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Vorwort

Die Larmaktionsplanung befasst sich mit dem Umgebungslarm. Rechtliche Grundlage ist die
europaische ,Richtlinie Gber die Bewertung und Bekdmpfung von Umgebungslarm* aus dem
Jahr 2002 (RL 2002/49/EG). Die Quellen von Umgebungslarm im Sinne dieser Richtlinie
sind StrafRenverkehr, Schienenverkehr, Flugverkehr und Gewerbe. In Deutschland wurden
die Vorgaben zur Larmaktionsplanung in den 88 47a-f Bundes-Immissionsschutzgesetz und
der Verordnung Uber die Larmkartierung (34. BImSchV) umgesetzt. Nach 8 47d BImSchG
sind unter anderem fir Grof¥flughafen, zu denen der Flughafen Stuttgart mit seinen ca.
135.000 Flugbewegungen pro Jahr gehort, Larmaktionsplane aufzustellen

Ziel und Zweck des Larmaktionsplans fir den Flughafen Stuttgart ist die Festlegung von
MalRnahmen zur Minderung der vom Flughafen ausgehenden Larmimmissionen. Bei der
Aufstellung des Larmaktionsplans sind gemal3 § 14 Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm dort
die in 8 2 Abs. 2 festgelegten Werte zu beachten, die auch Grundlage fiir die Festsetzung
des Larmschutzbereichs fir den Flughafen Stuttgart sind. An diesen Werten haben sich die
Festlegung des Plangebiets und die Auswahl der LA&rmminderungsmal3hahmen zu orientie-
ren.

Als Larmminderungsmalinahmen kommen MalRRnahmen aller Art in Betracht, unabhangig
davon welchen Rechtsgebieten sie zuzuordnen sind und wer sie umsetzen muss. Festge-
setzt werden kdnnen zum Beispiel MaRnahmen der Verkehrsplanung, der Raumordnung,
des priméaren Larmschutzes an den larmerzeugenden Quellen, zur Wahl von Quellen mit
geringeren Larmemissionen sowie wirtschaftliche Mal3nahmen und Anreize.

Larmminderungsmafinahmen, die in Rechte Dritter eingreifen bedirfen einer geltenden
Rechtsgrundlage. Der Larmaktionsplan schafft selbst keine neuen Eingriffsbefugnisse bzw.
Rechtsgrundlagen. Vor Festlegung einer MalRnahme ist deshalb stets zu prifen, ob diese
auch nach geltendem Recht umgesetzt werden kann, d.h. der LArmschutz nach den betref-
fenden Rechtsvorschriften ein bericksichtigungsfahiger Belang ist.

Der hier vorliegende erste Entwurf des ,Larmaktionsplan fir den Flughafen Stuttgart” gliedert
sich in zwei Teile: Teil 1 ,Bestandsaufnahme” beschreibt die ortliche Situation am Flughafen
und fasst die vorliegenden Erkenntnisse zum heutigen und kinftig zu erwartenden Fluglarm
in der Umgebung des Flughafens Stuttgart zusammen. In einem zweiten Band zur Larmakti-
onsplanung (Teil 2 ,MaflRnahmenplanung®) erfolgt die Darstellung der bereits umgesetzten
sowie eine Darstellung der neu durchzufihrenden Larmminderungsmalnahmen.

Durch die friihzeitige Offentlichkeitsbeteiligung hatten Biirgerinnen und Biirger, Kommunen,
Verbéande, Unternehmen, Institutionen und Behdrden die Gelegenheit, sich aktiv am Plan-
aufstellungsverfahren zu beteiligen und insbesondere eigene Maflinahmenvorschlage einzu-
bringen.

Wir begreifen den Larmaktionsplan fir den Flughafen Stuttgart nicht als statisches, sondern
als sich auch in Zukunft dynamisch weiterentwickelndes Instrument, das dazu dienen soll,
die Lebensqualitat der Birgerinnen und Blrger zu verbessern, die in der Umgebung des
Flughafens wohnen. Dies méchten wir gemeinsam mit den Birgerinnen und Blrgern, den
betroffenen Kommunen, dem Flughafen Stuttgart, der Deutschen Flugsicherung und den
weiteren Beteiligten in einem offenen Dialog erreichen.
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1 Beschreibung des Flughafens Stuttgart und ortlich e Situation

Der Flughafen rangiert auf Platz sieben der wichtigsten Flughafen der Bundesrepublik
Deutschland. Er ist der Landesflughafen von Baden-Wiurttemberg. Der Flughafen Stuttgart
ist der einzige internationale Verkehrsflughafen in Deutschland mit vergleichsweiser Bedeu-
tung (mehr als 120.000 Flugbewegungen) mit nur einer Start- und Landebahn.

1.1 Lage des Flughafens

Der Flughafen liegt zentral auf der Filderebene an der sidlichen Grenze der Landeshaupt-
stadt Stuttgart im Landkreis Esslingen. Westlich angrenzend befindet sich das Unterzentrum
Leinfelden-Echterdingen, sudlich des Flugplatzes liegen verschiedene Ortsteile von Filder-
stadt. Nord-dstlich grenzen an den Flughafen Stuttgart stdliche Ortsteile der Landeshaupt-
stadt Stuttgart (Plieningen, Fasanenhof), Ortsteile von Ostfildern (Scharnhausen, Nellingen),
Ostliche Stadtteile von Esslingen (Berkheim) und die Gemeinden Denkendorf und Neuhau-
sen.
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Abbildung 1: Flughafen Stuttgart mit Umgebung

Die Terminals des Flughafens befinden sich auf Leinfelden-Echterdinger Gebiet, die Start-
und Landebahn gehdrt grofdtenteils zu Filderstadt sowie zu einem kleinen Teil zum Stuttgar-
ter Stadtbezirk Plieningen, zu Neuhausen und zum Ostfilderner Stadtteil Scharnhausen. An
den Flughafen grenzt das neue Geldnde der Messe Stuttgart.



Abbildung 2: Flughafen Stuttgart (Quelle: Flughafen Stuttgart GmbH)

Unmittelbar noérdlich des Flughafens verlauft die Bundesautobahn 8, welche die Stadte
Karlsruhe, Pforzheim, Stuttgart, Ulm, Augsburg und Minchen verbindet. AuRerdem liegt in
unmittelbarer Nahe die Bundesstral3e 27, die den Flughafen an die Stuttgarter Innenstadt
sowie Tubingen und Reutlingen anbindet. Der Flughafen wird von der Bundesstralle 312
und dem Flughafentunnel der Bahnstrecke Stuttgart-Rohr—Filderstadt unterquert.

1.2 Start- und Landebahnen

Der Flughafen Stuttgart verfigt Uber eine Start- und Landebahn in Ost- / Westrichtung
(250/070 Grad) mit einer Lange von 3.345 Meter und einer Breite von 45 Meter. Die Start-
und Landebahn ist Gber zwei parallele Rollbahnen erschlossen.

1.3 Flugrouten

Als Grundlage fur die Festlegung des Larmschutzbereichs fur den Flughafen Stuttgart wurde
ein Datenerfassungssystem fir das Prognosejahr 2020 (DES 2020) [16] erstellt (siehe Kapi-
tel 4.2). Dieses weist 205 An- und Abflugrouten aus. Diese Flugrouten wurden auf Grundla-
ge der im Luftfahrthandbuch veréffentlichten Flugrouten unter Beriicksichtigung der Flug-
wegaufzeichnungen (FANOMOS) der Monate Mai bis Oktober des Jahres 2008 festgelegt.
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In nachfolgender Abbildung sind die im DES 2020 enthaltenden Flugrouten dargestellt, wo-
bei die verkehrsreichsten und damit fir die Larmsituation im Nahbereich des Flughafens
relevanten Routen mit mehr als 2000 Bewegungen in den sechs verkehrsreichsten Monaten
rot herausgehoben sind. Zur Orientierung ist auch der festgelegte Larmschutzbereich fir den
Flughafen Stuttgart, bestehend aus zwei Tagschutz-Zonen und einer Nachtschutz-Zone,
dargestellt.
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Abbildung 3: Darstellung der verkehrsstarksten Routen auf der Grundlage DES 2020 (rot >2000
Bewegungen in den sechs verkehrsreichsten Monaten)

Fur die Ausdehnung der Larmschutzzonen sind vor allem die Instrumentenflug-Routen (IFR)
mafgebend, die im Bereich der Larmschutzzonen meist identische Lagen entlang der An-
und Abfluggrundlinie (in Verlangerung der Startlandebahn) aufweisen.

