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1.

Vorbemerkung

Die Anlage und der Betrieb eines Hubschrauberlandeplatzes auf einem Bauwerk verlan-
gen heute bei der Planung die Anwendung der neuesten internationalen Richtlinien der
Zivilluftfahrt, um den erheblich gestiegenen Erwartungen an die Sicherheit des Flugbe-
triebs und die Umweltvertraglichkeit gerecht werden zu kénnen.

Die seit Dezember 2005 rechtskréftige ,Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Genehmi-
gung der Anlage und des Betriebs von Hubschrauberflugplatzen® (AVV HSFP) des Bun-
desministeriums flr Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) griindet auf den For-
derungen bzw. Empfehlungen der Internationalen Zivilluftfahrtorganisation (ICAQ), An-
hang 14, Band II, Heliports. Diese ICAQ-Vorschrift gilt fiir den internationalen grenziiber-
schreitenden Verkehr bzw. ist Voraussetzung fir die Erflllung der Anforderungen, wel-
che die Vorschrift ,JAR-OPS 3 deutsch” fir Flugbetrieb mit Hubschraubern fordert. Da-
her sind strenge Forderungen hinsichilich der Hindernisfreiheit im An- und Abflug zu er-
fillen, um Gefahren fir die 6ffentliche Sicherheit mit sehr hoher Wahrscheinlichkeit aus-
schlie3en zu kénnen.

Die Anmerkungen des Unterzeichners auf zu erwartende Anderungen des ICAQ Anhang
14 Band 2 — Heliports im Jahr 2009 beziehen sich auf seine Mitarbeit in der ,Heliport
Design Working Group” der ICAQ, die diese Vorschrift fortentwickelt und die im Text an-
gesprochenen zu erwartenden Anderungen sind bereits einvernehmlich beschlossen.
Die 0. g. AVV HSFP findet Anwendung neben Hubschrauberflugpléatzen fiir den allge-
meinen Verkehr grundsatzlich auch fir Hubschraubersonderlandeplatze mit begrenztem
Nutzerkreis und der besonderen Erlaubnis des Platzhalters an einen méglichen Nutzer
(z. B. Art, besondere Anforderungen an den verantwortlichen Piloten und den Drehflig-
ler, Beschrankungen, Zeitraum, ggf. Entgelte) vor einer ersten Nutzung. Daher sind Aus-
nahmen von der AVV HSFP nicht ausgeschlossen.
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2. Erforderlichkeit eines Landeplatzes

Im Rahmen der groBBen BaumaBnahmen am Nilrburgring zur Erweiterung der Veranstal-
tungsmaoglichkeiten fir das Projekt ,Nirburgring 2008 entsteht zwischen der Bundes-
straBBe 258 und der Tribline T 4, der so genannten ,Bilstein Tribline*, an der Rennstrecke
fUr Formel 1 Autowettbewerbe ein mehrstdckiges Hotel. Auf diesem ~Motorsport Resort
Ndrburgring® soll ein erhdhter Hubschrauberflugplatz (Dachlandeplatz) eingerichtet wer-
den, um insbesondere Gasten des Hotels eine schnelle An- und Abreise mit Hubschrau-
bern zu ermdglichen.

In der naheren Umgebung diese Ortes gibt es bisher keinen gemaB § 6 Luftverkehrsge-
setz (LuftVG) genehmigten Landeplatz fir Hubschrauber. AuBenlandungen auf dem
Parkplatz A 7 a (sldlich des Dorint-Hotels und siidlich der B 258), die von der Lujtfahrt-
behdrde des Landes Rheinland-Pfalz in der Vergangenheit gemaB § 25 LuftvVG im Ein-
zelfall erlaubt wurden, werden wegen anderweitiger Nutzung des Geldndes nach Be-
triebsaufnahme des Dachlandeplaizes entfallen.

Die Genehmigung des neuen Dachlandeplatzes ist gemaB § 6 LuftvVG erforderlich, da an
diesem Ort fortgesetzt und regelméBig Flugbetrieb mit Drehflliglern stattfinden soll.

3. Auftrag

Nach Abstimmungsgesprachen wurde ich von der Nirburgring GmbH und der Mo-
torsport Resort Nirburgring im Mérz 2008 beauftragt, ein Eignungsgutachten gemén
§ 51 Abs. 1 Nr. 4 Luftverkehrszulassungsordnung (LuftvVZO) zu erstellen.
Rechisgrundlage ist die 0. g. AVV HSFP. Mit dieser Bauvorschrift werden die flugbetrieb-
lichen Vorgaben der Joint Aviation Authorities (JAA; Arbeitsgemeinschaft der européi-
schen Luftfahrtbehérden) Uber die gewerbsmaBige Befdrderung von Personen und Sa-
chen in Hubschraubern (,JAR-OPS 3 deutsch® in der Fassung vom 28.01.2008; Bundes-
anzeiger Nr. 64 a vom 25.04.2008, Seite 1516} erflillt.

Die Anlage und der Betrieb des Landeplatzes soll von der zusténdigen Luftfahrtbehdrde,
Landesbetrieb Mobilitdt Rheinland-Pfalz, geméaB § 6 Luftverkehrsgesetz i. V. m. §§ 49 fi.
LuftVZO genehmigt werden.

Beabsichtigt ist die Genehmigung als Sonderlandeplatz (§ 49 Abs. 2 Nr. 2 LuftVZQ),
d. h. der Landeplatz dient besonderen Zwecken und nicht dem allgemeinen Luftverkehr.
Die Benutzung durch Hubschrauber wird abhdngig gemacht von der vorherigen Zustim-
mung (PPR — prior permisson required)} des Genehmigungsinhabers bzw. Platzhalters.
Eine allgemeine Betriebspflicht fir den Landeplatz wird somit ausgeschlossen.
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4. Widmung

Der Landeplatz wird folgenden Zwecken gewidmet:

- Werkverkehr und

- gewerbsmaéBige Beforderung von Personen und Sachen.

Der Landeplatz wird auch veritigbar gemacht fiir Zwecke des Katastrophenschutzes und
des Rettungsdienstes.

Der Flugbetrieb soll nur unter Sichtflugwetterbedingungen (VMC — Visual Meteorological
Conditions) nach Sichtflugregein (VFR — Visual Flight Rules) am Tage und in der Nacht-
zeit nach der Luftverkehrsordnung (30 Minuten nach Sonnenuntergang bis 30 Minuten
vor Sonnenaufgang; siehe § 33 LuftVO) zuidssig sein.

Flugbetrieb in der biirgerlichen Nachtzeit zwischen 22 und 06 Uhr Ortszeit (MEZ bzw.
MESZ) wird nicht geplant.

