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Errichtung und Betrieb eines Hubschrauberdachlandeplatzes

Sachverstandigengutachten zum Fluglarm TECHNISCHER UMWELTSCHUTZ

1 Aufgabenstellung

Das Klinikum der Landeshauptstadt Stuttgart, Kriegsbergstral3e 60, 70174 Stuttgart plant die
Errichtung und den Betrieb eines Hubschrauberdachlandeplatzes auf einem neuen Gebaude
(Haus AB und Haus F) mit insgesamt 13 Stockwerken, davon 10 Stockwerke oberhalb der
Jagerstraf3e. Die Hauser ABE werden riick- und neugebaut. In diesem Zuge wird der bestehende
Hubschrauberdachlandeplatz verlegt. Das Vorhaben befindet sich im Stadtbezirk Stuttgart-Mitte
nordwestlich des Kreuzungsbereichs Kriegsbergstrale/Keplerstrale im Bereich des
Bebauungsplans ,Klinikum Mitte“ /13/ auf Baufeld 02, welches ein Sondergebiet (SO) ausweist.

Der Hubschrauberdachlandeplatz wird auf einer Plattform in 294,5 m Hohe . NN (Ebene 8) auf
dem westlichen Gebaudefliigel von Haus AB errichtet

Der Hubschrauberdachlandeplatz soll fir den Flugbetrieb bei Tage und in der Nacht fir den
Bemessungshubschrauber H 145 (Flugzeuggruppe H 1.2) gemal § 6 Luft VG in Verbindung mit
§ 51Luft VZO beantragt werden. Hierflr wird ein schalltechnisches Gutachten benétigt.

Im vorliegenden Gutachten werden die Schallimmissionen im Betrieb des geplanten
Hubschrauberdachlandeplatz an den malflgeblich betroffenen schutzbedirftigen Nutzungen
prognostiziert und bewertet. Die raumlichen Verhaltnisse gehen aus dem Ubersichtslageplan im
Anhang sowie aus Abbildung 1 hervor (s. folgendes Kapitel).
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2 Lageverhaltnisse, Planung und Immissionsorte

Der geplante Hubschrauberdachlandeplatz befindet sich im Stadtbezirk Stuttgart-Mitte nord-
westlich des Kreuzungsbereichs KriegsbergstralRe/Keplerstraflde im Bereich des Bebauungsplans
-Klinikum Mitte“ /13/ auf Baufeld 02, welches ein Sondergebiet (SO) ausweist.

Der Hubschrauberdachlandeplatz wird auf einer Plattform in 294,5 m Hoéhe . NN (Ebene 8) auf
dem westlichen Gebaudefliigel von Haus AB und F (Neubau) errichtet.

In der folgenden Abbildung 1 sind die Lage des geplanten Hubschrauberdachlandeplatz in
Stuttgart sowie die geplanten Hubschrauber-Flugrouten dargestellt.

Der Hubschrauberlandeplatz ist auf dem Dach des geplanten Gebaudes (Haus AB und F)
vorgesehen.
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Abbildung 1. Lageplan mit geplantem Hubschrauberdachlandeplatz, Flugrouten und
Flugkorridore gemaf /12/
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Entsprechend den ortlichen Gegebenheiten werden die Schallimmissionen aus dem Betrieb des
Hubschrauberdachlandeplatzes fur die folgenden 9 mafigeblichen Immissionsorte ermittelt und
beurteilt (siehe Tabelle 1). Die Schalleinwirkungen an den schutzbedurftigen Nutzungen werden

jeweils an den maRgeblich betroffenen Fassaden und Geschosslagen ermittelt.

Tabelle 1: MaRgebliche Immissionsorte

Immissionsort (10) / Adresse bzw. Bezeichnung Nutzungsart

IO 01 Friedrichstralie 3 Hotel

IO 02 Kriegsbergstralie 29 Bironutzung

IO 03 Kriegsbergstralie 42 Wohnnutzung

IO 04 Katharinenhospital Neubau Haus E

Kliniknutzung

IO 05 Katharinenhospital Neubau Haus G

Kliniknutzung

IO 06 Herdweg 4 Buronutzung

IO 07 HegelstralRe 6 Wohnnutzung
IO 08 Lerchenstral’e 7A Wohnnutzung
IO 09 Seidenstral3e 55 Wohnnutzung

Die Lage der Immissionsorte (I0) geht aus dem Ubersichtsplan im Anhang hervor.
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Errichtung und Betrieb eines Hubschrauberdachlandeplatzes
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3 Beurteilungsgrundlagen

Fur die Beurteilung von Schalleinwirkungen von Hubschrauberlandeplatzen bestehen keine all-
gemein verbindlichen Beurteilungskriterien.

Gemal § 2 Abs. 2 unterliegen sie nicht den anlagenbezogenen Bestimmungen des Bundes-
immissionsschutzgesetzes (BImSchG) /1/ und dessen untergesetzlichen Regelwerk. Daher sind
weder die Bestimmungen der Sechsten Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zum BImSchG
(TALarm) /2/ anzuwenden noch die der Sechszehnten Verkehrslarmschutzverordnung
(16. BImSchV) /3/.

Auch die hilfsweise Anwendung der Immissionsrichtwerte der TA Larm fur Gewerbelarm oder der
Immissionsgrenzwerte der Verkehrslarmschutzverordnung fir Straf3en- und Schienenverkehr
wird in der Rechtsprechung verworfen. So weist der Betrieb eines Hubschrauber-Sonder-
landeplatzes Besonderheiten auf, welche eine Anwendung der 16. BImSchV (Verkehrslarm-
schutzverordnung) sowie der TA Larm ausschlieBen /10/, /11/.

