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Vorwort

Die Europaische Kommission hat sich zum Ziel gesetzt, europaweit ein gemeinsames Konzept
zur Verminderung von Umgebungslarm festzulegen. Mit der Richtlinie Gber die Bewertung und
Bekampfung von Umgebungslarm vom 25.06.2002 (Richtlinie 2002/49/EG) wurden die Mitglieds-
staaten verpflichtet, die Larmbelastung der Bevolkerung in Ballungsrdumen, an Hauptverkehrs-
wegen und im Bereich grof3er Flughafen zu erfassen und insbesondere bei problematischen
Larmsituationen Larmaktionsplane gegen die Larmbelastung aufzustellen.

Durch das Gesetz zur Umsetzung der EG-Richtlinie Uber die Bewertung und Bekéampfung von
Umgebungslarm vom 24. Juni 2005 (BGBI | S. 1794) erfolgte die Umsetzung in nationales Recht.
Artikel 1 des Gesetzes flgt in das Bundesimmissionsschutzgesetz (BImSchG) den "Sechsten
Teil — Larmminderungsplanung (88 47a—47f)" —ein. Nach § 47c BImSchG sind fur Ballungsraume
mit mehr als 100.000 Einwohnern, Hauptverkehrsstral3en mit einem Verkehrsaufkommen von
mehr als drei Millionen Kraftfahrzeugen pro Jahr, Haupteisenbahnstrecken mit mehr als 30.000
Zugen pro Jahr und fur Grof3flugh&fen mit mehr als 50.000 Flugbewegungen pro Jahr Larmkarten
zu fertigen. Diese Larmkarten wurden fur Fluglarm vom Landesamt fir Umwelt erstellt, fir weitere
Umgebungslarmquellen liegt die Zustandigkeit entweder ebenfalls beim Landesamt fir Umwelt
oder beim Eisenbahnbundesamt.

Aufgrund dieser Daten sind nach § 47d BImSchG Aktionsplane zur Minderung des Umgebungs-
larms aufzustellen und im Abstand von jeweils funf Jahren zu tberprifen und bei Bedarf fortzu-
schreiben. Die Umsetzung der Richtlinie begann im Jahr 2008 mit der sogenannten Stufe 1, die
ausgenommen GrofR¥flughafen, erhéhte Verkehrsmengenschwellen zugrunde legte. Im Jahr 2013
waren aufgrund der Absenkung der Verkehrsmengenschwellen weitere Larmaktionspléane zu er-
stellen, bzw. sofern bereits Plane vorhanden waren, diese bei Bedarf fortzuschreiben. Derzeit
werden in Bayern seit 2017 fur die dritte Runde Larmaktionsplane erstmalig erstellt bzw. Uberpruft
und bei Bedarf fortgeschrieben. Die Zustandigkeit bei der Erstellung dieser Aktionsplane bei
Groliflughafen und Bundesautobahnen liegt in Bayern bei der jeweiligen Bezirksregierung. Die
Zustandigkeiten weiterer Umgebungslarmquellen ist grundséatzlich in § 47e BImSchG bzw. nach
Landesrecht im Bayerischen Immissionsschutzgesetz (BaylmSchG) geregelt.

Bisher wurde auf die Erstellung eines Larmaktionsplans fur den GroRR3flughafen Nirnberg verzich-
tet, da das Bayerische Staatsministerium fir Umwelt und Verbraucherschutz in seinen Hinweisen
zur Larmaktionsplanung in Bayern auf fachlicher Basis sog. Larmbrennpunkte definiert hatte, ab
deren Uberschreitung die Erstellung eines Larmaktionsplans in Erwégung zu ziehen war. Diese
Larmbrennpunkte waren definiert mit einem gewichteten 24-Stunden-Index Lpen Uber 70 dB(A)
und einem Nacht-Index Lnignt VOn Uber 60 dB(A) von dem gemal der Larmkartierung 50 oder
mehr Personen betroffen sind. Bisher erbrachte keine Kartierung Betroffene, die diesen Indizes
ausgesetzt sind. Die EU-Kommission legt die Richtlinie, die keine Grenz- bzw. Auslésewerte be-
inhaltet, dahingehend aus, dass uberall dort ein LArmaktionsplan zu erstellen ist, wo eine Ge-
meinde von der Kartierung erfasst ist und leitete deshalb ein Vertragsverletzungsverfahren gegen
die Bundesrepublik Deutschland ein.

Die Regierung von Mittelfranken stellt im Sinne der Verbesserung/Optimierung des Larmschutzes
in der Nahe des Grol3flughafens Nurnberg sowie in Wirdigung der Position der EU-Kommission
erstmals gemaf § 47d Abs. 1 Nr. 1 BImSchG i.V.m. mit § 47b Nr. 5 BImSchG einen Larmaktions-
plan fur alle kartierten Gemeinden auf. Ziel dieses Larmaktionsplans ist es, Maflinahmen zur Min-
derung der vom Grof3flughafen Niurnberg ausgehenden La&rmimmissionen auszuarbeiten. Bei der
Aufstellung des Larmaktionsplans sind gemalR 8 14 Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm
(FluLarmG) dort die in § 2 Abs. 2 festgelegten Werte zu beachten, die auch Grundlage fur die
Festsetzung des Larmschutzbereiches fur den Flughafen Nurnberg sind.
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Abklrzungsverzeichnis

ADF
ADV
AIP
APU
AzB
AzD
BAF
BARIG
BDF
BDL
BImSchG
BImSchV
BMU
BMVg
BMVI
BUND
BVF
CDA
CDO
DES
DFS
DME
EDDN
FluLarmG
FlugLSV
FNG
GBAS
IATA
ICAO
IFR

ILS

Laeq

LBA

Loen

LfU

Arbeitsgemeinschaft Deutscher Fluglarmkommissionen
Arbeitsgemeinschaft deutscher Verkehrsflughafen e.V.

Aeronautical Information Publication (Luftfahrthandbuch)

Auxiliary Power Unit (Hilfstriebwerk)

Anleitung zur Berechnung von Larmschutzbereichen

Anleitung zur Datenerfassung tber den Flugbetrieb

Bundesaufsichtsamt flir Flugsicherung

Board of Airline Representatives in Germany e.V.

Bundesverband der Deutschen Fluggesellschaften e.V.

Bundesverband der deutschen Luftverkehrswirtschaft e.V.
Bundes-Immissionsschutzgesetz

Verordnung zur Durchfuhrung des BImSchG

Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit
Bundesministerium der Verteidigung

Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur

Bund fur Umwelt und Naturschutz Deutschland e.V.

Bundesvereinigung gegen Fluglarm e.V.

Continuous Descent Approach

Continuous Descent-Operations

Datenerfassungssystem

Deutsche Flugsicherung

Distance Measuring Equipment (Funknavigationsanlage zur Entfernungsmessung)
ICAO-Code fiir den Flughafen Nirnberg

Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm

Verordnung zur Durchfuhrung des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm
Flughafen Ntrnberg GmbH

Ground Based Augmentation System (Bodengestiitztes Ergdnzungssystem)
International Air Transport Association

International Civil Aviation Organization (Internationale Zivilluftfahrtorganisation)
instrument flight rules (Instrumentenflugregeln)
Instrumentenlandesystem

A-bewerteter energiedquivalenter Dauerschallpegel

Luftfahrt-Bundesamt

Larmindex Day-Evening-Night gemalR 34. BImSchV § 2 Abs. 2

Bayerisches Landesamt fur Umwelt
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LNAS

Lnight

LuftvG
LuftvO
LuftvZzO
MPW
MTOM
NADP
NfL
NM
NUE
PBN
RF

RNAV

RNP

RWY
SID
StMB
StMUV
UBA
VBEB

VBUF
VFR

Low Noise Augmentation System (Pilotenassistenzsystem)

A-bewerteter aquivalenter Dauerschallpegel in Dezibel im Beurteilungszeitraum
Nacht (22.00 bis 06.00 Uhr)

Luftverkehrsgesetz

Luftverkehrsordnung

Luftverkehrs-Zulassungs-Ordnung

Maximum Permitted Weight (zulassiges HOochstgewicht)

Maximum Take-off Mass (maximale Startmasse)

Noise Abatement Departure Procedure (larmminderndes Startverfahren)
Nachrichten fur Luftfahrer

Nautical Miles (Seemeilen)

IATA-Code fir den Flughafen Nurnberg

Performance Based Navigation (leistungsbasierte Navigation)

Radius to Fix (Flugstreckensegment mit einem konstanten Radius in Bezug zu
einem Wendepunkt)

Area Navigation, urspr. Random Navigation (Flachennavigation = ein Naviga-
tionsverfahren [Instrumentenflug], bei dem die Route Uber frei wahlbare Weg-
punkte festgelegt wird)

Required Navigation Performance (= ein Konzept, das die erforderliche Naviga-
tionsleistung fur Luftfahrzeuge, die RNAV-Verfahren fliegen wollen, definiert)

Runway (Start- und Landebahn)

Standard Instrument Departure (Standard-Instrumenten-Abflugstrecke)
Bayerische Staatsministerium fir Wohnen, Bau und Verkehr
Bayerisches Staatsministerium fur Umwelt und Verbraucherschutz
Umweltbundesamt

Vorlaufige Berechnungsmethode zur Ermittlung der Belastetenzahlen durch
Umgebungslarm

Vorlaufige Berechnungsmethode fiir den Umgebungslarm an Flugplatzen
visual flight rules (Sichtflugregeln)
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Richtlinie 2002/49/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 25.06.2002 Uber
die Bewertung und Bekampfung von Umgebungslarm (Amtsblatt der Europaischen
Gemeinschaften L189/12)
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Gerausche, Erschutterungen und ahnliche Vorgange (Bundes-Immissionsschutzgesetz —
BImSchG) in der Fassung vom 26.09.2002, zuletzt geandert am 24.02.2012 (BGBI. I S.
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VierunddreiBigste Verordnung zur Durchfihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
(Verordnung uber die Larmkartierung — 34. BImSchV) vom 06.03.2006 (BGBI. I. 2006, S.
516)

Bayerisches Immissionsschutzgesetz (BaylmSchG) vom 10.12.2019 (GVBI. S. 686,
BayRS 2129-1-1-U), zuletzt gedndert durch Art. 11a Abs. 1 des Gesetzes vom 10.12.2019
(GVBI. S. 686)

Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm (FluLarmG) vom 30.03.1971 in der Fassung der
Bekanntmachung vom 31.10.2007 (BGBI. | S. 2550)

Erste Verordnung zur Durchfihrung des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm (Verord-
nung Uber die Datenerfassung und das Berechnungsverfahren fir die Festsetzung von
Larmschutzbereichen - 1. FlugLSV) vom 27.12.2008, (BGBI. | S. 2980), zuletzt gedndert
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Zweite Verordnung zur Durchfihrung des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm
(Flugplatz-Schallschutzmafnahmenverordnung - 2. FlugLSV) vom 08.09.2009 (BGBI. | S.
2992)

Dritte Verordnung zur Durchfihrung des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm (Fluglarm-
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Anleitung zur Datenerfassung Uber den Flugbetrieb (AzD); Bonn, den 19. November 2008,
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DES der Flugstrecken - Datenerfassungssystem (DES) gemaf Anleitung zur Datener-
fassung Uber den Flugbetrieb (AzD) in der Fassung der Bekanntmachung des Bundes-
ministeriums fur Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit vom 19.11.2008 (Bundes-
anzeiger 195a/2008) fur den Flughafen Nurnberg (EDDN) Prognosejahr: 2020, 1. DES-
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1. Beschreibung des Flughafens Niurnberg

1.1 Lage und Bedeutung des Flughafens

Der seit 2014 so benannte ,Albrecht Durer Airport Nirnberg“ ist der internationale Flughafen der
Metropolregion Nirnberg und zweitgrof3ter Flughafen in Bayern. Mit 64.074 Flugbewegungen und
rund 4,47 Millionen Fluggasten rangierte der Flughafen im Jahr 2018 auf Platz zehn der internatio-
nalen Flughéafen in Deutschland. Betrieben wird der Albrecht Direr Airport von der Flughafen Ntirn-
berg GmbH, Gesellschafter sind zu jeweils 50 Prozent die Stadt Nirnberg und der Freistaat Bayern.

Auf einer Flache von 519 Hektar hat er eine Start- und Landebahn in ca. Ost-West-Ausrichtung mit
einer Lange von 2.700 Metern und einer Breite von 45 Metern, zwei Terminals und insgesamt 37
Abstellpositionen fiir Luftfahrzeuge. Uber die Start- und Landebahn kénnen Flugbewegungen (Starts
und Landungen) nahezu aller gangigen Verkehrsflugzeuge, auch von Grof3raumjets (z.B. Boeing
747) erfolgen.

Abbildung 1: Luftaufnahme vom Flughafen Nirnberg vom 03.07.2019

Quelle: Nutzung der Geobasisdaten der Bayerischen Vermessungsverwaltung

Geobasisdaten: ©Bayerische Vermessungsverwaltung

Der Flughafen befindet sich finf Kilometer ndrdlich der Stadtmitte, am stidwestlichen Rand des
Nurnberger Reichswaldes. Direkt angrenzend liegen die statistischen Bezirke der Stadt Nurnberg
N-Kraftshof, N-Buch, N-Almoshof (mit N-Lohe), N-Mooshof, N-Ziegelstein und N-Buchenbdhl.

Der Flughafen ist Gber die Flughafenstral3e an die Marienbergstral3e angebunden. Letztere verlauft
in Ost-West-Richtung und endet im Westen an der Bundesstral3e B 4 und im Osten in N-Ziegelstein.
Von dort erreicht man tber den Bierweg die BundesstraRe B 2. Uber die beiden BundesstraRen ist
jeweils die Bundesautobahn A 3 zu erreichen.
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Der Flughafen Nurnberg ist aul3erdem an den 6ffentlichen Personennahverkehr angebunden: Vom
Hauptbahnhof Nurnberg aus ist der Flughafen ohne Umsteigen mit der U-Bahn zu erreichen; die
Haltestelle ,Flughafen® (Endhaltestelle der Linie U2) liegt direkt vor dem Flughafen-Terminal. Des
Weiteren ist der Flughafen Nirnberg tber diverse Busverbindungen direkt zu erreichen, u.a. auch
von Erlangen aus.

1.2 Flugbewegungen und Flugzeuggruppen

Zur Umsetzung der Richtlinie 2002/49/EG uber die Bewertung und Bek&mpfung von Umgebungs-
larm [1] wurde fur das Berichtsjahr 2015 durch die Flughafen Nirnberg GmbH ein Datenerfassungs-
system (DES) [14] zu den Flugbewegungszahlen fur den Flughafen Nurnberg (EDDN) erstellt. Die-
ses dient als Grundlage fur die strategischen Larmkarten und beinhaltet sdmtliche Flugbewegungs-
daten, d.h. die verkehrenden Flugzeuggruppen gemaf VBUF [18] mit den dazugehdrigen An- und
Abflugrouten des Albrecht Direr Airports Nurnberg.
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Im Jahr 2015 lag das Fluggastaufkommen bei 3.384.925 Fluggasten (gewerblicher und nicht-ge-
werblicher Verkehr). Im Vergleich zum Vorjahr war das ein Plus von 3,5 Prozent. Die nachfolgende

Tabelle 1 zeigt weitere Zahlen zur Entwicklung am Flughafen Nurnberg:

Tabelle 1: Entwicklung ausgewahlter Verkehrs- und Wirtschaftszahlen am Flughafen Nurnberg

Entwicklung im Uberblick 2014 2015 2016 2017 2018
Flugbewegungen 61.716 60.160 59.602 64.111 66.074
Fluggastaufkommen 3.270.712 | 3.384.925 | 3.484.825 | 4.186.961 | 4.466.864
Geflogene Fracht in Tonnen 9.094 7.858 7.370 8.120 8.336
Umsatz Flughafen Nurnberg inkl. Tochter in Mio. € 87 92 95 106 109
Mitarbeiter Flughafen Nurnberg GmbH (ohne Ge- 880 884 900 966 1.067
schaftsfuhrung, Auszubildende und Aushilfen)

Quelle: Albrecht Direr Airport Nurnberg (https://www.airport-nuernberg.de/zahlen-fakten)

Die Tabelle 1 zeigt vor allem ab dem Jahr 2016 einen stetigen Anstieg der Passagierzahlen — sie
stiegen z.B. vom Kartierungsjahr 2015 bis 2018 um 32 Prozent. Die Anzahl der Flugbewegungen
lag 2018 10 Prozent hoher als im Kartierungsjahr 2015.

Laut Verkehrsstatistik wurden im Jahr 2015 am Flughafen Nirnberg 60.160 Starts und Landungen
im zivilen Flugverkehr durchgefiihrt (siehe Tabelle 1).

Die Flugzeugtypen wurden entsprechend der ,Vorlaufigen Berechnungsmethode fiir den Umge-
bungslarm an Flugplatzen® (VBUF) [18] den einzelnen Luftfahrzeuggruppen zugeordnet. Die zah-
lenméaRige Verteilung der Ab- und Anfliige auf diese Luftfahrzeuggruppen zeigt Tabelle 2; ndhere
Erlauterungen dazu kénnen der Dokumentation zum DES [15] enthommen werden.

Fur das Betriebsjahr 2015 waren insgesamt 1.008 Flugbewegungen mit militarischem Fluggerat zu
bertcksichtigen. Aus diesem Grund wurden die entsprechenden militarischen Flugzeuggruppen aus
der AzB 2008 [11] konform zur Berechnungsvorschrift VBUF [18] abgeleitet und in das DES mit
aufgenommen.
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Tabelle 2: Verteilung der Ab- und Anfliige auf die Luftfahrzeuggruppen

Anzahl der Abfliige Anzahl der Anfluge

VBUF- D10_ | D28 | D10_ | D28 | D10_ | D28 | A10_ | A28_ | A10_ | A28 | A10_ | A28_
Gruppe Tag Tag Abend | Abend | Nacht | Nacht [ Tag Tag Abend | Abend | Nacht | Nacht

(6 — 18 Uhr) (18 — 22 Uhr) (22 — 6 Uhr) (6 — 18 Uhr) (18 — 22 Uhr) (22 — 6 Uhr)
H1 19 19 7 7 0 0 14 20 10 4 3 1
H2 747 1.520 157 327 72 70 665 1.340 206 464 109 109
P1.3 1.526 | 2.264 366 586 13 6 1.381 | 2.123 469 729 28 31
P14 164 312 12 46 5 15 157 290 20 54 15 18
P21 1.357 | 2.623 411 932 30 35 1.092 | 1.904 708 1.199 | 189 296
P22 2 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0
P-MIL 1 89 152 11 40 0 1 101 154 9 25 3 1
P-MIL 2 39 87 8 9 0 0 39 88 4 12 0 0
S1.0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
S1.1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
S5.1 1.964 | 3.845 460 1.145 79 188 1.794 | 3.032 826 1.416 294 319
S5.2 1.582 | 4.055 692 1.581 | 1.042 | 1.100 | 1.994 | 3.288 700 1.260 | 1.132 | 1.678
S5.3 8 14 3 4 0 1 5 18 4 3 0 0
S6.1 20 50 7 12 4 7 31 44 6 2 8
S6.2 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0
S6.3 4 0 0 1 0 0 4 0 0 1 0 0
S7 3 14 1 5 0 3 6 14 0 3 1 2
S-MIL 1 14 22 3 3 0 0 16 20 3 2 1 0
S-MIL 4 0 14 0 0 0 0 0 14 0 0 0 0
S-MIL 5 0 2 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0
S-MIL 6 3 7 0 0 0 0 3 7 0 0 0 0
Summe 7.542 | 15.000 | 2.138 | 4.698 | 1.245 | 1.426 | 7.305 | 12.358 | 2.965 | 5.181 | 1.777 | 2.463

Quelle: Dokumentation zum DES zur Umsetzung der Richtlinie 2002/49/EG und zu den Flugbewegungszahlen fir den

Flughafen Nirnberg [15]
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1.3 Flugrouten

Zur Beschreibung der Flugverfahren und Flugstrecken hat die Deutsche Flugsicherung GmbH (DFS)
im Zuge der Umsetzung des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm (FluL&a&rmG) [5] die OTSD GmbH
beauftragt, ein Datenerfassungssystem der Flugstrecken einschlieB3lich einer Dokumentation zu er-
stellen. Dieses "DES der Flugstrecken" [12] enthélt die modellierten Flugstrecken im allgemeinen
Instrumentenflugverkehr (kurz: IFR-Flugverkehr) gemafd Abschnitt 5.5 der Anleitung zur Datenerfas-
sung Uber den Flugbetrieb (AzD) [10]. Es basiert auf den realen Flugstrecken-Daten aus dem Jahr
2008, deren unveranderter Verlauf fir das Jahr 2020 prognostiziert wurde.

Das "DES der Flugstrecken" [12] sowie die hierzu erstellte "Dokumentation zum Datenerfassungs-
system" [13] sind die Grundlagen zur Erstellung eines vollstdndigen DES und liefern Anhaltspunkte
fur die Aufteilung der Flugbewegungsdaten auf die modellierten IFR-Flugstrecken.

Dieses ,DES der Flugstrecken® [12] wurde auch als Basis fur die hier zu Grunde liegende strategi-
sche Larmkartierung verwendet. Erforderliche Anderungen sind in der Dokumentation zum Daten-
erfassungssystem [15] dargestellt.

In der nachfolgenden Abbildung 3 sind die im "DES der Flugstrecken" [12] enthaltenen Flugrouten
als Ausschnitt dargestellt. Die gesamte Karte kann in der Anlage 1 eingesehen werden.

Abbildung 3: Modellierte Flugrouten am Flughafen Nurnberg
o . % : 7 = ‘Wum ! ’ T

Quelle: DES der Flugstrecken [12]
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2. Grundlagen

2.1 Was ist Larm?

Der Duden [51] definiert Larm ,als stérend und unangenehm empfundene laute, durchdringende
Geréusche”. Gerausche werden akustisch vom menschlichen Gehdr unter Einschluss bewusster
sowie unbewusster Bewertungsprozesse bei der Weiterverarbeitung im Gehirn wahrgenommen. So-
mit ist L&rm subjektiv unangenehm empfundener Schall.

Im Bundesimmissionsschutzgesetz (BImSchG) [2] ist Larm als Gerdusch tber den Begriff ,.Schadli-
che Umwelteinwirkungen' in Verbindung mit dem Begriff ,Immissionen’ in 8 3 Abs. 1 und 2 genannt
und wie folgt definiert: ,/mmissionen, die nach Art, Ausmald oder Dauer geeignet sind, Gefahren,
erhebliche Nachteile oder erhebliche Belastigungen fir die Allgemeinheit oder die Nachbarschaft
herbeizufiihren”.

Die physikalische Basis unserer Horempfindungen sind Druckschwankungen der Luft (Schall), die
durch Schwingungen einer Schallquelle entstehen und sich wellenférmig ausbreiten. Die Anzahl der
Luftdruckschwankungen pro Sekunde (Frequenz) wird in Hertz (Hz) angegeben. Niederfrequente
Schalle (z.B. 100 Hz) werden als tiefe Tone empfunden, hochfrequente (z.B. 10.000 Hz) als hohe
Tone.

Die Lautstarke (Schalldruckpegel) wird in Dezibel (dB) angegeben. Per Definition sind
0 dB (Hoérschwelle) vom gesunden Ohr gerade noch wahrnehmbar. Ab einem Schalldruckpegel von
ca. 130 dB (Schmerzschwelle) 16st ein Gerdusch Schmerzempfindungen im Ohr aus.

Das menschliche Gehdr ist unterschiedlich sensibel fir niedrige, mittlere und hohe Téne. Die Hor-
schwelle fur einen 100-Hz-Ton liegt hdher als fiir einen 1.000-Hz-Ton. Bei der Beurteilung des
Schalls — der aus einer Vielzahl unterschiedlichster Téne besteht — wird daher eine Gewichtung der
einzelnen Frequenzen vorgenommen. Ublicherweise wird der sog. "A-Filter" verwendet = Angaben
zum Schallpegel mit "L(A)" bzw. "dB (A)".

Die nachfolgende Abbildung 4 zeigt verschiedene Schalldruckpegel zwischen 20 und 100 dB.
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Abbildung 4: Ubersicht verschiedener Schalldruckpegel
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Quelle: www.fluglarm-portal.de [20]
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2.2 Wirkung von Schall auf den Menschen

Vom Menschen wird Schall sehr subjektiv empfunden, d.h. die Wirkung eines Gerausches auf den
Menschen hangt von verschiedenen Faktoren ab. Dies sind zum einen akustische Merkmale wie
Lautstarke, Dauer und Haufigkeit eines Gerdusches und zum anderen Faktoren wie die Gerausch-
empfindlichkeit des Betroffenen oder seine Einstellung zum Gerausch bzw. zu seiner Lebenssitua-
tion sowie auch der Zeitpunkt des Auftretens oder die Ortsiiblichkeit des Gerausches.

Schall kann sowohl direkt als auch indirekt bzw. aural (d.h. auf das Ohr) und extra-aural (d.h. auf
den gesamten Organismus des Menschen) einwirken.

2.2.1  Direkte oder aurale Einwirkung von Schall auf den Menschen

Schall, der in Form von kurzzeitigen sehr lauten Schallereignissen oder aber von sehr lautem Dau-
erschall auf das Ohr des Menschen einwirkt, kann bleibende kérperliche Schaden verursachen. Das
kann ein geplatztes Trommelfell (sog. Knalltrauma) sein, aber auch Schwerhérigkeit sowie Tinnitus
(zeitlich begrenzte oder dauerhafte Ohrgerausche) kénnen Folgen von Schalleinwirkung auf das
menschliche Gehor sein.

2.2.2 Indirekte oder extra-aurale Einwirkung von Schall auf den Menschen

Die Auswirkungen von Schall auf den gesamten Organismus des Menschen zeigen sich hauptsach-
lich in psychischer Form, wie zum Beispiel in Form von Schlafstérungen und damit einhergehender
mangelnden Konzentrations- oder Leistungsfahigkeit. Der Mensch fiihlt sich gestort, beeintréachtigt,
oder sogar belastigt. Dafiir bedarf es gar keiner hohen Schalldruckpegel, sondern diese Wirkungen
kénnen auch relativ leise (Dauer-)Gerausche verursachen.

Somit kdnnen Gerausche nicht nur das subjektive Wohlbefinden und die Lebensqualitat beeintrach-
tigen, sondern auch die Gesundheit im engeren Sinn. Wirkt Schall dauerhaft ein, kénnen nachfol-
gende gesundheitliche Schaden verursacht werden:

» Chronische Schlafstérungen,

» Aktivierung des autonomen Nervensystems und somit

» Beeinflussung des Hormonhaushalts und damit verbunden auch der

Stoffwechselvorgange,

» Veranderung des Blutdrucks,

» Veranderung der Herzfrequenz und anderer Kreislauffaktoren.
Zur Schallwirkung auf Menschen gibt es viele Studien und sonstige Veroéffentlichungen. Es soll an
dieser Stelle kurz auf die Vielzahl von Publikationen des Umweltbundesamtes (UBA)

(https://www.umweltbundesamt.de/publikationen) sowie auf ausgiebige Informationen auf dem
Internetangebot Fluglarm-Portal (www.fluglarm-portal.de/mediathek) verwiesen werden.
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2.3 Schallquellen am Flugzeug und am Flughafen

Ein Flugzeug erzeugt — grob gesagt — in drei seiner Flugphasen gut wahrnehmbare bzw. in hiesigem
Kontext erwahnenswerte Gerdusche: beim Start (Abflug), bei der Landung (Anflug) und am Boden
(Rollen). Welches dieser Gerdusche als am lautesten empfunden wird, hangt sehr stark vom kon-
kreten Beobachtungspunkt (Immissionsort) ab.

Schallquellen beim Start

Beim Start eines Flugzeuges lUberwiegen die Gerausche des auf hohen Drehzahlen laufenden Trieb-
werkes. Es sind hier vor allem die dortigen Teilgerausche durch den Fan, den Verdichter und die
Turbine sowie durch Verbrennungsprozesse in der Brennkammer und durch den austretenden Luft-
strahl zu nennen.

Nachstehende Grafik (siehe Abbildung 5) veranschaulicht, welche Bauteile in einem Triebwerk Ge-
rausche erzeugen und in welche Richtungen sich der Schall hauptséchlich ausbreitet.

Abbildung 5: Schallquellen am Triebwerk

Quelle: www.fluglarm-portal.de [20]

Schallquellen bei der Landung

Bei der Landung eines (modernen) Flugzeuges entstehen die Gerausche vordergriindig durch die
Umstrémung der Bauteile (Umstromungsgerdusche). Die wichtigsten Schallquellen sind diesbeziig-
lich die Vorfligel, die Landeklappen und die Fahrwerke. Daneben entstehen aber auch weiterhin
Gerausche der Triebwerke, die bei der Landung jedoch mit deutlich niedrigerer Drehzahl laufen.

Um die Wirkung der einzelnen Schallquellen am Flugzeug bei der Landung besser veranschaulichen
zu konnen, wird kurz auf den Landeanflug detaillierter eingegangen. Néhert sich ein Flugzeug sei-
nem Zielflughafen, geht der Sinkflug in den Landeanflug tber. Das Flugzeug wird weiter verlang-
samt, damit es auf der Landebahn des Flughafens mit der vorgegebenen Geschwindigkeit sicher
aufsetzen kann. Die Triebwerke befinden sich anfangs im Leerlauf und der Pilot bremst das Flug-
zeug, indem er die Auftriebshilfen (Vorfligel und Landeklappen) stufenweise ausfahrt. Zuletzt wer-
den die Fahrwerke ausgefahren — auch dies wirkt nochmals bremsend. Da das Flugzeug jedoch
eine bestimmte Mindestgeschwindigkeit nicht unterschreiten darf, wird bei Bedarf die Schubkraft der
Triebwerke wieder etwas erhdht. So bildet sich ein stabiles Gleichgewicht zwischen den verschie-
denen Kraften (Auftrieb und Gewicht, Schub und Widerstand) und das Flugzeug kann den letzten
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Abschnitt des geraden Endanfluges idealerweise ohne eine merkliche Veranderung seiner Schalle-
missionen abfliegen.

Abbildung 6: Schallquellen am Flugzeug

Quelle: www.fluglarm-portal.de [20]

Schallguellen am Boden

Flugzeuge erzeugen auch am Boden, also vor dem Start und nach der Landung Gerdusche. Dann
namlich bewegt sich das Flugzeug — angetrieben von seinen Haupttriebwerken — auf dem Rollfeld
und auf dem Weg vom/zum Vorfeld (Standplatz, Terminal, Gate). Die abgestellten Flugzeuge bend-
tigen weiterhin Strom, zum Beispiel fiir die Kabinenbeleuchtung oder die Klimatisierung, welcher
vom bordeigenen Hilfstriebwerk (APU = Auxiliary Power Unit) produziert wird.

Um sicherzustellen, dass alle Systeme einwandfrei funktionieren, missen Flugzeuge und Trieb-
werke regelmaRig gewartet werden. Die dabei teilweise erforderlichen Triebwerksprobelaufe zéhlen
zu den erwahnenswerten Schallquellen am Boden.

Weitere - hier nur am Rande erwédhnte - Schallquellen auf dem Flughafengelénde sind diverse Spe-
zialfahrzeuge, wie zum Beispiel Passagierbusse, Gepackwagen und andere Transportfahrzeuge so-
wie Service-Fahrzeuge, wie zum Beispiel Tankwagen und Flugzeugschlepper.
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3. Rechtlicher Hintergrund und Zustandigkeiten

3.1 Umgebungslarmrichtlinie (2002/49/EG), Larmkartierung und Larmaktionsplanung

Am 25.06.2002 wurde die Richtlinie 2002/49/EG des Europaischen Parlaments und des Rates uber
die Bewertung und Bekampfung von Umgebungslarm [1] erlassen. Wie alle Europaischen Richtli-
nien mussen diese binnen eines festgesetzten Zeitraumes in nationales Recht umgesetzt werden.

In der Bundesrepublik Deutschland geschah dies durch den Sechsten Teil im Bundes-Immissions-
schutzgesetz (Larmminderungsplanung), d.h. durch die 88 47 a-f BImSchG [2], durch die Verord-
nung Uber die Larmkartierung (34. BImSchV) [3] sowie durch den Art. 2 Abs. 2 Nr. 2 Buchstabe ¢
BaylmSchG [4], in welchem die Zustandigkeiten in Bayern geregelt sind.

In den 88 47 a-f BImSchG [2] ist geregelt, dass fur Ballungsraume, HauptverkehrsstraRen, Hauptei-
senbahnstrecken und Grof3flughéafen gemaf § 47b BImSchG Larmkarten auszuarbeiten und Larm-
aktionsplane zu erstellen sind.

Ein Grof¥flughafen ist unter dem eben genannten Paragraphen definiert als Verkehrsflughafen mit
einem Verkehrsaufkommen von mehr als 50.000 Flugbewegungen (Summe aus Starts und Landun-
gen) ! pro Jahr (in Bayern sind das die Flughafen Miinchen und Nirnberg).

Konkretisiert werden die Anforderungen an die Larmkartierung nach 8 47 ¢ BImSchG [2] durch die
Verordnung Uber die Larmkartierung (34. BImSchV). Der Kartierung zugrunde gelegt sind sog. vor-
laufige Berechnungsmethoden der EU, die VBEB (Vorlaufige Berechnungsmethode zur Ermittlung
der Belastetenzahlen durch Umgebungslarm [19]), sowie die VBUF (,Vorlaufige Berechnungsme-
thode fur den Umgebungslarm an Flugplatzen®), welche in Anlage 4, Seite 50 der Bekanntmachung
der Vorlaufigen Berechnungsverfahren fir den Umgebungslarm nach § 5 Abs. 1 der Verordnung
Uber die Larmkartierung (34. BImSchV) vom 22.05.2006 [18] beschrieben ist.

Die Mindestanforderungen an die zu erstellenden Larmaktionsplane sind in Anhang V der Richtlinie
2002/49/EG des Europaischen Parlaments und des Rates liber die Bewertung und Bekampfung von
Umgebungslarm [1] beschrieben. Gemafl § 47 d BImSchG [2] haben die zu erstellenden Larmakti-
onsplane diesen zu entsprechen. Aul3erdem mussen sie die nach Anhang VI der Umgebungslarm-
richtlinie (2002/49/EG) [1] an die Kommission zu Ubermittelnden Daten enthalten.

Die Umsetzung der vorgesehenen MalRnahmen in den Larmaktionspléanen richtet sich nach den
hierflr verfigbaren Haushaltsmitteln und nach Maf3gabe der festgestellten Prioritaten (vgl. Art. 4
Satz 4 BaylmSchG [4]).

3.2 Zustandigkeiten

3.2.1  Wesentliche Organisationen mit Relevanz zum Thema Fluglarm

Im Folgenden werden Organisationen von der internationalen bis zur lokalen Ebene vorgestellt, die
sich u.a. auch mit dem Thema Fluglarm befassen.

Auf internationaler Ebene ist zuerst die International Civil Aviation Organization (ICAO, Interna-
tionale Zivilluftfahrtorganisation, www.icao.int) zu nennen. Sie wurde 1944 gegrindet und erhielt

1. Hiervon ausgenommen sind ausschlielich der Ausbildung dienende Bewegungen mit Leichtflugzeugen.
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1947 den Status einer Sonderorganisation der Vereinten Nationen. Wesentliche Aufgabe ist die Aus-
arbeitung und Festlegung verbindlicher Standards sowie dartber hinaus von Empfehlungen und
Richtlinien fur die Luftfahrt. Das wichtigste Dokument der ICAO ist das Chicagoer Abkommen aus
dem Jahr 1944 und seine aktuell 19 Anhange. An dieser Stelle hervorzuheben ist der Anhang 16
(Environmental Protection) und dazu der Band 1 (Aircraft Noise). Aktuell sind 193 Staaten Mitglied
der ICAO (Stand: 03/2020).

An zweiter Stelle steht hier die European Union Aviation Safety Agency (EASA, Europdische
Agentur fir Flugsicherheit, www.easa.europa.eu). Ihre Aufgabe ist die Erstellung und Uberwachung
einheitlicher Sicherheits- und Umweltstandards auf europaischer Ebene. Sie ist an dieser Stelle ins-
besondere wegen ihrer Aufgaben im Bereich der Larmzertifizierung von Luftfahrzeugen zu erwah-
nen.