Eignungsgutachten Hubschrauberlandeplatz Hotel Nirburgring Seite 6 von 26



Gunter Carloff Essen, 22. Dezember 2008

5. Luftrechtliche Uberlegungen

Der Landeplatz hat nach heutiger Rechtslage die Voraussetzungen zu erfilllen, dass hier
Flugbetrieb entsprechend Flugleistungsklasse 1 méglich werden kann (siche JAR-OPS 3
deutsch vom 28.01.2008, Nr. 3.485 ff.), da es sich um einen Hubschrauberflugplatz han-
delt, bei dem Notlandeflachen in den An- und Abflugfldchen nicht ausreichend vorhan-
den sind. D. h., dass insbesondere die Hindernishdhen in den Abflugsektoren auf einen
Steigwinkel von 4,5 % begrenzt werden missen (auf 100 m Entfernung vom Rand des
Landeplatzes darf ein Hindernis max. 4,5 m hoch sein). Der Flugbetrieb an diesem Ort
muss auch ausreichenden Schutz der Wohnbevélkerung vor Fluglarm beriicksichtigen
{(siche § 6 Abs. 2 Luftverkehrsgesetz). Daher wurde bei der Planung hinsichtlich des
Standorts und der Uberhéhung des Landeplatzes zur vorhandenen Wohnbebauung
— Gemeinde Balkhausen ca. 800 m im Nordosten — besonderer Wert gelegt. Sollten
Schallschutzanspriiche von Anwohnern im Nahbereich begrindet werden konnen, ist
darber nach MaBgabe eines gesonderten schalltechnischen Gutachtens zu entschei-
den.

Nach der AVV HSFP bemisst sich die Flugbetriebsflache (Endanflug- und Startflache
— FATO — und die umgebende Sicherheitsflache) nach dem Referenzhubschrauber, dem
Hubschrauber, der vornehmlich diesen Flugplatz nutzen wird. Die erforderliche Flache
ergibt sich aus dem Flughandbuch des betreffenden Hubschraubers. Wenn eine solche
Angabe im Flughandbuch nicht enthalten ist, ist das 1,5fache der gréBten Lange tber al-
les (D) zuzlglich dem 0,25fachen von D als umgebende Sicherheitsflache vorzusehen.
- Die Markierung hat fiir Hubschrauber, die in Ubereinstimmung mit Flugleistungsklasse 1
(FLK 1) zu betreiben sind (z. B. bei Flugbetrieb zu einem Landeplatz ohne ausreichende
Notlandefiachen) als Rechteck bzw. als Quadrat zu erfolgen (siche AVV HSFP Nr.
32.1.3a)i.V.m. 3.2.2.2).
Der gewahlte Referenzhubschrauber ist der Eurocopter EC 155 (D = 14,3 m), ein mo-
derner mehrmotoriger Turbinenhubschrauber fir den Personentransport. Im Flughand-
buch des EC 155 — der verbindlichen Betriebsvorschritt fir Drehfligler — wird als Min-
destflache for Start und Landung ein Quadrat von 16 x 16 m oder eine Kreisflache von
16 m Durchmesser gefordert. Diese Angaben im Flughandbuch, die bereits Sicherheits-
margen bericksichtigen, sind nicht identisch mit den Begtiiflichkeiten TLOF bzw. FATO
in der Bauvorschrift AVV HSFP. Daher ist die gewéahlte GréBe von 31,8 m im Durch-
messer, die vollstandig tragfahig gestaltet wird, zukunitssicher, auch wenn hier andere
Hubschrauber als der gewédhlte Referenzhubschrauber betrieben werden sollten. Auch
groBere Hubschrauber, wie. z. B. Sikorsky S 76, Agusta AW 139 oder auch Eurocopter
AS 332 L1 Super Puma, diirfen diesen Landeplatz ohne Einschrankungen benutzen.
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Die Markierung erfolgt fir Flugbetrieb nach FLK 1, entsprechend wird die EATO
— zugleich Aufsetz- und Abhebflache (TLOF) ~ als Quadrat mit dem ca. 1,5fachen von D
des EC 155 markiert (21 m Quadrat). Die gewahite Seitenlange entspricht einem Vielfa-
chen des Mindestabstandes von Randfeuern fir die TLOF von 3,0 m (siehe AVV HSFP
Nr. 5.3.13.5 a Satz 1).

6. Verwendete Planungsunterlagen
1. Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Genehmigung und der Anlage und des Be-
triebs von Hubschrauberflugplatzen* (AVV HSFP) des Bundesministeriums fiir Ver-
kehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) vom 19.12.2005; Bundesanzeiger Nr. 246
a vormn 292.12.2005
2. Gemeinsame Grundsatze des Bundes und der Lander iiber die Markierung und Be-
feuerung von Flugplétzen mit Sichtilugverkehr, Bundesministerium fiir Verkehr, Bau-

und Wohnungswesen (BMVBW) vom 27.02.2003 (NfL Teil | — 94/03)

3. Richtlinien fiir das Feuerlésch- und Rettungswesen auf Landeplatzen, BMV vom
01.03.1983 (NfL Teil | — 72/83) und 11.10.1983 (NfL Teil | — 199/83)

4.  AVV zur Kennzeichnung von Luftfahrthindernissen des BMVBS vom 08.05.2007
{NfL Teil | — 143/07)

5. Richtlinien Uber die Abstinde zwischen StraBen und Flugplaizen, BMV vom
19.01.1982 (Verkehrsblatt, Heft 4, 1982)

6. Internationale Zivillufifahrtorganisation (ICAO), Anhang 14, Band Il, Heliporis Zweite
Ausgabe — Juli 1995 einschlieflich Amendment No. 3 vom 27.02.2004

7. ICAO, Doc 9261 ~ AN / 903; Heliport Manual; Third Edition — 1995

8. U.S. Department of Transportation, FAA; Evaluating Wind Flow Around Buildings on
Heliport Placement; DOT / FAA / PM — 84/25; Final Report, October 1984

9. Bekanntmachung der Bestimmungen ber die gewerbsméBige Beférderung von
Personen und Sachen in Hubschraubern (JAR-OPS 3 deutsch), in der Fassung vom

28.01.2008; Bundesanzeiger Nr. 64 a vom 25.04.2008, Seite 15186.

10. Luftfahrthandbuch DFS, Deutsche Flugsicherung GmbH; Stand 20.12.2008
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11. NASA Contractor Report No. 166266; Community Rotorcraft Transpontation Benefits
and Opportunities; December 1981

12. Helicopter — Fliegen wie ein guter Nachbar; Deutscher Hubschrauberverband: Mai
1993

7. Verwendetes Kartenmaterial

1. Topographische Karte, MaRstab 1:25.000; (Anlage 1)

2. Deutsche Grundkarte, MaBstab 1:5.000; (Anlage 2)

3. Luftfahrtkarte, ICAO; MaBstab 1:500.000; Bundesrepublik Deutschland, Blatt Frank-
furt; Ausgabe 2008.

8. Merkmale des Landeplatzes
8.1 Standortwahl

Nach Auswertung der mir (berlassenen Pléne, der topographischen Karten und
meiner Ortsbesichtigungen ist die Lage des Landeplatzes sachgerecht festgelegt
worden. Alternativen am Boden sind im Umkreis von mehreren hundert Metern
wegen vorhandener Hindernisse — insbesondere schiitzenswerter Baumbestand —
nicht vorhanden. Wohnbebauung wird in beiden An- und Abflugrichtungen unter-
halb der Sicherheitsmindesthéhe nicht tberflogen. Erst in einer Entfernung von
mehr als 700 m wird der sidliche Rand der Gemeinde Balkhausen passiert. In
dieser Entfernung vom Landeplatz befinden sich die an- oder abfliegenden Hub-
schrauber im Normalbetrieb oberhalb der Sicherheitsmindesthéhe iiber besiedel-
ten Gebieten von 1.000 FuB3 (300 m).