Anders als Kraftfahrzeug- oder sonstiger mit einer gewissen Bestéandigkeit flieBender Verkehr ist
schon/gerade eine einzelne Hubschrauber-Flugbewegung geeignet, den Tiefschlaf oder
bestimmte Schlafphasen entweder so zu unterbrechen, dass dies wahrgenommen wird, oder
auch so, dass der Tiefschlaf zwar unterbrochen, die Unterbrechung aber nicht (vollstandig)
wahrgenommen wird. Geschieht dies haufiger, so kann dies zu gesundheitlichen Schaden oder
zumindest zu Belastigungen fuhren.

Die Storungswirkungen am Tage sind ebenfalls anderer Art, als dies ,ublicherweise® auf Wohnen
einwirkender Larm bewirkt. Daher ist das Regelwerk TA Larm hier nicht anzuwenden, sondern ist
die Zumutbarkeit und Abwagungsgerechtigkeit aufgrund der Besonderheiten, d. h. seiner
Haufigkeit und Heftigkeit (,Lautstarke®) einerseits und andererseits aufgrund der Ubrigen
Besonderheiten des Einzelfalls zu beurteilen.

Auf Grundlage des vorgesehenen Betriebs des Hubschrauberdachlandeplatz sind zum einen die
agquivalenten Dauerschallpegel an malRgeblich betroffenen schutzbedirftigen Nutzungen zu
bewerten. Bei einem Hubschrauberdachlandeplatz einer Klinik erscheint eine Beurteilung
zeitgemittelter Dauerschallpegel Uber die sechs verkehrsreichsten Monate des Jahres aufgrund
der geringen Anzahl an Flugbewegungen pro Tag jedoch nur von bedingter Aussagekraft. Zur
Bewertung der vorhabenbedingten Auswirkungen werden deshalb auch die Maximalpegel bei
einem Hubschrauber-Uberflug ermittelt und anhand der Maximalpegelkriterien der
Fluglarmsynopse /9/ bewertet.

Fur die Bewertung der Schallimmissionen im Betrieb des Hubschrauberdachlandeplatzes werden
im vorliegenden Fall damit folgende Regelwerke hilfsweise herangezogen:

e Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm (FluLarmG) /4/
o Maximalpegelkriterien der Fluglarmsynopse /9/.

Im Folgenden werden die Beurteilungsgrundlagen des Fluglarmgesetzes sowie der Fluglarm-
synopse (auszugsweise) beschrieben.

Seite 6



Klinikum der Landeshauptstadt Stuttgart gKAGR DR'ING FRANK DROSCHER
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3.1 Fluglarmgesetz

Das Fluglarmgesetz (FluLarmG) gilt grundsatzlich fir alle Arten von Flug- und Landeplatzen
(8 1 FluLarmG) /4/. Unmittelbare Rechtsfolgen, insbesondere Regelungen fir die Festsetzung
von Larmschutzbereichen, ergeben sich jedoch nur fur bestimmte Flugplatze (8 4 FluLarmG). Bei
zivilen Flugplatzen sind dies:

e Verkehrsflughafen mit Fluglinien- oder Pauschalflugreiseverkehr

e Verkehrslandeplatze mit Fluglinien- oder Pauschalflugreiseverkehr und mit einem
Verkehrsaufkommen von tber 25.000 Bewegungen pro Jahr; [...].

Fur den geplanten Hubschrauberdachlandeplatz ergeben sich somit keine unmittelbaren
Rechtsfolgen aus den Bestimmungen des FluLA&rmG. Dennoch kann es hilfsweise zur Beurteilung
der Beurteilungspegel herangezogen werden.

Das FluLarmG legt Kriterien fur die Abgrenzung von Larmschutzzonen fest, innerhalb derer u. a.
Entschadigungsanspriiche fir Anwohner bestehen (insbesondere Erstattung der Kosten fir
baulichen Schallschutz). MaRgeblich ist hierbei der energiedquivalente Dauerschallpegel im
Tagzeitraum (6:00 Uhr bis 22:00 Uhr) im Durchschnitt der sechs verkehrsreichsten Monate sowie
im Nachtzeitraum (22:00 Uhr bis 6:00 Uhr). Fur den Nachtzeitraum besteht zusatzlich ein
Haufigkeitskriterium, das von einem gesunden Nachtschlaf ausgeht, wenn ein Betroffener nicht
mehr als sechsmal je Nacht (22:00 Uhr bis 6:00 Uhr) geweckt wird.

Bei der Berechnung von Larmschutzbereichen gemaR FluLarmG wird der Larmschutzbereich
eines Flughafens nach dem MalR3e der Larmbelastung in zwei Schutzzonen fiir den Tag und eine
Schutzzone fir die Nacht gegliedert. Schutzzonen sind jeweils diejenigen Gebiete, in denen der
durch Fluglarm hervorgerufene &quivalente Dauerschallpegel Laeq Sowie bei der Nacht-
Schutzzone auch der fluglarmbedingte Maximalpegel Lamax die nachfolgend genannten Werte
Ubersteigt, wobei die Haufigkeit aus dem Mittelwert Giber die sechs verkehrsreichsten Monate des
Prognosejahres bestimmt wird.

Fur neue zivile Flugplatze ergeben sich fir die Ermittlung der Larmschutzzonen nach dem
FluLarmG folgende Werte:

Tag-Schutzzone 1: Laeq Tag = 60 dB(A),
Tag-Schutzzone 2: Laeq Tag= 55 dB(A),
Nacht-Schutzzone: Laeg Nacht = 50 dB(A),

Lamax= 6 mal 68 dB(A) (Pegel aul3en).

Fur Gebaude in der Tag-Schutzzone 1 (z. B. Wohngebaude oder Gebaude mit schutzbedurftiger
Einrichtung gemalR 8 5 Abs. 1 Satz 1 und 2 FluL&rmG) besteht Erstattungsanspruch auf Auf-
wendungen fur bauliche SchallschutzmaRnahmen an bestehenden Geb&uden. Fir ent-
sprechende Gebaude in der Nachtschutzzone besteht ein Erstattungsanspruch auf Auf-
wendungen fir bauliche SchallschutzmaRhahmen fir RAume, die zum Schlafen benutzt werden
(einschlief3lich Luftungseinrichtungen an bestehenden Geb&uden).