Auf nationaler Ebene folgt das Bundesministerium flr Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI,
www.bmvi.de). Es betreut u.a. die Angelegenheiten des nationalen und internationalen Luftverkehrs
und der Luftverkehrspolitik, der Flughafen und der Sicherheit in der Luftfahrt. Weiterhin vertritt es die
deutschen Interessen in internationalen Gremien und Organisationen. Es hat die Federfiihrung beim
Luftverkehrsgesetz (LuftVG) sowie bei der Luftverkehrsordnung (LuftVO) und der Luftverkehrs-Zu-
lassungs-Ordnung (LuftvVZO).

Die Abbildung 7 zeigt eine Ubersicht der Institutionen/Organisationen, die sich auf Bundesebene
u.a. mit dem Thema Fluglarmschutz befassen.

Abbildung 7: Institutionen/Organisationen auf Bundesebene mit Bezug zum Fluglarmschutz

Bundesministenium far
Umwelt, Naturschutz
und nukleare Sicherheit
(BMU)

Luftfahrt-Bundesamt Umweltbundesamt =
(LBA) (UBA) Fluglarmbetroffene

Bundesaufsichtsamt

flr Flugsicherung Luftverkehrs-
BAF

wirtschaft

Deutsche
Flugsicherung GmbH
(DFS) Luftfahrtamt der
Bundeswehr

Quelle: Prasentation ,Zustandigkeiten & Rechtsgrundlagen im Fluglarmschutz® des BayStMI vom
14.6.2016 in der Fluglarmkommission Nirnberg [28]

Dem BMVI nachgeordnete Behorden bzw. Stellen sind das Luftfahrt-Bundesamt, das Bundesauf-
sichtsamt fir Flugsicherung sowie die Deutsche Flugsicherung GmbH.

Das Luftfahrt-Bundesamt (LBA, www.lba.de) nimmt sehr viele, in erster Linie technische Zulas-
sungs-, Genehmigungs- und Aufsichtsfunktionen wahr. Darunter befinden sich auch Aufgaben im
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Rahmen der Larmzulassung von Luftfahrzeugen, soweit diese nicht in die Zustandigkeit der EASA
Ubergegangen sind.

Das Bundesaufsichtsamt fur Flugsicherung (BAF, www.baf.bund.de) setzt Flugverfahren per
Rechtsverordnung fest, verfolgt Flugregelverstdle (z.B. die Nichteinhaltung von Flugverfahren) und
zertifiziert Flugsicherungsorganisationen. Ihm obliegt die kontinuierliche Sicherheitsaufsicht, z.B. in-
spiziert das BAF alle Betriebsstatten der zu beaufsichtigenden Flugsicherungsorganisationen.

Die Abbildung 8 zeigt schematisch den Verfahrensablauf bei der Festlegung von Flugverfahren
durch das BAF.

Abbildung 8: Prozess der Festlegung von Flugverfahren unter Verantwortung des BAF
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die DFS unter Berticksichtigung der erwarteten Flug-
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Diskussion / Beratung in der ortlichen Fluglarmkom-
mission (FLK)
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Planung durch die DFS
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Prifung der vorgelegten Planungsunterlagen im BAF,
ggf. Veranlassung von Anpassungen

Einholung einer Stellungnahme des Umweltbundes-
amtes (UBA) bei Flugverfahren mit besonderer Be-
deutung fiir den Schutz der Bevolkerung vor Fluglarm

Bei Bedarf nochmalige Beratung in der FLK

AbschlieBende Entscheidung des BAF nach Abwa-
gung der in Betracht kommenden Flugverfahrensal-
ternativen, insbesondere unter flugbetrieblichen und
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Umsetzung der Planungen in einen rechtsformlichen
Verordnungsentwurf

Rechts(-formlichkeits)priifung im Bundesministerium
der Justiz und fiir Verbraucherschutz

Verkiindung der Flugverfahren als Rechtsverordnung
im Bundesanzeiger und nachrichtliche Bekanntma-
chung in den Nachrichten fiir Luftfahrer (NfL)

Veroffentlichung der von der DFS auf Grundlage der
Rechtsverordnung erstellen Luftfahrtkarten und Ta-
bellen in der amtlichen, weltweit giiltigen Dokumen-
tensammlung fur die Luftfahrt, dem Luftfahrthand-
buch (Aeronautical Information Publication, AIP)

Publikation

Quelle: BAF: ,Festlegung von Flugverfahren® (Flyer, Stand Juli 2019)

Seite 13



http://www.baf.bund.de/

Larmaktionsplan fir den Flughafen Nirnberg

Regierung von Mittelfranken
Sachgebiet 50 — Technischer Umweltschutz

Die Deutsche Flugsicherung GmbH (DFS, www.dfs.de) ist ein privatrechtlich organisiertes Unter-
nehmen, das sich ausschlie3lich im Eigentum der Bundesrepublik Deutschland befindet und mit
hoheitlichen Aufgaben betraut ist. Es ist zusténdig fur die Flugverkehrskontrolle in Deutschland, be-
arbeitet die Flugplane und betreibt die Funknavigationsanlagen fur die Luftverkehrsteilnehmer. Im
Zusammenhang mit der Thematik Fluglarm ist erwahnenswert, dass die DFS auch alle neuen und
geanderten Flugverfahren plant und erprobt.

Das Bundesministerium fur Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit (BMU, www.bmu.de)
untersucht u.a. und insbesondere mit dem zu seinem Geschéftsbereich gehdérenden Umweltbun-
desamt (UBA) die Auswirkungen des Flugverkehrs auf Umwelt und Klima. Auch zu diesem Thema
verifiziert es Mal3nahmen, um nachteilige Folgen fiir die Umwelt und das Klima verringern bzw. ver-
meiden zu kénnen. Das BMU hat die Federfiihrung beim Bundesimmissionsschutzgesetz (BImSchG
[2]), bei der Verordnung Uber die Larmkartierung (34. BImSchV [3]) sowie beim Gesetz zum Schutz
gegen Fluglarm (FluLarmG [5]) und den dazugehdrigen Verordnungen ([6], [7] und [8]).

Das Umweltbundesamt (UBA, www.uba.de) ist die zentrale Umweltbehdrde Deutschlands. Zu sei-
nen Aufgaben gehoren die Erhebung von Daten Uber den Zustand der Umwelt, die Erforschung von
Zusammenhéngen, die Erstellung von Prognosen fiir die Zukunft sowie die umfassende Information
der Offentlichkeit zum Thema Umweltschutz. So entwickelt das UBA auch Vorschlage zum Schutz
vor Fluglarm und berat mit diesem Wissen die Bundesregierung.

Der Beratende Ausschuss nach § 32a Luftverkehrsgesetz (LuftVG) berat das BMVI und das
BMU in Angelegenheiten, die mit dem Schutz gegen Fluglarm und gegen Luftverunreinigungen
durch Luftfahrzeuge zu tun haben. Vor Erlass von Rechtsverordnungen und allgemeinen Verwal-
tungsvorschriften ist der Ausschuss zu héren. Er tagt mindestens einmal pro Jahr und kann Emp-
fehlungen aussprechen. Die Berufung der Ausschussmitglieder aus einer grof3en Vielfalt beteiligter
Stellen erfolgt je zur Halfte durch das BMVI und das BMU.

Die Bundesvereinigung gegen Fluglarm e.V. (BVF, www.fluglaerm.de) ist der Gibergeordnete In-
teressenverband fiir Fluglarmbetroffene in Deutschland. Sie entsendet in Ubereinstimmung mit
8 32 b LuftVG jeweils einen Vertreter in die einzelnen Fluglarmkommissionen.

Die Arbeitsgemeinschaft Deutscher Fluglarmkommissionen (ADF) ist ein Zusammenschluss al-
ler Fluglarmkommissionen in Deutschland. Sie versteht sich insofern als kommunikative Plattform —
ihre Arbeit ist bundespolitisch ausgerichtet. In jeweils zwei Tagungen pro Jahr erfolgt ein intensiver
Informations- und Erfahrungsaustausch untereinander sowie mit den standigen Gasten (u.a. BMVI,
BMU, UBA, BAF, DFS, BVF, ADV). Zuséatzliche Referenten aus relevanten Bereichen (u.a. Wissen-
schaft, Politik, Wirtschaft) berichten zu aktuellen Themen und Entwicklungen. Die ADF erarbeitet
anlassbezogen Stellungnahmen und Positionspapiere fur politische Entscheidungstrager.

Die Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughafen e.V. (ADV, www.adv.aero) vertritt als In-
teressen- und Fachverband die gemeinsamen Interessen seiner Mitgliedsflughafen. Sie veroffent-
licht u.a. eigene Studien, Stellungnahmen, Positionspapiere und Statistiken. Ihr Fachbereich Umwelt
begleitet u.a. auch das Thema Fluglarmschutz intensiv.

Weitere Interessenverbande seitens der Luftverkehrswirtschaft sind der Bundesverband der Deut-
schen Fluggesellschaften e.V. (BDF, www.bdf.aero), der Bundesverband der deutschen Luft-
verkehrswirtschaft e.V. (BDL, www.bdl.aero) und Board of Airline Representatives in Germany
e.V. (www.barig.aero/). Sie vertreten ebenfalls ihre Interessen gegenuber der Politik der LAnder und
des Bundes sowie gegentiber den dort angesiedelten Fachbehorden.

Die verschiedenen, hier erwahnten Interessengruppen werden bei vorgesehenen Anderungen von
Gesetzen, Verordnungen und Richtlinien angehdrt. In diesem Zusammenhang finden vereinzelt
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auch Konsultationen untereinander statt, also zwischen z.B. den Luftverkehrsverbdnden und den
Verbéanden Fluglarmbetroffener.

Auf Landesebene — hier am Beispiel des Freistaates Bayern — sind aktuell die folgenden Stellen zu
nennen.

Die Bayerische Staatskanzlei (www.bayern.de/staatsregierung/staatskanzlei) unterstutzt den Mi-
nisterprasidenten bei der Bestimmung der Richtlinien der Politik (z.B. auch bzgl. der Weiterentwick-
lung von Flughafen), vertritt Bayern nach auf3en (z.B. bei grenznahen Flughéafen) und gegeniber
militarischen Dienststellen.

Am Bayerischen Staatsministerium fir Wohnen, Bau und Verkehr (StMB; www.stmb.bayern.de)
ist die Oberste Luftfahrtbehdrde Bayerns beheimatet. Sie fihrt — wie auch die weiter unten genann-
ten zwei Luftamter — im Auftrag des Bundes die Aufgaben des Luftverkehrsgesetzes (8 31 Abs. 2
LuftvVG) aus (Bundesauftragsverwaltung). Sie betreut gemaf 8§ 32b LuftVG die Kommissionen zum
Schutz gegen Fluglarm und gegen Luftverunreinigungen an den bayerischen Flughafen und am
Flughafen Salzburg (deutsche Seite) und setzt bayernweit die Larmschutzbereiche laut Gesetz zum
Schutz gegen Fluglarm fest (8 4 Abs. 2 Satz 1 FluLarmG [5]). Ihr obliegt dartiber hinaus auch die
Fachaufsicht Giber die Fluglarmschutzbeauftragten an den Luftamtern.

Das Bayerische Staatsministerium fir Umwelt und Verbraucherschutz (StMUV,
www.stmuv.bayern.de) ist oberste Landesbehdrde im Geschéaftsbereich Umwelt und koordiniert den
Vollzug umweltrechtlicher Vorschriften. Zu seinem Geschéftsbereich gehort das Bayerische Lan-
desamt fur Umwelt (LfU, www.lfu.bayern.de). Dies ist die zentrale Fachbehérde des Freistaats
Bayern fir Umwelt- und Naturschutz, Geologie und Wasserwirtschaft. Das LfU erhebt und bewertet
Daten uber den Zustand der Umwelt in Bayern und entwickelt daraus Ziele, Strategien und Planun-
gen fur eine nachhaltige Nutzung und Sicherung unserer Umwelt. Je nach Aufgabengebiet tritt das
LfU als Fachgutachter auf, gibt Stellungnahmen zu aktuellen Themen ab bzw. ist Uberwachungsbe-
horde. In enger Abstimmung von StMUV und LfU werden auch Themen des Fluglarmschutzes be-
handelt. So nimmt von dort z.B. auch jeweils ein Vertreter an den Sitzungen der 6értlichen Fluglarm-
kommissionen teil.

An den beiden bayerischen Luftamtern — dem Luftamt Nordbayern (https://www.regierung.mittel-
franken.bayern.de/aufgaben/40028/40082/leistung/leistung 12249/index.html) und dem Luftamt
Sudbayern (www.regierung.oberbayern.bayern.de/aufgaben/37200/37222/index.html) — wird das
Thema Fluglarmschutz im Rahmen der Aufgaben als Genehmigungs- und Aufsichtsbehdérde (Luft-
fahrtverwaltung) wahrgenommen. Das bei der Regierung von Mittelfranken beheimatete Luftamt
Nordbayern betreut die Regierungsbezirke Ober-, Mittel- und Unterfranken sowie Oberpfalz; das bei
der Regierung von Oberbayern beheimatete Luftamt Stidbayern die Regierungsbezirke Ober- und
Niederbayern sowie Schwaben. Die Luftdmter sind zustandig fur den Vollzug des Gesetzes zum
Schutz gegen Fluglarm (FluLarmG [5]). Zu den diesbezlglichen Aufgaben gehéren die Festsetzung
der Hohe der Entschadigung bei Bauverboten, der erstattungsfahigen Aufwendungen fur bauliche
Schallschutzmaflinahmen und der angemessenen Entschadigung fir Beeintrachtigungen des Au-
Renwohnbereiches sowie die Prifung von Ausnahmen von Bauverboten fir schutzbedurftige Ein-
richtungen.

An den Luftdmtern ist jeweils ein Fluglarmschutzbeauftragter beschéftigt, der sich der Larmprob-
leme der Blrger bei Larmereignissen durch zivilen Luftverkehr annimmt. In neutraler Funktion nimmt
er dabei jeweils eine Mittlerrolle zwischen den Birgern und allen Beteiligten am Luftverkehr mit dem

Seite 15



http://www.bayern.de/staatsregierung/staatskanzlei
http://www.stmb.bayern.de/
http://www.stmuv.bayern.de/
http://www.lfu.bayern.de/
https://www.regierung.mittelfranken.bayern.de/aufgaben/40028/40082/leistung/leistung_12249/index.html
https://www.regierung.mittelfranken.bayern.de/aufgaben/40028/40082/leistung/leistung_12249/index.html
http://www.regierung.oberbayern.bayern.de/aufgaben/37200/37222/index.html

Larmaktionsplan fir den Flughafen Nirnberg

Regierung von Mittelfranken
Sachgebiet 50 — Technischer Umweltschutz

Ziel von AbhilfemaRnahmen wahr. In diesem Zusammenhang sind auch sein Beschwerdemanage-
ment und die Unterstitzung der Arbeit der Fluglarmkommission(en) als fachlicher Berater zu erwah-
nen (vgl. hierzu auch Abschnitt 6.3.5.11.4, Seite 83 f.).

An jedem Flughafenstandort in Deutschland — konkret bei Verkehrsflugh&fen mit Anschluss an den
Fluglinienverkehr und Pflicht zur Festsetzung eines Larmschutzbereiches nach FluLarmG [5].— gibt
es eine Kommission zum Schutz gegen Fluglarm und gegen Luftverunreinigungen durch Luft-
fahrzeuge, deren gesetzliche Basis der § 32b LuftVG ist. Sie hat demnach eine beratende Funktion
gegenuber der Genehmigungsbehoérde des Bundeslandes (StMB), dem BAF und der DFS. Die Flug-
larmkommission stellt diesen drei zu beratenen Stellen fir die von ihnen zu treffenden Entscheidun-
gen das besondere Fachwissen, die Ortskenntnis und den Sachverstand ihrer Mitglieder zur Verfi-

gung.
Die Fluglarmkommission NiUrnberg besteht aktuell aus den folgenden Mitgliedern:
» Stadte Nurnberg, Furth, Erlangen und Réthenbach a.d.Pegnitz,

» Gemeinden Rickersdorf, Markt Heroldsberg, Schwaig b. Nirnberg, Veitsbronn,
Obermichelbach, Puschendorf und Tuchenbach,

Fluglarm-Schutzgemeinschaft Nirnberg und Umgebung e.V. als lokaler Vertreter der BVF,
dem Bayerischen Staatsministeriums fir Umwelt und Verbraucherschutz (StMUV),
Fluggesellschaft TUIfly als Vertreterin der Luftverkehrsgesellschaften,

Industrie- und Handelskammer Nurnberg far Mittelfranken und

YV V V V V

Flughafen Nurnberg GmbH als Flughafen-Betreiber.

Die Abbildung 9 zeigt eine Ubersicht der Organisationen, die sich im Freistaat Bayern mit dem
Thema Fluglarmschutz befassen.

Abbildung 9: Organisationen auf Landesebene mit Relevanz zum Thema Fluglarm

Bayerisches

Slaat&m‘i‘::;sﬁiudm ur e _2Ndesamt fur Umwelt

Verbraucherschutz

. _ Bayerisches Landesamt fur
Bayerische Staatskanzlei Staatsministerium fir Gesundheit und
Gesundheit und Pflege Lebensmittelsicherheit

Bayerisches
Lufifahriamt der Staatsministerium filr Luftamier
Bundeswehr Wohnen, Bau und |
Verkehr
Fluglarmkommissionen f i f

Quelle: Prasentation ,Zustandigkeiten & Rechtsgrundlagen im Fluglarmschutz® des BayStMI
vom 14.06.2016 in der Fluglarmkommission Nirnberg [28]
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3.2.2  Zustandigkeiten bei der Larmaktionsplanung

Gemal § 47 e Abs. 1 BImSchG [2] kdnnen die Lander die Zustandigkeiten fur die Larmminderungs-
planung im Landesrecht regeln. Dies ist in Bayern durch das Bayerische Immissionssschutzgesetz
(BaylmSchG) umgesetzt worden, welches zuletzt am 10.12.2019 novelliert wurde [4].

Die zustandige Behdorde fur die Ausarbeitung von Larmkarten nach 8§ 47 ¢ BImSchG [2] i.V.m. Art. 2
Abs. 1 Nr. 3 BaylmSchG [4] ist das LfU.

Die zustandige Behdorde fur die Aufstellung von Larmaktionsplanen nach § 47 d BImSchG [2] i.V.m.
Art. 2 Abs. 2 Nr. 2 Buchstabe ¢ BaylmSchG [4] fir [...] GroBflughafen [...] ist die Regierung?.

Somit ist fur die Erstellung des Larmaktionsplans fur den GroR3flughafen Nirnberg die

Regierung von Mittelfranken

Sachgebiet 50 — Technischer Umweltschutz
Promenade 27

91522 Ansbach

zustandig.

Der aufgestellte Larmaktionsplan bedarf gemaf Art. 4 Satz 3 BaylmSchG des Benehmens der be-
troffenen, d.h. kartierten, Gemeinden Nurnberg, Furth und Schwaig b. Nurnberg.

3.3 Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm (FluLarmG)

Gemal § 1 ist der ,Zweck dieses Gesetzes, in der Umgebung von Flugplatzen bauliche Nutzungs-
beschrankungen und baulichen Schallschutz zum Schutz der Allgemeinheit und der Nachbarschaft
vor Gefahren, erheblichen Nachteilen und erheblichen Belastigungen durch Fluglarm sicherzustel-
len“ [5].

Dazu werden in der Umgebung von Flugplatzen Larmschutzbereiche eingerichtet. Sich daraus er-
gebende Bauverbote, sonstige Beschrankungen der baulichen Nutzung sowie Entschadigungs- und
Erstattungsanspriche sind in den 88 5, 6, 8 und 9 geregelt.

Es werden drei Schutzzonen unterschieden, zwei Tag-Schutzzonen fir den Zeitraum von 6:00 bis
22:00 Uhr und eine Nacht-Schutzzone fir den Zeitraum von 22:00 bis 6:00 Uhr. Genaueres ist in
der Verordnung Uber die Datenerfassung und das Berechnungsverfahren fiir die Festsetzung von
Larmschutzbereichen (1. FlugLSV) [6] in Verbindung mit der ,Anleitung zur Datenerfassung uber
den Flugbetrieb (AzD)“ [10] sowie der ,Anleitung zur Berechnung von Larmschutzbereichen (AzB)*
[11] geregelt.

Der Larmschutzbereich fiir den Verkehrsflughafen Nurnberg (Tag-Schutzzonen 1 und 2, Nacht-
Schutzzone) ist in drei Detailkarten der Anlage 2 zu entnehmen.

2 Die Regierung ist zusatzlich noch zustandig firr die Aufstellung von Larmaktionspléanen fiir Bundesautob-
ahnen und bis zur Stufe 1 auch noch fur Haupteisenbahnstrecken (Zustandigkeit jetzt beim Eisenbahnbun-
desamt).
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Bauverbote und Nutzungsbeschrankungen (88 5 und 6 FIULArmG)

Gemal 8§ 5 Abs. 2 durfen Wohnungen in der Tag-Schutzzone 1 und in der Nacht-Schutzzone nicht
errichtet werden. In den beiden Tag-Schutzzonen besteht ein Bauverbot fir Schulen, Kindergarten
und &hnliche in gleichem Mal3e schutzbeddurftige Einrichtungen. Krankenh&user, Altenheime, Erho-
lungsheime und &@hnliche in gleichem Male schutzbedirftige Einrichtungen durfen in keiner Schutz-
zone errichtet werden. Sofern bauliche Anlagen, die aufgrund einer Ausnahme von den Verboten
nach 8 5 Abs. 1 und Abs. 3 zul&ssig sind, errichtet werden, missen diese den Schallschutzanforde-
rungen der 2. FlugLSV [7] gentigen. Die Errichtung von Wohnungen in der Tag-Schutzzone 2 ist
nach § 6 zulassig, sofern sie den festgesetzten Schallschutzanforderungen der 2. FlugLSV genugen.

Erstattungs- und Entschadigungsanspriche (88 9 und 10 FluLarmG)

Liegen Wohnimmobilien oder schutzwirdige Einrichtungen, wie z.B. Krankenhauser, innerhalb der
Tag-Schutzzone 1 und/oder in der Nacht-Schutzzone, haben deren Eigentimer dem Grunde nach
Anspruch auf Erstattung von Aufwendungen fir bauliche Schallschutzmal3ihahmen.

Das folgende Prifschema (siehe Tabelle 3) zeigt, dass die Anspruchsberechtigung zeitlich gestaffelt
ist und von dem Ausmalfd der Larmbeeintrachtigung an der Wohnadresse abhangt.

Tabelle 3: Prifschema zur Ermittlung des Anspruchs auf Erstattung von baulichen Schallschutz-
mafnahmen

Fur Schlaf- und sonstige Aufenthaltsrdume:

nein = kein Anspruch
Grundstuick innerhalb
der Tag-Schutzzone 1 i Laeq Tag = 65 dB(A) = Anspruch ab 01.10.2014
Laeq Tag = 60 dB(A) = Anspruch ab 01.10.2019
Fur Schlafrdume:
nein = kein Anspruch
Grundstick innerhalb Laeq Nacht = 55 dB(A) = Anspruch ab 01.10.2014

der Nacht-Schutzzone ;
ja Laeq Nacht = 50 dB(A);

La max mind. 6mal = 57 dB(A) Innenpegel

= Anspruch ab 01.10.2019

Das Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm [5] gibt in 8§ 14 (Schutzziele fir die Larmaktionsplanung)
aul3erdem vor, dass bei der Larmaktionsplanung nach 8§ 47d des Bundes-Immissionsschutzgeset-
zes (BImSchG) [2] seine in 8 2 Abs. 2 festgelegten Werte zu beachten sind.

Dies sind fur den Flughafen Nirnberg als bestehender ziviler Flugplatz folgende Werte:
» Tag-Schutzzone 1:  Laeqtag = 65 dB(A)
» Tag-Schutzzone 2:  Laeqmag = 60 dB(A)

» Nacht-Schutzzone: Laeqnacht = 55 dB(A)
I—Amax, innen = 6 mal 57 dB(A)3

Somit weist die Tag-Schutzzone 1 Flachen mit einem Tages-Dauerschallpegel (6:00 bis 22:00 Uhr)
Uber 65 dB(A) aus, die Tag-Schutzzone 2 Flachen zwischen 60 und 65 dB(A). Die Nacht-Schutzzone

8 Hier ist der bei teilgedffnetem Fenster typischerweise zu erwartende Innenpegel gemeint.
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weist Flachen aus, auf denen der Nacht-Dauerschallpegel (22:00 bis 6:00 Uhr) gré3er als 55 dB(A)
ist oder in denen nachts regelmafig sechs oder mehr Innenpegel von 57 dB(A) oder mehr auftreten.

3.4 Auswirkungen des FluLarmG auf die Larmaktionsplanung

Die Schutzziele fur die Larmaktionsplanung werden in 8 14 FluLArmG [5] definiert. Demnach sind
die Werte des 8§ 2 Abs. 2 FluLarmG [5] bei der Larmaktionsplanung nach 8§ 47d BImSchG zu beach-
ten. Das bedeutet, dass die Berechnungen zu den Larmschutzzonen in die Larmaktionsplanung als
fachlich bedeutsame Information einflieBen sollen, fir die Bewertung von Larmbetroffenheiten ist
jedoch auf die Ergebnisse aus der Larmkartierung nach 8§ 47c BImSchG abzustellen.

Mit Inkrafttreten der Verordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereiches fiir den Verkehrs-
flughafen Nirnberg (Fluglarmschutzverordnung Nurnberg - FluLarmV N) vom 09.09.2014 [9] lagen
rein rechtlich ab diesem Zeitpunkt die Voraussetzungen vollstandig vor, die fir eine Larmaktionspla-
nung am Grof3flughafen Nirnberg benétigt werden. In der zweiten Runde der Larmaktionsplanung
(nach Vorlage der Kartierungsergebnisse des Bayerischen Landesamtes fir Umwelt im Marz 2013)
wurde jedoch auf die Erstellung eines Larmaktionsplans fir den GrofZflughafen Nirnberg verzichtet,
da die sog. ,Auslosewerte* (Lpen = 70 dB(A), Lnigne = 60 dB(A)) an keinem Wohnort tberschritten
waren.

Ein 2017 eingeleitetes Vertragsverletzungsverfahren der Europaischen Kommission gegen die Bun-
desrepublik Deutschland stellte jedoch klar, dass Larmaktionsplane tberall dort, wo kartiert wurde,
auch aufgestellt werden missen, so dass hiermit erstmals ein Larmaktionsplan fir den Grof3flugha-
fen Nurnberg aufgestellt wurde (Bearbeitungszeitraum 2018 bis 2020).

Bei der 2014 erfolgten Festsetzung des Larmschutzbereiches nach FluLarmG [5] wurde laut Festle-
gung des damals daflr zustandigen Bayerischen Staatsministeriums fir Wirtschaft, Infrastruktur,
Verkehr und Technologie (StMWIVT)® das Jahr 2020 als Prognosejahr zugrunde gelegt.

4 Gemal Hinweisen des Bayerischen Ministeriums fir Umwelt und Verbraucherschutz (StMUV) zur
Larmaktionsplanung in Bayern nach der EG-Umgebungslarmrichtlinie 2002/49/EG fur die Regierungen
vom 31.07.2012.

5 Aktuell ist das 2018 neu gegriindete Bayerische Staatsministerium fir Wohnen, Bau und Verkehr (StMB)
zustandig.
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4. Darstellung der Fluglarmbelastung
4.1 Ergebnis der strategischen Larmkartierung

41.1  Vorbemerkungen

Wie bereits in Abschnitt 3.2.2 erlautert (siehe Seite 17 ff.), arbeitet das LfU gemal § 47 ¢ BImSchG
[2] alle funf Jahre Larmkarten u.a. fur die Grof3flughéfen in Bayern — bezogen auf das vorangegan-
gene Kalenderjahr — aus.

Die Larmkarten haben den Mindestanforderungen des Anhangs IV der Umgebungslarmrichtlinie
(2002/49/EG) [1] zu entsprechen. Dartber hinaus werden im Rahmen der Berichterstattung zur
Larmkartierung Daten nach Anhang VI der Richtlinie an die Kommission Ubermittelt.

Die Verordnung Uber die Larmkartierung (34. BImSchV) [3] dient der Umsetzung der Umgebungs-
larmrichtlinie (2002/49/EG) [1] und regelt alles zum Thema Larmkartierung.

4.1.2 Isophonenkarten

Samtliche Larmkarten, die das LfU erstellt hat, sind im Internet im UmweltAtlas Bayern [29] abrufbar.

Es werden hierbei zwei Larmindizes dargestellt: der Tag-Abend-Nacht-L&rmindex Lpen und der
Nacht-Larmindex Lnignt. Der Lpen setzt sich aus den Larmindizes Lpay, Levening Und Lnighe ZUSAMMen.
Diese drei Larmindizes sind die A-bewerteten aquivalenten Dauerschallpegel in Dezibel gemal ISO
1996-2: 1987 [1]. Der Beurteilungszeitraum betragt jeweils ein Jahr® und ihre Bestimmung erfolgt an
allen Tagen jeweils in folgenden Zeitrdumen:

1. Lpay: 12 Stunden, beginnend um 06:00 Uhr,
2. Levening: 4 Stunden, beginnend um 18:00 Uhr,
3. Lnignt: 8 Stunden, beginnend um 22:00 Uhr.

Der Larmindex Lpen in Dezibel ist wie folgt definiert [1]:

4c
I'C\:mu«__v 2 1

+10

Ly

den=101g2]—4 12%10 " +4*10 ' +8*10 "

“night

Die Beurteilungszeit beim Lpen betragt somit 24 Stunden.

Der Lnignt ist der A-bewertete aquivalente Dauerschallpegel in Dezibel geman ISO 1996-2: 1987 [1].

Gemal § 4 Abs. 4 Nr. 1a) der 34. BImSchV [3] muss der Larmindex Lpen in den Larmkarten grafisch
dargestellt werden mit den folgenden Isophonen’-Béandern tber 55 dB(A) bis 60 dB(A), uber
60 dB(A) bis 65 dB(A), Uber 65 dB(A) bis 70 dB(A), Uber 70 dB(A) bis 75 dB(A) sowie Uber 75 dB(A).

Der Larmindex Lnignt ist gem&R Nr. 1b) in den Larmkarten mit den Isophonen-Bandern tiber 50 dB(A)
bis 55 dB(A), Uber 55 dB(A) bis 60 dB(A), tber 60 dB(A) bis 65 dB(A), uber 65 dB(A) bis 70 dB(A)
sowie Uber 70 dB(A) grafisch darzustellen. Optional kann noch das Isophonen-Band uber 45 dB(A)
bis 50 dB(A) dargestellt werden.

6 ,Ein Jahr ist das flir die Schallemission ausschlaggebende und ein hinsichtlich der Witterungsbedingungen
durchschnittliches Kalenderjahr.“ (§ 2 der 34. BImSchV [3])
7 Isophonen = Linien gleicher Lautstarke
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Die Abbildungen 10 und 11 zeigen die Isophonen-Béander der Fluglarmsituation am GrofRflughafen
Nurnberg im Bezugsjahr 2015. Die Detailkarten NUE1 bis NUE9 kdnnen der Anlage 3 entnommen
werden.

Die Larmkarten basieren auf dem von der Flughafen Nirnberg GmbH bereitgestellten Datenerfas-
sungssystem (VBUF-DES) fur das Jahr 2015 und auf der ,Vorlaufigen Berechnungsmethode fiir den
Umgebungslarm an Flugplatzen® (VBUF) [18].

Abbildung 10: Fluglarmbelastung 2015 Lpen

'egel LDEN - 34.BImSch!

> 55 - 60 dB(A)

> 60 - 65 dB(A)

> 65-70 dB(A)

>70-75 dB(A)

B Fiirth Schwaig

Quelle: Bayerisches Landesamt fir Umwelt - © Bayerische Vermessungsverwaltung 2017 (DOK 1/ 10 000) [29]

Abbildung 11: Fluglarmbelastung 2015 Lyignt

'egel LNight - 34. BImSch

> 50 - 55 dB(A)
> 565 - 60 dB(A)
> 60 - 65 dB(A)

i >65 - 70 dB(A)
>70dB(A) Firth Schwaig

Quelle: Bayerisches Landesamt fur Umwelt - © Bayerische Vermessungsverwaltung 2017 (DOK 1 / 10 000) [29]

Die folgenden Ausfihrungen zur Auswertung der Isophonen-Bander basieren auf den Daten des
Bayerischen Landesamtes fir Umwelt [29].

Der Indexbereich des Lpen groRer 55 dB(A) Uberstreicht eine Flache von 30,1 Quadratkilometer. Das
Isophonen-Band Lpen Uber 55 dB(A) bis 60 dB(A) erstreckt sich von Furth-Ritzmannshof im Westen
bis Schwaig-Behringersdorf im Osten. Im sidlichen Bereich dieses Isophonen-Bandes liegen Firth-
Atzenhof, Furth-Alter Flugplatz, Firth-Stadeln, Flrth-Kronach, Firth-Sack, Furth-Braunsbach sowie
die statistischen Bezirke Nirnberg-Buch, Nurnberg-Almoshof, Nirnberg-Mooshof, Nurnberg-Ziegel-
stein und der nordliche Rand von Nurnberg-Schafhof. Im ndrdlichen Teil dieses Isophonen-Bandes
liegen Furth-Flexdorf, Firth-Vach, Firth-Stadeln, Firth-Bislohe sowie die statistischen Bezirke
Nurnberg-Kraftshof und Nurnberg-Buchenbuhl. In Firth liegen 1.290 Wohngebaude in diesem Iso-
phonen-Band, in Nirnberg 1.122 und in der Gemeinde Schwaig b. Nirnberg 492.

Im Isophonen-Band Lpen Uber 60 dB(A) bis 65 dB(A), das vom Bucher Landgraben (Furth-Stadeln)
im Westen bis zum Haidbrunngraben (Erlenstegener Forst) im Osten reicht, liegen insgesamt 265
Wohngebaude im statistischen Bezirk Firth-Bislohe, Firth-Sack, Furth-Braunsbach sowie 171
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Wohngebaude in den statistischen Bezirken Nirnberg-Buch, Nirnberg-Almoshof, Nirnberg-Moos-
hof, Nirnberg-Ziegelstein und Nirnberg-Buchenbihl. In Schwaig-Behringersdorf liegen keine Ge-
baude in diesem Isophonen-Band.

Im Isophonen-Band Lpen Uber 65 dB(A) bis 70 dB(A), das im Westen ca. 1,2 Kilometer westlich der
Bundesstrale B 4 beginnt und im Osten bis zur AuReren Bayreuther StralRe in Niirnberg reicht,
liegen lediglich Wohngebéaude der statistischen Bezirke Nirnberg-Buch, Nirnberg-Kraftshof und
Nurnberg-Buchenbiihl.

Im Isophonen-Band Lpen Uber 70 dB(A) bis 75 dB(A), das sich von der Bundesstral3e B 4 im Westen
bis zur Kalchreuther StrafRe im Osten erstreckt, liegen nur zwei Hauser im Gewerbegebiet von Niurn-
berg-Buch (Erfurter Straf3e). Im Isophonen-Band Lpen Uber 75 dB(A) liegen keine Wohngebaude.

Der Indexbereich des Lnigne grof3er 50 dB(A) tberstreicht eine Flache von 16,2 Quadratkilometer. Im
Isophonen-Band Lnign: Uber 50 dB(A) bis 55 dB(A), das sich von Firth-Stadeln im Westen bis zum
westlichen Rand von Schwaig-Behringersdorf im Osten erstreckt, liegen 748 Wohngebéaude in Flrth-
Stadeln, Firth-Bislohe, Firth-Sack und Firth-Braunsbach sowie 388 Wohngebéaude in den statisti-
schen Bezirken Nurnberg-Buch, Nurnberg-Kraftshof, Nirnberg-Mooshof, Nurnberg-Ziegelstein und
Nurnberg-Buchenbihl. In Schwaig-Behringersdorf sind keine Gebaude betroffen.

Im Isophonen-Band Lnign: Uber 55 dB(A) bis 60 dB(A), das von der Ecke Blitenstrae/Nordring in
Furth-Braunsbach im Westen bis ca. 500 Meter westlich der BAB A 3 im Osten reicht, liegen 3
Wohngebaude in Firth-Braunsbach, und 62 Wohngebaude in den statistischen Bezirken Nirnberg-
Buch, NlUrnberg-Ziegelstein und Nirnberg-Buchenbihl.

