
Umweltbericht 2010



2 Inhalt

	 24	 Entsorgung

	 26	 Gewässerschutz

	 29	 Umweltleitlinien

	 30	 Grünflächen

	 32	 Planung und Bau

	 34	 Umweltprogramm

	 36	 Umweltdaten

	 38	 GRI G3 Index

	 39	 Glossar

	 40	 Impressum

	 3	 Vorwort

	 4	 Überblick

	 6	 Kurzporträt Flughafen

	 8	 Umweltorganisation

	 10	 Lärmschutz

	 14	 Klima und Luft

	 16	 Flugverkehr

	 18	 Bodenverkehr

	 20	 Energie



3Flughafen Stuttgart GmbH

Liebe Leserin,  
lieber Leser,

Geschäftsführer	Walter	Schoefer	(links)	
und	Prof.	Georg	Fundel	(rechts),		
Flughafen	Stuttgart	GmbH	(FSG)	

der Flughafen Stuttgart verbindet Baden-Württemberg mit Deutschland, Europa 
und der Welt. Er garantiert einen schnellen Anschluss an die globalen Märkte 
und ist damit ein entscheidender Faktor für die wirtschaftliche Entwicklung des 
Landes. Rund 9.500 Menschen arbeiten direkt am Stuttgarter Airport, zahlreiche 
Unternehmen in der Region profitieren von über 100 Flugverbindungen.

Das Mobilitätsbedürfnis der Gesellschaft ist in den vergangenen Jahren deutlich 
gewachsen, und viele Flughäfen haben sich mit der gestiegenen Nachfrage  
weiterentwickelt. Die wenigsten Airports liegen jedoch wie zu Beginn  
der Luftfahrt auf weit entfernten Wiesen, sondern sind von dichter Bebauung  
umgeben. Das trifft auch auf den Stuttgarter Flughafen zu. 

Einen Flughafen zu betreiben bedeutet deshalb, Verantwortung zu übernehmen. 
Wir arbeiten dafür, dass Baden-Württemberg auch in Zukunft einen starken  
Anschluss an die Welt hat. Wir wollen, dass der Flughafen Stuttgart ein Jobmotor 
für die Region bleibt. Dabei verlieren wir aber nicht die Auswirkungen  
aus dem Blick, die unser Betrieb für unsere Nachbarn und die Umwelt hat. Die  
wichtigsten Herausforderungen sind hierbei zweifellos die weitere Senkung  
von Lärm- und Schadstoffemissionen, aber auch der Schutz von Gewässern und 
Landschaft spielt eine große Rolle. 

In unserem ersten Umweltbericht finden Sie viele Beispiele für unseren Einsatz 
zum Schutz der Umwelt. Dieses Engagement wird von der Geschäftsführung  
aktiv gefördert. Die Umweltleitlinien des Flughafens Stuttgart sind für alle  
Mitarbeiter verpflichtend, ob sie vollzeitlich für den Umweltschutz arbeiten oder 
nicht.

Informationen über aktuelle Entwicklungen stehen im Vordergrund dieses  
Berichtes. Gelegentlich blicken wir in die Vergangenheit, wenn uns dies zum  
Verständnis heutiger Entwicklungen nötig erscheint. Gerade beim Thema  
Lärmschutz wird deutlich, dass der Flughafen Stuttgart oft eigeninitiativ war und 
vor gesetzlichen Verpflichtungen gehandelt hat. 

Unser Umweltbericht soll auch ein Blick nach vorn sein. Das Umweltprogramm 
nennt konkrete Ziele, die wir uns vorgenommen haben – allen voran den Vorsatz, 
bis zum Jahr 2020 den direkt beeinflussbaren Kohlendioxidausstoß des  
Flughafens um 20 Prozent zu verringern. 

Auch dieses Ziel haben wir uns freiwillig gesetzt, im Wissen um unsere  
Verantwortung für Menschen und Umwelt. 

Ihr

Prof. Georg Fundel  Walter Schoefer
Geschäftsführer FSG   Geschäftsführer FSG



4 Überblick

Umweltschutz – heute an morg   en denken

Seit 2009 veröffentlicht die Flughafen  
Stuttgart GmbH (FSG) die monat-
lichen Fluglärmberichte auf ihrer 
Homepage. Der Lärmschutz steht  
seit über 40 Jahren im Fokus der  
Geschäftsleitung: Als erster deutscher  
Airport führte Stuttgart bereits 1969 
regelmäßige Schallmessungen durch. 
Mit lärmabhängigen Start- und  

Landeentgelten motiviert die FSG die 
Airlines, leisere Jets einzusetzen – diese 
Entgeltordnung besteht seit den 1970er 
Jahren. Seit 1996 hat die FSG rund 60 
Millionen Euro für Lärmschutz aus-
gegeben. In den kommenden Jahren 
will sie gemeinsam mit Airlines und 
der Deutschen Flugsicherung die An- 
und Abflugverfahren weiter verbessern.

Pionier beim Lärmschutz

Um lokale Schadstoffe und den CO2-
Fußabdruck des Flug hafens so exakt 
wie möglich berechnen zu können, 
baut die Stabsstelle „Strate gische 
Umweltplanung“ derzeit ein umfas-
sendes Umweltinformations system 
(UIS) auf. Mit dem UIS sammelt sie 
systematisch alle umweltrelevanten 
Unternehmens daten. Diese sollen als 

verlässliche Grundlage für die Planung 
von Infra strukturprojekten dienen, 
umwelt politische Aktivitäten unterstüt-
zen und nicht zuletzt die Basis für die 
Klimaschutzstrategie des Flughafens 
Stuttgart bilden: Bis 2020 will die FSG 
die direkt beeinflussbaren Kohlendioxid-
emissionen um 20 Prozent gegenüber 
dem Vergleichsjahr 2009 senken.

Klimaschutz mit System

2010 startete die FSG Projekte, in  
deren Rahmen der Kerosinverbrauch 
der Airlines gesenkt werden soll:  
durch emissionsärmere An- und Ab-
flugverfahren oder die Verkürzung der  
Wartezeiten an der Runway. Zudem 
unterstützt sie die Forschung zu  
alternativen Antrieben, wie das Brenn-
stoff zellenflugzeug Antares. Für die 

erste öffentliche Wasserstofftankstelle 
Baden-Württembergs stellte sie den 
Grund kostenlos zur Verfügung.  
Außerdem betreibt die FSG seit Jahren 
kontinuierliches Fuhrparkmanagement 
und investiert in neue Technologien. 
Bereits 1991 startete sie mit den ersten 
Hybrid-Gepäckschleppern, inzwischen 
ist eine neue Generation im Einsatz.

Luft und Boden

Bis 2012 wird ein Blockheizkraftwerk 
mit effizienter Kraft-Wärme-Kälte-
kopplung das bisherige Heizwerk Nord 
ersetzen. Klimaschädliche Emissionen 
sollen um rund 80 Prozent, also 4.800 
Tonnen CO2, reduziert werden. Neue 
Wege ist die FSG auch im Jahr 2009 
mit der Installation einer 7.000 m2 
großen Solaranlage auf dem Dach des 

Bosch-Parkhauses gegangen. Etwa 575 
Tonnen CO2 jährlich spart das alter-
native Kraftwerk ein. Schon seit 1996 
konnte der Airport den Wärmebedarf 
für Heizung und Klimatisierung pro 
Passagier um mehr als 25 Prozent  
senken. Mit Hilfe eines kontinuierlichen 
Gebäude-Monitorings lassen sich 
Schwachstellen beheben.

Energie sparen
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Umweltschutz – heute an morg   en denken

Schon seit Jahren ist die Recyclingquote 
des Flughafens Stuttgart auf einem  
hohen Niveau. Im Jahr 2009 betrug sie  
97 Prozent. Sortiert wird der Abfall  
unter anderem im betriebseigenen 
Abfall wirtschaftszentrum (AWZ), das 
1997 gegründet wurde. Fünf Jahre 
später erhielt es die Zertifizierung als 
„Entsorgungs-Fachbetrieb“. Seitdem ist  

das AWZ berechtigt, neben den eigenen 
Abfällen der FSG auch die der anderen  
Unternehmen auf dem Flughafen gelände 
zu entsorgen. Rund 100 unterschiedliche 
Abfallsorten finden ihren Weg ins Ab-
fallwirtschaftszentrum. Dazu kommen 
die sogenannten gefähr lichen Abfälle, 
die jeweils einen deutlich höheren  
Entsorgungsaufwand mit sich bringen.

Hohe Recyclingquote

Seit den 1990er Jahren hat die FSG 
über 120 Millionen Euro für den 
Schutz des Grundwassers und der 
öffentlichen Gewässer ausgegeben, 
deren Qualität sich verbessert hat. Das 
Entwässerungssystem ist komplex:  
Insgesamt 250 Kilometer Kanäle leiten 
das Abwasser in verschiedene Klär- 
und Rückhaltebecken, wo es ent-

sprechend weiterbehandelt wird. Ein 
sogenannter Schwebebett-Reaktor sorgt 
dafür, dass sich der Kohlenstoffgehalt 
des anfallenden Enteisungsabwassers 
vermindert. Die FSG plant weiter:  
In Zukunft sollen die Abwässer der 
verschiedenen Flächen noch besser  
getrennt werden, um die Auslastung der 
Speicherbecken weiter zu verbessern.

Wasserschutz im Fokus

Rund 100.000 Euro pro Jahr investiert 
die FSG seit 2010 in die Düngung der 
Grünflächen im Osten des Rollfeldes. 
Auch hier soll die Wiese so homogen 
und artenreich wachsen wie im Westen. 
Das erfolgreich erprobte Düngekonzept 
wurde nach einer Wiesenkartierung 
und einer Bodengüteuntersuchung in 
den vergangenen Jahren gemeinsam mit 

Wissenschaftlern entwickelt. 
Dicht wachsende Wiesen helfen 
auch dabei, den Vogelschlag, also die 
Kollision von Flugzeugen und Vögeln, 
zu verhindern: Ohne Lücken im Gras 
sind Beutetiere weniger gut sichtbar. 
Mit knapp 200 Hektar besteht rund 
die Hälfte des Flughafengeländes aus 
Grünfläche. 

Grüne Wiesen im Osten

Im Jahr 2009 stellte die FSG ihr neues 
Tanklager fertig. Der Bau, der ein hohes 
Niveau beim Umweltschutz bietet, 
ersetzt das bisherige Kerosinlager im 
Westen. Die neue Anordnung auf dem 
Gelände ist Grundlage für die geplante 
Westerweiterung. Der Ausbau auf der 
einzigen noch möglichen Fläche mit 
luft- und landseitiger Anbindung soll 

neue Abstellmöglichkeiten für Flug-
zeuge während des Nachtaufenthalts 
schaffen. Die Realisierung des neuen  
Tanklagers erfolgte innerhalb der 
Flughafengrenzen. Bei anderen Bau-
projekten, wie der Verlängerung der 
Start- und Landebahn 1996 oder dem 
Neubau des Luftfrachtzentrums, sorgte 
die FSG für entsprechenden Ausgleich.

Ausgleich schaffen
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Der Flughafen Stuttgart liegt in einer 
der wirtschaftsstärksten Metropol-
regionen Europas. Für die Mobilität 
der rund acht Millionen Einwohner im 
Umkreis von 90 Autominuten hat der 
siebtgrößte Airport Deutschlands daher 
eine herausragende Bedeutung. Rund 
60 Fluggesellschaften starten von hier 
zu über 100 Zielen in 30 Ländern. Im 
Jahr 2009 beförderten die Airlines mit 
über 140.000 Flugbewegungen etwa 8,9 
Millionen Passagiere, 18.000 Tonnen 
Luftfracht und 6.800 Tonnen Luftpost. 
Darüber hinaus ist der Flughafen ein 
entscheidender Faktor für die Entwick-
lung des Arbeitsmarkts in der Region: 
Als einer der größten Arbeitgeber  
sichert der Airport die Beschäftigung 
von rund 9.500 Menschen in 250 
Firmen und Behörden direkt auf dem 
Gelände. Sein General Aviation  
Terminal bietet außerdem flexible 
Transportmöglichkeiten für Personen 
und Fracht. Es wird von mittelständi-
schen Unternehmen oder international  
agierenden Konzernen genutzt. Denn 
gute Verkehrsanbindungen sind Vor-
aussetzung für eine stabile Wirtschaft.

Ökologische	Verantwortung
Gleichzeitig stehen die ökologischen 

Fokus FlughafenAls Infrastrukturanbieter  

tragen Flughäfen dazu bei, 

die Mobilität der Bevölkerung 

sicherzustellen und dem  

langfristig anwachsenden 

Luftverkehr gerecht zu  

werden. Auch der Flughafen 

Stuttgart leistet hier einen 

wesentlichen Beitrag:  

Trotz Passagierrückgang 

aufgrund der Wirtschaftskrise 

erzielte er im Jahr 2009  

mit 17,6 Millionen Euro den  

dritthöchsten Gewinn der 

Firmengeschichte.

Aspekte der gesamten Luftfahrt - 
branche im allgemeinen öffentlichen 
Interesse. Auch für die Flughafen  
Stuttgart GmbH (FSG) sind Umwelt- 
und Klimaschutz zentrale Themen,  
denen sie sich in ihrer Selbstver-
pflichtung stellt. Dieser hohe Stellen-
wert wird durch zahlreiche Projekte 
unter strichen: So fördert die FSG  
unter anderem neue Brennstoffzellen-
Technologien bei Flugzeugen oder 
entwickelt Konzepte zur Verminde- 
 rung von Lärm, Schadstoffen und 
Verbrauch. Auch alternative Energie-
formen stehen im Fokus. Ein  
Beispiel dafür ist die Solarstrom - 
anlage auf dem Dach des Bosch-Park-
hauses.

Fluggäste	profitieren	täglich	von	bis	zu	400	Starts	und	Landungen.

Damals	und	heute
Im Jahr 1924 wurde die Luftverkehr 
Württemberg AG als erste Flughafen-
gesellschaft gegründet. Nach zwei Um-
wandlungen zunächst in die Flughafen 
Württemberg AG und Flughafen Würt-
temberg GmbH besteht sie seit 1957 
in der heutigen Form der Flughafen 
Stuttgart GmbH, kurz FSG. Dem suk-
zessiven Wachstum der Passagierzahlen 
in den vergangenen Jahrzehnten folg-
ten die Verlängerungen der Start- und 
Lande bahn (heute 3.345 Meter) und 
der Ausbau der Fluggastgebäude: Seit 
1991 besteht das Terminal 1 in seiner 
heutigen Form, seit 1993 Terminal 2. 
Terminal 4 konnte im Jahr 2000 ein-
geweiht werden, nur vier Jahre später 
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das neue Terminal 3. Seitdem stehen 
den Passagieren in diesen Gebäuden 
auf rund 5.900 Quadratmetern zahl-
reiche Läden zur Verfügung. Die Fläche 
für Gastronomiebetriebe beträgt etwa 
4.500 Quadratmeter. Bereits 2002 hat 
die FSG auf der Südseite des Areals ein 
modernes Luftfrachtzentrum mit einer 
Kapazität von zirka 300.000 Tonnen 
pro Jahr in Betrieb genommen.

Ausblick
Mit Autobahn- und Bundesstraßen-
anschluss sowie dem S-Bahn-Bahnhof 
im Terminal ist der Flughafen Stuttgart 

Luftverkehr 2008 2009 2008/2009

Flugbewegungen gesamt 160.243 141.572 – 11,7 %

Gewerblicher Verkehr 142.058 125.486 – 11,7 %

Nichtgewerblicher Verkehr 18.185 16.086 – 11,5 %

Passagieraufkommen 9.932.887 8.941.990 – 10,0 %

Luftfracht (in Tonnen) 21.641 18.246 – 15,7 %

Luftpost (in Tonnen) 10.307 6.766 – 34,4 %

Ergebnisse 2008 2009 2008/2009

Umsatzerlöse FSG (in Mio. ) 215,5 213,8 – 0,8 %

Personalaufwand (in Mio. ) 51,3 50,5 – 1,6 %

Operatives Ergebnis (EBIT) (in Mio. ) 39,2 27,6 – 29,6 %

Geschäftsergebnis (in Mio. ) – 80,9* 17,6

Cashflow (EBITDA) (in Mio. ) 74,9 61,9 – 17,4 %

Eigenkapitalquote 59 % 65 % 6,0 %

Umsatzerlöse Konzern (in Mio. ) 250,7 235,1 – 6,2 %
* Einmaliger Effekt durch Sonderzahlung Stuttgart 21 (112,2 Mio. Euro)

Größter Arbeitgeber
Schon lange ist die Arbeitslosenquote  
im Umfeld des Flughafens eine  
der niedrigsten des Landes Baden-
Württemberg. Steigt das Passagierauf-
kommen, entstehen Studien zufolge 
pro eine Million Fluggäste rund 1.000 
weitere Arbeitsplätze.

Flughafengelände
Die Größe des Flughafens beträgt  
insgesamt zirka 400 Hektar, wovon 
knapp die Hälfte auf Grünflächen  
entfällt. Parkpositionen für Flugzeuge 
gibt es 54, davon befinden sich 47 auf 
dem nördlichen und sieben auf dem 
südlichen Vorfeld.

Gute Lage
Über die Autobahn und mehrere Bundes -
straßen ist der Flughafen bereits heute 
gut an das Verkehrsnetz angebunden. 
Durch den Ausbau des ICE-Bahnhofs 
im Rahmen von Stuttgart 21 lassen 
sich der Flughafen und die Messe in 
Zukunft noch schneller erreichen.

gut mit der Region verbunden. Die  
Verkehrsinfrastruktur war mit ausschlag-
 gebend für die Entscheidung, die inter-
nationale Messe Stuttgart in unmittel-
barer Nachbarschaft des Landesairports 
anzusiedeln. Mit der Realisierung eines  
neuen Flughafenbahnhofs für Fern- 
und Regionalzüge im Rahmen des 
Projekts Stuttgart 21 wird die Erreich-
barkeit des Standorts weiter verbessert. 
Von Ulm sind Reisende dann beispiels-
weise nur noch 24 statt 95 Minuten 
zum Airport unterwegs, vom Stuttgarter 
Hauptbahnhof dauert die Fahrt acht statt 
heute 27 Minuten. Auf dem Vorfeld 

plant der Flughafen die Westerweiterung, 
den Ausbau des bestehenden Geländes 
um 19 Hektar. Hier sollen Abstell-
flächen für Vorfeldgeräte oder Winter-
dienstfahrzeuge entstehen, sowie 
Betriebsgebäude und vor allem neue 
Parkpositionen für Flug zeuge ihren Platz 
finden. Zu Spitzen zeiten wie im Jahr 
2007 kam es hier zu Engpässen: Mit 54 
Positionen gab es nicht genügend Ab-
stellmöglichkeiten für Maschinen, die 
über Nacht blieben und in den ersten 
Betriebsstunden des Folgetags abflogen. 
Der Antrag für das Planfeststellungs-
verfahren wird derzeit vorbereitet.

Das Unternehmen
Die beiden Gesellschafter der 
Flughafen Stuttgart GmbH sind 
das Land Baden-Württemberg  
mit 65 % und die Stadt Stuttgart 
mit 35 %. 
Ihre Tochtergesell schaften sind: 
City Air Terminal Luftreisebüro 
GmbH (100 %), Flughafen  
Stuttgart Energie GmbH (100 %), 
Handels- und Service GmbH 
(90 %), Baden-Airpark GmbH 
(65,8 %), Airport Ground Service  
GmbH (60 %), S. Stuttgart 
Ground Services GmbH (51 %) 
und Aviation Handling Services 
GmbH (10 %).