Aufgrund der auferst geringen Zahl von Flugbewegungen und der nur kurzen Einwirkzeiten
erscheint eine Bewertung des Fluglarms eines Hubschrauberdachlandeplatzes einer Klinik
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anhand von Mittelwerten Uber die sechs verkehrsreichsten Monate des Jahres nur bedingt
aussagekraftig.

Zur Beurteilung der &quivalenten Dauerschallpegel kdnnen die Beurteilungswerte des FluLarmG
herangezogen werden. In Hinblick auf die Zumutbarkeit fur Maximalpegel kénnen die
Beurteilungswerte der sog. Fluglarmsynopse /9/ herangezogen werden.

Anmerkung: Bei der Abwagung der Zumutbarkeit im Einzelfall ist nicht nur die Schutzwuirdigkeit
der betroffenen Nutzung, sondern - als widerstreitendes Element - auch und vor allem zu
bertcksichtigen, welchen Zwecken der Hubschraubereinsatz dient.

3.2 Beurteilungswerte der Fluglarmsynopse

Im Folgenden werden die verwendeten Kriterien fur ein Schutzkonzept bei der Beriicksichtigung
unterschiedlicher Schutzziele aus der so genannten Fluglarmsynopse dargestellt. Dabei werden
insbesondere der kritische Toleranzwert (KTW) sowie der praventive Richtwert (PRW)
herangezogen.

Kritischer Toleranzwert (KTW):

Gesundheitsgefahrdungen und/oder -beeintrachtigungen sind nicht mehr auszuschlie3en. Die
wissenschaftliche Begrindung der Larmwirkung ist vorhanden, oder es besteht ein aus-
reichender, wissenschatftlich begriindeter Verdacht. Die Toleranzwerte sollen nicht tberschritten
werden und bei einer Uberschreitung sind Larmminderungsmafnahmen zu priifen.

Praventiver Richtwert (PRW):

Es handelt sich um einen Vorsorgewert, bei dessen Einhaltung Gesundheitsgefahrdungen weit-
gehend ausgeschlossen sind. Beeintrachtigungen und Stérungen kénnen insbesondere bei
sensiblen Gruppen auftreten.

Tabelle 2: Beurteilungswerte der Fluglarmsynopse /9/
Maximalpegel Aquivalenter Dauerschallpegel
Vermeidung von Horschaden (auf3en)
KTW aul3en: Lmax = 115 dB(A) Leg,24n = 80 dB(A)
PRW auf3en: Lmax = 95 dB(A) Leg24n = 75 dB(A)
Vermeidung von Gesundheitsschaden/Krankheiten (au3er Hororgan) (aufRen)
KTW tags auf3en: Lmax.6h = 19 X 99 dB(A) @ Leq16n = 70 dB(A)
PRW nachts auRRen: Lmaxgh =25 x 90 dB(A) W Leq.sh = 65 dB(A)
Vermeidung erheblicher Belastigung (auf3en)
KTW aul3en: - Leq16n = 65 dB(A)
PRW auRen: - Leq16h = 62 dB(A)
Vermeidung relevanter Kommunikationsstérungen
KTW innen: Lmax = 25 x 45 dB(A) ™ Leq, 16n = 45 dB(A)
KTW auRen: Lmax = 13 x 40 dB(A) @ Leq, 16n = 62 dB(A)
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Maximalpegel

Aquivalenter Dauerschallpegel

PRW innen: Lmax = 25 x 40 dB(A) @ Leq, 16 = 40 dB(A)
PRW auRen: Lmax = 13 x 45 dB(A) ® Leq, 16 = 59 dB(A)
Vermeidung von Stérungen der Erholung/Rekreation (auf3en)
KTW aul3en: - Leq16h = 64 dB(A)
PRW auf3en: - Leq16n =57 dB(A)
Vermeidung von Stérungen des Schlafes (innen)
KTW innen: Lmax, 226 h = 6 X 60 dB(A) @ Leq,22-6n = 40 dB(A)
PRW innen: Lmax, 22-1h = 8 X 56 dB(A) D Leq, 222n = 35 dB(A)

Lmax, 1-6h =5 x 53 dB(A) @ =32 dB(A)
Konkrete Bewertungskriterien fuir das Schutzziel: Besonders schutzbeduirftige Einrichtungen (innen)

Leq = 36 dB(A)
in der mittéglichen Ruhezeit

Leq = 40 dB(A)

Leq, 1-6 h

Kindergarten
PRW:

Schulen innen, PRW:

Altenheime tags innen,
PRW:

Altenheime nachts innen,
PRW:

innen,

Lmax = 25 X 51 dB(A) @ Leq = 36 dB(A)

Lmax = 13 x 45 dB(A) @ Leq = 32 dB(A)

(1) Maximal zulassige Anzahl der Uberschreitung des maximalen Schwellenschallpegels im jeweiligen
Bezugszeitraum (NAT — number above threshold)

Hierbei ist zu beachten, dass sich die Zahlenwerte teilweise auf AuRenpegel (im Freien/vor den
Fenstern schutzbedurftiger Rdume) beziehen und teilweise auf Innenraume. Gemalf der Anlage zu
8 3 FluLarmG ist fur die nachtlichen Spitzenpegel von zum Liften gekippten Fenstern auszugehen
und fiir diese eine Pegelminderung zwischen auf3en und innen von 15 dB(A) anzusetzen. Soweit
Zahlengaben sich auf Innenrdume beziehen, sind die AuRenpegel daher nachts um jeweils
15 dB(A) zu reduzieren. Tags ist nach der standigen Rechtsprechung des BVerwG bei schutz-
bedurftigen Raumen eine StoRliftung zumutbar und daher von der Pegelminderung bei ge-
schlossenen Fenstern auszugehen.

Die Beurteilung der Fluglarmimmissionen trifft keine Unterscheidung nach Art der baulichen
Nutzung gemal Baunutzungsverordnung.