Im Isophonen-Band Lnigne Uber 60 dB(A) bis 65 dB(A), das im Westen ca. 400 Meter westlich der
BundesstralRe B 4 beginnt und im Osten bis zur Sportanlage der HG Nurnberg e.V. in Nirnberg-
Buchenbuhl reicht, liegen 4 Wohngebaude im statistischen Bezirk Niirnberg-Buch.

Die Isophonen-Bander Lnigh: Uber 65 dB(A) bis 70 dB(A) und Lnigh: Uber 70 dB(A) liegen komplett auf
dem Flughafengelande, weshalb keine Wohngebaude betroffen sind.

Die kartierten Wohngebaude in den Isophonen-Bandern des Lpen sind in Abbildung 12 dargestellt
und kénnen in der Anlage 4 einzeln den Detailkarten, aufgeteilt in West, Mitte und Ost, entnommen
werden.

Abbildung 12: Kartierte Wohngeb&ude im Indexbereich Lpen Uber 55 dB(A)

Wohngebédude -LDE

> 55 - 60 dB(A)

> 60 - 65 db(A)

urmberg/Behringersdort

Fiirth™"" "™ et ooiiaig

> 65 dB(A)

Quelle: Bayerisches Landesamt fir Umwelt - © Bayerische Vermessungsverwaltung 2017 (DOK 1/ 10 000) [29]
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In der folgenden Tabelle 4 sind die Anzahl der kartierten Wohngebaude sowie die nach VBEB [19]
aufsummierten Einwohnerzahlen in den kartierten Gemeinden Nurnberg, Furth und Schwaig b.
Nurnberg dargestellt.

Tabelle 4: Kartierte Wohngebaude und Einwohner (EW) im Indexbereich Lpen Uber 55 dB(A)

Nurnberg Firth Schwaig b. Nirnberg Gesamt
Lpen
Gebaude EW Gebaude EW Gebaude EW Gebaude EW
> 55-60 dB(A) 1.122 3.650 1.290 5.006 492 1.596 2.904 10.252
> 60-65 dB(A) 171 636 265 1.157 - - 436 1.793
> 65-70 dB(A) 37 122 - - - - 37 122
> 70 dB(A) 2 - - - - 2

Quelle: Bayerisches Landesamt fir Umwelt [29]

Abbildung 13 zeigt eine Ubersicht der kartierten Wohngebaude in den einzelnen Isophonen-Bandern
des Nacht-Larmindex Lnignt. In der Anlage 5 sind Detailkarten, aufgeteilt in West, Mitte und Ost bei-
gefligt, denen die kartierten Wohngebaude einzeln entnommen werden kénnen.

Abbildung 13: Kartierte Wohngeb&ude im Indexbereich Lign: Uber 50 dB(A)

3 §
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lohngebdude -LNight Furth-Ronhof i
> 50 - 55 dB(A) \ — | £15 |
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> 60 dB(A)

Flirth™" "%

Schwaig

Quelle: Bayerisches Landesamt fur Umwelt - © Bayerische Vermessungsverwaltung 2017 (DOK 1 / 10 000) [29]

Tabelle 5 zeigt die Anzahl kartierter Wohngeb&ude sowie die nach VBEB [19] aufsummierten Ein-
wohnerzahlen in den kartierten Gemeinden Nurnberg, Firth und Schwaig b. Nirnberg.

Tabelle 5: Kartierte Wohngebaude und Einwohner (EW) im Indexbereich Lyign: Uber 50 dB(A)

Nurnberg Furth Schwaig b. Nurnberg Gesamt
L Night
Gebaude EW Gebaude EW Gebaude EW Gebaude EW
> 50 —55 dB(A) 388 1.247 748 2.907 - - 1.136 4.154
> 55— 60 dB(A) 62 223 3 25 - - 65 248
> 60 — 65 dB(A) 4 22 - - - - 4 22

Quelle: Bayerisches Landesamt fir Umwelt [29]
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4.1.3  Anzahl der Anwohner im (larm)kartierten Bereich

Die Tabellen 6 und 7 zeigen die nach der 34. BImSchV [3] geforderten Angaben Uber die geschatzte
Zahl der Menschen, die innerhalb der definierten 5-dB-Isophonen-Bénder wohnen. Diese Abschét-
zung erfolgte nach der ,Vorlaufigen Berechnungsmethode zur Ermittlung der Belastetenzahlen
durch Umgebungslarm® (VBEB [19]).

Tabelle 6: Von Indizes Loen belastete Einwohner* nach VBEB [19]

; > 55 bis > 60 bis > 65 bis > 70 bis
el CEmEnEE 60dB(A) | 65dB(A) | 70dB(A) | 75dB(A) | ~ P 9B
09563000 | Fiirth 5.000 1.200 0 0
09564000 | Niirnberg 3.600 600 100 0
09574156 | Schwaig b. Nirnberg 1.600 0 0 0
Quelle: Bayerisches Landesamt fir Umwelt [29]
Tabelle 7: Von Indizes Lnignt belastete Einwohner* nach VBEB [19]
; > 50 bis > 55 bis > 60 bis > 65 bis
e CRmEnEe 55dB(A) | 60dB(A) | 65dB(A) | 70dB(A) | ~ /O 94BA)
09563000 | Fiirth 2.900 0 0 0
09564000 | Niirnberg 1.200 200 0 0

Quelle: Bayerisches Landesamt fir Umwelt [29]

* Rundung gemafl § 4 Abs. 5 der 34. BImSchV [3]: ,Die Zahl der in ihren Wohnungen durch Umgebungslarm belasteten
Menschen (Abs. 4 Satz 1 Nr. 3) ist separat fir jede Larmart anzugeben. Die Zahlenangaben sind auf die nachste Hunder-
terstelle auf- oder abzurunden.®

In der Tabelle 8 ist je Gemeinde die Anzahl der Schulgebaude aufgelistet, die sich im Indexbereich
Loen grof3er 55 dB(A) befinden. Krankenh&user liegen nicht in diesem Bereich.

Tabelle 8: Von Pegeln Lpen betroffene Schulgebdude nach VBEB [19]

GKZ Gemeinde >55dB(A) | >65dB(A) | >75dB(A)
09563000 | Furth 6 0 0
09564000 | Nirnberg 4 0 0

Quelle: Bayerisches Landesamt fir Umwelt [29]

4.1.4  Konfliktgebiete

Als Konfliktgebiete bzw. Gebiete mit hohen Betroffenenzahlen zeichnen sich die statistischen Be-
zirke Flrth-Stadeln, Firth-Bislohe, Furth-Sack, Furth-Braunsbach, Nurnberg-Buch, Nirnberg-Moos-
hof, NUrnberg-Ziegelstein und Nurnberg-Buchenbtihl ab. In diesen Gebieten sind Wohngebaude
auch zur Nachtzeit (22:00 bis 06:00 Uhr) von Indizes Lnigh: grof3er 50 dB(A) betroffen. Betrachtet
man zusatzlich den Index Lpen, kommen noch die Bezirke Firth-Flexdorf, Furth-Atzenhof, Firth-
Kronach, Nirnberg-Kraftshof, Nirnberg-Almoshof und der Ortsteil Schwaig-Behringersdorf hinzu.
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4.2 Ergebnis der Larmberechnungen zur Schutzbereichsermittlung nach FluLarmG

Der Larmschutzbereich nach der Ersten Verordnung zur Durchfiihrung des Gesetzes zum Schutz
gegen Fluglarm (1. FlugLSV [6]) rund um den Grol3flughafen Nurnberg wurde im Jahr 2014 festge-
legt. Durch Erlass der Verordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereiches fur den Verkehrs-
flughafen Nurnberg (Fluglarmschutzverordnung Nurnberg - FluLarmV N) vom 09.09.2014 [9] erhielt
er rechtliche Wirksamkeit.

Die Abbildung 14 zeigt eine Ubersicht der beiden Tag-Schutzzonen und der Nacht-Schutzzone ge-
maf FluLarmG [5] mit farblicher Darstellung der betroffenen Gebéude in den einzelnen Schutzzo-

nen. Die Detailkarten zum Larmschutzbereich des Flughafens Nurnberg kbnnen der Anlage 2 ent-

nommen werden.

Abbildung 14: Larmschutzbereich fir den Flughafen Nirnberg

FLirI'\ : Schwaig

Quelle: Bayerisches Landesamt fir Umwelt - © Bayerische Vermessungsverwaltung 2017 (DOK 1/ 10 000) [29]

Tabelle 9 zeigt die laut Auswertung des Bayerischen Landesamtes fur Umwelt ermittelten Anzahlen
an Wohngebéauden und Einwohnern in den drei Schutzzonen.

Tabelle 9: Wohngebaude und Einwohner in den Larmschutzzonen geman FluLarmG [5]

Nirnberg Firth Schwaig b. Nirnberg Gesamt
Gebéaude | Einwohner | Geb&aude | Einwohner | Gebaude | Einwohner | Geb&aude | Einwohner
Nacht-Schutzzone 264 1.015 1.384 5.492 373 1.210 2.021 7.717
Tag-Schutzzone 1 4 22 - - - - 4 22
Tag-Schutzzone 2 72 322 3 25 75 347

Quelle: Bayerisches Landesamt fur Umwelt [29]

Seit 1997 und damit schon lange vor Inkrafttreten des novellierten Gesetzes zum Schutz gegen
Fluglarm (FluLarmG [5]) im Jahr 2007 und dann noch bis 2009 fuhrte der Flughafen Nirnberg ein
freiwilliges Schallschutzprogramm durch, im Zuge dessen umfangreiche Kostenerstattungen fir
bauliche SchallschutzmalRnahmen (z.B. Schallschutzfenster und -tiren, Schalldammlifter, Fassa-
denddmmung) erfolgten. Insgesamt wurden 4,98 Millionen Euro zugesagt, wovon 3,54 Millionen
Euro tatséchlich abgerufen und somit ausbezahlt wurden. Zusagen wurden fir insgesamt 539 An-
trdge aus der Stadt Firth, 920 Antrage aus der Stadt Nurnberg und 20 Antrdge aus der Gemeinde
Schwaig b. Nurnberg erteilt.
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Seit Festsetzung des Larmschutzbereiches gemalR FluLarmG [5] im Oktober 2014 wurden beim
Luftamt Nordbayern insgesamt 37 Antrage auf Kostenerstattung (Stand: 18.03.2020) gestellt.

4.3 Vergleich der unterschiedlichen Berechnungsverfahren

Die frihere Berechnungsvorschrift AzB (Anleitung zur Berechnung von Larmschutzbereichen)
wurde im Zuge der Novellierung des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm [5] weiter fortgeschrie-
ben und verbessert. Diese bildet auch die Grundlage fir die ,vorlaufige Berechnungsmethode fir
den Umgebungslarm an Flugplatzen® (VBUF) [18].

Die Berechnung des Larmschutzbereiches mit der AzB-08 [11] beriicksichtigt insbesondere die
akustischen und flugbetrieblichen Daten der Luftfahrzeuge, die Zahl der Flugbewegungen in den
sechs verkehrsreichsten Monaten des Prognosejahres, die Topografie sowie die Verlaufe der Ab-
und Anflugstrecken und der Platzrunden. Weiterhin flieRen die Flugstrecken der Hubschrauber, die
Verlaufe der Rollwege am Boden und der Betrieb der sog. Hilfsgasturbinen (APU) der Flugzeuge
am Boden vor dem Start und nach der Landung in die Berechnung ein.

Die Larmschutzbereiche werden gemafl AzB-08 [11] mit dem sog. Segmentierungsverfahren be-
rechnet, welches auf einer geeigneten Zerlegung der dreidimensionalen Flugbahn des Luftfahrzeugs
in lineare Segmente basiert. Das Luftfahrzeug tragt von jedem dieser Segmente mit einem Beitrag
zur Schallexposition an einem Immissionsort bei. Der aquivalente Dauerschallpegel sowie das Hau-
figkeits-Maximalpegelkriterium an einem Immissionsort werden dann ermittelt, indem die Beitrage
aller im Datenerfassungssystem angegebenen Flugbewegungen berechnet werden.

Abbildung 15: Prinzip der Segmentierung

— Flugstrecke nach DES

segmentierter Kreisbogen
nach AzB

Gesamtexposition E =X E, Immissionsort P

Quelle: Anleitung zur Berechnung von Larmschutzbereichen AzB [11]

Bei dem Berechnungsverfahren (VBUF) [18] wird ein sog. ,Lotverfahren verwendet, d.h. fur die
Berechnung des aquivalenten Dauerschallpegels Leq liegt die Modellvorstellung zugrunde, dass der
hdchste Schallpegel L und die Gerduschdauer t nur von den fur das jeweilige Flugzeug charakteris-
tischen flug- und schalltechnischen Daten sowie von der Entfernung s, dem Hohenwinkel a und der
Bogenlange o abhangen.
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Abbildung 16: a) Draufsicht auf die Bezugsebene, b) Schnitt P-U

Start-/Landebahn el
P =

Quelle: ,Vorlaufige Berechnungsmethode fur den Umgebungslarm an Flugplatzen® (VBUF) [18]

Im Nahbereich des Flugplatzes ist der Einfluss des in der AzB-08 [11] neu eingefiihrten Segmentie-
rungsverfahrens eher gering. Erst im Fernbereich des Flugplatzes zeigen sich groRere Unterschiede
zwischen dem sog. ,Lotverfahren® der VBUF [18] und dem Segmentierungsverfahren der AzB-08
[11], da An- und Abflugrouten Kurven aufweisen und aufgrund der Flughohe insgesamt niedrigere
Einzelschallereignisse am Boden registriert werden. Das ,Lotverfahren“ unterschatzt namlich die
Larmsituation im Kurveninneren und Uberschatzt die Larmsituation im Kurvenauf3eren. Aul3erdem
werden nach der VBUF [18] nur Einzelschallereignisse tiber 50 dB(A) fur die Ermittlung des Dauer-
schallpegels berlicksichtigt, wahrend bei der AzB-08 [11] alle Fluglarmbeitrage der einzelnen Stre-
ckensegmente in einem Umkreis von mindestens 25 Kilometer um den Flugplatzbezugspunkt be-
ricksichtigt werden.

Ein weiterer Unterschied zwischen den beiden Berechnungsmethoden ist, dass in der AzB-08 [11]
zudem topografische Verhdltnisse in Form der jeweiligen Gelandehohe, d.h. der unterschiedliche
Abstand von Schallquelle (Luftfahrzeug) und Immissionsort, beriicksichtigt werden. Bei der Berech-
nung der Schallimmissionen wird hierzu ein digitales Gelandemodell verwendet, bei dem jedem Im-
missionsort ohne Betrachtung von Abschirmungen (z.B. durch Berge) eine Hohenkoordinate zuge-
ordnet wird.

Des Weiteren berticksichtigt die AzB-08 [11] die zeitlich variierende Nutzung einzelner Bahnrichtun-
gen (bedingt durch Windrichtung und mdgliche Flugbetriebsbeschrankungen) innerhalb eines Jah-
res durch Zuschlage auf den ermittelten dquivalenten Dauerschallpegel und das Haufigkeits-Maxi-
malpegelkriterium. Die Larmkonturen fir ein Prognosejahr werden ermittelt durch Zugrundelegung
des langjahrigen Mittels der Bahnnutzungsverteilung und eines Pegelzuschlags fir die Streuung der
Nutzungsanteile der jeweiligen Betriebsrichtungen (Sigma-Regelung) lber einen Zeitraum von 10
Jahren.

Da nur die AzB-08 [11] Bodenlarm bertcksichtigt, konnen im Nahbereich rechenverfahrensbedingte
Unterschiede in der ausgewiesenen Larmsituation auftreten.
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Zusammenfassend lassen sich die Unterschiede zwischen der Larmkartierung 2015 nach VBUF [18]
und den ermittelten Larmschutzzonen nach AzB-08 [11] wie folgt erklaren:

» Unterschied bei den Flugbewegungszahlen, da fir die Berechnung des Larmschutzberei-
ches eine Zunahme der Flugbewegungen bis 2020 prognostiziert wurde,

» Unterschied bei den Beurteilungszeiten des Lpen (gewichteter 24-Stunden-Mittelwert) und
des Laeq1ag (16-Stunden-Mittelwert),

Unterschied bei den KenngréfRen zur Ermittlung der nachtlichen Fluglarmbelastung und

Y

» Unterschied bei den Berechnungsverfahren (u.a. unterschiedliche Berlcksichtigung von
Bodenlarm).
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5. Fruhzeitige Offentlichkeitsbeteiligung

51 Beteiligungsform, Zeitraum und Bekanntmachung

Gemal Artikel 8 Abs. 7 der Richtlinie 2002/49/EG [1] in Verbindung mit 8 47d Abs. 3 Satz 2 BImSchG
[2] erhalt die Offentlichkeit rechtzeitig und effektiv die Moglichkeit, an der Ausarbeitung der Larmak-
tionsplane mitzuwirken. Um dieser Vorgabe Rechnung zu tragen, erhalten betroffene Blrger die
Gelegenheit, in einem zweistufigen Verfahren, gemaf der Empfehlung der Bund/Lander-Arbeitsge-
meinschaft Immissionsschutz (LAI), einen Beitrag zur Erstellung des Larmaktionsplans fur den Flug-
hafen Nirnberg zu leisten.

Wahrend einer friihzeitigen Offentlichkeitsbeteiligung im Zeitraum vom 01.04. bis 30.04.2019 konn-
ten Birger in einem Fragebogen (Webformular) zielgerichtete Fragen zum Umgebungslarm beant-
worten. Fiur die Fragenbeantwortung war ein Zeitaufwand von flnf bis zehn Minuten erforderlich. Fur
die Beteiligung wurden insgesamt 19 Fragen, davon 18 geschlossene Multiple-Choice-Fragen und
eine offene Frage, zu folgenden Themenschwerpunkten gestellt: Belastigungswirkung des Flugha-
fens, Larmkartierung und Umgebungslarmrichtlinie, passive SchallschutzmalRnahmen, Vorschlage
zu larmmindernden MaRRnahmen und Beurteilung wichtiger Akteure. Der komplette Fragebogen ist
als Anlage 6 beigefugt.

Bekannt gegeben wurde diese friihzeitige Offentlichkeitsbeteiligung auf der Internetstartseite der
Regierung von Mittelfranken unter www.regierung.mittelfranken.bayern.de, erstmals am 15.03.2019
und erneut am 01.04.2019 als das Beteiligungsverfahren startete. Des Weiteren wurde am
01.04.2019 eine Pressemitteilung herausgegeben (siehe Anlage 7) und auch die kartierten Gemein-
den — also die Stadte Fiurth und Nirnberg sowie die Gemeinde Schwaig b. Nirnberg — wiesen auf
ihren Internetseiten auf die Offentlichkeitsbeteiligung hin. Ferner wurde in der 97. Sitzung der Flug-
larmkommission Nirnberg am 19.03.2019 tber die Offentlichkeitsbeteiligung informiert.

5.2 Auswertung der Fragebégen

5.2.1  Hinweise zur Auswertung

Es soll zu Beginn daran erinnert werden, dass es sich bei dieser 30-tdgigen Online-Beteiligung um
eine nicht reprasentative Befragung gehandelt hat. An ihr konnte jeder Biirger mit Interesse an der
Thematik teilnehmen — es gab z.B. kein spezielles Auswahlverfahren, um eine moglichst représen-
tative Stichprobe zu erlangen. Insofern sind auch die Ergebnisse der Auswertung nicht reprasentativ,
sondern spiegeln die Beurteilungen, Angaben und den Wissensstand der Teilnehmer wider. Die
Antworten wurden statistisch ausgewertet — die Ergebnisdiagramme sind als Anlagen beigefugt. Alle
Ergebnisse werden dort getrennt nach den in 8 4 Abs. 4 Nr. 1 der 34. BImSchV [3] definierten Iso-
phonen-Bandern aufgeflihrt. Davon ausgenommen sind die Fragen 3, 4 und 14, auf deren Auswer-
tung an anderer Stelle eingegangen wird.

Bei der Frage 14 (siehe Abschnitt 5.2.2.7, Seite 36 ff.) spielt im Ubrigen die erwahnte Nicht-Repra-
sentanz der Befragung keine Rolle, da hier die Befragungsteilnehmer nach aus ihrer Sicht konkre-
ten, zielfihrenden Larmminderungsmafinahmen gefragt wurden. Die dortigen, umfangreichen Text-
antworten fanden aufgrund ihrer Bedeutung fur diesen Larmaktionsplan besonderes Interesse und
wurden deshalb aufwendig aufbereitet.
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5.2.2  Ergebnisse der Auswertung

5.2.2.1 Ergebnisse zur Beteiligung an der Befragung

An der Offentlichkeitsbeteiligung haben insgesamt 797 Birger teilgenommen. Von diesen haben
791 (99 Prozent) ihnren Wohnsitz im Regierungsbezirk Mittelfranken. Die Teilnehmer mit Wohnsitz in
Mittelfranken sind verteilt auf die vier Kreisfreien Stadte Erlangen, Firth, Nirnberg und Schwabach
sowie die funf Landkreise Erlangen-Hochstadt, Firth, Neustadt a.d.Aisch-Bad Windsheim, Nurnber-
ger Land und Roth.

352 Teilnehmer (44 Prozent) haben ihren Wohnsitz in der Stadt Nirnberg, 217 Teilnehmer (27 Pro-
zent) in der Stadt Furth und 38 Teilnehmer (5 Prozent) in der Gemeinde Schwaig b. Nirnberg (siehe
Abbildung 17). Die verbleibenden 190 Teilnehmer (24 Prozent) verteilen sich auf die in Abbildung
18 (siehe Seite 31) dargestellten, weiteren Wohnorte. Die Wohnadresse von 192 Teilnehmern
(24 Prozent) liegt innerhalb und von 605 Teilnehmern (76 Prozent) aul3erhalb des kartierten Berei-
ches.

Im Rahmen der statistischen Auswertung wurden nur die Umfrageergebnisse von Teilnehmern be-
ricksichtigt, deren Wohnadresse im tatsachlichen Einflussbereich des Flughafens Nurnberg liegt.
Demzufolge reduziert sich die Teilnehmerzahl von 797 auf 795 Blrger. Die generierten Ergebnisse
zweier Teilnehmer aus Oberbayern bzw. Unterfranken finden aus vorgenanntem Grund keine Be-
ricksichtigung.

Abbildung 17: Anzahl der Teilnehmer aus den teilweise kartierten Orten Furth, Nirnberg und
Schwaig b. Nurnberg

Schwaig b.
Nurnberg F 38

Quelle: Erhebung zur Larmaktionsplanung fir den GrofR3flughafen Nirnberg, April 2019
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Abbildung 18: Anzahl der Teilnehmer aus nicht kartierten Orten

Baiersdorf/lgelsbach
Buckenhof
Cadolzburg
Eching®)
Eckental
Erlangen
Hagenbiichach
Hemhofen
Henfenfeld
Heroldsberg
Hersbruck
Herzogenaurach
Langenzenn
Lauf a.d Pegnitz
Lauterhofen
Leinburg
Lindelburg
Markt Erlbach
Marloffstein
Mohrendorf
Mombris®)
Neumarkt
Oberasbach
Obemichelbach
Offenhausen
Puschendorf
Roftal
Réthenbach a.d. Pegnitz
Ruckersdorf
Schwabach
Spardorf
Tuchenbach
Veitsbronn
Wendelstein
Zimdorf

*) Teilnehmer, deren Wohnadresse aulerhalb des tatsachlichen Einflussbereiches
des Flughafens Niirnberg liegt

Quelle: Erhebung zur Larmaktionsplanung fur den GrofR3flughafen Nirnberg, April 2019

5.2.2.2 Zwei allgemeine Fragen zum Flughafen Nirnberg

Wie beurteilen Sie ganz allgemein die Lage des Flughafens zur umgebenden Wohnbebau-
ung? (Frage 1)

Eine Mehrheit von fast drei Viertel der Teilnehmer (583 von 795) gab das Urteil ,unglnstig* ab.

Wie oft nutzen Sie den Flughafen Nirnberg? (Frage 2)

Weniger als 10 Prozent der Teilnehmer (71 von 795) gaben an, den Flughafen Nurnberg ,haufig*
zu nutzen. Fast ein Viertel der Teilnehmer (193 von 795) flhrte an, den Flughafen Nurnberg ,nie“
Zu nutzen.
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5.2.2.3 Zwei Fragen zur Lage der Wohnadresse in Relation zum larmkartierten Bereich

In welchem Intervall liegt der Tag-Abend-Nacht-Larmindex Lpen (Frage 3) und der Nachtlarm-
index Lnight (Frage 4), von dem Sie gemal den Larmkartierungsergebnissen an Ihrer Wohna-
dresse betroffen sind?

In den Abbildungen 19 und 20 (siehe Seite 33) wird dargestellt, wie viele Wohnadressen inner- bzw.
aullerhalb des jeweils kartierten Bereiches der beiden Larmindizes Lpen und Ligne liegen. Bei den
Wohnadressen innerhalb des kartierten Bereiches wird weiterhin nach der Anzahl innerhalb der ein-
zelnen Isophonen-Bander differenziert. Es zeigt sich, dass hauptséchlich Biirger an der Offentlich-
keitsbeteiligung teilgenommen haben, deren Wohnadresse hinsichtlich des Lnigne- und des Lpen-In-
dex aul3erhalb des kartierten Bereiches liegt.

Im Zusammenhang mit den Fragen 3 und 4 soll der folgende Hinweis gegeben werden: Es war bei
beiden Fragen der ausdriickliche Wunsch der Fragebogen-Ersteller, dass die Teilnehmer jeweils
den Internetlink zu den Larmkartierungsergebnissen® nutzen. Zum einen sollten sie die Ausdehnung
des kartierten Bereiches Uberhaupt kennenlernen und zum anderen ihre Wohnadresse in diese Kar-
tierung einordnen (auf3erhalb oder innerhalb der Kartierung und wenn innerhalb, in welchem Isopho-
nen-Band). Mit diesem Wunsch war allerdings schon vorab absehbar, dass hier auch fehlerhafte
Angaben auftauchen wirden. Wegen der Wichtigkeit dieser Antworten — gerade auch fir die Detail-
Auswertung der anderen Fragen, aber auch fir den Larmaktionsplan generell — wurden alle Riick-
meldungen u. a. auf Richtigkeit oder Plausibilitat geprift und bei Bedarf korrigiert.

Aufgrund von telefonisch und per E-Mail eingegangen Biirgeranfragen wahrend der Offentlichkeits-
beteiligung wird an dieser Stelle darauf hingewiesen, dass an Standorten, an denen im Larmbelas-
tungskataster Bayern (LBK Bayern)® keine Werte angegeben sind, natiirlich trotzdem eine Larmbe-
lastigung existieren kann. Die dort errechneten Werte von Lpen bzw. Lnignt, Verursacht durch den
Flugverkehr, liegen jedoch unterhalb der Pegel, fur die Larmkartierungen darzustellen sind. Diese
klare Abgrenzung zwischen larmkartiertem und nichtlarmkartiertem Bereich ergibt sich also letztlich
aus der Systematik der Umgebungslarmrichtlinie (RL 2002/49/EG) [1].

8 In der Internetanwendung zum LBK Bayern sind die Ergebnisse der vom LfU durchgefiihrten Larmkartie-
rung fur den Flughafen Nirnberg kostenlos unter www.umweltatlas.bayern.de/mapapps/resources/apps/
Ifu laerm_ftz/index.html?lang=de abrufbar. Frei wahlbare Ausschnitte der Larmkarten kénnen betrachtet
und auch ausgedruckt werden. Weitere Einzelheiten zur Bedienung der Webanwendung kénnen unter der
dazugehdrigen Hilfe abgerufen werden.

9 Das LfU hat fur eine einheitliche und wirtschaftliche Datenhaltung und -bereitstellung ein LBK Bayern auf-
gebaut. In dieser Datenbank werden alle fur die Kartierung erforderlichen Eingangsdaten und alle Kartie-
rungsergebnisse gespeichert.
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Abbildung 19: Lage der Wohnadressen der Teilnehmer in den Isophonen-Bandern des Tag-

Abend-Nacht-Larmindex Lpen

In welchem Intervalllliegt der Tag-Abend-Nacht-Ldrmindex Lpgy,
von dem Sie gemé&R den Larmkartierungsergebnissenan lhrer
Wohnadresse betroffen sind?

olLDEN =70 dB(A) mLDEN =65 dB(A) u. =70 dB(A) mLDEN =60 dB(A) u. =65 dB(A)
(n=0 Teilnehmer) (n=0 Teilnehmer) (n=31 Teilnehmer)

OLDEN =55 dB{A) u. =60 dB(A) DAulerhalb der Kartierung
(n=163 Teilnehmer) (n=601 Teilnehmer)

Quelle: Erhebung zur Larmaktionsplanung fir den GroRflughafen Nirnberg (Frage 3), April 2019

Abbildung 20: Lage der Wohnadressen der Teilnehmer in den Isophonen-Bandern des Nacht-

Larmindex Lignt
Quelle: Erhebung zur Larmaktionsplanung fur den GroRflughafen Nirnberg (Frage 4), April 2019

In welchem Intervall liegt der Nachtlarmindex Ly;gne
von dem Sie gemaR den Larmkartierungsergebnissenan lhrer
Wohnadresse betroffen sind?

ELNight =60 dB(A) OLNight =55 dB(A) u. =60 dB{A)  ELNight =50 dB(A) u. =55 dB(A)
(n=0 Teilnehmer) (n=T Teilnehmer) (n=66 Teilnehmer)
DAuBerhalb der Kartienung mKeine Angabe
(n=722 Teinehmer) (n=0 Teilnehmer)
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5.2.2.4 Vier Fragen zur Belastigung durch Flugbetrieb

Inwiefern fiihlen Sie sich an Ihrer Wohnadresse von Larm durch Flugbetrieb am Flughafen
Nurnberg belastigt? (Frage 5)

53 Prozent der Teilnehmer empfinden den Larm als ,stark” und 35 Prozent der Teilnehmer als ,mit-
tel“ belastigend. Der Anteil der Teilnehmer, die sich ,gering“ bzw. ,gar nicht® belastigt fuhlen, liegt
jeweils bei 6 Prozent. Die Abbildung 21 zeigt diese Ergebnisse als Tortendiagramm.

Abbildung 21: Belastigungsempfinden der Teilnehmer beziglich Larm durch Flugbetrieb am
Flughafen Nurnberg an deren Wohnadresse

Inwiefern fiihlen Sie sich an lhrer Wohnadresse von Larm
durch Flugbetrieb am Flughafen Nurnberg belastigt?

gar nicht gering mmittel m stark
(n=48 Teilnehmer) (n=50 Teilnehmer) (n=275 Teilnehmer) (n=422 Teilnehmer)

Quelle: Erhebung zur Larmaktionsplanung fiur den GrofR3flughafen Nirnberg (Frage 5), April 2019

Zu welchen Zeiten flhlen Sie sich an Ihrer Wohnadresse von Larm durch Flugbetrieb am
Flughafen belastigt? (Frage 6)

Die Richtlinie 2002/49/EG [1] unterteilt fr die Beurteilung von Umgebungslarm in die folgenden drei
Zeitraume: Tag, Abend und Nacht. Deshalb wurden die Teilnehmer auch zu der belastigenden Wir-
kung bezogen auf genau diese Zeitraume befragt. Ein Ergebnis ist, dass 16 Prozent der Teilnehmer
sich in allen ZeitrAumen belé&stigt fuhlen. Insgesamt wird von den Teilnehmern in allen Isophonen-
Bereichen der Zeitraum ,Nacht* (22:00 bis 06:00 Uhr) am h&ufigsten als belastigend genannt. Da-
gegen wird der Zeitraum ,Tag“ (06:00 bis 18:00 Uhr) am wenigsten als belastigend empfunden.
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Von welchen Larmereignissen geht an lhrer Wohnadresse die Beldstigung durch Flugbetrieb
am Flughafen NUrnberg maRgeblich aus? (Frage 7)

Hier lassen sich folgende Aussagen treffen:

» Starts und Landungen werden am haufigsten genannt; dabei die Starts noch etwas
haufiger als die Landungen.

» Triebwerksprobelaufe werden mit deutlichem Abstand an dritter Stelle genannt.
» Der Verkehr am Boden spielt nahezu keine Rolle.

Von welcher Kategorie von Luftfahrzeugen flhlen Sie sich am meisten belastigt? (Frage 8)

Unabhéngig von der vorgenommenen Differenzierung nach Pegelbereichen hat sich fast immer die
gleiche Reihenfolge beziglich der als belastigend empfundenen Luftfahrzeugkategorien ergeben.
Am haufigsten mit rund 74 Prozent wird die ,Verkehrsluftfahrt (Linien-, Touristik- und Frachtflug-
zeuge)“ genannt. Die anderen Luftfahrzeugkategorien ,Militarluftfahrt®, ,Allgemeine Luftfahrt* (Ge-
schéftsreisejets, Kleinflugzeuge) und ,,Hubschrauber sind nahezu vernachlassigbar.

5.2.2.5 Drei Fragen zur Richtlinie, zur Larmkartierung und zu Larmaktionspléanen

Kennen Sie die Inhalte der Umgebungslarmrichtlinie (RL 2002/49/EG)? (Frage 9)

Den meisten Teilnehmern sind die Inhalte der Richtlinie 2002/49/EG [1] nicht bekannt. Uber die
Halfte besitzt keine umfassende Kenntnis und 33 Prozent kennen sie nur ,zum Teil“. Es zeigt sich,
dass der Anteil der Teilnehmer, die Kenntnis Uber die Richtlinie besitzen, mit zunehmender Larm-
belastung grundsatzlich steigt (fir Loen grofRer 60 dB(A) kennen z.B. bereits 26 Prozent der Teilneh-
mer die Richtlinie).

Erachten Sie die Informationen aus der Larmkartierung als hilfreich? (Frage 10)

Die Teilnehmer, deren Wohnort innerhalb des kartierten Bereiches liegt, erachten die Informationen
aus der Larmkartierung deutlich haufiger als hilfreich, als Teilnehmer, die au3erhalb des kartierten
Bereiches wohnen. Von den Teilnehmern, deren Wohnort nur knapp innerhalb bzw. vollstandig au-
Rerhalb der Kartierung liegt, beurteilen jeweils 11 Prozent die Informationen als niitzlich.

Stellen die Larmaktionspléane gemal § 47d BImSchG lhrer Meinung nach ein wichtiges Pla-
nungsinstrument dar? (Frage 11)

18 Prozent der Teilnehmer betrachten die Larmaktionsplane als ein wichtiges Planungsinstrument.
Der gleiche Anteil ist gegenteiliger Meinung. Der Anteil der Positiveinschatzung nimmt zu, je star-
ker die Larmbelastung an der jeweiligen Wohnadresse ist.
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5.2.2.6 Zwei Fragen zu passiven SchallschutzmalRnhahmen

Wurden fur von lhnen bewohnte Raume auf Grundlage des freiwilligen Schallschutzpro-
gramms des Flughafens Niurnberg (1997-2009) oder des Gesetzes zum Schutz gegen Flug-
larm (seit 2014) Kosten fur passive Schallschutzmalinahmen erstattet? (Frage 12)

Falls ja, welche passiven SchallschutzmaflRnahmen wurden in von lhnen bewohnten Raumen
mittels der Kostenerstattungen umgesetzt? (Frage 13)

Auf die Frage 12 antworteten 5 Prozent der Teilnehmer mit ,ja“. 69 Prozent der Teilnehmer antwor-
teten mit ,nein“; haben also keine oder noch keine Erstattung von Aufwendungen fur bauliche Schall-
schutzmalinahmen erhalten. Letzteres ist nicht Uberraschend, da viele der Teilnehmer wegen des
Wohnsitzes deutlich au3erhalb der damaligen und heutigen Kartierung auch gar keinen Anspruch
darauf hatten oder haben.

Bei den umgesetzten MaRnhahmen wurden Uberwiegend Schallschutzfenster und Schalldammltfter
genannt.

5.2.2.7 Frage zu larmmindernden MalRnahmen (vier Textfelder)

Welche larmmindernden MalBhahmen/Veranderungen halten Sie fur zielfihrend, damit an Ih-
rer Wohnadresse der Larm durch Flugbetrieb am Flughafen NuUrnberg verringert wird?
(Frage 14)

Die Frage 14 wurde primar als zusatzlicher Ideengeber fir die in Kapitel 6 (siehe Seite 40 ff.) zu
formulierenden Larmminderungsmafnahmen in den Fragenbogen aufgenommen. Bei dieser Frage
kann grundsatzlich festgestellt werden, dass nahezu immer mehrere MaBnahmen von den Blrgern
als zielfihrend angegeben wurden. Ein Grofteil der Teilnehmer erachtet eine Kombination von ver-
schiedenen MaRRnahmen als sinnvoll, um den Larm durch Flugbetrieb am Flughafen Nirnberg an
ihrer Wohnadresse dauerhaft zu reduzieren.

