Geschaftssitz:
Hauptstralle 27
17498 Weitenhagen

Amtsgericht Stralsund
Handelsregister: B 1684

Geschaftsfuhrer:
Dr. Hermann Lubenow

Einzelprokura:
Prof. Dr. Gerald Peschel

Steuernummer:
084/106/02416

Umsatzsteuer-ldentnummer:
DE 13 75 80 226

Bankverbindung:

Sparkasse Vorpommern

DEO08 1505 0500 0230 0020 64
BIC: NOLADE21GRW

Biiro fiir ingenieurgeophysikalische
Messungen GmbH

Dr. rer. nat. Hermann Lubenow

Diplom-Physiker, Sachverstandiger fir Bauphysik, VDI 19433862
Hauptstralte 27, DE-17498 Weitenhagen

Tel.: +49 3834 51 22 65, Mobil: +49 171 35 36 656

Fax: +49 3834 - 51 22 66

big-m.lubenow@t-online.de, www.big-m-gmbh.de

Schalltechnische Beurteilung
zum Hubschrauber-Sonderlandeplatz
am Marien Hospital Papenburg Aschendorf

Schallprognose, Auswertung und Bericht

Inhaltsverzeichnis

1. Situation und AufgabenSTEIIUNG.........ooiiiiii e
2. Grundlagen
2.1 Normative Grundlagen, Vorschriften und QUellen.............c.oociiiiiiiiiii e
2.2 PlanungSgrUNAIBgEN.......c..oeiiiiieiieie ettt ettt bttt a ettt h e bttt a e bttt na e e
2.3 Allgemeine HINWEISE.........c.oiiiiiiiiiiiiiciee e
2.4 Luftverkehrsgesetz und Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm...
2.5 LAl-Landeplatz-Fluglarmleitlinie............coccoooiiiiiiiiiiice
3. Datengrundlage fir die BEreChNUNGEN..........ciuiiiiiiii it
3.1 Landeplatzdaten und FIUGrOULEN. ........cooiii et as
3.2 Flugbetriebsverteilung...................
3.3 Flugbewegungszahlen............ccccocoeevieeninene
3.4 Klassifizierung der Luftfahrzeuge nach AzB...
4. Berechnungsverfahren NAaCh AZB............c.ooiiiiiiii e
4.1 Berechnung des aquivalenten Dauerschallpegels.............ooouiiiiiiiiiiiiiiiie e
4.2 Berucksichtigung der Nutzungsanteile der Betriebsrichtungen.....
4.3 Haufigkeits-Maximalpegel-Kriterium.............ccoooeiiiiiniiiiniiis
5. Berechnungsergebnisse und Beurteilung....
5.1 Betrachtete IMmisSSIONSOI. ..........ooiiiii s
5.2 Aquivalenter DAuerSChallPEgel...............ovovvveieiiieieieeeieeeeeeee ettt
5.3 Maximalpegel an den betrachteten Immissionsorten...
5.4 Bewertung der Maximalpegel...........ccccceviiiiieeninen.
5.5 Qualitat und Sicherheit der Prognose.....
6. ZUSAMMENTASSUNG. ... teitie ittt ettt ettt ettt e bt e bt e e s e ea bt e bt et e e e bt e ehe e e R et e ab e et e e beenheesheeenbeenbeenteennes
ANIAGENVEIZEICINIS. ...ttt ettt e nb e et e e et e e e st e e et e e e eneeeaneeean

41 Seiten (inkl. 8 Anlagen)

Auftraggeber:

Infrastruktur — Consult Mathias M. Lehmann
Korner Hellweg 47

44143 Dortmund

Gutachter:
Dr. Hermann Lubenow

Mitarbeiter:
Remo Littner

Archivnummer: 2647 / 2025/ 035

Datum: 08.04.2025



Big-M GmbH Schalltechnische Untersuchung fiir den HSLP am Marien Hospital Papenburg Aschendorf
1. Situation und Aufgabenstellung
Seite 2

1.  Situation und Aufgabenstellung

Das Marien Hospital Papenburg Aschendorf soll einen Erweiterungsbau erhalten. Im
Zuge des geplanten Neubaus soll ein Hubschrauber-Sonderlandeplatz (HSLP) auf
dem Dach des Gebaudes errichtet werden.

Der Landeplatz soll der ,Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur Genehmigung der
Anlage und des Betriebs von Hubschrauberlandeplatzen® (AVV) vom 19.12.2005
entsprechen. Mit der schalltechnischen Begutachtung wurde das unterzeichnende
Buro fur ingenieurgeophysikalische Messungen (Big-M) GmbH beauftragt.

Die erforderlichen Prognosedaten wurden von Infrastruktur-Consult Mathias M.
Lehmann in einem Datenerfassungssystemen (DES) bereitgestellt.

In Abbildung 1 ist die Lage des Hubschrauber-Landeplatzes mit den An- und
Abflugrichtungen (violett) dargestellt.
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Abbildung 1: Lageskizze
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2. Grundlagen

21 Normative Grundlagen, Vorschriften und Quellen

BImSchG

LuftvVG

FluglarmG

1. FlugLsSVv

AzD
AzB
LAI-115

AVV

Synopse

HOVG

Bundes-Immissionsschutzgesetz in der Fassung der Bekanntmachung vom 17.
Mai 2013 (BGBI. | S. 1274; 2021 | S. 123), das zuletzt durch Artikel 2 Absatz 3
des Gesetzes vom 19. Oktober 2022 (BGBI. | S. 1792) geandert worden ist

Luftverkehrsgesetz in der Fassung der Bekanntmachung vom 10. Mai
2007 (BGBI. I S. 698), das zuletzt durch Artikel 42 des Gesetzes vom
2. Marz 2023 (BGBI. 2023 I Nr. 56) geandert worden ist

Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm in der Fassung der
Bekanntmachung vom 31. Oktober 2007 (BGBI. I S. 2550)

Erste Verordnung zur Durchflihrung des Gesetzes zum Schutz gegen
Fluglarm (Verordnung ((ber die Datenerfassung und das
Berechnungsverfahren fir die Festsetzung von Larmschutzbereichen
vom 27. Dezember 2008 (BGBI. I S. 2980), die zuletzt durch Artikel
101 der Verordnung vom 19. Juni 2020 (BGBI. I S. 1328) geandert
worden ist)

Anleitung zur Datenerfassung tUber den Flugbetrieb (AzD), 2008
Anleitung zur Berechnung von Larmschutzbereichen (AzB), 2008

Hinweise zur Ermittlung und Beurteilung der Fluglarmimmissionen in
der Umgebung von Landeplatzen LAI (115. Sitzung) vom 12.03.2008

Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Genehmigung der Anlage und
des Betriebs von Hubschrauberflugplatzen vom 19. Dezember 2005

Fluglarmschutzkonzept der sogenannten Synopse auf dem Priifstand
neuerer Erkenntnisse der Larmwirkungsforschung sowie gesetzlicher
Rahmenbedingungen. Klaus Scheuch, Manfred Spreng, Gerd Jansen,
In: Larmbekampfung, Bd. 2 (2007), Nr. 4 u. Nr. 5

Hamburgisches Oberverwaltungsgericht Az.: 3 Bs 112/06 Beschluss
vom 15.12.2006 zur Genehmigung eines Sonderlandeplatzes flr
Hubschrauber

2.2 Planungsgrundlagen

DES

Hubschrauber-Sonderlandeplatz am Marien Hospital Papenburg
Aschendorf. Datenerfassungssystem (DES) fir den Standort
Neubau, Infrastruktur-Consult Mathias M. Lehmann, 2501-ML/AK,
18. Mdrz 2025
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2.3 Allgemeine Hinweise

Es bestehen keine allgemein verbindlichen Vorschriften oder Regelungen fur die
Beurteilung der Fluglarmimmissionen von Hubschrauber-Sonderlandeplatzen. Die
Vorschriften des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (BImSchG) gelten nach § 2
Abs. 2 hinsichtlich Larmimmissionen nicht flr Flugplatze, soweit nicht die sich aus
diesem Gesetz ergebenden Anforderungen des Sechsten Teils, d.h. die EU-
Umgebungslarmrichtlinie, betroffen sind. Danach sind nur Verkehrsflughafen mit
mehr als 50.000 Flugbewegungen pro Jahr zu bertcksichtigen.