Bei Hubschrauber-Sonderflugpléatzen erachtet die Rechtsprechung es bei einer geringen Anzahl
an Flugbewegungen fiir moglich und zumutbar, gedffnete Fenster wéahrend eines Vorbeifluges
bzw. Landung und Start fur kurze Zeit zu schlieen /11/. Hierbei reduziert sich der Innenpegel um
ca. 25 dB(A) und mehr gegentiber dem AulRenpegel.
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4  Anzuwendende Beurteilungswerte

Im Rahmen des Genehmigungsverfahrens sind die Schallimmissionen im Betrieb des Hub-
schrauberdachlandeplatzes an bestehenden schutzbedurftigen Nutzungen in der Nachbarschaft
sowie schutzbedurftiger Wohnnutzung in der Umgebung des Landeplatzes zu bewerten.

Auf Grundlage des vorgesehenen Betriebs des Hubschrauberdachlandeplatzes werden die
aquivalenten Dauerschallpegel an mafRgeblich betroffenen schutzbedurftigen Nutzungen ermittelt
und bewertet. Aufgrund des geringen Verkehrsaufkommens pro Tag (siehe Kapitel 5) erscheint
die Beurteilung zeitgemittelter Dauerschallpegel jedoch nur von bedingter Aussagekraft. Zur
Bewertung der vorhabenbedingten Auswirkungen werden deshalb auch die Maximalpegel bei
einem Hubschrauber-Uberflug ermittelt und anhand der Maximalpegelkriterien der
Fluglarmsynopse bewertet.

Zur Bewertung der Schallimmissionen im Betrieb des Hubschrauberdachlandeplatz an schutzbe-
durftigen Nutzungen werden die in der folgenden Tabelle aufgeflhrten Beurteilungswerte
angewendet. Die dquivalenten Dauerschallpegel werden den Beurteilungswerten des FluLarmG
und die Maximalpegel den Beurteilungswerten der Fluglarmsynopse gegentbergestellt. Die in
der Tabelle 3 aufgeflihrten Immissionsorte (I0) stellen die maRgeblich betroffenen Aufpunkte in
der Umgebung des geplanten Hubschrauberdachlandeplatzes dar.

Tabelle 3: Beurteilungswerte fir Dauerschallpegel und Maximalpegel im Betrieb des geplanten
Hubschrauberdachlandeplatz
Immissionsort (10) / Aquivalente Dauerschallpegel Maximalpegel
gg;ﬁgﬁ:\{mg Beurteilungswerte des Vermeidung von Hoérschaden -
FluLarmG Beurteilungswerte der
Fluglarmsynopse
Beurteilungs- | Beurteilungs- Kritischer Praventiver
wert wert Toleranzwert Richtwert
Tagschutz- Nachtschutz-
zone 1 zone
dB(A) dB(A) dB(A) dB(A)

IO 01 Friedrichstral3e 3 60 50 115 95
10 02 Kflegsbergstrarse 29 60 60 115 95

(Buronutzung)
IO 03 KriegsbergstralRe 42 60 50 115 95
IO 04 Katharinenhospital

Neubau Haus E 60 50 115 95
IO 05 Katharinenhospital

Neubau Haus G 60 50 115 9
IO 06 Herdweg 4 (Bironutzung) 60 60 115 95
10 07 HegelstralRe 6 60 50 115 95
IO 08 Lerchenstralze 7A 60 50 115 95
IO 09 Seidenstrale 55 60 50 115 95
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5 Vorhabenbeschreibung und Schallemissionen

Der geplante Hubschrauberdachlandeplatz befindet sich im Stadtbezirk Stuttgart-Mitte nord-
westlich des Kreuzungsbereichs KriegsbergstralRe/Keplerstraflde im Bereich des Bebauungsplans
,Klinikum Mitte“ /13/ auf Baufeld 02, welches ein Sondergebiet (SO) ausweist.

Der Hubschrauberdachlandeplatz wird auf einer Plattform in 294,5 m Hoéhe . NN (Ebene 8) auf
dem westlichen Gebaudefliigel von Haus AB (Neubau) errichtet.

Da es sich um eine Verlegung des bestehenden Hubschrauberlandeplatzes handelt, knnen die
Flugbewegungen des Bestandsdachlandeplatzes herangezogen werden. Gemal /14/ ist im
Prognosejahr 2034 im Tagzeitraum (6:00 Uhr bis 22:00 Uhr) mit 950 Flugbewegungen und im
Nachtzeitraum (22:00 Uhr bis 6:00 Uhr) mit 150 Flugbewegungen zu rechnen. Entsprechend
eines konservativen Ansatzes wird angenommen, dass 70 % der Gesamtflugbewegungen in den
6 verkehrsreichsten Monaten stattfinden. Aufgerundet ergeben sich damit 670 Flugbewegungen
im Tag- und 110 Flugbewegungen im Nachtzeitraum.

Uber die Betriebsrichtungsverteilung zu den Flugrouten nach Westen und Osten liegen keine
Daten vor. Es wird von einer Gleichverteilung der Flugbewegungen auf die beiden Flugrouten
ausgegangen. Je Betriebsrichtung und unterschieden nach Starts und Landungen ergeben sich
damit gerundet 170 Flugbewegungen im Tag- und 30 Flugbewegungen im Nachtzeitraum.

Fur die Bemessung des Hubschrauberdachlandeplatzes, der Flugrouten und der Flugkorridore
wurde als Bemessungshubschrauber der Hubschraubertyp H 145 (Flugzeuggruppe H 1.2) mit
einer Hochststartmasse bis 5 t berlcksichtigt. Fir eine statische Reserve wird der
Hubschrauberdachlandeplatz jedoch gemaf der Genehmigungsunterlagen fir Hubschrauber bis
6 t beantragt und ausgefuhrt. Fir die vorliegende schalltechnische Untersuchung wurde daher
der Bemessungshubschrauber beriicksichtigt.