1.4 Flugbewegungen und Flugzeuggruppen

2013 wurden am Flughafen Stuttgart 9,59 Millionen Passagiere gezahlt, das sind 1,5 % we-
niger als im Vorjahr. Die Zahl der Starts und Landungen fiel 2013 deutlich um 5,3 % auf
124588 Bewegungen. 2013 wurden von und nach Stuttgart 19211 Tonnen geflogene Luft-
fracht beférdert, ein Minus von 8,3 % gegeniber dem Vorjahr. Im Ranking der Passagier-
zahlen ist die Lufthansa-Tochter Germanwings die Nummer 1. Mit 3,1 Millionen beftrderten
Fluggasten erreichte sie einen Marktanteil von 32,1 %. Auf Platz 2 folgt die Fluggesellschaft
Air Berlin mit 1,8 Millionen Passagieren, das entspricht einem Marktanteil von 19,3 %.
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Die Flugzeugbewegungen, differenziert nach Linien-Charterverkehr, Sonstiger gewerblicher
Verkehr und Nichtgewerblicher Verkehr der letzten Jahre zeigt nachfolgende Grafik:

FLUGZEUGBEWEGUNGEN (starts und Landungen)
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Abbildung 4: Flugzeugbewegungen am Flughafen Stuttgart
(Quelle: Statistischer Jahresbericht 2013 der Flughafen Stuttgart GmbH) [1]

Die Flugbewegungen finden mit unterschiedlichen Flugzeugmustern statt und kénnen in
Flugzeuggruppen nach VBUF [2] bzw. AzD [3] eingeteilt werden. Nachfolgende Tabelle zeigt
eine vom Flughafen Stuttgart vorgenommene Aufteilung aller Flugbewegungen in den sechs
verkehrsreichsten Monaten des Jahres 2013 in die Flugzeuggruppen.
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Tabelle 1: Flugbewegungen in den sechs verkehrsreichsten Monaten des Jahres 2013
(Quelle: Flughafen Stuttgart)

Flugzeuggruppe | Flugbewegungen des Tynenbeispicle
AzB-08 Jahres 2013
P11 92 Motorsegler
P14 6.402 Cessna 172, Beech 200
ATR 42, Saab 2000, F-50,
P21 6.653
Do 328, DHC-7f-8
551 11.520 BAE 146, ARJ, CRJ
55.2 40.170 A319, A320, A321, B737, B75S7
55.2 190 MD-8x, B727 mit Hushkit
56.1 1.116 A300, A310, BT767, BTTT
5 6.2a) 2 DC-10, MD-11, DC-3-70
56.3 30 A340
57a) 14 B747-400
H10 394 Hughes 269
H1l.1 2.375 Bo 105, EC 135
H1.2 362 EC 155, BK 117
H21 11 Sikorsky 5-76
H2.2 87 Boeing CH-47
Gesamt 69.418 (6vM)

Eine Beschreibung der verwendeten Flugzeuggruppen nach VBUF liefert nachfolgende
Tabelle:
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Tabelle 2: Beschreibung der in den sechs verkehrreichsten Monaten am Flughafen Stuttgart
verwendeten Flugzeuggruppen

Flugzeug- | Beschreibung
gruppe
P11 Motarsegler

P14 Propellerflugzeuge mit einer Hochststartmasse (MTOM) dber 2 bis 5,7t

P21 FPropellerflugzeuge mit einer Hochstabflugmasse (MTOM) Gber 5,7 t, die den
Anforderungen des Anhangs 16 zum Abkommen iiber die Intemationale Zivil-
luftfahrt, Band |, Kapitel 3, Kapitel 4 oder Kapitel 10 entsprechen.

551 Strahlflugzeuge mit einer Hochststartmasse (MTOM) bis 50 t, die den Anfor-
derungen des Anhangs 16 zum Abkommen iber die Internationale Zivilluft-
fahrt, Band |, Kapitel 3 oder Kapitel 4 entsprechen.

552 Strahlflugzeuge mit einer Hochststartmasse (MTOM) Ober 50 t bis 120 t und
einem Triebwerks-Nebenstromverhalinis grofer als 3, die den Anforderungen
des Anhangs 16 zum Abkommen dber die Intemnationale Zivilluftfahrt, Band |,
Kapitel 3 oder Kapitel 4 entsprechen.

553 Strahlflugzeuge mit einer Hochststatmasse (MTOM) Gber 50 bis 120 t, und
einem Trebwerks-Nebenstromverhaltnis bis 3, die den Anforderungen des
Anhangs 16 zum Abkommen lber die Internationale Zivilluftfahrt, Band |, Ka-
pitel 3 oder Kapitel 4 entsprechen.

561 Strahlflugzeuge mit zZwei Triebwerken und einer Hochststatmasse (MTOM)
Gber 120 1, die den Anforderungen des Anhangs 16 zum Abkommen iber die
Internationale Zivilluftfahrt, Band |, Kapitel 3 oder Kapitel 4 entsprechen. Die
Luftfahrzeuge missen im Verzeichnis larmarmer Strahlflugzeuge mit einer
Héchststartmasse Gber 120 t enthalten sein.

S6.2a Strahlflugzeuge mit drei oder vier Triebwerken und einer Hachststatmasse
(MTOM) dber 120 t bis 300 t, die den Anforderungen des Anhangs 16 zum
Abkommen (ber die Intemationale Zivillufifahrt, Band |, Kapitel 3 oder Kapitel
4 entsprechen (ohne das Luftfahrzeugmuster Airbus A340). Die Luftfahrzeuge
missen im Verzeichnis larmarmer Strahlflugzeuge mit einer Héchststartmas-
se iber 120 t enthalten sein. a) Starts mit Flugzeugen der Flugzeuggruppe
56.2, deren aktuelle Startmasse bis 70 % der Héchststartmasse (MTOM)
betragt.

S6.3 Flugzeuge des Luftfahrzeugmusters Airbus 340
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Tabelle 2: Beschreibung der in den sechs verkehrreichsten Monaten am Flughafen Stuttgart
verwendeten Flugzeuggruppen

Flugzeug- | Beschreibung

gruppe

ST Strahlflugzeuge mit drei oder vier Triebwerken und einer Hachststatmasse

(MTOM) dber 300 t, die den Anforderungen des Anhangs 16 zum Abkommen

(ber die Intemationale Zivilluftfahrt, Band |, Kapitel 3 oder Kapitel 4 entspre-

chen.

a) Starts mit Flugzeugen der Flugzeuggruppe S 7, deren aktuelle Startmas-
se bis 70 % der Héchststartmasse (MTOM) betragt.

b) Starts mit Flugzeugen der Flugzeuggruppe 5 7, deren aktuelle Startmas-
se mehr als 70 % der Hochststartmasse (MTOM) betragt.

a'b) Landungen mit Flugzeugen der Flugzeuggruppe S 7

H1.0 zivile oder militarische Hubschrauber mit einer Hochststatmasse (MTOM) bis
1.0t

H1.1 zivile oder militArische Hubschrauber mit einer Héchststartmasse (MTOM)
iber1,0this 3.0t

H12 zZivile oder militarische Hubschrauber mit einer Hochststatmasse (MTOM)
iber3,0this 5.0t

H2A1 zivile oder militArische Hubschrauber mit einer Héchststartmasse (MTOM)
iber 5,0t bis 10,0 t

H22 zivile oder militarische Hubschrauber mit einer Héchststatmasse (MTOM)
dber 10,0 t
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2 Grundlagen Fluglarm

2.1 Wie ist LArm definiert

Larm wird als jede Art von Schall definiert, der als stérend, lastig oder gar schmerzhaft emp-
funden wird und dadurch das das korperliche, seelische und soziale Wohlbefinden von Men-
schen beeintrachtigt. Alltagsgerausche sind eine komplexe Mischung aus Ténen verschie-
dener Frequenz und Intensitat. Um dem Lautstarkeempfinden durch das menschliche Gehor
naherungsweise gerecht zu werden, wurde fur akustische Messungen ein logarithmischer
Malstab gewéahlt. Die Mal3einheit ist das Dezibel (dB).