Flugplatze, die kein Verkehrsflughafen oder Verkehrslandeplatz mit Fluglinien- und
Pauschalflugreiseverkehr sind und deren Verkehrsaufkommen nicht Gber 25.000
Bewegungen pro Jahr liegt, fallen nicht unter die Regelungen des § 4 Abs. 1 des
Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm (FluglarmG). Fir diese wird formal kein
Larmschutzbereich festgesetzt. Stattdessen ist eine individuelle Einzelfallbewertung
vorzunehmen.

24 Luftverkehrsgesetz und Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm

Nach dem Luftverkehrsgesetz (LuftVG), § 8 Abs. 1 Satz 3 und Satz 4, sind die im
Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm (FluglarmG) in der Fassung der
Bekanntmachung vom 31. Oktober 2007 (BGBI. | S. 2550) § 2 Abs. 2 anwendbaren
Werte auch auf Genehmigungen nach LuftVG §6 Abs.1 und Abs.4 Satz?2
anzuwenden. Somit ist auch bei Landeplatzen, die, wie Hubschrauber-
Sonderlandeplatze, nicht unter die Regelungen des § 4 Abs. 1 FluglarmG fallen, die
den Werten des FluglarmG § 2 Abs. 2 zugrunde liegende Berechnungsmethode
anzuwenden.

Tag-Schutzzone 1: L Aeqag = 60 dB(A)
Tag-Schutzzone 2: L Acqag = 55 dB(A)
Nacht-Schutzzone: L AeqNacht = 50 dB(A) oder

LAmax,Innen =6 mal 53 dB(A)

Bei diesen Landeplatzen steht dabei nicht die Einrichtung von Larmschutzbereichen
im Vordergrund sondern die Vorgabe des zur Larmermittlung anzuwendenden
Berechnungsverfahrens. Diese hat fur alle Flugplatze nach LuftVG § 6 Abs. 1, an
denen Flugverkehr mit motorgetriebenen Luftfahrzeugen stattfinden soll, gemaR den
Vorgaben in FluglarmG §3 Abs.1 zu erfolgen, da Ergebnisse anderer
Berechnungsmethoden nicht mit den Werten des FluglarmG verglichen
werden durfen.

Die Datenerfassung zur Ermittlung der Larmbelastung, als Datenerfassungssystem
(DES), hat nach § 3 der 1. FlugLSV nach der Anleitung zur Datenerfassung (AzD
2008) zu erfolgen. Anschlielend erfolgt die Larmberechnung gemall § 4 der 1.
FlugLSV nach der Anleitung zur Berechnung von Larmschutzbereichen (AzB 2008).
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Es erfolgen Einzelpunktberechnungen fur ausgewahlte Immissionspunkte im Umfeld
des Landeplatzes sowie die Darstellung der energieaquivalenten Dauerschallpegel in
Form vom Flachen gleichen Schalldruckpegels als Larmkontur- bzw.
Rasterlarmkarten.

Fir den Flugbetrieb am geplanten Hubschrauber-Sonderlandeplatz werden die
folgenden schalltechnischen Bewertungsmalle berechnet:

L : energieaquivalenter Dauerschallpegel zur Tageszeit

pAeq, Tag

Lpseq, nache - €Nergieaquivalenter Dauerschallpegel zur Nachtzeit

L pas, max : Maximalschalldruckpegel wahrend eines einzelnen Vorbeiflugs

2.5 LAl-Landeplatz-Fluglarmleitlinie

Die ,Hinweise zur Ermittlung und Beurteilung der Fluglarmimmissionen in der
Umgebung von Landeplatzen® (LAI-115) dienen der Ermittlung und Beurteilung der
Fluglarmimmissionen in der Umgebung von Landeplatzen und sollen den fur den
Immissionsschutz zustandigen Landesbehorden eine Grundlage fur die Bewertung
der durch den Betrieb von Landeplatzen bedingten Schallimmissionen geben.

Nach Abschnitt 2.1 der LAI-115 soll die Berechnung der Fluglarmbelastung auf der
Grundlage einer 100 % : 100 %-Flugbewegungsverteilung erfolgen. Demnach sollen
fur jede Betriebsrichtung (Start- bzw. Landerichtung) 100 % der Starts und
Landungen getrennt berechnet werden. Die héheren sich ergebenden Werte werden
den weiteren Betrachtungen zu Grunde gelegt. Fur Betriebssituationen, die in
weniger als 5 % der Betriebszeit auftreten, sind die realen Betriebsbedingungen zu
erfassen und anzusetzen.
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3. Datengrundlage fur die Berechnungen

Die Ermittlung der Fluggerausche in der Umgebung von Landeplatzen erfolgt nach
dem in der AzB beschriebenen Berechnungsverfahren mit Hilfe eines
Schallausbreitungsmodells und verschiedenen Eingangsdaten. Die Daten Uber Art
und Umfang des vorhandenen bzw. prognostizierten Flugbetriebs des Landeplatzes
werden auf der Grundlage der Anleitung zur Datenerfassung Uber den Flugbetrieb
(AzD) erfasst. In der AzB werden diese Daten als Datenerfassungssystem (DES)
bezeichnet.

In die Berechnungen gehen insbesondere die akustischen und flugbetrieblichen
Daten der Luftfahrzeuge, die Zahl der Flugbewegungen in den sechs
verkehrsreichsten Monaten des Prognosejahres sowie die Topografie und die
Verlaufe der Ab- und Anflugstrecken ein.

3.1 Landeplatzdaten und Flugrouten

Tabelle 1: Koordinaten des Landeplatzes

Landeplatz Koordinaten UTM (ETRS 89)

Standort Neubau Breite (Hochwert) Ost 32.392.511,86
Lange (Rechtswert) Nord 5.882.005,21
Hohe 21,3 m NHN

Geplante Sektoren fur An- und Abfliige sind
(alle Richtungswinkel UTM32)

Anflugrichtungen

o von Nordnordost:
Anflug 20:  203°

o von Sudsudwest:
Anflug 03:  027°

Abflugrichtungen:

o nach Sudsudwest:
Abflug 21:  207°

o nach Nordnordost:

Abflug 02:  023°
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3.2 Flugbetriebsverteilung

Dem Datenerfassungssystem zufolge sind in den sechs verkehrsreichsten Monaten
des Prognosejahres 2035 nur eine geringe Anzahl von Hubschrauberan- und
abfligen — durchschnittlich 0,33 An- oder Abflige pro Tag und 0,06 pro Nacht zu
erwarten.

Wegen der geringen Anzahl der zu erwartenden Flugbewegungen durch die
Hubschrauber wird die Berechnung im Rahmen der vorliegenden Untersuchung in
Anlehnung an  Abschnitt 2.1 der LAl-Landeplatz-Fluglarmleitlinie  unter
Berucksichtigung einer 100 % : 100 %-Flugbewegungsverteilung durchgefiihrt. Dazu
werden fur jede Betriebsrichtung (Start- bzw. Landerichtung) jeweils 100 % der Starts
und Landungen getrennt berechnet und die jeweils hdheren Berechnungsergebnisse
fur die weiteren Betrachtungen verwendet.

Folgende  Flugrichtungen werden als gemeinsame  Betriebsrichtungen
zusammengefasst:

Betrieb Stidstudwest mit

Abflug 21 Abflugrichtung Stdsidwest
Anflug 20  Anflug aus Richtung Nordnordost

Betrieb Nordnordost mit

Abflug 02  Abflugrichtung Nordnordost
Anflug 03  Anflug aus Richtung Sudsudwest
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3.3 Flugbewegungszahlen

Die Larmbelastung ist nach § 3 FluglarmG Anlage 3 unter Berucksichtigung von Art
und Umfang des prognostizierten Flugbetriebs als aquivalente Dauerschallpegel zu
ermitteln. Die Beurteilungszeit umfasst die sechs verkehrsreichsten Monate
(180 Tage). Diese mussen keinen zusammenhangenden Zeitraum des
Prognosejahres bilden.

Fir das Prognosejahr 2035 wird in beiden untersuchten Szenarien von einer
Gesamtzahl der Flugbewegungen fiir die Tagzeit von 60 Flugbewegungen und in der
Nachtzeit von 10 Flugbewegungen in den sechs verkehrsreichsten Monaten
ausgegangen.

Es wird davon ausgegangen, dass die Zahl der Starts und Landungen jeweils 50 %
der Gesamtzahl der Flugbewegungen ausmacht. Das Datenerfassungssystem (DES)
beinhaltet in detaillierter Form die Zuordnung der Flugbewegungen zu den
Flugstrecken.