Mit Einflhrung eines harmonisierten européischen Luftrechts haben sich die Krite-
rien far sicheren Flugbetrieb mit Hubschraubern wesentlich erhéht. Seit 1998 gel-
ten fir den gewerblichen Flugbetrieb (Fllige gegen Entgelt) in Deutschland die An-
forderungen, die in ,JAR-OPS 3 deutsch” definiert sind (z. B. in dicht besiedelten
Gebieten ohne Notlandeméglichkeiten die ausschlieBliche Verwendung von
mehrmotorigen Hubschraubern; siehe auch Zeitschrift Notfall & Rettungsmedizin
Heft 5, September 2000; Seiten 293 ff.: Landeplatze fir Rettungshubschrauber an
Krankenhéusern). Die Bauvorschriften fiir Hubschrauberflugplatze wurden nun-
mehr entsprechend angeglichen (sieche AVV HSFP).

Aufgrund der mir (berlassenen Plane, der Gesprache mit den Architekten und
Statikern und meiner Ortshesichtigungen steht fest, dass ein neuer Hubschrauber-
flugplatz auf dem entstehenden Hotelneubau optimal méglich sein wird. Dies liegt
zuallererst an der groBen Entfernung zur Wohnbebauung, der Uberhdhung zur
Bundesstraf3e 258 und der hier gegebenen Hindernisfreiheit in zwei Abilugflachen
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8.2

unter Bertcksichtigung der Hauptwindrichtungen. Die Hindernisfreiheit betragt oh-
ne Einschrénkungen 4,5 % oder weniger (in 100 m Entfernung vom Rand des
Landeplatzes darf ein Hindemis max. 4,5 m hoch sein).

Die gefundene Losung ist zwar mit deutlichen Mehrkosten im Vergleich zu einem
Bodenlandeplatz verbunden, bietet jedoch die optimale Anbindung an das Hotel.
Die gewéhlte Lage des Landeplatzes und die Héhe Uber Grund von ca. 24 mi. V.
m. der Ausrichtung der zwei An- und Abflugfiichen sind unter den gegebenen
Voraussetzungen die optimale Gestaltung mit sehr geringen Auswirkungen des
Fluglarms flr die bestehende umgebende Wohnbebauung. Damit wird der Forde-
rung nach Schutz der Bevélkerung vor Fluglarm (§ 6 Abs. 2 LuftVG) unter den ge-
gebenen Umstanden in besonderer Weise Rechnung getragen.

Lage

Der Landeplatz liegt im Bundesland Rheinland-Pfalz in der Hohen Eifel in der Ver-
bandsgemeinde Adenau am sliddstlichen Rand der Formel 1 Rennstrecke zwi-
schen der Bilstein-Triblne und der B 258.

Bezugspunkt:
ca. 1.900 m stdwestlich der Niirburg.

Geographische Koordinaten des Flugplatzbezugspunkies (Mitte des Lande-H):
Nord 050° 19* 52,306%

Ost 006° 56’ 35,213"

gem. geodatischem Bezugssystem WGS-84.

Héhe tiber NN: 632 m (2073 ft)
Héhe iber Grund: 24 m (79 ft)
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8.3 GréBe

Die FATO ist identisch mit der TLOF. Sie ist quadratisch mit einer Seitenlénge von
21 m, umgeben von einem hindernisfreien Streifen mit einem Radius von min.
15,9 m um den Mittelpunkt der FATO. Der Sicherheitsstreifen hat somit eine Breite
von min. 5,4 m in Richtung der Hauptanflugrichtung 225° abnehmend bis zu ca.
1 m an den Diagonalen der FATO. Insgesamt ergibt sich eine benutzbare, tragfa-
hige Fiache von min. 31,8 m in Kreisform. Dies gilt fir alle An- und Abflugrichtun-
gen auch dann, wenn aus Griinden der Sicherheit des Flugbetriebs im konkreten
Einzelfall von den verdffentlichten An- oder Abflugflachen, z. B. wegen sehr star-
ken Querwindes, abgewichen werden muasste.

Die Abmessungen entsprechen somit den Anforderungen filr den gewahlten Refe-
renzhubschrauber EC 155, erlauben jedoch auch die Landung gréBerer Hub-
schrauber, wenn das jeweilige Flughandbuch Landungen auf dieser Flache zu-
|asst.

8.4 Begriindung einer Abweichung von der AVV HSFP:

GemanR der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift fiir Hubschrauberflugplatze vom
19.12.2005 muss die FATO von einer Sicherheitsflache (SF) umgeben werden
(siehe dort Nr. 3.1.4.1). Ihre Abmessungen sollen min. das 0,25fache des langsten
Hubschraubers betragen (ebd. Nr. 3.1.4.2). Sie muss in der Lage sein, den Hub-
schrauber ohne Gefahr einer strukturellen Beschadigung zu tragen {(ebd. Nr.
3.1.4.8). Die Tragfahigkeit ist zwar in der Hauptanflugrichtung volistandig gege-
ben, jedoch nicht an den Diagonalen der markierten TLOF / FATO mit 21 m im
Quadrat.

Gleichwohl ist die vorhandene SF volistandig belastbar — auch flr dynamische Be-
lastungen bei harten Landungen — wie die FATO.

Fir den Referenzhubschrauber EC 155 und &hnliche Hubschrauber sind die trag-
fahigen Flugbetriebsflichen — FATO und SF — groBer als die doppelte Lange
(> 2D) dieser Hubschrauber. Mit diesen Abmessungen werden die heutigen und
zukiinftigen Mindestabmessungen fir tragfahige Betriebsflachen sehr deutlich O-
berschritten. In jeder méglichen Anflugrichtung sind 31,8 m Startabbruchstrecke
nutzbar!

Wenn die FATO mit einer GroRe von 18 x 18 m markiert worden wére, was fUr den
Referenzhubschrauber geniigt hatte, wére die tragfahige SF gro3 genug.

Die groRere Markierung von 21 x 21 m ist jedoch von mir gewahlt worden, weil mit
der Neufassung der Bauvorschrift der ICAO (Anhang 14 Band 2 Heliports), die im
Jahr 2009 rechtskraitig werden soll, die SF nur noch hindemisfrei jedoch nicht
mehr tragfahig sein muss. Daher ist die gewéhite Markierung auch flr langere
Hubschrauber zukiinftig ausreichend und enispricht dann gleichwohl ohne Aus-
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nahme der zu akiualisierenden o. g. AVV HSFP, die jeweils die aktuellen Vor-
schriften der ICAQ in deutsches Recht libertragt.