Nachfolgende Tabelle zeigt beispielhaft verschiedene Schalldruckpegel von Schallquellen
oder Situationen:

Tabelle 2: Vergleich von Schalldruckpegeln von Schallquellen oder Situationen
Situation bzw. Entfernung von Schall- unbewerteter Schall-
Schallquelle quelle bzw. Messort druckpegel Lp in Dezibel
Gewehrschuss 1m 140 dB
Schmerzschwelle am Ohr 134 dB
Kampfflugzeug 100 m 110-140dB
Presslufthammer/Diskothek 1m 100 dB
Airbus 320 beim Start 300 m 85 dB
Pkw 10 m 60 - 80 dB
Ferns.(.eher auf Zimmer- im 60 dB
lautstarke
Sprechender Mensch im 40 - 60 dB
(normale Unterhaltung)
Sehr ruhiges Zimmer am Ohr 20-30dB
Blatterrauschen;
. am Ohr 10 dB

ruhiges Atmen am Ohr
Horschwelle am Ohr 0 dB

Um der Tatsache Rechnung zu tragen, dass das menschliche Ohr Téne mit gleichem
Schalldruck in unterschiedlichen Tonhohen unterschiedlich laut empfindet, werden die
Messgrof3en durch einen bewertenden Filter gewichtet, das den Frequenzgang des mensch-
lichen Gehdors berlcksichtigen soll.

Deshalb werden Larmbelastungen ganz tiberwiegend in der Mal3einheit dB(A) angegeben.
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2.2 Wirkung von Larm auf den Menschen

Das Larmempfinden ist subjektiv und von Mensch zu Mensch sehr unterschiedlich und
Larmbelastungen kdnnen vielfaltige psychische und physische Wirkungen haben. Man un-
terscheidet bei den Larmwirkungen zwischen direkten und indirekten Wirkungen.

Ausschlaggebend fir die gesundheitlichen Folgen sind:

- Einwirkdauer und -haufigkeit,
- Frequenzzusammensetzung,
- Schallpegelhdhe

Direkte Wirkungen:

Larm verursacht erst bei sehr hohen Pegeln direkte korperliche Schaden (zum Beispiel
Knalltrauma oder akute Gehorschadigungen). Dies geschieht bei Pegeln, die Uber der
Schmerzschwelle des Ohres, das heif3t oberhalb von 130 dB(A) liegen. In solchen Fallen
spricht man von auralen, das heif3t direkt auf das Gehor wirkenden, Gerduschbelastungen.
Zu diesen auralen Wirkungen gehéren aber auch chronische Wirkungen bei Pegeln von Uber
85 dB(A), die Uber langere Zeit Larmschwerhérigkeit verursachen kdnnen.

Indirekte Wirkungen:

Auch weniger laute Gerausche kénnen zu Beeintrachtigungen des Wohlbefindens bis hin zu
Erkrankungen fihren. Wahrend der Betroffene die Belastigungswirkung unmittelbar spuirt,
sind die gesundheitlichen Folgen des Larms oft nicht direkt zuzuordnen. Jeder Mensch rea-
giert unterschiedlich auf chronische Gerduschbelastungen. Hierbei sind die gesundheitlichen
Auswirkungen auch abhéngig vom subjektiven Larmempfinden. So wirkt sich Larm bei-
spielsweise wahrend Schlaf, Entspannung und Kommunikation bei gleicher Intensitat we-
sentlich starker aus, als wahrend korperlicher Arbeit. Solche Auswirkungen auf den Orga-
nismus bezeichnet man auch als extra-aurale Wirkungen.

Gesundheitliche Risiken chronischer Larmbelastung sind:

- Larmschwerhdrigkeit bei langerer Belastung mit Pegeln ab 85 dB(A),

- verringerte Konzentrationsfahigkeit und verminderte Qualitat der Nachtruhe,

- Stress, da Larm als Stressfaktor auf den menschlichen Organismus wirkt, unabhangig
davon, ob der Mensch schlaft oder wacht (bei negativer Grundeinstellung zum einwirken-
den Gerausch erhoht sich die Stressbelastung durch den subjektiv empfundenen Arger),

- beschleunigte Alterung des Herz-Kreislaufsystems durch chronische Larmbelastung,

- erhohtes Herzinfarktrisiko bei chronischen Belastungen tber 65 dB (A),

- erhohtes Risiko, an Bluthochdruck zu erkranken, bei dauerhaftem nachtlichem Gerausch-
pegel Uber 55 dB(A).
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Zur Larmwirkung auf Menschen gibt es eine Vielzahl von Studien. Auf die vom Umweltbun-
desamt im Internet veroffentlichte Publikationsliste wird verwiesen:
http://www.umweltbundesamt.de/laermprobleme/publikationen.html#Laermwirkungen.

2.3 Larm und Schlafstérungen

Neben der dauerhaften Larmbelastung ist insbesondere im Nachtzeitraum auch die Haufig-
keit und H6he von einzelnen einwirkenden Schallereignissen von Bedeutung, welche bei-
spielsweise durch Uberfliige verursacht werden. Die damit verbundenen unterschiedlichen
Effektparameter kann man einteilen in:

- Reaktionen im Schlaf
- Anderung der Schlafstadien (Schlaftiefe) und daraus abgeleitet nicht erinnerbare Aufwach-
reaktionen

- Kérperbewegungen

- Vegetative und hormonelle Veranderungen

- Schlafablaufstérungen
- Einschlaf- und Durchschlafstérungen
- Verminderung des Gesamtschlafes

- erinnerbares Aufwachen

- Subjektive Wirkungen
- Bewertung der Schlafqualitat
- Belastigung

- Bewertung der "after effects" eines gestorten Schlafes im Befinden, der Leistung
und im Verhalten.

Dabei gibt es zwischen diesen unterschiedlichen Parametern eine wechselseitige Beeinflus-
sung. Im Allgemeinen wird von der besonderen Bedeutung von Aufweckreaktionen fur die
Festlegung von Begrenzungswerten ausgegangen. Dies ist aus larmmedizinischer Sicht zu
unterstiitzen, da eine mogliche Gesundheits- und Leistungsbeeintrachtigung, und damit
auch Befindensstérungen durch schallbedingte Larmeinflisse vor allem tber Aufweckreakti-
onen geschehen.
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2.4 Wie entsteht Fluglarm

Fluglarm ist eine wesentliche Auswirkung des Luftverkehrs. Fluglarm entsteht

- wahrend der Startphase

- im Steigflug

- beim Flug auf Reiseflughthe (vernachlassigbar)
- im Sinkflug

- in der Landephase und

- auf dem Flugplatzgelénde (Bodenlarm)

Fluglarm hangt im Wesentlichen ab

- vom Flugzeugtyp

- von den Triebwerken

- von der Geschwindigkeit des Flugzeugs

- davon, ob das Flugzeug beschleunigt, verlangsamt oder mit konstanter Geschwindigkeit
fliegt

- von der Konstruktion der Fligel

- von ortlichen Vorschriften

- vom Verkehrsaufkommen an Flughafen (Warteschleifen)

- von der Qualitat der Uberwachung der An- und Abfliige durch den Fluglotsen (Festle-
gung/Kontrolle von An- und Abflugverfahren)

- vom Pilotenverhalten (Prazision des Flugverlaufes)

- von meteorologischen Parametern (Windrichtung und -starke, Temperatur)

Beim Start erzeugen Flugzeuge mit Kolbenmotoren und Turboprops Larm in erster Linie an
den Propellerblattern. Bei Jet- und Turbojettriebwerken hauptsachlich dort, wo der heil3e
Abgasstrahl mit hoher Geschwindigkeit auf die kalte Luft trifft, die das Triebwerk umstromt.
Larm erzeugt aulRerdem die Verbrennung von Treibstoff im Innern des Triebwerks sowie die
rotierenden Turbinen am Lufteinlass.

Eine weitere Komponente des Fluglarms ist der aerodynamische Larm - das Gerausch der
Luft, die Uber den Flugzeugkérper und die Tragflachen streicht.