Als Schalldruckpegel fir den An- und Abflug von Hubschraubern der Gruppe H 1.2 wird in der
Bezugsentfernung von 150 m in der AzB ein L, = 84 dB(A) angegeben (ermittelt aus den
einzelnen Oktavpegeln), was einem Schallleistungspegel von Lwa = 136 dB(A) entspricht (s. auch
I71).

Die Flugrouten der Betriebsrichtungen West und Ost, deren Verlauf und deren Korridorbreite
wurde gemaR Ubersichtslageplan der Genehmigungsplanung fir den Hubschrauberdach-
landeplatz /12/ ibernommen. Die Lage der An- und Abflugkorridore ist dem Ubersichtsplan in der
Anlage und Abbildung 1 (s. 0.) zu entnehmen.

Bei der Modellierung der Startflugrouten der Hubschrauber wurde das Ruckwartsstartverfahren
bertcksichtigt, wonach der Hubschrauber beim Starten zunéchst ca. 60 m ruckwarts fliegt und
dabei ca. 50 m Uber den Landeplatz steigt und dann vorwarts den Flug fortsetzt.

Fur den An- und Abflug wurden - als konservative Annahme - bei der Berechnung des
aquivalenten Dauerschallpegels Gleit- und Steigwinkel von 6° angesetzt. Im Vergleich dazu
betragen die in der AzB vorgegebenen Gleit- und Steigwinkel fir Hubschrauber dieser Klasse 9°.
Demnach Uberfliegen die Hubschrauber i. d. R. die Immissionsorte am Boden deutlich hdher als
in der vorliegenden Untersuchung angenommen, was zu geringeren Schallimmissionen als den
hier ermittelten Pegeln fihrt.
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6 Ermittlung der Schallimmissionen

Die aquivalenten Dauerschallpegel und Maximalpegel an den Immissionsorten werden mit Hilfe
des Berechnungsprogramms CadnaA der Fa. Datakustik (Gilching) Version 2024 MR1 ermittelt.
Grundlage der Berechnungen bildet ein digitales Modell, das — soweit schalltechnisch bedeutsam
— Gebéaudehillen, Abstande und das Hohenprofil realitatsnah erfasst.

Fur die Bestimmung der dquivalenten Dauerschallpegel des Fluglarms an den Immissionsorten
wird das Berechnungsverfahren nach FluLa&rmG/AzB /4/, 5/ verwendet.

Die Maximalpegel werden gemafR DIN ISO 9613-2 /8/ berechnet. Die Berechnung erfolgt
punktuell fir die Immissionsorte. Fur die Berechnung der Maximalpegel an den Immissionsorten
bei Hubschrauber-Uberfliigen wurden Punktquellen mit dem oben genannten Schallleistungs-
pegel fir den Hubschrauberflugbetrieb modelliert. Dabei wurde - im Rahmen der méglichen An-
und Abflugkorridore und des angesetzten Gleit- und Steigwinkel - fir jeden Immissionsort eine
Punktquelle mit dem geringsten mdoglichen Abstand erstellt. Im Einzelnen werden aus den
abgestrahlten Schallleistungen der Quellen (Uber eine Ausbreitungsrechnung unter
Berlcksichtigung des Gelandes, der Geometrie, der Luftabsorption, der Dampfung durch
Meteorologie und Boden, der Hohe der Quellen und der Immissionsorte Giber dem Gelande die
jeweiligen zu erwartenden anteiligen Beurteilungspegel an den Immissionsorten unter Annahme
einer mittleren Mitwindwetterlage berechnet.

Der Teilbeurteilungspegel am Immissionsort wird nach folgender Gleichung berechnet:
L=Lw+ DC—A'Cmet
mit dem Dampfungsterm A = Adi + Aam + Agr + Avar + Anmisc

Die Glieder bedeuten:

L Schalldruckpegel einer einzelnen Schallquelle

Lw Schallleistungspegel (bzw. Schallleistungsbeurteilungspegel)

Dc Richtwirkungskorrektur

Adiv Dampfung aufgrund geometrischer Ausbreitung (friher Abstandsmal)

Aam Dampfung aufgrund von Luftabsorption

Agr Dampfung aufgrund des Bodeneffekts

Avar Dampfung aufgrund von Abschirmung

Anmisc Dampfung aufgrund verschiedener anderer Effekte (Bewuchs,
Industriegelande, Bebauung)

Crnet meteorologische Korrektur nach DIN ISO 9613-2

Die meteorologische Korrektur Cne: Wird in konservativer Herangehensweise vernachlassigt
(Standardmitwindlage), was zu einer tendenziellen Uberschatzung der Immissionen fihrt. Es
werden bis zu 3 Reflexionen berticksichtigt. Eine Dampfung durch mdglichen Pflanzenbewuchs
wurde nicht veranschlagt.
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Qualitat der Prognose

Die Ermittlung der abgestrahlten Schallleistungen wurde ebenso entsprechend der Normung
vorgenommen wie die rechnerische Ermittlung der Immissionsbeitrage. In Anbetracht
verschiedener konservativer Ansétze ist von einer Uberschatzung der Schallimmissionen
auszugehen, da:

e An- und Abflug nach AzB - konservativ - mit Gleit- und Steigwinkeln von je 6° angesetzt
wurden,

e ausschlieBlich Hubschrauber der Flugzeuggruppe H 1.2 angesetzt wurden (in der Praxis
kommen erfahrungsgemaf auch Hubschrauber der Flugzeuggruppe H 1.1 (> 1t bis 3 t
Hochststartmasse) mit einem ca. 2 dB(A) geringeren Schallleistungspegel zum Einsatz),

e Dbeiden Berechnungen nach DIN ISO 9613-2 eine minimale Bodendampfung (Bodenfaktor
G=0 fur schallharten Untergrund) und keine Dampfung durch mdglichen Pflanzenbewuchs
veranschlagt wurde.