Unter Berlcksichtigung einer 100 % : 100 %-Flugbewegungsverteilung nach
Abschnitt 2.1 der LAI-Landeplatz-Fluglarmleitlinie ergibt sich nach DES die folgende
Verteilung der Flugbewegungszahlen auf die An- und Abflugstrecken in Tabelle 2:

Beurtei_l;mgs- Luftfahrzeuggruppe Starts Landungen Summe
zel
Betrieb Nordnordost
Abflug 21 Anflug 20
Tag H1.1 20 20 40
H1.2 10 10 20
Insgesamt 30 30 60
Nacht H1.1
H1.2 5 5 10
Insgesamt 5 5 10
Betrieb Suidsiidwest
Abflug 02 Anflug 03
Tag H1.1 20 20 40
H1.2 10 10 20
Insgesamt 30 30 60
Nacht H1.1
H1.2 5 5 10
Insgesamt 5 5 10

Tabelle 2:  Gesamtzahl der Starts und Landungen in den Beurteilungszeiten
fur die sechs verkehrsreichsten Monate des Prognosejahres
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3.4 Klassifizierung der Luftfahrzeuge nach AzB

Das in der AzB beschriebene Verfahren fir die Berechnung der
Fluggerauschimmissionen basiert auf einer Einteilung der Luftfahrzeuge in
Luftfahrzeuggruppen mit ahnlichen akustischen und flugbetrieblichen Eigenschaften,
die in jeweils eine Klasse fur Start und Landung unterteilt sind. Die Grundlage dieser
Klassifizierung bilden fiur die Schallemission mal3gebliche Daten, wie Antriebsart,
Triebwerksleistung und Startmasse sowie die Festlegungen der ICAO zu den
Ublichen Flugverfahren. Fur die Immissionsberechnungen zur Beurteilung der
Fluglarmbelastung wurden in der AzB physikalisch-technische Daten der
Luftfahrzeugklassen bereitgestellt.

Luftfahrzeuggruppe Definition

H1.1 Zivile oder militarische Hubschrauber mit einer
Hochststartmasse (MTOM) Uber 1000 kg bis 3.000 kg

H1.2 Zivile oder militarische Hubschrauber mit einer
Hochststartmasse (MTOM) uber 3.000 kg bis 5.000 kg

Da die fur die vorgesehene Hubschrauberklasse erforderliche Startstrecke
(Helicopter Take-Off-Distance) bzw. Startabbruchstrecke (Helicopter Rejected Take-
Off-Distance) von 200 m bis 300 m nicht zur Verfugung steht, muss ein besonderes
Startverfahren, in diesem Fall ein sogenanntes Vertical Take-off and Landing-
Verfahren (VTOL), zur Anwendung kommen.

Bei der Modellierung des Ruckwartsstartverfahrens wurde der im DES angegebene
Abschnitt Nr.1 entsprechend der Anlage B ,Datenblatter flir das
Ruckwartsstartverfahren mit Hubschraubern® Tabelle B.2 und B.3 der AzB modelliert.
Der Verlauf der Flughéhe Uber der Flugstrecke ist in Abbildung 2 skizzenartig
dargestellt.
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Abbildung 2: Modelliertes Riickwértsstartverfahren (VTOL)

Die der Larmuntersuchung zugrunde gelegten Flugwegbeschreibungen sind dem
Datenerfassungssystem DES entnommen.

Die Flugkorridore fur An- und Abflug sind in den Anlagen wie folgt dargestellt:

Betrieb Stdsltdwest: Anlage 1 Abbildung 4
Betrieb Nordnordost: Anlage 1 Abbildung 5
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4. Berechnungsverfahren nach AzB

4.1 Berechnung des aquivalenten Dauerschallpegels

In die Berechnung des aquivalenten Dauerschallpegels gehen die
Gerauschemissionsdaten der Luftfahrzeuge, die Zahl der Flugbewegungen in den
sechs verkehrsreichsten Monaten sowie die Verlaufe der An- und Abflugstrecken ein.
Bei der Berechnung wird ein Segmentierungsverfahren angewendet, welches auf
einer geeigneten Unterteilung der dreidimensionalen Flugbahn des Luftfahrzeugs in
lineare Segmente basiert. Die Schallexposition des Luftfahrzeugs an einem
Immissionsort ergibt sich aus den Beitragen von jedem dieser Segmente.

Die aquivalenten Dauerschallpegel fur die Tages- und Nachtzeit ergeben sich aus
einem unkorrigierten Wert ohne Berucksichtigung der Flugbewegungsverteilung nach
der Sigma-Regelung:

n

L

Aeq Tag -

=10-1 l LA’""’“] dB(A)

LAeq Nacht = 10" lg

: 1 1L pmax, i
Z 10,1’ A ] dB(A)

Dabei ist

Lpeqrag  dquivalenter Dauerschallpegel wahrend der Beurteilungszeit T tags (6:00
bis 22:00 Uhr) in dB(A)
L peqnacht @quivalenter Dauerschallpegel wahrend der Beurteilungszeit T nachts
(22:00 bis 6:00 Uhr) in dB(A)

lg Logarithmus zur Basis 10

T Beurteilungszeit T in s, umfasst die sechs verkehrsreichsten Monate
(180 Tage) des Prognosejahres

n Summe uber alle Flugbewegungen tags (6:00 bis 22:00 Uhr) bzw. nachts

Z (22:00 bis 6:00 Uhr) wadhrend der Beurteilungszeit T, wobei die

1=1 prognostizierten Flugbewegungszahlen jeweils um einen Zuschlag zur
Berlicksichtigung der =zeitlich variierenden Nutzung der einzelnen
Betriebsrichtungen erhéht werden. Fir die Tag-Schutzzonen 1 und 2 sowie
fir die Nachtschutzzone betragt der Zuschlag dreimal die Streuung der
Nutzungsanteile der jeweiligen Betriebsrichtung in den zurickliegenden 10
Jahren (3 Sigma).

i Laufender Index des einzelnen Fluglarmereignisses

tho, Dauer des Gerdusches des i-ten Fluglarmereignisses am Immissionsort in s

(Zeitdauer des Fluglarmereignisses, wahrend der der Schallpegel héchstens

10 dB(A) unter dem hdchsten Schallpegel liegt (10 dB-down-time))

Maximalwert des Schalldruckpegels des i-ten Flugldarmereignisses am

Immissionsort in dB(A), ermittelt aus der Gerauschemission des

Luftfahrzeuges unter Berlicksichtigung des Abstandes zur Flugbahn und der

Schallausbreitungsverhaltnisse.

Amax,i
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4.2 Berucksichtigung der Nutzungsanteile der Betriebsrichtungen

In der AzB ist entsprechend der Anlage zu § 3 FluglarmG ein Zuschlag vorgesehen,
um die Streuung der Nutzungsanteile der jeweiligen Betriebsrichtungen zu
bertcksichtigen.  Dieser  Zuschlag ergibt sich aus der dreifachen
Standardabweichung der Nutzungsanteile (,Sigma-Regelung®).

Unter Anmerkung1 zu §3.3 der AzB wird ausgefihrt, dass fir
Hubschrauberstrecken keine bahnbezogenen Betriebsrichtungen ausgewiesen
werden konnen.

An Stelle der ,Sigma-Regelung“ werden die Betriebsrichtungen, auch wegen der
geringen Flugbewegungszahlen, bei der Berechnung der Fluglarmbelastung nach
der 100 % : 100 %-Flugbewegungsverteilung bertcksichtigt, wie diese in Abschnitt
2.1 der LAl-Landeplatz-Fluglarmleitlinie beschrieben ist. Demnach werden die
Berechnungen der vorliegenden Untersuchung fur jede Betriebsrichtung mit jeweils
100 % der Starts und Landungen separat durchgefuhrt und der jeweils hdhere Wert
aus diesen Ergebnissen weiter verwendet.