Besonders larmrelevant sind Starts und Landungen. Beim Start mussen Triebwerke mit 85
bis 100 % Leistung (Take-off power) laufen, um die erforderliche Startgeschwindigkeit und
vorgegebene Steigrate zu erreichen. Im Landeanflug verstarkt sich der aerodynamische
Larm wegen der Luftturbulenzen an den ausgefahrenen Landeklappen und am Fahrwerk.
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3 Rechtlicher Hintergrund und Zustandigkeit

3.1 Larmkarten und Larmaktionsplan

Nach 88 47a-f BImSchG [4] sind die zustandige Behdrden verpflichtet, fur bestimmte Bal-
lungsrdume, HauptverkehrsstraRen, Haupteisenbahnstrecken und Grof3flugh&fen L&rmkar-
ten auszuarbeiten und Larmaktionsplane zu erstellen. Als Grof3flughéafen gelten alle Ver-
kehrsflughafen mit einem Verkehrsaufkommen von tber 50.000 Flugbewegungen pro Jahr.
In Baden-Wrttemberg ist dies der Flughafen Stuttgart.

Die Verordnung uber die Larmkartierung (34. BImSchV) [6] konkretisiert Anforderungen an
die Larmkartierung nach 8 47c BImSchG. Die Kartierung des Fluglarms erfolgt mit der ,Vor-
laufige Berechnungsmethode fir den Umgebungslarm an Flugplatzen® (VBUF), welche in
Anlage 4, Seite 50 der Bekanntmachung der Vorlaufigen Berechnungsverfahren fir den
Umgebungslarm nach 8 5 Abs. 1 der Verordnung Uber die Larmkartierung (34. BImSchV)
vom 22.05.2006 [2] beschrieben ist.

Nach § 47d BImSchG haben Larmaktionsplane den Mindestanforderungen des Anhangs V
der Richtlinie 2002/49/EG [7] zu entsprechen und die nach Anhang VI der Richtlinie
2002/49/EG an die Kommission zu Ubermittelnden Daten zu enthalten.

3.2 Zustandigkeiten

Mit der Immissionsschutz-Zustandigkeitsverordnung des Landes Baden-Wirttembergs [5]
wurde die Zustandigkeit fur die Erstellung von Larmkarten nach § 47c BImSchG und die Er-
stellung von Larmaktionsplanen nach § 47d BImSchG geregelt. Danach ist fur die Erstellung
der Larmkarten von Grof¥flughafen in Baden-Wirttemberg die Landesanstalt fur Umwelt,
Messungen und Naturschutz Baden-Wirttemberg (LUBW) zustandig, fur die Erstellung und
Uberarbeitung von Larmaktionsplanen fur GroRflughafen die Regierungsprasidien.

Zustandig fur die Aufstellung des Larmaktionsplans fur den Flughafen Stuttgart ist somit das

Regierungsprasidium Stuttgart
Abteilung Umwelt

Referat 54.1

Ruppmannstr. 21

70565 Stuttgart
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3.3 Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm (FluLarmG)

Zweck des FluLarmG [8] ist es, bauliche Nutzungsbeschrankungen und baulichen Schall-
schutz zum Schutz der Allgemeinheit und der Nachbarschaft vor Gefahren, erheblichen
Nachteilen und erheblichen Belastigungen sicherzustellen (§ 1 FluLarmG).

Zu diesem Zwecke sind nach 8 2 Abs. 1 FluLa&rmG Larmschutzbereiche einzurichten, deren
Ausdehnung sich anhand der fir ein Prognosejahr errechneten Larmbelastung bestimmt,
welche die in § 2 Abs. 2 FluLA&rmG genannten Werte Ubersteigen. Dabei werden drei
Schutzzonen unterschieden, namlich zwei Tag-Schutzzonen fir den Zeitraum von 6 bis 22
Uhr und eine Nacht-Schutzzone fiir den Zeitraum von 22 bis 6 Uhr.

Einzelheiten regeln die Verordnung Uber die Datenerfassung und das Berechnungsverfahren
fur die Festsetzung von Larmschutzbereichen (1. FlugLSV) [10] in Verbindung mit der ,Anlei-
tung zur Berechnung von Larmschutzbereichen (AzB)“ [3] und der ,Anleitung zur Datener-
fassung Uber den Flugbetrieb (AzD)“ [3]

In dem Larmschutzbereich wird der Schutz vor Fluglarm durch die Bauverbote, Nutzungsbe-
schrankungen und Erstattungs- sowie Entschadigungsregelungen entsprechend 88 5, 6, 8
und 9 FluLarmG sichergestellt.

Nach der Wertung des Gesetzgebers sind demnach Wohnen und andere immissionsemp-
findliche Nutzungen in der Umgebung eines Flugplatzes in gesunder und zumutbarer Weise
maoglich, wenn die durch die im FluLA&rmG genannten Larmwerte ausgelsten gesetzlichen
Vorgaben beachtet werden (siehe Begriindung zum Gesetzentwurf der Bundesregierung,
Drucksache 16/508 des Deutschen Bundestages, S. 13 [9]).

Von besonderer Bedeutung fir die Larmaktionsplanung an Fluglatzen ist § 14 ,Schutzziele
fur die Larmaktionsplanung” im FluLarmG. Danach sind bei der Larmaktionsplanung nach
8 47d BImSchG fur Flugplatze die Werte des 8§ 2 Abs. 2 FluLarmG zu beachten.
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3.4 Gesetzliche Richt- und Grenzwerte

Bei der Larmaktionsplanung nach 8§ 47d BImSchG fur den Flughafen Stuttgart sind nach 8
14 FluLarmG folgende Larmwerte des § 2 Abs. 2 Satz 2 Ziffer 2 FluL&rmG zu beachten:

- Tag-Schutzzone 1: Laeqtag = 65 dB(A)
- Tag-Schutzzone 2: Laeqtag = 60 dB(A)
- Nacht-Schutzzone: Laeq nacht = 55 dB(A), Lamax = 6 X 57 dB(A) (Innenpegel)

Die genannten Werte definieren zwei Schutzzonen fir den Tag und eine Nacht-Schutzzone.
Gemal 8 5 Abs. 2 FluLarmG dirfen Wohnungen in der Tag-Schutzzone 1 und in der Nacht-
Schutzzone nicht errichtet werden. Krankenhauser, Altenheime, Erholungsheime und &ahnli-
che in gleichem MaRRe schutzbedurftige Einrichtungen dirfen in keiner Schutzzone errichtet
werden. Sofern bauliche Anlagen, die aufgrund einer Ausnahme von den Verboten nach § 5
Abs. 1 und Abs. 3 zulassig sind, errichtet werden, missen diese den Schallschutzanforde-
rungen der 2. FlugLSV [12] genlgen. Die Errichtung von Wohnungen in der Tag-Schutzzone
2 ist nach 8 6 FluLarmG zulassig, sofern sie den festgesetzten Schallschutzanforderungen
der 2. FlugLSV genlgen.
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4 Darstellung der Fluglarmbelastung

4.1 Ergebnis der Larmkartierung (Status Quo)

8 47c¢ BImSchG verpflichtet die zustandigen Behorden zur Erstellung von Larmkarten fur
bestimmte Gebiete (u.a. Grol3flughafen), um dort eine belastbare Grundlage fir die Beurtei-
lung der Larmsituation zu gewinnen und damit die Aufstellung von Larmaktionsplanen zu
ermoglichen.

4.1.1 Isophonenkarte

Nachfolgend sowie in Anlage 2 sind die im Jahr 2007 fur das Betriebsjahr 2005 nach der
34. BImSchV berechneten Strategischen Larmkarten mit den Larmindizes Lpeny und Lyignt
dargestellt. Die Larmkarten basieren auf dem vom Betreiber (Flughafen Stuttgart GmbH)
bereitgestellten Datenerfassungssystem (VBUF-DES) fur das Jahr 2005 und der Vorlaufigen
Berechnungsmethode fir den Umgebungslarm an Flugplatzen (VBUF) [2].

Eine Uberpriifung nach § 47c Abs. 4 BImSchG ergab, dass aufgrund der eher riicklaufigen
Flugbewegungen im Vergleich zu 2005 kein Bedarf besteht, die Larmkarten 2005 zu Uberar-
beiten; eine Aktualisierung der Larmkarten ist daher nicht erforderlich (Status Quo).

N - < 55 dB(A)
i _GAwT % Kﬁ : o I 55 . 60 dB(A)
= T e e R .- | G0 ... 65 dB(A)
. SRl A N e oSN 65 . 70 dB(A)
o (NGRS Ay SR Yol e L T EEET0 .. 75 dB(A)

Abbildung 5:  Fluglarmbelastung 2005, Lpgy

Die Isophone Lpegy > 70 dB(A) (sehr hohe Belastung) liegt Gberwiegend auf dem Flugplatzge-
lande. Es sind keine bewohnten Gebiete betroffen.