Flughafen-Kennzahlen
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Die Flughafen Stuttgart GmbH (FSG) 
legt seit vielen Jahren ein besonderes 
Augenmerk auf nachhaltige Wirt-
schaftsabläufe sowie auf ihre Verant-
wortung gegenüber der Umwelt.  
Dabei stehen die unterschiedlichsten 
Themen auf der Agenda: Energie,  
Entwässerung, Fuhrparkausstattung, 
Lärmschutz oder Grünflächenbewirt-
schaftung. Da die diversen Frage-
stellungen zielgerichtet und ganzheit-
lich behandelt werden müssen, werden 
die für Umweltthemen zuständigen 
Fachleute durch Kollegen anderer  
Abteilungen unterstützt. 

Klare	Ausrichtung
Projekte, die das Umweltmanagement 
des ganzen Unternehmens betreffen, 

Mitarbeiter für die Umwelt

Die Umweltleitlinien des  

Flughafens Stuttgart definieren  

einen klaren und verbindlichen 

Anspruch: Zwischen den  

Mobilitätsbedürfnissen der 

Kunden und ökologischen  

Aspekten soll der bestmögliche 

Einklang hergestellt werden. 

Um dies zu gewährleisten, 

arbeiten die zuständigen 

Fachleute abteilungsüber-

greifend und interdisziplinär 

zusammen.

werden in der Regel in der Stabsstelle 
„Strategische Umweltplanung“ oder 
der Abteilung „Betrieblicher Umwelt-
schutz“ realisiert. Die Geschäftsleitung 
ist in alle relevanten Entscheidungen 
eingebunden. Für 2010 ist beispiels-
weise die Zertifizierung des Betrieb-
lichen Umweltschutzes nach DIN EN 
ISO 14001 (siehe Infokasten) geplant. 
Gleichzeitig befindet sich ein neues, 
internes Umweltinformationssystem 
(UIS) im Aufbau: Die umfassende 
Sammlung der umwelt relevanten 
Unternehmens daten soll unter anderem 
die Grundlage bilden für Berechnungen 
von CO2 und lokalen Schadstoffen. 
Das UIS wird künftig die Basis für  
das abteilungsübergreifende Umwelt-
management sein.

Kompetenter	Umweltkern,	von	links:	Martin	Obermüller,	Timo	Müller,	Uwe	Gösmann,	Rebekka	Knauß,	Karl-Heinz	Geber,		
Heinz-Dieter	Müller,	Cornel	Ritter	(vordere	Reihe).	Holger	Veith,	Bernd	Bindbeutel,	Holm	Wagner,	Ralf	Laßau	(mittlere	Reihe).	
Hans-Peter	Schmid,	Dirk	Spengler	(hintere	Reihe).
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Alle	zusammen
Der Umweltschutz stellt bei der FSG 
einen festen Bestandteil des Aus-  
und Fortbildungsprogramms dar. In 
Schulungen werden die Mitarbeiter 
dazu angehalten, in ihren jeweiligen 
Verantwortungsbereichen umwelt-
bewusst und Vorbild gebend zu 
handeln. Die regelmäßige Mitarbeiter-
zeitung „Flugblatt intern“, das Intranet 
und themenspezifische Flyer informie-
ren die Belegschaft darüber hinaus über 
Umweltauswirkungen und -leistungen 
des Flughafens. 

Auch andere Unternehmen am Airport 
werden durch Spezialisten der FSG bei 
Umweltfragen beraten und unterstützt: 
Energiemanager helfen beispielsweise, 
Einsparpotenziale in Gebäuden auf-
zudecken. Darüber hinaus entsorgen 
die meisten Firmen inzwischen über 

das zertifizierte Abfallwirtschafts-
zentrum der Flughafengesellschaft. 
Auf diese Weise werden auch Trans-
portfahrten eingespart. Durch einen 
zielgerichteten Einkauf weisen FSG-
Mitarbeiter ihre Lieferanten auf den 
Einsatz ökologischer Produkte hin. 

Offen	dargelegt
Darüber hinaus sucht die FSG den 
Austausch mit der Öffentlichkeit. In 
Pressemitteilungen, im regelmäßig  
erscheinenden Flughafenmagazin 
„Flugblatt“ (Auflage 65.000) oder  
über die Homepage informiert sie  
Journalisten, Fluggäste und Interessierte 
über die Umweltauswirkungen 
des gesamten Betriebs. Ausgewählte 
Schwerpunktthemen werden in Flyern 
vertieft. Ein hervorgehobenes Anliegen 
der Kommunikation stellt die Auf-
klärung beim Lärmschutz dar: Die  

monatlich erscheinenden Fluglärm-
berichte stehen zum Download auf der 
Homepage in der Rubrik „Umwelt“ 
bereit. 

Umweltmanage-
mentnorm  
DIN EN ISO 14001
Die internationale Norm DIN  
EN ISO 14001 legt weltweit  
anerkannte Anforderungen an  
ein Umweltmanagementsystem 
fest. Schwerpunkt ist dabei ein 
kontinuierlicher Prozess zur  
Verbesserung der Umweltleistung – 
von der Planung über die  
Ausführung und Kontrolle bis  
zur Optimierung.

Verkehr

Geschäftsführer
Direktor	Prof.	Georg	Fundel

Controlling	und	
Finanzen

Presse-	und		
Öffentlichkeitsarbeit

Umwelt-
kommunikation
Rebekka	Knauß

Immobilien
Ralf	Laßau

Grundsatz	planung/
Umweltstrategie
Uwe	Gösmann

Zentrale	Services	
und	Sicherheit

Facility		
Management	und	IT
Dirk	Spengler

Fahrzeugtechnik	und	
Projekt	management
Bernd	Bindbeutel

Geschäftsführer
Direktor	Walter	Schoefer

Technisches	Facility		
Management
Holm	Wagner

Infrastrukturelles	
Management
Hans-Peter	Schmid

Versorgungstechnik
Holger	Veith	
Timo	Müller

Elektrotechnik
Martin	Obermüller

Betrieblicher		
Umweltschutz
Heinz-Dieter	Müller	
Karl-Heinz	Geber	
Cornel	Ritter

Umweltschutz	ist	am	Flughafen		
Unternehmenssache:		
Diese	Mitarbeiter	aus	unterschiedlichen	
Bereichen	befassen	sich	mit		
Umweltthemen.	Je	nach	Projekt	sind	
aber	auch	die	Kompetenzen	anderer	
Kollegen	gefragt.

Koordinator		
Flugbetrieb
Peter	Bodamer
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Ganz ohne Geräusche kann kein  
Flugzeug starten und landen, nicht 
einmal rollen. Um die Belastungen 
für seine Nachbarn dennoch auf das 
unvermeidbare Maß zu reduzieren, 
engagiert sich der Flughafen Stuttgart 
seit vielen Jahren für Lärmminderung – 
sei es über eine entsprechende Entgelt-
ordnung, differenzierte Messungen als 
Grundlage für die Flugroutenplanung 
oder Schallschutzzahlungen in Höhe 
von rund 60 Millionen Euro. Prinzipiell 
gilt: Es darf in den sechs verkehrs-
reichsten Monaten eines Jahres am und 
um den Stuttgarter Flughafen nicht 
lauter werden als 1978. Das besagt der 
Planfeststellungsbeschluss für den Aus-
bau, der seit 1987 gilt. Die Einhaltung 
des verfügbaren Lärmkontingents,  
der sogenannten Lärmfestschreibungs-

Aktiv für den Lärmschutz
Startende Flugzeuge klingen für die meisten Reisenden nach der großen weiten Welt –  

für viele Flughafenanwohner sind sie störend. Zu ihrem Schutz widmet sich der Flughafen  

Stuttgart einem erklärten Ziel: der nachhaltigen Reduzierung von Fluglärm.

kontur, weist der Flughafen jedes 
Jahr aufs Neue bei der zuständigen 
Aufsichtsbehörde nach. Obwohl das 
Verkehrsaufkommen mit wenigen Aus-
nahmen kontinuierlich gestiegen ist, 
konnten die Grenzwerte bislang immer 
eingehalten werden. 

Systematische	Lärmerfassung
Ein entscheidender Grund dafür ist die 
Weiterentwicklung in der Flugzeug-
technik: Moderne Triebwerke sind  
weniger laut, neuere Flugzeugzellen 
verursachen weniger Luftverwirbelungen 
und daher – in Bewegung – auch 
weniger Geräusche. Diesen Fortschritt 
spiegeln die Ergebnisse der Fluglärm-
messanlage wider: Die acht Außen-
messstellen auf den Fildern ermittelten 
für die sechs verkehrsreichsten Monate 

des Jahres 1994 (5,5 Millionen Flug-
gäste/Jahr) noch einen durchschnitt-
lichen Dauerschallpegel von 58  
Dezibel; 2007 betrug der Vergleichswert 
53,5 Dezibel – trotz Rekord bei den 
Passagierzahlen (10,3 Millionen/Jahr). 

Mit der Installation der Messstationen 
leistete die Flughafengesellschaft (FSG) 
1969 Pionierarbeit. Schon zwei Jahre 
vor Inkrafttreten des Fluglärmgesetzes  
war Stuttgart der erste deutsche  
Flughafen, der die Schallimmissionen  
regelmäßig maß. Die Ergebnisse  
veröffentlicht die FSG monatlich in 
ihrem Fluglärmbericht. Seit über einem 
Jahr ist dieser auf der Flughafenhome-
page in der Rubrik „Umwelt“ für alle  
Interessierten leicht zugänglich, zuvor 
konnte er ausgedruckt in den Rat-
häusern der Anrainergemeinden  
eingesehen werden. Neben einer  
Übersicht über die Flugbewegungen 
zeigt das Dokument tagesgenau und 
aufgeteilt nach den acht Messstationen  
die Dauerschallpegel. Sie werden 
nach einem vorgeschriebenen Berech-
nungsverfahren ermittelt und setzen 
sich jeweils aus Dauer, Häufigkeit und 
Intensität der Einzelschallereignisse  
zusammen. Ergänzt wird die Darstel-
lung durch die Veröffentlichung  
der Maximalschallpegel – der höchste 
Schalldruck eines einzelnen Flug-
lärmereignisses.

Flugkorridore	einhalten	…
Um die Fluglärmbelastung für die 
Anwohner möglichst gering zu halten, 
spielt die Festlegung der An- und Ab-
flugrouten eine wichtige Rolle. Dies ist 
Aufgabe der Deutschen Flugsicherung 
(DFS). Sie fällt ihre Entscheidungen 
immer mit Blick auf die Sicherheit im 

Messanlagen in der Nachbarschaft
Acht Außenmessstellen zeichnen die Schallbelastung in den besiedelten  
Gebieten der Gemeinden Scharnhausen, Berkheim, Neuhausen, Bernhausen, 
Stetten, Steinenbronn, Echterdingen und Denkendorf auf. Bei Bedarf 
können betroffene Kommunen noch eine zusätzliche mobile Messstation 
anfordern. Damit die Erfassung der Flugzeuggeräusche so wenig wie möglich 
durch Umgebungslärm gestört wird, sind die Mikrofone auf den Dachflächen 
ausgewählter Häuser angebracht. Deren Lage ist durch unabhängige  
vereidigte Lärmsachverständige nach fachlichen Kriterien festgelegt. 

Rund um die Uhr nehmen die Mikrofone alle Geräusche auf. Ein Rechner 
der Fluglärmmessanlage speichert deren Schallpegelverlauf. Geräusche,  
die innerhalb eines kurzen Zeitraums von zehn bis 120 Sekunden einen  
Maximalpegel von mehr als 55 Dezibel aufweisen, werden als Fluglärm-
ereignis identifiziert. Zur Absicherung werden sie mit den Radarspurauf-
zeichnungen der DFS verglichen: Wenn Geräusch und Flugzeug im  
Einzugsbereich der Messstelle zeitlich übereinstimmen, gilt das Fluglärm-
ereignis als nachgewiesen. Ab Sommer 2010 steht die Modernisierung aller 
Außenmessstellen an, bei der neueste Technik zum Einsatz kommen wird. 
Über 200.000 Euro wird dieses Projekt kosten.
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Luftverkehr und den Schutz der Bevöl-
kerung vor Fluglärm: Soweit möglich, 
wird der Überflug besiedelter Gebiete 
vermieden. „Minimum Noise Depar-
ture Routes“ heißen die festgelegten  
Abflugrouten dann im Luftfahrthand-
buch und sind für die Piloten innerhalb 
definierter Grenzen, dem sogenannten 

Flugerwartungsgebiet, verbindlich. 
Weicht der verantwortliche Flugkapitän 
ohne Absprache mit der DFS und ohne 
triftigen Grund – wie zum Beispiel  
Abstandswarnungen oder Gewitter-
wolken – von dem festgeschriebenen 
Korridor ab, droht ihm ein Ordnungs-
widrigkeitsverfahren.

…	oder	Lärmschutzbeauftragten	
fragen
Haben Anwohner den Eindruck, dass 
eine Maschine außerhalb der fest-
gelegten Route geflogen ist, können 
sie den Lärmschutzbeauftragten Klaus 
Peter Siefer unter der Telefonnummer 
0711 948-4711 anrufen. Um seine  

Lange	Tradition:	Seit	über	40	Jahren	engagiert	sich	die	FSG	beim	Lärmschutz.

Der	durchschnittliche	Dauerschallpegel	in	der	Flughafenumgebung	ist	seit	1999	von	rund	55	dB(A)	auf	53	dB(A)		
gesunken	–	dank	verbesserter	Flugzeugtechnik	und	der	Entgeltpolitik	der	FSG.

Lärmentwicklung in den vergangenen Jahren

Mittelwerte Messstellen
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55

56 dB (A)
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Neutralität und Unabhängig keit zu 
gewährleisten, wird der Lärmschutz-
beauftragte vom Land eingesetzt. Bei 
Verdacht auf einen Verstoß kann er 
durch die Deutsche Flug sicherung 
anhand aufgezeichneter Flugspuren 
den Vorgang überprüfen lassen. Siefers 
Hauptaufgabe besteht jedoch darin, 
vermeidbaren Lärm aufzuspüren, 
objektive Kontrollen durchzuführen 
und entsprechende Konsequenzen zur 
Reduktion der Geräuschemissionen 
abzuleiten. Im Jahr 2009 bearbeitete 
er 1.599 Beschwerden, 2008 waren es 

noch 2.259 gewesen – diese Entwick-
lung ist zum Teil auf die reduzierte 
Zahl der Flugbewegungen aufgrund der 
Wirtschaftskrise zurückzuführen.

Landeentgelte	und	Schallschutz
Ein weiteres Instrument, mit dem der 
Flughafen die Lautstärke der an- und 
abfliegenden Maschinen zumindest 
indirekt beeinflussen kann, ist die 
Entgeltordnung. Bereits in den 1970er 
Jahren führte der Flughafen Stuttgart  
als erster in der Bundesrepublik lärm-
abhängige Start- und Lande entgelte 

ein: eine Motivation für Fluggesell-
schaften, möglichst geräuscharme Jets 
einzusetzen. Seit 2002 werden die 
Entgelte nicht mehr anhand der Lärm-
zulassungswerte der unterschiedlichen 
Flugzeugtypen erhoben, sondern auf 
Basis der gemessenen, durchschnitt-
lichen Start- und Landepegel pro 
Flugzeugtyp. Unterteilt in sechs Lärm-
kategorien variiert der fällige Betrag 
zwischen 30 und 1.350 Euro pro Start 
und Landung. Rund 30 Prozent der 
von den Flug gesellschaften zu zahlen-
den Lande entgelte tragen somit dem 
Thema Lärmschutz Rechnung.

Verbesserte Flugzeugtechnik und  
Projekte zur Lärmminderung auf der 
einen Seite, Schallschutz auf der  
anderen: Bereits bei der Verlängerung 
der Start- und Landebahn in den 
1990er Jahren hat die Flughafengesell-
schaft die Anwohner mit rund 50  
Millionen Euro für entsprechende 
Fenster und Schalldämmlüfter  
unterstützt, mit weiteren zweieinhalb 
Millionen Euro beteiligte sie sich an 
einem freiwilligen Schutzprogramm 
in der Filderregion. Insgesamt hat 
die FSG seit 1996 rund 60 Millionen 
Euro für Lärmschutz an die Anrainer 
ausgezahlt. 

Weniger	Lärm	bleibt	das	Ziel
Auch im Jahr 2010 und darüber hinaus 
wird die FSG daran mitarbeiten, den 
Fluglärm für die Anwohner auf das 
unvermeidbare Maß zu begrenzen.  
Gemeinsam mit der DFS und Airlines  
will die Flughafengesellschaft im 
Rahmen eines neuen Projektes nach 
Möglichkeiten suchen, die Anzahl der 
besonders lauten Lärmereignisse  
zu reduzieren. Dazu sollen die  
jeweiligen Start- und Landepegel der 
unterschiedlichen Flugzeugmuster 
genau ausgewertet werden, je nach 
Messstelle differenziert. Hierbei wird 
deutlich werden, dass nicht alle Flug-
bewegungen den gleichen Beitrag zur 
Fluglärmbelastung leisten. Airlines, 
deren An- und Abflugverfahren  
weniger Schallimmissionen verur-
sachen, können so zum Vorbild für 
andere werden.

Modernisierung des Fluglärmgesetzes
Die Lärmschutzbereiche in der Nachbarschaft des Flughafens Stuttgart  
werden bis Ende 2010 neu eingeteilt. Damit setzt das baden-württem-
bergische Ministerium für Umwelt, Naturschutz und Verkehr Vorgaben des 
2007 novellierten Fluglärmgesetzes um. Das Gesetz orientiert sich an den  
Empfehlungen des Sachverständigenrats für Umweltfragen sowie neuesten 
wissenschaftlichen Erkenntnissen aus der Lärmwirkungsforschung.  
Die Novelle verschärft generell die Grenzwerte für Lärmschutzzonen  
um bis zu 15 Dezibel. Außerdem regelt sie Schallschutzansprüche sowie 
Bauvorhaben in den betroffenen Gebieten. 

Das Gesetz unterscheidet von 6.00 bis 22.00 Uhr zwei Schutzzonen  
für den Tag sowie eine für die Nacht von 22.00 bis 6.00 Uhr morgens.  
Als Schutzzonen sind diejenigen Gebiete definiert, in denen der  
äquivalente Dauerschallpegel bestimmten Grenzwerten unterliegt. Für  
die Nacht gilt neben dem Dauerschallpegel ein zusätzlich festgelegter  
Maximalpegel. 

Die	Übersicht	zeigt	unterschiedliche	Geräuschquellen	im	Vergleich.		
Dargestellt	wird	jeweils	der	Maximalschallpegel,	also	der	höchste	Schalldruck	
eines	einzelnen	Lärmereignisses.

