldarmart zu Ldarmart St&-
rungsunterschiede festzustellen. So stért beispielsweise bei glei-
chem Mittelungspegel Strassenldrm mehr als Eisenbahnldrm. Solche
Unterschiede in der Stérwirkung kdnnte man durch zahlenmdssig un-
terschiedliche Belastungsgrenzwerte beriicksichtigen. 1In der LSV
wurde aber ein anderer Weg gewdhlt: Anstelle der zahlenmdssig un-
terschiedlichen Grenzwertfestlegung wurden die Stérungsunterschie—
de der einzelnen Lirmarten durch die Einfithrung eines Beurtei-
lungspegels L,

L= Leq + K

T

beriicksichtigt. Mit der l&rmartspezifischen Pegelkorrektur K kon-

8. P. Schaefer, Dissertation TH Miinchen im Auftrag des Umwelt-
bundesamts, Berlin 1978, Vergleichende Analyse von Larmbewer-
tungsverfahren.

Herausgeber: Umweltbundesamt, Berlin

9, K. Martschat, E.-A. Miiller; Vergleich nationaler und interna-
tionaler Fluglirmbewertungsverfahren; Aufstellung von N&he-
rungsbeziehungen zwischen den Bewertungsmassen. Auftrag des Um-
weltbundesamt, Berlin, 1984
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nen die relativen Stdrungsunterschiede verschiedener L&rmarten in
den Beurteilungspegel einbezogen werden, so dass letztlich ein be-
stimmter Zahlenwert des L, fiir alle Lé&rmarten eine gleiche Stdrung

anzeigt.

vVon diesem Konzept soll auch fiir Ldrm von Militdrflugpldtzen nicht
abgewichen werden. Bei der konkreten Festlegung der Pegelkorrektur
K fiir Militadrflugpldtze sind somit die spezifischen Eigenschaften
dieser Lirmart, soweit sie die Stdrwirkung beeinflussen und nicht
schon durch den Mittelungspegel Leq berilicksichtigt sind, mitein-
zubeziehen. Die charakteristische Eigenart des Militadrfluglarms
wird vor allem durch den zeitlich beschrdnkten Betrieb der Flug-

plidtze gepragt (vgl. dazu Kapitel 5).

Die notwendigen Pegelkorrekturen sind so festzulegen, dass folgen-
de -Bedingungen erfiillt sind:

- Die Strenge der Beurteilung von Immissionen des Militdrflug-

1irms soll mit derjenigen anderer L&rmarten vergleichbar sein.

- Das Grenzwertschema soll hinsichtlich Form, Aufbau und Ziffern
soweit als mdglich mit den Schemata der andern Lérmarten iber-

einstimmen.

Zur konkreten Festlegung der Pegelkorrekturen sind Kenntnisse uber
die Zusammenhinge zwischen Lirmbelastung und subjektiver Stdrung
sowie die Wirkungsunterschiede im Vergleich zu andern Lérmarten
notwendig. 2Zur Abkldrung dieser Fragen kdnnten gezielte Untersu-
chungen weiterhelfen. Angesichts des grossen Aufwandes einer aus-
sagekriftigen soziologischen Untersuchung, der bedeutenden Finanz-
mittel wund des fiir die Durchfithrung erforderlichen Zeit— und Per-
sonalaufwands, verzichtet die Kommission darauf, ihre Vorschldge
von den Ergebnissen einer solchen Studie abhdngig zu machen. Sie
beschriankt sich darauf, bestehende Untersuchungen und die Erfah-
rungen mit anderen Larmarten heranzuziehen. 2Zur Beriicksichtigung
der spezifischen Lirmeigenschaften und der oben genannten Randbe-
dingungen schl&gt die Kommission vor, die Pegelkorrektur K aus

zwel Termen zu bilden:
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Der erste Term (im folgenden als Betriebskorrektur K, bezeich-
net; wvgl. Kapitel 5) ist fiir alle Militérflugpl&tze unabhingig
von der Bewegungszahl gleich wund beriicksichtigt die einge-
schrankten und feststehenden Betriebszeiten sowie die weitgehen-
de Nacht- und Wochenendruhe.

Der zweite Term (im folgenden mit K, oder K, bezeichnet, vgl.
Kapitel 5) ©beriicksichtigt die zahl der Flugbewegungen und ent-
spricht Anhang 5 Ziffer 34 LSV.

Flugbetrieb, Betriebskorrektur und Beurteilungspegel

5.1  Flugbetrieb

Der Flugbetrieb auf Milit&rflugpldtzen zeichnet sich heute durch

folgende Merkmale aus:

Di

Geregelte wund im Allgemeinen auf Montag bis Freitag beschrinkte
Flugbetriebszeiten

Jet-Flugbetrieb 08090-1290 Uhr und 133°0-163° yhrto

Fiir Propellerflugzeuge und Helikopter sind Starts und Landun-

gen in begrenztem Mass ab 073° Uhr sowie bis 17°% Uhr mdglich
Abenddammerungsfliige; 1 mal wdchentlich bis l&ngstens 20°° Uhr
auf einem einzigen Flugplatz. Keine Abenddi&mmerungsfliige in den
Monaten Mai, Juni, Juli und August
Nachtfliige; 1 mal wdchentlich bis lingstens 22°° Uhr auf zwei
Flugpldtzen. Keine Nachtfliige in den Monaten Mai, Juni, Juli und
August
In der Regel kein Flugbetrieb an Wochenenden sowie an allgemein-
en Feiertagen '
Vermehrte Patrouillenstarts anstelle von Einzelstarts zur Reduk-
tion der Zahl der Larmereignisse.
Ruhepausen zwischen den einzelnen Lirmereignissen (Start- und
spdtere Landevorgdnge spielen sich in Paketen ab).

ese Betriebsmerkmale stellen zum Teil bereits das Resultat wvon

Larmbekdmpfungsmassnahmen dar. Sie bewirken eine gewisse Milderung

10.

Auf Flugpldtzen mit Doppel-Trainings-Kursen der Fliegerstaf-
feln (jadhrlich 10-12 Flugtage) muss von diesen Flugzeiten
abgewichen werden. M&glich sind: Frith-/Nachtfliige, Flugbetrieb
Uber Mittag, Flugbetrieb am Samstagvormittag.
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der Fluglidrmstdrung, die durch den Mittelungspegel nicht erfasst
werden kann. Das durch die genannten Massnahmen erreichte, stark
eingeschrinkte Auftreten von Lé&rmereignissen erfordert deshalb zur
korrekten Beschreibung der Stérwirkung eine Pegelkorrektur. Sie
wird, wie bereits in ziffer 4.2 erwdhnt, als Betriebskorrektur K,

bezeichnet.