Die Isophone Lpey > 65 dB(A) (hohe Belastung) reicht von der Weidacher Héhe im Westen
bis zur L 1200 zwischen Nellingen und Denkendorf im Osten. Im Siuden reicht die 65-dB-
Kontur bis an den Stadtrand von Bernhausen. Einziger Siedlungsbereich innerhalb der 65-
dB-Kontur findet sich entlang der Staudachstra3e am sudlichen Ortsrand von Echterdingen.
Weiterhin betroffen sind drei Aussiedlerhéfe unter der Anfluggrundlinie im Bereich Worniz-
hauser Miihle im Osten des Flugplatzes.
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Innerhalb der Isophone Lpey > 60 dB(A) (Belastung) liegen folgende Siedlungsgebiete: Nord-
liches Gemeindegebiet von Steinenbronn, sidliches Gemeindegebiet von Echterdingen,
nordlicher Siedlungsrand von Stetten, nordliche Bereiche von Bernhausen und Denkendorf,
sowie die sudlichen Bereiche von Nellingen und Berkheim.

Die Isophone Lpgy > 55 dB(A) (geringe Belastung) reicht von der Stadtgrenze Schonaich im
Westen, bis zur Stadt Plochingen im Osten und enthalt Teile der Siedlungsgebiete:

Echterdingen, Stetten, Plieningen, Bernhausen, Scharnhausen, Neuhausen,Nellingen,
Berkheim, Denkendorf, Sirnau, Altach, Deizisau und Plochingen.
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Abbildung 6:  Fluglarmbelastung 2005, Lyignt

Die Isophone Lyign: > 60 dB(A) (sehr hohe Belastung) liegt tberwiegend auf dem Flugplatz-
gelande. Es sind keine bewohnten Gebiete betroffen.

Innerhalb der Isophone Lyigne > 55 dB(A) (hohe Belastung) liegen lediglich wenige Wohnge-
baude am sidlichen Stadtrand von Leinfelden sowie drei Aussiedlerhdfe unter der Anflug-
grundlinie im Bereich Wérnizhauser Mihle.

Innerhalb der Isophone Lyig: > 50 dB(A) (Belastung) finden sich Teile der Siedlungsgebiete
von Steinenbronn, Echterdingen, Bernhausen, Nellingen, Berkheim und Denkendorf.

4.1.2 Anzahl der betroffenen Personen

Nachfolgende Tabellen zeigen die nach der 34. BImSchV [6] geforderten Angaben Uber die
geschatzte Zahl der Menschen, die innerhalb definierter 5-dB-Isophonenbander wohnen. Die
Ermittlung der Betroffenenzahlen erfolgte nach der Vorlaufigen Berechnungsmethode zur
Ermittlung der Belastetenzahlen durch Umgebungslarm (VBEB [13]) sowie die geschatzte
Anzahl betroffener Wohnungen, Schulen und Krankenh&user sowie Flachen.

24



Tabelle 3:

Geschatzte Zahl der von Umgebungslarm belasteten Menschen auf alle

Gebaudefassaden verteilt (nach VBEB) — Fluglarm Flughafen Stuttgart
(auf die nachste Hunderterstelle gerundet)

dB(A) Belastete Menschen (nach VBEB) - Fluglarm
Uber bis L pen L night
50 55 - 5.600
55 60 36.700 100
60 65 7.300 0
65 70 200 0
70 75 0 0
75 0 0
Summe 44.200 5.700
Tabelle 4: Von Umgebungslarm belastete Flache (km?) und geschéatzte Zahl der Wohnungen

(auf die nachste Hunderterstelle gerundet), Schul- und Krankenhausgeb&ude - Lpgy
(24 Stunden) — Fluglarm Flughafen Stuttgart

dB(A) L pen Fluglarm
" . . Schul- Kranken-
2
uber bis Flache (km?) | Wohnungen gebaude hausgebéude
55 65 43,4 21.000 26 0
65 75 6,7 100 0
75 1,3 0 0
Summe 51,4 21.100 26 0

4.1.3 Konfliktgebiete und Gebiete hoher Larmbetroffenheit

Fur eine Darstellung von Konfliktgebieten werden Wohngebéude mit unterschiedlichen Fas-
sadenpegeln farbig dargestellt. Nachfolgende Abbildung 7 zeigt in blau die héchsten Belas-
tungen an Wohngebauden (>65 dB(A) Lpen oder >55 dB(A) Lyign). Eine gro3formatige Karte
und Detailplane sind in Anlage 3 beigefugt. Es gibt keine Wohngebaude mit Fassadenpegel

grolRer 70 dB(A) Lpen oder 60 dB(A) Lyight-
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Abbildung 7: Wohngebé&ude (blau) mit Fluglarmbelastung tiber 65 dB(A) Lpen 0der 55 dB(A) Liignt

Danach zeigt sich:

1. Im Siedlungsbereich Echterdingen (siehe auch Detailplan 1 in Anlage 3) sind insgesamt
14 Wohngebaude an der Staudach-, Breitwiesen-, Egart- und Bonlanderstral3e betroffen.

2. In Bernhausen (siehe auch Detailplan 2 in Anlage 3) sind 2 Wohngebaude auf dem Flug-
platzgelande (Betriebswohnungen), 2 Gebaude an der Plieninger Strale und ein Wohn-
gebaude am Nord-West-Ring belastet. Das Wohngeb&ude am Nord-West-Ring liegt in-
zwischen im Schallschatten eines neu errichteten Birogeb&audes.

3. Unter der 6stlichen Anfluggrundlinie nahe der Klaranlage Nellingen an der Neuh&auser
Stral3e (siehe auch Detailplan 3 in Anlage 3) liegen 3 Wohngebaude im AuRenbereich mit
Fassadenpegel grof3er 65 dB(A) Lpen 0der 55 dB(A) Lyight

DarlUber hinaus kénnen Gebiete mit hoher Larmbetroffenheit anhand einer sogenannten
,Noise Score“-Bewertung nach Probst [14] dargestellt werden. Dieser Belastungsindex gibt
einen Wert aus, der sich aus dem Schallpegel des Fluglarms in Verbindung mit den Einwoh-
nern der jeweiligen Gebaude zusammensetzt. Dieser gebaudespezifische Belastungsindex
wird in einer Flache von 100 x 100 m2 aufsummiert und entlang eines Rasters mit Punktab-
stand von 10 m verschoben als flachenspezifischer Wert dargestellt.

Als Brennpunkte (rot dargestellt), werden Flachen definiert, die einen Noise-Score-Wert
Uberschreiten, der sich fur 50 Einwohner mit einer Belastung von 65 dB (Lpgyn) ergibt (>50
EW65). Als Flachen hoher Larmbetroffenheit (gelb dargestellt) gelten Flachen mit einem
Noise-Score-Wert, der einem Einwohneraquivalent von 10 bis 50 Einwohnern und 65 dB
(Lpen) Fluglarmbelastung entspricht  (10-50 EW65). Geringere Noise-Score-Werte (<10
EWG65) weisen Flachen mit geringen Fluglarmbetroffenheiten aus.
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Abbildung 8: Fluglarmbetroffenheit in der Umgebung des Flughafens Stuttgart

Danach ergeben sich fluglarmbedingte Brennpunkte (rot) und Flachen hoher Larmbetroffen-
heit (gelb) im Norden von Bernhausen, im Stiden von Echterdingen und im Norden von Stei-
nenbronn. Hohe Larmbetroffenheiten finden sich zudem in Stetten, Scharnhausen, Nellin-
gen, Berkheim und Denkendorf.

Die Gebiete unterschiedlicher Larmbetroffenheit sind in Anlage 4 gro3formatig dargestellit.

4.2 Ergebnis der Berechnungen fur den Larmschutzber  eich nach FluLarmG
(Prognose 2020)

Der Larmschutzbereich in der Nachbarschaft des Flughafens Stuttgart wurden am
20.12.2010 durch eine Rechtsverordnung des Landes [15] neu festgesetzt. Damit wurden
die Vorgaben des 2007 novellierten Fluglarmgesetzes umgesetzt.