4.3 Haufigkeits-Maximalpegel-Kriterium

In § 2 FluglarmG ist das Haufigkeits-Maximalpegel-Kriterium definiert. Es basiert auf
der Uberschreitungshaufigkeit NAT(Lpscw) eines Schwellenwertes Lpscw des
AS-bewerteten Maximalpegels Lyas max:

N(JC[

Y . 1 fiir L >T
NAT (L = F(L Amit F(L = PAS,max,i” = p, Schw
( p,Schw) ; ( pA.S,max,z) ( pA.S,max,z) O fur Lp )max)iSLP,SChW

mit:
Loasmax,i  AS-bewerteter Maximalschalldruckpegel der i-ten Flugbewegung in
der Beurteilungszeit T y,c

N vaene Durchschnittliche Anzahl der innerhalb einer Nacht
auftretenden Flugbewegungen

Die Haufigkeits-Maximalpegel-Kriterien sind nach dem FlugLarmG auf Innenpegel
bezogen. Aus diesen Innenpegeln ergibt sich der Schwellenwert L,scw unter
Berucksichtigung eines Zuschlags von 15 dB fur Fenster in Kippstellung.

Zur Bestimmung der Maximalpegel mit der Uberschreitungshaufigkeit 1 pro Tag wird
in der vorliegenden Untersuchung von einer Landung und einem Start pro Tag
ausgegangen.
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5. Berechnungsergebnisse und Beurteilung

Die Berechnung der aquivalenten Dauerschallpegel und Maximalpegel erfolgte fir
die zu untersuchenden Szenarien auf der Grundlage des Datenerfassungssystems
DES fur das Prognosejahr 2035, unter Verwendung der vom Umweltbundesamt zur
Berechnung von Larmschutzbereichen an Flugplatzen gepruften
Schallimmissionsprognose-Software IMMI 2024 Standard, (21.11.2024), Nr. 564, der
Firma Wolfel Engineering GmbH & Co. KG, Max-Planck-Strafe 15 in 97204 Hochberg.

Fir die Rasterdarstellungen wurde die Berechnung der Fluglarmimmissionen
entsprechend Nr. 8.1 der AzB flir eine Hohe h, = 4 m Uber Grund bei einer Raster-
Schrittweite von 10 m durchgefihrt. Eine Berlcksichtigung der abschirmenden oder
reflektierenden  Wirkung von Gebauden oder Hindernissen enthalt das
Berechnungsverfahren nicht. Es wurde ein Digitales Gelandemodell (DGM1
© GeoBasis-DE/LGLN 2025) verwendet.

Es wurden die Fluglarmkonturen (Kurven mit konstantem aquivalentem
Dauerschallpegel) bestimmt. Erganzend dazu wurden flir ausgewahlte
Immissionsorte in der Nachbarschaft die aquivalenten Dauerschallpegel sowie die
flugbetriebsbedingten Maximalpegel berechnet. Alle berechneten Schallpegel stellen

Werte aulRen vor der Gebaudehlille dar.

Da nur geringe Flugbewegungszahlen prognostiziert sind, wurde die Berechnung
nach Abschnitt 2.1 der LAl-Landeplatz-Fluglarmleitlinie mit einer 100 % : 100 %-
Flugbewegungsverteilung durchgefuhrt. Dabei werden fur jede Betriebsrichtung
(Start- bzw. Landerichtung) 100 % der Starts und Landungen getrennt berechnet. Die
weiteren Betrachtungen erfolgen anhand der héheren Berechnungsergebnisse. Mit
diesem konservativen Ansatz der Berechnungen wird die Wirkung von
Fluglarmimmissionen auch bei langanhaltenden Witterungsbedingungen mit
gleichbleibender Windrichtung berucksichtigt und somit dem Vorsorgegedanken

Rechnung getragen.
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5.1 Betrachtete Immissionsorte

Entsprechend den geplanten Flugstrecken sowie der Schutzbedurftigkeit der
Umgebung wurden die zu betrachtenden Immissionsorte ausgewahlt:

Die Positionen der Immissionsorte sind in der Anlage 2 dargestellt und in Tabelle 7
aufgefihrt. Eine Ubersichtsdarstellung erfolgt in Abbildung 6.

5.2 Aquivalenter Dauerschallpegel

Der aquivalente Dauerschallpegel La.,rwurde fur die betrachteten Immissionsorte zu
jeweils 100 % fur die beiden Betriebsrichtungen berechnet.

Die Fluglarmkonturen flr das Prognosejahr 2035 sind in den Anlagen wie folgt
dargestellt:

Anlage 3: Aquivalenter Dauerschallpegel (Beurteilungszeit Tag)
Anlage 4: Aquivalenter Dauerschallpegel (Beurteilungszeit Nacht)

In den folgenden Abbildungen sind die Tages- und Nachtschutzzonen fur den
Standort Neubau dargestellt:

Abbildung 3: Tag-Schutzzonen
Fehler: Verweis nicht gefunden

Der  Abbildung 3 ist zu entnehmen, dass die Fluglarmkonturen
Lpeqrag= 55 dB(A) und Lpeqrag= 60 dB(A) nicht Uber das
Klinikumsgelande hinausgehen.

Aus der Darstellung in Abbildung Fehler: Verweis nicht gefunden geht hervor, dass
die  Fluglarmkontur Lpegnacnt= 50 dB(A) ebenfalls nicht (ber das
Klinikumsgelande hinausgeht.
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In Tabelle 3 sind die hochsten berechneten aquivalenten Dauerschallpegel an den
betrachteten Immissionsorten fur die Beurteilungszeiten tags und nachts dargestellt.

Die Zwischenergebnisse der Berechnung des aquivalenten Dauerschallpegels fur die
jeweilige Betriebsrichtung fur 100 % : 100 %-Flugbewegungsverteilung an allen
betrachteten Immissionsorten sind in der Anlage 5 tabellarisch dargestellt.

Tabelle 3:  Aquivalente Dauerschallpegel an den betrachteten Immissionsorten
Standort Neubau (Laeq g 2 50 dB(A))

IO Lage Aquivalente Dauerschallpegel
Lpeq dB(A)
tags nachts
Hr730 Hauptkanal rechts 73 O 49 46
Hr73s Hauptkanal rechts 73 S 50 47
Hr73so Hauptkanal rechts 73 SO 50 47
Hr73w Hauptkanal rechts 73 W 49 45
Hr75A Hauptkanal rechts 75A N 49 46
Hr75B Hauptkanal rechts 75B N 49 45
R13 RathausstraBe 13 NO 48 45
RB13 Rudolf-Bunte-StraBe 13 NW 47 44
HB11 Hermann-Brandi-StraBe 11 NW 47 44
HB15 Hermann-Brandi-StraBe 15 NW 47 44

Der hochste aquivalente Dauerschallpegel aul3erhalb des Klinikumsgelandes wurde
mit  Laegrag= 50 OdB(A) und Laegnache=47 dB(A) an den Immissionsorten
Hauptkanal rechts 73 S und SO berechnet.
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5.3 Maximalpegel an den betrachteten Immissionsorten

Wahrend der sechs verkehrsreichsten Monate ist mit durchschnittlich 0,33
Flugbewegungen pro Tag (6:00 — 22:00 Uhr) und 0,06 Flugbewegungen pro Nacht
(22:00 — 6:00 Uhr) zu rechnen. Das entspricht in etwa 1 Flugbewegung tags
innerhalb von 3 Tagen und nachts innerhalb von 18 Tagen. Zur Einschatzung der
durch einen An- und Abflug erzeugten Maximalpegel wurde der Lyas,nax flir das
Prognosejahr 2035 an den betrachteten Immissionsorten berechnet. Die
berechneten Maximalpegel sind in Anlage 7 tabellarisch aufgefiihrt und
gegenubergestellt.

Fir den Standort wurden die groten Maximalpegel Lpas,max in Tabelle 4
aufgefuhrt. Die Ergebnisse stellen die maximalen Schallpegel aul’en vor dem
Gebaude dar.

Tabelle 4: Maximalpegel Loasmax @an den Immissionsorten

IO Lage Maximalpegel
LpAS,max dB(A)

Tag + Nacht

HI73 Hauptkanal links 73 SW 90

HI74 Hauptkanal links 74 SW 91

HI75 Hauptkanal links 75 SW 91

HI76 Hauptkanal links 76 SW 91

HI79 Hauptkanal links 79 SO 90

Hr70 Hauptkanal rechts 70 O 90

Hr730 Hauptkanal rechts 73 O 95

Hr73s Hauptkanal rechts 73 S 97

Hr73so Hauptkanal rechts 73 SO 97

Hr73w Hauptkanal rechts 73 W 94

Hr75A Hauptkanal rechts 75A N 91

Hr75B Hauptkanal rechts 75B N 90

R13 RathausstraBe 13 NO 90

Der héchsten Maximalpegel wurde mit  Lpas,nax=97dB(A) fiir die Immissionsorte
Hauptkanal rechts 73 S und SO berechnet.