In der Praxis ist damit in der Regel mit geringeren Schalleinwirkungen zu rechnen.
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7 Ergebnisse und Beurteilung der Schallimmissionen

7.1 Aquivalenter Dauerschallpegel

In der nachfolgenden Tabelle 4 sind die aquivalenten Dauerschallpegel im Betrieb des
Hubschrauberflugplatzes aufgefiihrt. Die aquivalenten Dauerschallpegel werden Beurteilungs-
werte des FluLarmG (Tagschutzzone 1 und Nachtschutzzone) gegenibergestellt. Uber-
schreitungen der Beurteilungswerte werden in Fettschrift hervorgehoben.

Tabelle 4: Aquivalenter Dauerschallpegel durch Hubschrauberflug an den Immissionsorten

Immissionsort (I10) / Aquivalenter Beurteilungs- Aquivalenter Beurteilungs-

Nummer / Dauerschall- | wert Tagschutz | Dauerschall- wert

Bezeichnung pegel Laeq,Tag zone 1 pegel Laegnacht | Nachtschutz-
tags nachts zone
dB(A) dB(A) dB(A) dB(A)

10 01 Friedrichstrale 3 52 60 47 50

10 02 Kriegsbergstralie 29 53 60 49 60

10 03 Kriegsbergstralie 42 55 60 50 50

IO 04 Katharinenhospital

Neubau Haus E 64 60 60 50
© 0% e hegpiel . . s s
10 06 Herdweg 4 55 60 51 60
10 07 HegelstralRe 6 53 60 49 50
10 08 Lerchenstralle 7A 52 60 48 50
IO 09 Seidenstralie 55 51 60 47 50

Bewertung der aquivalenten Dauerschallpegel (Mittelungspegel)

Die Beurteilungswerte des FluLarmG fur die Tagschutzzone 1 und die Nachtschutzzone werden
an den maf3geblichen Immissionsorten sicher eingehalten. Eine Ausnahme stellen die 10 04 und
IO 05 (Neubau Katharinenhospital) dar, an denen im Tag- und Nachtzeitraum der Pegel der
Tagschutzzone 1 bzw. der Nachtschutzzone Uberschritten wird.

Aus schalltechnischer Sicht erscheint die Ertlichtigung des Hubschrauberlandeplatzes im Bereich
des Kilinikgelandes jedoch grundsatzlich realisierbar, da:

e am IO 04 und IO 05 aufgrund der hohen Schallschutzanforderungen bei Neubauten ein
ausreichender passiver Schallschutz gewahrleistet ist (s. Anmerkung auf Blatt 15),

e ausschlieBlich ,eigene* Klinikgebaude von den Uberschreitungen betroffen sind,

e in der Abwagung der Zumutbarkeit im Einzelfall nicht nur die Schutzwirdigkeit der
betroffenen Nutzung, sondern - als widerstreitendes Element - auch und vor allem zu
bertcksichtigen ist, welchen Zwecken der Hubschraubereinsatz dient. Im vorliegenden
Fall dient der Hubschrauberflugverkehr der Notversorgung von Kranken und Verletzten.
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Anmerkung: Bei einer Uberschreitung der Beurteilungswerte fiir Aquivalente Dauerschallpegel
gemal FluLA&rmG besteht an schutzbedirftigen Aufenthaltsraumen i.d.R. dem Grunde nach
Anspruch auf Kostenerstattung fur Aufwendungen zum baulichen Schallschutz (vgl. Kapitel 3.1).
Die tatsachliche Anspruchsberechtigung ergibt sich dann, wenn eine schutzbedurftige Nutzung
vorliegt und der vorhandene Schallschutz nicht ausreicht. Bei dem geplanten Neubau wird der
erforderliche passive Schallschutz (auf Grundlage des bestehenden Auf3enlarmpegels geman
DIN 4109-2:2018-01) in der Planung bereits bertcksichtigt.
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7.2 Maximalpegel

Aufgrund des geringen Verkehrsaufkommens pro Tag erscheint die Beurteilung zeitgemittelter
Dauerschallpegel nur von bedingter Aussagekraft. Zur Bewertung der vorhabenbedingten
Auswirkungen werden deshalb auch die Maximalpegel bei einem Hubschrauber-Uberflug
ermittelt.

In der folgenden Tabelle 5 sind die Maximalpegel bei einzelnen Hubschrauber-Uberfliigen an den
mafgeblichen Immissionsorten aufgefiihrt. Die Maximalpegel werden den Beurteilungswerten
zur Vermeidung von Hoérschaden (kritischer Toleranzwert sowie praventiver Richtwert) gegen-
ubergestellt. Uberschreitungen des praventiven Richtwerts werden in Fettschrift hervorgehoben.

Tabelle 5: Maximalpegel durch einzelne Hubschrauber-Uberfliige an den Immissionsorten
Immissionsort (I0) / Maximalpegel Beurteilungswerte zur Vermeidung
Nummer / Hubschrauber von Horschaden
e LY Lmax Kritischer Praventiver

Toleranzwert Richtwert
[dB(A)] [dB(A)] [dB(A)]
IO 01 FriedrichstralRe 3 90 115 95
IO 02 KriegsbergstralRe 29 91 115 95
IO 03 Kriegsbergstralie 42 93 115 95
IO 04 Katharinenhospital Neubau 101 115 95
Haus E
IO 05 Katharinenhospital Neubau 100 115 95
Haus G
IO 06 Herdweg 4 94 115 95
IO 07 HegelstralRe 6 92 115 95
IO 08 LerchenstralRe 7A 91 115 95
IO 09 Seidenstral3e 55 89 115 95

Bewertung der Maximalpegel bei Hubschrauber-Uberfliigen

Der kritische Toleranzwert zur Vermeidung von Horschaden wird an allen Immissionsorten (10)
sicher eingehalten. Ebenso wird der praventive Richtwert zur Vermeidung von Hérschaden an
den entfernteren Immissionsorten eingehalten, an den Immissionsorten im naheren Umfeld
(ausschlief3lich auf dem Klinikgelande) des Dachlandeplatzes (IO 04 und 10 05) uberschritten
(siehe Tabelle 5 auf Blatt 16).