Hörschwelle 0 dB (A)

Blätterrauschen bei mäßigem Wind 20 – 30 dB (A)

Gespräch um 60 dB (A)

Auto im Stadtverkehr 60 – 70 dB (A)

ATR 42 beim Start in 300 m Entfernung um 75 dB (A)

Omnibus im Stadtverkehr 80 – 85 dB (A)

Laster im Stadtverkehr 80 – 85 dB (A)

Airbus 320 beim Start in 300 m Entfernung um 85 dB (A)

Hochgeschwindigkeitszug bei 250 km/h 87 dB (A)

Autohupe am Fahrbahnrand um 110 dB (A)

Diskothek 110 –120 dB (A)

Maximalschallpegel im Vergleich
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Durch	lärmabhängige	Start-	und	Landeentgelte	motiviert		
der	Flughafen	Stuttgart	die	Airlines,	geräusch	ärmere	
Flugzeuge	einzusetzen.	Auf	Basis	der	real	gemessenen	
durchschnittlichen	Überflugpegel	werden	die	Flugzeuge	in	
sechs	Lärmkategorien	unterteilt.	Je	lauter	der	Maschinentyp	
ist,	desto	höher	ist	der	fällige	Betrag.	

Die rote Linie ist die Grenze
Am Flughafen Stuttgart darf es nicht lauter werden als 1978 – das zeigt die rote Linie, die sogenannte  
Lärmfestschreibungskontur. Auch wenn die Passagierzahlen und Flugbewegungen im Vergleich zu damals deutlich  
gestiegen sind, wurde die Kontur immer eingehalten. Blau ist die Fluglärmkontur von 2008 gekennzeichnet.

Überflugpegel		
des	Flugzeugtyps		
(gemittelt)

Lärm-
kategorie

Lärment-
gelt	pro	
Start	und	
Landung

Flug-	
bewe-
gungen
(02/2010)

bis 71,9 dB (A) 1 30 3.858

72 dB (A) bis 73,9 dB (A) 2 69 3.761

74 dB (A) bis 76,9 dB (A) 3 108 1.488

77 dB (A) bis 79,9 dB (A) 4 180 43

80 dB (A) bis 82,9 dB (A) 5 330 0

83 dB (A) und höher 6 1.350 2

In der Nacht
Um die Nachtruhe der Flughafennachbarn zu  
schützen, gelten spezielle Auflagen, die zu den  
strengsten in Deutschland gehören. Demnach dürfen 
Jets zwischen 23.00 und 6.00 Uhr morgens nicht  
starten und zwischen 23.30 und 6.00 Uhr nicht  
landen. Nur wenige Flugbewegungen sind von dieser 
Beschränkung ausgenommen. 

Dazu gehören: Landungen verspäteter Jets bis  
24.00 Uhr, Starts und Landungen von Propeller-
flugzeugen, Hubschraubern und militärischen  
Luftfahrzeugen, Flüge im Nachtluftpostdienst der  
Deutschen Post AG, Not- und Ausweichlandungen, 
Flüge im Einsatz für den Katastrophenschutz oder  
medizinische Hilfeleistung, Vermessungsflüge zur  
Überprüfung flugsicherungstechnischer Anlagen  
sowie Flüge mit einmaliger Ausnahmegenehmigung 
durch die Luftaufsicht. Durchschnittlich sechs Prozent 
aller Flüge in Stuttgart finden nachts statt.

Leisere Flugzeuge  
zahlen weniger
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Die Klimagasemissionen, die einem 
Flughafen zugerechnet werden, ent-
stammen den unterschiedlichsten Quel-
len: den startenden, landenden und 
rollenden Flugzeugen, den Fahrzeugen 
und Abfertigungsgeräten auf dem Vor-
feld, der Energie für die Infrastruktur-
einrichtungen sowie den verschiedenen 
Transportmitteln, mit denen Passagiere, 
Besucher, Mitarbeiter oder Lieferanten 
zum Airport gelangen. Je nach Emis-
sionsquelle variiert die Einflussmög-
lichkeit der FSG auf die Reduktion der 
klimarelevanten Gase.

Emissionen	im	Überblick
Nach den Vorgaben des internationalen 
Standards GHG-Protocol (siehe  
Infokasten) ist es möglich, Treibhaus-

Klima, Luft und Sonne
Ob in der Luft oder am Boden: Die Senkung klima relevanter 

Emissionen ist erklärtes Ziel des Flughafens Stuttgart. Bis zum  

Jahr 2020 will die Flughafengesellschaft (FSG) die Kohlendioxid -

emissionen, die sie direkt beeinflussen kann, um 20 Prozent 

reduzieren. Auch die lokale Luftqualität ist im Fokus.

gas bilanzen zu erstellen. Unternehmen  
können so ihre Potenziale zur Emissi-
onsminderung aufspüren und die  
Ergebnisse vergleichbar dokumentieren. 
Der Flughafen Stuttgart nimmt auf 
die vorgegebenen Geltungsbereiche 
nach GHG-Protocol gezielt Einfluss: 
Zu Scope 1 zählen am Airport die 
Emissionen aus der selbst erzeugten 
Energie für den Eigenbedarf und die 
der eigenen Fahrzeuge und Abferti-
gungsgeräte. Die FSG befindet sich hier 
schon lange in einem kontinuierlichen 
Verbesserungsprozess, etwa mit dem 
Fuhrparkmanagement (siehe Beitrag 
„Bodenverkehr“, Seite 18) oder dem 
immer wieder modernisierten Heiz-
werk Nord (siehe Beitrag „Energie“, 
Seite 20). Dieses wird bis 2012 durch 

Greenhouse-Gas-Protocol
Das GHG-Protocol (Greenhouse-Gas-Protocol Ac-
counting and Reporting Standard) ist der international 
anerkannte Standard, um den Ausstoß von Treibhaus-
gasen in Unternehmen zu bilanzieren. Dabei werden 
drei Geltungsbereiche unterschieden, die sogenannten 
Scopes. Scope 1 bezieht sich auf die direkten  
Emissionen, zum Beispiel durch die Verbrennung  
fossiler Brennstoffe. Der Ausstoß, der durch den 
Fremdbezug von Energie verursacht wird, fällt unter 
Scope 2. Scope 3 fasst alle übrigen im Zusammenhang 
mit der Unternehmens tätigkeit stehenden Emissionen 
zusammen. Dazu gehören Geschäftsreisen, Anfahrten 
der Mitarbeiter, Materialverbrauch und bei einem  
Flughafen der Luftverkehr. Nach GHG-Protocol ist  
bislang nur die Bilanzierung der Treibhausgasemissionen 
unter Scope 1 und 2 verpflichtend. Ende 2010 soll ein 
zusätzlicher Standard für Scope 3 etabliert werden.

CO2-Fußabdruck

  Scope 1
 1% selbst erzeugte Energie
  für Eigenbedarf
 1% Kraftstoffe eigene 
  Fahrzeuge/Geräte

  Scope 2
 6% Energiefremdbezug 

  Scope 3
 1% Kraftstoffe Vorfeldfahr-
  zeuge/-geräte Dritter
 8% Energiebezug Mieter 
 35% landseitiger Verkehr
 48% LTO-Zyklus Luftverkehr

Die	Treibhausgas-Emissionen	am	Flughafen	Stuttgart	sind	
nach	dem	Verursacherprinzip	dargestellt.	Der	Anteil	der	
durch	landseitigen	Ziel-	und	Quellverkehr	verursachten		
CO2-Emissionen	berücksichtigt	die	Gesamtfahrstrecken.	

ein Blockheizkraftwerk mit Kraft- 
Wärme-Kältekopplung ersetzt. Dadurch 
steigt der Anteil des selbst erzeugten 
Stroms, und die bisherigen Bezugs-
mengen reduzieren sich. Unter die 
Klassifikation Scope 2 fallen die  
Emissionen aus dem Verbrauch der 
dazu gekauften Energie.

Engagement	für	die	Umwelt
Das Klimaschutzziel der FSG bezieht 
sich auf die Scopes 1 und 2: Von 2009 
bis 2020 soll der Kohlendioxidausstoß 
um 20 Prozent reduziert werden. Der 
CO2-Wert des Jahres 2009 aus den 
Scopes 1 und 2 beträgt 21.966 Tonnen. 
Darüber hinaus beeinflusst die FSG 
auch die indirekten Emissionen nach 
Scope 3: Sie berät andere auf dem 
Gelände ansässige Firmen – etwa bei 
energiesparender Gebäudetechnik. 
Durch ein gefördertes Jobticket  
bekommen die FSG-Mitarbeiter einen 
Anreiz, für ihren Weg zur Arbeitsstelle 
öffentliche Verkehrsmittel zu benutzen.  
Auch für Passagiere und Besucher er-
wartet die FSG durch das von ihr  
unterstützte Großprojekt Stuttgart 21 
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eine deutliche Verschiebung des An- 
und Abreiseverhaltens zugunsten der 
Bahn.

Zu Scope 3 gehören auch die Emissio-
nen des Flugverkehrs, deren Senkung 
die Luftfahrtbranche als Gemein-
schaftsaufgabe versteht (siehe Beitrag 
„Flugverkehr“, Seite 16). Der CO2-Fuß-
abdruck zeigt deutlich, dass diese den 
Hauptanteil in der Bilanz ausmachen –  
das ist nicht nur in Stuttgart, sondern 
auch bei allen anderen Flughäfen der 
Fall. Angerechnet wird den Airports 
der Ausstoß des sogenannten LTO-
Zyklus (Landing-and-Take-off-Zyklus), 
also alle Emissionen bis zu einer 
Höhe von 914 Meter (3.000 Fuß) und 
getrennt vom Reiseflug. Am Flughafen 
Stuttgart arbeitet ein Koordinator für 
den Flugbetrieb in Kooperation mit den 
Airlines, der Deutschen Flugsicherung 
und der Aufsichtsbehörde an optimalen 
An- und Abflugrouten. 

CO2-Fußabdruck	und	lokale
Schadstoffe
Die Stabsstelle „Strategische Umwelt-
planung“ der FSG baut derzeit ein  
detailliertes Umweltinformationssystem  
(UIS) auf, um künftig die Kohlendioxid -
emissionen und lokalen Schadstoffe 
kontinuierlich berechnen zu können. 
Hierbei handelt es sich vor allem um 
Kohlenwasserstoff, Stickoxid, Fein-
staub und Schwefeldioxid. Das UIS soll 
zusammen mit den Ergebnissen aus 
Simulationsrechnungen die Planung 
einer effizienten und umweltverträg-

lichen Flughafeninfrastruktur unter-
stützen. Für die Computer-Modellie-
rung will die FSG das Programm  
LASPORT einsetzen. Es beruht auf 
dem mathematischen Ausbreitungs-
modell LASAT (= Lagrange-Simulation 
von Aerosol-Transport) und wurde 
im Auftrag der Arbeitsgemeinschaft 
deutscher Verkehrsflughäfen (ADV) als 
Standardwerkzeug für routinemäßige 

Emissions- und Ausbreitungsrechnun-
gen entwickelt. Damit lassen sich der 
Schadstoffausstoß von Quell systemen 
am Airport sowie die Bewegung der 
freigesetzten Spurenstoffe in der 
Atmosphäre simulieren. Ziel der FSG 
ist, im Jahr 2011 die Berechnung des 
CO2-Fußabdrucks zu verfeinern und 
ein Kataster für lokale Schadstoffe 
vorzulegen.

Sonnenstrahlen  
für das Klima
Seit Dezember 2009 ist es in Betrieb: 
Das neue Solarstromkraftwerk auf dem 
Parkhausdach über der Autobahn A 8 
produziert pro Jahr zirka 870.000 Kilo-
wattstunden Strom, der ins öffentliche 
Netz eingespeist wird. Mit einer Nenn-
leistung von 971 Kilowatt-Peak gehört 
die Anlage zu den leistungsstärksten 
an deutschen Flughäfen. Die FSG hat 
rund vier Millionen Euro in den Bau 
des Fotovoltaik-Kraftwerks investiert, 
das von ihrer hundertprozentigen 
Tochter Flughafen Stuttgart Energie 
GmbH betrieben wird. Die 4.236 
Siliziummodule nehmen etwa 7.000 
von insgesamt 18.500 Quadratmetern 
Dachfläche ein, der verbleibende Anteil 
von 11.500 ist begrünt. Die produzierte 
Strommenge entspricht dem Bedarf 
von 250 Vier-Personen-Haushalten. 
Im Vergleich zur Energiegewinnung 
aus fossilen Brennstoffen spart die 
Solarstromanlage im Jahr 575 Tonnen 
Kohlendioxid ein.

Die	CO2-Emissionen	des	Luftverkehrs	kann	der	Flughafen	Stuttgart	nur	indirekt	beeinflussen.
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Die gesamte Luftfahrtbranche hat sich 
klar positioniert: Nicht nur die Sicher-
heit, sondern auch den Umwelt- und 
Klimaschutz versteht sie als Gemein-
schaftsaufgabe. Alle am Luftverkehr 
Beteiligten arbeiten eng zusammen, um 
sich den zahlreichen Herausforderun-
gen zu stellen. In einem abgestimmten 
Zusammenspiel von Politik, Industrie  
und Forschung haben Flughäfen und 
Airlines bereits heute zahlreiche  
Initiativen und Projekte auf den Weg 
gebracht, um klimarelevante Emissi-
onen in Zukunft zu reduzieren oder 
sogar komplett zu vermeiden.

Kerosin	sparen
Forschung und Entwicklung bilden die 
Grundlage, um den Kerosinverbrauch 
und damit auch die Emissionen zu  
senken. Nicht nur der Flughafen Stutt- 
gart, auch viele Airlines und Triebwerks -
hersteller unterstützen daher ziel-
gerichtete Forschungsprojekte und 

Ziele in luftigen Höhen
Emissionen aus dem Flugverkehr schlagen je nach  

Expertenschätzung mit zwei bis drei Prozent des weltweiten 

Kohlendioxidausstoßes zu Buche. Um diesen Anteil zu  

senken, nehmen Flughäfen, Airlines, Flugzeugindustrie und  

Verbände ihre Verantwortung gemeinsam wahr.

Technologieprogramme. Bereits 
heute sind deutliche Erfolge bei der 
CO2-Einsparung zu verzeichnen: Ein 
höherer Wirkungsgrad in modernen 
Trieb werken steigert die Verbrennungs-
temperatur und senkt den Treibstoff-
verbrauch. Ein Beispiel dafür ist das 
Programm „Claire“ (Clean Air Engine) 
des Triebwerksherstellers MTU Aero 
Engines, das 2010 startete. Kern von 
„Claire“ sind technologische Neue-
rungen beim Getriebefan, womit der 
Kohlendioxidanteil bis 2035 um bis zu 
30 Prozent vermindert werden soll. Ein 
weiteres Augenmerk legen die Airlines  
auf die Entwicklung alternativer 
Kraftstoffe. Mehrere Fluggesellschaften 
haben bereits erfolgreich synthetische 
bzw. Biotreibstoffe getestet.

Die	Luftfahrtbranche	…
Die internationale Flugtransport- 
Vereinigung IATA (International Air  
Transport Association) – ein Zusammen -

Beim	Thema	Emissionen	arbeiten	Airlines,	Flughafen	und	Flugzeugindustrie	eng	zusammen.

schluss von rund 230 Airlines, die etwa 
94 Prozent aller internationalen Flüge 
durchführen – hat im vergangenen Jahr 
ein Klimaschutzkonzept mit konkreten 
Zielwerten veröffentlicht: Sie will die 
Treibstoffbilanz bis 2020 um durch-
schnittlich eineinhalb Prozent pro Jahr 
verbessern. Der Schadstoffausstoß soll 
sich durch ein CO2-neutrales Wachstum 
der Luftfahrt ab 2020 stabilisieren, und 
die Emissionen sollen sich bis 2050, 
verglichen mit 2005, halbieren. Basis 
für diese Ziele ist die Vier-Säulen-
Strategie, auf die sich die gesamte 
Luftfahrtbranche verständigt hat: Tech-
nischer Fortschritt, Infrastrukturver-
besserungen am Boden und in der Luft, 
Optimierung operativer Abläufe sowie 
der Einsatz von ökonomischen Instru-
menten wie etwa emissionsabhängigen 
Landeentgelten sollen jeweils ihren 
Beitrag zum Umweltschutz leisten.

…	und	der	Flughafen	Stuttgart
Der Flughafen Stuttgart unterstützt 
die ehrgeizigen Ziele der Branche 
sowie Klimaschutzprojekte. So fördert 
er beispielweise umweltfreundliche 
Technologien, die eine Alternative zur 
Kerosinverbrennung bieten, um deren 
Marktreife zu beschleunigen. Das mit  
Wasserstoff betriebene Flugzeug  
Hydrogenius, das Wissenschaftler des  
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Instituts für Flugzeugbau der Uni-
versität Stuttgart entwickeln, unter-
stützte die Flughafengesellschaft (FSG) 
mit 100.000 Euro. 

Antares, das weltweit erste bemannte 
Brennstoffzellenflugzeug, entstand als 
Gemeinschaftsprojekt des Deutschen 
Zentrums für Luft- und Raumfahrt, 
BASF Fuel Cells, der Firma Lange 
Aviation und Serenergy Dänemark. 
Betrieben wird Antares mit Wasser-
stoff, der in der Brennstoffzelle in einer 
direkten elektrochemischen Reaktion 
mit Sauerstoff in elektrische Energie 
umgewandelt wird – ohne Verbren-
nung. Als Reaktionsprodukt entsteht 
ausschließlich Wasser. Bis die emissi-
ons- und geräuscharme Technik große 
Passagiermaschinen antreibt, wird 
noch einige Zeit vergehen. Dennoch 
kann sie partiell schon eingesetzt 
werden, bei der Bordstromerzeugung 
beispielsweise. Der Brennstoffzellen-
segler war zunächst einige Wochen im 
Terminal 1 des Stuttgarter Flughafens 
ausgestellt, bevor er 2009 von Baden-
Württembergs Landesairport aus zu 
einem Höhenrekordversuch startete.

Um die An- und Abflugrouten bereits 
heute emissionsärmer zu gestalten, 
setzt die FSG seit Anfang 2010 einen 
Koordinator für den Flugbetrieb ein. 
Seine Aufgabe ist es, in Kooperation 
mit den Airlines, der Deutschen Flug-
sicherung und der Aufsichts behörde 
neue Verfahren zu erarbeiten, die den 
Ausstoß klimarelevanter und lokaler 
Schadstoffe sowie die Lärmbelastung 
reduzieren. Doch nicht nur in der 
Luft, auch am Boden können Flug-
zeuge Kerosin einsparen. Dazu will 
der Flughafen Stuttgart bis 2012 das 
Verfahren Airport CDM (Collaborative 
Decision Making) einführen. Effizi-
entere zeitliche Abläufe für die Flug-
zeugabfertigung sollen dafür sorgen, 
dass Triebwerke später angelassen und 
Wartezeiten an der Runway verringert 
werden. CDM optimiert dazu den 
notwendigen Datenaustausch zwischen 
Flughafen, Airlines, Ground Handling, 
Flugverkehrskontrolle und der zentra-
len Verkehrsflusssteuerung in Brüssel.

Emissionen aus 
Triebwerken
Bei der Verbrennung von Kerosin 
im Triebwerk entsteht hauptsächlich 
Kohlendioxid und Wasserdampf. Als 
Nebenprodukte fallen zusätzlich  
Stickoxide, Kohlenmonoxid, unver-
brannte Kohlenwasserstoffe und Ruß 
an. Die jeweiligen Mengen hängen 
nicht nur von den Betriebsbedingungen 
in der Brenn kammer, sondern auch 
von der Flughöhe ab.