Um den Teilnehmern die Antwortfindung bei dieser einzigen Frage ohne Auswahlantworten (Frei-
textfelder) zu erleichtern bzw. um die ggf. zu erwartenden ausfiihrlichen Vorschlage sortiert ange-
boten zu bekommen, wurden die nachfolgenden vier Kategorien vorgegeben:

» Malnahmen A — Veranderung an den Luftfahrzeugen

» Malnahmen B — Veranderungen an den Flugwegen

» Malnahmen C — Veranderungen am Verkehrsumfang

» Malnahmen D — Veranderungen am Schallschutz an Wohngebauden

Da zahlreiche Teilnehmer ihre Antworten jedoch nicht immer in die eigentlich dafir vorgesehene
Kategorie eintrugen, war der Auswerteaufwand hoher als erwartet. Im Verlaufe der Auswertung
wurde auRerdem flir Antworten, die nicht eindeutig den vorgegebenen vier Kategorien zugeordnet
werden konnten, eine weitere (Auffang-)Kategorie ,MalRhahmen E — Sonstige Veranderungen® ge-
bildet.

Die Ergebnisse, die im Folgenden diskutiert werden, sind in der Tabelle in Anlage 19 dargestellt.
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MaRBnahmen A — Verdnderungen an den Luftfahrzeugen:

Am zweithaufigsten wurde der Wunsch nach Veranderungen an den Luftfahrzeugen (108 Nennun-
gen innerhalb und 233 Nennungen aulRerhalb des kartierten Bereiches) geaul3ert (sieche Abbildung
22, Seite 38). Die Schallminderungen sollten durch den Einsatz von leiseren Flugzeugen, eine Ein-
schrankung der Luftfahrzeugkategorien und eine Aktualisierung der Bonusliste erreicht werden.

MaRnahmen B — Veranderungen an den Flugwegen:

Als dritthaufigste MalRnahme wurden mit 81 Nennungen innerhalb und 228 Nennungen aufRerhalb
des kartierten Bereiches Veranderungen an den Flugwegen angefiihrt (siehe Abbildung 22, Seite
38). Je nach Lage des Wohnhauses wurden folgende konkrete MaRnahmenvorschlage zur Redu-
zierung der Larmbelastung vorgebracht: Verschiebung der Flugrouten, Einschrankung der Betriebs-
richtung, Einhaltung der aktuellen Flugrouten und steilere/flachere Flugwege. Eine detaillierte Uber-
sicht Giber die Anzahl der Nennungen ist der Anlage 19 zu entnehmen.

MalRnahmen C — Veranderungen am Verkehrsumfang:

Mit deutlichem Abstand (zu anderen MafRnahmen) wurden von den Teilnehmern (169 Nennungen
innerhalb und 524 Nennungen auf3erhalb des kartieren Bereiches) Veranderungen am Verkehrsum-
fang als zielfihrende MalRBnahme zur Larmminderung benannt (siehe Abbildung 22, Seite 38). Ein
Nachtflugverbot fallt mit 123 Nennungen innerhalb und 384 Nennungen aul3erhalb des kartierten
Bereiches, gefolgt von einer Reduzierung des Flugverkehrs allgemein und der Nachtflige, am
starksten ins Gewicht.

MaRnahmen D — Verdnderungen am Schallschutz an Wohngebauden:

Ein relativ geringer Anteil der Teilnehmer erachtet Veranderungen am Schallschutz an Wohngebau-
den als zielfihrend. 56 Teilnehmer mit Wohnadresse innerhalb und 78 Teilnehmer mit Wohnadresse
auRRerhalb des kartierten Bereiches wiinschen sich passive Schallschutzmalinahmen bei der Larm-
vorsorge (siehe Abbildung 22, Seite 38). Eine Verbesserung der Larmsituation kénnte bei den Vor-
genannten durch die DaAmmung von Wéanden, Dachern und/oder Rollladenkasten in Verbindung mit
der Installation von schallgedammten Liuftungsgeraten erreicht werden.

MaRnahmen E — Sonstige Verdnderungen:

Gut ein Achtel der Antworten konnte nicht in die vier vorgegebenen Kategorien eingeordnet werden.
Diese wurden wie eingangs erlautert unter ,Sonstige Veranderungen“ behandelt. Die MaRnahmen,
durch welche Larmminderungen erreicht werden kdnnten, werden nachfolgend stichpunktartig auf-
gelistet: kein Militar, kein langes Laufenlassen der Triebwerke am Boden, Verbot/Verminderung der
Kurzstrecken, Versteuerung/Besteuerung von Kerosin, h6here Entgelte, Verlegung des Flughafens
Nurnberg, SchlieBung des Flughafens Nirnberg, weniger/keine Schubumkehr.
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Keine MaRnahmen:

Knapp 20 % der Teilnehmer (134 von 795) aul3erten sich bei dieser Frage gar nicht. Es bleibt offen,
ob diese Teilnehmer tatsachlich keine larmmindernden MalRinahmen bzw. Veranderungen fir ziel-
fuhrend bzw. Gberhaupt fur erforderlich hielten.

Die Antworten zu Frage 14 unterschieden sich, unabhangig vom Isophonen-Bereich der Teilnehmer
mit Wohnadresse innerhalb des kartierten Bereiches nicht oder nur geringfligig. Es konnte somit
keine Tendenz festgestellt werden.

Abbildung 22: Ubersicht zur Anzahl genannter MalRnahmen pro MaRnahmenkategorie

Welche larmmindernden MaBnahmen halten Sie fur zielfuhrend,
damit an lhrer Wohnadresse der Larm durch Flugbetrieb
am Flughafen Nurnberg verringert wird?

(Mehrfachnennungen moglich)
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* keine Differenzierung nach Lpgy und Lyign:

Quelle: Erhebung zur Larmaktionsplanung fur den GroR3flughafen Nirnberg (Frage 14), April 2019

5.2.2.8 Zwei Fragen zur Fluglarm-Information (Flughafen und DFS)

Wie flihlen Sie sich vom Flughafen Nurnberg bezliglich Larm(-schutz) informiert? (Frage 15)

LZAusreichend” informiert fihlen sich 8 Prozent aller Teilnehmer. Eine deutliche Mehrheit von 92 Pro-
zent fuhlt sich ,zu wenig“ oder ,gar nicht” informiert.

Wie fuhlen Sie sich von der Deutschen Flugsicherung (DFS) bezlglich Larm(-schutz) infor-
miert? (Frage 16)

Von der DFS fuhlen sich mit 6 Prozent noch weniger Teilnehmer als vom Flughafen Nurnberg ,aus-
reichend” informiert. Der Anteil derer, die sich ,gar nicht“ informiert fuhlen, liegt bei iber 75 Prozent.

Bei den Fragen 15 und 16 hat die Lage der Wohnadressen der Teilnehmer keinen wesentlichen
Einfluss auf deren Einschatzung.
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5.2.2.9 Zwei Fragen zum Engagement beim Larmschutz (Flughafen und DFS)

Wie beurteilen Sie das Engagement des Flughafens Nurnberg beim Larm(-schutz)? (Frage 17)

Dies wird von weit Uber der Halfte als ,schlecht” beurteilt. Nur ein jeweils einstelliger Prozentsatz
urteilt ,gut* oder ,zufriedenstellend®.

Wie beurteilen Sie das Engagement der Deutschen Flugsicherung (DFS) beim Larm(-schutz)?
(Frage 18)

Die Antworten zum Engagement der DFS fallen vergleichbar mit denen zu Frage 17 aus. Hier fallt
nur auf, dass der Anteil derer, denen keine Beurteilung moglich war, fast doppelt so hoch ist.

5.2.2.10 Frage zur Tatigkeit des Fluglarmschutzbeauftragten

Wie beurteilen Sie die Tatigkeit des Fluglarmschutzbeauftragten? (Frage 19)

Uber die Halfte der Teilnehmer gibt an, diese Tatigkeit nicht beurteilen zu kénnen. Bei den anderen
Teilnehmern wird sie Uberwiegend als ,schlecht” beurteilt. (Hinweis: Informationen zum Fluglarm-
schutzbeauftragen finden sich in Abschnitt 6.3.5.11.4, Seite 83 ff.)
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6. Vorstellung und Planung von MalRBhahmen

6.1 Vorbemerkungen

Es werden potenzielle MaRnahmen zur Minderung des Umgebungslarms durch Luftverkehr vorge-
stellt und diskutiert. Dabei wird jede MalRhahme dahingehend betrachtet, ob sie am Flughafen Nirn-
berg bereits eine Rolle spielte und/oder zukinftig in Frage kommt und wenn ja, welche Wertigkeit
sie dann haben kénnte. Es wird insofern jeweils unterschieden in bereits umgesetzte und/oder per-
spektivische MalRBhahmen.

In der ersten Phase der Offentlichkeitsbeteiligung (siehe Kapitel 5, Seite 29 ff.) wurden die Biirger
in Frage 14 nach zielfuhrenden MalRnahmen zur Larmminderung gefragt. Bei dieser Frage wurde
bzgl. vier grundsatzlicher MaBhahmengruppen differenziert:

» Malnahmen A — Veranderung an den Luftfahrzeugen

» Malnahmen B — Veranderungen an den Flugwegen

» Malnahmen C — Veranderungen am Verkehrsumfang

» MafRnahmen D — Veranderungen am Schallschutz an Wohngebauden

Dieser Gruppenaufteilung wird auch hier gefolgt werden, wobei eine (Auffang-)Gruppe hinzugeflugt
wird, analog zu Kapitel 5:

» Malnahmen E — Sonstige Veranderungen.

6.2 Hinweise/Randbedingungen

6.2.1  Zur Verbindlichkeit/Wertigkeit der Malihahmen

Im Larmaktionsplan sollen auf Basis einer méglichst umfassenden, fachlichen Diskussion besonders
wirksame Larmminderungsmalnahmen (MalRnahmen mit Potential) zur Umsetzung vorgeschlagen
werden. Die Umgebungslarmrichtlinie liefert jedoch keine gesetzliche Grundlage, auf der die vorge-
schlagenen MalRnahmen verbindlich umzusetzen wéren, so dass diese Umsetzung nur im Rahmen
der bestehenden européischen und nationalen Gesetzgebung und sonstiger Rahmenbedingungen
(z.B. Zustandigkeiten, Genehmigungslage und Finanzierung) erfolgen kann.

Ein L&rmaktionsplan fur einen Verkehrsflughafen in Deutschland muss unweigerlich sehr viele Maf3-
nahmen ansprechen, die schon umgesetzt wurden, sich in Umsetzung befinden oder fir die Zukunft
angekindigt sind, denn das Thema Larmminderung wird durch die an jedem Flughafenstandort
agierende Fluglarmkommission seit sehr vielen Jahren in &hnlicher Art und Weise, wie es die Um-
gebungslarmrichtlinie vorgibt, angegangen. Insofern hat dieser Larmaktionsplan fir den Flughafen
Nurnberg erwartungsgemaf auch einen hohen nachrichtlichen Wert.

Daruber hinaus werden neue, bisher in der Fluglarmkommission nicht diskutierte Mal3nahmenvor-
schlage erortert. Fur alle diese MalRnahmenvorschlage wird die Fluglarmkommission Nurnberg als
das zustadndige Fachgremium angesehen, das die jeweils ersten wichtigen Schritte auf dem Weg
zur Umsetzung zu unternehmen hat.
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6.2.2  Die EU-Betriebsbeschrankungsverordnung (Nr. 598/2014)

Es soll hier kurz auf die Verordnung (EU) Nr. 598/2014 des Européaischen Parlaments und des Rates
vom 16. April 2014 Gber Regeln und Verfahren fur larmbedingte Betriebsbeschrankungen auf Flug-
hafen der Union im Rahmen eines ausgewogenen Ansatzes sowie zur Aufhebung der Richtlinie
2002/30/EG [30] als eine wesentliche, zu beachtende Randbedingung hingewiesen werden. Die mit
ihr aufgehobene Richtlinie 2002/30/EG vom 26. M&rz 2002 Uber Regeln und Verfahren fir larmbe-
dingte Betriebsbeschréankungen auf Flughéfen der Gemeinschaft [31] stellte die Vorgéngerregelung
dar. Bereits diese Richtlinie von 2002 und jetzt die Verordnung von 2014 verweisen auf das von der
ICAO erschaffene Verfahrenskonzept ,ausgewogener Ansatz zur Reduzierung von Fluglarm. Die-
ser Ansatz beinhaltet demzufolge vier Hauptelemente und fordert eine sorgfaltige Prifung der ver-
schiedenen Larmminderungsmaoglichkeiten:

» Reduktion des Fluglarms an der Quelle,

» Flachennutzungsplanung und -verwaltung,
» larmmindernde Betriebsverfahren sowie

» Betriebsbeschrankungen.

Dabei werden die Betriebsbeschrankungen als letztes dieser vier Elemente priorisiert, d.h. sie sollen
erst nach Abwagung der anderen Malinahmen zur Anwendung kommen. Einschlagige rechtliche
Pflichten, bestehende Vereinbarungen, geltende Gesetze und etablierte Strategien sollen davon un-
beschadet bleiben. Ziel des ,ausgewogenen Ansatzes® soll es sein, dass an das erkannte Larm-
problem auf die kosteneffizienteste Weise herangegangen wird. Dies ist jedoch nicht rein wirtschaft-
lich gemeint, sondern in Bezug auf die Relation von Zweck und Mittel — also die VerhaltnismaRigkeit.
Die in dieser Verordnung vorgenommenen, grundsatzlichen Erwéagungen sollten auch bei der hier
erfolgten MalBhahmendiskussion beriicksichtigt werden.

6.3 Vorstellung potenzieller Larmminderungsmaflnahmen
6.3.1 Malnahmen A — Veranderungen an den Luftfahrzeugen

6.3.1.1 Verbesserungen an der Schallquelle Flugzeug

Der Wunsch nach leiseren Flugzeugen ist nicht neu, sondern besteht seit sehr vielen Jahren. Neue
Technologien sowohl im Flugzeugbau als auch in der Triebwerksentwicklung haben in der Vergan-
genheit zu stetigen Verbesserungen an der Schallquelle Flugzeug?® gefiihrt. Diese Entwicklung halt
weiter an, auch wenn die absoluten Schallminderungen heute nur noch selten so groR3 ausfallen, wie
es teilweise in der Vergangenheit der Fall war. Die Investition in neue Technologien (oder allgemein
deren Forderung) ist also weiterhin ein sehr wirksamer Ansatz, die Schallemissionen der Flugzeuge
(,L&rm an der Quelle®) stetig zu reduzieren.

10 Siehe hierzu Abschnitt 2.3. (Seite 9)
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6.3.1.2 Entwicklung der Flugzeugemissionen und Grenzwerte

Die zurtickliegende technische Entwicklung wurde jeweils auch durch die Weiterentwicklung der
Grenzwerte fur die Larmzertifizierung (siehe: ICAO ,Annex 16, Environmental Protection, Volume |
— Aircraft Noise“ [32]) motiviert bzw. begleitet:

» 1971 Kapitel 2

» 1977 Kapitel 3

» 2006 Kapitel 4

> 2018 Kapitel 14

Die folgende Abbildung 23 veranschaulicht die Entwicklung der zertifizierten Flugzeug-Emissionen
und der Zertifizierungs-Grenzwerte. Zu beachten ist, dass dort keine absoluten Werte (keine gemes-
senen Schalldruckpegel) angegeben sind, sondern die kumulative (aufsummierte) Marge — die
Summe der drei Margen (d.h. der Differenzen zwischen zertifiziertem Messwert und Grenzwert) an
den drei Referenzmesspunkten. Man kann dort also — vereinfacht gesagt — die Summe der drei
Unterschreitungen des Zertifizierungsgrenzwertes ablesen.

Beispiel: Beim Airbus A 320-251N betragt diese Summe z.B. -30,5 dB.

Messpunkt Messwert Grenzwert Marge

Seitenlinienpegel 85,8 dB 96,8 dB -11,0dB
Uberflugpegel 80,2 dB 91,6 dB -11,4 dB
Landeanflugpegel 92,5dB 100,6 dB -8,1 dB
kumulativ 258,5 dB 289,0 dB -30,5dB

Quelle: EASA: Jet aeroplanes noise database [33]

Abbildung 23: Entwicklung der Flugzeug-Emissionen und der Zertifizierungs-Grenzwerte
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Die folgende Abbildung 24 zeigt auf eine andere Weise die Fortschritte bei der Entwicklung der
Flugzeug-Emissionen anhand ausgewahlter Flugzeugmuster. Es werden hier konkret die Messwerte
am seitlichen Messpunkt beim Start (450 Meter seitlich der Centerline) betrachtet. Die Reduzierung
der dortigen Schalldruckpegel zeigt bei den Flugzeugen der neuesten Generation — verglichen mit
denen vor 60 Jahren — um 30 dB geringere Werte und macht sie so um etwa 88 Prozent leiser als
damals?'’.

Abbildung 24: Entwicklung des Seitenlinienpegels in den letzten 60 Jahren anhand ausgewahlter
Flugzeugmuster
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Quelle: www.fluglarm-portal.de [20]

Ein einzelner Flughafen — so auch der Flughafen Nirnberg — hat keinen direkten Einfluss auf die
technische Entwicklung von Flugzeugen und Flugzeugteilen (z.B. Triebwerke), so dass sich hier
keine konkrete Mallnahme ableiten lasst. Verwiesen werden soll aber auf die Moglichkeiten der
larmabhangigen Entgelte, die im Abschnitt 6.3.5.4 (siehe Seite 77 ff.) erortert werden.

6.3.2 Malnahmen B — Veranderungen an den Flugwegen

6.3.2.1 Start/Abflug nach Instrumentenflugregeln (IFR)

6.3.2.1.1 Minimum Noise Routings

Fir jeden Flughafen sind fur Flige nach Instrumentenflugregeln pro Startbahn mehrere Standard-
Instrumenten-Abflugstrecken (engl.: Standard Instrument Departure = SID) per Rechtsverordnung
des Bundes festgelegt. Im Hinblick auf eine wesentliche Uberlegung bei ihrer Planung (oder Kon-
struktion) werden sie auch als ,Minimum Noise Routings® (wortlich: Routen mit minimalem Larm)
bezeichnet.

11 Hinweis: Eine Absenkung um 10 dB wird als Halbierung der Lautstarke empfunden.
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Es fand also im Prozess der SID-Erstellung eine Optimierung der seitlichen Routenlage statt und
zwar mit dem Optimierungskriterium ,minimale Anzahl beschallter Bewohner*. Diese Optimierung
erfolgt in der Regel einmal und zwar bei der ersten Erstellung einer neuen Strecke. Spatere merkli-
che Anderungen sind meist uniiblich, da die Siedlungsentwicklung zumindest tendenziell abseits
dieser Strecken erfolgt. Damit wird es grundsatzlich unwahrscheinlich, dass sich nach vielen Jahren
ein erneutes Optimierungspotential einstellt. Im konkreten Einzelfall kann man dies aber nicht aus-
schlieBen. Auch fuhren ggf. die Mdglichkeiten neuer Navigationsverfahren zu neuartigen Strecken-
definitionen, die in der Historie nicht moglich waren. Bei Vorschlagen zur Anderung einer SID ist zu
bericksichtigen, dass es in Deutschland dem Fluglotsen ab einer Flughthe von 5.000 ft (ca.
1.500 Meter) Uber Grund bei Strahlflugzeugen bzw. 3.000 ft Gber Grund bei Propellerflugzeugen
erlaubt ist, von der SID abweichende Richtungsfreigaben zu erteilen.

Am Flughafen Nirnberg entspricht dies einer Hohe von ca. 6.000 ft (bzw. 4.000 ft) iber NN (Nor-
malnull/ Meeresspiegel). Derartige Freigaben fiihren in einem bestimmten Bereich der SID zu einer
seitlichen Auffacherung (Streuung) der Flugwege (ahnlich einer ,Harfe*).1? Vorschlage zur Routen-
anderung ab diesem Bereich waren also nur bedingt sinnvoll (z.B. nur bei gleichzeitiger Anhebung
der Entscheidungshohe, ab der abweichende Freigaben mdglich sind; gréRere Hohe als 6.000 ft
Uber NN).

Am Flughafen Nurnberg sind alle SID seit vielen Jahren weitestgehend unveréandert. Abbildung 25
zeigt einen Kartenausschnitt mit dem flughafennahen Verlauf aller SID; die gesamte Karte ist in der
Anlage 25 beigefligt.

Abbildung 25: Minimum Noise Routings (Ausschnitt)
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Quelle: AIP IFR (Luftfahrthandbuch Deutschland fir Instrumentenflug) [34]

12 Siehe hierzu Abbildung 27 (Seite 47).
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Folgende, erwahnenswerte Anderungen von Abflugstrecken fanden bisher statt:

1. 02/2005

SID:  HAB (Startbahn 10 und Startbahn 28)

Inhalt: DFS-interne Optimierung/Verlegung (im Nahbereich jedoch auf eine vorhandene SID)
Larmauswirkung:

Entlastung im Bereich Veitsbronn/Tuchenbach/Puschendorf, etwas héhere Frequentierung im Be-
reich zwischen Herzogenaurach und Erlangen

2. 02/2006

SID: ERL (Startbahn 10 und Startbahn 28)

Inhalt: Prazisierung der Definition bzgl. der Einleitung der 1. Kurve

Larmauswirkung:

Entlastung der flughafennahen Ortsteile N-Buchenbiihl im Osten und N-Kraftshof im Westen durch
sehr viel starkere Bundelung

3. 02/2006

SID: ERETO (Startbahn 10)

Inhalt: Optimierung der seitlichen Lage im Bereich Ruckersdorf und Lauf a.d.Pegnitz
Larmauswirkung:

Entlastung der Orte Rickersdorf und Lauf a.d.Pegnitz durch Umfliegen

In der Fluglarmkommission Niirnberg wurden dariiber hinaus weitere Antrage zur Anderung von SID
gestellt und sehr ausfuhrlich behandelt — sie flhrten jedoch letztlich zu keinen Veranderungen. Auf
zwei dieser Antrage wird hier beispielhaft und zur Erlauterung der Arbeitsweise der Fluglarmkom-
mission sowie der fur die Prifung und ggf. Umsetzung zustandigen Stellen konkreter eingegangen:

1. Antrag der Stadt Erlangen von 2007/2008

Die Stadt Erlangen forderte eine Flugroutenverlegung derart, dass bei Starts nach Westen nicht am
Main-Donau-Kanal nach Norden abgedreht wird (betrifft die SID SULUS, ERETO und RODIS), son-
dern erst deutlich spater (westlich von Herzogenaurach), so dass dann entweder gar nicht mehr im
Bereich Erlangen abgeflogen wiirde oder in groReren Hohen. Begleitet von einer sehr ausfuhrlichen
gemeinsamen Stellungnahme der DFS und des Fluglarmschutzbeauftragten sowie einer Informati-
onsveranstaltung fur Erlanger Blrger bei der DFS in Minchen wurde der Antrag in der Fluglarm-
kommission ausfuhrlich und Gber mehrere Sitzungen verteilt diskutiert.

Im Ergebnis wurde er abgelehnt. Diese Entscheidung beruhte im Wesentlichen darauf, dass die
weiter westlich des Main-Donau-Kanals gelegenen Ortschaften schon regelmafig von den Gerau-
schen anderer abfliegender Flugzeuge sowie der dort sehr gebiindelt und schon relativ niedrigen
Instrumentenanflige auf die Landebahn 10 beschallt werden. Mit der beantragten Westverlegung
weiterer Abfliige wére eine zuséatzliche Beaufschlagung dieser Ortschaften mit Schallimmissionen
verbunden gewesen. Demgegeniber waren die Flugh6hen der Abfliige im Bereich Erlangen deutlich
hoher und deren Anzahl auch geringer.
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2. Antrag der Gemeinde Schwaig b. Nirnberg von 2011/2012

Die Gemeinde Schwaig b. Niirnberg stellte einen Priifantrag mit dem Titel ,Anderung der Standard-
Instrumenten-Ab- und Anflugstrecken® und der Frage, ob es Moglichkeiten fir eine Verlegung der
Standard-Instrumenten-Ab- und -Anflugstrecken in den Bereich ndrdlich von Schwaig-Behringers-
dorf (Uber den Reichswald) gibt. Sofern dies bejaht wirde, wurde um die Ausarbeitung und Vorstel-
lung alternativer Streckenverlaufe gebeten. In der ersten Diskussion des Antrages wurde der Vor-
schlag einer Sondersitzung der Fluglarmkommission speziell zu dieser Thematik angenommen. Die
Sondersitzung — mit dem Charakter eines Seminars — fand am 15.05.2012 statt.

Im Ergebnis der sehr ausfuhrlichen Darstellungen und Erlauterungen der DFS wurde der Antrag der
Gemeinde Schwaig b. Nirnberg nicht weiterverfolgt.

6.3.2.1.2 Streuung oder Bindelung der Abflige

Mit Hilfe moderner Navigationsausriistung (Avionik) ist es heute bei nahezu allen Verkehrsflugzeu-
gen maoglich, eine vorgegebene SID sehr genau abzufliegen, so dass sich eine starke Blindelung
entlang der Ideallinie der SID ergibt (siehe Abbildung 26).

Abbildung 26: Biindelung der Abflugwege im Flughafennahbereich
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Quelle: www.dfs.de

Wie schon im Abschnitt 6.3.2.1.1 (siehe Seite 43 ff.) erwahnt, sind ab einer H6he von ca. 6.000 ft
(bzw. 4.000 ft) tber NN von der SID abweichende Direktfreigaben durch den Fluglotsen mdglich.
Dadurch kommt es ab einer bestimmten Entfernung vom Flughafen zu einer merklichen Streuung
der Abflugwege (siehe Abbildung 27, Seite 47).
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Abbildung 27: Streuung der Abflugwege oberhalb von 6.000 ft Gber NN
(am Beirspiel der SID DKB)

————

/’ Z ¢ 5 4 i Furth

& I {

Quelle: www.dfs.de

Die Diskussion, ob ggf. eine langer andauernde Bindelung (durch spatere Direktfreigaben) oder
aber eine konsequentere Streuung (durch mehr Direktfreigaben) von Vorteil ist, muss pro SID ge-
fuhrt werden.

Am Flughafen Nurnberg wird die langjahrige Praxis der Streuung (Direktfreigaben) als insgesamt
von Vorteil eingeschatzt, da sich damit die direkten Uberfliige und damit auch die Beschallung der
Bewohner Uber eine groRe Flache verteilen. Die Haufigkeit pro konkretem Ort ist dadurch deutlich
reduziert. Als eine bereits praktizierte, freiwillige larmmindernde Mal3nahme am Flughafen Nurnberg
ist an dieser Stelle zu erwahnen, dass bei nachtlichen Starts die von der SID abweichenden Rich-
tungs-Freigaben der DFS erst ab einer erreichten Flughdhe von 8.000 ft iiber NN —und damit 2.000 ft
hoher — in Frage kommen. Damit wird also — verglichen mit dem Tag — eine merklich langere Bin-
delung entlang der Ideallinie der SID und folglich eine erst spatere Streuung erreicht. Die folgenden
Abbildungen zeigen dies am Beispiel der SID RODIS (Startbahn 28).
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Abbildung 28: Abfliige auf der SID RODIS nachts (00:00 bis 06:00 Uhr)
,nordlich von Erlangen*

Erlangen

Flrth

Quelle: wwwdfsde e
Abbildung 29: Abflige auf der SID RODIS tags (06:00 bis 22:00 Uhr)
~weitestgehend Uber Erlangen*
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Furth
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Quelle: www.dfs.de

6.3.2.1.3 Spurtreue der Abfliige/Genauigkeit der Einhaltung der SID

Unterhalb der erwdhnten Hohe von ca. 6.000 ft iber NN, ab der Direktfreigaben mdglich sind, wird
im Allgemeinen eine moglichst genaue Einhaltung der Ideallinie der SID — eine hohe Spurtreue —
erwartet, da dortige Abweichungen wegen der noch relativ geringen Flughdhe am ehesten zu zu-
satzlichen Stdérungen oder Belastigungen im Flughafenumfeld fiihren kénnen. Deshalb sollte die
Spurtreue turnusmanig — ggf. auch in Abhangigkeit eines diesbeziiglichen Beschwerdeaufkommens
— pro SID gepruft werden.
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Aus dem Beschwerdeaufkommen der letzten Jahre lassen sich keine wirklichen Schwerpunkte her-
auslesen — es sollte aber inshesondere auf drei SID-Bereiche néher geschaut werden:

a) SID SULUS (Startbahn 10)

Hier zeigt sich in der ersten Kurve ab und zu eine relativ grof3e Varianz der seitlichen Flugweglagen.
Dies wiegt insofern schwer, als dass die Ideallinie dieser SID bereits vor Schwaig-Behringersdorf
nach links abdreht und dann zuerst tber den unbewohnten Reichswald fuhrt. Praktisch findet aber
die Einleitung der Kurve auch spater statt (z.B. direkt Uber Schwaig-Behringersdorf), so dass dichter
an oder auch uber Rickersdorf geflogen wird (siehe Abbildung 30). Deshalb wird speziell zu diesen
Abfliigen eine fachliche Ursachenanalyse empfohlen (Flugzeugmuster, Fluggesellschaften, Wetter),
auf deren Basis dann Verbesserungsmafinahmen diskutiert und moglichst kurzfristig umgesetzt wer-
den sollten.

Abbildung 30: Abflige auf der SID SULUS (Startbahn 10)
' '

A\
Y

b) SID SULUS, ERETO, RODIS (Startbahn 28)

Diese drei SID verlaufen im hier interessierenden Bereich — der ersten Kurve, die beim Solarberg
(im Norden von Firth; am Main-Donau-Kanal) beginnt — noch deckungsgleich (siehe Abbildung 31,
Seite 50). Der nordlich des Solarberges gelegene Ortsteil FU-Vach wird von allen IFR-Starts tangiert,
wobei die Starts auf der besagten Kurve den Ortsteil zum einen ,umkurven® (langere Gerauschdauer
pro Vorbeiflug) und ihm zum anderen — je nach konkretem Einleitungspunkt der Kurve und Kurven-
radius — u.U. auch naherkommen (bis hin zu direkten Uberfliigen). LieRe sich die Spurtreue in dieser
Kurve verbessern (inkl. der Vermeidung des ,verfrihten Einleitens der Kurve), ware neben gering-
fugigen Verbesserungen hinsichtlich der Schallimmissionen insgesamt, auch die Optik fur die Be-
wohner verbessert (weniger oder keine nahen Vorbeifliige oder direkten Uberfliige).
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Abbildung 31: Abfliige auf den abbiegenden SID nahe FU-Vach

aopein -8

Quelle: www.dfs.de

c) SID DKB, AKANU, SUKAD, IBAGA (Startbahn 10)

Ahnliches wie bei b) kann man bzgl. der deckungsgleich verlaufenden ersten Kurve zwischen
Schwaig b. Nirnberg und Réthenbach (siehe Abbildung 32) sagen. Auch hier wiirde eine gréf3ere
Spurtreue zu insgesamt geringfligig verbesserten Schallimmissionen sowie zu einer verbesserten

Wahrnehmung am Boden flihren.

Abbildung 32: Abfllige auf den nach Stiden abbiegenden SID nahe Schwaig b. Nirnberg

und Réthenbach

Rothenbach
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Quelle: www.dfs.de
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Da die drei angesprochenen Beispiele jeweils den Kurvenflug betreffen, wird hier bereits auf die
Moglichkeiten des Verfahrens ,Radius to Fix“ (RF leg) verwiesen?®3,

6.3.2.1.4 Innovative Abflugverfahren — Mdglichkeiten der Satellitennavigation

Im Gegensatz zur klassischen Definition von Abflugstrecken (meist Navigation entlang von Flugstre-
ckenabschnitten, die durch Funkfeuer oder deren Koordinaten definiert sind) erméglichen moderne
satellitengestitzte Prazisionsflugverfahren eine freiere Routenfiihrung mit héherer Spurtreue. So
lassen sich also neuartige Abflugstrecken ggf. Uberhaupt erst oder besser um besiedelte Gebiete
herumlegen oder aber auch bestehende genauer, d.h. mit groRerer Bundelung, abfliegen. Voraus-
setzung fur die Etablierung solcher Verfahren ist eine verbesserte Navigationsausristung des ein-
zelnen Flugzeuges, teilweise auch des Flughafens.

Die DFS hat 2017 ein Innovationsprogramm gestartet, das laut Pressemeldung vom 22.09.2017 [25]
,den dynamischen Ubergang von der primér konventionellen bodengebundenen zur modernen Flé-
chennavigation“ ermoglichen soll. Dazu sollen bis 2029/2030 ,die Flugverfahren an mehr als 60
deutschen Flugplatzen schrittweise auf prazisere Flachennavigationsverfahren unter Einbeziehung
von Satellitennavigation umgestellt” werden. Treiber dieser MalRnahme ist die ,Durchfihrungsver-
ordnung (EU) 2018/1048 der Kommission vom 18.07.2018 zur Festlegung von Anforderungen an
die Luftraumnutzung und von Betriebsverfahren in Bezug auf die leistungsbasierte Navigation® [35],
die bis 2030 die Einfilhrung von Flachennavigation (RNAV-1) als Navigationsstandard an allen IFR-
Flughafen in Deutschland fordert. Die Umstellung auf leistungsbasierte Navigation (PBN = Perfor-
mance Based Navigation) erfolgt sukzessive und startete mit den grof3en Flughafen Frankfurt, Min-
chen, Berlin und Dusseldorf [26].

Da sowohl die Anwendbarkeit als auch die Effizienz innovativer Flugverfahren sehr standortbezogen
sind (z.B. Lage, Topografie, Besiedelung, Wetter, technische Ausstattung des Flughafens und der
Flugzeuge), muss zu gegebener Zeit gepruft werden, auf welchen Abflugstrecken welche neuen
Verfahren tGiberhaupt in Frage kommen und ob sie dann tatsachlich zu einer LArmminderung flhren.

Generell wird auch dabei immer zu berilicksichtigen sein, dass Entlastungen auf der einen Seite in
aller Regel mit Neu-Belastungen auf der anderen Seite verbunden sind. Derartige Abwéagungen sind
deshalb nicht einfach. Am Flughafenstandort Frankfurt wurde erstmalig 2018/19 mittels eines extra
dafir etablierten Konsultationsverfahrens (Stichwort: ,Laterale Optimierung AMTIX kurz®) ein sehr
hoher Aufwand getétigt.

Verfahren ,Radius to Fix“ (RF-Leq)

RF-Leg steht fir ein Flugstreckensegment mit einem konstanten Radius in Bezug zu einem Weg-
punkt (Fix). Dieses in den letzten Jahren zunehmend diskutierte Verfahren definiert eine Kurve ge-
nau als Kreishahn und ermdoglicht in der Praxis sehr prézise Kurvenfliige, also insgesamt eine deut-
lich starkere Bundelung der Flugwege (z.B. Verhinderung des UberschieRens einer Kurve). Das in
der nachfolgenden Abbildung 33 (siehe Seite 52) veranschaulichte Flachennavigationsverfahren
(RNP1 mit ,RF-Leg“) am Flughafen Frankfurt/Main ist seit Juli 2017 auf einer Abflugstrecke im Pro-
bebetrieb.

Auch wenn derartige Verfahren veréffentlicht sind, muss es gemall EU-Vorgaben Flugzeugen ohne
entsprechende RNP-Ausstattung weiterhin moglich sein, einen konventionell definierten Abflugweg
nutzen zu kdnnen. Auch ist zu erwahnen, dass bisherige SID-Verlaufe nicht immer ganz genau als

13 Siehe hierzu Abschnitt 6.3.2.1.4.
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RNP-Verfahren transformiert werden kénnen, so dass kleinere Anderungen zum bisherigen Stre-
ckenverlauf vorkommen kdnnen.