5.2 Betriebskorrektur

Von Lirmart zu Lirmart sind bei gleichem Mittelungspegel Stérungs-
unterschiede festzustellen. Dieser Erfahrung ist bei der Bildung
des Beurteilungspegels mit einer Pegelkorrektur Rechnung zu tra-
gen. So ergibt sich z.B. bei gleichem Mittelungspegell!! ein be-
trichtlicher Unterschied in der Stdérung durch Eisenbahn- und
Strassenldrm. In der LSV wird dieser Stérungsunterschied durch
eine Korrektur von 5 bis 15 dB =zugunsten des Eisenbahnldrms be-
riicksichtigt. Die Abh3ngigkeit der Korrektur von der Verkehrsfre-
quenz weist auch darauf hin, dass bei gleicher L&rmdosis wenige
laute Ereignisse besser akzeptiert werden als viele leisere. Mit
dieser Form der Korrektur wird also eine gewisse Relativierung des
reinen Dosiskonzepts des Leq erreicht, soweit es die Erfahrung
verlangt.

Bei der Festlegung der Betriebskorrektur K, muss ein Vergleich der
Stérwirkung mit anderen Lérmarten vorgenommen werden. Der Betrieb
eines Militdrflugplatzes hat hinsichtlich der Periodizitdt der
Lirmereignisse unverkennbare Ahnlichkeiten mit jenem einer Eisen-
bahnlinie. Sowohl in der Nihe einer Eisenbahnlinie als auch im Be-
reich eines Flugplatzes werden die Larmsituationen durch markante
Einzel-Ereignisse geprdgt: Vorbeifahrende Zziige oder startende/lan-
dende Flugzeuge heben sich nur wdhrend relativ kurzer Zeitdauer
stark vom "normalen" Umgebungsldrm ab. Neben diesen Larmphasen
treten lingerdauernde Ruhepausen auf. Zwar verlduft der Militar-
flugbetrieb nicht nach einem genau festgelegten Flugplan, doch
sind die ungefdhren Zeiten fir Starts und Landungen von Flugzeugen

11. Soz. Institut der Universitat Zirich, "Zur Begrenzung der
Larmbelastung"; Sozio-psychologische Untersuchung der Stérwir-
kung von Eisenbahn- und Strassenldrm unter konstanten Beding-
ungen. Zusammenfassender Schlussbericht, Ziirich, November 1980
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vorgegeben. Ausserdem darf davon ausgegangen werden, dass die Un-
vermeidbarkeit des Militd&rflugl&rms mehrheitlich akzeptiert wird,
ahnlich wie das beim 6ffentlichen Verkehrsmittel Eisenbahn festge-
stellt wird. Es ist daher von der Annahme auszugehen, dass die Be-
triebskorrektur K, beim Militdrflugldrm im gleichen Bereich

von -5 bis -15 dB gesucht werden muss wie beim Eisenbahnl&rm.

Diese Folgerungen werden auch durch Vergleiche mit der bereits be-
stehenden Regelung des Ldrms bei den Landesflughéfen bestdtigt.
Mit Hilfe der bereits in den Siebzigerjahren durchgefiihrten sozio-
psychologischen Flugldrmuntersuchungen einerseits und spéter er-
folgten Untersuchungen iiber die Stdrwirkung anderer Lirmarten an-
derseits, lassen sich Vergleiche iiber St&rwirkungsunterschiede an-
stellen:

In der Umgebung der Landesflughdfen diirfen bei einer L&rmbelastung
von 45 NNI keine neuen Bauzonen fiir Wohnbauten ausgeschieden wer-
den. Der "Grenzwert" von 45 NNI entspricht in dieser Hinsicht dem
Planungswert nach LSV. Dieser betrédgt fiir die Empfindlichkeits-
stufe 1III 60 dB(A) in L,. Vergleicht man hingegen Luftfahrt- und
Umweltrecht nur hinsichtlich der Anforderungen an den Schallschutz
bei neuen Wohngeb&uden, so sind gewisse Ahnlichkeiten zwischen dem
"Grenzwert" 45 NNI und dem Immissionsgrenzwert vorhanden. Der IGW
der Empfindlichkeitsstufe III betrdgt 65 dB(A) in L,.

Untersuchungen der Larmsituation in der N&he des Flughafens Kloten
haben ergeben, dass eine Larmbelastung von 45 NNI einer Leg-Bela-
stung von etwa 67 dB(A) entspricht. Um den L&rm der Landesflughéa-
fen mit dem Leq als Larmmass gleich streng zu beurteilen, miisste
deshalb eine Pegelkorrektur von etwa -2 bis -7 dB eingefiihrt wer-
den. Erst mit dieser Korrektur entspricht 45 NNI einer Lirmbela-
stung von 60 dB(A) (Planungswert) bzw. 65 dB(A) (Immissionsgrenz-

wert) in L,.

Der Larm von Militérflﬁgplétzen wdre bei gleichem NNI aufgrund der
restriktiveren Betriebsbedingungen allerdings deutlich weniger

stérend als der Larm der Zivilfliegerei, so dass die Pegelkorrek-
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tur fiir den L&rm von Milit&rflugpladtzen betragsmdssig grdsser aus-
fallen muss. Beim Vergleich mit dem Ldrm der Landesflughdfen ist
namlich zusatzlich zu beachten, dass beim Milit&rflugl&drm ein 12-
Stunden-Tag wund eine 5-Tage-Woche zugrunde gelegt werden, im Ge-
gensatz zum 18-Stunden-Tag und zur 7-Tage-Woche beim Ldrm der Lan-
desflugh&fen. Allein diese Unterschiede hinsichtlich Beurteilungs-
zeitraum haben Unterschiede im Mittelungspegel Leq von ca. 3 dB(A)
zur Folge. Die Pegelkorrektur K, + K; bzw. K, + K, fiir den Larm
von Milit&rflugpldtzen sollte deshalb um mindestens -3 dB grosser
als -2 bis -7 dB sein und muss aus dieser Sicht im Bereich von et-

wa -5 bis -10 dB liegen.