Unterschieden werden dabei die Tag-Schutzzonen 1 und 2 (jeweils 06.00 bis 22.00 Uhr) und
die Nacht-Schutzzone (22.00 bis 06.00 Uhr). Die Tag-Schutzzone 1 weist Flachen mit einem
maximalen Dauerschallpegel tber 65 dB(A) aus, die Tag-Schutzzone 2 definiert Flachen mit
einer Fluglarmbelastung tUber 60 dB(A). Die Nacht-Schutzzone weist Flachen aus, die im
Nachtzeitraum (22.00 - 06.00 Uhr) mit mehr als 55 dB(A) belastet werden oder auf denen die
Grenze von 57 dB(A) (Innenpegel) bei einzelnen Uberfligen in dem Nachtzeitraum mehr als
sechsmal Uberschritten werden. Mit der Festsetzung des La&rmschutzbereichs sind u. a.
bauplanungsrechtliche Einschrankungen, Bauverbote und Aufwendungsersatz fir baulichen
Schallschutz verbunden.

Grundlage fur die Berechnung des Larmschutzbereichs ist ein Datenerfassungssystem DES
[16] gemald AzD [3], das im Prognosejahr 2020 den Flugbetrieb am Flughafen Stuttgart be-
schreibt.

Die Ergebnisse der Berechnungen fir den Larmschutzbereich sind mit den Larmkarten (sie-
he Kapitel 4.1) nicht vergleichbar, weil unterschiedliche definierte Larmindizes (Lpen VS. Laeg
Tag UNA Laeq nacht) UNd unterschiedliche Berechnungsverfahren (VBUF vs. AzB-08) zu Grunde
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liegen. AufRerdem spiegeln die Larmkarten den StatusQuo wieder, wéhrend der Larm-
schutzbereich auf der Basis des Prognosejahrs 2020 ermittelt wurde.

4.2.1 Tag- und Nacht-Schutzzonen am Flughafen Stuttgart

Die Lage der Tag-Schutzzonen 1 und 2 und der Nacht-Schutzzone ist in nachfolgenden Gra-
fiken dargestellt (groRformatige Darstellungen siehe Anlage 5):

Abbildung 9: Tag-Schutzzone 1 (rot) und Tag-Schutzzone 2 (griin)

Lérmschutzbereich
Flughafen Stuttgart (EDDS)

Ubersichtskarte Nacht-Schutzzone

>z

Mzfistals 1 : 50 000

1o 32, Elipsokt GRG0, Danur ETRSSS
50 & L angasam 1 Coeinformaton und

. 2851 81730

BadenWiirttemberg

Abbildung 10: Nacht-Schutzzone

4.2.2 Anzahl der betroffenen Personen innerhalb der Schutzzonen

Im gesamten Larmschutzbereich liegen derzeit knapp 2.000 Wohngeb&ude mit insgesamt
11.208 gemeldeten Einwohnern (Stand 2007). Nachfolgende Tabelle 5 weist die Gebaude-
und Einwohnerzahlen gemeindespezifisch aus.
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Tabelle 5:

Zahl der im Larmschutzbereich liegenden Wohngebaude und Einwohner

Anzahl der Gebaude

Anzahl der betroffenen

Gemeinde innerhalb des Personen innerhalb des
Larmschutzbereichs Larmschutzbereichs
Stuttgart 6 16
Schénaich 4 30
Steinenbronn 493 2.685
Denkendorf 98 397
Esslingen am Neckar 75 530
Neuhausen a.d. Fildern 3 34
Filderstadt 447 2.857
Leinfelden-Echterdingen 585 3.117
Ostfildern 285 1.542
Gesamt 1.996 11.208

In der Tagschutzzone 1 leben derzeit 92 Menschen in 14 Geb&uden. Die gemeindespezifi-
schen Betroffenenzahlen in der Tagschutzzone 1 zeigt nachfolgende Tabelle 6:

Tabelle 6: Zahl der in der Tagschutzzone 1 liegenden Wohngeb&ude und Einwohner

Anzahl der Gebaude

Anzahl der betroffenen

Gemeinde innerhalb der Personen innerhalb der
Tagschutzzone 1 Tagschutzzone 1
Stuttgart 1 1
Schénaich 0 0
Steinenbronn 0 0
Denkendorf 0 0
Esslingen am Neckar 0 0
Neuhausen a.d. Fildern 0 0
Filderstadt 3 55
Leinfelden-Echterdingen 10 36
Ostfildern 0 0
Gesamt 14 92

Die betroffenen Wohngebaude liegen auf den Gemarkungen Stuttgart (AuBenbereich), Fil-

derstadt und Leinfelden-Echterdingen, siehe Abbildung 11:
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Abbildung 11: Gebaude (blau) in Tagschutzzone 1

In der Tagschutzzone 2 leben derzeit 7084 Menschen in 1245 Gebauden. Die gemeinde-
spezifischen Betroffenenzahlen in der Tagschutzzone 2 zeigt nachfolgende Tabelle 7:

Tabelle 7: Zahl der in der Tagschutzzone 2 liegenden Wohngeb&ude und Einwohner
Anzahl der Gebaude Anzahl der betroffenen Per-
Gemeinde innerhalb der sonen innerhalb der
Tagschutzzone 2 Tagschutzzone 2

Stuttgart 5 15

Schonaich 0 0
Steinenbronn 294 1.704
Denkendorf 4 30

Esslingen am Neckar 2 14

Neuhausen a.d. Fildern 3 34

Filderstadt 435 2.755
Leinfelden-Echterdingen 488 2.465

Ostfildern 14 67

Gesamt 1.245 7.084

Die betroffenen Wohngebéaude liegen im Wesentlichen in den Gemeinden Steinenbronn,

Filderstadt und Leinfelden-Echterdingen, wie Abbildung 12 zeigt:
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Abbildung 12: Gebaude (blau) in Tagschutzzone 2

In der Nachtschutzzone leben derzeit 10.562 Menschen in 1.885 Gebauden. Die gemein-
despezifischen Betroffenenzahlen in der Nachtschutzzone zeigt nachfolgende Tabelle 8:

Tabelle 8: Zahl der in der Nachtschutzzone liegenden Wohngebaude und Einwohner
Anzahl der Gebaude Anzahl der betroffenen
Gemeinde innerhalb der Personen innerhalb der
Nachtschutzzone Nachtschutzzone

Stuttgart 1 1

Schonaich 4 30

Steinenbronn 493 2.685

Denkendorf 98 397

Esslingen am Neckar 75 530

Neuhausen a.d. Fil- 3 34

dern

Filderstadt 399 2.499

Leinfelden-

Echterdingen 527 2.844

Ostfildern 285 1.542

Gesamt 1.885 10.562

Die betroffenen Wohngebéaude liegen im Wesentlichen in den Gemeinden Steinenbronn,
Filderstadt, Leinfelden-Echterdingen und Ostfildern, wie Abbildung 13 zeigt:
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Abbildung 13: Gebaude (blau) in Nachtschutzzone

Nachfolgendes Diagramm in Abbildung 14 zeigt zusammenfassend die ermittelten Einwoh-
nerzahlen gemeindespezifisch in der jeweiligen LArmschutzzone.

Abbildung 14 Anzahl betroffener Einwohner in der jeweiligen Larmschutzzone nach Gemeinden

4.2.3 Gebiete hoher Larmbetroffenheit innerhalb der Larmschutzzonen

Wie bereits weiter oben hingewiesen wurde, sind die Ergebnisse der Berechnungen fir den
Larmschutzbereich nicht mit den Larmkarten vergleichbar, weil unterschiedliche definierte
Larmindizes (Lpen VS. Laeq Tag UNA Laeq nacht) UNd unterschiedliche Berechnungsverfahren
(VBUF vs. AzB-08) zu Grunde liegen. Aul3erdem spiegeln die Larmkarten den StatusQuo

32



wieder, wahrend der Larmschutzbereich auf der Basis des Prognosejahrs 2020 ermittelt
wurde. Dies gilt insbesondere fir die aus den Karten abgeleiteten Brennpunktdarstellungen.