Abbildung 33: Vergleichende Darstellung zur Spurtreue (hier: SID ,Stidumfliegung*
am Flughafen Frankfurt/Main; Flugzeugmodell Boeing 747-8)

Konventionelle Strecke

Quelle: DFS-Préasentation auf 84. ADF, Umsetzung des PBN-Konzepts [26]

Die Anzahl der zugelassenen RNP-Verfahren wachst stetig an. Da noch nicht alle Flugzeuge tber
die notwendige RNP-Navigationsausstattung verfligen, der Ausstattungsgrad aber sehr wahrschein-
lich in den nachsten Jahren weiter steigen wird, werden ggf. auch am Flughafen Nirnberg derartige
Routendefinitionen eines Tages interessant werden. Bis dahin sollten die Entwicklung der relevanten
Flugzeugflotten sowie die Entwicklungen an anderen Flughé&fen (z.B. Probebetrieb) inkl. des Stands
der Zulassung derartiger Verfahren (ICAO/BMVI) verfolgt werden (z.B. turnusméaRige Berichte in der
Fluglarmkommission).

6.3.2.1.5 Startverfahren (Flughohe, Geschwindigkeit, Triebwerksschub)

Das durch den Piloten gewahlte konkrete Startverfahren hat zwar sehr wahrscheinlich immer einen
Einfluss auf die Schallimmissionen, jedoch ist dies stark ortsabhangig. Auch kénnen die Effekte in
beide Richtungen (Minderung oder Verstarkung) gehen. Laut Untersuchungen an anderen Flugha-
fen sind an ausgewéhlten Messpunkten im Umfeld des Flughafens teilweise erwdhnenswerte Un-
terschiede gemessen worden — insbesondere direkt unterhalb des Flugweges. Die quantitativen Ef-
fekte werden hier aber insgesamt als eher gering eingestuft, d.h. fir den Blrger sind die Unter-
schiede nicht wirklich wahrnehmbar. Sofern tatsachlich akustische Unterschiede wahrgenommen
werden, handelt es sich sehr wahrscheinlich um andere Ursachlichkeiten. An erster Stelle sollte hier
der Flugzeugtyp genannt werden. Bei gleichem Typ wére auf die konkrete Beladung (Startmasse)
zu achten. Bei gleichem Typ und gleicher Startmasse waren weiter die konkreten Wetterbedingun-
gen (Wind und/oder Temperatur) von Bedeutung. Aulerdem muisste man noch detaillierter auf das
Startverfahren insgesamt schauen: Wurde mit reduziertem Triebwerksschub (Startleistung
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<100 Prozent) gestartet oder fand ein Intersection-Start (Start mit verkirzter Startstrecke; nicht ab
Startbahnanfang) statt?

Insgesamt wird der Empfehlung bestimmter Startverfahren wenig Larmminderungs-Potenzial einge-
raumt. Zumindest wird es praktisch dann sehr schwierig bis unmdglich, wenn man verbindlich auf
die Entscheidungen des Piloten Einfluss nehmen méchte. Die ICAO empfiehlt fur den Abflug zwei
larmmindernde Verfahren (Noise Abatement Departure Procedure = NADP). Mit dem Verfahren
NADP 1 soll ein moglichst schneller Hohengewinn erreicht werden und damit die Larmbelastung im
Flughafen-Nahbereich verringert werden. Das Verfahren NADP 2 zielt auf eine moglichst schnelle
Geschwindigkeitszunahme und soll zu Larmentlastungen in gréReren Entfernungen vom Flughafen
fuhren. Der wesentliche Unterschied ist der Zeitpunkt des Einfahrens der Klappen: relativ spat bei
NADP 1 und relativ friih bei NADP 2. Im Vergleich liegt also der Flugweg bei NADP 1 im Flughafen-
nahbereich héher als der Flugweg bei NADP 2 — spater ndhern sich beide Flugwege wieder an
(siehe Abbildung 34).

Abbildung 34: Vergleich der vertikalen Flugprofile der Verfahren NADP 1 und NADP 2
(schematisch)

Vergleich zwischen NADP1 und NADP2
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Quelle: http://www.teddingtonactiongroup.com,/2017/08/10/noise-abatement-procedures-set-cut-by-the-international-civil-aviation-organisation-
and-low-flying-aircraft-on-departure-from-heathrow,/

Quelle: Entwurf: Eigene Darstellung, Ansbach 02/2020

In der Verordnung (EG) Nr. 859/2008 (20. August 2008) zur Anderung der Verordnung (EWG) Nr.
3922/91 des Rates in Bezug auf gemeinsame technische Vorschriften und Verwaltungsverfahren fir
den gewerblichen Luftverkehr mit Flachenflugzeugen [37] heildt es unter OPS 1.235 (,LArmminde-
rungsverfahren®): ,Der Luftfahrtunternehmer hat fir jeden Flugzeugtyp geeignete Betriebsverfahren
fiir Start, Landung und Anflug in Ubereinstimmung mit folgenden Anforderungen vorzusehen: [...] c)
fur jeden Flugzeugtyp sind zwei Abflugverfahren festzulegen gemaf ICAO Dok. 8168 (Procedures
for Air Navigation Services, PANS-OPS’), Volume I: 1. (NADP 1), Verfahren zur Einhaltung des
Larmminderungsziels im Nahbereich; sowie 2. (NADP 2), Verfahren zur Einhaltung des Larmminde-
rungsziels im Fernbereich; [...]%

Im Luftfahrthandbuch Deutschland, AIP Germany IFR [34] — ENR 1.5 (Warte- Anflug- und Abflug-
verfahren), erfolgt dazu unter 1.8.6 der Hinweis ,Alle Piloten sind angehalten, diese Verfahren, wenn
Sicherheitsgriinde (wie z.B. Triebwerkausfall) nicht entgegenstehen, anzuwenden®. Das folgende
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Beispiel (Flughafen Hamburg) soll die Méglichkeit der lokalen Empfehlung eines bevorzugten
NADP-Verfahrens verdeutlichen: Im Luftfahrthandbuch Deutschland (AIP Germany IFR [34]) steht

dort:

2.21 Noise abatement procedures

1. Startverfahren

Aus Larmschutzgriinden wird fur alle Abflige mit strahlgetriebenen Luftfahrzeugen das Startver-
fahren NADP 1 empfohlen.

Steigen mit maximalem Gradienten bis zur Hohe 3.000 ft:

— Luftfahrzeug fur hohen Auftrieb konfigurieren

— Zuriicknahme des Startschubes zum Steigschub in Héhe 1.500 ft

Automatische Larmmessungen tberwachen die Einhaltung des Verfahrens.

Im Zusammenhang mit von Birgern oft geforderten steileren Abfligen — also einem schnelleren
Hohengewinn (NADP 1) — ist zu berlicksichtigen, dass ein steilerer Abflugwinkel vorerst lediglich zu
einer anderen Verteilung der Schallimmissionen am Boden fiihrt (siehe Abbildung 35).

Abbildung 35: Schematische Darstellung der ortlichen Verteilung der Schallimmissionen
bei unterschiedlichen Abflugwinkeln

Mehr Menschen b
geringerer Lautstirke

Weniger Menschen betroffen __________*  ___________________ /
bei héherer Lautstirke

Startbahn

Quelle: www.fluglarm-portal.de [20]

Die Lautstarke am Boden ist bei einer gréReren Uberflughdhe (einem groReren Abstand zum Flug-
zeug) zwar reduziert, allerdings reichen diese Schallimmissionen nun weiter weg. Fir die direkt unter
dem Flugweg liegenden Anwohner wird es etwas leiser, bei Anwohnern seitlich des Flugweges kann
dagegen die Wahrnehmung der Fluggerausche steigen. AuRerdem ist aus Sicht des Anwohners die
Winkelgeschwindigkeit des hoher fliegenden Flugzeuges geringfligig niedriger, weshalb es lber
eine etwas langere Zeit wahrgenommen wird. Die vergleichende Gegenuberstellung ,weniger Men-
schen mit hoherer Lautstarke® und ,mehr Menschen mit geringerer Lautstarke” gestaltet sich schwie-
rig. Um genau sagen zu kdnnen, wie sich ein steilerer Abflugwinkel auf die Beschallung der Bewoh-
ner im Umfeld des Niurnberger Flughafens auswirkt (fir wen wird es leiser, fir wen ggf. lauter oder
intensiver), musste eine schalltechnische Untersuchung erstellt werden. Konkrete Messwerte von
anderen Flughafen sind in der Regel nicht vergleichbar oder Gbertragbar.

Eine Einzelfallbetrachtung pro Abflugrichtung und ggf. noch pro SID wére dabei notwendig.
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6.3.2.2 Anflug/Landung nach Instrumentenflugregeln (IFR)

6.3.2.2.1 Steileres Anflugverfahren

Das Instrumentenlandesystem (ILS) erlaubt Anfliige im Winkel von 3,0 Grad. Mit Hilfe des satelliten-
gestutzten Anflugsystems GBAS (Ground Based Augmentation System) kdnnen Flugzeuge auch in
einem steileren Winkel von z.B. 3,2 Grad die Landebahn ansteuern. Dies ware auch mit der Instal-
lation eines zusatzlichen ILS moglich — aber wohl aufwendiger. Dadurch kann der Flughafen steiler
angeflogen werden. Durch den grof3eren Abstand zu uberflogenen Wohngebieten wirde es — zu-
mindest theoretisch bzw. tendenziell — am Boden leiser werden. Dieses Verfahren setzt eine ent-
sprechende technische Ausstattung des Flughafens und der Flugzeuge voraus.

Die nachfolgende Abbildung 36 zeigt beispielhaft den Hohengewinn durch steileren Anflugwinkel
am Flughafen Frankfurt/Main (Anflug 25).

Abbildung 36: Hohengewinn durch steileren Anflugwinkel am Flughafen Frankfurt/Main
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Quelle: forum flughafen & region - Gemeinniitzige Umwelthaus GmbH

Quelle: www.fluglarm-portal.de [20]

Allerdings gilt auch bei diesem Verfahren: In den Gemeinden, die direkt unter der Anflugroute liegen,
wird es leiser, in den seitlich zur Anflugroute gelegenen Gemeinden kann es lauter werden, analog
zu Abbildung 35 (siehe Seite 54).

Ein steileres (End-)Anflugverfahren kommt aktuell am Flughafen Nurnberg weder im Rahmen der
Installation eines zuséatzlichen ILS noch einer GBAS-Station in Frage, da das Kosten-Nutzen-Ver-
haltnis indiskutabel ist. Auch hier sollte die weitere Entwicklung in Deutschland und insbesondere
die Erfahrungen an anderen Flughafen verfolgt werden. Zwar werden maoglicherweise die Kosten fir
neue Navigationstechnik tendenziell sinken, jedoch muss der Blick auf die Nutzenseite konzentriert
bleiben.

6.3.2.2.2 Der segmentierte (,gekurvte®) Anflug

Die seit vielen Jahren an weltweit allen Flugh&fen standardisiert zur Anwendung kommende Anflug-
hilfe ,Instrumentenlandesystem’ (ILS) stellt ab etwa 18 Kilometer Entfernung von der Landebahn
einen geradlinigen Endanflug — also einen Endanflug mit nur einem Flugweg-Segment — zur Verfi-
gung. Dadurch werden flughafennahe Ortschaften, die genau in Verlangerung der Landebahn liegen
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(am Flughafen Nurnberg sind das z.B. im Anflug 10 einige Further Stadtteile und im Anflug 28
Roéthenbach und Schwaig-Behringersdorf) bei nahezu jedem Instrumentenanflug direkt Uberflogen.
Durch neue Flugverfahren, die auf Flachennavigation (RNAV) beruhen, sind heute Endanflige mit
mehr als nur einem Segment machbar, wodurch sich véllig neue Mdglichkeiten der Anflugstrecken-
fuhrung ergeben. Sie erlauben es z.B. erst spater (also dichter am Flughafen) auf die Anfluggrund-
linie einzuschwenken und damit z.B. besiedelte Gebiete zu umfliegen.

Am Flughafen Frankfurt/Main wurde 2010 je ein solches segmentiertes Anflugverfahren pro Lande-
richtung eingerichtet. Gedacht war es fur verspatete Anfliige nach 23:00 Uhr, wobei gute Wetterbe-
dingungen herrschen und die Flugzeuge entsprechend technisch ausgestattet sein mussten. Die
nachfolgende Abbildung 37 zeigt beispielhaft einen Vergleich der Anflugwege mit standardisiertem
Instrumentenlandesystem (ILS) und segmentiertem Anflug am Flughafen Frankfurt/Main (Anflug 25).

Abbildung 37: Vergleich zwischen segmentiertem Anflug und ILS-Anflug am Flughafen
Frankfurt/Main

standardisierter Anflug
== segmentierter Anflug

Frankfurt am Main & 2 e R A

Quelle: forum flughafen & region - Gemeinnitzige Umwelthaus GmbH | Kartenmaterial: OpenStreetMap.org

Quelle: www.fluglarm-portal.de [20]

Eine einfache Ubertragbarkeit auf andere Flughafenstandorte ist nicht moglich. Dartiber hinaus stellt
das Verfahren erhdhte Anforderungen an die Navigationsausristung des Flughafens und der Flug-
zeuge.

Es wird als Mal3nahme vorgeschlagen, die Machbarkeit eines segmentierten Anflugs fir von Norden
kommende Anfliige auf die RWY 28 (liber den Reichswald) zu prifen.

6.3.2.2.3 Der kontinuierliche Sinkflug (CDA — Continious Descent Approach)

Beim klassischen Anflugverfahren durchfliegt das Flugzeug ein oder mehrere sog. Zwischenanflug-
hohen, d.h. der Sinkflug wird ein- oder mehrmals von Horizontalflliigen unterbrochen.

Die nachfolgende Abbildung 38 zeigt schematisch die sich daraus ergebende, stufenweise Hohen-
minderung. In den horizontalen Anflugphasen kann u.U. zusatzlicher Triebwerksschub nétig sein,
der zu einer Erhéhung sowohl der Schallemissionen als auch des Brennstoffverbrauchs fuhrt. Die
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erwahnten Zwischenanflughthen erleichtern dem Fluglotsen die Aufgabe der Staffelung (Abstands-
haltung) der Flugzeuge bzw. machen sie in verkehrsstarken Zeiten Uberhaupt erst méglich; sie fuh-
ren im ungunstigsten Fall zu niedrigen Horizontalfligen mit erhohter Triebwerksleistung. Beim kon-
tinuierlichen Sinkflug sind im Idealfall keine Horizontalflugphasen und auch keine Erhéhungen der
Triebwerksleistung mehr nétig — das Flugzeug gleitet aus grof3er Hohe zum Endanflugpunkt des
Instrumentenlandesystems.

Die Schallimmissionen am Boden konnen dadurch in einem Flugwegbereich von etwa 46 bis 15
Kilometer vor der Landebahn um bis zu 5 dB(A) (im Maximalpegel) verringert werden (Quelle: EU-
ROCONTROL.: ,Continuous Descent Approach Implementation Guidance Information®, Mai 2008,
Seite 23) [38].

Abbildung 38: Héhengewinn durch kontinuierlichen Sinkflug
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Quelle: Deutsche Flugsicherung

Quelle: www.fluglarm-portal.de [20]

Da dieses Anflugverfahren jedoch héhere Anforderungen an die Luftraumorganisation stellt, kann
es bei unginstigen Wettersituationen oder in verkehrsstarken Zeiten nicht angewendet werden. Am
Flughafen Nirnberg steht das Verfahren seit dem 01.05.2014 (siehe NfL 1-58-14 vom 20.02.2014)
offiziell fir Anflige zur Verfigung. Die seitdem erreichte Nutzungsrate ist nicht bekannt, erscheint
aber nur gering. Es wird hier als Mal3nahme vorgeschlagen:

a) die DFS um eine turnusmafige Auswertung der Nutzungsrate zu bitten (nicht nur einmalig;
sondern z.B. pro Flugplanperiode),

b) in Abhangigkeit erster Ergebnisse Mdglichkeiten zur Erreichung einer héheren Nutzungsrate zu
diskutieren und

¢) nach belastbaren Auswertungen der DFS und einem positiven Votum der Fluglarmkommission
die verstarkte Nutzung des Verfahrens ggf. als empfohlene Larmminderungsmafnahme ins AIP
IFR aufzunehmen.

6.3.2.24 Zwischenanflughthen

Auf den Zwischenanflughéhen werden die Flugzeuge im Gegenanflug, im Eindrehbereich auf den
Endanflug bzw. allgemein im Anflugfacher an den ILS-Endanflug herangefuhrt. Am Flughafen Frank-
furt/Main konnten z.B. im Jahr 2012 nach ausfuhrlichen Diskussionen in der dortigen Fluglarmkom-
mission und als larmmindernde MalRhahme die Mindestflughohen fir diese Heranfiihrung — insbe-
sondere in den parallelen Gegenanfligen —um je 1.000 ft (300 Meter) angehoben werden. Die Dis-
kussion Uber die Moglichkeiten einer dartiberhinausgehenden, weiteren Anhebung flhrte zu in erster
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Linie technischen Schwierigkeiten, da aus solchen noch gréReren Zwischenanflughéhen auch weiter
entfernt vom Flughafen in den Endanflug eingedreht werden musste. Das ILS kann dort aber nicht
mehr zuverlassig empfangen werden. Deshalb wurde als Alternative der Anflug mittels GBAS (gr6-
Bere Reichweite!) untersucht.

Abbildung 39: Schematische Darstellung zum héheren Zwischenanflug
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Quelle: https://www.aktiver-schallschutz.de/media/unh-infografik 2-5_gbas_basierte anfluege.svg [39]

Die Untersuchungen sind in Frankfurt/Main noch nicht vollstandig abgeschlossen. Auch hier ist wie-
der zu beachten, dass die Haufigkeit der Nutzung eines solchen GBAS-basierten Verfahrens letztlich
auch maldgeblich vom Ausstattungsgrad der Flugzeuge (,GBAS-Fahigkeit“) abhangen wird. Da am
Flughafen Nirnberg durch das relativ geringe Verkehrsaufkommen die Gegenanfliige nur selten
genutzt werden und auch die tbrigen Anflige sich Uber eine relativ groe Flache verteilen (,Anflug-
facher®), wird in einer Anhebung der Zwischenanflughdhen derzeit kein merkliches Potential der
Larmminderung gesehen. Der fir die Anderungen in Frage kommende Bereich liegt — wie auch beim
CDA - deutlich auZerhalb der kartierten Bereiche (Larmschutzbereich laut FluLarmG [5] und EU-
Umgebungslarmrichtlinie [1]). Die Entwicklung und Erfahrungen an anderen Flughéfen sollten je-
doch weiterhin verfolgt werden.

6.3.2.2.5 Das Anflugverfahren Point Merge

Point Merge ist eine Weiterentwicklung der Idee des kontinuierlichen Sinkfluges (CDA). Unter Nut-
zung moderner Navigationsverfahren ermdglicht es, kontinuierliche Sinkfliige auch bei einer hohen
Anflugfrequenz durchfiihren zu kénnen. Das Verfahren erfordert die Festlegung eines ,grof3en An-
flugtrichters®, in den alle Flugzeuge bereits in groRer Héhe geleitet werden. Der Trichter wird dann
jeweils per CDA und in Richtung Trichter-Ende (Merge Point) durchflogen — die Biindelung nimmt
zu. Am Merge Point sind die Flugzeuge dann im ReilRverschlussprinzip aufgereiht (gestaffelt) und
werden weiter zum Endanflugpunkt (= Beginn des geraden Endanfluges) gefihrt. Mit diesem Ver-
fahren kann also der kontinuierliche Sinkflug deutlich haufiger zur Anwendung kommen, weil die
Komplexitat der Anflugstrome reduziert wird. Das Verfahren ist insgesamt technisch sehr anspruchs-
voll. Es fuhrt durch die groRere Anzahl an CDA definitiv zu gréReren Flughéhen und damit geringe-
ren Schallimmissionen am Boden. Aber im neu zu fixierenden Trichter werden Anfliige gebiindelt.
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Und dort, wo sie vorher waren, sind sie nicht mehr. Man kann hier also durchaus von einer Umver-
teilung der Gerdusche sprechen, wenngleich die Ausmal3e von einerseits entlasteten und anderer-
seits neu belasteten Gebieten immer von der konkreten lokalen Besiedelung abhéngig sein werden.

Abbildung 40: Schematische Darstellung zum Verfahren Point Merge
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Quelle: Deutsche Flugsicherung

Quelle: www.fluglarm-portal.de [20]

Fur den Flughafen Nirnberg hat dieses Verfahren in Anbetracht des relativ geringen Verkehrsauf-
kommens keine Relevanz.

6.3.2.2.6 LNAS — Low Noise Augmentation System

LNAS ist ein Piloten-Assistenzsystem, das zukuinftig daftir sorgen soll, dass Landeanfliige sowonhl
leiser als auch mit geringerem Brennstoffverbrauch geflogen werden kénnen. Das System berechnet
dazu jeweils vorab ein individuelles, optimales Anflugprofil und zeigt dem Piloten daftr erforderliche,
zusatzliche Informationen an — wie z.B. Zeitpunkte fur das Ausfahren der Fahrwerke und das Setzen
der Klappen. Im Ergebnis kann der Pilot den Sinkflug mit einer relativ geringen Triebwerksleistung
durchfuhren, wodurch auch die Schalldruckpegel unterhalb des Flugweges reduziert werden kon-
nen. Aktuell lauft eine Langzeiterprobung des Systems am Flughafen Frankfurt/Main (Oktober 2019
bis Sommer 2020). Anfang 2021 sollen belastbare Ergebnisse u.a. dazu vorliegen, welche Einspar-
und Minderungspotentiale tatséchlich bestehen.

Fir lokale Aktivitditen am Flughafen Niurnberg besteht derzeit keine Notwendigkeit — sofern LNAS
die Erprobung erfolgreich besteht, werden entsprechend ausgeristete Flugzeuge auch bei hiesigen
Anfligen das bordautonome Assistenzsystem nutzen.
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Abbildung 41: Anzeigekonzept von LNAS
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Quelle: Prasentation ,Energiebasiertes Pilotenunterstiitzungskonzept fur das préazise Einhalten von
vertikalen Anflugprofilen“ von Dr. Sven Oppermann, DLR, auf der 76. ADF-Tagung am 23./24.4.2015 [27]

6.3.2.2.7 Sichtanfliige unter Instrumentenflugregeln (IFR)

Eine Besonderheit stellen die Sichtanflige unter Instrumentenflugregeln dar. Hier erfolgt das Ein-
drehen in den geraden Endanflug meist deutlich dichter am Aufsetzpunkt als es bei Nutzung des
Instrumentenlandesystems Ublich ist. Grundlegende Voraussetzungen sind sehr gute Sichtverhalt-
nisse und hohe oder keine Wolken. Es gibt zwei grundséatzliche Situationen, die zur Freigabe fur
einen Sichtanflug fihren kénnen:

1. Der Pilot des anfliegenden Flugzeuges beantragt einen Sichtanflug. Der Fluglotse prift die ver-
kehrliche Gesamtsituation im Luftraum und erteilt — wenn nichts dagegenspricht — die Freigabe.

2. Der Fluglotse bietet dem Piloten die Mdglichkeit eines Sichtanfluges an. Sofern der Pilot zustimmt,
erteilt der Fluglotse die Freigabe.

Mit dem Sichtanflug missen folglich immer Pilot und Fluglotse einverstanden sein. Generell bedeu-
tet der Sichtanflug fiir den Piloten immer eine Zeitersparnis. Fiur den Fluglotsen bietet er eine weitere
Mdoglichkeit, zeitgleich anfliegenden Verkehr zu staffeln. Diesen offensichtlichen Vorteilen steht — in
Abhangigkeit der ortlichen Verhéltnisse — ggf. der Nachteil gegentiber, dass gelegentlich Wohnge-
biete Uberflogen werden, die bei Nutzung des Instrumentenlandesystems abseits des Anflugweges
liegen. Deshalb sind an allen Flughéfen in Deutschland in Bezug auf die praktische Durchfiihrung
der Sichtanfliige besondere 6rtliche Voraussetzungen festgelegt, die sich letztlich aus der konkreten
Besiedelung im Flughafenumfeld ergeben (siehe AIP IFR, ENR 1.5, bzw. NfL 1-1723-19). Diese
Voraussetzungen lauten fur den Flughafen Nirnberg:

7.9 EDDN Nurnberg:

Sichtanfliige fur Luftfahrzeuge tGber 5,7 Tonnen MPW sind so durchzufihren, dass fur die RWY
28 bei Anfligen aus Norden der Endanflug mindestens 2,5 NM (5 DME NUB), bei Anfliigen aus
Suden der Endanflug mindestens 5,5 NM (8 DME NUB) und fiur die RWY 10 der Endanflug min-
destens 5 NM (4 DME NUB) betragt.
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Die Angaben zur Mindestlange des Endanfluges — auf die Karte Ubertragen — bedeuten, dass der
gerade Endanflug an folgenden Stellen spatestens erreicht sein muss:

- RWY 10 (Anflug von Westen): FU-Ritzmannshof (westlich vom Main-Donau-Kanal)
- RWY 28 (Anflige von Osten):

a) von Norden kommend:  Uberflug der BAB A3

b) von Siiden kommend: Réthenbach im Bereich der Klaranlage.

Neben diesen bereits existierenden larmmindernden Festlegungen sind aktuell keine weiteren Malf3-
nahmen vorstellbar. Am Rande diskutiert wurde eine Erhéhung der Anzahl von Sichtanfligen bei
den von Norden kommenden Anfligen auf der RWY 28, da hier das groR3e, weitestgehend unbe-
wohnte Gebiet des Reichswaldes ins Auge sticht. Mehr dortige Sichtanflige wirden zu einer Ent-
lastung des stark beflogenen, geraden Endanfluges in Réthenbach und ggf. auch in Schwaig-Beh-
ringersdorf fihren. Neben der offenen Antwort auf die Frage, ob Uberhaupt und wenn ja, wie eine
solche Erh6éhung praktisch erreicht werden kénnte, ist zu berlicksichtigen, dass eine dortige Frei-
gabe fur einen Sichtanflug nicht automatisch zu einem mittigen Flug Uber den Reichswald fuhren
wurde. Es sind sehr viele Anflugwege Uber der gesamten Flache und gerade auch am Rande des
Reichswaldes (insbesondere im Bereich Lauf/Ruckersdorf) denkbar.

Abbildung 42: Anflige RWY 10 mit ausgewahlten Sichtanfligen
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Quelle: www.dfs.de
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Abbildung 43: Anflige RWY 28 mit ausgewahlten Sichtanfliigen

%<5 Heroldsherg

Quelle: www.dfs.de

6.3.2.3 Fliuge nach Sichtflugregeln (VFR)

Da die Unterschiede in den Sichtflugverfahren fir Ab- und Anfliige (Starts und Landungen) nicht so

grundlegend sind wie beim Instrumentenflug, werden sie hier gemeinsam abgehandelt.

6.3.2.3.1 Flugstrecken laut Sichtflugkarte

Am Flughafen Nirnberg existiert neben dem Verkehr nach Instrumentenflugregeln (IFR) auch er-
wahnenswerter Verkehr nach Sichtflugregeln (VFR), so dass man — iberwiegend im warmen Halb-
jahr und gute Sichtverhaltnisse vorausgesetzt — von einem ausgepragten Mischflugbetrieb (IFR +
VFR) sprechen kann. Um diesen sicher abfertigen zu kdnnen, sind deutlich abseits der in Verlange-
rung der Start- und Landebahn gebundelten Instrumentenflugwege vier Sichtflugstrecken (An- und
Abflug) festgelegt. Jede dieser Strecken fiihrt — vereinfacht gesagt — in einem Winkel von ca.

45 Grad zur Bahnachse zu “ihrem* Meldepunkt am Rande der Kontrollzone.

Die nachfolgende Abbildung 44 zeigt einen Ausschnitt aus der Sichtflugkarte am Flughafen Nirn-

berg. Die Gesamtdarstellung ist der Anlage 26 zu entnehmen.
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Abbildung 44: Ausschnitt aus der Slchtflugkarte am Flughafen Nirnberg
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Quelle: AIP IFR (Luftfahrthandbuch Deutschland far Instrumentenflug) [34]

Diese vier in Abbildung 44 fixierten Sichtflugstrecken sind seit vielen Jahren unverandert — fur eine
Optimierung aus dem Blickwinkel Larmminderung fehlt weitestgehend das Potential. Man muss da-
bei jedoch auch beachten, dass im Sichtflug weder genau auf Linie geflogen werden kann noch darf.
Die Lage der konkret genutzten Flugwege unterliegt sowohl generellen seitlichen Toleranzen (Rou-
tine des Piloten; Windverhdltnisse), als auch den konkreten Freigaben des Fluglotsen oder auch
sich flexibel ergebenden Reaktionen auf weiteren Verkehr. Dazu kommt, dass der Sichtflugverkehr
immer nur die zweite Prioritdt nach dem Instrumentenflugverkehr hat und insofern gerade z.B. War-
teverfahren in Flughafennahe zu den normalen Erwartungen eines Piloten gehdren missen.

Die Nutzung der Sicht-An- und Abflugstrecken ist aus Larmminderungsgrinden nur Flugzeugen mit
einer maximalen Startmasse (MTOM) unterhalb von 5,7 Tonnen gestattet. Schwerere Flugzeuge
mussen die Instrumentenflugstrecken nutzen:

- Start/Abflug: Es wird eine der Standard-Instrumenten-Abflugstrecken (SID) zugewiesen.

- Anflug/Landung:  Die Anfluggrundlinie (= Linie in Verlangerung der Landebahn) muss spétes-
tens bei einer festgelegten Entfernung zur Landebahn erreicht sein (siehe
Angaben in Abschnitt 6.3.2.2.7, Seite 60).

Im Flughafennahbereich mit zwangslaufig noch oder schon geringen Flughthen ist der Wunsch nach
weitgehender Vermeidung des Uberflugs bewohnter Gebiete gut nachvollziehbar. Hier kann man
nur mit Hinweisen zur Larmminderung ansetzen.
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Im Jahr 2003 wurde ein Flyer ,Larmarmes Fliegen“ (siehe Anlage 27) veroéffentlicht. Er wurde von
einer Arbeitsgruppe der Fluglarmkommission erstellt und richtete sich an alle Piloten der Allgemei-
nen Luftfahrt (,VFR-Luftraumnutzer®). Ziel dieses Projektes war es, die Sensibilitat aller Piloten fur
die larmsensiblen Bereiche um den Flughafen zu erhéhen und so dazu zu motivieren, wann immer
maoglich abseits dieser Bereiche zu bleiben.

Im Jahr 2006 wurde auf Vorschlag des Larmschutzbeauftragten und mit Zustimmung der Fluglarm-
kommission der Abdrehpunkt nach Norden der SID ERL bei Startrichtung Osten mit Ricksicht auf
den Ortsteil N-Buchenbihl geéndert. Die SID ERL ist speziell fur lokale IFR-Trainingsfliige von Pro-
pellerflugzeugen bis zu einer Startmasse von 5,7 Tonnen eingerichtet. Seitdem ist fir den Abdreh-
punkt nicht nur eine erreichte Flughthe, sondern auch eine erreichte Mindestentfernung zum Flug-
hafen ausschlaggebend. Diese Regelung wurde durch die DFS auch auf die gleichartige SID ERL
bei Startrichtung Westen erweitert (Riicksichtnahme auf den Ortsteil N-Kraftshof). Die Anderung trat
am 16.02.2006 in Kraft (siehe NfL | 67/06).

Besonderheit Ju-52

Bei den in den vergangenen Jahren ein- bis dreimal pro Jahr jeweils fiir wenige Tage stattfindenden
Rundfligen des Oldtimer-Flugzeuges Ju-52 (Deutsche Lufthansa Berlin-Stiftung) kam es anfangs
aus dem Gebiet der Nurnberger Nordstadt zu gehauften Beschwerden tiber dort sehr tiefe Uberfliige,
die als sehr stérend und/oder riskant bewertet wurden. Die tatsachlich vergleichsweise geringe Flug-
hdhe ergab sich einerseits aus der technischen Auslegung des Flugzeuges selbst (geringe Steiglei-
stung), andererseits aber auch daraus, dass das Flugzeug bereits kurz nach dem Abheben die Kurve
nach Suden (Richtung Innenstadt) einleitete. Als diesbezlglich larmmindernde MaRnahme wurde
mit den Rundflug-Piloten ab 2002 abgestimmt, dass sie anstelle der ca. 90 Grad-Kurve nach Siden,
eine ca. 270-Grad-Kurve in die andere Drehrichtung fliegen. Dies fiihrte erwartungsgemar dazu,
dass die lange Kurve im Norden des Flughafens tiber unbewohntem Gebiet fir einen zusatzlichen
Hohengewinn genutzt werden konnte und nach Abschluss der Kurve mittig Uber den Flughafen in
Richtung Siden geflogen wurde. Die angestrebte Rundflugh6he war dort meist schon erreicht, so
dass ab dann im Horizontalflug weitergeflogen werden konnte. Seit 2019 finden wegen Einstellung
des Rundflugbetriebes keine Fliige mit dieser Ju-52 mehr statt.

6.3.2.3.2 Sonderfall Platzrunde

Die Festlegung einer Platzrunde soll — soweit das im Sichtflugverkehr méglich ist — standardisierte
An- und Abflige ermdglichen. An Flugplatzen mit ausschlief3lich Verkehr nach Sichtflugregeln (VFR)
— meist sind das Landeplatze — ist immer eine Platzrunde festgelegt und auch als Kartendarstellung
verotffentlicht. Sie ist in jedem Fall verbindlich fur Platzrundenfliige, also z.B. fiir Schul-, Trainings-
oder Einweisungsfliige, bei denen wiederholte An- und Abfliige in enger zeitlicher Folge zu Ubungs-
zwecken stattfinden. Andere Verkehrsteilnehmer nutzen zumindest Teile der Platzrunde. So wird
meist beim Abflug das erste gerade und beim Anflug das letzte gerade Teilstiick (Endanflug) genutzt.
Lokale Besonderheiten sind maoglich.

An Flughafen wie Nurnberg ist eine verbindliche Platzrunde nicht festgelegt und folglich auch nicht
verotffentlicht. Das ergibt sich letztlich aus der Tatsache, dass hier ein Fluglotse die alleinige Ver-
kehrslenkungskompetenz hat und verbindliche Anweisungen an alle Piloten erteilt. Und fur die Ver-
kehrslenkung des Gesamtverkehrs (Mischbetrieb aus Instrumenten- und Sichtflugverkehr) bendétigt
er eine grolRe Flexibilitat, die eine verbindlich veroffentlichte Platzrunde einschrédnken wirde. Im
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praktischen Flugbetrieb ergibt sich — gerade bei ungestortem Sichtflugverkehr (d.h. bei wenig oder
keinem anderen, inshesondere keinem Instrumentenflugverkehr) — zwar ein durchaus typischer
Platzrundenverlauf, jedoch muss jedem VFR-Piloten klar sein, dass sich aus den Anweisungen des
Fluglotsen letztlich immer ein davon abweichender Verlauf ergeben kann.

Abbildung 45 zeigt ein Beispiel flr einen solchen typischen Verlauf, namlich eine Empfehlung (sche-
matische Darstellung) des am Flughafen Nirnberg ansassigen Aero Clubs Niurnberg e.V., wie seine
Mitglieder die Platzrunden am Flughafen Nurnberg bevorzugt fliegen sollten. Diese Empfehlung gilt
naturlich immer unter den Nebenbedingungen, dass der jeweilige Pilot den Flugweg als fir ihn ak-
tuell sicher einschatzt und dass — wie schon erwahnt — keine anderen verkehrlichen Zwange exis-
tieren (z.B. gleichzeitiger, bevorzugter Verkehr nach Instrumentenflugregeln oder weiterer Sichtflug-
verkehr). Bei Startrichtung 10 (nach Osten, roter Verlauf) wird in der Nordplatzrunde vor N-Buchen-
bihl abgedreht und hinter N-Neunhof/N-Kraftshof eingedreht. Bei der Sudplatzrunde wird vor N-
Ziegelstein abgedreht und hinter N-Wetzendorf eingedreht. Bei Startrichtung 28 (nach Westen,
blauer Verlauf) verschiebt sich die Runde deutlich, jedoch so, dass die erwahnten Stadtteile weiter-
hin nicht direkt Gberflogen werden.

Abbildung 45: Vereinsinterne Platzrunden-Empfehlung des Aero Clubs Nirnberg e.V.
aus dem Jahr 2004
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Quelle: Aero Club Nurnberg e.V.
Hinweis: Der praktische Verlauf der Platzrunde wird ausschlie3lich durch den Fluglotsen bestimmit.

