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 Ermittlung der Fluglärmbelastung vor und nach Eröffnung der neuen 
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Rasterquadrat (100 x 100 m) wohnenden Anzahl der betroffenen 
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 Wir kennen die Gebietstypen von jedem Rasterquadrat, damit 
Naherholungsgebiete nicht unbewertet bleiben nur weil dort keine 
Menschen wohnen - wie z.B. beim Frankfurter Fluglärmindex 
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 Unser Verfahren ist von der EMPA* qualitätsgesichert 
* EMPA = Eidgenössische Materialprüfungsanstalt 



Ergebnisse für die Kommunen 

 



Übersichtskarte: LeqTag 2012 

 

Farbe Leq 

 40 bis < 45 dB(A) 

 45 bis < 50 dB(A) 

 50 bis < 55 dB(A) 

 55 bis < 60 dB(A) 

 60 bis < 65 dB(A) 

 65 bis < 70 dB(A) 

 70 bis < 75 dB(A) 

 75 bis < 80 dB(A) 

 80 bis < 85 dB(A) 

 85 dB(A) 
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Farbe    Leq 
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  3,5 bis <  4,5 dBA 

  2,5 bis <  3,5 dBA 

  1,5 bis <  2,5 dBA 

  0,5 bis <  1,5 dBA 

 -0,5 bis >-1,5 dBA 

 -1,5 bis >-2,5 dBA 

 -2,5 bis >-3,5 dBA 

 -3,5 bis >-4,5 dBA 

              -4,5 dBA 
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Farbe      NAT 

 1 bis <   2 

 2 bis <   3 

 3 bis <   4 

 4 bis <   5 

 5 bis <   6 

 6 bis < 10 
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Farbe     NAT 

   4,5 

  3,5 bis < 4,5 

  2,5 bis < 3,5 

  1,5 bis < 2,5 

  0,5 bis < 1,5 

 -0,5 bis > -1,5 

 -1,5 bis > -2,5 

 -2,5 bis > -3,5 

 -3,5 bis > -4,5 

   -4,5 
 



Auswertungsmöglichkeiten 
 Nach Gebietstyp: Wohngebiet, Mischgebiet, Erholungsgebiet, 

Landwirtschaft oder auch selbst definierten Gebieten 
Beispiel Mainzer Uniklinik 

 
Legende:  Die schwarze Linie beschreibt das Gebiet der Mainzer Uniklinik 
         Die farbigen Quadrate beschreiben die Lärmzunahme pro Rasterquadrat 
         durch die neue Landebahn in 0,1 dB(A) Schritten 
         (Mittelwert der 6 verkehrsreichsten Monate) 
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 Die von uns entwickelte Verfahrensweise eignet sich perfekt für die 
Überwachung der Lärmobergrenze von jährlich 0,4 dB(A) auf der Basis 
von 2012 
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Wie könnte es weiter gehen? 
 Fluglärmberechnung der Jahre 2013, 2014, 2015, … 

 Monitoring der Lärmobergrenze 
o Berechnung der Ab-/Zunahme von Fluglärm für das gesamte Rhein-

Main-Gebiet und für jede Kommune 
o Überwachung des 0,4 dB(A)-Reduzierungszieles der ZRM 
o Möglichkeit der Berücksichtigung der Bevölkerungsdichte, der 

Einwohnerzahl und der Gebietsnutzung (Wohngebiet, Erholung etc.) 



 
 
 
 
 
 
 

Danke für Ihre Aufmerksamkeit 
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