Gutes Timing
Längere Wartezeiten vor dem Start 
sind nicht nur für Passagiere unange-
nehm, sondern belasten auch die Um-
welt. Ein neues Verfahren, das soge-
nannte Collaborative Decision Making, 
soll am Flughafen Stuttgart künftig für 
einen effizienteren Ablauf der Flug-
zeug abfertigung und damit für kürzere 
Laufzeiten der Triebwerke sorgen.

Wasserstoff statt  
Kerosin
Das weltweit erste bemannte Brenn-
stoffzellenflugzeug Antares DLR-H2 
tankt Wasserstoff, der in einer elektro-
chemischen Reaktion in elektrische 
Energie umgewandelt wird. Dieses 
Antriebskonzept ermöglicht CO2-freies 
Starten, Fliegen und Landen. Im  
September 2008 wurde Antares am 
Flughafen Stuttgart erstmals der  
Öffentlichkeit präsentiert.

Globaler Emissionshandel
Nach einem Beschluss des EU-Parlaments werden die Fluggesellschaften  
ab 2012 in den europäischen Handel mit Treibhausgasemissionen  
einbezogen. Die Auflagen gelten für alle Airlines, die in der EU landen und 
starten. 85 Prozent der sogenannten Verschmutzungszertifikate erhalten  
sie kostenlos, den Rest müssen sie dazukaufen. 

Die Gesamtmenge der zuzuteilenden Zertifikate wird im Jahr 2012 bei  
97 Prozent der durchschnittlichen Emissionen der Jahre 2004 bis 2006  
liegen. Eine weitere Absenkung auf 95 Prozent wird für die Periode 2013  
bis 2020 erfolgen.
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Der Blick auf den CO2-Fußabdruck 
des Stuttgarter Flughafens zeigt: Der 
Anteil der Emissionen von Fahrzeugen  
ist vergleichsweise hoch. Daher nutzt 
die Flughafengesellschaft (FSG)  
auch hier ihr Einfluss potenzial zur 
Minderung der Schadstoffe – direkt 
beim Einsatz von Fahrzeugen auf dem 
Vorfeld und indirekt bei der An- und 
Abreise von Passagieren, Besuchern 
und Mitarbeitern. 

Weniger	Fahrzeuge,	weniger		
Emissionen
Auf dem Vorfeld des Stuttgarter 
Flughafens sind rund 700 Fahrzeuge 

Boden der Tatsachen
Mit weniger Emissionen in die 

Zukunft: Einen Grundstein für 

dieses Ziel legt der Flughafen 

Stuttgart auch mit Projekten 

rund um seine Fahrzeuge. 

Kontinuierliches Fuhrpark-

management und Investiti-

onen in neue Technologien 

gehen dabei Hand in Hand.

unterschiedlichster Typen im Einsatz, 
darunter Flugzeugschlepper, Fluggast-
treppen, Busse, Förderbänder, Frisch-
wasserwagen oder Bodenstromgeräte. 
Den Hauptanteil besitzt die FSG  
(rund 600), hinzu kommen u. a. die  
Fahrzeuge der Tochterfirma Airport 
Ground Services GmbH (AGS)  
und der Losch Airport Service GmbH. 
Beide Unternehmen bieten auch 
Vorfelddienst leistungen an. 

Es ist erklärtes Ziel der FSG, einen 
möglichst homogenen Fuhrpark mit 
der optimalen Menge an Fahrzeugen  
zu betreiben. Hierzu rief die Flughafen-
gesellschaft 2005 das Projekt „Fuhr-
parkmanagement“ ins Leben, in dessen  
Rahmen der Bestand bereits deutlich  
reduziert wurde: Die Anzahl der 
Schlepper wurde beispielsweise von  
44 auf 30 verringert, die der Treppen-
fahrzeuge von 61 auf 47. Bei Neu-
anschaffungen werden Fahrzeuge 
mit sparsameren Motoren bevorzugt. 
Zudem werden große Modelle gegen 
kleinere ausgetauscht. 

Auch die Abfertigung wird am Flug-
hafen Stuttgart kontinuierlich auf Effi-
zienz überprüft: Mit dem Projekt „Best 

Move“ konnte die FSG etwa die Steu-
erung der Gepäckfahrten optimieren. 
Die Beladung eines Flugzeugs mit dem 
sicherheitsüberprüften Gepäck und der 
Rücktransport der Koffer ins Terminal 
waren zuvor zwei getrennte Arbeits-

Hybridschlepper
Die erste Generation der Hybrid-
Gepäckschlepper kam bereits 
1991 an den Flughafen Stuttgart –  
aus einem ganz pragmatischen 
Grund: In die Gepäckhalle des 
neuen Terminal 1 durfte man nur 
emissionsfrei fahren. Ab 2005 
verkleinerte die FSG die gesamte 
Flotte von 30 auf 25 Schlepper 
und tauschte 23 der hydraulisch 
betriebenen Fahrzeuge gegen  
solche mit Elektroantrieb aus. 
Der Verbrauch sank damit  
pro Schlepper von 4,67 auf 3,13 
Liter/Stunde. Von 2005 bis 2009 
lief die Flotte insgesamt rund 
112.000 Betriebsstunden – und 
hat im Vergleich zur Vorgänger-
generation so ca. 186.100 kg CO2 
eingespart. 

Die	FSG	nutzte	schon	1991	Hybrid-Gepäckschlepper.		
Weitere	Schadstoffemissionen	spart	das	Projekt	„Best	Move“.

Anfang	2010	fand	der	weltweit	erste	Test	des	größten		
elektrisch	angetriebenen	Flugzeugschleppers	statt.
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prozesse verschiedener Fahrergruppen. 
Seit Anfang 2007 sind beide Vorgänge 
kombiniert. So werden Leerfahrten 
vermieden und gleichzeitig Kosten 
sowie Schadstoffemissionen gespart.

Alternativen	im	Tank
Welche Technologie letztendlich die 
fossilen Kraftstoffe im Tank ersetzen 
wird, ist heute noch offen. Beim Thema 
„alternative Antriebe“ ist der Flughafen 
mit seinen zahlreichen Spezialfahr-
zeugen und den Anforderungen, die 
Prozesse auf dem Vorfeld mit sich 
bringen, in einer besonderen Situation. 
Doch wo möglich, beschreitet die FSG 
auch hier neue Wege: Bereits 1991 
setzte sie die erste Generation eines 
verbrauchsarmen Hybridschleppers 
ein; 2005 erfolgte der Austausch fast 
der gesamten Flotte (siehe Infokasten 
„Hybridschlepper“). Darüber hinaus 
erprobt der Flughafen die Alltags-
tauglichkeit der neuen Technologien. 
Anfang des Jahres führte die AGS den 
weltweit ersten Test des größten elek-
trisch angetriebenen Flugzeugschlep-
pers durch. Alle Pushbacks – also 
das Zurücksetzen eines mit dem Bug 
am Gate stehenden Flugzeugs – mit 
dem Prototyp F110 electric der Firma 
Schopf verliefen erfolgreich: Die Mit-
arbeiter konnten problemlos anfahren 
oder beschleunigen und merkten so 
kaum einen Unterschied zu den bisher 
eingesetzten Dieselschleppern.

Auch die infrastrukturellen Voraus-
setzungen für Autos mit wasserstoff-
gespeistem Brennstoffzellenantrieb sind 
auf dem Flughafengelände gegeben. 
Seit Mitte 2009 können entsprechend 
ausgestattete Fahrzeuge an der OMV-
Tankstelle mit dem Gas befüllt werden. 
Die Anlage ist die erste öffentliche 
Wasserstofftankstelle Baden-Württem-
bergs und stellt einen strategisch 
wichtigen Knotenpunkt auf dem Weg 
zu einem deutschlandweiten Netz dar. 
Das 1,5 Millionen teure Umweltprojekt 
finanzierten neben der OMV die Linde 
Group, das Land und Daimler. Der 
Flughafen Stuttgart stellte Grund und 
Boden kostenlos zur Verfügung.  
Bislang nutzen Daimler-Testfahrzeuge 
die Wasserstofftankstelle, die mit  

neuester 700-Bar-Technologie aus-
gestattet ist.

Anreize	setzen
Wer den Flughafen Stuttgart nicht über 
die Strasse erreichen möchte, kann seit 
1993 mit der S-Bahn direkt ins Terminal 
fahren. 21 Prozent der Fluggäste nehmen 
diese Möglichkeit bereits wahr. Mit 
dem Großprojekt „Stuttgart 21“ soll 
sich der Anteil der Passagiere, die auf 
der Schiene anreisen, auf 40 Prozent 
erhöhen. FSG-Mitarbeiter werden durch 
das Angebot eines günstigen, über 
Zuschüsse geförderten Jobtickets unter-
stützt. Es soll auch sie motivieren, für 
ihre durchschnittlich 23,5 Kilometer 
lange Strecke zur Arbeit den öffent-
lichen Personennahverkehr zu nutzen.

Stuttgart 21
Der Flughafen Stuttgart engagiert sich bei der Finanzierung des  
Großprojekts Stuttgart 21 mit 359 Millionen Euro. Durch die  
Realisierung von Terminal 3 und der Landesmesse in unmittelbarer  
Nachbarschaft wurden bereits die baulichen Voraussetzungen für den  
neuen unterirdischen ICE-Bahnhof geschaffen, den ein neuneinhalb  
Kilometer langer Tunnel mit der Stuttgarter Innenstadt verbinden wird.  
Die Reisezeiten zum Flughafen bzw. zur Messe verkürzen sich mit der  
neuen Infrastruktur erheblich: Vom Stuttgarter Hauptbahnhof dauert die 
Fahrt statt 27 nur noch acht Minuten, von Ulm aus sind Reisende  
statt 95 nur noch 24 Minuten unterwegs. Durch das erweiterte Einzugs - 
gebiet werden dem Flughafen bis zu 1,5 Millionen zusätzliche Passagiere 
prognostiziert.

Daimler,	Linde,	OMV	und	die	FSG	nahmen	die	erste		
Wasserstofftankstelle	Baden-Württembergs	2009	in	Betrieb.

Bislang	nutzen	21	Prozent	der	Passagiere	die	S-Bahn	für	ihre	
Anreise	zum	Flughafen.
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Nachhaltig Ressourcen zu sparen 
ist nichts Neues für den Flughafen 
Stuttgart. Seit 1996 hat der Airport 
beispielsweise den Wärmeverbrauch für 
Beheizung und Klimatisierung pro  
Passagier um über 25 Prozent reduziert. 
Dieser Erfolg ist auf kontinuierliches 
Gebäude-Monitoring zurückzuführen, 
in dessen Rahmen die Mitarbeiter des 
Energiemanagements Schwachstellen 
erkannt und behoben haben. Für sein 
Engagement erhielt der Flughafen im 
Jahr 2009 den Zertifizierungsnachweis 
nach § 41 des Erneuerbare-Energien-
Gesetzes: Ein unabhängiger Gutachter 
bestätigte, dass der Airport aktives 
Energie management betreibt. 

Tochter	bezieht	Energie
Die umweltgerechte Energieversorgung 
des Airports vor dem Hintergrund  
steigender Kosten wird von der Flug-
hafen Stuttgart Energie GmbH (FSEG) 
sichergestellt. Als hundertprozentige 
Tochter des Flughafens kümmert sie 
sich um den Bezug von Strom, Gas und 
Heizöl. Außerdem verantwortet die 
FSEG Betrieb, Service und Wartung 
der Versorgungsanlagen und gewähr-

Sparsam mit der Energie
Die Beleuchtung der Start- 

und Landebahn, die großen 

Klimaanlagen für die Terminals 

oder der Rechner am  

Arbeitsplatz – alles verbraucht 

Energie. Der Bedarf des  

Flughafens Stuttgart ist  

insgesamt so groß wie der  

einer Kleinstadt. Der Airport 

lotet vielfältige Möglichkeiten 

aus, um den Verbrauch zu 

senken und erneuerbare  

Energien einzusetzen.

leistet den Transport von Wärme, Kälte 
und elektrischer Energie zum jeweiligen 
Verbraucher. Sie trägt damit zur besse-
ren Energieeffizienz bei.

Im	Winter	warm	…
Ein Heizkraftwerk mit Kraft-Wärme-
Kopplung versorgt die Gebäude auf der 
Nordseite des Flughafens. Es erzeugt 
gleichzeitig Wärme und elektrische 
Energie. Als Brennstoff wird haupt-
sächlich Erdgas eingesetzt, Heizöl nur 
ergänzend bei extrem kalter Witterung. 
In drei verschiedenen Kesseln entsteht 
durch die Verbrennung des Gases 
Dampf mit einem Überdruck von  
zwölf Bar, den ein Motor auf 2,5 Bar 
entspannt. Aus der Druckdifferenz  
entsteht Strom. Die Abwärme  
gelangt über ein 4,6 Kilometer langes 
Rohr leitungssystem schließlich in die 
Gebäude. Auf der Südseite wird die 
Wärme über ein Heizwerk mit drei 
Heißwassererzeugern produziert, 
das ebenfalls mit Erdgas bzw. Heizöl 
betrieben werden kann. Das heiße 
Wasser wird über 2,8 Kilometer lange 
Leitungen zu den Wärmeverbrauchern 
gepumpt. Da die Feuerwache und das 
Flugsicherungsgebäude nicht an die 

vorhandenen Wärmenetze angeschlos-
sen sind, verfügen sie über eigene 
Kesselanlagen.

…	und	kühl	im	Sommer
Zur Kühlung arbeiten fast alle Flug-
hafenbauten autark – meist mit  
Kompressionskältemaschinen, die mit 
Hilfe von Strom die Wärme aus den 
Gebäuden pumpen. Nur die Anlagen  
zweier Terminals sind gekoppelt: 
Aufgrund der höheren Effizienz der 
neueren Maschinen in Terminal 3 wird 
im Sommer von dort produzierte Kälte 
über ein ausgeklügeltes Regelsystem in 
Terminal 1 verschoben. Im Winter,  
wenn Wärme benötigt wird, ist es 
umgekehrt. Dann wird die Abwärme 
aus Terminal 3 in die Fassadenbehei-
zung und die Fußbodenheizung von 
Terminal 1 gepumpt – ähnlich wie 
bei einer Wärmepumpe im modernen 
Wohnungsbau, nur ohne Erdwärme-
bohrung. Die Wärme stammt aus der 
Abwärme der Terminaltechnik.

Sichere	Stromversorgung
Der Bedarf an elektrischer Energie 
wird überwiegend durch Lieferungen 
von Energieversorgungsunternehmen 

ETHOS für die Umwelt
Das Heizwerk Nord stammt aus der Gründerzeit des Flughafens und ist  
seit über 70 Jahren in Betrieb. Obwohl es kontinuierlich modernisiert und 
die Effizienz des Kraftwerks gesteigert wurde, sind die energetischen  
Möglichkeiten des mit Dampf betriebenen Systems eingeschränkt. Daher 
startete Anfang des Jahres das Projekt ETHOS zur „Erneuerung der 
thermischen Prozesse“: Ein Blockheizkraftwerk mit effizienter Kraft-Wärme-
Kältekopplung soll bis 2012 das Heizwerk Nord ersetzen und die Wärme-
verteilung von Dampf auf Heißwasser umstellen. Experten erwarten durch 
das neue Energiekonzept eine Verminderung der klimaschädigenden  
Emissionen um rund 80 Prozent, was einer konkreten Einsparung von rund 
4.800 Tonnen CO2 im Vergleich zum Heizwerk Nord entspricht. Außerdem 
soll die einfachere und vor allem zuverlässigere Technik die bisherigen  
Energieverluste minimieren, Wartungs- und Betriebskosten senken  
sowie den Anteil des erzeugten Eigenstroms auf dem Gelände erhöhen.  
Der Flughafen investiert in das Projekt rund neun Millionen Euro.
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gedeckt. Die Stromverteilung auf dem 
Gelände erfolgt über sieben Leitungs-
ringe mit rund 30 Substationen, in  
denen die Spannung von 12.000 
Volt auf die normale Spannung zur 
Gebäude versorgung von 400 Volt  
herabgesetzt wird. Das gesamte  
Verteilernetz ist zirka 36 Kilometer 
lang. Gegen den Ausfall von Strom-
lieferungen ist der Flughafen über 
Notstromaggregate abgesichert.

Sparsamere	Gebäude
Fluggasthallen verbrauchen wegen 
ihrer Klimaanlagen sehr viel Energie. 
Sie müssen zu Spitzenzeiten für etwa 
50.000 Reisende und Besucher täglich 
eine Atmosphäre zum Wohlfühlen 
schaffen: eine Temperatur von etwa 22 
bis 26 Grad Celsius, eine Luftfeuchtig-
keit zwischen 30 und 65 Prozent und 
eine ausreichende Menge an frischem 
Sauerstoff. Aus diesem Grund über-

Energiedaten 2009 im Überblick
Bereich Kennzahl Einheit Wert	

Wärme Erdgaseinsatz1) GWhHu/a2) 33,1

Heizöleinsatz GWhHu/a2) 5,4

Wärmeverbrauch gesamt3) GWh/a 38,5

Kälte Kälteverbrauch gesamt4) GWh/a 8,3

Strom Strom selbst erzeugt (Dampfmotor) GWh/a 0,7

Strom zugekauft GWh/a 45,3

davon Strom mit erneuerbarer Energie 
(Fremdbezug)

GWh/a 7,1

Stromverbrauch gesamt GWh/a 46,0

Gesamtenergie-
verbrauch

Absolut GWh/a 84,5

1) Heizwerk Nord, Heizwerk Süd, Frachtzentrum, Tower  2) Hu: unterer Heizwert
3)  Ohne Mövenpick Hotel Messe, Mövenpick Hotel Airport, OMV-Tankstelle, McDonalds. 

Diese Gebäude sind nicht an das Wärmenetz der FSG angeschlossen.  4) Nur Großanlagen

wachen Sensoren kontinuierlich die 
Luftqualität und steuern die Klima-
anlagen nach Bedarf. Dazu ist das 
gesamte Gebäude in mehrere Regel-
zonen unterteilt. Für jede Zone wird 
die Luftqualität individuell gemessen 
und die erforderliche Frischluftmenge 
berechnet. Die neuere Klimaanlage 
in Terminal 3, die pro Stunde bis zu 
300.000 Kubikmeter Luft austauscht, 
setzt die energiesparende Quelllüftung 
anstelle der früher üblichen turbulenten  
Mischlüftung ein. 

Das Energiemanagement hat darüber 
hinaus ein spezielles Frühwarnsystem 
eingeführt, um wertvolle Ressourcen 
zu sparen. Es erlaubt eine tagesgenaue 
Analyse der einzelnen Verbrauchsdaten 
von Strom, Wärme, Kälte und Wasser.  
In Computer-Simulationen wird 
zunächst der durchschnittliche Ver-
brauch eines Gebäudes in Abhängigkeit 
von Witterung und anderen Faktoren 
berechnet. Diesem berechneten Ver-
brauch wird der tatsächliche Energie-
verbrauch gegenübergestellt. Weicht  
ein Wert zu stark ab, löst das System 
eine Fehlermeldung aus. So können  
die Fachleute bereits am Folgetag 
nachvollziehen, welche Anlage nicht im 

Bei	Nacht	leuchtet	das	Vorfeld	hell	und	bunt	–	das	dient	der	Sicherheit.	Trotzdem	versucht	die	FSG	auch	hier,		
wo	möglich,	Energie	einzusparen.
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Sollbereich arbeitet. Falls nötig,  
können sie auffällige Geräte überprüfen  
und kurzfristige Aktivitäten zur Ver-
brauchssenkung einleiten. Bisher wird 
das Frühwarnsystem in zwei Gebäuden 
erprobt, langfristig soll es jedoch den 
gesamten Energieverbrauch auf dem 
Flughafengelände überwachen.