Im Zusammenhang mit Platzrundenfligen am Flughafen Nirnberg sind noch zwei Dinge erwah-

nenswert:

1) Als larmmindernde MalRRnahme wird von Kleinflugzeugen schon seit geraumer Zeit bevorzugt die
ndrdliche Platzrunde geflogen, weil die Besiedelung dort vergleichsweise geringer ist als im Be-
reich der suidlichen Platzrunde. Fir die Vorbereitung der Berechnung des aktuellen Larmschutz-
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bereiches laut Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm wurde z.B. recherchiert, dass die sudliche
Platzrunde nur mit einem Anteil von 5 Prozent und folglich die nérdliche mit einem Anteil von
95 Prozent genutzt werden [16].

2) GrolRere Flugzeuge (meist Geschéftsreiseflugzeuge) fliegen sog. erweiterte Sicht-Platzrunden.
Diese sind — verglichen mit den schon erwéhnten Platzrunden der Kleinflugzeuge — deutlich gré-
Ber. Dabei gelten folgende larmmindernden Festlegungen:

2a)  Strahlflugzeuge und mehrmotorige Propellerflugzeuge tber 5,7 Tonnen maximale
Startmasse fliegen ausschlief3lich nérdliche Platzrunden.

2b) Fir das Einleiten der ersten Kurve nach Norden wird jeweils wetterabhangig (Wol-
kenuntergrenze!) eine bestimmte Mindestflughthe vorgegeben.

6.3.3 MafRnahmen C — Veranderungen am Verkehrsumfang

6.3.3.1 Einschrankung wiederholter An- und Abfliige zu Ubungszwecken

Die diesbeziiglich aktuell geltende Regelung in der Betriebsgenehmigung des Flughafens Nirn-
berg wurde auf Basis der Ergebnisse einer Arbeitsgruppe der Fluglarmkommission zuletzt 2010
angepasst/verscharft. Sie lautet (Quelle: AIP IFR, AD 2 EDDN 1-9, [34]):

4. Ausbildungs-, Ubungs-, Test- und Abnahmefliige

4.1 Starts, Landungen und Tiefanfliige von Strahlflugzeugen, die nach ICAO-Anhang 16, Band 1,
Teil Il, Kapitel 3 larmzertifiziert sind, sowie von Propellerflugzeugen sind zulassig, sofern die Flige
nach luftverkehrsrechtlichen Vorschriften tiber den Erwerb, die Verlangerung oder Erneuerung
einer Erlaubnis oder Berechtigung als Luftfahrer oder im Rahmen von Test- und Abnahmefliigen
erforderlich sind und nicht durch nachfolgende Zeiten untersagt werden:

— Montag bis Samstag 21:00 (20:00) bis 05:00 (04:00)

— Samstag 11:00 (10:00) bis Montag 05:00 (04:00)

— sowie an gesetzlichen Feiertagen.

4.2 Unabhangig von der unter 4.1 genannten Regelung ist die vorherige Genehmigung (PPR) der
Luftaufsicht am Flughafen Nirnberg (Tel.: +49 (0)911 937-1220) erforderlich fir zwei und mehr
aufeinanderfolgende An- und Abflige auf dem Flughafen Nirnberg von Montag bis Freitag im
Zeitraum 11:00 (10:00) bis 13:00 (12:00) sowie 19:00 (18:00) bis 21:00 (20:00).

4.3 Unabhéangig von den unter 4.1 und 4.2 genannten Regelungen besteht eine Genehmigungs-
pflicht fir zwei und mehr aufeinanderfolgende IFR- und VFR-Nacht-An- und Abflige auf dem
Flughafen Nirnberg durch den DFS-Supervisor der Bezirkskontrollstelle Minchen (Tel.: +49 (0)89
9780-331). Bei VFR-Nacht-Platzrundenfliigen ist die Genehmigung nicht beim DFS-Supervisor
der Bezirkskontrollstelle Munchen, sondern beim DFS-Tower Nuirnberg (Tel.: +49 (0)911 36059-
145) einzuholen.

Es gibt also eine Beschrankung solcher Fliige (Ausbildungs-, Ubungs-, Test- und Abnahmefliige) in
der Nacht (22:00 bis 06:00 Uhr), am Samstag ab 12:00 Uhr sowie an allen Sonn- und Feiertagen.
Fur die wiederholten An- und Abfliige zu Ubungszwecken gilt dariiber hinaus zwischen 12:00 und
14:00 Uhr sowie zwischen 20:00 und 22:00 Uhr eine Genehmigungspflicht. Handelt es sich bei den
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wiederholten An- und Abfliigen zu Ubungszwecken um IFR- oder VFR-Nacht-Flugbewegungen, so
besteht eine generelle Genehmigungspflicht. Das wesentliche Ergebnis der Anderung von 2010 war
die eindeutige Klarstellung, dass nach 22:00 Uhr keine wiederholten An- und Abfliige mehr mdglich
sind. Damals nutzten verschiedene — oft externe, also nicht am Flughafen Nirnberg anséassige —
Flugschulen den Flughafen noch bis 23:00 Uhr, meist fur Sicht-Platzrunden. Mit der Neuregelung
wurde also damals ein aktiver Beitrag zum Larmschutz — insbesondere fiir die unmittelbare Nach-
barschaft des Flughafens (Wohngebiete im Platzrundenbereich) — erreicht.

6.3.3.2 Bundelung des Flugverkehrs und Auslastung der Flugzeuge

Eine intelligente Bundelung des Flugverkehrs sowie Auslastung der Flugzeuge fuhrt zu einer Ver-
ringerung des Verkehrsaufkommens und somit letztlich auch zu weniger Fluglarm. Steigende Pas-
sagierzahlen im Luftverkehr bedeuten nicht mehr automatisch stark wachsende Flugbewegungen.
In Deutschland sitzen heute pro Flug rund doppelt so viele Passagiere in einem Flugzeug als noch
vor 20 Jahren. Griinde dafir sind gré3ere Flugzeuge und die kontinuierliche Verbesserung der Aus-
lastung der Flugzeuge. [20]

Die folgenden Abbildungen 46 und 47 zeigen diese Entwicklung:

Abbildung 46: Passagierzahlen steigen starker als Flugbewegungen

Deutschland gesamt,1991 =100 %

Flugbewegungen ‘+

1991 1995 2000 2005 2010 2015 2018

Quelle: Flughatenverband ADV

Quelle: www.fluglarm-portal.de [20]
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Abbildung 47: Flugzeuge sind kontinuierlich besser ausgelastet
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Quelle: International Air Transport Association (IATA)

Quelle: www.fluglarm-portal.de [20]

6.3.3.3 Verkehrsverlagerung

Eine wirkungsvolle MaRnahme zur Reduzierung des Luftverkehrs und damit auch eines Teils der
Schallimmissionen im Flughafenumfeld ist die Verlagerung von bestimmten Verkehrsanteilen auf
andere Verkehrsmittel, zum Beispiel auf den Schienenverkehr. Aus der jingeren Geschichte sind
einige innerdeutsche Flugverbindungen bekannt, die letztlich wegen eines konkurrenzféhigen Schie-
nenverkehrs von den sie betreibenden Fluggesellschaften aufgegeben wurden (siehe Tabelle 10).

Tabelle 10: Ersatz innerdeutscher Flugverbindungen durch Schienenverkehrsverbindungen

Datum |Flugverbindung Streckenlange | Ersatz durch Schienenverkehrsverbindung
04/2002 | Berlin — Hamburg 250 km ICE-Strecke (1. Ausbaustufe) seit 05/1997
10/2007 | K8In/Bonn — Erankfurt 151 km Neubaustrecke K6ln-Rhein/Main seit 08/2002 sowie

Angebot AlRail von Lufthansa, DB und Fraport
06/2019 | Berlin — Nirnberg 374 km ICE-Neubaustrecke Berlin-Nurnberg seit 12/2017

Quelle: Eigene Recherche

Diese Falle kénnen nicht unmittelbar auf andere Verbindungen lbertragen werden, machen aber
deutlich, dass durch attraktive Verkehrskonzepte sowohl Luftverkehr durch Schienenverkehr ersetzt
als auch mit ihm verknupft werden kann.

Oft finden aber auch Zubringerflige zu den Drehkreuzen (in Deutschland vor allem die Flughéfen
Frankfurt/Main und Minchen) grof3er Fluggesellschaften statt, die meist auch als Einzelflug buchbar
sind. Diese Fliige dienen jedoch in erster Linie dazu, die von den jeweiligen Drehkreuzen ausgehen-
den Fernverbindungen an die Regionen anzubinden. Auch hiermit wird die Effizienz der Fluge ins-
gesamt erhoht. Die Flugzeuge auf den Zubringerfligen sind dabei tberwiegend mit Umsteige-
Passagieren besetzt. Eine Verlagerung dieser Zubringerfunktion auf andere Verkehrsmittel (auch
die Bahn) ist derzeit fur die Passagiere noch weitgehend unattraktiv.
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Verlagerungen liegen generell nicht im Einflussbereich eines Flughafens. Die Politik kann hierfur
Rahmenbedingungen schaffen (z.B. durch bestimmte Steuerungsinstrumente Prioritdten setzen).

Solange aber keine wirkliche Vernetzung der unterschiedlichen Verkehrstrager existiert, wird sich
das UBA-Konzept, Kurzstreckenverkehr auf die Schiene zu verlagern (vgl. UBA-Texte 109/2018) fur
diese Art Flige nicht realisieren lassen.

6.3.3.4 Flugbetriebsbeschrankungen

6.3.3.4.1 Allgemeines

Flugbetriebsbeschrankungen kénnen sich auf bestimmte Zeitrdume, bestimmte Luftfahrzeuge, be-
stimmte Flugarten oder auf einen Mix davon beziehen. Bei Beschrankungen auf Zeitraume geht es
fast immer um Teile des Nachtzeitraumes (22:00 bis 06:00 Uhr). Beschrankungen auf Luftfahrzeuge
kénnen einzelne Luftfahrzeugtypen, ganze Luftfahrzeuggruppen oder auch tbergreifend besonders
laute Luftfahrzeuge betreffen. Bei den Flugarten kann man sich z.B. auf die Kategorien planma-
Rig/unplanmé&nRig oder Passagier-/Nichtpassagierflug beziehen.

In Europa war seit 2002 bei der Vorbereitung und Festlegung von Flugbetriebsbeschréankungen die
Richtlinie 2002/30/EG [31] zu beachten. 2014 wurde diese Richtlinie durch die Verordnung (EU) Nr.
598/2014 [30] ersetzt (siehe auch Abschnitt 6.2.2, Seite 41). Es soll hier kurz dargestellt werden, wie
entsprechend dieser Verordnung die Vorgehensweise zur Einfilhrung von Betriebsbeschréankungen
an einem konkreten Flughafen aussehen soll:

1. Es existiert eine Bewertung der Larmsituation gemaf Richtlinie 2002/49/EG [1].

2. Es wird gewahrleistet, dass bei Flughéafen, bei denen ein Larmproblem ermittelt wurde, der
ausgewogene Ansatz zur Bekampfung von Fluglarm angewandt wird. Dazu ist das Folgende
sicherzustellen:

. Festlegung des Larmminderungsziels,

. Ermittlung verfiigbarer Moglichkeiten der Larmminderung (Mafinahmen),
. Grundliche Bewertung der voraussichtlichen Kosteneffizienz dieser Ma3nahmen,

o O A~ W

. Auswahl der Mal3nahmen und
7. Durchfihrung der Maflinahmen.

Im Zusammenhang mit den Punkten sechs und sieben sollen Betriebsbeschrankungen nicht als
erstes Mittel, sondern erst nach Betrachtung der anderen drei MaBnhahmenblocke des ausgewoge-
nen Ansatzes (siehe Abschnitt 6.2.2, Seite 41) erlassen werden.

Fur den Flughafen Nirnberg ist die Kartierung gemafd Richtlinie 2002/49/EG [1] bereits mehrfach
erfolgt. FUr eine Bewertung der Larmsituation — auch im Sinne der VO 598/2014 — liefert diese
Richtlinie jedoch keine Methodik, sondern verweist letztlich auf nationale Standards. Der deutsche
Gesetzgeber hat in 814 FluLarmG [5], geregelt, dass bei ,,der Ldrmaktionsplanung nach § 47d des
Bundes-Immissionsschutzgesetzes [...] fiir Flugplétze die jeweils anwendbaren Werte des § 2 Abs.
2 des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglérm zu beachten” sind. Daraus kann abgeleitet werden,
dass nach deutschem Recht aul3erhalb des nach dem FluLarmG [5] festgesetzten Larmschutzbe-
reiches [9] kein Larmproblem besteht. Es kann ebenso davon ausgegangen werden, dass bei Um-
setzung der nach dem FluLArmG [5] vorgegebenen MalRBnhahmen innerhalb des Larmschutzberei-
ches [9] das L&rmminderungsziel erreicht ist. Aus diesem Grund sind weitere Betriebsbeschrankun-
gen nach der VO 598/2014 am Flughafen Nurnberg aktuell nicht notwendig.
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6.3.3.4.2 Regelungen zum Nachtflugverkehr

In der Betriebsgenehmigung des Flughafens Nirnberg basierten und basieren nahezu alle zurick-
liegenden Nachtflugregelungen (Nachtflugbeschrankungen) einzig auf einer Differenzierung der
Flugzeuge nach der Larmzulassung.

Tabelle 11: Anpassungen der Nachtflugbeschrankungen am Flughafen NUE

Datum Nachtflugregelung Uhrzeit Anpassung

Nachtflugverbot tritt in

01.04.1971 Kraft

23:00 - 06:00 Uhr | Ausnahmen fur planmagige Flige

Neuregelung der Aus- Landungen von ,Kapitel-2-Flugzeugen® zulassig;

01.04.1988 nahmen 23:00 - 06:00 Uhr Starts von ,Kapitel-3-Flugzeugen® zulassig

01.04.1993 Neuregelung der Aus- 22:00 - 06:00 Uhr Star:[s ur_1_d L_andungen von ,Kapitel-3-Flugzeu-
nahmen gen‘ zulassig

01.04.1997 Neuregelung der Aus- 22:00 - 06:00 Uhr Starts und Landungen von Flugzeugen auf der

nahmen .Bonusliste* zuldssig

Quelle: Flughafen Nurnberg GmbH

Die Bonusliste (,Bonusliste fur startende und landende Flugzeuge'; siehe Anlage 28) wurde Anfang
der 1990er Jahre durch das damalige Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
(BMVBS) erstellt und danach mehrfach aktualisiert — letztmalig 2003.

Sie war und ist eine Empfehlung fir die Landesluftfahrtbehérden und Flughafen, um larmabhangige
Gebuhrendifferenzierungen fiur die Kapitel-3-Flugzeuge nach ICAO-Anhang 16 vornehmen und so
Fluggesellschaften einen Anreiz flr den Einsatz leiserer Flugzeuge geben zu kénnen. In die Bonus-
liste aufgenommen wurden insofern besonders leise Flugzeugtypen, wobei Start und Landung ge-
trennt betrachtet wurden.

Obwohl urspringlich nicht dafur vorgesehen, nutzten einige Genehmigungsbehorden — so auch
beim Flughafen Niurnberg — die Bonusliste auch als Grundlage flr Betriebsbeschrankungen in der
Nacht.

In den letzten Jahren wurde von verschiedenen Seiten eine Fortschreibung der Bonusliste gefordert
und dazu auch Initiativen auf Bundesebene gestartet — zu einer weiteren Aktualisierung kam es
jedoch bisher nicht. In der 97. Sitzung der Fluglarmkommission Nurnberg (Marz 2019) wurde der
Beschluss gefasst, das Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) zu einer
zeitnahen Uberarbeitung der Bonusliste aufzufordern. Die dazu vom BMVI erhaltene Stellungnahme
vom 24.5.2019 (siehe Anlage 29) stellte jedoch klar, dass dies wegen des gednderten Rechtsrah-
mens nicht moglich ist.

Jede Nachtflugregelung war und ist praktisch eine Betriebsbeschrankung. Deshalb sind fir weitere
Anpassungen der Nachtflugregelung die bereits im vorhergehenden Abschnitt 6.3.3.4.1 (siehe Seite
69 ff.) angesprochenen Vorgaben der VO (EU) 598/2014 [30] zu beachten. Demzufolge ergibt sich
aktuell fiir den Flughafen Nirnberg kein erkennbarer rechtlicher Spielraum.
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6.3.3.4.3 Larmkontingent

Unter Larmkontingentierung wird im Allgemeinen die Limitierung auf einen bestimmten Verkehrsum-
fang verstanden, der jedoch nicht einfach mit der Nennung einer konkreten Anzahl an Flugbewe-
gungen fixiert ist, sondern sich tber bestimmte (einzuhaltende) Schallimmissionen (an einem be-
stimmten Ort oder mehreren bestimmten Orten) ergibt.

Zur Veranschaulichung:

Das UBA hat kurzlich die Einfihrung von Larmkontingenten als ein vielversprechendes Instrument
zur Fluglarmminderung vorgeschlagen (UBA: Texte 130/2019 — Umweltschonender Luftverkehr
[40]). Mit LAarmkontingent ist die Festlegung einer maximal zulassigen Gerauschbelastung (,Larm-
obergrenze®) gemeint, die auf eine Person oder ein Grundstiick dauerhaft einwirken darf. Konkret
wird vorgeschlagen, die Mittelungspegel am Tag (Laeqtag laut Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm)
wie folgt zu begrenzen:

>  bis 2030 auf 63 dB(A) und
>  bis 2050 auf 58 dB(A).

Im gleichen Atemzug spricht sich das UBA bzgl. einer Larmkontingentierung in der Nacht fur keinen
regularen Flugbetrieb von 22:00 bis 06:00 Uhr an stadtnahen Flughéfen aus.

Mit der derzeitigen Tagschutzzone des Larmschutzbereiches des Flughafens Nirnberg kann man
oberhalb des genannten Mittelungspegels von 63 dB(A) etwa 20 (Wohn-)Grundstiicke ermitteln —
sie liegen alle im Norden des Stadtteils N-Buch. Bezliglich von Werten oberhalb von 58 dB(A) ist zu
sagen, dass die derzeitige Tagschutzzone nur oberhalb von 60 dB(A) gilt und insofern auch nur dort
kartiert ist. Es lasst sich jedoch grob abschatzen, dass mehr als die Halfte von N-Buch sowie zu-
satzlich Grundstiicke im Suden von N-Buchenbiihl, im Norden von N-Ziegelstein und in FU-Sack in
einem solchen Bereich liegen wiirden.

An einzelnen Flughafenstandorten in Deutschland gibt es lokal sehr unterschiedliche Larmkontin-
gentfestlegungen in dem Sinne, dass in bestimmten kartierten Bereichen bestimmte mittlere Schall-
druckpegel nicht Uberschritten werden durfen/sollen. Deren Einhaltung wird jeweils in turnusmafii-
gen Abstanden anhand von Berechnungen mit dem aktuell erreichten Verkehrsumfang geprdift.

Fir den Flughafen Nurnberg wird aktuell kein Bedarf fur eine ahnlich geartete, lokale Festlegung
gesehen. Der oben erwahnte UBA-Vorschlag kénnte jedoch Grundlage fiir die Erarbeitung eines flr
ganz Deutschland einheitlichen Mal3stabes hinsichtlich einer Larmkontingentierung sein. Dabei soll-
ten die Kartierungen nach FluLarmG [5] und nach EU-Umgebungslarmrichtlinie [1] als Hilfsmittel
herangezogen werden, da sie fir jeden einzelnen Flughafen bereits auf der Basis einheitlicher Vor-
gaben ermittelt wurden.

6.3.4 Malinahmen D — Verdnderungen am Schallschutz an Wohngeb&uden

6.3.4.1 Erlduterungen zum Thema ,Passiver Schallschutz’

Wahrend sich aktiver Schallschutz mit der Reduzierung des Schalls direkt an der Schallquelle, der
VergrofRerung des Abstandes der Schallquelle zum Immissionsort oder auch mit der Reduzierung
der Ereignisanzahl beschéftigt, versucht passiver Schallschutz durch geeignete Malinahmen direkt
am Immissionsort die Schalldruckpegel im Inneren zu reduzieren. Im Wesentlichen wird versucht,
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die Schallddmmung (das Bauschalldammmalf) von (Wohn-)Hausern zu verbessern, wobei meist
neue (schalltechnisch hoherklassige) Fenster im Zentrum der Uberlegungen stehen. Daneben kom-
men aber auch D&mmungen von z.B. Wanden, Dachern oder Rollladenkésten in Frage. Eng ver-
bunden mit einer verbesserten Dammung der Hauser/Zimmer ist die Installation von schallgedamm-
ten LUftungsgeraten, die auch bei geschlossenen Fenstern fir die notwendige Frischluftzufuhr (Sau-
erstoff) sorgen.

6.3.4.2 Freiwilliges Schallschutzprogramm (1997-2009)

Der Flughafen Nirnberg setzte zwischen 1997 und 2009 ein eigenes, freiwilliges Schallschutzpro-
gramm (siehe auch Abschnitt 4.2, Seite 25 ff.) um, in dessen Rahmen zunachst innerhalb eines
Nachtschutzgebietes, spater um ein Tagschutzgebiet erganzt (siehe Abbildung 48, Seite 72 und
Anlage 30), und auf Antrag der Eigentimer die Kosten fiir bauliche Schallschutzmaflinahmen erstat-
tet wurden. Mit dem Inkrafttreten des novellierten Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm am
07.06.2007 und speziell der dazugehorigen zweiten Fluglarmschutzverordnung vom 08.09.2009
musste das Programm eingestellt werden.

Ruckblickend betrachtet kann dieses freiwillige Schallschutzprogramm als ein Vorgriff auf die dies-
bezlglich sehr ahnlichen Regelungen des novellierten Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm (siehe
Abschnitt 6.3.4.3, Seite 72 ff.) gelten.

Abbildung 48: Ausdehnung des Nachtschutz- und Tagschutzgebietes im freiwilligen
Schallschutzprogramm

T

X A

Tag-/Nachtschutzgebiet ab 2005 Nachtschutzgebiet seit 1997

6.3.4.3 Umsetzung des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm

Das Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm [5] sieht die Festsetzung eines Larmschutzbereiches vor.
Dies erfolgte fur den Flughafen Nurnberg zuletzt im September 2014 — die entsprechende Rechts-
verordnung trat am 01.10.2014 in Kraft [9]. Aus dem Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm ergeben
sich folgende wesentliche Rechtsfolgen:
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a) Bauverbote fur schutzbedurftige Einrichtungen (8 5 Abs. 1)

Im gesamten Larmschutzbereich gilt ein grundsatzliches Bauverbot flr Krankenhauser, Altenheime,
Erholungsheime (und ahnliche in gleichem MalRe schutzbedirftige Einrichtungen). In den Tag-
schutzzonen gilt es zuséatzlich fur Schulen, Kindergarten (und ahnliche in gleichem MalRe schutzbe-
durftige Einrichtungen). Ausnahmen von diesen Bauverboten kdnnen in dringenden Féllen erteilt
werden. Der Bestand bleibt unberuhrt.

b) Bauverbote fir Wohnungen (8 5 Abs. 2)

In der Tag-Schutzzone 1 und in der Nacht-Schutzzone gilt ein Bauverbot fir Wohnungen. Das Ge-
setz nennt hier jedoch sechs explizite Ausnahmen (8§ 5 Abs. 3), die zu einer gewissen Aufweichung
fuhren (siehe dazu Abschnitt 6.3.5.1, Seite 74 ff.).

¢) Entschadigung bei Bauverboten (8§ 8)

Es wird in zwei Gruppen unterschieden: Zum einen kann es sein, dass die bisher zulassige bauliche
Nutzung aufgehoben wird und damit eine nicht nur unwesentliche Wertminderung des Grundstiicks
eintritt; zum anderen, dass der Eigentiumer bereits Aufwendungen fir Vorbereitungen zur baulichen
Nutzung des Grundstiicks getétigt hat, die nun an Wert verlieren. Es ist eine angemessene Entscha-
digung in Geld nach den einschlagigen Grundsétzen vorgesehen.

d) Erstattung der Kosten fir bauliche SchallschutzmaRnahmen (8§ 9)

Eine Erstattung der Kosten fir bauliche SchallschutzmalBhahmen — das sind Verbesserungen an
Umfassungsbauteilen von Aufenthaltsraumen, die die Einwirkung von Fluglarm mindern — kommt
fur Grundstlcke infrage, die in der Tag-Schutzzone 1 oder in der Nacht-Schutzzone liegen. Weitere
Voraussetzungen sind, dass die schutzbedrftige Einrichtung/Wohnung bereits errichtet ist und dass
die Schallschutzmafinahmen tatsachlich durchgefuhrt wurden. Der Umfang des Erstattungsan-
spruchs — also die tatséchlich erforderlichen Kosten fir bauliche SchallschutzmaRnahmen — ergibt
sich aus den Vorgaben der zweiten Fluglarmschutzverordnung (Stichwort: gesetzlich gefordertes
Mindest-Bauschallddmmmafl) und dem dokumentierten Ist-Zustand des einzelnen Wohnraumes
vorher und nachher. Zu einem Anspruchsausschluss kann es z.B. kommen, wenn die bauliche An-
lage bereits den gesetzlichen Anforderungen entspricht, wenn eine Leistung bereits im freiwilligen
Schallschutzprogramm erbracht wurde (ggf. eingeschrankter Erstattungsanspruch) oder wenn durch
die bauliche MalRBhahme das gesetzlich geforderte Bauschalldammmalf? nicht erreicht wird. Seit dem
01.10.2014 lauft das dazugehdrige, formale Verfahren Uber eine Antragstellung bei der Regierung
von Mittelfranken — Luftamt Nordbayern. Im Abschnitt 4.2 (siehe Seite 26) finden sich Zahlen zum
aktuellen Stand.

Spéatestens zehn Jahre nach Festsetzung des Larmschutzbereiches muss geprift werden, ob eine
wesentliche Veranderung der Larmbelastung stattgefunden hat oder innerhalb der n&chsten zehn
Jahre zu erwarten ist (8 4 Abs. 6). Insofern steht der Larmschutzbereich des Flughafens Nurnberg
spatestens 2024 zur Uberpriifung an. Sofern eine erwahnte wesentliche Veranderung erkannt wird,
ist eine Neuberechnung erforderlich.

Gewissermallen zeitlich parallel beschaftigt sich auch der Deutsche Bundestag mit dem Gesetz.
Das Gesetz fordert in 8§ 2 Abs. 3, dass die Bundesregierung erstmals 2017 einen ,[...] Bericht Gber
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die Uberpriifung der [...] Werte unter Beriicksichtigung des Standes der Larmwirkungsforschung
und der Luftfahrttechnik” erstattet. Diese Berichterstattung erfolgte im Januar 2019. Das weitere
Verfahren liegt in der Zustandigkeit des Deutschen Bundestages. Eine danach erforderliche Neube-
rechnung aller Larmschutzbereiche an deutschen Verkehrsflughafen ist denkbar.

6.3.5 Malnahmen E — Sonstige Veranderungen

6.3.5.1 Siedlungsmanagement/-steuerung

Das Thema Siedlungssteuerung soll hier unter ,Sonstiges® an erster Stelle genannt und damit be-
sonders betont werden, da der von der ICAO empfohlene ,Ausgewogene Ansatz®, der auch die
Grundlage der Verordnung (EU) Nr. 598/2014 bildet (siehe Abschnitt 6.2.2, Seite 41 und Abschnitt
6.3.3.4.2, Seite 70), diesem Punkt eine hohe Prioritat bei der Losung des Larmproblems einraumt.

Das Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm enthielt in seiner ersten Fassung (30.03.1971) bereits Re-
gelungen zur Siedlungssteuerung. So durften damals laut § 5 (,Bauverbote®) im gesamten Larm-
schutzbereich (Mittelungspegel mehr als 67 dB(A)) Krankenhéauser, Altenheime, Erholungsheime,
Schulen (und ahnliche in gleichem MalRe schutzbedurftige Einrichtungen) nicht errichtet werden.
Darlber hinaus durften in der Schutzzone 1 (Mittelungspegel mehr als 75 dB(A)) Wohnungen nicht
errichtet werden.

Abbildung 49: AusmalRe des Larmschutzbereiches von 1974 laut Gesetz zum
Schutz gegen Fluglarm

-“.ri, B %Schuﬁmnez,t 2
: TN

Quelle Verordnung uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fir den Verkehrsflughafen
Nirnberg vom 29.07.1974 [41]

Die Schutzzone 1 (mehr als 75 dB(A)) lag im Prinzip aber nahezu ausschlief3lich auf dem Flugha-
fengelande. Die Schutzzone 2 (mehr als 67 und bis 75 dB(A)) betraf im Westen nur den Ortsteil N-
Buch sowie im Osten jeweils ganz am Rand die Ortsteile N-Buchenbiihl und N-Ziegelstein.

Das Landesentwicklungsprogramm Bayern (LEP) [42] schrieb viele Jahre vor, dass u.a. fur Ver-
kehrsflughafen in den Regionalplanen Larmschutzbereiche zur Lenkung der Bauleitplanung ausge-
wiesen werden sollen. Im Rahmen einer Gesamtfortschreibung des LEP ab 2010 mit dem Ziel einer
erheblichen Verschlankung wurde das diesbeziigliche Ziel B V 6.4.1 zwar aus dem LEP gestrichen,
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galt jedoch im Rahmen einer Ubergangsregelung weiter bis zur Festsetzung des Larmschutzberei-
ches nach Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm (01.10.2014). Dieser hat seitdem die Lenkungswir-
kungen Ubernommen.

Der Larmschutzbereich zur Lenkung der Bauleitplanung am Flughafen Nirnberg hatte wesentlich
grolRere Ausmale als der Larmschutzbereich von 1974 [41] und machte innerhalb der vier kartierten
Zonen (von flughafennah nach flughafenfern) bzgl. Bauvorhaben die folgenden Vorgaben (siehe
Tabelle 12, Seite 75):

Tabelle 12: Nutzungsbeschrankungen aus dem Landesentwicklungsplan Bayern

Zone Mittelungspegel Zulassige Nutzungen

A mehr als 65 dB(A) gewerbliche Flachen fir Betriebe/Einrichtungen, die mit dem Be-
trieb des Flughafens in unmittelbaren Zusammenhang stehen oder
die selbst erhebliche Schallemissionen aufweisen

B mehr als 62 his 65 dB(A) | zusétzlich uneingeschrankte gewerbliche und industrielle Nutzung
C mehr als 58 bis 62 dB(A) | zusatzlich Wohnnutzung zur Abrundung vorhandener Wohnbebau-
ung

C.innen | mehr als 60 bis 62 dB(A) | Abrundung nur zur SchlieBung von Baullicken
C.auBen | mehr als 58 bis 60 dB(A)

Quelle: Landesentwicklungsprogramm Bayern (LEP) [42]

Alle schutzbedurftigen Einrichtungen sollten auf3erhalb des Larmschutzbereiches angesiedelt wer-
den.

Abbildung 50: Larmschutzbereich zur Lenkung der Bauleitplanung (Ausschnitt Firth)

(www.fuerth-stadtplan.de/flaechennutzungsplan/) [43]
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Insgesamt ist bezilglich der Larmschutzzone zur Lenkung der Bauleitplanung davon auszugehen,
dass sie keine grofRe Lenkungswirkung entfalten konnte.

Seit 01.10.2014 sind nun die Regelungen zum aktuellen Larmschutzbereich nach dem Gesetz zum
Schutz gegen Fluglarm vom 31.10.2007 die verbindliche Lenkungsvorgabe. Am Flughafen Nirnberg
besteht laut 8 5 Abs. 2, in der grofdten der 3 Zonen — der Nachtschutzzone — zwar Wohnungsbau-
verbot, doch folgt im Abs. 3 unter weiteren Ausnahmen z.B., dass Wohnungen nach § 34 Bauge-
setzbuch zulassig sind.

Zusammenfassend stellt man fest, dass durch eine vorausschauende Siedlungsplanung Konflikten
vorgebeugt werden kénnte.

In Bewertung dessen wird empfohlen, alle Gemeinden im Bereich der Larmkartierung (NUrnberg,
Furth und Schwaig b. Nurnberg) fir eine vorausschauende Siedlungsentwicklung zu sensibilisieren.

6.3.5.2 Einschrénkung von Schubumkehr

Die diesbezlglich seit vielen Jahren geltende Regelung in der Betriebsgenehmigung des Flughafens
Nurnberg lautet (AIP IFR, AD 2 EDDN 1-9) [34]:

7. Schubumkehr

Bei Landungen in der Zeit von 21:00 (20:00) und 05:00 (04:00) darf Schubumkehr nur in dem
Umfang angewendet werden, wie dies aus Sicherheitsgrunden erforderlich ist. Die Stellung der
Triebwerkshebel im Luftfahrzeug auf "Leerlauf-Schubumkehr" wird von dieser Regelung nicht er-
fasst.

Es besteht also nachts (22:00 bis 06:00 Uhr) eine diesbezligliche Beschrankung. Die erwahnten
Sicherheitsgriinde kdnnen z.B. regelmaf3ig dann zum Tragen kommen, wenn die Landebahn nass
ist. Eine identische oder sehr &hnliche Regelung besteht auch an nahezu allen anderen deutschen
Flughafen. Eine weitergehende Einschrankung ist nicht méglich.

6.3.5.3 Verbot nachtlicher Triebwerksprobelaufe

Triebwerks-Stand- bzw. -Probelaufe dirfen nachts nicht durchgefiihrt werden. Dartiber hinaus sind
sie an Sonn- und Feiertagen ganzlich verboten. Der Wortlaut dieser Regelung in der Betriebsgeneh-
migung des Flughafens Nirnberg lautet (AIP IFR, AD 2 EDDN 1-9) [34]:

8. Triebwerksstandlaufe

Standlaufe der Triebwerke von Luftfahrzeugen durfen nur in der vom Verkehrsleiter vom Dienst
der FNG (Tel: +49 (0)911 937-1220), bzw. der DFS Platzkontrollsteile, festgelegten Reihenfolge
vorgenommen werden. Standlaufe der Triebwerke von Luftfahrzeugen dirfen grundsatzlich nicht
an Sonntagen und gesetzlichen Feiertagen (siehe GEN 2.1) sowie an Wochentagen in der Zeit
von 21:00 (20:00) bis 05:00 (04:00) durchgefiihrt werden. Ausnahmegenehmigungen kénnen in
begriindeten Fallen durch den Verkehrsleiter vom Dienst der FNG erteilt werden.
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Seltene Ausnahmen werden z.B. dann erteilt, wenn der Einsatz eines Flugzeuges flr den nachsten
(frthen) Morgen geplant ist, jedoch vorher zu seiner ,technischen Freigabe“ noch ein Standlauf er-
forderlich ist. Es handelt sich dann jeweils nicht um planméafige Wartungsereignisse, sondern um
auBBerplanmaliig aufgetretene Stérungen/Probleme, die mdglichst sofort untersucht und abge-
stellt/gelost werden.

6.3.5.4 Larmorientierte Entgeltpolitik

Bereits seit 1976 zahlten Fluggesellschaften am Flughafen Nirnberg fur laute Maschinen bis zu
400 Prozent Zuschlag.

Im Jahr 2013 fuhrte der Flughafen larmabhangige Lande- und Startentgelte in anderer Form ein.
Dazu wurden die Flugzeuge unter Orientierung an der Larmklassenstruktur des in der ADV entwi-
ckelten Modells in sieben Larmklassen und mittlerweile zwei Klassen fir Flugzeuge unter zehn Ton-
nen eingeteilt. Dabei werden die Werte aus dem amtlichen Larmzeugnis des jeweiligen Flugzeuges
verwendet.

Zusatzlich werden seitdem in vier Zeitzonen in der Nacht unterschiedlich hohe Zuschlage erhoben
(siehe Tabelle 13).