Fur den Prognosehorizont 2020 kdnnen Gebiete mit hoher Larmbetroffenheit anhand der in
Kapitel 4.1.3 beschriebenen ,Noise Score”- Bewertung dargestellt werden. Der Belastungs-
index wird jedoch unter Verwendung des Laeq tag- UNd des Laeq nachi-Pegels flr jedes Gebau-
de berechnet, in einer Flache von 100 x 100 m aufsummiert und entlang eines Rasters mit
Punktabstand von 10 m verschoben. AnschlieBend werden die durch Taglarm bzw. Nacht-
larm belasteten Flachen (Siedlungsbereiche) entsprechend ihres Noise Scores farbig darge-
stellt. Die Brennpunkte, definiert als Flachen mit den 10 % hdchsten Noise-Score-Werten,
werden rot dargestellt, die darauf folgenden Flachen mit den 20 % hdchsten Noise-Score-
Werten werden gelb und die restlichen Flachen mit den 70 % hdchsten Noise-Score-Werten
grun dargestellt, da sie nur gering belastet sind.

Nachfolgende Abbildungen zeigen die ermittelten Larmbrennpunkte getrennt fir den Tag-
und den Nachtzeitraum. Grof3formatige Darstellungen befinden sich in Anlage 6.

Abbildung 15: Larmbrennpunkte Tagzeitraum Prognose 2020

Danach ergeben sich fur den Tagzeitraum fluglarmbedingte Brennpunkte (rot) und Flachen
hoher Larmbetroffenheit (gelb) im Norden von Bernhausen (Stadt Filderstadt), im Suden des
Ortsteils Echterdingen und im Norden der Gemeinde Steinenbronn. Raumlich sehr begrenzt
finden sich auch hohe Larmbetroffenheiten im Stiden von Nellingen (Stadt Ostfildern).
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Abbildung 16: Larmbrennpunkte im Nachtzeitraum Prognose 2020

Im Nachtzeitraum ergeben sich fluglarmbedingte Brennpunkte (rot) und Flachen hoher
Larmbetroffenheit (gelb) im Norden des Ortsteils Bernhausen (Stadt Filderstadt), im Stden
von Echterdingen, im Norden der Gemeinde Steinenbronn sowie im Siden des Ortsteils
Nellingen (Stadt Ostfildern), im Ortsteil Berkheim (Stadt Esslingen) und im Norden der Ge-
meinde Denkendorf.

4.3 Vergleich der unterschiedlichen Berechnungsverf ahren und Ergebnisse

Im Zuge der Novellierung des Fluglarmgesetzes (FluLarmG) wurden Fortschreibungen und
Verbesserungen an der friiheren Berechnungsvorschrift AzB, welche auch die Grundlage fur
die Berechnungsvorschrift VBUF [2] darstellt, ausgearbeitet.

In die Berechnung des Larmschutzbereichs mit AzB-08 [3] gehen insbesondere die akusti-
schen und flugbetrieblichen Daten der Luftfahrzeuge, die Zahl der Flugbewegungen in den
sechs verkehrsreichsten Monaten des Prognosejahres, die Topographie sowie die Verlaufe
der Ab- und Anflugstrecken und der Platzrunden ein. Darliber hinaus werden die Flugstre-
cken der Hubschrauber, die Verlaufe der Rollwege am Boden und der Betrieb der so ge-
nannten Hilfsgasturbinen (APUs) der Flugzeuge am Boden vor dem Start und nach der Lan-
dung bericksichtigt.

Zur Berechnung der Larmschutzbereiche wird in der AzB-08 ein sogenanntes Segmentie-
rungsverfahren angewendet, das auf einer geeigneten Zerlegung der dreidimensionalen
Flugbahn des Luftfahrzeugs in lineare Segmente basiert. Von jedem dieser Segmente tragt
das Luftfahrzeug mit einem Beitrag zur Schallexposition an einem Immissionsort bei. Zur
Ermittlung der aquivalenten Dauerschallpegel sowie des Haufigkeits-Maximalpegelkriteriums
an einem Immissionsort werden die Beitrage aller im Datenerfassungssystem angegebenen
Flugbewegungen berechnet.
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Abbildung 17: Prinzip der Segmentierung

Das Berechnungsverfahren VBUF unterscheidet sich im Wesentlichen durch die Verwen-
dung eines so genannten ,Lotverfahrens®, in dem fir die Berechnung des &quivalenten Dau-
erschallpegels Leq die Modellvorstellung zugrunde liegt, dass hochster Schallpegel L und
Gerduschdauer t nur von den fir das jeweilige Flugzeug charakteristischen flug- und schall-
technischen Daten sowie von der Entfernung s, dem Hohenwinkel und der Bogenlange
abhangen.

Abbildung 18: a) Draufsicht auf die Bezugsebene, b) Schnitt P-U

Der Einfluss des in der AzB-08 neu eingefiuihrten Berechnungsverfahrens (Segmentierungs-
verfahren) ist im Nahbereich des Flugplatzes eher gering. GréRere Unterschiede zwischen
dem so genannten ,Lotverfahren“ der VBUF und dem Segmentierungsverfahren der AzB-08
zeigen sich im Fernbereich von Flugplatzen, wo An- und Abflugrouten Kurven aufweisen und
aufgrund der Flughdhe insgesamt niedrigere Einzelschallereignisse am Boden registriert
werden. Grund hierfir ist, dass mit dem ,Lotverfahren” die Larmsituation im Kurveninneren
Uberschatzt, im Kurvenaul3eren unterschatzt wird. Hinzu kommt, dass nach alter AzB/VBUF
Einzelschallereignisse unter 55 dB(A) fur die Ermittlung des Dauerschallpegels nicht bertick-
sichtigt werden, wahrend die AzB-08 alle Fluglarmbeitrage der einzelnen Streckensegmente
in einem Umkreis von mindestens 25 km um den Flugplatzbezugspunkt berticksichtigt.
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In der neuen AzB-08 werden zudem topographische Verhaltnisse in Form der jeweiligen
Gelandehohe berticksichtigt, d. h. der unterschiedliche Abstand von Larmquelle (Luftfahr-
zeug) und Immissionsort. Hierzu wird ein digitales Gelandemodell bei der Fluglarmberech-
nung verwendet, bei dem jedem Immissionsort eine Hohenkoordinate zugeordnet wird. Ab-
schirmungen (z. B. durch Berge) werden nicht betrachtet.

Auch wird in der neuen AzB-08 die zeitlich variierende Nutzung einzelner Bahnrichtungen
(bedingt durch Windrichtung und mdgliche Flugbetriebsbeschrankungen) innerhalb eines
Jahres durch Zuschlage auf den ermittelten aquivalenten Dauerschallpegel und das Haufig-
keits-Maximalpegelkriterium bertcksichtigt. Fir die Ermittlung von Larmkonturen fir ein
Prognosejahr werden ein langjahriges Mittel der Bahnnutzungsverteilung und ein Pegelzu-
schlag fur die Streuung der Nutzungsanteile der jeweiligen Betriebsrichtungen (Sigma-
Regelung) tber einen Zeitraum von 10 Jahren zugrunde gelegt.

Im Nahbereich kénnen rechenverfahrensbedingte Unterschiede in der ausgewiesenen
Larmsituation auftreten, da nur in der AzB-08 Bodenlarm Bericksichtigung findet.

Die Unterschiede zwischen der Fluglarmbelastung 2007 nach VBUF und den ermittelten
Larmschutzzonen nach AzB-08 resultieren auf

- unterschiedlichen Flugbewegungszahlen, da fir den Larmschutzbereich eine prognosti-
zierte Zunahme der Flugbewegungen bis 2020 unterstellt wird (Berechnungsgrundlage fir
die erstellten Strategischen Fluglarmkarten waren ca. 140.000 Fliige in 2005,
der Ermittlung des Larmschutzbereichs liegen knapp 221.000 Fluge in 2020 zugrunde),

- unterschiedlichen Beurteilungszeiten Lpgn (gewichteter 24-Stundenpegel) bzw. Laeq tag

- unterschiedlichen Kenngréf3en zur Ermittlung der nachtlichen Fluglarmbelastung
und

- unterschiedlichen Berechnungsverfahren und unterschiedlicher Bertcksichtigung von
Bodenlarm.