Auch der Stromverbrauch für die 
Beleuchtung in den Fluggastgebäuden 
konnte bereits gesenkt werden. In  
Terminal 1 sorgen Energiesparlampen,  
die im Rahmen von Sanierungs arbeiten  
ausgetauscht wurden, für eine ausrei-
chende Helligkeit. Als notwendige 
Ergänzung zu den bestehenden Licht-
quellen wurden in Terminal 3, Ebene 2,  
sparsame Kaltkathodenröhren eingebaut.

Umweltfreundliche	Signaltechnik
Über 5.000 sogenannte Feuer sorgen  
in unterschiedlichen Farben für die 
Orientierung der Piloten auf dem 
Vorfeld – ähnlich den Signalanlagen 
im Straßenverkehr. Für die Start- und 
Landebahn sowie die Rollwege werden 
aus Sicherheitsgründen Halogenlampen 
mit hoher Leuchtkraft eingesetzt. Da 
sie ihren Ausfall selbst melden, können 
sie von den Airport-Elektrikern sofort 
erneuert werden. Als umweltfreund-
liche Alternative testet der Flughafen 
derzeit an Stellen ohne Sicherheits-
risiko sogenannte LEDs (Light  
Emitting Diode). Da die Technologie 
der energiesparenden Leuchtdioden  
allerdings noch nicht ausgereift ist, 
können sie die Halogenbefeuerung 
bislang nur zum Teil ersetzen. Die  
Beleuchtung von Straßen, Parkplätzen  
und dem Vorfeld erfolgt seit knapp zehn 
Jahren flächendeckend mit gelb strah-
lenden Natriumdampf-Hochdruck-
lampen sowie Plug-in-Lampen, als Er-
satz für Quecksilberdampflampen. Sie 
wurden im Zuge von Wartungsarbeiten 
nach und nach ersetzt. Eine geeignete 
Nachtabsenkung konnte ihr hohes 
Energiesparpotenzial noch steigern.

Grüne	Rechner
Green IT bedeutet, die Nutzung  
von Informationstechnik über  
deren gesamten Lebenszyklus hinweg 

Seit	1996	hat	sich	der	Energieaufwand	für	die	Wärmeerzeugung	pro	Verkehrs-
einheit	(1	VE	=	ein	Fluggast	inklusive	Handgepäck	oder	100	kg	Luftfracht)	von	
6,3	kWh	auf	4,2	kWh	reduziert.	Gleichzeitig	ist	der	absolute	Brennstoffverbrauch	
von	42.500	MWh	auf	38.500	MWh	gesunken.	Im	gleichen	Zeitraum	ist	die	Zahl	der	
Fluggäste	von	6,7	auf	bis	zu	10	Millionen	gestiegen.	Dies	zeigt,	dass	bei		
Infrastrukturanlagen	wie	den	Flughafengebäuden	die	Energieeffizienz	mit	der		
Auslastung	zunimmt.	Der	Anstieg	des	spezifischen	Verbrauchs	zwischen	2007		
und	2009	von	3,6	kWh/VE	auf	4,2	kWh/VE	spiegelt	zum	größten	Teil	den		
Rückgang	der	Passagierzahlen	in	diesen	Jahren	wider.

Mehr Fluggäste – weniger Energie
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Strom	ist	unverzichtbar	für	den	Flughafenbetrieb:	Die	Beleuchtung	und	die		
Klimatisierung	der	Gebäude,	die	Röntgengeräte	für	die	Gepäckkontrolle	sowie		
die	Transport	anlagen	für	Koffer	und	Taschen	benötigen	elektrische	Energie.		
Die	klimatisierte	Fläche	hat	sich	mit	der	Inbetriebnahme	von	Terminal	3	erheblich	
vergrößert,	auch	Sicherheitseinrichtungen	wurden	in	den	vergangenen		
Jahren	ausgeweitet.	Trotzdem	ist	es	dem	Energiemanagement	gelungen,	den	
Stromverbrauch	pro	Verkehrseinheit	konstant	zu	halten.

Ohne Strom geht nichts
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Gutes Klima
Möglichst effizient wollen die Mitar-
beiter des Energiemanagements die 
Klimatisierung in den Terminals gestal-
ten. Zur Ressourcenschonung trägt die 
energiesparende Quellbelüftung oder 
die Verknüpfung der Klimaanlagen 
zwischen einzelnen Terminals bei.

Helle Lichter
Etwa 2.000 Deckenstrahler sorgen für 
eine ausreichende Beleuchtung der 
Terminals. Die Lichtstärke wird rund 
um die Uhr durch sensible Sensoren 
gesteuert. Um Energie zu sparen, 
schalten sich die Lampen nach Bedarf 
automatisch ein und aus.

Sparsame Rechner
Green IT am Flughafen spart pro Jahr 
rund 300.000 Kilowattstunden Strom 
und damit 200 Tonnen CO2 ein. Neue 
Richtlinien legen fest, dass der Energie-
verbrauch künftig einen wichtigen 
Bewertungsfaktor bei Ausschreibungen 
darstellt.

Seit	2009	ist	der	Energieausweis	Pflicht	für	fast	alle	Gebäude,	die	entweder	vermietet	werden	oder	in	denen	öffentliche	
Dienstleistungen	erbracht	werden.	Der	Flughafen	hat	für	nahezu	jedes	seiner	Gebäude	Energieausweise	erstellt,		
in	den	Terminals	hängen	diese	öffentlich	aus.	Die	Grafik	zeigt	die	Ergebnisse	für	Heizung	und	Warmwasser	(orange/rot)		
und	Strom	(türkis/blau).	Dabei	geben	die	türkis-	und	orangefarbenen	Balken	den	realen	Verbrauchswert	der	Gebäude	
(2005–2008)	an,	die	roten	und	blauen	Balken	den	Vergleichswert.	Dieser	ist	in	der	Energieeinsparverordnung	festgelegt		
und	je	nach	Gebäudetyp	verschieden.

Energieausweise zeigen vergleichsweise sparsamen Verbrauch
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umwelt- und ressourcenschonend zu 
gestalten – vom Systemdesign über 
die Produktion und Verwendung der 
Komponenten bis hin zur Entsorgung 
der Geräte. Die IT-Abteilung des Flug-
hafens hat im Rahmen eines Projektes 
bereits einige Schritte in diese Richtung  
gemacht. Zur Vereinfachung von  
Betrieb, Wartung und Service sollen bis 
Ende 2010 rund 90 Rechner und Server 
jeweils in einer einzigen Zentraleinheit 

zusammengefasst werden. Außerdem 
wurde die Zahl der Server um rund  
50 reduziert, die der Drucker nach 
Konsolidierung um 100. Bereits im Jahr 
2009 sparten die Computeranlagen 
etwa ein Fünftel des vorherigen  
Energiebedarfs ein. Dazu kommt eine 
spürbare Entlastung der Klimaanlagen,  
da weniger Geräte auch weniger 
Abwärme produzieren und die Räume 
weniger gekühlt werden müssen. 

Der Austausch der Telefonanlage sowie 
aller PCs an Arbeitsplätzen soll zusätz-
liches Einsparpotenzial erschließen. 
Die IT-Spezialisten haben die Infra-
struktur zur Datenspeicherung bereits 
erfolgreich durch modernere und effi-
zientere Technologien ersetzt. In einer 
neu entwickelten Richtlinie legt der 
Flug hafen zudem die Rahmenbedin-
gungen für künftige IT-Vorhaben, wie 
zum Beispiel Neuanschaffungen, fest.
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Enteisungsmittel, der Gummiabrieb auf 
der Start- und Landebahn, Bauschutt – 
aber auch Essensreste oder Zigaretten-
stummel: Am Flughafen Stuttgart 
kommen die unterschiedlichsten Abfall -
arten zusammen. Wie alle Unter-
nehmen ist der Landes airport gemäß 
Kreislaufwirtschafts- und Abfallgesetz 
verpfl ichtet, Abfälle so gut es geht zu 
vermeiden. Was dennoch anfällt, 
muss – soweit möglich – wiederverwen-
det werden. Immer steht der Gedanke 
im Vordergrund, dass nach der 
Nutzung der Lebenszyklus des Produkts 
zwar am Ende angekommen sein mag, 
der Lebenszyklus der eingesetzten 
Materialien aber noch lange nicht. Mit 
der Qualität der Trennung steigt der 
Wert der Abfallstoffe und damit die 
Chance, diese für die Herstellung neuer 
hochwertiger Produkte einzusetzen. 
Deshalb unterscheidet das Umweltrecht 
zwischen „Abfällen zur Verwertung“ 
und „Abfällen zur Beseitigung“. 

Gut genutzt
Über 5.000 Tonnen Abfall musste die Flughafengesellschaft 

im Jahr 2009 insgesamt entsorgen. Der überwiegende 

Teil wurde allerdings wiederverwendet: Die Recyclingquote 

beträgt 97 Prozent und belegt einen ressourcenschonenden 

Umgang.

Am Flughafen Stuttgart hat die 
ordnungsgemäße Abfalltrennung hohe 
Priorität. Die Recyclingquote von 97 
Prozent ist Ausdruck der Leistungs-
fähigkeit des Abfallmanagements. 
Sortiert wird unter anderem im Abfall-
wirtschaftszentrum (AWZ), das 1997 
gegründet wurde. Es ist seit 2002 als 
„Entsorgungs-Fachbetrieb“ zertifi ziert. 
Dieses Zertifi kat berechtigt, nicht nur 
die Abfälle der Flughafengesellschaft 
zu entsorgen, sondern auch die der 
anderen Unternehmen auf dem Air -
portgelände. Mit Erfolg: Im vergangenen 
Jahr entsorgten nur noch wenige der 
Firmen am Flughafen ihren Abfall selbst.

100	Abfallsorten
Rund 100 unterschiedliche Abfallsorten 
fi nden ihren Weg ins AWZ. Die 
„Abfälle zur Verwertung“ werden der 
stoffl ichen oder energetischen Verwer-
tung zugeführt: Papier, Grün-, Braun- 
und Weißglas sowie Metallreste aus 

den Werkstätten sind wertvolle Roh-
stoffe. Auch die jährlich 400 bis 600 
Tonnen Rasenschnitt der Flughafen-
Grünfl ächen zählen zu den „Abfällen 
zur Verwertung“: Sie landen in der 
nahen Biogasanlage in Leinfelden-
Echterdingen, wo aus dem abgemähten 
Gras Strom oder Wärme entsteht. 
Selbst Kehricht und Schlamm werden 
verwertet. Und auch der Bauschutt, der 
beispielsweise bei Sanierungsarbeiten 
in den Terminals anfällt, ist Rohstoff, 
der sich beim Haus- oder Straßenbau 
erneut nutzen lässt. 

Im Vergleich zu den bereits genannten 
Abfallarten kommen die sogenannten 
gefährlichen Abfälle wie ölhaltige Stoffe, 
Farben, Batterien oder quecksilberhaltige 
Leuchtstoffl ampen deutlich seltener 
vor. Sie erfordern aber einen ungleich 
höheren Entsorgungsaufwand. Oft ist 
für jeden einzelnen Stoff ein eigener 
Entsorgungsweg nötig. 

Sammeln	…
In der kalten Jahreszeit gibt es beson-
dere Abfälle. Reste der Mittel, mit 
denen Flugzeuge enteist werden, werden 
als Konzentrat in Tanks gesammelt und 
per Lkw zu nahen Kläranlagen gefah-
ren. Aus den Enteisungsresten wird 
schließlich Strom und Wärme erzeugt. 

An	der	Sicherheitskontrolle	zurückgebliebene	Tuben	und	Flaschen	stehen	für	ein	Prozent	des	Abfallaufkommens.

Entsorgung
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Sonderbehandlung 
für Gummiabrieb
Ein bei Flughäfen spezifisch vorkom-
mender Abfall ist der Gummiabrieb auf 
der Start- und Landebahn, der von den 
aufsetzenden und bremsenden Flug-
zeugen herrührt. Diese Spuren werden 
zwei- bis dreimal jährlich mit Spezial-
fahrzeugen entfernt. Über Absetz-  
und Aufbereitungsverfahren wird das  
Flüssigkeitsgemisch gereinigt und 
gelangt in fast sauberem Zustand 
zur Kläranlage. Die herausgefilterten 
Gummibrocken gehen zur thermischen 
Verwertung.

Sie werden zudem zur Aufbereitung 
von Abwasser verwendet. Das Wasser 
aus der Vorfeldflächen-Enteisung wird 
am Flughafen vorgereinigt und dann 
ebenfalls zur Kläranlage gepumpt. Die 
1996 in Betrieb genommene Abwasser-
behandlungsanlage, die beispielsweise 
bei Öl- und Fettabscheidern oder dem 
Gummiabrieb im Einsatz ist, wird in 
diesem Jahr komplett erneuert.

Die meisten festen Abfälle im öffent-
lichen Bereich fallen in und bei den 
Terminals an. Dort befindet sich eine 
zentrale Abfallsammelstelle mit Press-
container, die die Abfälle aus den Flug-
gastgebäuden und deren Umgebung 
aufnimmt. Weitere zwölf Sammelstellen 
sind über das gesamte Areal verteilt. 
Somit ist gewährleistet, dass niemand, 
der Abfall entsorgen möchte, lange 
Wege hat.

…	oder	vermeiden	
Abfall, der gar nicht erst entsteht, muss 
auch nicht entsorgt und aufbereitet 
werden. Seit Jahren ist deshalb die 
bewusste Vermeidung von Abfall schon 
beim Einkauf ein zentrales Thema. 
Die FSG sammelt etwa Drucker-/
Tonerkatuschen zur Aufbereitung. In 
diesem Punkt will sich die Flughafen-
gesellschaft aber noch weiter verbessern: 
Entsorgungskriterien sollen in Kürze 
generell in den Einkaufsprozess  
integriert werden. 

Gefahrstoffzahl	reduziert	
Das Potenzial solcher Abfallvermei-
dung durch entsorgungsbewussten 
Einkauf wird derzeit anhand eines 
Pilot projektes mit Gefahrstoffen ausge-
lotet. Seit einem Jahr werden alle auf 
dem Flughafen eingesetzten Gefahr-
stoffe – anfangs rund 1.000 – in einer 
Datenbank erfasst. Anschließend wird 
jeder dieser Stoffe genau betrachtet und  
nach Möglichkeiten gesucht, ihn durch 
andere, weniger gefährliche Produkte 
zu ersetzen. Schon nach einem Jahr 
konnte auf etwa 300 Stoffe verzichtet 
werden. Derzeit sind noch rund  
700 Gefahrstoffe in der Datenbank  
registriert. Die Suche nach Ersatz-
stoffen geht weiter.

Entwicklung einiger Abfallarten
Abfall 2007 2008 2009

Gefährliche Abfälle (t) 1.593 1.534 3.1311)

Mischpapier (t) 272 281 299

Restmüll (Abfall zur Beseitigung) (t) 99 124 103

Bauschutt (t) 47 130 60

Glas (t) 51 37 41

Altholz (t) 34 42 33

Folien, DSD2) (t) 57 44 38

Trockenbatterien (t) 0,39 1,14 0,70

Fettabscheiderinhalte (m3) 209 172 170

Ölverschmutzte Betriebsmittel (m3) 72 55 65

Altöl (l) 16.640 15.890 15.310

Leuchtstofflampen (Stück) 12.980 8.0003) 12.716
1) Erhöhter Anfall an zu entsorgenden Flugzeugenteisungsmitteln, witterungsbedingt
2) Duales System Deutschland 
3) Geringerer Austausch von Leuchtstofflampen und anderer Entsorgungsrhythmus

Originalverpackte 
Lebensmittel 
Selbst für Abfälle, die nur in kleinsten 
Mengen anfallen, hat der Flughafen 
eigene Entsorgungswege entwickelt: 
Auch wenn das Volumen insgesamt 
rückläufig ist, fallen an den Sicherheits-
kontrollen täglich immer noch bis zu 
200 kg Behältnisse mit Flüssigkeiten an. 
Darunter befinden sich auch original 
verschlossene Getränkeflaschen. Diese 
werden bereits vor Ort separiert und 
Organisationen wie der „Tafel“ oder 
der „Karlshöhe“ zur Verfügung gestellt, 
die sie an Bedürftige abgeben. 
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Es fließt am Flughafen Stuttgart. Über 
200.000 Kubikmeter Trinkwasser 
werden hier jährlich verbraucht. In 
den härtesten Wintern werden bis zu 
rund 500.000 Kubikmeter Enteisungs-
abwasser zur Kläranlage befördert.  
Die Flughafengesellschaft (FSG)  
gewährleistet den verantwortungs vollen 
Umgang mit der lebenswichtigen  

Wasser unter Aufsicht
Sauberkeit hat oberste  

Priorität: Seit den 1990er  

Jahren hat der Flughafen 

Stuttgart über 120 Millionen  

Euro für den Schutz von 

Grundwasser und öffentlichen 

Gewässern ausgegeben – 

weitere Projekte sind in  

Arbeit.

Ressource über ein ausgeklügeltes  
Management: In vielen Projekten 
spüren die zuständigen Mitarbeiter 
Optimierungspotenziale auf – ihr Ziel 
ist die Bewahrung des ökologischen 
Gleichgewichts.

Komplexe	Entwässerung
Über 120 Millionen Euro hat der Flug-
hafen Stuttgart allein seit den 1990er 
Jahren für den Schutz der öffentlichen 
Gewässer und des Grundwassers  
ausgegeben – mit Erfolg: Die Qualität 
der Seen und Bäche in der Nachbar-
schaft hat sich in den vergangenen 
Jahren verbessert. Verankert wurden 
die Investitionen im Planfeststellungs-
beschluss für den Flughafenausbau, der 
1987 in Kraft trat. Neun Jahre später 
richtete die FSG ein Kombispeicher-
bauwerk ein.Dieses besteht aus drei  
abgestuften Kammern für schwach 
(K1), mäßig (K2) und stark belastetes 
Wasser (K3) mit einem Volumen von 

insgesamt 56.000 Kubikmetern und 
wurde später durch den Schwebebett-
Reaktor (siehe Infokasten, Seite 28) 
ergänzt.

Heute ist das Entwässerungssystem 
komplex: Kanäle mit Rohren von bis 
zu zwei Meter Durchmesser und einer  
Gesamtlänge von 250 Kilometern leiten 
das Abwasser über fast 4.000 Schächte 
in die verschiedenen Klär- und  
Rückhaltebecken. Die Belastung des 
Oberflächenwassers wird online  
gemessen. Das Wasser fließt über 
speziell eingerichtete Bauwerke weiter. 
Je nach Flächen nutzung wird vorab 
getrennt: Unterschieden wird zwischen  
der Hochbauzone, also den Terminals,  
dem Vorfeld, der Start- und Lande-
bahn, den Rollwegen sowie den 
Grünflächen. Sieben Regenklärbecken 
verhindern die Verschmutzung öffent-
licher Gewässer mit Schweb- oder 
Leichtstoffen.