Tabelle 13: Zeitzonen fur Nachtzuschlage auf larmabhéngige Komponenten in NUE

Kategorie | von 22:00 Uhr bis 22:59 Uhr lokal 20 Prozent Zuschlag

Kategorie Il von 23:00 Uhr bis 23:59 Uhr lokal 100 Prozent Zuschlag
Kategorie Ill | von 00:00 Uhr bis 04:59 Uhr lokal 500 Prozent Zuschlag
Kategorie IV | von 05:00 Uhr bis 05:59 Uhr lokal 100 Prozent Zuschlag

Quelle: Entgeltordnung Flughafen Nirnberg GmbH [44]

Seit Anfang 2020 wird zusatzlich ein gewichtsabhangiges Startentgelt fir jeden Start in der Zeit
zwischen 00:00 Uhr und 05:00 Uhr erhoben. Als Anreiz fur den Einsatz modernster und damit be-
sonders leiser Flugzeuge (z.B. Airbus-A320neo-Familie) werden fir Flige mit solchen Flugzeugen
Nachlasse auf einzelne Entgeltanteile eingeraumt.
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Abbildung 51: Entwicklung der genehmigungspflichtigen Entgelte in NUE
(Beispiel: eine Landung und ein Start A320 mit 78 Prozent Auslastung)

Entgelte 2020
2.600 €
2.400 €
2.200 €
2.000 €
1.800 €
1.600 €
1.400 €
1.200 €
1.000 €
Vgl. 2012 Ta (6- Nacht | (22— Nacht I1+1V Nacht 1 0-
(Tag+Nacht) 22) 23) (23-24 + 5-6) 5)

Quelle: Entgeltordnung Flughafen Nirnberg GmbH [44]

Die Flughafen Nurnberg GmbH wird darauf hinwirken, dass diese Elemente kontinuierlich weiterent-
wickelt werden.

6.3.5.5 Sanktionierung von Verspatungen

An Flughafen mit zeitlichen Einschrankungen des nachtlichen Flugverkehrs gibt es zwischen dem
Zeitraum, in dem noch planmé&Rig geflogen werden darf (z.B. in der ersten Nachtstunde), und dem
streng beschrankten Zeitraum (z.B. der Kernnacht) meist einen Zwischen-Zeitraum, der nicht mehr
planmé&Rig, aber noch fir verspatete Flige genutzt werden darf. Dieser Zwischen-Zeitraum wird in
der Regel im Hinblick auf die Verspatungsgrinde kritisch Gberwacht, um eine missbrauchliche Nut-
zung moglichst ausschlieen zu kénnen.

Diese Art der Sanktionierung ist in Nurnberg wegen des 24-Stunden-Betriebes derzeit nicht méglich.

Eine andere Form der Sanktionierung findet allerdings auch in NUE durch unattraktiver werdende
Zeitabschnitte statt (siehe auch Abschnitt 6.3.5.4, Seite 77 f.). Bei Verspatungen bzw. Verfrihungen
in die Nacht bzw. in die Kernnacht hinein werden dadurch héhere Entgelte fallig.

6.3.5.6 Errichtung von Larmschutzwanden

Larmschutzwande spielen tberhaupt nur eine Rolle bzgl. der Abschirmung von Bodengerauschen
(Rollverkehr, APU, Triebwerksprobelaufe). Auch diesbeziglich sind aber tatsachliche akustische Ef-
fekte im Umfeld eines Flughafens nur schwer erreichbar, da sich sowohl die Gerduschquellen als
auch die Anwohner Uberwiegend oder nur in gréReren Abstanden von der Wand befinden.
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Am Flughafen Leipzig/Halle wurden 2009 im Rahmen eines Gutachtens die schallmindernden Ef-
fekte einer 20 Meter hohen Schallschutzwand (zwischen siddstlichem Fracht-Vorfeld und dem Ort
Schkeuditz) untersucht [45]. Im Ergebnis zeigte sich, dass mit keiner der betrachteten Standort-
Varianten eine signifikante Larmminderung erreicht werden kann. Daftr war vor allem der groRRe
Abstand des jeweiligen Wandstandortes sowohl zum Vorfeld als auch zu den nachsten Anwohnern
auschlaggebend, der prinzipiell fir eine geringe Wirksamkeit sorgt.

6.3.5.7 Vorgaben bzgl. der Bahnnutzung (Bahnnutzungsverteilung)

Bei Flughafen mit mehreren Start- und Landebahnen besteht die grundséatzliche Moglichkeit, eine
dauerhafte oder an bestimmte Zeiten gekoppelte, spezielle Nutzungscharakteristik vorzugeben, die
auch Larmgesichtspunkte beriicksichtigt.

Fur den Flughafen Nirnberg ist diese Moglichkeit aktuell nicht gegeben. Auch in Zukunft wird es nur
eine Start- und Landebahn geben.

6.3.5.8 Vorgaben bzgl. der Betriebsrichtungen (Betriebsrichtungsverteilung)

Die Betriebsrichtung der Start- und Landebahn (West- oder Ostbetrieb; RWY 28 oder RWY 10) wird
von den Fluglotsen auf dem Tower festgelegt und ergibt sich primar immer aus den Windverhaltnis-
sen (Richtung und Stéarke, nicht nur am Boden). Wegen der Uberwiegenden Westwetterlagen hat
sich insofern als langjahriges jahrliches Mittel auch am Flughafen Nirnberg eine Betriebsrichtungs-
verteilung von ca. zwei Drittel Westbetrieb (RWY 28) zu ein Drittel Ostbetrieb (RWY 10) eingestellt.
Die Hauptstartrichtung ist also ,nach Westen* (im westlichen Flugsektor) und die Hauptlanderichtung
»von Osten kommend* (also im &stlichen Flugsektor). In kiirzeren Zeitrdumen (z.B. Tag, Woche und
Monat) kann das Betriebsrichtungsverhaltnis auch deutlich vom erwahnten langjéahrigen Mittel ab-
weichen.

Eine regelnde Einflussnahme auf die — weitgehend windabhangige — Betriebsrichtungsverteilung ist
nicht maoglich.

6.3.5.9 ,Ldrmpausen”

Das Thema ,Larmpausen“ wird hier kurz aufgegriffen, da unter dieser Uberschrift am Flughafen
Frankfurt/Main in den letzten Jahren aufwendige Untersuchungen stattfanden und letztlich auch zu
einer dort praktikablen Regelung fuhrten. Unter ,Larmpausen® wird dabei keine generelle Verkehrs-
unterbrechung verstanden. Am Flughafen findet weiterhin der geplante Verkehr statt, jedoch ver-
sucht man durch die zeitweilige Nutzung nur bestimmter Start- und Landebahnen (wenn denn mehr
als eine verfiigbar ist) oder auch nur bestimmter Ab- und Anflugstrecken bestimmte Bereiche im
Flughafenumfeld zu entlasten. Es geht also letztlich um eine intelligente, alternierende Verkehrsver-
teilung, die mal die einen und mal die anderen Wohngebiete weniger oder gar nicht tangiert.

Am Flughafen Nirnberg scheidet wegen der nur einen Start- und Landebahn das Frankfurter Modell
aus. Ein mogliches Potential wird jedoch in der alternierenden Nutzung bestehender Abflugstrecken
gesehen, weshalb als larmmindernde Malinahme empfohlen wird, dazu eine Beratung in der Flug-
larmkommission anzuregen, die ggf. begleitende Untersuchungen anstellen lassen kénnte. Konkret
geht es um né&chtliche Abflige nach Westen (RWY 28) mit Zielen im stdosteuropéischen Raum.
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Bisher nutzen diese Abfliige nahezu ausschlie3lich die Standard-Instrumenten-Abflugstrecke (SID)
RODIS und tangieren nach der ersten ca. 90-Grad-Rechtskurve nach Norden u.a. die Stadte Her-
zogenaurach und Erlangen. Es sollte gepruft werden, ob auch ein Abflug Uber eine Linkskurve (z.B.
SID AKANU) realisierbar ist.

Sofern auch innerhalb der Fluglarmkommission ein solches Potential erkannt wird und die als we-
sentlich erforderliche Prifung durch die DFS eine grundsatzliche Machbarkeit in Aussicht stellt, sollte
ein Probeflugbetrieb (Arbeitstitel ,Alternierende Nutzung der Abflugstrecken RODIS/AKANU fur
nachtliche Abflige RWY 28 in Richtung SO-Europa“) geplant werden. Einen ahnlichen Entlastungs-
effekt wiirde man auch mit einer generellen, gerechten Aufteilung pro Nacht auf die genannten SID
(Richtungen) erreichen. Letzteres ist aber sicher praktisch schwerer umsetzbar bzw. nach aul3en
vermittelbar. Auf jeden Fall muss in die Bewertung eines solchen Vorschlages mit eingehen, dass
eine derartige Entlastung im Nordwesten des Flughafens in jedem Fall eine Neubelastung im Sud-
westen des Flughafens mit sich bringen wirde.

In Bezug auf ,Larmpausen® bei den Landeanfliigen (also die zeitlich gestaffelte Nutzung/Nichtnut-
zung bestimmter Anflugrichtungen/-sektoren) wird aktuell am Flughafen Nurnberg — unabhangig von
der grundsatzlichen Frage der Machbarkeit — kein Potential gesehen. Es kamen dabei — wenn Uber-
haupt — ohnehin nur Anflugbereiche in Frage, die vor dem gebtindelten, geraden Endanflug liegen.
Die Beschwerdesituation der letzten Jahre deutet in keiner Weise auf systematisch hohe Belastun-
gen durch Anfliige in diesen Bereichen hin.

6.3.5.10 Bodenlarm

Unter Bodenlarm sollen hier alle diejenigen Gerausche verstanden werden, die au3erhalb des typi-
schen Start- und Landevorganges durch Luftfahrzeuge von diesen erzeugt werden. Daruber hinaus
sollen auch Gerausche von anderen Fahrzeugen, Geraten oder Einrichtungen auf dem Flughafen-
gelande dazuzahlen. Als diesbeziglich relevante Gerauschquellen am Boden kommen am Flugha-
fen Nurnberg im Wesentlichen in Frage (Reihenfolge nach offensichtlicher Stérwirkung laut Be-
schwerdeinhalten):

. Triebwerksprobelaufe,
. Nutzung des Umkehrschubes beim Abbremsen auf der Landebahn,
. langere Wartezeiten startbereiter Luftfahrzeuge am Anfang der Startbahn,

1
2
3
4. Schneeberaumung der Flugbetriebsflachen mit der dazugehérigen Spezialtechnik,
5. Nutzung der Hilfsgasturbine des Luftfahrzeuges (APU) auf dem Startplatz und

6

. rollende Luftfahrzeuge (Standplatz-Startbahn, Landebahn-Standplatz, sonstige Wege).

Der Bodenlarm spielt insbesondere fir die flughafennahe Besiedelung eine Rolle und wird punktuell
(6rtlich und/oder zeitlich) sogar lauter oder stérender als die eigentlichen Start- und Landegerausche
(Fluglarm) wahrgenommen.

Auf MalRBhahmen zu den Punkten 1. und 2. wurde bereits in den Abschnitten 6.3.5.2 (Seite 76) und
6.3.5.3 (Seite 76 f.) eingegangen. Fir Mal3nahmen zur weiteren Reduktion des Bodenlarms besteht
aktuell kein Potential.
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6.3.5.11 Informationen

6.3.5.11.1 Vorbemerkung

Es soll hier zum Thema ,Maflinahmen zur La&rmminderung® auch kurz auf die fur jeden Blrger ver-
fugbaren Informationen Uber den Flugbetrieb am Flughafen Nirnberg hingewiesen werden. Diese
Informationen alleine sind noch keine Malnahme zur Larmminderung, jedoch sorgen sie mittlerweile
fur eine recht weitgehende Transparenz, so dass z.B. ein Blrger oder eine Kommune bei Interesse
selbst im Internet recherchieren und dann bei den zustdndigen Stellen gezielt Fragen stellen oder
Vorschlage unterbreiten kann. Aus diesem Zusammenspiel — also der Reflektion der bereitgestellten
Informationen von interessierender Seite — kdnnen sich durchaus larmmindernde Mal3nahmen er-
geben, an die von anderen Beteiligten bisher nicht gedacht wurde.

6.3.5.11.2 Fluglarmiberwachung

Der Flughafen Niurnberg betreibt eine Messanlage mit insgesamt acht Dauermessstellen (je vier pro
An- und Abflugsektor). Der dort durchgehend gemessene Schalldruckpegel-Zeit-Verlauf wird jeweils
aufgezeichnet und gespeichert/archiviert. Kommt es zu dem Fall, dass ein Schalldruckpegel einen
bestimmten Schwellenwert Uber eine bestimmte Mindestdauer (bersteigt (beide Werte sind pro
Messstelle eingestellt), so speichert die Messanlage zuséatzlich ein Larmereignis ab. Durch einen
Abgleich der Larmereigniszeiten mit den sekundengenauen Start- und Landezeiten am Flughafen
(Korrelation) wird dann in Fluglarmereignisse und sonstige Larmereignisse differenziert. Das Ergeb-
nis der Auswertung der Fluglarmereignisse wird in monatlichen Immissionsberichten vergffentlicht
(wwwe.airport-nuernberg.de/immissionsbericht). Diese Berichte enthalten neben den akustischen
Daten auch ausgewabhlte Verkehrs- und Wetterdaten. Der Inhalt des Berichtes folgt — wie an anderen
Flughafenstandorten — gewissen Standards, wurde jedoch in der Vergangenheit nach in der Flug-
larmkommission diskutierten Vorschlagen auch angepasst. Insofern sind auch zukiinftige Anpas-
sungen grundsatzlich denkbar.
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Abbildung 52: Immissionsbericht des Flughafens: Maximalpegelverteilung (Tag)

Anlage 2, Seite 1 (Tag) zum Immissionsbericht Marz 2019 ALBRECHT DURER
Maximalpegelverteilung Marz 2019 U AIRPORT NURNBERG
Zeitraum:  06:00 - 22:00 (Tag)

Pegelklasse =~ HGN BU-W BB BU-S ZIE BOX STA TSvB
dB(A) (Mo1) (M 02) (M 03) (M 04) (M 05) (M 06) (M 08) (M 09)
>=66,0 110
>=67,0 139
>= 68,0 61 10 146 71
>=69,0 15 61 12 145 82
>=70,0 35 42 20 52 9 123 170 115
>=710 33 61 29 49 12 103 185 158
>=720 27 72 39 62 15 71 188 180
>=73,0 24 97 61 74 10 48 184 216
>=74,0 18 114 51 118 15 30 164 201
>=75,0 20 157 42 126 6 13 128 177
>=76,0 30 206 29 156 4 80 126
>=77,0 53 202 28 175 4 5 40 60
>=78,0 74 172 14 135 2 1 19 34
>=79,0 84 176 " 120 1 16 14
>=80,0 88 166 3 94 1 5 7
>=810 100 84 3 41 3 4
>=82.0 98 33 27 2 1
>=83,0 17 23 9 1 1
>=84,0 130 12 5 1 1
>=85,0 17 5 2
>=86.0 221 3 1 1
>=87,0 215 3
>=88,0 108 1
>=89,0 68
>=90,0 32
>=91,0 12 1
>=92,0 2
>=93,0 7
>=940 4
>=950
>=96,0
>=970 1
>=98,0 1
>=99,0

Hinweis: Die roten Striche markieren den in diesem Monat an dieser Messstelle ermittelten Referenzpegel.
Quelle: Flughafen Niirnberg GmbH

6.3.5.11.3 Flugspurendarstellungen im Internet

Auf den Internetseiten der Deutschen Flugsicherung (DFS) kdnnen seit Anfang 2008 fir die jeweils
letzten 14 Tage die Flugspuren an- oder abfliegender Flugzeuge in einem selbst gewahlten Zeit-
fenster eingesehen werden. Anfang April 2020 erfolgte ein umfassendes Update dieser Anwendung
mit mehreren Neuheiten. Sie ist fur jeden Interessenten wie folgt abrufbar: www.dfs.de = Flugsi-
cherung = Flugverlaufe online = "STANLY_Track STARTEN". Man kann zwischen einer Live- und
einer Flugspuren-Archiv-Darstellung wahlen.

Die Live-Darstellung ist systembedingt um wenige Sekunden verzdgert. Bei der Flugspuren-Archiv-
Darstellung stehen jeweils die letzten 14 Tage zur Verfiigung. Das interessierende Zeitfenster kann
zwischen finf Minuten und 14 Tagen eingestellt werden. Aufgebaut wird dann jeweils ein Bild der
Abflige und/oder der Anfllige sowie auch weiterer Fliige ohne Bezug zum Flughafen Nirnberg.

Seit April 2020 sind die Nurnberger Fliige und Flugspuren auch nicht mehr nur auf den Grof3raum
Nurnberg beschrankt; sondern es kann der gesamte Luftverkehr Gber Deutschland eingesehen wer-
den. Da damit auch die vormalige H6henbegrenzung der Darstellungen wegfiel, kann innerhalb
Deutschlands jeweils die gesamte Flugspur (Start bis Landung) nachvollzogen werden. Klickt man
ein interessierendes Flugzeug (Live-Darstellung) bzw. eine interessierende Flugspur (Flugspuren-
Archiv-Darstellung) an, so wird dieses Flugzeug bzw. diese Flugspur dicker dargestellt. Aul3erdem
werden meist zusétzliche Daten (z.B. Flugzeugtyp, Flughdhe, Flugnummer/Rufzeichen, Start-/Lan-
dezeit, beispielhaftes Foto des Flugzeugtyps) angezeigt. Die farbliche Markierung der Flugzeuge
bzw. der Flugspuren gibt eine grobe Auskunft Gber die Flughdhe.
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Abbildung 53: STANLY_Track-Flugspurendarstellungen: Alle Starts innerhalb von 14 Tagen

Quelle: www.dfs.de

Eine interessante Erweiterung stellt auch die neue Replay-Funktion dar: Nach vollstandiger Darstel-
lung aller Flugspuren im gewahlten Zeitfenster kbnnen damit in Echtzeit oder in verschiedenen Zeit-
rafferstufen animierte Flugzeuge auf inrem Weg verfolgt werden.

6.3.5.11.4 Informations-, Auskunfts- und Beschwerdestelle in Sachen Fluglarm

Bei der Regierung von Mittelfranken — Luftamt Nordbayern — ist die Position eines Fluglarmschutz-
beauftragten (FLSB) eingerichtet, um sich der Fluglarmprobleme der Birger im Umfeld des Flugha-
fens Nirnberg anzunehmen. Die Schaffung dieser Funktion geht auf einen Landtagsbeschluss von
1974 zurlick — zeitgleich wurde damals fur das Umfeld des Flughafens Minchen eine adaquate/
identische Stelle bei der Regierung von Oberbayern — Luftamt Stidbayern — eingerichtet. Aufgabe
des FLSB ist es, in neutraler Funktion eine Mittlerrolle zwischen den Birgern und allen Beteiligten
am Luftverkehr (z.B. Flughafen, Fluggesellschaften, Flugsicherung und Behérden) wahrzunehmen.

Die Zusténdigkeit erstreckt sich auf alle Larmereignisse durch zivilen Luftverkehr mit der Zielsetzung
maoglicher Abhilfemalinahmen. Sie wurde spater auch auf Larmereignisse ohne Bezug zum Flugha-
fen Nurnberg erweitert und erstreckt sich heute — wie auch sonstige Zustandigkeiten des Luftamtes
Nordbayern — auf die vier Regierungsbezirke Oberpfalz, Ober-, Mittel- und Unterfranken. Ausge-
wahlte Schwerpunkte seiner Arbeit sind die Annahme, Untersuchung, Beantwortung und Auswer-
tung von Fluglarmbeschwerden, die Uberwachung der Einhaltung von MalRnahmen zur Larmminde-
rung (z.B. larmmindernde An- und Abflugverfahren oder Nachtflugbeschrankungen) sowie die fach-
liche Beratung und Aufklarung in Larmschutzfragen.

Der FLSB steht unter Fachaufsicht des Bayerischen Staatsministeriums fir Wohnen, Bau und Ver-
kehr. An den Sitzungen der Fluglarmkommission Nirnberg nimmt er als fachlicher Berater teil.

Der FLSB ist (im Wesentlichen) zu den Ublichen Dienstzeiten fiir alle Burgeranliegen (Beschwerden,
Anfragen, Hinweise etc.) erreichbar. DarUber hinaus stehen dem Burger zur Kontaktaufnahme je-
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derzeit zwei Telefonnummern (davon einmal mit Mailbox), zwei E-Mail-Adressen (davon ein Funkti-
onspostfach mit erweitertem Adressatenkreis) und zwei Faxgerate (davon einmal mit Computerfax)
zur Verfligung. Seit Anfang 2019 ist auf dem Bayern Portal (www.freistaat.bayern.de) auch ein spe-
zielles Online-Beschwerdeformular bereitgestellt.

In dem vom UBA beauftragten Gutachten ,Weiterentwicklung der rechtlichen Regelungen zum
Schutz vor Fluglarm — Gutachten zur Evaluation des Fluglarmschutzgesetzes* (Oko-Institut e.V., Mai
2018, herausgegeben als UBA-Texte 35/2018) [46] wird ganz am Ende auch kurz auf die Arbeit der
FLSB eingegangen:

9.7 Fluglarmbeschwerdesituation

Die rechtliche Verankerung der FLSB und des Beschwerdemanagements sowie der damit ver-
bundene Aufwand sind sehr divers ausgestaltet an den bundesdeutschen Flugplatzen, so dass
kein einheitliches Bild erkennbar ist. Festhalten lasst sich jedoch, dass es in der Regel ein Flug-
larmbeschwerdemanagement gibt. Auch die Anzahl der Beschwerden ist sehr unterschiedlich;
Uber die Entwicklung (Zu- oder Abnahme der Beschwerden) lassen sich RegelmaRigkeiten bzw.
Ursachen nur schwer auszumachen. Fir die einzelnen Standorte lassen sich Erklarungen nur
Uber den konkreten Einzelfall herleiten; Verallgemeinerungen sind nicht moglich.

Fazit ist jedoch, auch vor dem Kontext der Belastigungswirkung und dem Grundgedanken, dass
Birger einen Anspruch auf Information und Aufklarung haben, dass ein Beschwerdemanagement
fur alle vom FluLarmG umfassten Flugplatze noétig erscheint und eine einheitliche bundesweite
Regelung Klarheit schaffen kann.

Dieser sehr kompakten Aussage ist vollauf beizupflichten. Fur den Flughafen Nirnberg existiert das
erwahnte Fluglarmbeschwerdemanagement seit sehr vielen Jahren und auf vergleichsweise hohem
Niveau. Dem Anspruch des Biirgers auf Information und Aufklarung wird hier Genlige getan. Der
FLSB berichtet in der Fluglarmkommission regelmafig Uber seine Arbeit (z.B. Beschwerdestatistik)
und war und ist jederzeit offen fur dortige Verbesserungsvorschlage.

6.3.5.12 Nicht erorterte MalRnahmen

Im Rahmen der ersten Offentlichkeitsbeteiligung wurden nahezu alle in den vorhergehenden Ab-
schnitten referierten Mal3nahmen (siehe Abschnitte 6.3.1 bis 6.3.5) genauso oder zumindest sinn-
gemal als zielfhrende MaRnahmen zur Larmminderung (vgl. Frage 14) angesprochen. Damit wur-
den die Burgervorschlage aufgegriffen und gewurdigt. Dartiber hinaus gab es noch einige weitere
Vorschlage, die jedoch bereits nach grober Prifung als fur diesen Malinahmenplan irrrelevant ab-
gelegt wurden und auf die insofern hier gar nicht eingegangen wurde. Es handelte sich z.B. entweder
um Vorschlage, die aus raumlichen Grinden nicht moglich sind (z.B. Drehung der Start- und Lan-
debahn), um Vorschlage, die mit den Naturgesetzen (z.B. der Flugphysik) nicht vereinbar waren
oder auch einfach um technische Lésungen, fur die die Zeit noch nicht reif ist. Es soll also mit der
heutigen Nichterdrterung keineswegs ausgeschlossen werden, dass der eine oder andere dieser
Vorschlage bei einer kiinftigen Fortschreibung dieses Plans aufgegriffen wird.
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6.4 Zusammenfassung zu den Mallhahmen am Flughafen Niurnberg

Nachfolgend werden noch einmal alle Larmminderungsmafinahmen tabellarisch zusammengefasst,
die am Flughafen Nirnberg bereits umgesetzt worden sind, oder welche in diesem Larmaktionsplan
ausgearbeitet wurden und als perspektivische MaRnahmen empfohlen bzw. vorgeschlagen werden.

Durch Angabe des jeweiligen Abschnittes mit dazugehdorigen Seitenzahlen kénnen die einzelnen
Malnahmen schnell wiedergefunden und im Detail nachgelesen werden.

Die Malihahmenvorschlage zur Larmminderung am Flughafen Nirnberg sind an die Kommission
zum Schutz gegen Fluglarm und gegen Luftverunreinigung durch Flugzeuge fur den Flughafen Nirn-
berg!* gerichtet.

Teilweise ist die Machbarkeit der einzelnen MalRBhahmenvorschlage erst zu prifen.

6.4.1 Malnahmen A — Veranderungen an den Luftfahrzeugen

Ein einzelner Flughafen — so auch der Flughafen Nirnberg — hat keinen direkten Einfluss auf die
technische Entwicklung von Flugzeugen und Flugzeugteilen (z.B. Triebwerke), so dass sich hier
keine konkrete MalRnahme ableiten lasst. Verwiesen werden soll aber auf die Mdglichkeiten der
larmabhangigen Entgelte, die in Abschnitt 6.3.5.4 (siehe Seite 77) aufgefuhrt werden.

6.4.2 Malnahmen B — Veranderungen an den Flugwegen

6.4.2.1 Bereits umgesetzte MalRnahmen

Tabelle 14: Bereits umgesetzte La&rmminderungsmaf3nahmen B

Malnahme Abschnitt Seite
Einfihrung von Minimum Noise Routings zur Entlastung einzelner Wohngebiete | 6.3.2.1.1 43 1.
Anderung von Abflugstrecken zur Entlastung einzelner Wohngebiete 6.3.2.1.1 45
Streuung der Abfliige, um die direkten Uberfliige und damit auch die Beschallung | 6.3.2.1.2 46 ff.
der Bewohner Uber eine grol3e Flache zu verteilen

Von der SID abweichende Richtungs-Freigaben der DFS bei nachtlichen Starts | 6.3.2.1.2 a7
erst ab einer erreichten Flughthe von 8.000 ft tber NN (2.000 ft héher als am

Tag)

Vorgabe von Mindestléangen fir den geraden Endanflug bei Sichtanfliigen unter | 6.3.2.2.7 60 f.

Instrumentenflugregeln

Nutzungsbeschrankung der Sicht-An- und Abflugstrecken auf Flugzeuge mit ei- | 6.3.2.3.1 63
ner maximalen Startmasse (MTOM) unterhalb von 5,7 Tonnen

Veroffentlichung des Flyers ,Larmarmes Fliegen® zur Erhéhung der Sensibilitdt | 6.3.2.3.1 64
aller Piloten fiir larmsensible Bereiche um den Flughafen

14 Vgl. hierzu Abschnitt 3.2.1 (Seite 16).
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MaRnahme Abschnitt Seite
Koppelung jeweils des Abdrehpunktes der beiden Abflugrouten in Richtung ERL | 6.3.2.3.1 64
nicht nur an erreichte Flughdhe, sondern auch an erreichte (Mindest-)Entfernung
vom Flughafen
Festlegung eines speziellen Verfahrens fur den Anfangssteigflug des Oldtimer- | 6.3.2.3.1 64
flugzeuges Ju-52 (Flugweg fir den Hohengewinn Gber unbewohntem Gebiet)
Empfehlungen des Aero Club Nirnberg e.V. an seine Mitglieder zur Vermeidung | 6.3.2.3.2 65
des Uberflugs bewohnter Gebiete bei Platzrunden
Vermehrte (nahezu 95 Prozent) Nutzung der nérdlichen Platzrunde von Kleinflug- | 6.3.2.3.2 65 f.
zeugen wegen vergleichsweise geringerer Besiedelung als im Bereich der sudli-
chen Platzrunde
Folgende larmmindernde Festlegungen gelten fur gréRere Flugzeuge fur Platz- | 6.3.2.3.2 66
runden:
1. Strahlflugzeuge und mehrmotorige Propellerflugzeuge tber 5,7 Tonnen
maximale Startmasse fliegen ausschlieBlich nérdliche Platzrunden.
2. Fur das Einleiten der ersten Kurve nach Norden wird jeweils wetterab-
hangig (Wolkenuntergrenze!) eine bestimmte Mindestflughdhe vorgegeben.
6.4.2.2 Perspektivische MaRnahmen (Empfehlungen/Vorschlage)
Tabelle 15: Empfehlungen/Vorschlage zu Larmminderungsmafnahmen B
MaRnahme Abschnitt Seite
Spurtreue/Einhaltung der Genauigkeit der SID: 6.3.2.1.3 48 ff.
Durchfihrung einer fachlichen Ursachenanalyse (Flugzeugmuster, Fluggesell-
schaften, Wetter), auf deren Basis dann Verbesserungsmaflnahmen diskutiert
und ggf. kurzfristig umgesetzt werden sollten
Innovative Abflugverfahren/Satellitennavigation: 6.3.2.1.4 51f.
Einfihrung von préaziseren Flachennavigationsverfahren unter Einbeziehung von
Satellitennavigation bis 2029/2030
= Prifung zu gegebener Zeit, auf welchen Abflugstrecken welche neuen Ver-
fahren Gberhaupt in Frage kommen
Steilere bzw. flachere Abflugwinkel: 6.3.2.1.5 52 ff.
Durchfihrung einer Einzelfallbetrachtung pro Abflugrichtung und ggf. noch pro
SID anhand von schalltechnischen Untersuchungen
Segmentiertes ,gekurvtes* Anflugverfahren: 6.3.2.2.2 55 f.

Uberpriifung der Machbarkeit eines segmentierten Anflugs fiir von Norden kom-
mende Anfliige auf die RWY 28 (liber den Reichswald) durch die DFS
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MaRnahme

Abschnitt

Seite

Kontinuierlicher Sinkflug:

TurnusmaBige Auswertung der Nutzungsrate durch die DFS (z.B. pro Flugplan-
periode)

= in Abhé&ngigkeit erster Ergebnisse Diskussion von Méglichkeiten zur Errei-
chung einer héheren Nutzungsrate

= Priifung, ob die Aufnahme einer Empfehlung zur verstarkten Nutzung dieses
Flugverfahrens im AIP moglich ist

6.3.2.2.3

56 f.

6.4.3 Malnahmen C — Veranderungen am Verkehrsumfang

6.4.3.1 Bereits umgesetzte Mal3nahmen

Tabelle 16: Bereits umgesetzte LarmminderungsmafRhahmen C

MaRRnahme

Abschnitt

Seite

Einschrankung wiederholter An- und Abflige zu Ubungszwecken (Ausbildungs-,
Ubungs-, Test- und Abnahmefliige)

6.3.3.1

66 f.

Verlagerung der Inlandsflugstrecke Niurnberg — Berlin auf den Schienenverkehr
nach Ausbau der ICE-Neubaustrecke Berlin-Nlrnberg

6.3.3.3

68 f.

Nachtflugverbot zwischen 22:00 Uhr und 06:00 Uhr, Ausnahme fir Flugzeuge auf
der ,Bonusliste”

6.3.3.4.2

70

6.4.4 Malnahmen D — Verdnderungen am Schallschutz an Wohngebauden

6.4.4.1 Bereits umgesetzte Mal3nahmen

Tabelle 17: Bereits umgesetzte LarmminderungsmafRnahmen D

MaRnahme

Abschnitt

Seite

Freiwilliges Schallschutzprogramm (1997-2009):

Zusage von insgesamt 4,98 Millionen Euro, wovon insgesamt 3,54 Millionen Euro
tatséchlich abgerufen und somit ausbezahlt wurden

6.3.4.2

71f.

Umsetzung des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm (FluLarmG) [5]:

Seit dem 01.10.2014 kann bei der Regierung von Mittelfranken — Luftamt Nord-
bayern ein Antrag auf Kostenerstattung fir bauliche (passive) Schallschutzmaf3-
nahmen nach 8 9 FluLarmG [5] gestellt werden.

6.3.4.3

72 1.
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6.4.5 Malnahmen E — Sonstige Verdanderungen

6.4.5.1 Bereits umgesetzte Mal3nahmen

Tabelle 18: Bereits umgesetzte LA&rmminderungsmal3inahmen E

MaRnahme

Abschnitt

Seite

Einschrénkung von Schubumkehr zur Nachtzeit (22:00 Uhr bis 06:00 Uhr)

6.3.5.2

76

Verbot von Triebwerksprobelaufen an Sonntagen, an gesetzlichen Feiertagen so-
wie an Wochentagen in der Nachtzeit (22:00 Uhr bis 06:00 Uhr)

6.3.5.3

76 f1.

Larmorientierte Entgeltpolitik:

1. Larmabhangige Lande- und Startentgelte unter Einteilung der Flugzeuge in
sieben Larmklassen bzw. in zwei Klassen bei Flugzeugen unter zehn
Tonnen

2. Seit Anfang 2020 zusatzliche Erhebung eines gewichtsabhangigen Start-
entgelts fir jeden Start in der Zeit zwischen 00:00 Uhr und 05:00 Uhr.

3. Nachlasse auf einzelne Entgeltanteile als Anreiz fir den Einsatz moderner
und damit leiser Flugzeuge

= kontinuierliche Weiterentwicklung dieser Elemente durch die Flughafen
Nurnberg GmbH

6.3.5.4

77 1.

Fluglarmiberwachung:

Kontinuierliche Messungen an insgesamt acht Dauermessstellen (je vier pro An-
und Abflugsektor); Ergebnisse abrufbar unter: www.airport-nuernberg.de/immis-

sionsbericht

6.3.5.11.2

81f.

Informations-, Auskunfts- und Beschwerdestelle in Sachen Fluglarm:

Einrichtung eines Fluglarmschutzbeauftragten bei der Regierung von Mittelfran-
ken — Luftamt Nordbayern, der sich der Fluglarmprobleme der Birger im Umfeld
des Flughafens Nurnberg annimmt; Kontakt siehe: https://www.regierung.mittel-

franken.bayern.de/aufgaben/40028/40082/leistung/leistung 12249/index.html

6.3.5.11.4

83 1.

6.4.5.2 Perspektivische MaRnahmen (Empfehlungen/Vorschlage)

Tabelle 19: Empfehlungen/Vorschlage zu Larmminderungsmalinahmen E

MaRnahme

Abschnitt

Seite

Siedlungsmanagement/-steuerung:

Die Fluglarmkommission wird die kartierten Gemeinden (Nirnberg, Firth,
Schwaig b. Nlrnberg) ansprechen, damit die Larmkartierung bei der voraus-
schauenden Siedlungsplanung entsprechend bertcksichtigt wird.

6.3.5.1

73 ff.
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MaRnahme

Abschnitt

Seite

Alternierende Nutzung bestehender Abflugstrecken:

Untersuchung der Mdéglichkeit von alternierenden Nutzungen bestehender Abflug-
strecken

= in Abhangigkeit erster Ergebnisse Prifung einer grundsatzlichen Machbar-
keit durch die DFS

= anschlielBender Probeflugbetrieb (,Alternierende Nutzung der Abflugstrecken

)

6.3.5.9

79 1.
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7. Ruhige Gebiete

Neben der Minderung des Umgebungslarms in belasteten Bereichen nennt die Umgebungslarm-
richtlinie (RL 2002/49/EG) [1] auch das Ziel, ruhige Gebiete gegen eine Zunahme des Larms zu
schitzen (vgl. hierzu auch 8 47d Abs. 2 BImSchG), was zum Beispiel durch Ausweisung von Ge-
bieten als ,Ruhige Gebiete” in Larmaktionsplanen erfolgen kann. Wenn keine Larmprobleme und
Larmauswirkungen vorliegen, ist auch die Aufstellung eines Larmaktionsplans allein zum Schutz
ruhiger Gebiete moglich.

Die Umgebungslarmrichtlinie (RL 2002/49/EG) [1] definiert ruhige Gebiete in Artikel 3 Buchstabe I)
und m):

I) ,ruhiges Gebiet in einem Ballungsraum® ein von der zustandigen Behorde festgelegtes Gebiet,
in dem beispielsweise der Lpen-Index oder ein anderer geeigneter Larmindex fur samtliche
Schallquellen einen bestimmten, von dem Mitgliedstaat festgelegten Wert nicht tbersteigt

m) ,ruhiges Gebiet auf dem Land“ ein von der zustandigen Behdrde festgelegtes Gebiet, das kei-
nem Verkehrs-, Industrie- und Gewerbe- oder Freizeitlarm ausgesetzt ist

Beim Schutz ruhiger Gebiete vor einer Zunahme des Larms steht — im Gegensatz z.B. zur Larmsa-
nierung an bestehenden Verkehrswegen — der Vorsorgegedanke im Vordergrund. Zustéandig fir die
Festsetzung der ruhigen Gebiete im Larmaktionsplan sind die Planungstrager, in der Regel die
Stadte und Gemeinden. Sofern die Gemeinde nicht planaufstellende Behdrde ist, ist sie im Festset-
zungsverfahren zu beteiligen. Die Vorschlage und Festlegungen sind von der Plan aufstellenden
Behdrde einzuholen und zu berticksichtigen.