4.4 Begrenzung der Fluglarmbelastung durch eine fes  tgelegte
Larmfestschreibungskontur

In der luftrechtlichen Genehmigung fiir den Flughafen Stuttgart vom 15.01.1997 wird im Ab-
schnitt B ,Beschrankungen des Flugbetriebes" Folgendes verfugt:

.Der Verkehrsflughafen darf nur in dem Umfang betrieben werden, dass durch den Flugbe-
trieb die fur das Jahr 1978 berechneten Dauerschallpegel an keinem Ort Uberschritten wer-
den. Die Berechnung der aquivalenten Dauerschallpegel erfolgt - jeweils gemittelt fir die 6
verkehrsreichsten Monate eines Jahres - nach der ,Anleitung zur Berechnung von Larm-
schutzbereichen nach dem Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm vom 30.03.1971"- AzB - in
der jeweils glltigen Fassung (derzeit GMBL. 1975 S. 162), wobei fur die Aufteilung der Flug-
zeudgflotte das ,Datenerfassungssystem fir die Ermittlung von Larmschutzbereichen" - DES -
in der jeweils gultigen Fassung (derzeit vom 27.02.1975 - GMBI. 1975 S. 126 - mit Ergan-
zung des Bundesministeriums des Innern vom 20.02.1984 - Az.: U i14-560 120/43 -) zugrun-
de zu legen ist.”
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Nach Auflage C.4.c der luftrechtlichen Genehmigung fir den Flughafen Stuttgart vom
15.01.1997 ist die Flughafen Stuttgart GmbH verpflichtet, jahrlich fur die 6 verkehrsreichsten
Monate der zurtickliegenden Flugplanperiode zu belegen, dass die durch den Luftverkehr in
diesem Zeitraum verursachte 67 dB(A)-Dauerschallkontur innerhalb der nach gleichem Ver-
fahren berechneten Dauerschallkontur der 6 verkehrsreichsten Monate des Jahres 1978
liegt. Als Berechnungsverfahren ist die Anleitung zur Berechnung von Larmschutzbereichen
(AzB) in der jeweils geltenden Fassung vorgegeben.

Bis heute hat die in nachfolgender Abbildung 19 dargestellte Larmfestschreibungskontur
Gultigkeit, die unter Verwendung der Flugzeuggruppenbeschreibung nach AzB/DES-84 in
Verbindung mit dem Berechnungsverfahren AzB-75 [17] im Jahre 1996 ausgewiesen wurde.

Abbildung 19: Larmfestschreibungskontur von 1996 (Grundlage Flugbewegungen 1978 (6vM),
Flugzeuggruppenbeschreibung nach AzB/DES-84, Berechnungsverfahren AzB-75)

Das im Jahr 2007 grundlegend novellierte Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm (FluLarmG)
[8] schreibt das vorangegangene Gesetz unter Bertcksichtigung der aktuellen L&armwir-
kungsforschung fort. Die 1. FlugLSV [10] zum FluLarmG regelt die Einzelheiten der Datener-
fassung und das Berechnungsverfahren unter Verweis auf die technischen Regelwerken
AzB und AzD [3].

Mit der Einfuhrung der AzB-08 [3] in Verbindung mit der AzD-08 [3] werden ein neues Be-
rechnungsverfahren und neue Flugzeuggruppen eingefihrt, die dem technischen Fortschritt
Rechnung tragen und die realitdtsnahe Abbildung der heutigen Flugzeugmuster erlauben.

Nach Auflage C.4.c der luftrechtlichen Genehmigung fir den Flughafen Stuttgart vom
15.01.1997 ist die Flughafen Stuttgart GmbH verpflichtet, als Berechnungsverfahren fir den
Nachweis der Einhaltung der Larmschutzauflagen die Anleitung zur Berechnung von Larm-
schutzbereichen (AzB) in der jeweils geltenden Fassung, also aktuell die 0. g. AzB-08, zu
verwenden. Der fur das Jahr 1978 berechnete aquivalente Dauerschallpegel ist auf damali-
ger Grundlage ermittelt worden. Ein Vergleich von mit unterschiedlichen Berechnungsme-
thoden ermittelten Larmwerten ist nicht moglich.
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Um die heutige und kiinftige Fluglarmbelastung am Flughafen Stuttgart mit der Fluglarmsitu-
ation von 1978 vergleichen zu kdénnen und die Einhaltung der planfestgestellten Larmfest-
schreibungskontur nachweisen zu kénnen, war es erforderlich, die Larmfestschreibungskon-
tur aus der luftrechtlichen Genehmigung vom 15.01.1997 in Lage und Ausdehnung unter
Anwendung des Berechnungsverfahrens der AzB-08 zu bestimmen.

Da das Berechnungsverfahren der AzB-08 keine vergleichende Berechnung eines auf den
24-Stunden-Tag bezogenen Dauerschallpegels mit unterschiedlichen Bewertungsfaktoren
fur Tag- und Nachtflige vorsieht, mussten fur den Tagzeitraum zwischen 06.00 Uhr und
22.00 Uhr und fur die Nachtzeit von 22.00 Uhr bis 06.00 Uhr separate Dauerschallkonturen
berechnet und als Festschreibungskonturen ausgewiesen werden. Hatte man auf die Aus-
weisung einer Nachtfluglarmfestschreibungskontur verzichtet, ware die La&rmgrenze des al-
ten Berechnungsverfahren, die die Anzahl der im Nachtzeitraum zulassigen Flugbewegun-
gen beschrankt, entfallen.

Als Ersatz fur die in der luftrechtlichen Genehmigung vom 15.01.1997 festgelegten 67-
dB(A)-Larmfestschreibungskontur am Flughafen Stuttgart wurden von der Genehmigungs-
behdrde am 30.09.2011 [11] eine 67-dB(A)-Taglarm-Festschreibungskontur und eine 57-
dB(A)-Nachtlarm-Festschreibungskontur festgelegt.

Abbildung 20: Geltende Larmfestschreibungskonturen fiir den Tagzeitraum und den Nachtzeitraum

Die 67-dB(A)-Taglarm-Festschreibungskontur bietet sich an, weil die bisher geltende malf3-
gebliche 67-dB(A)-Larmfestschreibungskontur ausschlie3lich aus Flugbewegungen im Tag-
zeitraum bestimmt wurde. Die 57-dB(A)-Nachtlarm-Festschreibungskontur wurde empfohlen,
weil im Allgemeinen wie auch im Fluglarmgesetz nachts ein um 10 dB hdherer Schutzan-
spruch vorgesehen ist, weshalb man davon ausgehen kann, dass im Falle der Erforderlich-
keit bereits 1978 dieses oder ein sehr &hnliches Kriterium festgelegt worden ware.
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Anlage 1  Flugrouten (Quelle DFS)

Die Anlagen sind in OriginalgroRBe auf der Homepage des Regierungsprasidiums Stuttgart unter
http://www.rp-stuttgart.de/servlet/PB/menu/1338441/ _index.html einsehbar.

Flugrouten



Anlage 2  Isophonenkarten L pgy und L yight

Die Anlagen sind in OriginalgroRBe auf der Homepage des Regierungsprasidiums Stuttgart unter
http://www.rp-stuttgart.de/serviet/PB/menu/1338441/ _index.html_einsehbar.
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Anlage 3  Gebiete hoher Larmbelastung

Die Anlagen sind in Originalgrof3e auf der Homepage des Regierungsprasidiums Stuttgart unter
http://www.rp-stuttgart.de/serviet/PB/menu/1338441/ __index.html _einsehbar.

Konfliktgebiete (Ubersicht)
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Anlage 4  Gebiete hoher Larmbetroffenheit, L&rmbrenn  punkte

Die Anlagen sind in Originalgrof3e auf der Homepage des Regierungsprasidiums Stuttgart unter
http://www.rp-stuttgart.de/serviet/PB/menu/1338441/ index.html einsehbar.

Larmbrennpunkte
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Anlage 5 Larmschutzbereich am Flughafen Stuttgart

Die Anlagen sind in Originalgrof3e auf der Homepage des Regierungsprasidiums Stuttgart unter
http://www.rp-stuttgart.de/serviet/PB/menu/1338441/ __index.html _einsehbar.

Larmschutzbereich der Tag-Schutzzonen

Larmschutzbereich der Nacht-Schutzzone



Anlage 6 Larmbrennpunkte Prognose 2020

Die Anlagen sind in OriginalgrofRe auf der Homepage des Regierungsprasidiums Stuttgart unter
http://www.rp-stuttgart.de/serviet/PB/menu/1338441/ index.html einsehbar.

Larmbrennpunkte Tagzeitraum Prognose 2020

Larmbrennpunkte Nachtzeitraum Prognose 2020