Die Verteilung der Maximalpegel ist in der Anlage 6 grafisch dargestellt.
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5.4 Bewertung der Maximalpegel

Fir eine Bewertung der berechneten Maximalpegel Lpasmax Wurde erganzend eine
Abschatzung der Innenpegel in Aufenthaltsraumen vorgenommen. Dabei wurde zum
einen von einem Fenster in Kippstellung mit einer Schallpegeldifferenz von 15 dB
ausgegangen, zum anderen wurde eine Verminderung des Schallpegels um 28 dB
gemall dem Urteil des Hamburger Oberverwaltungsgerichts bericksichtigt. Eine
Schallpegeldifferenz von 28 dB ist als sehr konservativer Wert anzusehen. Bei einer
dem Stand der Technik entsprechenden Bauweise, u.a. wegen den Anforderungen
an die Warmedammung, sind Schallpegeldifferenzen von mehr als 40 dB zu
erwarten.

SiiTabelle 50st mit  Lpas,max=85dB(A) bei einem Fenster in Kippstellung und mit
Loas,max=72dB(A) bei geschlossenem Fenster zu erwarten. Der héchste Innen-

Maximalpegel betrdgt an den Immissionsorten Hauptkanal rechts 73 S und SO
Loas,max=82dB(A) bei einem Fenster in Kippstelung und mit
Loas,max=69dB(A) bei geschlossenem Fenster

Tabelle 5:  Abschéatzung der Maximalpegel in den Innenrdumen

I0 Lage Maximalpegel
LpAS,max dB(A)
auBen innen
Fenster Fenster

Kippstellung geschlossen

(AL,=15dB) | (AL,=28dB)
HI73 Hauptkanal links 73 SW 90 75 62
HI74 Hauptkanal links 74 SW 91 76 63
HI75 Hauptkanal links 75 SW 91 76 63
HI76 Hauptkanal links 76 SW 91 76 63
HI79 Hauptkanal links 79 SO 90 75 62
Hr70 Hauptkanal rechts 70 O 90 75 62
Hr730 |Hauptkanal rechts 73 O 95 80 67
Hr73s |Hauptkanal rechts 73 S 97 82 69
Hr73so |Hauptkanal rechts 73 SO 97 82 69
Hr73w |Hauptkanal rechts 73 W 94 79 66

In der sogenannten Synopse werden als Schutzziele flr Schallimmissionen im
Umfeld von Flughafen und Flugplatzen Préaventive Richtwerte und Kritische
Toleranzwerte fiir Maximalpegel genannt, bei deren Uberschreitung die Gefahrdung
bzw. Beeintrachtigung der Gesundheit nicht mehr auszuschliel3en ist.
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Tabelle 6: Schutzziele fiir Maximalpegel
Schutzziel Maximalpegel
Vermeidung von Hoérschaden Kritischer Toleranzwert

Loas, max=115 dB(A)

Praventiver Richtwert

Loas, max=95dB(A)
Vermeidung von Gesundheitsschaden und Krankheiten Kritischer Toleranzwert
(auBer Hororgane) Loas, nax=19%X99dB(A)
Tagwerte 06:00 — 22:00 Uhr (auBen) Praventiver Richtwert

LpAS,maX:ZSXQOdB(A)

Aufgrund der geringen Zahl der Flugbewegungen sind die in Tabelle 6 fur auf3en
genannten kritischen Toleranzwerte auch mangels Haufigkeit nicht zu erreichen.
Innerhalb von Gebauden werden die Werte bereits bei Fenstern in Kippstellung
deutlich unterschritten. Uberschreitungen praventiver Richtwerte sind gleichfalls nicht
zu erwarten.
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5.5 Qualitat und Sicherheit der Prognose

Durch die Anleitung zur Berechnung von Larmschutzbereichen (AzB) wird die
Bestimmung der Fluglarmbelastung nach einem standardisierten und
reproduzierbaren Verfahren auf der Grundlage von prognostizierten Daten Uber Art
und Umfang des zukinftigen Flugbetriebs mit hoher Genauigkeit ermdglicht. Neben
detaillierten Vorgaben fir das Berechnungsverfahren enthalt die AzB akustische und
flugbetriebliche Daten fur die einzelnen Luftfahrzeuggruppen. Diese basieren auf der
Auswertung umfangreicher Messergebnisse und sind in Form von Datenblattern
angegeben.

Auf der Grundlage des Prinzips der ,akustischen Aquivalenz‘ werden
Luftfahrzeugmuster und Luftfahrzeugbaureihen mit ahnlicher Gerauschimmission zu
einer Luftfahrzeuggruppe zusammengefasst. Nach diesem Prinzip werden
Luftfahrzeuge als akustisch gleichwertig angesehen, wenn die durch diese am Boden
verursachten Maximalpegel und Einzelereignispegel vergleichbar sind und sich aus
diesen vergleichbare Larmkonturen ergeben. AuRerdem wird die Einteilung der
Luftfahrzeuggruppen nach der Hochststartmasse vorgenommen.

Die Berechnungsergebnisse fur Maximal- und Einzelereignispegel tendieren bei
Landeplatzen mit einem durchschnittlichen Spektrum von Luftfahrzeuggruppen und
regelmaligem Flugbetrieb im Sinne einer ,konservativen Berechnung® zu Werten um
etwa 1 dB Uber entsprechenden Messwerten.

Am untersuchten Hubschrauberlandeplatz kénnen ausschliellich Hubschrauber
verkehren, fur die gegenliber Flugzeugen eine deutlich geringere Zahl an
Messwerten vorliegt. Die in den Datenblattern der AzB aufgefiihrten Emissionsdaten
liegen daher im Bereich der oberen Grenze des Vertrauensbereiches, was zu einer
tendenziell weiteren Uberschatzung der berechneten Immissionspegel fiihrt.

Die nach der LAl-Landeplatz-Fluglarmleitlinie angewandte 100 % : 100 %-
Flugbewegungsverteilung ~ fihrt ebenso zu einer  Uberschatzung  der
Berechnungsergebnisse.

Daraus kann die Schlussfolgerung gezogen werden, dass die berechneten
aquivalenten Dauerschallpegel und Maximalpegel die obere Grenze der zu
erwartenden Fluglarmimmissionen darstellen. Im realen Flugbetrieb sind geringere
Werte zu erwarten.



Big-M GmbH Schalltechnische Untersuchung fiir den HSLP am Marien Hospital Papenburg Aschendorf
6. Zusammenfassung
Seite 23

6. Zusammenfassung

Am Marien Hospital Papenburg Aschendorf soll im Zuge der Errichtung eines
Erweiterungsbaus ein Hubschrauber-Sonderlandeplatz eingerichtet werden. Im
Rahmen einer schalltechnischen Untersuchung waren die zu erwartenden
flugbetriebsbedingten Gerauschimmissionen zu ermitteln und darzustellen.

Zum Schutz der Allgemeinheit und der Nachbarschaft vor schadlichen
Umwelteinwirkungen durch Fluglarm sind gemaf § 8 Abs. 1 Satz 3 LuftVG auch bei
Landeplatzen die jeweils anwendbaren Werte des §2 Abs.2 FlugbarmG zu
beachten. Die Ermittlung und Beurteilung der Auswirkungen des Fluglarms erfolgt
daher in Anwendung des FlugLarmG und der nachgeordneten Regelwerke, auch
wenn der zu beurteilende Landeplatz nicht den Kriterien in § 4 Abs. 1 des FlugLarmG
entspricht.

Zur Berechnung wurden die fur das Prognosejahr 2035 im DES ermittelten
Flugbewegungszahlen verwendet.

Es wurden Kurven mit konstanten aquivalenten  Dauerschallpegeln
(Fluglarmkonturen) fur die Umgebung des Landeplatzes ermittelt. FUr ausgewahlite
Immissionsorte wurden Dauerschallpegel und Maximalpegel in
Einzelpunktberechnungen bestimmt.

Die ermittelten Fluglarmkonturen flr den Beurteilungszeitraum Tag sind in folgenden
Anlagen dargestellt:

Anlage 3: Aquivalenter Dauerschallpegel (Beurteilungszeit Tag)
Anlage 6: Maximalpegel

In Kapitel 5.2 Abb.3 sind die Fluglarmkonturen fur die Tag-Pegelwerte
Lpeqrag= 60 dB(A) und  Laeqrag= 55 dB(A) und in Abb. Fehler: Verweis
nicht gefunden fiir die Nacht-Pegelwerte Laeqnache= 50 dB(A)  entsprechend
den Werten nach § 2 Abs. 2 FlugLarmG dargestellt.

