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Einleitung

Triebwerksprobeldufe sind als unerldsslicher Bestandteil von
Wartungs- und Instandsetzungsarbeiten an Luftfahrzeugen
auf Verkehrsflughifen, Verkehrslandeplidtzen und militéri-
schen Flugplitzen mit betrdchtlichen Lirmimmissionen in
der Nachbarschaft der Flugplitze verbunden. In der
1. Verordnung zum novellierten Gesetz zum Schutz gegen
Fluglarm (,,1. Fluglirmschutzverordnung) sind aufler zum
Fluglirm zwar auch Methoden zur Berechnung der Ge-
rduschemissionen beim Rollen der Flugzeuge zum Start und
nach der Landung sowie beim Betrieb der Hilfsgasturbinen
der Luftfahrzeuge (APUs) enthalten, nicht jedoch zur Be-
riicksichtigung von Triebwerksprobeldufen.

Somit liegt fiir Triebwerksprobelidufe in Deutschland weiter-
hin kein einheitliches Berechnungsverfahren vor. Die me-
thodische Herangehensweise bei der Berechnung der durch
Triebwerkprobeldufe verursachten Gerduschimmissionen
wird in der Fachwelt jedoch teilweise kontrovers diskutiert.
Wesentliches Ziel der hier beschriebenen, im Auftrage des
Umweltbundesamtes bearbeiteten Untersuchungen [1] war
es deshalb, eine zusammenfassende Darstellung der vorhan-
denen Erkenntnisse und Erfahrungen zu erarbeiten.

Hierzu wurden die praktischen Gegebenheiten und Randbe-
dingungen bei der Durchfiihrung von Triebwerksprobeldufen
auf Flugplitzen (Art und Umfang real durchgefiihrter Probe-
laufe, akustische Daten, Hiufigkeit und Dauer einzelner
Laststufen bei unterschiedlichen Luftfahrzeugtypen, einge-
setzte MaBBnahmen zur Gerduschminderung u. a.) analysiert
und hieraus Schlussfolgerungen fiir die Erarbeitung einer
einheitlichen Berechnungsmethodik fiir Triebwerksprobeldu-
fe gezogen.

Definition Triebwerksprobelauf

Ein Triebwerksprobelauf ist der Betrieb der Triebwerke
eines Luftfahrzeuges zum Zwecke der Diagnose von Funkti-
onen und Baugruppen des Luftfahrzeuges im Rahmen der
routineméfBigen Wartung des Luftfahrzeuges oder bei auller-
planméBigen Kontrollen und Instandhaltungsarbeiten. Das
Luftfahrzeug wird hierbei auf einen hierzu bestimmten
Stellplatz oder in einer hierzu bestimmten Einrichtung posi-
tioniert. Die routineméfBigen Kontrollen der Funktionsféhig-
keit des Luftfahrzeuges vor dem Start (auch wihrend des
Rollens zum Start; Pre-Takeoff Check) bzw. nach Landun-
gen zihlen nicht als Triebwerksprobelauf.

Fiir larmtechnische Untersuchungen werden vier unter-
schiedliche Laststufen Leerlauf, Teillast niedrig, Teillast
hoch, Maximallast unterschieden. Falls bei bestimmten Luft-
fahrzeugmustern bzw. Triebwerkstypen Probeldufe standard-
mifig mit einer geringeren Zahl von Lastzustinden durchge-

821

fiihrt werden, so ist fiir die nicht zu beriicksichtigenden Last-
zustinde die Einwirkdauer auf Null zu setzen. Das eventuel-
le mehrmalige Hoch- und Runterfahren der Triebwerke
wihrend eines organisatorisch zusammenhéingenden Priifab-
laufes wird als ein Triebwerksprobelauf gewertet. (Bemer-
kung: Zur Beriicksichtigung eines Maximalpegelkriteriums
(z. B. NAT - number above threshold) sind gegebenenfalls
zusétzliche Regelungen fiir die hierbei mehrfach auftreten-
den Maximalpegel zu treffen).

Untersuchungsergebnisse

Berechnungen zur Gerduschimmission von Triebwerkspro-
beldufen wurden in Deutschland in der Vergangenheit
hauptsédchlich im Rahmen von Plangenehmigungsverfahren
fiir Flugplatzinderungen bzw. -erweiterungen sowie im
Rahmen von Untersuchungen zur Lirmbekdmpfung durch-
gefithrt. Da bis zum Inkrafttreten des neuen Fluglirmgeset-
zes Bodengerdusche von Flugplitzen nicht geregelt waren,
bestand weitestgehende Methodenfreiheit. Dies fiithrte dazu,
dass die Berechnungsergebnisse fiir Bodengerdusche im
allgemeinen und fiir Triebwerksprobeldufe im speziellen bei
unterschiedlichen Flugplidtzen nicht mit einander vergleich-
bar waren.