Bei der Festlegung der Betriebskorrektur ist im weiteren zu be-
ricksichtigen, dass die Stdrwirkung des LA&rm eines stark beniitzten
Militdrflugplatzes durchaus mit derjenigen einer stark frequen-
tierten Eisenbahnlinie vergleichbar ist. Zur Beufteilung des L&arms
einer solchen Eisenbahnlinie wird eine Pegelkorrektur von -5 dB
gewdhrt. Die gesamte Pegelkorrektur (K, + K, bzw. K,+K,) fiir Mili-
tdarflugldarm sollte deshalb nach Ansicht der Kommission nicht ge-
ringer als -5 dB ausfallen. Um diese Bedingung auch fir die am
stdrksten belegten Militdrflugpldtze mit etwa 30’000 Bewegungen im
Jahr (d.h. K, = +3 dB bzw. K, = +3 dB) zu erfillen, darf die Be-
triebskorrektur K, nicht kleiner als - 8 dB sein. Die Kommission
hat sich in der Folge nach Abwdgen aller Argumente entschlossen,

eine Betriebskorrektur K, von - 8 dB zu empfehlen.

Die Grdsse der Betriebskorrektur K, ist allerdings mit den Flug-
betriebszeiten eng verknilipft. Wesentliche Abweichungen von dem in
Abschnitt 5.1 erwihnten Flugbetrieb wiirden deshalb eine Anpassung
der Pegelkorrektur K, erfordern.

Mit Betriebskorrektur K, = - 8 dB liegt die gesamte Pegelkorrektur
je nach Milit&rflugplatz und unter Zugrundelegung der im heutigen
Zeitpunkt aktuellen Bewegqungszahlen zwischen -5 dB und -8 dB. In
Tabelle 2 sind fir einige Flugpldatze die Pegelkorrekturen
zusammengestellt (vgl. auch Ziffer 5.3.3).
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Tabelle 2:
Pegelkorrekturen (K = K ot K1 ) fir einige Militarflugplatze aufgrund des Jet-Flugbetriebes

(vgl. auch Tabelle 3).

Pegel- Flugplatz
korrektur Ambri | Diibendorf Emmen Payerne Sion
K (in dB) - 8 - 5 - 7.3 - 5.8 - 8

5.3 Ermittlung des Beurteilungspegels L r far Militarflugplatze

5.3.1 Grundsatzliches

Der Betrieb auf einem Militdrflugplatz setzt sich aus Jetbewegun-
gen und Propellerflugzeugbewegungen zusammen. (Die Helikopter wer-
den zu den Propellerflugzeugen gezdhlt). Fiir diese zwei Flugzeug-
gruppen soll vorerst je ein Teilbeurteilungspegel und anschlies-
send - durch energetische Addition - der Gesamtbeurteilungspegel
ermittelt werden. Den Berechnungen ist der in ziffer 5.3.2 defi-

nierte mittlere Flugbetrieb zugrunde zu legen.

Im einzelnen empfiehlt die Kommission:

- Der Beurteilungspegel L fir Militdrflugldrm ist aus den

r, mil
Teilbeurteilungspegeln fiir Jets (L,, je¢) und Propellerflugzeugen

(L ) wie folgt zu berechnen:

r,prop

0,1-L 0,1-L

L mi = 10-1log ( 10 r,jet + 10 r,prop )

- Der Teilbeurteilungspegel L ist die Summe des vom Jetflug-

r,jet
zeugbetrieb verursachten, A-bewerteten Mittelungspegel Led;e.

und der Pegelkorrektur K = K, + K; (vgl. Ziffer 5.3.3):

Lr,jet = Leqjet + K, + K;

- Der Teilbeurteilungspegel L, ist die Summe des vom Propel-

rprop
lerflugzeugbetrieb (inkl. Helikopter) verursachten A-bewerteten
‘Mittelungspegels Leqg,,,, und der Pegelkorrektur K = K, + K,

(vgl. zZiffer 5.3.3):
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L. prop = Legy,op + K, + K,

- Die Mittelungspegel Leq;,. und Leq,,,, werden fir die mittleren

Jet—- und Propellerflugzeugbewegungen (Flugbewegungszahlen n
ermittelt (vgl. Ziffer 5.3.2).

jet
und n,, ., )
- Als Flugbewegung z#hlt jeder Start und jede Landung von Jet- und

Propellerflugzeugen und Helikoptern. Durchstartman8ver zdhlen

als zwei Flugbewegungen.

und n

5.3.2 Ermittlung der Flugbewegungszahlen njet prop

Der Mittelungspegel Leq wird auf der Grundlage der mittleren

und n ermittelt. Zur

stiindlichen Flugbewegungszahlen n,,. prop

Durchschnittsbildung der Bewegungszahlen schldgt die Kommission
ein &hnliches Vorgehen wie im Falle von Regionalflugh&fen und
Fl;gfeldern vor. Dort werden die sechs verkehrsreichsten Monate
zur Mittelung herangezogen. Die Anwendung dieser Regel bewirkt fir

nicht dauernd beniitzte Militdrflugpldtze hdhere n - und n

jet prop

Werte als bei einer Mittelung iliber das ganze Jahr.

Die Flugbewegungszahlen ny,, und n werden wie folgt ermittelt:

prop

a. getrennt fiir beide Flugzeuggruppen werden die sechs verkehrs-
reichsten Monate eines Betriebsjahres ermittelt, wobei diese
Monate nicht zusammenhdngend sein miissen;

b. fir diese sechs Monate werden die Zahlen der Jetflug-

A ~

bewegungen N;_ . und der Propellerflugbewegungen N, ., ermit-
telt;
c. aus Ny., und N, .., ermitteln sich die fiir den Mittelungspegel

massgebenden mittleren stiindlichen Flugbewegungszahlen nj,, und

n,,,, wie folgt:
Ny = Ny, / 12 - 130
Nyrop = Npyop / 12 ¢ 130

Der Durchschnittsbildung werden 130 Tage (26 Wochen zu 5 Tage) mit
12 Betriebsstunden pro Tag zu Grunde gelegt (der 12-Stunden-Be-
triebstag wird auch in der LSV zur Beurteilung des Larms von Re-
gionalflughdfen und Flugfeldern verwendet).
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5.3.3 Pegelkorrekturen

Zur korrekten Beschreibung der Stdrwirkung drdngt sich bei der
Bildung der Pegelkorrektur eine getrennte Beriicksichtigung von
Jet~ und Propellerflugbetrieb auf. Der gleiche Mittelungspegel
kann entweder durch geringen Jetbetrieb oder durch erheblichen
Propellerflugzeugbetrieb verursacht werden. Aus Untersuchungen
iber die Stdrwirkung bei andern Ldrmarten geht hervor, dass wenige
laute Lérmereignisse weniger stbren als viele "leise". Damit ist
aber die Gesamtzahl der Bewegungen (Jet- und Propellerflugzeuge
zusammen) auf einem Flugplatz kein 2uverléssiger Mitindikator fiir

die Erfassung der Stdrwirkung.