Den Abbildungen ist zu entnehmen, dass die Fluglarmkontur Laeqrag= 55 dB(A)
nicht (iber das Klinikgelande hinausgeht. Die Fluglarmkontur Lpaeqrag= 60 dB(A)
geht ebenfalls nicht Uber das Klinikgelande hinaus.

Die Fluglarmkontur — Laegnache= 50 dB(A) geht nicht Uber das Klinikgelande
hinaus.

Gesundheitliche Beeintrachtigungen durch die flugbetriebsbedingten Maximalpegel
sind im Hinblick auf die nach dem Stand der Larmwirkungsforschung und des
Beschlusses des Hamburger Oberverwaltungsgericht definierten Kriterien im
vorliegenden Fall nicht zu erwarten.
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Das Gutachten wurde in Unabhéngigkeit vom Auftraggeber mit den angefiihrten technischen
Hilfsmitteln nach den allgemein anerkannten Regeln der Technik angefertigt.

Weitenhagen, 08.04.2025

~

Dr. Hermann Lubenow

Geschéftsflihrer
Sachverstandiger fiir Bauphysik, VDI 19433862

ot

Remo Littner
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Anlage 1: Ausdehnung der Flugkorridore
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Abbildung 5: Abflug 02 - Anflug 03 (Betriebsrichtung Nordnordost)
Ausdehnung der Flugkorridore




Schalltechnische Untersuchung Hubschrauber-Sonderlandeplatz

@iiilfm*

I

/

i

/

ni

l

/) ) /* 1 ]

[

+|,',;

= /
/
/
//\\\/

/ ~
) QeoBasis-DE/LGLN 2025, Daten
S S 4/ A/ 1 L

32392400 32392500
Abbildung 6: Lage der Immissionsorte

Oop.

am Marien Hospital Papenburg Aschendorf
Anlage 2: Betrachtete Immissionsorte

Seite 28

5881900 5882000 5882100 5882200

5881800



Big-M GmbH

Schalltechnische Untersuchung Hubschrauber-Sonderlandeplatz am Marien Hospital Papenburg Aschendorf

Anlage 2: Betrachtete Immissionsorte
Seite 29

Tabelle 7: Koordinaten der Immissionsorte

IP Bezeichnung X y
HI68 Hauptkanal links 68 SW 32392495,6 5882209,8
HI72 Hauptkanal links 72 SO 32392516 5882197,2
HI73 Hauptkanal links 73 SW 32392541,2 5882194,2
HI74 Hauptkanal links 74 SW 32392547 5882185
HI75 Hauptkanal links 75 SW 32392563,4 5882175,8
HI76 Hauptkanal links 76 SW 32392581 5882164,9
HI79 Hauptkanal links 79 SO 32392630,5 5882143,3
HI82 Hauptkanal links 82 SW 32392674,4 5882121,3
HI84 Hauptkanal links 84 SW 32392700,4 5882107,1
HI85 Hauptkanal links 85 SW 32392719,6 5882104,9
HI86B Hauptkanal links 86B SW 32392729,1 5882102,5
HI87 Hauptkanal links 87 SW 32392741,5 5882089,8
HI88 Hauptkanal links 88 SW 32392767,5 5882083
Hr69 Hauptkanal rechts 69 SO 32392440,5 5882142,7
Hr70 Hauptkanal rechts 70 O 32392490,2 5882158,9
Hr730 Hauptkanal rechts 73 O 32392564,7 5882112,6
Hr73s Hauptkanal rechts 73 S 32392541,5 5882101,8
Hr73so |Hauptkanal rechts 73 SO 32392527 5882098,6
Hr73w  |Hauptkanal rechts 73 W 32392526,9 5882127,1
Hr75A Hauptkanal rechts 75A N 32392459,6 5881896,3
Hr75B Hauptkanal rechts 75B N 32392505,8 5881891,7
Hr77 Hauptkanal rechts 77 N 32392605,7 5881972,4
Hr79 Hauptkanal rechts 79 W 32392696,9 5882062,7
Hr80 Hauptkanal rechts 80 NW 32392698,8 5882051,7
Hr83 Hauptkanal rechts 83 NW 32392749,5 5882038,5
Rla RathausstraBe 1a S 32392468,9 5882147,4
R11 RathausstraBe 11 NO 32392393,7 5882022,2
R13 RathausstraBe 13 NO 32392410,7 5881942,7
F1i FriederikenstraBe 1 S 32392368,7 5882195,2
F3 FriederikenstraBe 3 S 32392355,2 5882179,7
F7 FriederikenstraBe 7 O 32392348,8 5882172,3




Big-M GmbH

Schalltechnische Untersuchung Hubschrauber-Sonderlandeplatz am Marien Hospital Papenburg Aschendorf

Anlage 2: Betrachtete Immissionsorte
Seite 30

IP Bezeichnung X y

RB2 Rudolf-Bunte-Strae 2 NW 32392587,9 5881795,7
RB3 Rudolf-Bunte-StraBe 3 NW 32392541,8 5881781,4
RB4 Rudolf-Bunte-StraBe 4 NW 32392562,5 5881805,4
RB5 Rudolf-Bunte-StraBe 5 NO 32392520 5881803,8
RB11 Rudolf-Bunte-StraBe 11 NW 32392523,2 5881828

RB13 Rudolf-Bunte-StraBe 13 NW 32392564,6 5881911,2
HB6a Hermann-Brandi-StraBe 6a NW 32392564,5 5881826,9
HB8 Hermann-Brandi-StraBe 8 NW 32392577,1 5881846,2
HB9 Hermann-Brandi-StraBe 9 NW 32392540,1 5881861,6
HB10 Hermann-Brandi-StraBe 10 NW 32392581,2 5881863,2
HB10 Hermann-Brandi-StraBe 10 NW 32392670,5 5881860

HB11 Hermann-Brandi-StraBe 11 NW 32392550,7 5881884,3
HB14 Hermann-Brandi-StraBe 14 NW 32392630,2 5881885,5
RB14 Hermann-Brandi-StraBe 14 NW 32392606,4 5881915

HB15 Hermann-Brandi-StraBe 15 NW 32392574,6 5881929,5
HB16 Hermann-Brandi-StraBe 16 NW 32392619,4 5881860,8
HB18 Hermann-Brandi-StraBe 18 NW 32392609,1 5881838,9
HB50I Hermann-Brandi-StraBe 501 NO 32392503,4 5881769,6
HB50] Hermann-Brandi-StraBe 50] NW |32392531,2 5881758,7
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5881900 5882000 5882100 5882200 5882300