Daher sind Gefahren fir die &ffentliche Sicherheit mit dieser geringfiigigen Abwei-
chung von der AVV m. E auszuschlieBen.

Gleichwohl empfehle ich, die max. Ladnge der Hubschrauber auf 20 m (D max.
= 20,0 m) zu begrenzen, um die Gefahr von einer Hindernisberlihrung ausschlie-
Ben zu kdnnen.

Verfugbare Start- bzw. Landestrecken:

Bezeichnung Rechtweisende TODAH RTODAH LDAH
Abfiug Richtung in ° m m m
18 180 31 31
05 045 31 31
Bezeichnung Rechtweisende TODAH RTODAH LDAH
Anflug Richtung in ° m m m
23 225 - - 31
36 360 - - 31
Erfduterungen:
TODAH - Take-off distance available (Helicopter),
veriligbare Startsirecke
RTODAH - Rejected take-off distance available (Helicopter),
vertligbare Startabbruchstrecke
LDAH - Landing distance available (Helicopter),

verfligbare Landestrecke
8.5 Tragfihigkeit
Die Hochstabflugmasse (MTOM} wird fir einen Hubschrauber auf 9,0 t festgelegt.
Die Statik berlicksichtigt die erforderlichen Lastvielfachen fiir die TLOF / FATO als

auch den umgebenden Sicherheitsstreifen gemaf DIN 1055-3 und 1055-9 ohne
Einschrankungen.
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8.6 Beschaffenheit der Oberfliche

Die Oberflache der FATO und des umgebenden Sicherheitsstreifens ist eben. Sie
besteht aus rauem Beton in heligrauer Farbe, z. B. steingrau. Die Oberfldchenbe-
schichtung ist kerosinbesténdig und rutschfest. Die Neigung der Oberflache be-
trégt max. 2,0 %.

8.7 Kennzeichnung

Die Endanflug- und Startfliche wird als Hubschrauberlandeplatz mit einer Erken-
nungsmarkierung geman AVV HSFP Nr. 5.2.2.3, im Mittelpunkt mit weiBem Lan-
de-H {(H = 3,0 m, B = 1,8 m, Strichstérke 0,4 m) gekennzeichnet. Die Ausrichtung
des Lande-H erfoigt entsprechend der Hauptanflugrichtung 225° rechtweisend
Nord. Die Randzeichnung der TLOF in den MaBen 21 x 21 m ist weiB, Strichstérke
0,30 m.

Im rechten Winkel zur Hauptanflugrichtung wird innerhalb der FATO links die
Hochstmassenmarkierung — 09 t — in roter Farbe aufgetragen (siehe AVV HSFLP
Nr. 5.2.3 und Abb. 5-2 a). Alle Markierungen sind identisch mit der Tageskenn-
zeichnung und bestehen aus retroreflektierendem Material, das auch bei Nisse
und Dunkelheit erhdhte Sichtbarkeit bietet,

8.8 Sicherheitseinrichtungen

Der Landeplatz wird durch Verschluss der Tliren bzw. Benutzung des Aufzugs nur
durch Berechtigte (mit Schlissel) gegen das Betreten durch Unbefugte gesichert.
An den Zugangsmdglichkeiten zum Landeplatz sind Verbotsschilder mit dem
Wortlaut: ,Flugplatz — Betreten durch Unbefugte verboten® anzubringen (Empfeh-
lung zur GréBe: 50 x 70 cm).

Bei Flugbetrieb hat mindestens eine sachkundige Person anwesend zu sein, wel-
che die verflgbaren Ldschmitte! einsetzen kann.

Aus Griinden des Umweltschutzes ist fiir den Landeplatz fiir den Fall einer Hava-
rie eine sichere Rlckhaltung wassergefahrdender Flissigkeiten zu gewéhrleisten.
Geeignet daflr ist die Schaffung eines Auffangbeckens (mineraldldicht, entspre-
chendes Riickhaltevolumen) mit geeigneter Verschluss- bzw. Ablaufvorrichtung.
Unter Berlcksichtigung der unterschiedlichen Tankinhalte der Hubschrauber er-
gibt sich, einschlieBlich der Vorhaltung der Léschmittel (Wasser / Schaum), ein
Rlckhaltevolumen von mindestens 3 m?® (AVV HSFP Nr. 3.2.1.7). Die Ableitung
soll Uber feuerfeste Rohre mit Brandschutzverkleidung (z. B. FW 90) im Gebaude-
innem erfolgen und der Abscheider kénnte zwecks einfacherer Wartung in einer
Freianlage neben dem Gebaude installiert werden.
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Die Fluchtweggestaltung wird zusétzlich zum Hauptzugang durch sine weitere un-
abhdngige Treppenanlage gestaltet. Die Treppenanlagen der zwei Fluchtwege
sollen mindestens 1,0 m breit sein (keine Steigleiter) und grundsatzlich gegenlber
vom Haupteingang eingerichtet werden. Der Mindestabstand betragt hier mehr als
29 m (siehe Anlage 4). Voneinander unabhingig sind die Rettungswege nach
dem Bauordnungsrecht dann, wenn sie nicht zusammengefiinrt werden und ohne
gleichzeitige Inanspruchnahme des anderen Rettungsweges ins Freie fihren.

Die Fluchtwege sind zu beleuchten. Der Rand des Landeplatzes ist mit einem
Uberrolischutz von 0,25 m Héhe (Stahlrohr von ca. 0,15 m Durchmesser; horizon-
tale Einzellast 10 kN an unglnstigster Stelle) mit Aussparungen im Bereich der
Zugangsrampen zu begrenzen (Durchmesser des Landeplaizes bis Innenkante
Uberrolischutz im Lichten min. 31,8 m). Der Uberrolischutz ist mit einer Tagesmar-
kierung (Verkehrsweils RAL 9016 und Verkehrsorange RAL 2009) retroreflektie-
rend zu markieren. Unterhalb des Uberrollschutzes wird der Landeplatz durch eine
filssigkeitsdichte Aufkantung von ca. 0,08 m begrenzt. Im Bereich der Zugangs-
rampen ist am Rand des Landeplatzes eine Abflussrinne z. B. aus Edelstahl an-
zubringen, die Flissigkeiten vom Landeplaiz zum o. g. Auffangbecken abfiihrt und
andererseits keine Barriere fir behinderte Passagiere darstellt (ggf. auch sanfte
Bodenwelle mit 6 % Steigung). Auf diese Weise wird die Forderung erfillt, dass
aus einem Hubschrauber im Schadenfall auslaufender Treibstoff nicht in das Inne-
re des Bauwerks gelangen oder an dessen Seitenw&nden herab flieBen kann
(siehe auch AVV Nr. 3.2.1.7).