Biologisch	abbaubare	Flugzeugenteisungsmittel	
sorgen	für	Sicherheit	beim	Start.
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Im Schneekonvoi
Der Winterdienst des Flughafen  
Stuttgarts setzt sich aus rund 180  
freiwilligen Mitarbeitern zusammen. 
Bei Bedarf werden sie auch nachts an 
den Airport geholt. Mit großen  
Pflügen fährt das Team im Konvoi über 
Vorfeld und Start- und Landebahn – 
und hört nicht eher auf, bis die Flächen 
schnee- und eisfrei sind.

Ebbe und Flut
Die unterirdischen Rückhaltebecken 
haben ein Fassungsvolumen von  
insgesamt 109.000 Kubikmetern – etwa 
der doppelte Inhalt der Hanns-Martin-
Schleyer-Halle. Sie sorgen dafür,  
dass Abflüsse vom Flughafengelände 
selbst bei starken Niederschlägen  
kein Hochwasser in der Umgebung 
verursachen.

Wasserqualität
Gewässerkundler untersuchen jedes 
Jahr die Qualität der umliegenden  
Gewässer. Nach der EU-Wasserrahmen -
richtlinie müssen an vier verschiedenen 
Stellen Proben entnommen werden. 
Ziel des Flughafens Stuttgart ist es,  
die Gewässergüte der Vorfluter  
wie Waagenbach, Langwieser See  
oder Steppachsee kontinuierlich zu 
verbessern.

Unterschiedliche	Abwasserarten
Unbelastetes Oberflächenwasser aus 
Niederschlägen stellt mit zirka 77 Pro-
zent* den Löwenanteil der Abwässer 
dar. Die rund drei Millionen Kubik-
meter Regenwasser fließen direkt in  
die Vorfluter – Gewässer wie der  
Waagenbach, der Langwieser See oder 
der Steppachsee. Normales Schmutz-
wasser aus Küchen oder Toiletten 
bildet mit einem Volumen von bis zu 
200.000 Kubikmeter nur etwa sechs 
Prozent des Abwasseranteils. Fällt es  
in der Hochbauzone Nord an, wird  
es zur Kläranlage Plieningen weiter-
geleitet, aus der Hochbauzone Süd 
nach Sielmingen. 

Gewerbliches, mit Leichtflüssigkeiten 
verunreinigtes Schmutzwasser schlägt 
nur noch mit unter einem Prozent zu 
Buche. Die zwischen 2.000 und 4.000 
Kubikmeter anfallende Menge wird 
über Benzin- und Fettabscheider vor-
behandelt und anschließend ebenfalls 
zur Kläranlage geschickt. Prinzipiell 
vermeidet der Flughafen Stuttgart so 
weit wie möglich den Einsatz von 
umweltgefährdenden Stoffen: So erfolgt 
seit dem Jahr 2007 die Bodenreinigung 
der Terminals ganz ohne Chemikalien. 
Spezielle Pads, die mit mikroskopisch 
kleinen Diamanten besetzt sind, sorgen 
umweltfreundlich für glänzende Böden 
und sparen Grundreinigungen mit 
Wachsen und Pflegemitteln.

Bei	Eis	und	Schnee
16 Prozent des gesamten Abwassers 
enthalten Enteisungsmittelreste (siehe 
Infokasten) und erfahren daher eine 
Sonderbehandlung. Die Menge ist 
witterungsabhängig und unterliegt 
jährlichen Schwankungen. Die Entei-
sung der Flugzeuge, deren Tragflächen 
aus Sicherheitsgründen eisfrei sein 
müssen, findet auf vier extra dafür 
eingerichteten Parkpositionen statt. 
Unter ihnen werden in vier Tanks mit 
einem Fassungsvermögen von jeweils 
35 Kubikmetern die Enteisungsmittel-
Konzentrate abgefangen. Diese werden 

* Alle Angaben können sich witterungsbedingt von 
Jahr zu Jahr unterscheiden.

Enteisungsmittel
In der strengen Wintersaison 2009/2010 musste der FSG-Winterdienst 60 
Mal gegen die Bodenglätte ausrücken. Rund 4.200 Mal enteisten Mitarbeiter 
der Lufthansa Technik Flugzeuge. Damit die Witterungsverhältnisse nicht 
auf Kosten der Natur gehen, werden entsprechende Mittel verwendet:  
Zur Flächenenteisung der Start- und Landebahn sowie der Rollwege  
setzen die Mitarbeiter Natrium- und Kaliumformiat ein. Das sind Salze  
der Ameisensäure, die zu 100 Prozent biologisch abbaubar sind und sehr 
sparsam verwendet werden können. Ein ebenfalls leicht abbaubares  
Glykol-Alkohol-Gemisch sorgt für ein eisfreies Vorfeld. 

Die Flugzeugenteisungsmittel des Typs I und II bestehen aus den biologisch  
abbaubaren Substanzen Glykol, Wasser und Zusätzen. Um besser erkennen 
zu können, an welchen Stellen das Flugzeug bereits enteist ist, sind die  
Mittel grün oder orange eingefärbt. 
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per Lkw je nach Aufnahmekapazität  
zu den Kläranlagen Plieningen,  
Mühlhausen, Filderstadt, Göppingen, 
Altensteig, Wendlingen oder Salach 
transportiert, um dort in Form von 
Biogas energetisch wiederverwertet zu 
werden. An einem Schneewochenende 
können sich bis zu sechs volle Lkw-
Ladungen ergeben.

Per Sprüh- und Streufahrzeug werden 
bei Minusgraden auch die Vorfeld-
flächen, Rollwege und die Start- und 
Landebahn rutschfrei gehalten.  
Das Enteisungsabwasser, auch von 
rollenden Flugzeugen, fließt von Nord-
Westen nach Süd-Osten in Richtung 
Kombispeicher ab. Ist die Menge zu 
groß, wird sie im Enteisungsspeicher 
Mitte (ESM) abgefangen. Seit dem  
Jahr 2002 ist dieser mit 30.000 Kubik-
metern das größte zusammenhängende  
Becken des Geländes. Den weiteren 
Weg des Wassers bestimmen seine  
Messwerte: Liegt der Gehalt an organi-
schem Kohlenstoff (= Total Organic  
Carbon, kurz TOC) unter 25 Milli-
gramm pro Liter, wird es direkt in den 
Waagenbach geleitet. Ist sein TOC-Wert 
höher, geht es weiter in die unter-
schiedlichen Kammern des Kombi-
speichers. Über einen Zuleitungskanal 
gelangt das vorbehandelte Enteisungs-
wasser schließlich zur Plieninger  
Kläranlage. Dieser Kanal sowie 
der Ausbau der Kläranlage wurden 
ebenfalls von der Flughafen Stuttgart 
GmbH finanziert.

Schwebebett-Reaktor
Hinter dem Schwebebett-Reaktor in der Kammer K2 des Kombispeichers 
verbirgt sich eine 800 Kubikmeter große, biologische Abwasserbehandlungs-
anlage. Ihre Aufgabe ist es, den organischen Kohlenstoffgehalt des Entei-
sungswassers zu reduzieren. Dazu bildet sich auf rund 6,5 Millionen Träger-
körperchen mit einer Gesamtoberfläche von ca. 85.000 Quadratmetern 
ein Biofilm mit Mikroorganismen. Dieser sorgt dafür, dass der Kohlenstoff 
partiell umgewandelt wird. Als Ergebnis erhält man teilgereinigtes Wasser, 
das deutlich schneller an die Kläranlagen abgegeben werden kann.

Alles	bestens?
Die FSG will auch in Zukunft in das 
Management des Enteisungsabwassers  
investieren. In den kommenden  
Jahren will sie dafür rund 750.000 Euro 
bereitstellen. So sollen die Abwässer 
von verschiedenen Flächen nach ihren 
Konzentrationsbereichen noch besser 
getrennt werden: Die Abkopplung der 
Flächen vom Hochbauzonensammler 

etwa kann verhindern, dass sich im 
Winter unbelastetes Oberflächenwasser 
mit belastetem Wasser in den Becken 
vermischt und damit unnötig Speicher-
kapazitäten belegt. Eine zusätzliche 
Online-Messstelle soll an dieser Stelle 
verlässliche Daten liefern. Ein weiterer  
Stellhebel zur Verbesserung ist die 
Kapazitätssteigerung des Schwebebett-
Reaktors.

Beispielprojekte der vergangenen Jahre – Angaben in Millionen Euro

1995 Zuleitungskanal Enteisungswasser 3

Differenziertes Kanalnetz 60

1996 Umbau Regenklärbecken-Mitte – 14.000 m3 1

Regenklärbecken und Speicher für Enteisungswasser – 56.000 m3 
(Kombispeicher)

19

1997 Beteiligung am Ausbau der Kläranlage Plieningen 12

Zentrale Enteisungsflächen und Konzentratspeicherbecken 4

Regenklärbecken Feuerwache – 540 m3 1

2001 ESM, Speicher für Enteisungsabwasser 30.000 m3 5

Investitionen für den Gewässerschutz

RKB=Regenklärbecken

RÜB=Regenüberlaufbecken

ESM=Speicher für Enteisungswasser

Flugzeugenteisung

Steppach-
Stausee Waagenbach

Katzenbach

Brühlgraben

Langwieser See

RKB Nord

RÜB Werkstatt

Zuleitungskanal
Enteisungswasser

KombispeicherRKB Mitte

RKB Tunnel

RKB Süd

Terminals

Tower

ESM

RKB Feuerwache

Frachtzentrum

Umweltgerechte	Sammlung:	Das	Abwasser	der	jeweiligen	Einzugsgebiete	auf		
dem	Gelände	(Farbcodierung)	gelangt	in	die	verschiedenen	Speicher	oder		
Klärbecken	und	wird	dort	nach	Bedarf	weiterbehandelt	(RKB	=	Regenklärbecken,	
RÜB	=	Regenüberlaufbecken,	ESM	=	Speicher	für	Enteisungswasser).
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Umweltleitlinien

1.	Umweltschutz	–	Voraussetzung		
für	eine	positive	Entwicklung	des	
Flughafens	Stuttgart.

2.	Das	Einhalten	umweltrechtlicher	
Vorschriften	reicht	uns	nicht	–	wir	
wollen	besser	werden.

3.	Wir	überlassen	die	Aufgabe	der	
Umweltvorsorge	nicht	dem	Zufall.

4.	Wir	vermeiden	Gefahren	für		
die	Umwelt.

5.	Umweltvorsorge	ist	die	Aufgabe	
aller	Mitarbeiter.

6.	Vorbildlich	handeln	–		
Nachahmung	fördern.

7.	Wir	haben	nichts	zu	verbergen.

Wir wollen die Verkehrsbedürfnisse unserer Kunden und Nutzer befriedigen und 
gleichzeitig dafür sorgen, dass schädliche Beeinträchtigungen der Lebens- und 
Umweltqualität am Flughafen und in seinem Umfeld vermieden werden. Um den 
Flughafen Stuttgart bedarfsgerecht weiterentwickeln zu können, verpflichten  
wir uns, mit dem Flughafenbetrieb verbundene negative Umweltauswirkungen zu 
reduzieren, wo immer das möglich und wirtschaftlich darstellbar ist.

Das Einhalten von Umweltvorschriften ist für uns selbstverständlich. Darüber  
hinaus suchen wir ständig nach Möglichkeiten, mit dem Flughafen betrieb  
verbundene Umweltbelastungen zu verringern. Daher beziehen wir die  
Umweltauswirkungen in unsere Entscheidungsprozesse mit ein. Wir bevorzugen 
umweltfreundliche Technologien bei wirtschaftlich und betrieblich vertretbarer 
Anwendung. Unser Ziel ist eine kontinuierliche Verbesserung der Umweltleistung 
unseres Unternehmens.

Um den Erfolg unserer Bemühungen zur Verbesserung der Umweltleistung  
überprüfbar zu machen, dokumentieren wir die Umweltauswirkungen unseres 
Flughafenbetriebes systematisch. Zur Reduzierung vom Flughafen ausgehender 
negativer Umweltauswirkungen definieren wir konkrete Maßnahmen, deren  
Umsetzung und Wirkung wir regelmäßig kontrollieren.

Bei der Planung von technischen Betriebseinrichtungen und Arbeitsabläufen  
untersuchen wir denkbare Umweltrisiken. Wir treffen Vorkehrungen in enger  
Zusammenarbeit mit den Behörden, um unfallbedingte Umweltauswirkungen  
zu vermeiden oder zu verringern.

Umweltvorsorge ist in unserem Unternehmen nicht die Aufgabe Einzelner,  
sondern Aufgabe aller Mitarbeiter. Wir stärken das Bewusstsein unserer  
Mitarbeiter für die Belange der Umwelt durch regelmäßige Schulung und einen 
offenen Dialog über alle Ebenen unseres Unternehmens. Wir erwarten, dass jeder 
einzelne Mitarbeiter in seinem Verantwortungsbereich umweltbewusst handelt 
und seine Kolleginnen und Kollegen dazu anhält.

Wir informieren die am Flughafen Stuttgart ansässigen Firmen und unsere  
Nutzer über unsere Leistungen im Umweltschutz und geben Anregungen, wie 
sie uns bei unseren Bemühungen unterstützen können. Wir fördern den Einsatz 
moderner Flugzeuge mit niedrigeren Emissionen durch entsprechend gestaffelte 
Start- und Landeentgelte.

Wir suchen den Dialog mit der Öffentlichkeit und informieren offen und ehrlich 
über die Umweltaus wirkungen des Flughafenbetriebes. Auf diese Weise wollen 
wir vermitteln, dass uns der Schutz unserer Umwelt ein ernstes Anliegen ist. Für 
Verbesserungsvorschläge von außen sind wir stets dankbar.

Bereits im Jahr 2004 sind die Umweltleitlinien von der  

Geschäftsleitung der Flughafen Stuttgart GmbH beschlossen 

worden. Sie gelten verbindlich für alle Mitarbeiter.
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Wiesenkartierung, Gemüseuntersu-
chungen, Fuchsbauten oder Artenreich-
tum – Begriffe, die nicht unbedingt die 
allerersten Assoziationen zum Thema 
Flughafen sind. Und doch: Knapp die 
Hälfte der insgesamt rund 400 Hektar 
großen Fläche des Stuttgarter Airports 
entfällt auf unbefestigtes grünes Land –  
ganz genau sind es 1.893.720 Quadrat-
meter. Am Flughafen Stuttgart gibt es 
also das größte zusammenhängende 
Biotop auf den Fildern, mit rund 80 
unterschiedlichen Pflanzenarten und 
zahlreichen Tieren.

Von	West	nach	Ost
Zu dieser Artenvielfalt hat sich der  
Flughafen Stuttgart im Planfeststellungs -
beschluss von 1987 verpflichtet. Bereits 
vor der Verlängerung der Startbahn in 
den 1990er Jahren gab es im Westen 
des Rollfeldes eine dicht bewachsene 
und kräuterreiche Glatthaferwiese. Als 
eine der Ausgleichsmaßnahmen für den 
Ausbau sollte es nun auch im Osten 
grünen. Doch obwohl beim Flughafen-
ausbau ein artenreiches Saatgut mit 
einem hohen Kräuteranteil ausgebracht 
wurde, entwickelte sich die Grünfläche  
dort nicht wie erhofft: Es entstand 
eine artenarme, inhomogen wachsende 
Rotschwingelwiese. Um die Arten-
vielfalt zu steigern, ließ der Flughafen 
Stuttgart durch die Gruppe für öko-
logische Gutachten eine ausführliche 
Wiesenkartierung vornehmen. Im Jahr 
2005 überprüften die Wissenschaftler 
darüber hinaus mittels Bohrstock-

Ein Biotop am Flughafen
Grünflächen mit lebendiger 

Flora und Fauna nehmen rund  

50 Prozent des Flughafen - 

geländes ein. Die Bewirtschaf-

tung bedarf besonderer Sorg-

falt – auch wegen der Vögel, 

die hier nicht landen sollen.

Dichte	Wiesen	schützen	am	Flughafen	vor	Vogelschlag.	

untersuchungen die Bodengüte. Die 
Proben lieferten Ergebnisse über die 
jeweilige Nährstoffversorgung in Bezug 
auf Phosphor, Kalium, Magnesium, 
Stickstoff in Form von Nitrat und 
Ammonium sowie über den pH-Wert. 
Es zeigte sich ein Nährstoffgradient 
mit tendenziell mangelnder Versorgung 
Richtung Osten.

Grünere	Wiesen
Auf Grundlage dieser Analysen  
erstellten die Experten unter anderem 
ein ausgefeiltes Düngekonzept. Auf 
definierten Dauerbeobachtungsflächen 
wurde die Wirksamkeit zunächst zwei 
Jahre lang erprobt. Auf Luftaufnahmen 
des Flughafens Stuttgart hoben sich 
nach den Probedüngungen von 2007 
bis 2009 die Monitoringflächen gut 
sichtbar ab: Das satte Grün war ein 
deutlicher Hinweis auf eine fortge-
schrittene und Erfolg versprechende 

Vegetationsentwicklung. Seit April 
2010 werden die artenarmen Wiesen 
flächendeckend mit einer berechneten 
Menge von 40 Gramm pro Quadrat-
meter auf etwa 75 Hektar gedüngt.  
Verwendet wird ein mineralischer  
Dünger, der alle Hauptnährstoffe in  
ausgewogener und abgestimmter  
Kombination enthält. Allein dafür stellt 
der Flughafen künftig rund 100.000 
Euro pro Jahr bereit. 

Da die Vegetation generell jedoch 
erst mit einer gewissen Verzögerung 
auf veränderte Standortbedingungen 
reagiert, werden sich die erwünschten 
Auswirkungen auf die Flughafenwiesen 
nicht unmittelbar nach der ersten  
Düngephase ablesen lassen. Dazu  
kommen die Rahmenbedingungen 
durch die jährlichen Witterungs- und 
Klimaverhältnisse. Sie können sich 
sowohl begünstigend als auch – im 
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schlechtesten Fall – neutral auswirken.  
Vor diesem Hintergrund erwarten 
die Fachleute eine sichtbare Weiter-
entwicklung der Vegetation erst in den 
kommenden Jahren.

Vogelschlag	vermeiden
Das umfangreiche Projekt hat ein 
weiteres Ziel: Zusammenstöße von 
Flugzeugen und Vögeln vermeiden, 
den sogenannten Vogelschlag. Da in 
dem artenarmen und lückigen Grasauf-
wuchs Insekten und Mäuse keine  
Deckung haben, können Vögel  
angelockt werden – dicht bewachsene 
Wiesen wie im Westen mindern das  
Risiko erheblich. Bei der Vermeidung  
von Vogelschlag spielt auch die  
Mähtechnik eine entscheidende Rolle: 
Neben einem Streifen mit kurzem  
Gras bleibt immer eine Bahn mit  
ungemähten Halmen stehen. Greif vögel 
wie Bussarde können dadurch ihre 
Beute nur bedingt ausfindig machen 
und suchen sich ein anderes Jagdgebiet  
außerhalb der Flugbetriebsflächen. 
Auch Füchse in arteigenen und künst-
lichen Bauten tragen erheblich dazu 
bei, den Feldhasenbestand klein zu 
halten. Sie verhindern ferner, dass 
Bodenbrüter auf den Wiesen ein  
Vogelschlagrisiko für die Flugzeuge 
darstellen. So wird die Sicherheit am 
Flughafen Stuttgart deutlich erhöht.