5881800

Maximum beider Betriebsrichtungen (100 % - 100 %) Beurteilungszeit Tag
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Anlage 5: Aquivalenter Dauerschallpegel an den Immissionsorten
Tabelle 8: Aquivalente Dauerschallpegel (100 %-100 %-Verteilung)
Beurteilungszeit Beurteilungszeit
Tag (6—22 Uhr) Nacht (22—6 Uhr)
Betrieb SSW |Betrieb NNO| M| Betrieb sSW |Betrieb NNO| M-
mum mum
Abflug 21 Abflug 02 Abflug 21 Abflug 02
Anflug 20 Anflug 03 Anflug 20 Anflug 03
10 Lage/Stralte L r,gA L r,gA LA L r,gA L r,gA Lr,A
/dB /dB /dB /dB /dB /dB
HI168 Hauptkanal links 68 SW 43 40 43 40 37 40
HI72 Hauptkanal links 72 SO 44 41 44 41 37 41
HI73 Hauptkanal links 73 SW 44 41 44 41 38 41
HI74 Hauptkanal links 74 SW 44 41 44 41 38 41
HI75 Hauptkanal links 75 SW 45 42 45 42 38 42
HI76 Hauptkanal links 76 SW 45 42 45 42 39 42
HI79 Hauptkanal links 79 SO 44 41 44 41 38 41
HI82 Hauptkanal links 82 SW 43 40 43 40 37 40
HI84 Hauptkanal links 84 SW 42 39 42 39 36 39
HI85 Hauptkanal links 85 SW 42 39 42 38 35 38
HI86B Hauptkanal links 86B SW 41 38 41 38 35 38
HI87 Hauptkanal links 87 SW 41 38 41 38 35 38
HI88 Hauptkanal links 88 SW 40 38 40 37 34 37
Hr69 Hauptkanal rechts 69 SO 45 41 45 42 38 42
Hr70 Hauptkanal rechts 70 O 46 41 46 43 38 43
Hr73o0 Hauptkanal rechts 73 O 49 43 49 46 40 46
Hr73s Hauptkanal rechts 73 S 50 43 50 47 40 47
Hr73so |Hauptkanal rechts 73 SO 50 44 50 47 40 47
Hr73w |Hauptkanal rechts 73 W 49 43 49 45 39 45
Hr75A  |Hauptkanal rechts 75A N 43 49 49 40 46 46
Hr75B Hauptkanal rechts 75B N 43 49 49 39 45 45
Hr77 Hauptkanal rechts 77 N 46 45 46 43 42 43
Hr79 Hauptkanal rechts 79 W 43 40 43 40 37 40
Hr80 Hauptkanal rechts 80 NW 43 40 43 40 36 40
Hr83 Hauptkanal rechts 83 NW 41 39 41 38 35 38
Rla RathausstraBe 1a S 46 41 46 43 38 43
R11 RathausstraBe 11 NO 44 46 46 41 43 43
R13 RathausstraBe 13 NO 43 48 48 39 45 45
F1 FriederikenstraBe 1 S 41 39 41 38 36 38
F3 FriederikenstraBe 3 S 41 39 41 38 36 38
F7 FriederikenstraBe 7 O 41 40 41 38 36 38
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Beurteilungszeit Beurteilungszeit
Tag (6—22 Uhr) Nacht (22—6 Uhr)
Betrieb SSW | Betrieb NNO| M| Betrieh SSW |Betrieb NNO| M2X-
mum mum
Abflug 21 Abflug 02 Abflug 21 Abflug 02
Anflug 20 Anflug 03 Anflug 20 Anflug 03
10 |Lage/StraRe LKA LA | LKA LKA LrA | L1A
/dB /dB /dB /dB /dB /dB
RB2 Rudolf-Bunte-Strae 2 NW 39 42 42 36 39 39
RB3 Rudolf-Bunte-Strale 3 NW 39 42 42 36 39 39
RB4 Rudolf-Bunte-Strale 4 NW 39 43 43 36 40 40
RB5 Rudolf-Bunte-Strae 5 NO 40 43 43 37 40 40
RB11 |Rudolf-Bunte-StraBe 11 NW 41 45 45 37 41 41
RB13 |Rudolf-Bunte-StraBe 13 NW 43 47 47 40 44 44
HB6a |Hermann-Brandi-StraBe 6a NW 40 44 44 37 41 41
HBS Hermann-Brandi-StraBe 8 NW 40 44 44 37 41 41
HB9 Hermann-Brandi-StraBe 9 NW 41 46 46 38 43 43
HB10 |Hermann-Brandi-StraBe 10 NW 41 45 45 38 42 42
HB10 |Hermann-Brandi-StraBe 10 NW 40 42 42 37 38 38
HB11 |Hermann-Brandi-StraBe 11 NW 42 47 47 39 44 44
HB14 |Hermann-Brandi-StraBe 14 NW 42 44 44 38 41 41
RB14 |Hermann-Brandi-StraBe 14 NW 43 45 45 40 42 42
HB15 |Hermann-Brandi-StraBe 15 NW 44 47 47 41 44 44
HB16 |Hermann-Brandi-StraBe 16 NW 41 44 44 37 40 40
HB18 |Hermann-Brandi-StraBe 18 NW 40 43 43 37 40 40
HB50I |Hermann-Brandi-StraBe 50I NO 39 41 41 36 38 38
HB50] |Hermann-Brandi-StraBe 50] NW 39 41 41 36 38 38
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Anlage 6: Maximalpegel

Big-M GmbH

\ &\\v\g\ .

)

en geandert

32392500

t

Q&
_

_ 4

. -,
Ay 72
~ \\\\\\\\\\\\\\\\\\

\wwwmmmww

2
2
7

M
Q-
0.
AN
o
N
Z 3
Y
07
~
~
L
(@)

GeoBgsis—
32392400
Beurteilungszeiten Tag und Nacht

\

32392300
Abbildung 9: Ausbreitung des Maximalpegels




Big-M GmbH Schalltechnische Untersuchung Hubschrauber-Sonderlandeplatz am Marien Hospital Papenburg Aschendorf

Anlage 7: Maximalpegel an den Immissionsorten
Seite 36

Anlage 7: Maximalpegel an den Immissionsorten

Tabelle 9: Maximalpegel Loasmax @an den Immissionsorten

10 Bezeichnung Betrieb Max

West Ost

Lesp Lesp Lpas max

/dB /dB /dB
HI68 Hauptkanal links 68 SW 88 86 88
HI72 Hauptkanal links 72 SO 89 87 89
HI73 Hauptkanal links 73 SW 90 88 90
HI74 Hauptkanal links 74 SW 91 88 91
HI75 Hauptkanal links 75 SW 91 88 91
HI76 Hauptkanal links 76 SW 91 88 91
HI79 Hauptkanal links 79 SO 90 88 90
HI82 Hauptkanal links 82 SW 87 86 87
HI84 Hauptkanal links 84 SW 85 84 85
HI85 Hauptkanal links 85 SW 84 83 84
HI86B Hauptkanal links 86B SW 84 83 84
HI87 Hauptkanal links 87 SW 83 82 83
HI88 Hauptkanal links 88 SW 82 81 82
Hr69 Hauptkanal rechts 69 SO 87 85 87
Hr70 Hauptkanal rechts 70 O 90 87 90
Hr73o0 Hauptkanal rechts 73 O 95 88 95
Hr73s Hauptkanal rechts 73 S 97 88 97
Hr73so |Hauptkanal rechts 73 SO 97 89 97
Hr73w |Hauptkanal rechts 73 W 94 88 94
Hr75A Hauptkanal rechts 75A N 88 91 91
Hr75B |Hauptkanal rechts 75B N 88 90 90
Hr77 Hauptkanal rechts 77 N 88 88 88
Hr79 Hauptkanal rechts 79 W 85 83 85
Hr80 Hauptkanal rechts 80 NW 84 83 84
Hr83 Hauptkanal rechts 83 NW 81 81 81
Rla RathausstraBe 1a S 88 86 88
R11 RathausstraBe 11 NO 86 86 86
R13 RathausstraBe 13 NO 88 90 90
F1 FriederikenstraBe 1 S 81 81 81
F3 FriederikenstraBBe 3 S 81 81 81
F7 FriederikenstraBe 7 O 81 80 81
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10 Bezeichnung Betrieb Max