Im weiteren verlangt auch das gewahlte Beurteilungskonzept, wonach
der Beurteilungspegel aus den Teilbeurteilungspegeln fiir Jetflug-

zeugbetrieb L und Propellerflugzeugbetrieb L, zu bilden

r,jet ,pProp

ist, eine getrennte Bildung der Pegelkorrekturen.

Deshalb werden die Pegelkorrekturen K, und K, anhand der effekti-

ven jahrlichen Flugbewegungszahlen Ny, und N,,,, sowohl fiir den
Jet- als auch fiir den Propellerflugbetrieb getrennt ermittelt:

K, =20 fir Ny, < 157000

Ky, = 10-log (Nj., / 157000) fur Ny, 2 157000

, =20 fir N,,,, < 157000

K, = 10-log (N,,,, / 157000) fir Ny,,, 2 157000

In Tabelle 3 sind fiir einige n&her untersuchte Milit&rflugplitze
die anhand der Jet-Bewegungszahlen ermittelten Pegelkorrekturen K,
angegeben.

Tabelle 3:
Pegelkorrekturen K‘l fir einige Militarflugplatze aufgrund des Jet-Flugbetriebes (vgl. auch Tabelle 2).

Pegel- Flugplatz

korrektur Ambri | Diibendorf | Emmen Payerne Sion

K. (in dB) 0 + 3 + 0.7 + 2.2 0

1
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5.4  Ermittlung des Beurteilungspegels Lr far militarisch und zivil genutzte Flugplatze

Einige Flugpl&itze weisen sowohl eine milit&rische als auch zivile
Nutzung auf. Es sind dies vor allem die Flugplatze Sion, Samedan
und Locarno. Die in ziffer 5.3.1 erwdhnte Addition verschiedener
Teilbeurteilungspegel 1l&sst sich auch zur Bildung des Beurtei-
lungspegels £fiir gemischt betriebene Flugplatze anwenden. Es wird

folgende Regelung vorgeschlagen:

- Der Beurteilungspegel L, fiir den Larm von milit&drisch und zivil
genutzten Flugplédtzen ist aus den Teilbeurteilungspegeln £fiir den

Lirm des militdrischen Flugbetriebes (L, ,;,) und fir den Larm

r,

‘des zivilen Flugbetriebes (L wie folgt zu berechnen:

r,zivil)

- L = 10-log (10 0s1 T

r

r,zivil ) dB(A)

- Der Teilbeurteilungspegel L fiir den L&rm des militdrischen

r,mil

Flugbetriebes ist nach zZiffer 5.3 zu ermitteln.

- Der Teilbeurteilungspegel L fiir den L&rm des zivilen

r,zivil

Flugbetriebes wird nach Anhang 5 Ziffer 3 LSV ermittelt.

6 Grenzwertvorschldge fir Militarfluglarm

6.1  Vorschlage der Kommission

Die Kantone bzw. Gemeinden haben einen gewissen Ermessensspielraum
bei der Zuordnung der Empfindlichkeitsstufen zu den Nutzungszonen.
So kénnen sie nach Art. 43 Absatz 2 LSV larmvorbelastete Nutzungs-
zonen der ES I oder ES II der nichsthdheren Empfindlichkeitsstufe
zuordnen und damit - bei einer zugrundelegung der Grenzwertschemas
nach LSV - um 5 dB hdhere Belastungsgrenzwerte erwirken. Infolge
der flachenmissig grossen Ausdehnung der Militarfluglarmbelastung
ist deshalb zu befilirchten, dass Flugplatzanwohnergemeinden weite
Teile ihrer Bauzonen der hdchstmdglichen Empfindlichkeitsstufe zu-
ordnen, um allzugrosse Planungseinschrénkungen ganz oder teilweise
zu vermeiden. Eine derart generelle Anhebung der Empfindlichkeits-

stufen hitte aber aus der Sicht des Ldarmschutzes erhebliche, kaum
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vertretbare Nachteile zur Folge, wiirden doch damit auch alle ande-
ren Li3rmarten (z.B. Strassenverkehrsldrm, Eisenbahnld&rm, Industrie-

und Gewerbeldrm) einer weniger strengen Beurteilung unterworfen.

Diese Problematik hat zur ndheren Untersuchung zweier Grenzwert-
schemata geflihrt: Die Kommission ging einerseits vom geltenden
Grenzwertschema fiir den Ladrm von Regionalflughdfen und Flugfeldern
aus (im folgenden mit Variante 1 bezeichnet), untersuchte aber
auch die Vor- und Nachteile eines Grenzwertschemas mit gleichen
Grenzwerten fiir die ES II und ES III (Variante 2; vgl. Tabelle 5).

Tabelle 5:

Belastungsgrenzwerte fiir den Larm von Militarflugplatzen nach Variante 2 (Empfehlung der Kommission).
Da Militarflugplatze nachts weitgehend nicht betrieben werden, werden keine Belastungsgrenzwerte fur
die Nacht festgelegt.