AuBerhalb des Uberrollschutzes ist ein Fanggitter dort anzubringen, wo ein Ge-
lander als Absturzsicherung fir Personen auf dem Landeplatz erforderlich wiére
oder ein Hindernis in den zwei Abflugfldchen entstehen kénnte. Das Fanggitter
steigt von unten nach oben an bis zur Héhe des Uberrollschutzes (0,25 m (iber
Niveau Landeplatz), hat eine lofrechte Breite von 1,5 m und weist eine Tragfahig-
keit von min. 180 kg je m? auf. Bew&hrt haben sich Netze aus rostfreiem Edel-
stahl.

Ein Gelander mit der Qblichen Héhe von 1,1 m kann auf der Dachflache auf dem
Niveau des Landeplatzes nur dort verwendet werden, wo der Abstand zum Rand
des Landeplaizes min. 25 m betragt.

Fur Hubschrauber, die aus technischen Griinden oder wegen Schlechtwetter nicht
mehr starten kénnen, sind Verzurrpunkte blndig in die Oberfliche der TLOF ein-
zulassen. Ausreichend sind 6 Verzurrpunkte im Radius von 5 m und 6 im Radius
von 7 m (Tragfahigkeit min, 1.000 kg; siehe auch Anlage 4). Entsprechende
Spanngurte in gelber oder orangener Farbe und einer Linge von min. 10 m sind
vierfach im Dienstraum vorzuhalten.

Da eine Beheizung der TLOF baulicherseits nicht vorhanden ist, ist bei maglicher
Glatte durch Niederschlag oder vorhandene Luftfeuchtigkeit ab einer AuBentem-
peratur von + 5° Celsius oder weniger die TLOF auf Glatte durch die sachkundige
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Person zu priifen. Ggf. ist die TLOF mechanisch zu rdumen oder durch zugelas-
sene chemische Stoife fur Flugbetriebsflachen zu enteisen.

Bei vorhandener Glatte ist der Landeplatz fiir Flugbetrieb durch die sachkundige
Person zu sperren.

Flr Zeiten, in denen der Landeplatz nicht benutzbar ist, ist ein Sperrzeichen ge-
maf} LuftVO auf dem Landeplatz anzubringen (rotes Quadrat mit diagonalem gel-
ben Sperrkreuz; Abmessungen min. 3 x 3 m; Material: Reiffeste Plastikplane mit
stabilen Gummib&ndern an den Ecken zur Befestigung an den Verzurrpunkten auf
der TLOF).

Es wird empfohien, eine Videoilberwachung des Landeplatzes einzurichten, die in
der Telefonzentrale des Hotels auf einem Monitor angezeigt werden solite.

8.9 Windrichtungsanzeiger

Ein Windrichtungsanzeiger (Windsack) mit Beleuchtung, Farbe rot / weiB3, Lange
mindestens 2,4 m, ist auf dem Dach des Dienstraums im Nordwesten des Lande-
platzes (siehe Anlage 4; ca. 23 m nordwestlich des FBP) anzubringen. Zusatzlich
ist hier ein Windsensor zu positionieren. Die Anzeige von Windrichtung und
-starke (Anzeige in Knoten und mit 360° Kursrose, Anzeige der aktuellen Wind-
starke und der 2 und 10 Minuten Mittelwerte) soll im Dienstraum erfolgen {siehe a.
Nr. 8.10}).

8.10 BrandschutzmaBnahmen

Am Hubschrauberlandeplatz werden flir den aktiven Brandschutz Léschmittel min-
destens geméB der AVV HSFP vom 19.12.2005 bereitzuhalten sein. Abweichun-
gen von der Mindestausriistung kénnten aufgrund der geringen Ausdehnung des
Landeplatzes von der Luftfahrtbehdrde genehmigt werden (siehe 0. g. AVV Nr.
6.1.3.4).

Die erforderlichen Rettungsgeréte (siehe o. g. AVV Nr. 6.1.4) werden bereitgehal-
ten in einem Raum neben dem Dienstraum im Stdwesten des Landeplatzes.

Zu diesen Gerdten z&hlen mindestens:

1 Gurttrennmesser

1 Feuerwehraxt

1 Handblechschere

1 Handsdge (Fuchsschwanz)

1 Handmetallsdge

1 Bolzenschneider

1 Anstellleiter in Aluausfiihrung, ca. 2 m

2 Brandschutzhelme DIN EN 443

2 Handlampen
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1 EinreiBhaken mit Stiel

1 Léschdecke DIN 14 155-L

2 Paar 5-Finger Schutzhandschuhe aus flammwidrigen und hitzebestandigem
Gewebe

1 Krankentrage

1 Rettungsdecke fir Verletzte, zuzliglich 2 Wolldecken

1 Verbandskasten VK DIN 14 142

1 Verbrennungsset flr Brandverletzte, zuziiglich 4 Rettungsfolien.

Zusatzlich zu den o. g. Léschmitteln werden im Siidwesten und Nordosten des
Landeplatzes auBerhalb des Uberrollschutzes fernbedienbare Léschschaumwer-
fer installiert, die jeweils Uber eine AusstoBleistung von min. 500 | / min. Schwer-
schaum verfligen {siehe AVV Nr. 6.1.3.4 und Tabelle 6-3 fiir Kategorie H 2 sowie
ICAQ 14 II Seite 50, Tafel -3 und Nr. 6.1.10 sowie ICAO Heliport Manual, Seiten
79 ft.). Die Ldschmonitore werden fernbedient von einer eingewiesenen Person
vom Dienstraum aus (siehe Nr. 8.10).

Nur mit derartigen Loschmittelwerfern kann eine sofortige Reaktionszeit mit einer
anwesenden Person eingehalten werden (siehe AVV Nr. 6.1.5.3).

Mindestens einmal jahrlich ist das Personal, das fiir Rettungsdienst und Brand-
schutz vorgesehen ist, im Rahmen einer Ubung in erforderliche Maf3nahmen bei
Unféllen auf dem Landeplatz praktisch einzuweisen.

8.11 Dienstraum

Der Dienstraum flr die sachkundige Person fiir den Brandschutz soll auch bei
Schlechtwetter einen Aufenthalt filr mindestens 2 Personen fiir einen Zeitraum
von ca. einer Stunde gestatten. Dieser Raum liegt unmittelbar angrenzend an den
Landeplatz am Zugang zum zweiten Fluchtweg (siehe Anlage 4).

Ein Fenster erlaubt die uneingeschrankte Sicht auf den Landeplatz. Neben den
Bedienpulten flr die Nachtilug- und Anflugbefeuerung befinden sich hier ein Tele-
fon mit Amtsberechtigung, ein Brandmelder und eine zugelassene Bodenfunkstel-
le fir VHF-Flugsicherungsfunkfrequenzen.