West Ost

Liso Leso Lpas max

/dB /dB /dB
RB2 Rudolf-Bunte-StraBe 2 NW 83 83 83
RB3 Rudolf-Bunte-StraBe 3 NW 84 84 84
RB4 Rudolf-Bunte-StraBe 4 NW 84 84 84
RB5 Rudolf-Bunte-StraBe 5 NO 86 86 86
RB11 Rudolf-Bunte-StraBe 11 NW 86 87 87
RB13 Rudolf-Bunte-Strae 13 NW 86 88 88
HB6a Hermann-Brandi-StraBe 6a NW 84 85 85
HB8 Hermann-Brandi-StraBe 8 NW 84 85 85
HB9 Hermann-Brandi-StraBe 9 NW 86 87 87
HB10 Hermann-Brandi-StraBe 10 NW 84 85 85
HB10 Hermann-Brandi-StraBe 10 NW 81 81 81
HB11 Hermann-Brandi-StraBe 11 NW 86 88 88
HB14 Hermann-Brandi-StraBe 14 NW 83 83 83
RB14 Hermann-Brandi-StraBe 14 NW 85 85 85
HB15 Hermann-Brandi-StraBe 15 NW 88 88 88
HB16 Hermann-Brandi-StraBe 16 NW 83 83 83
HB18 Hermann-Brandi-StraBe 18 NW 83 83 83
HB50I Hermann-Brandi-StraBe 501 NO 86 85 86
HB50] Hermann-Brandi-StraBe 501 NW 84 84 84
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Anlage 8: Modellierung der Riickwartsstartverfahren
H 1.1 Rickwartsstart — Rickwarts 25° Steigwinkel
Parameter einer Luftfahrzeugklasse X
Klasse: H 1.1- SR135P Konst filr Vorbeiflugdauer: a | 50| b | 30,0]
Beschreibung: Rickwartsstart
Triebwerke: Montierung: Unbekannt
£ /Hz| 63, 125 250 500, 1000, 2000, 4000, 8000, Summenpegel/dB:
r F F F ., F F |
on/dB| 82,2 78,2 81,2 81,2 76,2, 70,2, 62,2 €0,2 81,51
T I r r r 5 r |
Rn 1,4 1,4. 1,4 1,4 1,4! 1,4. 1,4 1,4
{ [} 3 [} I I r I =
al 1,0; 1,0, 1,00 1,0, 1,0 1,0, 1,0, 1,0; Messwert/dB:
+ b t I F F t I
a2 | -1,00 -1,00 -1,00 -1,0/ -1,00 -1,0! -1,0 -1,0; :
a3 1,0, 1,0, 1,0 1,0, 1,0/ 1,0, 1,0 1,0
Regelwerk: AzB 2008, DIN 45684-1 ~
s0/m: 150,0 Klassenbezugspunkt PFist Hubschrauberstart- und -landestelle ~
Zugehorige APU-Klasse: — v
Anzahl Abschnitte: 7 ~  Xist X=(hO-c1)tan(a}+*SH+c2 ~ ¢1| 15000| c2| 90,0
ag'Im Z /dB Vi(mis) H/m On+Z /dB Svim
300,00
1. 0 0 2 0 81.51
hQ/m
2.3 0 3 2 81.51
3. 8 0 3 3 81.51 Qo /B
| -
4 80 0 4 35 81.51
5 135 0 4 60 81.51 Z fur Platzrunde
g'im=> dZ/ds /(dB/m)  dVids i(1/s) dH/ds log(s),max
X+1000 [ 0000 [ 0000 o
OK Abbrechen Hilfe

Abbildung 10: IMMI 2024 - Eingabedialog Luftfahrzeugklasse H 1.1 SR
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H 1.1 Rickwartsstart — Vorwarts 6,7° Steigwinkel
Parameter einer Luftfahrzeugklasse X
Klasse: H 1.1-SV135N Konst. fir Vorbeiflugdauer: a 5,0 b| 30,0
Beschreibung: Vorwarts nach Rickwartsstart
Triebwerke: Montierung: Unbekannt -~
£ sHz| 63, 125 250, 500! 1000. 2000. 4000 8000 Summenpegel/dB:
""" F====="F====="F--===""fF=====°"fF==="=="fF====="="fF-~===--7]
on/dB| 92,2, 78,2, 81,2, 81,2, 76,2, 70,2, €2,2. €0,2 81,51
""" | el Sl el il ittt sl ettt |
Rn 1,4 1,4, 1,4 1,4 1,4 1,4 1,4 1,4
al 1,00 1,0, 1,0, 1,0, 1,0 1,0 1,0 1,0; Messwert/dB:
—————— B e T T e e e e
a2 . 7-717,70# - 35 T,l,',o,; . ,',l,',o,; . T,l,',c!; Lk i ,',l,',o,; . ,',1,',0,; I
a3 i,0; 1,0, 1,0, 1,0, 1,00 1,0, 1,0 1,0;
Regelwerk: AzB 2008, DIN 45684-1 v
s0/m: | 150,0 Klassenbezugspunkt PF ist. Hubschrauberstart- und -landestelle ~
Zugehdrige APU-Klasse: —— v
Anzahl Abschnitte: 6 - Xist X=(h0-c1)tan(a)}+SH+c2 ~ ¢1| 15,000 c2| 90,0
a'/m ZIdB V i(mis) H/m On+Z /dB Svim
| 300,00
1. 0 0 4 60 81.51
hQ /m
2. 51 0 8 62 81.51 | 3,20
3. 82 0 10 62 81.51 Iﬂ
L . 3,00
4 135 0 12 65 81.51
5 X 0 33 75 81.51 Z fur Piatzrunde
I 0,0
a'Im> dZ/ds /(dB/m)  dVids i(1/s) dH/ds log(s),max
X+1000 | 0,000 | 0,000 0 | 4,00
OK Abbrechen Hilfe

Abbildung 11: IMMI 2024 - Eingabedialog Luftfahrzeugklasse H 1.1 SR
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H 1.2 Rickwartsstart — Rickwarts 25° Steigwinkel

Parameter einer Luftfahrzeugklasse

Klasse: H 1.2 - SR135P Konst. fur Vorbeiflugdauer. a

Beschreibung: Rickwartsstart

50/ o[ 300

Triebwerke: Montierung; Unbekannt -
£ /Hz| 63 125': 250{ 500' 1000' 2000' 4000' aooo' Summenpegel /dB:
______ a9 490, 900, 1000, <000, J00G. 8000
On/dB| 84,8 soa 333 333 733 ‘728 643 628
Rn L4 ,,,1,,4, ,,,1,,4, ,,?,,4, ,,,1,,45 ,,,1,,4, ,,,1,,4, ,,,13,4,:
al 1,00 1,00 1,00 1,00 1,0 1,0 1,0. 1,0: Messwert /dB:
,,,,,, e te0 LG LG LSO L6 LG L0
a2 | -1,0! -1,00 -1,00 -1,0! -1,0! -1,0{ -1,0{ -1,0: [ |
a3 1,0, 1,0, 1,0, 1,0, 1,0, 1,0, 1,0, 1,0!
Regelwerk: AzB 2008, DIN 45684-1 ~
S0 /m: 150,0| Klassenbezugspunkt PF ist Hubschrauberstart- und -landestelle
Zugehorige APU-Klasse: v
Anzahl Abschnitte: 7 ~  Xist X=(hO-ci)tan(aj+SH+c2 ~ ¢1| 15000| 2|  90,0]
a'/m Z /dB V (mis) Him On+Z /dB Svim
1. 0 0 2 0 84.11 300,00
hQ /m
2.3 0 3 2 84.11
Qg /dB
3. 8 0 4 3 8411
4 80 0 4 36 8411
5. 135 0 4 60 84.11 Zfur Platzrunde
g'Im=> dZ/ds /(dB/m)  dvids i(1/s) dH/ds log(s),max
X+1000 [ o0o000] [ 0000] ¢
oK Abbrechen Hilfe

Abbildung 12: IMMI 2024 - Eingabedialog Luftfahrzeugklasse H 1.2 SR
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H 1.2 Ruckwartsstart — Vorwarts 6,7° Steigwinkel
Parameter einer Luftfahrzeugklasse X
Klasse: H 1.2 -SV135N Konst. fir Vorbeiflugdauer: a 5,0 b| 30,0
Beschreibung:
Triebwerke: Montierung: Unbekannt -~
£/\Hz| €3. 125. 2500 500. 1000 2000; 4000; 000; Summenpegelids:
on/aB| 24,9 80,8 83,8 83,8 78,8 72,8 64,8 €2,8 | =411
Rn 1,4 3, 4 1, 4 1l 4 1l 4 1. 4 1, 4 1,4
al 1,0 10 10 10 10 10 10 10 Messwert /dB:
______ At N S e I e e o £ O s
a2 | -LO -1 ,°, ,il,,°, L ,°, ,,‘,1,,0, L ,°, ,,‘,1,,0, :,13,0,; [
a3 0 1,00 2,00 1,00 1,6 1,00 1,00 1,04
Regelwerk: AzB 2008, DIN 45684-1 v
s0/m: | 150,0 Klassenbezugspunkt PF ist. Hubschrauberstart- und -landestelle ~
Zugehdrige APU-Klasse: —— v
Anzahl Abschnitte: 6 - Xist X=(h0-c1)tan(a)}+SH+c2 ~ ¢1| 15,000 c2| 90,0
a'/m ZIdB V i(mis) H/m On+Z /dB Svim
| 300,00
1. 0 0 4 60 841
hQ /m
2. 51 0 8 62 8411 | 3,40
3. 82 0 10 62 841 Qo /a8
4 135 0 12 65 841
5 X 0 33 75 84.11 Z fur Piatzrunde
I 0,0
a'Im> dZ/ds /(dB/m)  dVids i(1/s) dH/ds log(s),max
X+1000 | 0,000 | 0,000 0 | 4,00
OK Abbrechen Hilfe

Abbildung 13:

IMMI 2024 - Eingabedialog Luftfahrzeugklasse H 1.2 SR
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