Alles	unter	Kontrolle
Um zu sehen, welche Folgen der  
Flughafenbetrieb für Flora und Fauna 
hat, wird ein regelmäßiges Biotop-
gutachten erstellt sowie Vegetations-
monitoring durchgeführt. Die 
Mitarbeiter der Universität Hohenheim 
untersuchen beispielsweise einmal im 
Jahr das Gras der Airport-Wiesen.  
Immer wieder bestätigten die Ergebnis-
se, dass die Mahd keine Belastungen 
aufweist und bedenkenlos als Futter-
mittel für Tiere verwendet werden 
kann. Auch eine Untersuchung des 
Gemüses in unmittelbarer Nachbar-
schaft durch das Chemische und 
Veterinärunter suchungsamt 2006 sowie 
des Honigs von Bienen, die 2007 am 
Flughafen Nektar sammelten, zeigten 
keinerlei Auffälligkeiten. 

Grüner Daumen
Eine Gärtnerin und sieben Gärtner 
arbeiten am Flughafen Stuttgart. Zu 
ihren Aufgaben gehört das meist  
nächtlich stattfindende Mähen der 
Airport-Wiesen. Sie kümmern sich aber 
auch in den Terminals um die Pflege 
der Pflanzen.

Bäume als Ausgleich
Als Ausgleich zur Erweiterung des 
Parkplatzes P0 im Jahr 1991 baute die 
Flughafen Stuttgart GmbH diverse 
Feldhecken sowie alte Obstbaumarten  
an. Ziel war und ist auch heute, trotz 
baulicher Veränderungen, immer  
für eine ausgewogene Vegetation zu 
sorgen.

Radtour
Der Stuttgarter Flughafen ist das 
größte zusammenhängende Biotop auf 
den Fildern. Experten kümmern sich 
hier um Fragestellungen rund um den 
Naturschutz. Mit wissenschaftlichen 
Methoden gewährleisten sie die öko-
logische Bewirtschaftung des Geländes 
und damit auch die Attraktivität des 
umliegenden Ausflugsgebiets.

Sicher ohne Unfälle
Experten haben verschiedene Konzepte 
erarbeitet, um Vögel und Flugzeuge  
vor gefährlichen Kollisionen zu  
bewahren. So sorgen die richtige  
Mähtechnik auf den Flug hafenwiesen, 
die Ansiedlung von Füchsen oder die 
Wiesenart selbst für den Schutz von 
Mensch und Natur. 

Flora und Fauna
Am Flughafen Stuttgart sind viele  
verschiedene Tierarten anzutreffen, 
zum Beispiel Feldhasen, Füchse,  
Mäuse, Marder, Greifvögel oder 
Schmetterlinge. Auch die Pflanzen-
vielfalt ist groß: So wachsen auf den 
Vorfeldwiesen unter anderem  
Wiesenstorchschnabel, Harnklee, 
Futter-Esparsette oder Bibernelle.
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Der Flughafen Stuttgart hat einen 
klaren Auftrag: Er soll Baden-Württem-
berg und insbesondere die Region um 
die Landeshauptstadt mit dem nationa-
len und internationalen Verkehrsnetz 
verknüpfen. Mit dem wirtschaftlichen 
Erfolg des Landes hat sich daher die 
Infrastruktur des Airports weiter-
entwickelt – um einer stetig wachsenden 
Nachfrage gerecht zu werden und  
dabei die für den Flugbetrieb größt-
mögliche Sicherheit zu gewährleisten. 

Mitspracherecht
Werden für einen Flughafenausbau 
Flächen Dritter benötigt oder hat die 
Erweiterung Umweltauswirkungen 
über das Airportgelände hinaus, ist eine  
gründliche Untersuchung vorge-
schrieben: das sogenannte Planfest-
stellungsverfahren. Verpflichtend ist 
hierbei immer die sogenannte Umwelt-
verträglichkeitsprüfung (UVP), in der  
die Folgen des Ausbaus für Mensch, 
Klima und Natur beschrieben werden 
(siehe auch Infokasten „Umwelt-
verträglichkeitsprüfung“). Sind die 
Auswirkungen unvermeidlich, muss der 
Flughafen entsprechenden Ausgleich 
schaffen. Mitspracherecht haben hier 
auch die Träger öffentlicher Belange, 
kurz TÖBs: Fachbehörden, Natur-
schutzverbände und die betroffenen 
Nachbargemeinden sowie Privat-
personen. Nach Klärung aller offenen 
Fragen erarbeitet die Planfeststellungs-
behörde ihren Beschluss.

Ausbau	mit	Ausgleich
Einen Planfeststellungsbeschluss gab es 
für den Flughafen Stuttgart beispiels-
weise 1987. Genehmigt wurde damals 
die Verlegung der Start- und Lande-
bahn nach Osten, ihre Verlängerung 

Bauen mit Umweltblick
Ob Startbahnverlängerung, neues Frachtgebäude oder die geplante Westerweiterung:  

Bei Bauvorhaben in dieser Größenordnung sind Auswirkungen auf die Umwelt unvermeidlich. 

Der Flughafen gleicht sie durch entsprechende Aktivitäten aus.

von 2.550 auf 3.345 Meter sowie die 
daraus resultierende Verschiebung der 
Autobahn A8. Hauptziel des Umbaus 
war die Erhöhung der Sicherheit – zum 
einen durch die Einrichtung eines 
Instrumentenlandesystems, das Anflüge 
auch bei schlechter Sicht ermöglicht. 
Voraussetzung hierfür war die  
Verbesserung der Hindernisfreiheit der 
westlichen Landeschwelle: Diese wurde 
in Richtung Osten und damit in  
größere Entfernung von der Weidacher 
Höhe gelegt. Zum anderen wurde die 
östliche Landeschwelle verschoben.  

Hier wurden die Sicherheitsbedingungen 
für eventuelle Durchstartmanöver nach 
abgebrochenen Landungen verbessert. 
Als Ausgleich für dieses Großprojekt 
finanzierte der Flughafen mit rund 
970.000 Euro auf insgesamt 3,8 Hektar 
Böschungsbepflanzungen entlang der 
Autobahn sowie Begrünungen am 
Lachengraben und Steppachstausee. 
Zusätzlich flossen rund 8,7 Millionen 
Euro in die Stiftung Naturschutzfonds 
Baden-Württemberg des Ministeriums 
für Ländlichen Raum, Ernährung und 
Verbraucherschutz.

Umweltverträglichkeitsprüfung
Die Umweltverträglichkeitsprüfung (UVP) ist ein behördliches Prüfungs-
verfahren, mit dem die Umweltauswirkungen eines großen Bauvorhabens 
vor dessen Genehmigung bewertet werden. Rechtliche Grundlage dafür ist 
das „Gesetz über die Umweltverträglichkeitsprüfung“. Die UVP ermittelt, 
inwieweit die Schutzgüter Mensch, Flora, Fauna, Boden, Wasser, Klima, 
Luft, Landschaft sowie Kultur- und Sachgüter und deren Wechselwirkungen 
betroffen sind.

Kerosin gelagert
Das neue Tanklager fasst insgesamt 
4.500 Kubikmeter Treibstoff. Die  
moderne Anlagentechnik gewährleistet 
ein hohes Niveau in punkto Sicherheit 
und Umweltschutz.

Green Building
Diese Gerätehalle ist nach den  
Maßgaben für grüne Gebäude gebaut: 
Sie ist lichtdurchlässig, besitzt  
Bewegungsmelder für die Beleuchtung 
und Schnelllauftore, die automatisch 
öffnen und schließen, um den Wärme-
verlust zu minimieren.
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Bauhistorie
Ein Planfeststellungsverfahren war 
auch für den Bau des Luftfracht-
zentrums nötig, das 2002 auf der 
Südseite des Airportareals in Betrieb 
genommen wurde. Zur Kompensation 
veranlasste der Flughafen auf einer  
Fläche von etwa 2,8 Hektar den 
Rückbau versiegelter Flächen und den 
Ausbau von Gewässerrandstreifen  
an Katzenbach und Fleinsgraben. 
Darüber hinaus wurden Äcker in 
extensiv bewirtschaftetes Grünland 
umgewandelt und die Naturdenkmäler 
Scherlachhecke und Haberschleiheide 
saniert. Rund 400.000 Euro investierte 
die Flughafengesellschaft insgesamt in 
den Ausgleich, weitere 190.000 Euro 
kamen kamen erneut der Stiftung 
Naturschutz fonds zugute. Mit der 
Realisierung von Terminal 3 im Jahr 
2004 und der Landesmesse in unmittel-
barer Nachbarschaft drei Jahre später 
änderte sich das Erscheinungsbild des 
Standortes wieder deutlich. Geprägt 
wird dieses inzwischen auch durch das 
2007 erbaute Bosch-Parkhaus, das sich 
über die Autobahn erstreckt. Zunächst 
als reine Grünfläche geplant, wurde das 
Dach des Parkhauses 2009 zusätzlich 
mit einer Solarstromanlage ausgestattet 
(siehe Seite 15). Auch hierfür zahlte 

der Flughafen eine Ausgleichsabgabe: 
113.000 Euro flossen wieder an den 
Naturschutzfonds.

Neues	Tanklager
Ebenfalls im Jahr 2009 wurde das 
Tanklager im Osten des Geländes  
fertiggestellt. Mit dem Bau innerhalb  
bestehender Flughafengrenzen waren 
keine neuen Umweltauswirkungen  
verbunden. Die Planfeststellungsbehörde 
genehmigte diesen daher als unwesent-
liche Änderung. Die jetzige Lage 
gewährleistet einen effizienteren Ablauf 
des Betriebs: Das Kerosin wird auf der 
Landseite angeliefert, und die Tank- 
fahrzeuge müssen keine Sicherheits-
kontrollen passieren. Die Abrissarbeiten 
des alten Kerosinlagers im Westen 
wurden in Begleitung des Landratsamts 
Esslingen umweltgerecht ausgeführt. 
Nach der Reinigung war die Baugrube 
rückstandsfrei, sodass ihre ehemalige 
Bodenfläche bis Ende 2010 befestigt 
werden kann.

Zukunftspläne
Die neue Anordnung auf dem  
Flughafengelände ist Grundlage für  
die geplante West erweiterung. Der Aus- 
bau auf der einzigen noch möglichen 
Fläche mit luft- und landseitiger  

Westerweiterung:	Der	Flughafen	Stuttgart	plant	die	Erweiterung	des	bestehenden	Geländes	um	19	Hektar	Richtung	Westen.	
Neben	Abstellflächen	und	Betriebsgebäuden	sollen	vor	allem	neue	Parkpositionen	für	Flugzeuge	entstehen.

Anbindung soll unter anderem Abstell-
möglichkeiten für Flugzeuge schaffen, 
die nachts bleiben und in den ersten 
Betriebsstunden des Folgetags starten. 
Nach Realisierung des Projekts wird 
die verschachtelte Abstellung von  
Flug zeugen auch auf Rollwegen und 
Hallenvorfeldern – wie bei starker 
Nachfrage schon geschehen – der  
Vergangenheit angehören. Die West-
erweiterung ist im Regionalplan 
verankert.

Doch unabhängig davon, welche Neu- 
und Umbauprojekte gerade im Fokus 
stehen: Das Thema „Green Building“ 
spielt am Flughafen Stuttgart schon 
immer eine wichtige Rolle. „Grüne“ 
Gebäude haben eine höhere Ressour-
ceneffizienz beim Einsatz von Energie, 
Wasser und Material, während negative 
Auswirkungen auf Gesundheit und 
Umwelt minimiert werden. Das betrifft 
alle Lebenszyklen eines Gebäudes – 
von der Planung über den Betrieb und 
die Wartung bis hin zur Demontage.  
Beispiele hierfür sind die neue, licht-
durchlässige Bodenverkehrsdienst- 
Gerätehalle oder Dächer, die für  
Solarstrom oder Begrünung genutzt 
werden, etwa auf der Feuerwache oder 
dem Luftfrachtzentrum.
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Umweltprogramm

Themenfeld Projekte Ziel 2010 2011 2012 2013

Umwelt-	
management

Aufbau eines  
Umweltinformationssystems 
(UIS) 

künftige Basis für das  
Umweltmanagement am  
Flughafen, Transparenz

Management von Gefahrstoffen 
in einer Datenbank und  
Reduzierung der Gefahrstoffe

Reduzierung der Gefahrstoffe von 
ca. 1.000 auf ca. 500

Zertifizierung des Betrieblichen 
Umweltschutzes nach DIN EN 
ISO 14001

kontinuierlicher  
Verbesserungsprozess,  
Transparenz

Methodenentwicklung zur  
Berücksichtigung von Umwelt-
aspekten bei Neuanschaffungen

Abfallvermeidung, Verringerung 
des Energieverbrauchs

Lärmschutz Detaillierte Lärmmessungen:  
Trennung von Start- und  
Lande pegel, Differenzierung nach  
Flugzeugtypen und Airlines

Verringerung des Fluglärms durch 
Einflussnahme auf Airlines: 
Leisere An- und Abflugverfahren 
dienen als Vorbild 

Erneuerung der Außenmess stellen 
der Fluglärmmessanlage

Verringerung der Störanfälligkeit

Klima	und	Luft Energiemanagement, ETHOS, 
Fuhrparkmanagement 

Reduzierung CO2 (Scope 1 & 2) 
um 20 % von 2009 bis 2020

Verfeinerung der Berechnung des  
CO2-Fußabdrucks für den Standort

Transparenz, Reduzierung CO2

Berechnung und Veröffentlichung 
der Luftschadstoffe

Transparenz, Reduzierung

Flugverkehr Emissionssparende An- und 
Abflüge

Reduzierung von CO2 und 
anderen Emissionen

Förderung der Erforschung  
umweltfreundlicher Technologien, 
u. a. Einsatz der Brennstoffzellen-
technik

Unterstützung der Marktreife 

Die nachfolgend beschriebenen Maßnahmen sind Teil des Umweltprogramms des  

Flughafens Stuttgart 2010 bis 2013. Sie beschreiben Projekte, mit denen der Flughafen die  

Umwelt entlasten und insbesondere Lärm, Energie und CO2-Emissionen einsparen will.
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Themenfeld Projekte Ziel 2010 2011 2012 2013

Bodenverkehr Fortführung des Fuhrpark-
managements: Reduzierung des 
Bestands und Anschaffung  
verbrauchsärmerer Fahrzeuge

Verringerung von Kraftstoff-
verbrauch und Emissionen auf 
dem Vorfeld

Erprobung von Fahrzeugen mit 
alternativen Antrieben

Verringerung von Emissionen auf 
dem Vorfeld

Energie ETHOS: Bau eines Erdgas- 
Blockheizkraftwerks 

Einsparung von 80 % (4.800 t)  
CO2 im Vergleich zum derzeitigen 
Heizwerk Nord

Versuche mit LEDs und partielle 
Umstellung der Beleuchtung auf 
diese Technologie

Energieeinsparung 

Pilotprojekt „Zeitnahe Auswertung 
von Energieverbrauchsdaten“ 
(Frühwarnsystem)

Vermeidung von unnötigem  
Ressourcenverbrauch

„Green IT“: Server- und  
Rechnervirtualisierung, Drucker-
konsolidierung, Erneuerung der 
Telefonanlage, Erhöhung der 
Temperatur im Rechenzentrum, 
Erneuerung von Arbeitsplatz-PCs

Einsparung von jährlich rund 
300.000 kWh bzw. 200 t CO2

Gewässerschutz Investition von rund 750.000 
Euro, u. a. für:
•  Bessere Trennung der Abwasser-

arten durch die Abkopplung des 
Hochbauzonensammlers

•  Erhöhung der Leistungsfähigkeit 
des Schwebebett-Reaktors

Verbessertes Enteisungswasser-
management, Hochwasserschutz, 
Steigerung der Gewässergüte

Erprobung alternativer  
Enteisungsmittel

Umweltverträglichkeit weiter  
verbessern bei gleicher Sicherheit

Entsorgung Erneuerung der Abwasser-
behandlungsanlage

Verringerung des Reaktionsmittel- 
verbrauchs und Energieeinsparung

Akquise der Selbstentsorger als 
Kunden des Abfallwirtschafts-
zentrums 

Bündelung des Abfalls,  
Vermeidung von Transportfahrten

Grünflächen Verbesserung der Vegetations-
ausprägung 

Erhöhung der Artenvielfalt im 
Osten des Rollfeldes; höhere und 
dichtere Wiesenbestände auf dem 
gesamten Flughafengelände
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Kennzahlen
Verkehrsdaten 2007 2008 2009 Vergleich	

2008/09	in	%

Passagiere (Anzahl in Mio.) 10,3 9,9 8,9 – 10,1

Flugbewegungen (Anzahl/Jahr) 164.531 160.243 141.572 – 11,7

Luftfracht (t) 20.104 21.641 18.246 – 15,7

Luftpost (t) 9.981 10.307 6.766 – 34,4

Mitarbeiter 2007 2008 2009 Vergleich	
2008/09	in	%

Beschäftigte Standort Flughafen (Anzahl) 9.5001)

Beschäftigte FSG (Anzahl) 1.072 1.046 1.033 – 1,2

Beschäftigte FSG-Gruppe (Anzahl)2) 1.742 1.734 1.663 – 4,1
1) Arbeitsstättenerhebung im Rahmen einer Diplomarbeit    2) inklusive Tochtergesellschaften auch außerhalb des Standortes

Umsatz	und	Ergebnis 2007 2008 2009 Vergleich	
2008/09	in	%

Umsatz (in Mio. Euro) 216 215,5 213,8 – 0,8

Jahresergebnis (in Mio. Euro) 29,5 – 80,91) 17,6
1) Einmaliger Effekt durch Sonderzahlung Stuttgart 21 (112,2 Mio. Euro)

Lärmschutz 2007 2008 2009 Vergleich	
2008/09	in	%

Flugbewegungen nach Tageszeit (Anzahl)

06–18 Uhr (Tag) 117.240 114.202 101.871 – 10,8

18–22 Uhr (Abend) 37.457 36.335 31.508 – 13,3

22–06 Uhr (Nacht) 9.834 9.706 8.193 – 15,6

Flugbewegungen nach Typen (Anzahl)

Jets 126.744 121.578 100.518 – 17,3

Propellerflugzeuge1) 30.517 31.804 34.601 8,8

Hubschrauber 7.270 6.861 6.453 – 5,9

Flugbewegungen nach Lärmkategorie (Anzahl)

MTOW < 2 t (Kleinflugzeuge) 11.367 12.401 13.552 9,3

bis 71,9 dB (A) 59.030 60.042 47.736 – 20,5

72 – 73,9 dB (A) 65.242 61.870 56.048 – 9,4

74 – 76,9 dB (A) 27.622 24.736 23.482 – 5,1

77 – 79,9 dB (A) 1.200 1.102 732 – 33,6

80 – 82,9 dB (A) 14 6 2 – 66,7

83 dB (A) und höher 56 86 20 – 76,7

Dauerschallpegel2) dB (A)