Weiterhin befinden sich hier ein Auf3enthermometer und eine Anzeige der Wind-
messaniage (Anzeige in Knoten und mit 360° Kursrose, Anzeige der aktuellen
Windstarke und der 2 und 10 Minuten Mittelwerte; siehe a. Nr. 8.8).
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8.12 Anflugbefeuerung

Die Anflugbefeuerung umfasst

— ein Flugplatzleuchtfeuer (Heliport Beacon; Blitzfeuer, weil3; Kennung: Buchsta-
be H fiir Hubschrauberflugplatze; siehe AVV HSFP Nr. 5.3.2) und

- Jeweils drei feste Feuer, welche die Richtung der Mittellinien der zwei Anflugfla-
chen kennzeichnen,

Das Flugplatzleuchtfeuer wird oberhalb des siebten Tragers der Tribtine T 4 {von

Nordosten aus betrachtet) im Nordwesten des Landeplatzes auf dem héchsten

Punkt positioniert.

Die Ausrichtung erfolgt derart, dass Hubschrauberpiloten einerseits frihzeitig die

Lage des Landeplatzes erkennen kénnen und andererseits von nahem nicht ge-

blendet werden. Die Abschirmung muss auch so erfolgen, dass umliegende Ge-

baude und auch die Formel 1 Rennstrecke nicht angestrahlt werden und eine Be-

[@stigung der Nachbarn, z. B. Dorint Hotel, somit ausgeschlossen wird.

Die jeweils drei festen Unterflur- bzw. Uberflurfeuer (Farbe weiB, rundum sirah-

lend) je Anflugrichtung beginnen auf dem Fanggitter mit einem Uberflurfeuer (OK

= max. 0,3 m Uber Niveau Landeplatz fur Anflugrichtungen 225° und 360°) auf

rot / weiBem SichtfuB und setzen sich fort mit zwei Unterflurfeusrn (H = max. 25

mm) auf dem Sicherheitsstreifen bzw. der FATO (siehe Anlage 4). Ihr Abstand zu-

einander betragt jeweiis 5,0 m.

8.13 Nachtflugbefeuerung

Die Nachtflugbefeuerung besteht zuséatzlich zur Anflugbefeuerung aus:

— Randfeuern, welche die TLOF bzw. FATO begrenzen (im Abstand von jeweils
3,0 m),

Flutern, die die FATO und den umgebenden Streifen schattenfrei ausleuchten,
Hindernisfeuern und

Beleuchtung des Windsacks.

Die Randfeuer sind Unterflurfestfeuer (H = max. 25 mm), die rundum griin strahlen
(siche AVV HSFP Nr. 5.3.13). Insgesamt 28 Feuer stellen die Begrenzung der
TLOF / FATO dar {21 m Quadrat).

Die Fluter am Rand des Sicherheitsstreifens sollen so niedrig wie méglich ange-
bracht werden und verfligen iber Blendschutzhauben (Héhe = max. 0,25 m). Die
schattenfreie Ausleuchtung der Betriebsfliichen soll durchschnittlich min. 10 Lux
betragen. Im Bereich des Zugangs zum Landeplatz und bei den Nottreppen sind
nach Bedarf weitere Fluter anzubringen. Alle Fluter sind so einzustellen, dass in
der Mitte des Landeplaizes in einer Hohe von 1,5 m keine Blendung erfolgt.
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Ausfaligesicherte Hindernisfeuer werden angebracht auf dem Windsack, auf dem
Lifterbauwerk unmittelbar dstlich des Treppenhauses fiir den Hauptzugang und
auf dem nordéstlichsten und stidwestlichsten Trager der Tribtine T 4. Weiterhin ist
der hdchste Punkt des ,Race Coaster” {(Achterbahn; max. Héhe 850 m NN) im
Nordnordosten auBerhalb der Abflugfliche 05 mit Hindernisfeuern zu kennzeich-
nen, so dass dieses Hindernis aus allen Richtungen gesehen werden kann.

Die gesamte Befeuerung wird bei Bedarf durch einen Hauptschaiter in der Tele-
fonzentrale des Hotels (Vorrangschaltung im Dienstraum) geschaltet.

8.14 An-/ Abflugflichen und Hindernisse

Die Festlegung der An- und Abflugfiachen erfolgte nach einer sorgfltigen Unter-
suchung der vorherrschenden Hauptwindrichtungen, den vorhandenen Hindernis-
sen, unter Berlicksichtigung der Wohnbebauung und der Formel 1 Rennstrecke,
die aus Sicherheitsgriinden nicht unterhalb der Sicherheitsmindesthéhe iiberflo-
gen werden sollte. Die Hauptanflugrichtung wird festgelegt auf 225° rechtweisend
Nord. Eine weitere Anflugrichtung ist 360°. Die Abiflugrichtungen sind entspre-
chend 180° und 045°,

Die Abflugfliche 045° verschwenkt nach 305 m in Richtung Stdosten, um die Ori-
schaft Balkhausen nur am Siidrand zu passieren und keine weiteren Orischaften
zu (beriliegen (siehe Anlagen 1 und 2). Mdgliche Hindernisse, die an oder in die
Abflugflachen stoen konnten, wurden vermessen (siehe Anlagen 5 und 6; Hin-
dernisse auBerhalb der Abflugflachen sind gestrichelt). Die Abflugflichen 05 und
18 erfilen die strengen Anforderungen der ICAO fur Hubschrauber der Flugieis-
tungsklasse 1 mit hindemisfreien Steigwinkeln von 4,5 % ohne Ausnahme.

Das Lifterbauwerk im Nordwesten des Landeplatzes ist mit seiner stiddstlichen
Kante nur 2,8 m im Lichten von der Innenkante des 15,9 m Radius vom FBP ent-
fernt. Daher ist die Slidostseite dieses Gebéudeteils rot / weil zu markieren und
zu beleuchten.

Geman JAR-OPS 3.477 i. V. m. 3.495 (a) (1) bzw. 3.510 (a) (2) ist als Hindernis
ausschliefllich das o. g. Lifterbauwerk zu bewerten (siehe Anlage 4).

Dieses Hindernis ist optisch bei Tag und Nacht eindeutig erkennbar und liegt deut-
lich auBerhalb der An- und Abilugflachen. Durch die optische Markierung der Mit-
tellinien der An- und Abflugflachen durch jeweils drei Anflugfeuer ist eine eindeuti-
ge Richtungsangabe fir hindernisfreie An- als auch Abfliige gewéhrleistet. Daher
sind Gefahren fir die Sicherheit des Flugbetriebs mit sehr hoher Wahrscheinlich-
keit nicht zu erwarten.

Die zeichnerische Darstellung der Abflugflachen beriicksichtigt die von den ICAQ-
Richtlinien vorgegebene Steigung von 4,5 % bis zu einer Héhe von 150 m Gber
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dem Niveau des Landeplatzes. Daraus ergibt sich eine Lange von jeweils 3.333 m
(siehe Anlagen 1, 2,5 und 6).