‘ Planungswert Immissions~ Alarmwert

Empfindlich- grenzwert
keitsstufe

(ES) L, in dB(A)

I 50 55 65

II 60 65 70

III 60 65 70

v 65 70 : 75

Mit der Anhebung der Belastungsgrenzwerte der ES II auf die ES III
kann erreicht‘werden, dass eine nur von Militdrflugldrm betroffene
Wohnzone, welche ohne diesen La&rm aufgrund ihrer Nutzung und der
sonst ruhigen Lage der ES II zugeordnet werden miisste, auch beim
Vorhandensein von Milit&rflugldrm weiterhin dieser Empfindlich-
keitsstufe zugeordnet werden kann. Da filir die librigen La&rmarten in
der ES II um 5 dB tiefere Belastungsgrenzwerte gelten, kann mit
dieser Regelung die Gesamtldrmbelastung tiefer gehalten werden, als
wenn das Gebiet der ES III zugeordnet wiirde. Vorallem in Zeiten

ohne Flugbetrieb wird sich dies spilirbar auswirken.
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Demgegeniiber weist ein Grenzwertschema nach dem Vorbild f£fir den
La&rm von Regionalflughdfen und Flugfeldern (Variante 1) fir Mili-
tdrflugplédtze folgende wichtige Nachteile auf:

Beriicksichtigt die Behdrde bei der Zuordnung der Empfindlichkeits-
stufen die Militdrflugldrmbelastung, so wird sie, wie bereits er-
wahnt, vielfach nur noch die ES III zuordnen. Damit wird aber auch
anderen l&rmigen Anlagen die MOglichkeit erdffnet, in bisher nur
vom Militdrflugldrm betroffene, sonst aber ruhige Gebiete, vorzu-
dringen. Die Bevdlkerung geniesst damit einen schlechteren Larm-
schutz als bei der Variante 2.

Nach Abwdgen der Vor- und Nachteile der beiden untersuchten Grenz-
wertschemata hat sich die Kommission fiir die in Tabelle 5 enthalte-
ne Variante 2 ausgesprochen. Ausschlaggebend fiir diesen Entscheid
ist vor allem die M&glichkeit, mit der Variante 2 einer weiterge-
henden Verlirmung trotz vorhandenem Militdrflugldrm entgegenwirken
zu kénnen. Die Vollzugsbehdrden der Kantone und Gemeinden konnen
damit eine Zuordnung der Empfindlichkeitsstufen vornehmen, ohne
durch den Milit&rflugl&rm zum vornherein eingeschrdnkt zu sein. Die
Zuordnung der ES II ist in Gebieten mit Militdrflugldrm nicht nur
theoretisch méglich sondern auch praktikabel und sinnvoll.

6.2 Auslandische Militarfluglarm-Grenzwerte

Im Rahmen der allgemeinen Larmbekdmpfung ist die Regelung des
Lirmschutzes fiir Gebiete, die dem Milit&rflugldrm ausgesetzt sind,
ein Anliegen vieler Staaten. Obwohl sich die Regelungen in den
verschiedenen L3ndern grundsdtzlich gleichen, werden die Larmim-
missionen wvon Land zu Land unterschiedlich gemessen, ausgewertet
und beurteilt, sodass ein direkter Vergleich der Grenzwerte nicht

ohne weiteres moglich ist.

von besonderem Interesse sind die gesetzlichen Regelungen des Mi-
litdrflugldrms in Landerrn, die wie die Schweiz eine hohe Besiede-
lungsdichte aufweisen und in denen deshalb dhnliche Probleme in

der Umgebung von Milit&rflugpldtzen auftreten.
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6.2.1 Bundesrepublik Deutschland

In der Bundesrepublik Deutschland (BRD) regelt das "Gesetz zum
Schutz gegen Flugl&rm" vom 30. M&rz 1971 den Larmschutz in der Um-

gebung von zivilen und milit&rischen Flugplatzen. Der Vollzug des

Gesetzes stiitzt sich hauptsdchlich auf zwei Rechtsverordnungen:

- Die erste (vom 5. April 1974) legt die Schallschutzanforderun-

gen an Gebduden in l&rmbelasteten Bereichen fest.

- Die zweite (vom 27. Februar 1975) beinhaltet ein Datenerfas-
sungssystem f£iir die Ermittlung von Larmschutzbereichen bei
zivilen (DES) und milit#drischen (DES-MIL) Flugplétzen sowie

eine Anleitung zur Berechnung der Larmschutzbereiche.

Das Gesetz sieht die Ausscheidung von Larmschutzbereichen ausser-
halb der Flugplatzgeldnde vor, wenn der Pegel Q = 67 dB(A) iber-
schritten wird. Solche Lirmschutzbereiche bestehen aus zwei

Schutzzonen:

Die Schutzzone 1 umfasst das Gebiet, in welchem der &quivalente

Dauerschallpegel Q (Mittelungspegel) 75 dB(A) iibersteigt. Die
Schutzzone 2 umfasst das iibrige Gebiet des L&rmschutzbereiches,

also das Gebiet, in welchem der Mittelungspegel Q zwischen
67 dB(A) und 75 dB(A) liegt.

Im gesamten Lirmschutzbereich (Schutzzone 1 und 2) diirfen Kranken-
hiuser, Altersheime, Erholungsheime, Schulen und &hnliche in glei-
chem Masse schutzbediirfige Einrichtungen nicht errichtet werden.
Die Beh&rde kann jedoch Ausnahmen zulassen. In der Schutzzone 1
diirfen keine neuen Wohnungen errichtet werden. In der Schutzzone 2
diirfen Wohnungen nur errichtet werden, sofern sie den von der Bun-

desregierung festgesetzten Schallschutzanforderungen genigen.

Die allfdllige Regelung umfasst auch die Pflicht des Flugplatzhal-
ters zur Leistung von Entschddigungen bei Bauverboten sowie zur
Erstattung von Aufwendungen fiir bauliche Schallschutzmassnahmen.
Fiir Flugpldtze, die von den NATO-Streitkrdften benutzt werden,
steht die BRD fiir die Erfiillung der Zahlungspflicht ein.
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6.2.2 Niederlande

Die =zivile und militdrische Luftfahrt werden in den Niederlanden
im Luftfahrtgesetz von 1926 geregelt. 1979 wurde das Gesetz mit
Bestimmungen zur Flugldrmbekdmpfung ergdnzt. Der Schutz vor Flug-
lirm  von Flugpldtzen, die im benachbarten Ausland liegen, ist in
einem allgemeinen Larmbekdmpfungsgesetz geregelt. Der Gesetzgeber
hat die beiden Erlasse so gestaltet, dass der Bevdlkerung der
gleiche Schutz und der gleiche Anspruch auf Entschddigung zukommt,
unabhingig davon, ob der Flugldrm von einem in- oder auslédndischen

Flugplatz verursacht wird.