Messstelle 1 Scharnhausen 51,6 51,4 49,8 – 3,1

Messstelle 2 Berkheim 53,9 54,5 53,8 – 1,3

Messstelle 3 Neuhausen 50,7 50,7 52,4 3,4

Messstelle 4 Bernhausen 61,6 60,4 56,5 – 6,5

Messstelle 5 Stetten 51,4 51,1 52,0 1,8

Messstelle 6 Steinenbronn 56,6 56,2 55,6 – 1,1

Messstelle 7 Leinfelden-Echterdingen 51,4 51,1 52,1 2,0

Messstelle 8 Denkendorf 50,8 52,2 52,4 0,4

Mittelwert 53,5 53,4 53,1 – 0,6
1) Kolbenflugzeuge mit einberechnet
2) aufgeführt nach altem Fluglärmgesetz zur besseren Vergleichbarkeit
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Kfz-Kraftstoffe 2007 2008 2009 Vergleich	
2008/09	in	%

Kraftstoffverbrauch Vorfeldfuhrpark Flughafen & Dienstfahrzeuge

Super (l) 85.000 70.000 65.000 – 7,1

Diesel (l) 1.595.000 1.530.000 1.435.000 – 6,2

Kraftstoffe gesamt (l) 1.680.000 1.600.000 1.500.000 – 6,3

Entsorgung 2007 2008 2009 Vergleich	
2008/09	in	%

Abfall

Abfallaufkommen FSG sowie der Firmen am Standort,  
die über die FSG entsorgen (t/a)

3.572 3.547 5.4791) 54,5

Verwertung (ohne Boden und Bauschutt) (t/a) 3.426 3.293 5.319 61,5

Beseitigung (ohne Boden und Bauschutt) (t/a) 99 124 103 – 16,9

Recyclingquote (%) 97 97 97 0

Altöl (l) 16.640 15.890 15.310 – 3,7

gefährliche Abfälle2) (t) 1.593 1.534 3.1311) 104,1

Bauschutt (t) 47 130 60 – 53,8
1) Erhöhtes Abfallaufkommen durch Flugzeugenteisungsmittel aufgrund der Witterung
2) v. a. Enteisungsmittel

Gewässerschutz 2007 2008 2009 Vergleich	
2008/09	in	%

Wasser & Abwasser

Verbrauch Trinkwasser (FSG) (m3) 145.300 140.900 134.000 – 4,9

Verbrauch Trinkwasser (gesamter Flughafen) (m3) 212.500 230.100 206.6001) – 10,2

Abwasser2) (FSG) (m3) 114.500 104.000 103.500 – 0,5

Abwasser2) (gesamter Flughafen) (m3) 169.300 172.000 158.000 – 8,1
1)  Trinkwasserbezug aus dem Bodensee über Stadtwerke 

Leinfelden-Echterdingen (186.500 m3) und Filderstadt (17.100 m3) 
sowie EnBW (3.000 m3)    2) Häusliches Schmutzwasser

Saison	
2007/2008

Saison	
2008/2009

Saison	
2009/2010

Vergleich	
2008/09	mit	

2009/10	in	%

Enteisung

Enteisungswasser (= gepumpte Menge an die Kläranlage Plieningen) (m3) 458.000 527.000 520.000 – 1,3

Einsatztage Winterdienst (Anzahl) 31 51 60 17,6

Enteisungsmittel Flugbetriebsflächen (t) 536 1.904 2.746 44,2

Flugzeugenteisungen (Anzahl) 3.479 4.383 4.225 – 3,6

Enteisungsmittel (Flugzeugenteisung) Type I (t) 470 870 1.810 108,0

Enteisungsmittel (Flugzeugenteisung) Type II (t) 550 800 228 – 71,5

Energie 2007 2008 2009 Vergleich	
2008/09	in	%

Wärme

Erdgaseinsatz1) (GWhHu/a)2) 36,2 36,6 33,1 – 9,6

Heizöleinsatz (GWhHu/a)2) 1,1 1,1 5,43) 390,9

Wärmeverbrauch Flughafen gesamt4) (GWh/a) 37,3 37,7 38,5 2,1

Kälte

Kälteverbrauch Flughafen gesamt5) (GWh/a) 8,2 8,2 8,3 1,2

Strom

Stromverbrauch gesamt (ohne Messe-Hotel/US Army) (GWh/a) 44,2 47,8 46,0 – 3,8

Gesamtenergieverbrauch

absolut (GWh/a) 81,5 85,5 84,5 – 1,2

pro VE (kWh/VE x a) 7,7 8,4 9,2 9,5
1) Heizwerk Nord, Heizwerk Süd, Frachtzentrum, Tower     2) Hu: unterer Heizwert
3) Steigerung, da das Heizöl schon über eine längere Zeit in den Tanks lagerte und im Winter 2009 vollständig zur Wärmeerzeugung eingesetzt wurde
4) Ohne Mövenpick Hotel Messe, Mövenpick Hotel Airport, OMV-Tankstelle, McDonalds. Diese Gebäude sind nicht an das Wärmenetz der FSG angeschlossen.
5) Nur Großanlagen
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GRI G3 Index

Indikator Verweis	Umweltbericht

Managementansatz Umwelt S. 3, 6, 8–9, 29

EN1 Eingesetzte Materialien nach Gewicht / Volumen S. 25, 37

EN2 Anteil von Recyclingmaterial am Gesamtmaterialeinsatz S. 5, 24–25

EN3 Direkter Energieverbrauch S. 21–23, 37

EN4 Indirekter Energieverbrauch S. 21–23, 37

EN5 Energieeinsparungen S. 4, 8–9, 14–15, 20–23, 32–35

EN6 Energieeffiziente Produkte und Dienstleistungen S. 4, 14–15, 18–19, 20–23, 34–35

EN7 Reduktion des indirekten Energieverbrauchs S. 14–15, 19, 34

EN8 Gesamtwasserentnahme S. 37

EN9 Wesentlich von Wasserentnahme betroffene Wasserquellen n. r.

EN10 Zurückgewonnenes und wiederverwendetes Wasser k. A.

EN11 Flächennutzung in Schutzgebieten n. r. 

EN12 Auswirkungen der Unternehmenstätigkeit auf Biodiversität in Schutzgebieten n. r. 

EN13 Geschützte oder wiederhergestellte natürliche Lebensräume S. 30–33

EN14 Strategien / Management / Auswirkungen auf die Biodiversität S. 30–31

EN15 Gefährdete Arten in Gebieten, die von der Geschäftstätigkeit der Organisation betroffen sind n. r.

EN16 Direkte und indirekte Treibhausgas-Emissionen S. 14–15

EN17 Andere relevante Treibhausgas-Emissionen S. 16–17

EN18 Initiativen zur Verringerung von Treibhausgasen und erzielte Ergebnisse S. 4, 6, 14–23, 34–35

EN19 Emissionen von Ozon abbauenden Stoffen n. r.

EN20 NOx, SOx und andere signifikante Luftemissionen k. A.

EN21 Gesamte Abwassereinleitungen S. 26–28, 37

EN22 Abfallmenge nach Art und Entsorgungsmethode S. 24–25, 37

EN23 Wesentliche Freisetzungen von Schadstoffen n. r.

EN24 Transportierter, importierter, exportierter oder behandelter gefährlicher Abfall S. 25, 37

EN25 Durch Abwassereinleitungen und Oberflächenabfluss belastete Gewässer n.r.

EN26 Maßnahmen zur Verminderung von Umweltauswirkungen der Produkte und Dienstleistungen S. 4–5, 34–35

EN27 Prozentsatz der Produkte, bei denen Verpackungsmaterialien zurückgenommen wurden n. r.

EN28 Geldbußen aufgrund Gesetzesübertretungen im Umweltbereich n. r.

EN29 Umweltauswirkungen des Transports der Produkte, Güter, Materialien und Mitarbeiter S. 18–19, 37

EN30 Ausgaben / Investitionen für Umweltschutz S. 4–5

In kursiv: Zusatzindikatoren, über die nicht verpflichtend berichtet werden muss; n. r. = nicht relevant; k. A. = keine Angabe.

Hinweis zur Nennung der GRI-Richtlinien:
Der Flughafen Stuttgart hat den Umweltbericht mit den  
relevanten Umweltindikatoren (EN) des weltweiten  
Standards der Global Reporting Initiative (GRI) verknüpft. 
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Biotop: Einheitlicher, spezifischer Lebensraum 
für bestimmte Tier- und Pflanzenarten.  
Beispiele sind Wälder, Seen oder Wiesen.

Blockheizkraftwerk	(BHKW): Anlage, die die 
Abwärme der Stromerzeugung zum Heizen 
und Kühlen nutzt (= Kraft-Wärme-Kälte-
kopplung). Der Wirkungsgrad eines BHKW 
ist daher vergleichsweise hoch. Das BHKW, 
das am Flughafen Stuttgart geplant ist, soll mit 
Erdgas betrieben werden. 

Dauerschallpegel: Der sogenannte äquivalente 
Dauerschallpegel dient zur Beurteilung von 
Geräuschen, die innerhalb eines Zeitintervalls 
unterschiedlich hohe Schalldruckpegel (= Maß 
zur Beschreibung der Stärke eines Schall-
ereignisses) aufweisen oder durch Pausen 
unterbrochen sind. Die Pegelwerte verschie-
dener Zeiten werden zu einem Vergleichswert 
zusammengefasst, der sich zusammensetzt 
aus der Intensität, Dauer und Häufigkeit der 
Einzelschallereignisse.

Dezibel	(dB): Maßeinheit für akustische 
Messungen, die sich am menschlichen Hör-
empfinden orientiert. 

Deutsche	Flugsicherung	GmbH	(DFS): Die 
Aufgaben der DFS regelt das Luftverkehrs-
gesetz. Dazu gehört unter anderem die  
Flugverkehrskontrolle. In Zusammenarbeit  
mit Flughäfen, Fluggesellschaften und der  
Fluglärmkommission erarbeitet die DFS  
außerdem flugsicherungsbetriebliche Verfahren 
zur Verminderung von Fluglärm. 

DIN	EN	ISO	14001: Weltweit verbindliche Norm, 
die die Grundlage für ein zertifizierbares  
Umweltmanagementsystem bildet.

Emission: Ausstoß bzw. Abgabe von schädlichen 
Stoffen, Geräuschen, Erschütterungen oder 
Strahlen an die Umwelt. Emissionen können 
unter anderem gasförmig, flüssig oder fest sein.

Entgeltordnung: Regelt die Entgelte für die 
Nutzung des Flughafens, seiner Infrastruktur 
und des Bodenverkehrsdienstes. 

Enteisung: Vorgang, bei dem ein Flugzeug vor 
dem Start mit einem Gemisch aus Wasser und 
Enteisungsmittel behandelt wird. Der Schutz 
vor Schnee und Eis auf den Tragflächen ist aus 
Sicherheitsgründen notwendig.

Erneuerbare-Energien-Gesetz	(EEG): Das 
Gesetz soll die Weiterentwicklung von  
Technologien zur Erzeugung von Strom aus 
erneuerbaren Quellen fördern und gleichzeitig 
die Abhängigkeit von fossilen Energieträgern 
(wie Erdöl oder Kohle) verringern.

Feinstaub	(PM	10): Winzige, mit bloßem Auge 
nicht sichtbare Partikel im Staub. Sie können 
aus menschlichen oder natürlichen Quellen 
stammen und gehören zu den am schwierigsten 
zu beseitigenden Luftschadstoffen.

Flugbewegung: Ein Start oder eine Landung 
eines Flugzeugs. 

Fluglärmgesetz: Regelt z. B. Umfang und Festset-
zung des Lärmschutzbereiches, Ermittlung der 
Lärmbelastung, Bauverbote und Schallschutz. 

Formiate: Formiate sind Salze der Ameisensäure 
(Methansäure).

Glossar
Glykol: Wassermischbare Flüssigkeit, die als 

Gefrierschutzmittel eingesetzt wird.
Greenhouse-Gas-Protocol	(GHGP):	Weltweit	

genutztes Instrument zum Emissions-
management von Treibhausgasen (Green-
house-Gas, GHG). Wurde im Rahmen einer 
1998 geschlossenen Kooperation zwischen  
dem World Business Council for Sustainable  
Development (WBCSD) und dem World  
Resources Institute (WRI) entwickelt. Das 
GHGP macht Vorgaben zur Berechnung von 
Emissionen und für die Durchführung von 
Projekten zur Reduzierung der Schadstoffe. 
Die Vorgaben richten sich an Regierungen, 
Unternehmen und andere Organisationen. 

Immission: Einwirkung von Emissionen auf die 
Umwelt.

International	Air	Transport	Association	(IATA): 
Internationaler Dachverband der Fluggesell-
schaften mit Sitz in Montreal, Kanada.

Instrumentenlandesystem	(ILS): Elektronische 
Landehilfe, die dem Piloten sicheres Landen 
auch bei schlechten Sichtbedingungen  
ermöglicht.

Kerosin: Brennstoff für Düsen- und Turboprop-
Triebwerke. Es besteht aus verschiedenen 
Kohlenwasserstoffverbindungen mit einigen 
Zusätzen, um die Sicherheit des Treibstoffs  
zu erhöhen. Die Zusammensetzung ist  
international geregelt. 

Kohlendioxid,	Kohlenstoffdioxid	(CO2):	
Gasförmige Verbindung von Kohlenstoff  
und Sauerstoff, die mit ca. 0,04 Prozent ein 
natürlicher Bestandteil der Atmosphäre ist 
und zum Treibhauseffekt beiträgt. Es entsteht 
bei der Verbrennung von Kohlenwasserstoffen 
(Benzin, Diesel, Heizöl, Erdgas, Biomasse, 
Kerosin) sowie bei der Atmung. Pflanzen  
nehmen Kohlendioxid auf und binden den 
darin enthaltenen Kohlenstoff. 

Kohlenmonoxid:	Farbloses, sehr giftiges Gas, das 
bei der Verbrennung unter Sauerstoffmangel 
entsteht. 

Kohlenwasserstoff	(HC): Hauptsächlich aus 
Kohlenstoff und Wasserstoff aufgebaute  
chemische Verbindungen, die bei Verbren-
nungsprozessen Energie freisetzen. Fast alle 
Bausteine des Lebens sind aus Kohlenwasser-
stoffen aufgebaut.

Lärmschutzbereich: Die direkte Umgebung eines 
Verkehrsflughafens ist in Lärmschutzbereiche 
eingeteilt. Diese werden nach Vorgaben des 
Fluglärmgesetzes festgelegt. Nach der Novellie-
rung des Gesetzes im Jahr 2007 unterteilt sich 
ein Lärmschutzbereich in drei Schutzzonen: 
Unterschieden werden dabei die Tagschutz-
zonen 1 und 2 (jeweils 6 bis 22 Uhr) und die 
Nachtschutzzone (22 bis 6 Uhr). Dabei gilt in 
der Tagschutzzone 1 ein maximaler Dauer-
schallpegel von 65 Dezibel, in der Tagschutz-
zone 2 beträgt der Grenzwert 60 Dezibel und 
in der Nachtschutzzone 55 Dezibel. Hinzu 
kommt bei der Nachtschutzzone die Höchst-
grenze von 57 Dezibel, die bei einzelnen 
Überflügen in dem Nachtzeitraum von 22 bis 6 

Uhr nur bis zu sechsmal erreicht werden darf. 
Mit der Festsetzung der Lärmschutzbereiche 
sind u. a. bauplanungsrechtliche Einschrän-
kungen, Bauverbote und Aufwendungsersatz 
für baulichen Schallschutz verbunden.

LED: Lichtemittierende Diode oder Leuchtdiode. 
Ein elektronisches Halbleiter-Bauelement, das 
Licht mit einer reduzierten Stromaufnahme im 
Vergleich zu herkömmlichen Leuchten erzeugt 
und somit ökologisch erwünscht ist. 

LTO: Landing- and Take-Off Cycle/Lande- und 
Start-Zyklus. 

Maximalschallpegel: Höchster Schalldruck 
eines einzelnen Lärmereignisses.

MTOW:	Höchstabfluggewicht, engl. „maximum 
take off weight“.

Ruß: Meist schwarzer, öliger bis pulvriger Stoff, 
der zu mehr als 80 Prozent aus Kohlenstoff  
besteht. Er entsteht bei unzureichender  
Verbrennung. Insbesondere sehr kleine Ruß-
partikel können über die Lunge in den Körper 
eintreten und Gesundheitsschäden verursachen.

Schwefeldioxid	(SO2): Farbloses, stechend 
riechendes Gas, das beim Verbrennen von 
Schwefel und schwefelhaltigen Brennstoffen 
entsteht. Es reizt die menschlichen Atem wege 
und die Haut. SO2 reagiert mit Wasser zu 
Säure und kann dadurch z. B. Pflanzen und 
Bauwerke schädigen. 

Stickoxid,	Stickstoffoxid	(NOx):	Stickoxide 
entstehen in Verbrennungsaggregaten bei sehr 
hoher Temperatur durch Verbindung des in 
der normalen Luft enthaltenen Stickstoffs mit 
Sauerstoff. Deren Zusammensetzung variiert. 
Sie schädigen Natur und Bauwerke und sind 
Auslöser für den sogenannten Sommersmog.

Total	Organic	Carbon	(TOC):	Maßangabe 
für den Anteil organischen Kohlenstoffs im 
Abwasser.

Treibhausgas: Gase wie Kohlendioxid, 
Stickoxide oder Kohlenwasserstoffe, die  
sowohl einen natürlichen als auch einen 
menschlich verursachten Ursprung haben 
können. Ihre Zunahme führt zur globalen 
Erwärmung.

Umweltauswirkung:	Reaktion der Umwelt 
auf vom Menschen verursachte Umweltein-
wirkungen.

Umweltinformationssystem	(UIS): Ein System zur 
Erfassung, Aufarbeitung und Dokumen tation 
von umweltrelevanten Informationen im 
Unternehmen.

Umweltleistung: Die Umweltentlastungen im 
Vergleich zu selbstgesetzten Zielen, soweit 
sie nicht von außen vorgegeben sind. Gemäß 
Bundesumweltministerium „die Umweltaus-
wirkungen des Unternehmens“. 

Umweltprogramm:	Für einen festgelegten 
Zeitraum gültiger Aktionsplan zur Verringerung 
von schädlichen Umweltauswirkungen. 

Verkehrseinheit	(VE): Maßeinheit zur 
Berechnung des Verkehrsaufkommens an  
Flughäfen. Entspricht einem Passagier mit 
Gepäck beziehungsweise hundert Kilogramm 
Fracht oder Post.



Internetlinks

Flughafen	Stuttgart	Webseiten
www.stuttgart-airport.com
Fluglärmberichte: www.stuttgart-airport.com/fluglaermbericht
Umweltinformationen: www.stuttgart-airport.com/umwelt
Westerweiterung: www.stuttgart-airport.com/westerweiterung

Flughafen	Stuttgart	Downloads
www.stuttgart-airport.com/sys/pdf/geschaeftsbericht.pdf  
www.stuttgart-airport.com/sys/pdf/umweltleitlinien.pdf 

Behörden	und	Verbände
Airports Council International: www.aci-europe.org
Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughäfen: www.adv-net.org
Bundesverband der Deutschen Luft- und Raumfahrtindustrie: www.bdli.de
Deutsche Flugsicherung: www.dfs.de
Deutsche Flugsicherung, STANLY Track: www.dfs.de/dfs/internet_2008/module/ 
fliegen_und_umwelt/deutsch/fliegen_und_umwelt/flugverlaeufe/flughafen_stuttgart/index.html
Deutscher Ausschuss zur Verhütung von Vogelschlägen im Luftverkehr: www.davvl.de
Forschungsverbund Leiser Verkehr: www.fv-leiserverkehr.de
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