Die Anzahl von Triebwerksprobeldufen innerhalb einer
bestimmten Beurteilungszeit kann je nach den konkreten
Bedingungen am jeweiligen Flugplatz sehr unterschiedlich
sein. Eine Klassifizierung z. B. anhand der Anzahl der Flug-
bewegungen ist auf der Grundlage der vorliegenden Daten
nicht moglich.

Die Dauer der zeitlichen Abfolge einer oder mehrerer unter-
schiedlicher Laststufen bei Triebwerksprobeldufen wird als
Last-Zeitprofil bezeichnet. Bei Strahlflugzeugen auf zivilen
Flugpldtzen kann das Last-Zeitprofil fiir ldrmtechnische
Untersuchungen in Leerlauf, Teillast niedrig, Teillast hoch
und Maximallast klassifiziert und mit standardisierten Ein-
wirkdauern fiir die einzelnen Lastzustinde versehen werden.
Dies ist bei Probeldufen von Turboprop-Flugzeugen sowie
auch bei militdrischen Flugplidtzen nicht moglich.

Die vorliegenden Ausgangsdaten zur Quellenbeschreibung
(Schallleistungspegel, Richtcharakteristika) sind sehr lii-
ckenhaft. Im Wesentlichen liegen sie nur fiir die am hédufigs-
ten vorkommenden sowie fiir einige laute Luftfahrzeugtypen
vor. Prinzipiell ist jedoch eine Umrechnung aus den klassifi-
zierten Emissionsangaben der AzB moglich.

Fiir die Berechnung der Schallausbreitung im Freien existie-
ren in Deutschland zwei Ausbreitungsmodelle, die hinsicht-
lich der Aufgabenstellung relevant sind: die Modelle der
DIN ISO 9613-2 und der AzB. Beide Modelle haben im
Zusammenhang mit Triebwerksprobeldufen Vor- und Nach-
teile. Die Berechnungsmethodik der AzB ist nicht fiir bo-
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dennahe Quellen entwickelt worden. Abschirmungen, Refle-
xionen und Bewuchsddmpfungen werden nicht beriicksich-
tigt. Eine Berechnungsmethodik fiir Triebwerksprobeldufe
auf der Grundlage des Modells der AzB wiirde jedoch Be-
rechnungsergebnisse erbringen, welche methodisch kompa-
tibel mit Fluglirm-Berechnungsergebnissen wiren.

Dies wire bei der Anwendung des Rechenmodells der DIN
ISO 9613-2 nicht gegeben. Auflerdem rechnet die DIN ISO
9613-2 bei Entfernungen gréBer 1000 m nicht sehr genau.

Eine Einordnung der Berechnungsmethodik in den Rahmen
der DIN ISO 9613-2 hitte jedoch den Vorteil, die Ab-
schirmwirkung von Bebauung und Hindernissen, sowie vor
allem von Schallschutzwinden und —kabinen, welche bei
Einrichtungen fiir Triebwerksprobelidufe in Deutschland an
mehreren Flugplidtzen existieren, adidquat zu beriicksichti-
gen.

Ein gesondertes Problem stellen Ldrmschutzhallen, d. h.
weitestgehend geschlossene, iiberdachte Umhausungen des
Flugzeuges dar. Diese Larmschutzeinrichtungen konnen nur
im Rahmen von Einzelfalluntersuchungen beriicksichtigt
werden. Eine generalisierende Methodik zur Modellierung
solcher Hallen ist derzeit weder im Rahmen der AzB noch
im Rahmen der DIN ISO 9613-2 implementierbar.

Umsetzung einer Berechnungsmethodik im
deutschen Regelwerk zum Lirmschutz
Die Einordnung einer Berechnungsmethodik fiir Trieb-

werksprobeldufe ist prinzipiell auf verschiedener Ebene
moglich:

I. Ergidnzung der AzB auf Grundlage §3, Abs. 2
FluglirmG (Verordnungsermichtigung).

II. Subsummierung unter dem Anlagenbegriff des
BImSchG.
III. Rechtsverordnung im Rahmen des § 32 Luftverkehrs-
gesetz (LuftVG).
IV. Erarbeitung eines technischen Regelwerks im Rahmen
von DIN oder VDI
V. unverbindliche Empfehlung einer Arbeitsgruppe.