Gebiete in der Umgebung von Flugplédtzen, in denen die Lé&rmbela-
stung 35 Ke iiberschreitet, gelten als Larmschutzbereiche. Inner-
halb der 35 Ke-Grenze sind alle Geb&dude, die dem Aufenthalt von
Personen dienen, gegen Flugldarm zu schiitzen. In Gebieten iiber

40 Ke diirfen keine neuen Wohnungen erstellt werden.

Die Festlegung der Schutzzonen sowie die Finanzierung allfédlliger
Entschadigungen obliegen der Zentralregierung. Nach dem
Verursacherprinzip tragen die Flugplatzbeniitzer die Kosten fir
Schallschutzmassnahmen. Im Falle wvon Militdrflugldrm tréagt der
Staat die Kosten. Bei grenziiberschreitendem L3rm werden sie

ebenfalls vom Niederlindischen Staat getragen.

6.2.3 Vergleich mit dem Kommissionsvorschlag

Zu Vergleichszwecken hat die Kommission die Ldrmbelastung in der
Umgebung des Flugplatzes Diibendorf nach dem deutschen und hollan-
dischen Verfahren ermittelt und der Ermittlung nach dem vorlie-

genden Kommissionsvorschlag gegeniibergestellt.

Es handelt sich allerdings nicht um einen einfachen Zahlenver-
gleich, denn jede derartige Berechnung liefert das Ergebnis in
Form von Kurven gleichen Pegels, also sozusagen als topographi-
sche Darstellung eines "Larmgebirges". Je nach gewdhltem Bela-
stungsmass ist die Kurvenform verschieden. Es kann daher nur da-
rum gehen, einen groben Vergleich der jeweiligen Grenzwerte vor-

zunehmen. Wenn also die Grenzen der Schutzzonen 1 und 2 nach

deutschem Flugldrmgesetz bei Q =75 dB und Q = 67 dB liegen, so
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sollen jene Werte des Beurteilungspegels gemdss Kommissionsvor-
schlag bestimmt werden, welche die Q-Kurven am besten annihern.
Auch der umgekehrte Vergleich ist durchzufiihren: zum IGW und AW
nach schweizerischem Vorschlag sind die Q-Kurven zu bestimmen,
welche die beste Approximation ergeben. Dabei sind 1lokal be-
trachtliche Abweichungen méglich.

Der Vergleich ergibt folgende Ergebnisse:

Bundesrepublik Deutschland

Q = 67 dB(A) (Beginn Schutzzone 2) entspricht etwa Lr = 69 bis 70 dB(A), dh. 4 bis 5 dB (iber IGW
Q = 75dB(A) (Beginn Schutzzone 1) entspricht etwa Lr = 75 bis 77 dB(A), dh. 5 bis 7 dB Gber AW
IGW (L = 65 dB(A)) entspricht etwa Q = 61 bis 62 dB(A)

AW (Lr= 70 dB(A)) entspricht etwa Q = 67 bis 68 dB(A), dh. etwa Beginn der Schutzzone 2

Niederlande

B = 35 [Ke] entspricht etwa L P 57 bis 59 dB(A), dh. 2 bis 3 dB unter dem PW

B = 40 [Ke] entspricht etwa Lr = 62 dB(A) dh. 2 dB dber dem IGW
PW (Lr= 60 dB(A)) entspricht etwa B = 37 bis 38 Ke (Larmschutzbereiche ab 35 Ke)
IGW (L = 65 dB(A)) entspricht B = 45Ke (Bauverbote ab 40 Ke)

Zum Ergebnis kann demnach festgehalten werden, dass der Fall Diiben-
dorf nach den deutschen Gesetzen weniger streng und nach den hol-
léandischen deutlich strenger beurteilt wird, als nach dem vorlie-

genden schweizerischen Vorschlag.

Bei der Gegeniiberstellung darf nicht ﬁbefsehen werden, dass das Re-~
sultat nur fiir die spezifischen Verh3ltnisse von Diibendorf gilt.
Diese sind gekennzeichnet durch einen Betrieb, der sich auf wenige
Stunden des Tages konzentriert. Auch diirfte die Bewegungszahl er-
heblich tiefer liegen als bei einer NATO-Basis. Anderseits ist die
Wohnbebauung ausserordentlich nahe an den Flugplatz heranéewachsen,
was hohe Spitzenpegel bei kurzen Wirkzeiten zur Folge hat. Es ist
nun gerade eine Eigenheit des deutschen Masses, dass es die Wirk-
zeit und die Bewegungszahl stdrker gewichtet als den Pegel

und damit in Pistenndhe schwidcher bewertet als der Leq(CH). Daraus

folgt, dass ein Q von 67 dB{A) in Dibendorf nicht dasselbe ist wie
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ein O = 67 dB(A) auf einem NATO-Flugplatz in der BRD.

Beim holl&ndischen Mass liegen die Verhdltnisse umgekehrt. Eine Er-
héhung des Spitzenpegels um 3 dB erh&ht den B-Wert um 4 Einheiten.
Die Wirkzeit spielt dagegen bei diesem - NNI-&hnlichen - Mass iber-
haupt keine Rolle. Deshalb muss es in der Diibendorfer Situation un-

gewdhnlich hohe Werte ergeben.
7 Auswirkungen der Grenzwertfestlegung

Die nachfolgend aufgezeigten Auswirkungen der vorgeschlagenen
Grenzwertfestlegung auf Sanierungen, Umfang und Kosten von Schall-
schutzmassnahmen sowie auf die Bautdtigkeit beruhen auf den aktuel-
len, flugplatzspezifischen Betriebsdaten des Jahres 1987. Beriick-
sichtigt sind die Zahl der Flugbewegungen, die aktuellen Flugzeug-
typen (Hunter, Mirage, Tiger), sowie die entsprechenden An- und
Abflugwege und Steigprdfile.