Laut den LAI-Hinweisen zur Larmaktionsplanung [47] kommen fir ruhige Gebiete auf dem Land
grol3flachige Gebiete in Frage, die von der Larmkartierung nicht erfasst sind. Bei der Festlegung
entsprechend grol3er, ggf. Uberregionaler Gebiete ist eine libergeordnete Planung zielfihrend, die
Ziele zum Larmschutz frihzeitig festschreibt. Zu diesem Zweck sind Festlegungen (Ziele und
Grundsatze) zum Larmschutz fir eine entsprechende Planung bereits in das Landesentwicklungs-
programm Bayern (LEP) [42] aufzunehmen. Im LEP als fachibergreifendes Zukunftskonzept der
Bayerischen Staatsregierung fur die raumliche Ordnung und Entwicklung Bayerns werden landes-
weit raumbedeutsame Festlegungen getroffen.

» Ziele sind von allen 6ffentlichen Stellen zu beachten und fuhren bei der Bauleitplanung zu
einer Anpassungspflicht.

» Grundsatze sind bei raumbedeutsamen Planungen und MalRnahmen zu bericksichtigen.

Geeignet scheinen hierfur insbesondere grof3e, zusammenhangende Schutzgebiete wie z. B. Nati-
onalparks, Flora-Fauna-Habitat Gebiete, die deutlich unter der Schwelle fir die Larmkartierung ge-
maf 34. BImSchV liegen.

In Ballungsraumen scheint die Auswabhl ruhiger Gebiete bedingt durch eine Vielzahl von Larmquellen
sowie der kompakten Bebauung wesentlich schwieriger. Dementsprechend kleinflachiger gegen-
Uber den ruhigen Gebieten auf dem Land fallen diese aus, und die Beurteilung von ruhigen Gebieten
in Ballungsraumen ist sehr individuell und komplex. GemafR den LAI-Hinweisen zur Larmaktionspla-
nung [47] eignen sich auch bebaute und zur Bebauung vorgesehene Gebiete als ruhige Gebiete.
Fir solche Gebiete sieht das BImSchG Regelungen von LArmimmissionen zum Schutz der Men-
schen vor, die bei der Planung zu beachten sind. Fir raumbedeutsame Planungen und Maf3nahmen
gelten die Grenz- und Zielwerte der nach 8 48 BImSchG erlassenen Verwaltungsvorschriften.
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Die konkrete Festlegung einzelner, raumlich abgegrenzter ruhiger Gebiete wird im Larmaktionsplan
fur den GroR3flughafen Nirnberg nicht thematisiert. Dies wird in der Regel in den Larmaktionsplanen
der Gemeinden umgesetzt. An dieser Stelle wird insbesondere auf die Larmaktionspléne der Bal-
lungsraume Nurnberg und Furth (vgl. hierzu [49] und [50]) verwiesen, in welchen ruhige Gebiete
ausgewiesen und die MaRnahmen zum Schutz dieser ruhigen Gebiete dargestellt sind.
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8. Offentlichkeitsbeteiligung mit ausgelegtem Entwurf des Larmaktionsplans

8.1 Beteiligungsform, Zeitraum und Bekanntmachung

Mit Veroffentlichung des Entwurfes des Larmaktionsplans am 01.04.2020 erfolgte die zweite Phase
der Offentlichkeitsbeteiligung im Rahmen der Aufstellung des Larmaktionsplans fur den GrofRflug-
hafen Nurnberg.

Im Zeitraum von sieben Wochen (01.04. bis 17.05.2020*°) konnten Kommunen und Verbande sowie
Privatpersonen Stellungnahmen zum ausgelegten Entwurf des Larmaktionsplans abgeben. Die ein-
gegangenen Rickmeldungen werden im Folgenden thematisch zusammengefasst und gewdrdigt.

Bekannt gegeben wurde diese zweite Phase der Offentlichkeitsbeteiligung auf der Internetstartseite
der Regierung von Mittelfranken unter www.regierung.mittelfranken.bayern.de erstmals am
24.03.2020 und erneut am 01.04.2020, als das Beteiligungsverfahren startete. Des Weiteren wurde
am 01.04.2020 eine Pressemitteilung herausgegeben (siehe Anlage 31) und auch die kartierten Ge-
meinden — also die Stadte Furth und Nirnberg sowie die Gemeinde Schwaig b. Nirnberg — wiesen
auf ihren Internetseiten auf die Offentlichkeitsbeteiligung hin. Ferner wurde die Fluglarmkommission
Nurnberg am 01.04.2020 per E-Mail iiber die Offentlichkeitsbeteiligung informiert.

Da die Pressemitteilung von den Pressehausern weder online, noch in den Printversionen veréffent-
licht worden war, erfolgte am 14.04.2020 ein erneuter Aufruf mittels Pressemitteilung. Dariber hin-
aus beschloss die Regierung von Mittelfranken, die Mitwirkungsfrist bis zum 17.05.2020* zu verlan-
gern. Auch hierzu erfolgte eine Pressemitteilung.

Samtliche Pressemitteilungen zur zweiten Phase der Offentlichkeitsbeteiligung sind als Anlage 31
beigeflgt.

8.2 Ubersicht zu den Rickmeldungen der zweiten Phase der Offentlichkeitsbeteiligung

Im Zeitraum vom 01.04. bis 17.05.2020 gingen bei der Regierung von Mittelfranken insgesamt 28
schriftliche Rickmeldungen ein. Es beteiligten sich ausschlie3lich Privatpersonen; Kommunen und
Verbédnde nahmen nicht teil. Mit Ausnahme von einer Riickmeldung (Brief) erfolgten alle in elektro-
nischer Form (E-Mails). Neun der genannten Wohnadressen kamen bereits im Rahmen der friihzei-
tigen Offentlichkeitsbeteiligung (01.04. bis 30.04.2019) vor.

Bei 20 der 28 Ruckmeldungen liegt die Wohnadresse aulierhalb des kartierten Bereiches (siehe
Abbildung 10 und Abbildung 11). Innerhalb der Kartierung des Tag-Abend-Nacht-Larmindex Lpen
liegen acht Wohnadressen: vier im Pegelbereich Lpen > 60 dB(A) und < 65 dB(A) und vier im Pegel-
bereich Lpen > 55 dB(A) und < 60 dB(A). Innerhalb der Kartierung des Nacht-Larmindex Lnign: liegen
funf Wohnadressen; alle im Pegelbereich Lnign: > 50 dB(A) und < 55 dB(A).

Alle wahrend der Offentlichkeitsbeteiligung fiir die Erstellung des Entwurfes des Larmaktionsplans
eingegangenen Beitrdge wurden einer sachgerechten Abwégung und Wirdigung unterzogen. Es
zeigte sich ein qualitativer Unterschied, denn nur bei zwolf der Rickmeldungen wurde tatséchlich
ein inhaltlicher Bezug zum ausgelegten Entwurf hergestellt. Bei vier der zwolf Rickmeldungen ging
der inhaltliche Bezug nicht Uber die Verwunderung bzw. Kritik an der Kartierung hinaus.

15 Urspriinglich ging die Frist vom 01.04. — 30.04.2020.
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Zur Strukturierung des Kapitels 8 und zur inhaltlichen Zuordnung der fiir die zweite Phase der Of-
fentlichkeitsbeteiligung relevanten 12 Rickmeldungen zum ausgelegten Entwurf wurden wieder die
funf bekannten MaRnahmenkategorien A bis E (siehe Kapitel 5 und 6) verwendet. Zuséatzlich gibt es
einen Abschnitt fir Riickmeldungen zur EG-Umgebungslarmrichtlinie [1].

Alle hier nicht ndaher behandelten Beitrdge aus den Rickmeldungen betrafen nicht unmittelbar den
vorgelegten Entwurf des Larmaktionsplans, werden aber im Nachgang zur Larmaktionsplanung von
der Regierung von Mittelfranken direkt in Form eines Briefes an den Absender der Riickmeldung
beantwortet.

Die Beitrage der relevanten 12 Rickmeldungen werden in den folgenden Abschnitten ohne Nen-
nung von Namen und Adressen thematisch zusammengefasst und den einzelnen Themenschwer-
punkten zugeordnet.

8.3 Rickmeldungen zum Thema ,,Veranderungen an den Luftfahrzeugen
(MaZnahmen A)“

Da es zu diesem Thema keine MalRnhahmen gibt (vgl. Abschnitt 6.4.1 auf der Seite 85), erfolgten
hierzu auch keine Rickmeldungen.

8.4 Ruckmeldungen zum Thema ,,Veranderungen an den Flugwegen (MaBnahmen B)“

8.4.1 Inhalt der Riickmeldungen

Zu diesem Thema erfolgten vier Riickmeldungen.

Aus Obermichelbach wird unter Bezugnahme auf die Abschnitte 6.3 und 6.4 die Erganzung ge-
wulnscht, dass eine Larmreduzierung am Tag durch geanderte Flugrouten und veréanderte techni-
sche FlugmaRnahmen (z.B. An- bzw. Abflugwinkel) erzielt werden soll.

Aus Schwaig-Behringersdorf wird auf Ausfihrungen auf Seite 46 in Abschnitt 6.3.2.1.1 (,Minimum
Noise Routings®) Bezug genommen, wo ein 2011 von der Gemeinde Schwaig in der Fluglarmkom-
mission gestellter, spater aber nicht weiter verfolgter Antrag erwahnt ist. Es wird die technische
Machbarkeit der Verlegung der Ab- und Anflugstrecken in den Bereich nérdlich von Schwaig-Beh-
ringersdorf (iber den Reichswald), wie damals von der Gemeinde Schwaig ins Gespréch gebracht,
unterstellt. Sie wird als ein verhaltnisméaRiges und wirksames Mittel der Larmreduktion bewertet und
sollte deshalb schnellstméglich geplant und realisiert werden.

Aus Puschendorf wird unter Bezugnahme auf Abbildung 3 (,Modellierte Flugrouten am Flughafen
Nurnberg®) festgestellt, dass die Anfluggrundlinie tber die gesamte Lange von Puschendorf verlauft,
und angeregt, den Anflugweg in einen Bereich 300 m ndrdlich von Puschendorf zu verlegen.
Dadurch waren die Einwohner von Puschendorf entlastet und andere Gemeinden nicht zusatzlich
belastet. In einer beigeflgten Skizze ist eine slalomartige Anfluglinie dargestellt, die sudlich von
Emskirchen beginnt, dann Hagenblchach und Pirkach nérdlich tangiert, am westlichen Rand von
Puschendorf mit etwa 1.500 m den gréf3ten seitlichen Abstand zur aktuellen Anfluggrundlinie erreicht
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und sich dann wieder in einem spitzen, bis zum Main-Donau-Kanal reichenden Winkel der aktuellen
Anfluggrundlinie ndhert. Insofern wird ein vom geradlinigen Gleitweg des Instrumentenlandesystems
(ILS) abweichender Anflugweg vorgeschlagen.

Aus ER-Alterlangen wird ein konkreter Bezug zu Abschnitt 6.3.2.1.2 (,Streuung oder Biindelung der
Abflige®) hergestellt und gefragt, warum man nicht zumindest nachts die in Abbildung 28 darge-
stellte Route (SID RODIS), die nicht Gber einen Ballungsraum flhrt, benutze.

8.4.2  Wairdigung der Riickmeldungen

Insgesamt zeigt sich, dass die in den Riickmeldungen angesprochenen Vorschlage zur Anderung
von Flugwegen bereits betrachtet und teilweise sogar als perspektivische Mal3nahmen in den Malf3-
nahmenkatalog aufgenommen wurden.

Dem weitlaufigen Wunsch aus Obermichelbach widmen sich die Abschnitte 6.3.2 und 6.4.2 mit gro-
Ber Ausfihrlichkeit, weshalb keine Ergénzung erforderlich ist.

Bei dem Vorschlag aus Schwaig-Behringersdorf handelt es sich insgesamt um ein sehr komplexes
Thema. Bei dem damaligen Antrag ging es sowohl um Abflug- als auch um Anflugstrecken. Schon
in der Anfangsdiskussion wurde jedoch klargestellt, dass eine Anderung der Anflugverfahren (An-
flugstrecken) seinerzeit nicht mdglich war, da sie durch das weltweit standardisierte Instrumenten-
landesystem (ILS) festgeschrieben sind. Diese Situation ist im Prinzip auch heute noch unverandert,
jedoch wurde in Abschnitt 6.3.2.2.2 die Mdglichkeit des segmentierten Anfluges diskutiert und ab-
schlielBend als MalRnahme vorgeschlagen, die Machbarkeit eines segmentierten, dstlichen Anfluges
fur von Norden kommende Anflige (Uber den Reichswald) zu priifen. Veranderte Abflugstrecken
wurden damals als grundsatzlich denkbar dargestellt, jedoch die Auswirkungen auf das Gesamtsys-
tem von der DFS als negativ bewertet. Diese Bewertung wurde in einer Sondersitzung der Fluglarm-
kommission ausfuhrlich erlautert.

Der Vorschlag aus Puschendorf lasst sich ebenfalls dem Thema des segmentierten (gekrimmten)
Anflugweges (Abschnitt 6.3.2.2.2) zuordnen. Gegen die Aufnahme in den Maflnahmenkatalog
spricht allerdings, dass es sich um eine kleinrdumige, offensichtlich nur auf die Gemeinde Puschen-
dorf ausgerichtete Anderung handelt. Dortige Entlastungen sind nicht eindeutig absehbar; Neube-
lastungen mehrerer Nachbarorte hingegen schon. Es gibt hier im westlichen Anflugbereich auch
nicht eine vergleichbar grof3e, unbesiedelte Flache wie im Norden des 6stlichen Anflugbereiches
(Reichswald). Somit ist absehbar, dass die Umsetzung tendenziell kaum jemanden entlasten, aber
viele Neubelastungen mit sich bringen wiirde. Ein grundsatzliches Ziel von La&rmminderungsmali-
nahmen muss es aber immer sein, die Anzahl Belasteter zu reduzieren. Sofern der Empfehlung zur
Prifung der Moglichkeiten eines segmentierten Anfluges in der gegenlaufigen Anflugrichtung dstlich
des Flughafens gefolgt wird, sind eine Reihe von Erkenntnissen zu erwarten, anhand derer man ggf.
auch die Realisierungschancen im Anflugbereich westlich des Flughafens neu einschatzen kann.
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Zur Frage aus ER-Alterlangen ist zu antworten, dass es bereits seit vielen Jahren genau so gemacht
wird. Dies wird im Abschnitt 6.3.2.1.2 auch erlautert. Da die Erteilung der abweichenden Richtungs-
freigaben durch den Fluglotsen aber immer flughthenabhéngig ist, kann es praktisch vorkommen,
dass einzelne Flugzeuge Erlangen auch nachts zentral Gberfliegen, dann aber in vergleichsweise
grolReren Flughdhen.

8.5 Rickmeldungen zum Thema ,,Veranderungen am Verkehrsumfang (Malihahmen C)*
8.5.1  Flugbetriebsbeschrankungen

8.5.1.1 Inhalt der Riickmeldungen

Bei den meisten Rickmeldungen war zu erkennen, dass ein strengeres Nachtflugverbot, wie es an
einigen anderen Flughafen Deutschlands existiert, gefordert wird.

Aus Erlangen wird unter Verweis auf einen Satz im Abschnitt 6.3.3.4 (,Daraus kann abgeleitet wer-
den, dass nach deutschem Recht auRerhalb des nach dem FluLarmG festgesetzten Larmschutzbe-
reiches kein Larmproblem besteht.”) und bezogen auf den Stadtteil ER-Alterlangen gefragt, ob denn
70 dB(A) mehrmals pro Nacht kein Larmproblem seien. Es wird diesbeziglich eingeschatzt, dass
die genannte Ableitung offensichtlich mit dem taglichen Leben der Menschen nichts zu tun habe.

Aus Obermichelbach wird unter Bezugnahme auf die Abschnitte 6.3 und 6.4 eine dortige Erganzung
gewiinscht: nachts solle unabhangig von der aktuellen Bonusliste ein striktes Nachtflugverbot von
22 bis 6 Uhr mit sofortiger Wirkung eingefuihrt werden.

Aus N-Buchenbihl wird ebenfalls auf den Abschnitt 6.3.3.4 Bezug genommen und bewertet, dass
nur die Beschrankung der nachtlichen Flugbewegungen eine wirksame Malinahme sei. Es wird aus-
gedriickt, dass die Bezugnahme auf die Verordnung (EU) Nr. 598/2014 irrefihrend sei, sofern da-
raus die Unmaoglichkeit einer Nachtflugbeschrankung abgeleitet werde. So wiirde bei der Prifung,
ob das erforderliche "Larmproblem" besteht, auf das Larmschutzgesetz Bezug genommen, das al-
lerdings eine nationale Regelung sei, die als solche auch immer wieder geédndert werde. Au3erdem
bestehe regelméaRig ein weiter behoérdlicher Ermessenspielraum und hier wirde das Ermessen feh-
lerhaft ausgetbt. Es wird ergénzend ausgefiihrt, dass es schlie3lich bei den meisten anderen Flug-
hafen in Deutschland bei gleicher Rechtslage méglich sei, die Nachtzeit von Fligen weitgehend
freizuhalten. Dass dies in Nurnberg rechtlich nicht méglich sein soll, sei nicht glaubhaft und Behaup-
tungen dieser Art erschitterten die Akzeptanz des Larmaktionsplans.

8.5.1.2 Wairdigung der Rickmeldungen

Zu der Kritik aus Erlangen ist zum einen zu sagen, dass die erwdhnten 70 dB(A) wohl ein Missver-
standnis sind; sie werden dort — von sehr wenigen Ausnahmen abgesehen — bei weitem nicht er-
reicht. Zum anderen ist zur Kritik an der Ableitung zu entgegnen, dass Letztere im Text gut nach-
vollzogen werden kann. Die Tages- und Nachtwerte des aquivalenten Dauerschallpegels liegen in
Erlangen sehr deutlich unter den im Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm hinterlegten Grenzwerten,
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die letztlich die Ausmal3e des Larmschutzbereiches bestimmen. Folgt man dem Flugweg eines nach
Westen startenden Flugzeuges, so endet die Tagschutzzone in FU-Braunsbach (etwa 5,5 km hinter
dem Startpunkt). Die Nachtschutzzone endet bei FU-Ritzmannshof (etwa 11,5 km hinter dem Start-
punkt). Erlangen liegt zum einen sehr weit von diesen Grenzen entfernt, zum anderen erstreckt sich
der Larmschutzbereich auch komplett im geraden Teil des An- und Abflugsektors, in dem alle Starts
und Landungen gebundelt stattfinden. Erlangen hingegen ist nur noch von einem Teil der Abfliige
betroffen und Anfliige spielen dort Gberhaupt keine Rolle. Der fiir das nachtliche Maximalpegelkrite-
rium relevante Wert von 72 dB(A) wird dort nachts so gut wie nie erreicht. Damit besteht in Erlangen
— nach den Kriterien des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm — objektiv kein Larmproblem. Und
nur auf diesen aktuell verbindlichen Rahmen der nationalen Gesetzgebung bezieht sich die kritisierte
Ableitung. Selbstredend kénnen die Fluggerausche von jedem Blrger anders bewertet und insofern
auch als subjektives Larmproblem dargestellt werden.

Zum Wunsch aus Obermichelbach ist auf Abschnitt 6.3.3.4 zu verweisen, der das Thema Flugbe-
triebsbeschrankungen, darunter auch die Regelungen zum Nachtflugverkehr, behandelt. Diese Dis-
kussion der aktuellen rechtlichen Moéglichkeiten macht deutlich, dass dem geauf3erten Wunsch ak-
tuell nicht entsprochen werden kann.

Der Kritik aus N-Buchenbuihl an den relevanten juristischen Ableitungen wird nicht gefolgt. Die EU-
Verordnung verweist auf nationale Standards — diese missen also zwangslaufig zur Anwendung
kommen. Die nationalen Vorgaben sind sehr konkret, so dass ein Ermessensspielraum fir die Be-
horden nicht besteht. Beim Vergleich mit Nachtflugregelungen anderer Flugh&fen wird von der fal-
schen Vorstellung ausgegangen, dass die gleiche Rechtslage (VO 598/2014 [30] in Verbindung mit
dem Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm [5]) an allen Flughafen zu gleichen Nachtflugregelungen
fuhren musste. Das ist nicht so. Die Ableitung auf Seite 70, dass weitere Betriebsbeschréankungen
nach der VO 598/2014 [30] am Flughafen Nurnberg aktuell nicht vorstellbar sind, gilt wegen der
gleichen Rechtslage auch fur alle anderen deutschen Flughafen, an denen bereits vor Inkrafttreten
der VO 598/2014 [30] (z.B. wegen dort notwendiger Planfeststellungsverfahren) zum Teil scharfere
Nachtflugbeschrankungen eingefuhrt wurden.

Im Ubrigen wird auf Abschnitt 6.3.3.4 verwiesen.

8.6 Rickmeldung zum Thema ,,Veranderungen am Schallschutz an Wohngebauden

(MaRnahmen D)“

8.6.1 Inhalt der Rickmeldung

Aus N-Buchenbiihl werden die bisher favorisierten SchallschutzmalRnahmen, vor allem Schall-
schutzfenster und schallgeddmmte Liftungsgerate — im Angesicht der zunehmenden Temperaturen
in den Sommermonaten — als wirkungslos bezeichnet, da ein ausreichender Luftaustausch in der
kihleren Nachtzeit nicht erreicht werde.
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8.6.2  Wirdigung der Rickmeldung

Hier ist entgegenzusetzen, dass schallgedammte Lifter fur eine ausreichende Luftzufuhr sorgen. In
der Nacht wird auch die kiihlere Aul3enluft angesaugt, so dass bei geschlossenem Fenster ein un-
gestorter Schlaf mdglich ist.

8.7 Ruckmeldungen zum Thema ,,Sonstige Veranderungen (Manahmen E)“
8.7.1  Siedlungsmanagement/ Steuerung

8.7.1.1 Inhalt der Riickmeldung

Eine Rickmeldung aus N-Buchenbihl bezeichnet es als Tatsachenverdrehung bzw. Realitatsver-
falschung, wenn Bauverbote bzw. Siedlungsbeschrankungen als Larmschutzmal3nahmen deklariert
werden. Zum einen sei dies in Zeiten eines auch in Nurnberg massiv angespannten Wohnungs-
marktes und Wohnraummangels nicht vertretbar und zum anderen seien auch Baugebiete von (vor
allem nachtlichem) Fluglarm betroffen, die vor Ertffnung des Flughafens bereits Jahrzehnte lang
existierten.

8.7.1.2 Wairdigung der Riickmeldung

Hier ist zu sagen, dass Bauverbote und Siedlungsbeschrankungen weder Tatsachenverdrehung
noch Realitatsverfalschung sind, da der ,Trennungsgrundsatz® bereits im Bundesimmissionsschutz-
gesetz (BImSchG [2]) verankert ist (siehe § 50 BImSchG [2]): ,Bei raumbedeutsamen Planungen
und Maflinahmen sind die fur eine bestimmte Nutzung vorgesehenen Flachen einander so zuzuord-
nen, dass schadliche Umwelteinwirkungen [...] auf die ausschlief3lich oder lberwiegend dem Woh-
nen dienenden Gebiete sowie auf sonstige schutzbediirftige Gebiete, insbesondere 6ffentlich ge-
nutzte Gebiete, [...] und 6ffentlich genutzte Gebaude, so weit wie méglich vermieden werden.”

Im Ubrigen wird auf Abschnitt 6.3.5.1 verwiesen.

8.7.2  Larmorientierte Entgeltpolitik

8.7.2.1 Inhalt der Riickmeldung

In einer Ruckmeldung aus N-Buchenbiihl wird unter Bezugnahme auf Abschnitt 6.3.5.4 (,Larmori-
entierte Entgeltpolitik“) ausgefuhrt, dass die Zuschlage fiur die Starts und Landungen in der Nacht
voraussichtlich zu einer Reduzierung der Flugbewegungen fuhren kénnten, allerdings ware dazu
erforderlich, dass es keine Ausnahmen fir Urlaubsfliige gibt. Da die meisten Fluggesellschaften
aufgrund langfristiger Vertrage zu Sonderkonditionen abgefertigt wirden, sei zu befirchten, dass
die Zuschlage in voller Hohe nur fir nichtvertragliche Flige gelten sollen.
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8.7.2.2 Wairdigung der Rickmeldung

Im betreffenden Abschnitt 6.3.5.4 werden weder Ausnahmen fir Urlaubsfliige noch Sonderkonditio-
nen erwahnt. Die Beflrchtungen werden nicht geteilt. Die larmabh&ngigen Lande- und Startentgelte
sind in der Entgeltordnung der Flughafen Nurnberg GmbH, Stand: 01.04.2020 [53]*%, geregelt. Sie
werden auf der Grundlage des fiir jedes Flugzeug vorliegenden Larmzeugnisses ermittelt (vgl. Ent-
geltordnung, Abschnitt 1.2). Diese kdnnen auch nicht durch eine Foérderung rabattiert werden (vgl.
Entgeltordnung, Abschnitt 5.4).

8.7.3  Sonstiges

8.7.3.1 Inhalt der Rickmeldung

Aus Lauf wird unter Bezugnahme auf Abschnitt 6.3.5.11.2 (,Fluglarmtberwachung®) kritisiert, dass
am Flughafen nur wenige, namlich vier, Messstellen existierten. Es wird vorgeschlagen, das Mess-
netz zu verdichten und mit anderen Messstationen zu vernetzen, um fur die Zukunft belastbare Mes-
sergebnisse vorweisen zu kdénnen.

8.7.3.2 Wairdigung der Rickmeldung

Zum Vorschlag aus Lauf ist zu sagen, dass im erwahnten Abschnitt von acht Messstellen die Rede
ist. Die Messergebnisse dieser Fluglarmiberwachungsanlage sind schon heute belastbar. Eine Er-
hoéhung der Anzahl der Messstellen (Verdichtung) wére zwar grundsatzlich denkbar, jedoch stiinde
den hohen Kosten fiir Anschaffung, Betrieb und Auswertung kein merklicher Nutzen gegentber. Im
Ubrigen gilt fiir jede Messung, dass sie immer nur fir den Messpunkt selbst Ergebnisse liefern kann,
weshalb fir eine flachenhafte Bestimmung von Schallimmissionen nur Berechnungen infrage kom-
men.

8.8 Ruckmeldungen zur EG-Umgebungslarmrichtlinie
8.8.1 Rickmeldungen zur Larmkartierung

8.8.1.1 Inhalt der Riickmeldungen

Hier gab es insgesamt neun Rickmeldungen. In erster Linie wurde gefragt, wie es sein konne, dass
die jeweiligen Wohnadressen nicht im kartierten Bereich liegen, obwohl der Fluglarm dort noch stark
wahrnehmbar und teilweise sehr belastigend sei.

Aus Rothenbach kamen drei Beitrdge: Aus dem Ortsteil Haimendorf wird basierend auf Erfahrungs-
werten zu dortigen Landeanfliigen gefordert, dass eine aktuelle Messung und ggf. eine Korrektur
der Kartierung stattfinden. In den anderen beiden Rickmeldungen aus dem Hauptort wird das Un-
verstandnis Uber die dort fehlende Kartierung mit der tatsachlich starken Fluglarm-Betroffenheit be-

16 Im ausgelegten Entwurf des Larmaktionsplans wurde auf die damals giiltige Entgeltordnung vom 01.01.2020
Bezug genommen. Mittlerweile wurde diese mit Stand vom 01.04.2020 aktualisiert.
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grindet. Einer der Beitrage halt es deshalb auch fir erforderlich, die Kartierung nicht nach gerech-
neten Werten, sondern nach der tatsachlichen Belastigung auszurichten — dann gehérte Réthen-
bach definitiv dazu.

Auch in N-Buchenbihl und N-Kriegsopfersiedlung fiihren personliche Erfahrungen zu der Bewer-
tung, dass die Kartierung viel zu klein sei. Im 1. Fall wird eine Fluglarmmessung fir unbedingt erfor-
derlich gehalten. Im 2. Fall werden abstrakte und deshalb nicht die Realitét treffende Berechnungen
vermutet — eine Uberprifung der Messverfahren wird nahegelegt. Die Nichtberiicksichtigung der
Windverhaltnisse und néchtlicher Hubschrauber wird kritisiert.

Aus N-Buchenbihl und Lauf werden Akzeptanzprobleme erwartet, zum einen, weil nicht eine ge-
messene, sondern eine berechnete Larmbelastung Grundlage fur den Larmschutz sei, und zum an-
deren, weil nur die Summe des Larms der verschiedenen Larmquellen mafl3gebend sein konne. Nur
aufgrund echter Messwerte der Larmbelastung vor Ort kénnten vernlnftige und damit akzeptable
Plane entstehen. Ein nichtselektives, umfassendes Larmaktionskonzept fur alle Larmquellen (z.B.
Flughafen-An- und -Abfahrtsverkehr inklusive der Autobahnen, Open-Air-Veranstaltungen im Som-
mer, etc.) sei zielfhrender.

Aus N-Buchenbuhl wird auRerdem gefordert, auch Testlaufe und sonstige larmerzeugende Vor-
kommnisse, die nicht mit konkreten Starts und Landungen verbunden sind, in den Larmaktionsplan
zu integrieren.

Aus Obermichelbach wird angemerkt, dass auch die Gemeinden Veitsbronn und Obermichelbach
vom Fluglarm stark bel&stigt wiirden und eine Situationsverbesserung mehr als notwendig sei. Dies
musse im Larmaktionsplan starker unterstrichen werden.

Eine weitere Riickmeldung aus N-Buchenbihl kritisiert, dass nachtlicher Fluglarm nicht in Form von
Larmindizes bemessen werden konne, da es die Einzelereignisse seien, die schlafstorend bzw.
schlafunterbrechend wirkten. Die unterhalb des Larmpegels konkreter Flugbewegungen liegenden
Indizes wirden das reale Ausmal der nachtlichen Stérungen verschleiern.

8.8.1.2 Wairdigung der Rickmeldungen

Bezlglich der Art der Durchflihrung der Kartierung ist zu sagen, dass diese in der EG-Umgebungs-
larmrichtlinie [1] sowie in der 34. Bundesimmissionsschutzverordnung [3] so vorgeschrieben ist (ver-
gleiche hierzu Abschnitt 4.1). Dazu gehort auch, dass die Kartierung auf Berechnungen beruht und
nur ab einem Pegel von Lpen = 55 dB(A) und Lnign: = 50 dB(A) dargestellt wird. Damit ist im Wesent-
lichen die mehrfach gestellte Frage beantwortet, warum ein bestimmter Wohnort nicht im kartierten
Bereich liegt. Im Ubrigen ist zu diesen Riickmeldungen auf die Ausfiihrungen im Kapitel 4 zu ver-
weisen.

Zum Thema Gesamtlarmbetrachtung ist zu sagen, dass der Immissionsschutz bis jetzt noch keine
Summation verschiedener Larmquellen vorsieht. Die isolierte Ermittlung und Beurteilung der einzel-
nen Larmarten (Verkehrslarm, Freizeitlarm, Fluglarm,...) ist nicht nur gesetzlich vorgeschrieben,
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sondern hat auch den Vorteil, dass — insbesondere bei der EG-Umgebungslarmrichtlinie [1] — Erfolge
bei der Larmsanierung eindeutig nachgewiesen werden kénnen.

Das Umweltbundesamt (UBA) hat fir eine Gesamtlarmbetrachtung bereits ein erweitertes Berech-
nungsmodell erarbeitet, in dem auch eine erste Einschatzung der rechtlichen Umsetzung in die na-
tionale Gesetzgebung abgegeben wird (UBA-Texte 60/2019: Modell zur Gesamtlarmbewertung
[54]). Die Voraussetzungen fir die Erstellung von Gesamt-Larmkarten und -Aktionsplanen sind also
bereits gegeben und werden seitens des UBA weiterverfolgt.

Bei der Feststellung aus Lauf ist ein Bezug zu Abschnitt 6.3.5.10 (,Bodenlarm®) zu vermuten. Bei
der An- und Abfahrt der Passagiere und Anderer handelt es sich jedoch nicht um den in diesem
Larmaktionsplan zu behandelnden Bodenlarm, sondern um StraR3enverkehrslarm, der Inhalt anderer
Larmaktionsplane ist.

Zur zuletzt genannten Forderung aus N-Buchenbiihl ist zu sagen, dass genau das passiert ist. Ab-
schnitt 6.3.5.3 beschaftigt sich z.B. mit nachtlichen Triebwerksprobelaufen und Abschnitt 6.3.5.10
geht allgemein auf Bodenlarm ein.

8.8.2  Rickmeldungen zur Durchfiihrung der Offentlichkeitsbeteiligung

8.8.2.1 Inhalt der Riickmeldungen

Eine altere Birgerin aus Rothenbach kritisiert die Art der Durchfuihrung, ohne diese naher zu erlau-
tern.

Aus Nirnberg-Buch kam eine Riickmeldung, dass trotz offensichtlichem Interesse kein Beitrag zum
Entwurf des Larmaktionsplans abgegeben werden kdnne, weil der ins Internet gestellte Entwurf nicht
gefunden wurde. Dies ist der vordergriundige Kritikpunkt. Dartuber hinaus wird kritisiert, dass beide
Phasen der Offentlichkeitsbeteiligung ausschlieBlich online durchgefiihrt wurden.

8.8.2.2 Wairdigung der Rickmeldungen

Es ist richtig, dass sowohl die 1. als auch die 2. Phase der Offentlichkeitsbeteiligung liber das Inter-
net als Online-Beteiligung realisiert wurden. Bei der 1. Phase (01. bis 30.04.2019) konnte tatsachlich
nur ein Online-Fragebogen ausgefiillt werden. Dies ist jedoch eine zeitgemalie Form der Befragung.
Es konnte ohne Stift und Papier sowohl aus vorgegebenen Antwortvarianten ausgewahlt werden
(Multiple-Choice), als auch in Freitextfeldern individueller Text eingegeben werden. Und mit einem
abschlieRenden Mausklick war der Beitrag versandt. Im Hinblick auf den zu erwartenden Auswerte-
aufwand kam nur diese elektronische Form in Frage. Die dann am Ende knapp 800 Riickmeldungen
bestatigten diese Vorgehensweise. Dass dadurch einige wenige Burger nicht teilgenommen haben,
kann nicht ausgeschlossen werden.

Bei kiinftigen Befragungen wird zur Erhéhung der Birgerfreundlichkeit zusatzlich eine Druckversion
des Fragenbogens angeboten.
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Bei der 2. Phase ware es flr interessierte Blrger ohne Internetzugang durchaus maéglich gewesen,
auch auR3erhalb des Internets den Entwurf zu lesen und Stellungnahmen abzugeben. So wére bei
entsprechender, z.B. telefonischer, Anfrage der Entwurf auch in ausgedruckter Form verschickt wor-
den. Und die Rickmeldung hétte selbstverstandlich auch auf postalischem Weg erfolgen kdénnen.

Zur Art und Weise der Bekanntmachung der beiden Offentlichkeitsbeteiligungen verweisen wir auf
die Abschnitte 5.1 und 8.1.

8.9 Zusammenfassung zur zweiten Phase der Offentlichkeitsbeteiligung
Es ist festzustellen, dass keine Rickmeldung zum Entwurf des Larmaktionsplans dazu geflihrt hat,
dass in den Kapiteln 1 bis 7 inhaltliche Anderungen vorgenommen werden mussten.

Im Abschnitt 6.3.3.4.2 wurde lediglich eine Erlauterung zur ,Bonusliste* erganzt, die mit der Einfu-
gung von zwei neuen Anlagen verbunden war.

Der Larmaktionsplan mit Stand vom 30.09.2020 wurde den teilweise kartierten Gemeinden Frth,
Nurnberg und Schwaig am 14.10.2020 vorgelegt und eine vierwdchige Frist fur eine Stellungnahme
gewahrt. Bei Ablauf dieser Frist, am 11.11.2020 um 12 Uhr, lagen von allen drei Gemeinden schrift-
liche Riickmeldungen vor, so dass das Benehmen mit den betroffenen Gemeinden hergestellt ist.

Mit seiner Veroffentlichung erhalt der vorliegende Larmaktionsplan somit Rechtskraft.

Ansbach, 12. November 2020
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