Es ist jedoch zu beachten, dass sich die Beurteilungswerte auf den jeweiligen Aufenthaltsort der
Betroffenen beziehen. So gelten die bei einzelnen Hubschraubertberfligen ermittelten Maximal-
pegel fur den Aufenthalt von Personen (in der maf3geblichen/obersten Geschosshéhe) im Freien.
In Innenraumen treten gegeniber den prognostizierten AuRenpegeln erheblich geringere Pegel
auf.

In den Innenrdaumen liegen die Schallpegel bei geschlossenen oder gekippten Fenstern um
mindestens ca. 15 dB (gekippte Fenster) unter den in Tabelle 5 dargestellten Pegeln: Beim
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Aufenthalt von Personen im Gebaude wird der praventive Richtwert entsprechend an allen
Immissionsorten (auch an 101 04 und IO 05) sicher eingehalten.

Soweit am 10 04 und 10 05 der praventive Richtwert Uberschritten wird, ist zu beachten: Der
praventive Richtwert gilt fir regelméRige Einwirkungen. Die Flugereignisse sind jedoch sehr
selten (im Mittel ca. 4 Flugbewegung/d) und Betroffene kénnen sich bei Uberfligen in das
Gebaudeinnere zurtickziehen. Daher kommt dem praventiven Richtwert im vorliegenden Fall nur
eine geringe Bedeutung zu. Im vorliegenden Fall ist daher der kritische Toleranzwert maf3geblich.
Dieser ist sicher eingehalten.

Hinweis: Bei der Abwégung der Zumutbarkeit im Einzelfall ist nicht nur die Schutzwirdigkeit der
Nutzung, sondern - als widerstreitendes Element - auch und vor allem zu berlcksichtigen,
welchen Zwecken der Hubschraubereinsatz dient. Im vorliegenden Fall dient der Hub-
schrauberflugverkehr Hilfs- und Rettungszwecken. Generell kann in diesem Fall die Zumutbarkeit
der Schalleinwirkungen hoéher angesetzt werden als im Regelfall.

Weiterhin ist tags nach der standigen Rechtsprechung des BVerwG bei schutzbedirftigen Raumen
eine Stolluftung zumutbar und daher von der Pegelminderung bei geschlossenen Fenstern
(Pegelminderung um ca. 25 dB(A) und mehr gegentber dem AuRRenpegel) auszugehen.

Zudem ist aufgrund verschiedener konservativer Ansétze, wie z.B. ein Gleit- und Steigwinkel von
je 6° in der Praxis in der Regel mit etwas geringeren Schalleinwirkungen zu rechnen. Im Vergleich
zu den angenommenen 6° betragen die in der AzB vorgegebenen Gleit- und Steigwinkel fir
Hubschrauber dieser Klasse 9°. Demnach Uberfliegen die Hubschrauber i. d. R. die Immissions-
orte am Boden deutlich héher als in der vorliegenden Untersuchung angenommen, was zu
geringeren Schallimmissionen als den hier ermittelten Pegeln flhrt.

Wie in Kapitel 5 beschrieben soll der Hubschrauberdachlandeplatz fir Hubschrauber mit einer
Hochststartmasse von bis zu 6 t zugelassen werden. Die fir das vorliegende Gutachten
herangezogene Flugzeuggruppe H 1.2 des Bemessungshubschraubers schliefdt lediglich
Hubschrauber mit einer Hochststartmasse von bis zu 5 t mit ein. Sollten in Ausnahmeféllen
Hubschrauber mit bis zu 6 t Hochststartmasse starten und landen, erhéhen sich die in Tabelle 4
und Tabelle 5 dargestellten &quivalenten Dauerschallpegel und Maximalpegel jedoch nicht bzw.
nicht mafgeblich, da in der Praxis erfahrungsgemafll auch Hubschrauber mit geringerer
Hochststartmasse und damit einem geringeren Schallleistungspegel zum Einsatz kommen, was
vorliegend konservativ nicht berticksichtigt wurde. Weiterhin ist fir die geringfiigig schwereren
Hubschrauber nicht mit einem maligeblich hdheren Schallleistungspegel als bei der
Flugzeuggruppe H 1.2 bis 5 t Hochststartmasse zu rechnen.

Die geplante Errichtung und der Betrieb eines Hubschrauberdachlandeplatzes auf dem
Neubau des Klinikums der Landeshauptstadt Stuttgart ist damit aus schalltechnischer
Sicht grundsatzlich realisierbar.
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8 Zusammenfassung

Das Klinikum der Landeshauptstadt Stuttgart, Kriegsbergstral3e 60, 70174 Stuttgart plant die
Errichtung und den Betrieb eines Hubschrauberdachlandeplatzes auf einem neuen Gebaude
(Haus AB und Haus F) insgesamt 13 Stockwerken, davon 10 Stockwerke oberhalb der
Jaherstrale. Das Vorhaben befindet sich im Stadtbezirk Stuttgart-Mitte nordwestlich des
Kreuzungsbereichs Kriegsbergstralle/Keplerstral’e im Bereich des Bebauungsplans ,Klinikum
Mitte* /13/ auf Baufeld 02, welches ein Sondergebiet (SO) ausweist.

Der Hubschrauberdachlandeplatz wird auf einer Plattform in 294,5 m Hohe . NN (Ebene 8) auf
dem westlichen Gebaudeflligel von Haus AB errichtet

Der Hubschrauberdachlandeplatz soll fir den Flugbetrieb bei Tage und in der Nacht fir den
Bemessungshubschrauber H 145 (Flugzeuggruppe H 1.2) gemar 86 Luft VG in Verbindung mit
851Luft VZO beantragt werden. Hierfur wird ein schalltechnisches Gutachten bendétigt.

Im vorliegenden Gutachten wurden die Schallimmissionen im Betrieb des geplanten
Hubschrauberdachlandeplatz an den malfgeblich betroffenen schutzbedurftigen Nutzungen
prognostiziert und bewertet.