7.1  Sanierungen

Bestehende ortsfeste Anlagen sind zu sanieren, wenn Uberschreitun-—
gen des IGW festgestellt werden. Bei Militdrflugplétzen sind die
MOoglichkeiten dazu allerdings sehr beschrénkt. Abschirmungen blei-
ben ausser in Ausnahmefdllen wirkungslos, da der stdrende Schall
von oben einfillt. Eine Lirmreduktion an der Quelle ist nicht zu
erwarten, da moderne Kampfflugzeuge immer hdhere Leistung bei zu-
gleich kleinerer Silhouette aufweisen, was die bei Zivilflugzeugen
angewandten Technologien zur Lérmreduktion ausschliesst. Die be-
trieblichen Méglichkeiten sind heute praktisch ausgeschopft,
Startverfahren und Flugwege weitgehend optimiert. Eine Reduktion
der Flugzeugzahl ist in Sicht, doch 1l&dsst sich die Bewegungszahl
nicht 1im gleichen Verh3ltnis senken. Infolge der immer noch stei-
genden Anforderungen an die Piloten und der geforderten Einsatzbe-
reitschaft der Flugwaffe kann die Zahl der Trainingsfliige trotz
vermehrtem Einsatz von Simulatoren nicht wunter eine bestimmte

Grenze sinken.

7.2  Umfang und Kosten von Schallschutzmassnahmen

Wo eine Sanierung nicht méglich ist, bleiben Schallschutzmassnah-
men an den Geb3uden als letzte Mdglichkeit. Uberall dort, wo die
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Alarmwerte {iberschritten sind, wird wvom USG Schallschutz gefor-
dert.

Die folgende Schédtzung iiber Umfang und Kosten von Schallschutz-
massnahmen beruht auf der Untersuchung der Flugplétzé Dibendorf,
Emmen, Payerne, Sion wund Ambri und einer Extrapolation auf die
iibrigen Pldtze. Aus weiteren Daten i{iber die Bevdlkerungsvertei-
lung, die zahl der Wohnungen, die Anzahl der Fenster pro Wohnungs-
typ und der Kosten pro Schallschutzfenster ldsst sich der Kosten-
rahmen grob berechnen. Die Kosten héngen von der Grdsse der Be-
triebskorrektur K; und von der flugbewegungsabhidngigen Korrektur
K, bzw. K, ab. Die Korrektur K, ist fiir alle Flugplédtze gleich,
hingegen sind K, und K, flugplatzspezifische Grdssen. Durch eine
Anderung der Betriebskorrektur K, &ndern sich bei allen Flugplat-
zen im gleichen Ausmass auch die Beurteilungspegel. Dies hat dem-
nach auch einen direkten Einfluss auf die Kosten von Schallschutz-
massnahmen. Aus Abbildung 5 ist der Einfluss unterschiedlicher Be-
triebskorrekturen K, auf die Schallschutzkosten zusammengestellt.

Schallschutzkosten
in Millionen Franken /
40 — /
/
35
30 —
25 AQZ..‘..“..“......”,
I S Ceten bt aen s
untersuchten Flugplatzen
15 -
— ——~ Kostenschédtzung fir alle
10 — Flugplédtze (ca. 20% hdher
Vorschlag als die Kosten bei den 5
5 — Rommission untersuchten Flugplatzen)
T | I | [ T T
-12 -10 -8 -6 Betriebskorrektur in dB
Abbildung 5:

Schallschutzkosten in Abhangigkeit der Betriebskorrektur Ko flr die Militarflugplatze Diibendorf, Emmen,
Payerne, Sion, Ambri (ausgezogene Linie) sowie flr alle Militarflugplaize. Die Kommission schlagt

eine Betriebsqurektur von K 0=~ 8 dB vor.
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Zur Abschdtzung der Schallschutzkosten wurde auf frithere Unter-
suchungen!? und auf eine speziell durchgefithrte Erhebung!?® zuriick-

gegriffen.

7.3 Auswirkungen auf Ortsplanungen und Bautatigkeit

7.3.1 Grundséatzliches

Wie in Ziffer 2.1 bereits dargelegt, begriinden Belastungsgrenz-
wertiiberschreitungen nicht nur Emissionsbegrenzungen oder Schall-
schutzmassnahmen sondern ebenso erhebliche Einschré@nkungen bei der
Ausscheidung oder Erschliessung von Bauzonen und der Bewilligung
neuer Gebdude mit l&drmempfindlichen Rdumen (vgl. Ziffern 2.1.4 und
2.1.5).

Eine Abschdtzung der diesbeziiglichen Konsequenzen fiir alle Mili-
tdrflugpldtze war mit verhdltnismdssigem Aufwand nicht mdglich.
Die grdssten Auswirkungen sind aber zweifellos im Raume des Flug-
platzes Diibendorf zu erwarten: dieser Flugplatz weist den inten-
sivsten Flugbetrieb aller Militdrflugpldtze auf und liegt zudem in
einem dichtbesiedelten Gebiet.

Mit grésseren Konsequenzen ist in keiner anderen Flugplatzumgebung
zu rechnen. Die Auswirkungen wurden deshalb besonders fir den Raum

Diibendorf exemplarisch abgeschdtzt (siehe Ziffer 7.3.2).

Bei schwdcher belegten Flugplédtzen ist die Situation grundsdtzlich
weniger kritisch. Das vorgeschlagene Beurteilungsverfahren erlaubt
dort ein ndheres Heranbauen an die Flugpisten. Dieser Sachverhalt
ist nicht neu: Auch bei Regionalflughdfen wund Flugfeldern, deren
Lidrm ebenfalls auf der Grundlage des Mittelungspegels beurteilt
wird, trifft diese Feststellung zu. Damit sind im Nahbereich eines
schwach belegten Flugplatzes allerdings auch hohere Spitzenpegel

zu ertragen.

12. P. Winkelmann, Abschdtzung der Anzahl l&drmbelasteter Personen
und Bauzonen bei Flugpldtzen der Kleinaviatik, Nov. 1981,
Herausgeber: Bundesamt fiir Zivilluftfahrt

13. Ernst Winkler & Partner AG, Grundlagenbeschaffung fir die Be-
wertung der L&rmbelastungen aus dem Flugbetrieb Milit&arflug-
platz Diibendorf, 1987. Arbeit im Auftrag des Bundesamtes fiir
Militarflugplatze.
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Verschiedene Milit&rflugpldtze werden ausserordentlich wenig, d.h.
wadhrend lediglich zwei bis drei Wochen pro Jahr mit 500 bis 1000
Bewegungen, beniitzt (zum Vergleich: Flugplatz Diibendorf wihrend
rund 50 Wochen etwa 30’000 Bewegungen). Es sind dies vor allem
Kriegsflugpldtze in Talsohlen und Bergtdlern. Die an solche Flug-
plédtze angrenzenden Baugebiete von Berggemeinden sind in der Regel
in ihren Entwicklungsmdéglichkeiten stark eingeschrénkt (Topogra-
phie, Bach- und Flussl&ufe, Verkehrswege, vorhandene Lawinenziige,
Lage der Flugpiste mit Berlicksichtigung der entsprechenden Flug-
hindernisfreihalteflédchen). Gerade hier musste nun befiirchtet wer-
den, dass aufgrund der Flugldrmbelastung die Entwicklungsm&g-
lichkeiten noch zus&tzlich erschwert oder gar verunmdglicht wer-
den.