Nach dem erst kiirzlich erfolgten Inkrafttreten der neuen
AzB im Rahmen einer Rechtsverordnung erscheint eine
Erginzung der AzB (Mdglichkeit I) in absehbarer Zeit unre-
alistisch. Eine Aussetzung des Problems bis zur turnusmafi-
gen Uberarbeitung der Rechtsverordnung ist auf Grund sei-
ner Dringlichkeit nicht ratsam. Es muss deshalb kurzfristig
ein anderer Weg der Implementierung einer Berechnungs-
methodik fiir Triebwerksprobelidufe gefunden werden.

Die Umsetzung als gesonderte Rechtsverordnung im Rah-
men des BImSchG (Moglichkeit II) oder des LuftVG (Mog-
lichkeit III) ist mit aller Wahrscheinlichkeit ebenfalls zu
langwierig. AuBerdem ist bei einer Umsetzung im Rahmen
des BImSchG mit erheblichen juristischen Problemen auf-
grund der Kollision mit §2, Abs. 2 BImSchG zu rechnen.

Die Berechnungsmethodik fiir Triebwerksprobeldufe konnte
auch als unverbindliche Empfehlung, z. B. als Vorschlag fiir
eine Leitlinie des Umweltbundesamtes verdffentlicht werden
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(Moglichkeit V). Dies wire eine geeignete Moglichkeit fiir
eine Kkurzfristige Umsetzung einer Berechnungsmethodik
fiir Triebwerksprobeldufe. Die Erfahrungen mit dhnlichen
Papieren (z. B. Bayerische Parkplatzlirmstudie, Hessische
Studie zu Liefergerduschen auf Verbrauchermirkten) zeigen,
dass die jeweiligen Berechnungsverfahren bei Akzeptanz in
der Fachwelt umfassend angewendet werden. Als Grundlage
fiir die Erstellung einer solchen Leitlinie konnte der Ande-
rungsantrag des Landes Niedersachsen zur Ergédnzung der
AzB um Berechnungsverfahren fiir Triebwerksprobeldufe
dienen [2]. Dieser Anderungsvorschlag stellt bereits ein
nahezu vollstindig ausgearbeitetes Regelwerk dar, welches
im wesentlichen nur einer redaktionellen Anpassung an die
vorgesehene Veroffentlichungsform bedarf.

Der Arbeitsaufwand bei der Umsetzung einer Berechnungs-
methodik fiir Triebwerksprobeldufe im Rahmen von DIN-
oder VDI-Gremien (Moglichkeit IV) ist bei Beschrinkung
auf Triebwerksprobeldufe vergleichbar mit dem eines unver-
bindlichen Arbeitspapiers. Wegen der in den DIN-Gremien
inhdrent sichergestellten Qualitétssicherung sowie wegen der
ausgewogenen Beriicksichtigung der Interessen aller betei-
ligten Kreise ist die Umsetzung im Rahmen einer DIN-Norm
der eines einfachen unverbindlichen Arbeitspapiers vorzu-
ziehen. Da bereits auch eine Reihe von anderen fluglirmre-
levanten Regelungen im Rahmen des DIN erfolgt sind, wird
deshalb an dieser Stelle vorgeschlagen, eine DIN-Norm zu
erarbeiten. Um erneutes Stiickwerk zu vermeiden, sollte in
dieser DIN-Norm jedoch nicht nur die Berechnungsmetho-
dik fiir Triebwerksprobeldufe enthalten sein, sondern es
sollten alle Bodengerdusche, die in den Grenzen eines Flug-
platzes erzeugt werden, geregelt sein. Insofern wire diese
Moglichkeit der Umsetzung eher als mittelfristige Losung
zu verstehen.

Aus fachlicher Sicht des Autors wire allerdings die langfris-
tige Erarbeitung eines einheitlichen Regelwerkes, welches
alle Gerdusche beriicksichtigt, die durch den Betrieb eines
Flugplatzes verursacht werden, als Optimalldsung anzuse-
hen. Der Vorteil ldge darin, dass es sich um ein geschlosse-
nes Regelwerk fiir sdmtliche, durch einen Flugplatz in der
Nachbarschaft erzeugten Gerdusche handeln wiirde. Es wiire
keine Mehrarbeit durch die Beriicksichtigung mehrerer pa-
ralleler Verfahrenswege erforderlich. Es gibe keinen Streit
iiber die Einbeziehung bestimmter Quellen, der Ubersicht-
lichkeit wire gedient und es gibe keine methodischen Prob-
leme bei der Zusammenrechnung von Gerduschimmissionen
unterschiedlicher Regelwerke.
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