Die dargestellten An- / Abflugrouten dffnen sich mit 15 % vom Rand des Sicher-
heitsstreifens beginnend mit einer Breite von 31,8 m auf eine max. Breite von
160 m. Die An- und Abflugflachen sind zugleich die Strecken, welche die Wohn-
bevblkerung am wenigsten mit Fluggerduschen beeintréchtigen. Sie missen im
Normalbetrieb nicht vollstindig ausgeflogen werden. Ublicherweise werden sie im
Anflug benutzt, sobald die Sicherheitsmindesthéhe unterschritten wird. Fir den
Abflug gilt dies entsprechend umgekehrt.

Zwischen den Abflugflachen 05 und 18 ist der Luftraum im Sektor Nordost bis Stid
vollstandig hindernisfrei. Daher sollten in der luftrechtlichen Genehmigung An- und
Abfliige in diesem Bereich zusétzlich gestattet werden.

Begrindung einer Abweichung von der AVV HSFP:

Gemanl der AVV HSFP dirfen die An- und Abflugflachen zueinander nicht mehr
als 30° verschwenkt werden (ebd. Nr. 4.2.3.2). Hier haben die An- und Abflugfla-
chen eine Verschwenkung von 45°, Diese Verschwenkung ist m. E. geboten, um
die Forme! 1 Rennstrecke nicht unterhalb der Sicherheitsmindesthdhe zu iberflie-
gen und mégliche Ablenkungen oder Irritationen der Rennfahrer ausschlieBen zu
kénnen. Gleichwohl ist die Hindemisfreiheit von 4,5 % oder besser auch in Ver-
langerung der Anflugflache 225° vollstindig verfliighar. Da die heute noch gefor-
derte max. Verschwenkung von 30° vornehmlich Bedeutung hat bei einer Trieb-
werkstorung im kurzen Endteil und dem Erfordernis, Querlagen beim Kurven mit
nur einem Triebwerk beim Durchstarten gering zu halten, um aerodynamisch be-
dingte Auftriebsverluste bei starkem Kurvenflug zu vermeiden, erscheint diese
formale Abweichung von der AVV aus Griinden der betrieblichen Sicherheit aus-
driicklich vertretbar.

In der Neufassung der Bauvorschrift ICAO Anhang 14 Il — Heliports, die im Jahr
2009 rechtskraftig werden soll, wird diese Beschrdnkung auf eine max. Ver-
schwenkung von 30° aufgehoben werden.
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8.15 Notlandeflachen

Im Gegensatz zu Flugzeugen kénnen Hubschrauber Notlandungen mit oder ohne
Triebwerkleistung mit geringer Vorwértstahrt auf Fléchen durchfilhren, die nicht
gréBer als 35 x 35 m sind. Der Hubschrauberitihrer fiihrt bei Ausfall des Triebwer-
kes — sofern es sich um einen einmotorigen Hubschrauber handelt — eine so ge-
nannte Autorotation durch. Dabei werden die Rotorblétter in Segelstellung ge-
bracht. Bei uneingeschrankter Steuerfahigkeit sinkt der Hubschrauber bei voller
Drehzahl des Hauptrotors in méaBiger Geschwindigkeit zu Boden. Der Hubschrau-
beritihrer kann sich ein geeignetes Geldnde aussuchen. Wenige Meter tiber dem
Boden erhoht der Pilot wiederum den Anstellwinke! der Rotorblatter, erhéht da-
durch den Aufirieb und landet den Hubschrauber mit maBiger Vorwartsfahrt oder
sogar ohne Fahit weich auf dem Boden.

Dieses héufig gelibte Notverfahren muss jeder Hubschrauberfihrer mehrfach im
Jahr bei erforderlichen Uberprifungsfliigen nachweisen.

Bei zweimotorigen Hubschraubern ist dieses Verfahren bei Ausfall nur eines
Triebwerks in der Regel noch nicht einmal notwendig, da der Flug mit dem zwei-
ten Motor zumeist fortgesetzt werden kann.

Ausreichend groBe Notlandeflachen sind in unmittelbarer Nahe des Landeplatzes
jedoch nicht vorhanden.

Daher darf dieser Hubschrauberflugplatz nur von mehrmotorigen Hubschraubern
angeflogen werden, die in Ubereinstimmung mit Flugleistungsklasse 1 betrieben
werden oder das Luitfahrtunternehmen ist im Besitz einer entsprechenden Ge-
nehmigung gemén JAR-OPS 3.517 in Ubereinstimmung mit Anhang 1 zu
JAR-OPS 3.517(a) oder Ausnahmen von der zustindigen Luftfahrtbehorde fiir den
Werkverkehr befristet erlaubt werden.
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8.16 Aerodynamische Eignung

Aerodynamisch bedingte Einschrankungen des Flugbetriebes konnen aufgrund
der Ausrichtung der An- und Abflugfiachen, der vorhandenen Gréfe und der archi-
tektonischen Ausfiihrung des Landeplatzes weitgehend ausgeschlossen werden.
Auch bei starken bdigen Winden werden die Flugbetriebsflachen fiir einen siche-
ren Betrieb ausreichend groB sein.

Einschrankungen kdnnten sich nur bei Winden in Sturmstarke ergeben, wenn be-
dingt durch die exponierte Lage in ca. 27 m Héhe, sine nicht vorhandene Durch-
stromungsmdglichkeit unterhalb der Landeflache (,air gap®) und durch die be-
nachbarte Tribiine T 4 im Nordwesten Turbulenzen auftreten kénnten. Um die
Grenzwerte flr einen sicheren Flugbetrieb feststellen zu kénnen, wird empfohlen,
eine Anzeige der Windmessanlage (Richiung einschlieBlich 2 und 10 Minuten Mit-
telwerten und Stérke in Knoten; siehe auch Nr. 8.8 und 8.10) im Dienstraum ver-
fagbar zu haben. Es wird weiterhin empfohien, fur mindestens ein Jahr Flugbetrieb
far Windgeschwindigkeiten bzw. Spitzenbden auf 35 Knoten (65 km / h) zu be-
grenzen. Die verantwortlichen Piloten haben firr diesen Zeitraum in einer Anlage
zum Hauptfiugbuch zu vermerken, bei welchen Windrichtungen und welchen
Windgeschwindigkeiten Turbulenzen im Landeanflug festgestellt werden konnten.
Nach diesem Zeitraum kann diese Beschrénkung aufgehoben werden, wenn kei-
ne Gefahren beim Landeanflug dokumentiert wurden.

Die sachkundige Person im Dienstraum kann Uberschreitungen der o. g. Werte
ber VHF-Sprechfunk an die anfliegenden Hubschrauberpiloten tibermitteln.

9. Flugkiimatologische Bewertung

Aufgrund der votliegenden Windstatistiken kann von folgenden Hauptwindrichtungen
ausgegangen werden:

Die Hauptwindrichtungen sind an diesem Ort Stidwest und Nordwest. Ein weiteres Ma-
Ximum liegt im Nordosten.