Die Léarmbelastungsberechnungen fiir 2wei Beispiele solcher Flug-
platze- (Ulrichen VS, wund Ambri TI) zeigen nun allerdings, dass
diese Beflirchtungen weitgehend unbegriindet sind. Die geringe An-
zahl Jjdhrlicher Flugbewegungen bewirkt in solchen Fidllen einen
sehr flugplatznahen Verlauf der Immissionsgrenzwert- und Planungs—
wert-Kurven. Bei einer Erhdhung der jdhrlichen Flugbewegungszahl
kann sich allerdings der Belastungsbereich iiber den Planungswerten
auch bei betriebsdrmeren Flugpldtzen sehr rasch vergrdssern. Ge-
wisse Baueinschrédnkungen sind deshalb auch bei solchen Militdr-
flugpldatzen nicht ganz auszuschliessen; sie rechtfertigen nach An-
sicht der Kommission jedoch keine Sonderregelung im Sinne einer
Lockerung des Beurteilungsverfahrens fiir wenig belegte Milit&ir-
flugpldtze. 1Insbesondere im Hinblick auf die in solchen Situa-
tionen zu erwartenden hohen Spitzenpegel wdre eine Lockerung kaum
vertretbar. |

Aufgrund der heutigen RechtSlage sind bei allenfalls auftretenden
"Hartefdllen" hoéchstens Ausnahmen im Rahmen der Artikel 29 bis 31
LSV mdglich. Eine generelle Landesregelung mit dem Ziel, l&arm-
schutzbedingte Baubeschrédnkungen allein fiir die Umgebung von Mili-

tarflugpldtzen 2zu lockern, liesse sich auch nicht auf Art. 5 USG
| abstitzen. Nach dieser Bestimmung sieht der Bundesrat durch
Verordnung Ausnahmen vor, soweit es die Gesamtverteidigung
erfordert. Nun liegt Jjedoch die Erstellung von Wohngeb&duden in
larmbelasteten Gebieten offensichtlich nicht im Interesse der

Gesamtverteidigung.



7.3.2 Auswirkungen auf die Bautatigkeit im Raum Dibendorf

Da nach Kommissionsvorschlag die Empfindlichkeitsstufen II und III
gleiche Planungs- bzw. Immissionsgrenzwerte aufweisen, musste die
zur Abschitzung der Auswirkungen auf die Bautdtigkeit im Raume Di-
bendorf konkrete Zuordnung der Empfindlichkeitsstufen zu den Nut-
zungszonen fiir Wohngebiete nicht bekannt sein. Es geniigt zu wis-
sen, welche Nutzungszonen wie stark von Lirmimmissionen belastet

sind.

Den Abschdtzungen liegen die im heutigen Zeitpunkt gliltigen Nut-
zungsplédne der Gemeinden (Diibendorf, Wallisellen, Dietlikon, Wan-
gen-Briittisellen, Volketswil, Illnau-Effretikon (Unterillnau, Bi-
sikon), Uster (N&nikon, Werrikon), Greifensee, Schwerzenbach) zu-
grunde. In Abbildung 6 ist das Ausmass des liarmbelasteten Baulan-
des in Wohnzonen dargestellt. Die Abbilduné gibt die Flédchen wie-
der, die Belastungen {iber dem Immissionsgrenzwert bzw. iber dem

Planungswert aufweisen.

Flache in
1000 m?
500
. —.— un- oder teilerschlossenes
/ Bauland in Wohnzonen
400— /
-/ —— erschlossenes Bauland in
300— d Wohnzonen
... e ”...“.:;;:D/
SRR e ——— un- oder teilerschlossenes
200 ' Bauland in Ind.- und
"”"”"”}? Gewerbezonen
| 7
100 e —— - vorschlag
| Kommission
l ] ! ] ]
-iz T -10 -8 -6 Betriebskorrektur in dB
Abbildung 6:

Flache des erschiossenen bzw. unerschlossenen oder teilerschlossenen Baulandes in Diibendorf in
Wohnzonen iiber- dem Immissionsgrenzwert bzw. Planungswert der ES |l sowie Flédche des unerschlos-
senen oder teilerschlossenen Baulandes in Industrie- und Gewerbezonen (inkl. Zonen fir offentiiche
Bauten) (iber dem Planungswert der ES IV in Abhangigkeit der BetriebskorrekturKO. (Die bewegungs-

zahlabhangige Korrektur K1 ist mit + 3 dB berlicksichtigt). Die erschlossene Baulandflache inInd.-
und Gewerbezonen Uber dem Immissionsgrenzwert der ES IV ist fr K0 = -8dB < 50’000 m?



In erschlossenen Bauzonen diirfen Baubewilligungen nur noch erteilt
werden, wenn die Immissionsgrenzwerte eingehalten sind. Uner-
schlossenes Bauland darf nur noch erschlossen werden, wenn die
Planungswerte eingehalten werden. Fiir die Berechnungen der betrof-
fenen Flachen wurde auch teilerschlossenes Bauland dem unerschlos-
senen gleichgestellt.

Die gesamte Fldche des larmbelasteten Baulandes in Industrie-~ und
Gewerbezonen (inkl. Zonen fiir 6ffentliche Bauten und Anlagen) ist
nicht derart ausgedehnt wie diejenigen fiir Wohnnutzungen. Um in
diesem Fall zu einer quantitativen Abschédtzung der Auswirkungen zu
gelangen, wurde von der Annahme einer Zuordnung in die Empfind-
lichkeitsstufe IV ausgegangen. Bei einer Grenzwertfestlegung nach
dem Kommissionsvorschlag betrdgt die kritisch ladrmbelastete Indu-

strie- -~ und Gewerbezonenfldche gesamthaft weniger als 507000 m?.
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