Die schalltechnische Untersuchung fur den geplanten Hubschrauberdachlandeplatz auf
den neugeplanten Gebauden des Klinikums der Landeshauptstadt Stuttgart ergab:

Aquivalente Dauerschallpegel

Die Beurteilungswerte des FluLarmG fiir die Tagschutzzone 1 und die Nachtschutzzone werden
an den maf3geblichen Immissionsorten sicher eingehalten. Eine Ausnahme stellen die 10 04 und
IO 05 (Neubau Katharinenhospital) dar, an denen im Tag- und Nachtzeitraum der Pegel der
Tagschutzzone 1 bzw. der Nachtschutzzone Uberschritten wird.

Aus schalltechnischer Sicht erscheint die Ertlichtigung des Hubschrauberlandeplatzes im Bereich
des Kilinikgelandes jedoch grundsatzlich realisierbar, da:

e am IO 04 und 10 05 aufgrund der hohen Schallschutzanforderungen bei Neubauten ein
ausreichender passiver Schallschutz gewahrleistet ist (s. Anmerkung auf Blatt 15),

e ausschliel3lich ,eigene” Klinikgebaude von den Uberschreitungen betroffen sind,

e in der Abwagung der Zumutbarkeit im Einzelfall nicht nur die Schutzwirdigkeit der
betroffenen Nutzung, sondern - als widerstreitendes Element - auch und vor allem zu
bertcksichtigen ist, welchen Zwecken der Hubschraubereinsatz dient. Im vorliegenden
Fall dient der Hubschrauberflugverkehr der Notversorgung von Kranken und Verletzten.

Maximalpegel bei einzelnen Hubschrauber-Uberfliigen

Der kritische Toleranzwert zur Vermeidung von Horschaden wird an allen Immissionsorten (10)
sicher eingehalten. Ebenso wird der praventive Richtwert zur Vermeidung von Hérschaden an
den entfernteren Immissionsorten eingehalten, an den Immissionsorten im naheren Umfeld
(Klinikgelande) des Dachlandeplatzes (10 04 und 10 05) jedoch Uberschritten (siehe Tabelle 5
auf Blatt 16).
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Es ist jedoch zu beachten, dass sich die Beurteilungswerte auf den jeweiligen Aufenthaltsort der
Betroffenen beziehen. So gelten die bei einzelnen Hubschrauberuberfligen ermittelten
Maximalpegel fur den Aufenthalt von Personen (in der maf3geblichen/obersten Geschosshdhe)
im Freien. In Innenrdumen treten gegenlber den prognostizierten Aufl3enpegeln erheblich
geringere Pegel auf.

In den Innenrdaumen liegen die Schallpegel bei geschlossenen oder gekippten Fenstern um
mindestens ca. 15 dB (gekippte Fenster) unter den in Tabelle 5 dargestellten Pegeln: Beim
Aufenthalt von Personen im Gebaude wird der praventive Richtwert entsprechend an allen
Immissionsorten (auch an 101 04 und IO 05) sicher eingehalten.

Soweit am 10 04 und 10 05 der praventive Richtwert Uberschritten wird, ist zu beachten: Der
praventive Richtwert gilt fir regelmafige Einwirkungen. Die Flugereignisse sind jedoch sehr
selten (im Mittel weniger als 4 Flugbewegung/d) und Betroffene kénnen sich bei Uberfliigen in
das Gebaudeinnere zuriickziehen. Daher kommt dem préaventiven Richtwert im vorliegenden Fall
nur eine geringe Bedeutung zu. Im vorliegenden Fall ist daher der kritische Toleranzwert
malfkgeblich. Dieser ist sicher eingehalten.

Hinweis: Bei der Abwéagung der Zumutbarkeit im Einzelfall ist nicht nur die Schutzwirdigkeit der
Nutzung, sondern - als widerstreitendes Element - auch und vor allem zu bertcksichtigen,
welchen Zwecken der Hubschraubereinsatz dient. Im vorliegenden Fall dient der Hub-
schrauberflugverkehr Hilfs- und Rettungszwecken. Generell kann in diesem Fall die Zumutbarkeit
der Schalleinwirkungen héher angesetzt werden als im Regelfall.

Weiterhin ist tags nach der standigen Rechtsprechung des BVerwG bei schutzbedurftigen Raumen
eine StoRliftung zumutbar und daher von der Pegelminderung bei geschlossenen Fenstern
(Pegelminderung um ca. 25 dB(A) und mehr gegentber dem AulRenpegel) auszugehen.

Zudem ist aufgrund verschiedener konservativer Ansétze, wie z.B. ein Gleit- und Steigwinkel von
je 6° in der Praxis in der Regel mit etwas geringeren Schalleinwirkungen zu rechnen. Im Vergleich
zu den angenommenen 6° betragen die in der AzB vorgegebenen Gleit- und Steigwinkel fiir
Hubschrauber dieser Klasse 9°. Demnach Uberfliegen die Hubschrauber i. d. R. die Immissions-
orte am Boden deutlich hdher als in der vorliegenden Untersuchung angenommen, was zu
geringeren Schallimmissionen als den hier ermittelten Pegeln flhrt.

Die geplante Errichtung und der Betrieb eines Hubschrauberdachlandeplatzes auf dem
Neubau des Klinikums der Landeshauptstadt Stuttgart ist damit aus schalltechnischer
Sicht grundsatzlich realisierbar.

Ingenieurbiro Dr. Droscher

: " / [P
B Bsdas P/
Dr.-Ing. Frank Dréscher Nina Pohl, M. Eng.

Offentlich bestellter und vereidigter
Sachverstandiger fur Immissionsschutz —

Ermittlung und Bewertung von
Luftschadstoffen, Gertichen und Gerauschen
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Errichtung und Betrieb eines Hubschrauberdachlandeplatzes

Sachverstandigengutachten zum Fluglarm TECHNISCHER UMWELTSCHUTZ

Anhang

Anlage: Ubersichtslageplan
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