Alle Richtungen werden durch die Festlegung der Anflugsektoren ausreichend beriick-
sichtigt. Starts oder Landungen im Rickenwind werden nicht und im starkem Seitenwind
nur selten erforderlich. Einschrénkungen des Flugbetriebes sind wegen der exponierten
Lage deshalb nur bei boigen Winden in Sturmstirke zu erwarten. Diese Voraussetzun-
gen werden voraussichtlich nur gelegentiich eintreten.

Lokale Weitererscheinungen, die den Flugbetrieb am Landeplatz gefihrden kénnten,
sind am Nirburgring nicht bekannt. Insgesamt lasst die flugklimatologische Bewertung
daher eine hohe Nutzbarkeitsrate des Landeplaizes erwarten.
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10. Umweltvertraglichkeit

10.1 Anwendung des Gesetzes liber die Umweltvertrédglichkeitspriifung ( UVPG )

Nach der Neufassung des Gesetzes iiber die Umweltvertraglichkeitspriifung
(UVPG) vom 25.06.2005 und der Berichtigung der Bekanntmachung der Neufas-
sung des UVPG vom 09.09.2005 (siche Bundesgesetzblatt Jahrgang 2005 Teil |
Nr. 37 vom 28.06.2005, Seiten 1757 ff. und Nr. 59 vom 09.09.2005; Seite 2797)
fallt der geplante Hubschrauber — Sonderlandeplatz unter die Regelungen des
§ 3c Abs. 1 Satz 11i. V. m. der Anlage 1 Nr.14.12.2, da es sich um den Bau eines
Flugplatzes im Sinne der Begriffsbestimmungen des Abkommens von Chicago
von 1944 zur Errichtung der Internationalen Zivilluftfahrt — Organisation {Anhang
14) mit einer Start — und Landebahngrundlange von weniger als 1.500 m handelt.
Daher ist in diesem Fall nur eine allgemeine Vorpriifung des Einzelfalles erforder-
flich.

Bei dem Projekt handelt es sich um die Iuftverkehrsrechtliche Genehmigung eines
Hubschrauberlandeplatzes auf einem Bauwerk. Das Ziel des Projektes ist die Ab-
wicklung des geplanten Luftverkehrs.

10.2 Merkmale des Projektes
Gréfle des Projektes:

Die Anlage des Landeplatzes umfasst eine Fldche von ca. 800 m2 auf einem Bau-
werk.

Kumulierung mit anderen Projekien:
Die Anlage steht in keinem Zusammenhang mit anderen Projekten, die erhebliche
Auswirkungen auf die Umwelt haben kénnen.

Nutzung natdrlicher Ressourcen:
Es werden keine natirlichen Ressourcen genutzt.

Abfallerzeugung:
Keine
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Umweltverschmutzung und Beldstiqung:

Insgesamt werden im Durchschnitt des Jahres ca. 1,6 Flugbewegungen (Starts
und Landungen) je Tag zu erwarten sein (Prognose der theoretischen Héchst-
zahl). Die daraus resultierende Belastung an luftremden Stoffen (aus Abgasen
der Triebwerke) ist marginal.

Die Gefahr der Umweltverschmutzung durch auslaufenden Flugkraftstoff oder an-
dere Betriebsmittel wird als sehr gering eingestuft.

Die Belastung durch Fluglarm wird ggf. durch eine gesonderte Gerauschimmissi-
onsuntersuchung bewertet. Flugbetrieb in der blrgerlichen Nachtzeit (22 bis 6 Uhr
MEZ bzw. MESZ) ist nicht beabsichtigt.

Unfallrisiko: |
Hubschrauber sind aufgrund ihrer Konstruktion sehr sichere Luftfahrzeuge. Dazu
zahlt die Fahigkeit in wenigen Metern Hohe Gber der Startflache zu schweben und
wesentliche Sicherheitsprifungen der Hubschraubersysteme durchzufuhren, be-
vor das Startverfahren forigesetzt wird. im Schwebeflug hat der Hubschrauber ei-
nen sehr hohen Leistungsbedarf. Daher kénnen die dynamischen Komponenten
unter Betastung einschlieBlich der Flugsteuerung und der zuldssigen Lage des
Schwerpunktes funktionsgerecht gepriift werden. Ein weiteres Kennzeichen der
Flugsicherheit von Hubschraubern ist die Mdglichkeit, nahezu auf jeder fraien Fla-
che eine Vorsichtslandung (Sicherheitslandung) ausfilhren zu kdnnen bei der
Mehrzahl der denkbaren Fehlfunktionen.

Der Ausiall des Triebwerkes bzw. beider Triecbwerke des Hubschraubers verhin-
dert nicht einen kontrollierten Sinkflug (Autorotation) zu einem bestimmten Notlan-
deplatz innerhalb eines Radius, der dem drei- bis vierfachen der Flughdhe ent-
spricht. Selbst der Ausfall des Drehmomentausgleichs — des Heckrotors — fiihrt
nicht zwangsléufig zu einem Unfall, sondern nur zu einer Landung in Autorotation.
Aus diesen Granden gilt international die Anlage und der Betrieb von Hubschrau-
berflugplatzen auch in dicht besiedelten Gebieten nicht als kritisch in Hinsicht auf
die Sicherheit der Anwohner vor Gefahren durch den Flugbetrieb. Die heute ver-
fugbaren Unfalistatistiken {iber Flugunfalle mit Hubschraubern sind eindeutig, eine
statistische Gefahrdung der Anwohner im Umkreis von ca. 1 km um den Hub-
schrauberflugplatz herum ist nicht nachweisbar.

Die Flugunfalluntersuchungsstelle beim Luftfahrt-Bundesamt (heute Bundesstelle
fur Flugunfalluntersuchung) hat im April 1993 die Flugunfélle mit zivil zugelasse-
nen Hubschraubemn in Deutschland fir den Zeitraum 1973 bis 1992 verdfientlicht.
Ein Unfall, bei dem ein Anwohner in der Nahe eines Hubschrauberflugplatzes zu
Schaden kam, ist nicht enthalten. Auch nach diesem Zeitpunkt bis heute sind der-
artige Unfélle nicht eingetreten.

Als Standardwerk der Analyse von Hubschrauberunfillen auf oder in der Ndhe
von Hubschrauberflugplatzen gilt eine Verdifentlichung der US-Luftfahrtbehorde
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FAA (siehe DOT / FAA / RD - 90/8, January 1991, Final Report: Analysis of Heli-
copter Mishaps at Heliports, Airports and Unimproved Sites).

Auch aus dieser Schrift l1asst sich eine statistische Gefahr nicht herleiten, wenn
der Flugplatz dem internationalen baulichen Standard entspricht. Das Risiko von
Anwohnern um einen Hubschrauberflugplatz herum ist unter Auswertung der 0. g.
US-Verdffentlichung erneut bewertet worden von der US-Stiftung fir Flugsicher-
heit (Flight Safety Foundation, August 1991; Measuring Safety in Single- and
Twin-Engine Helicopters). Bei konservativer Bewertung fliegt danach ein Hub-
schrauber fir drei Minuten bei Start oder Landung im Umkreis von 900 m um ei-
nen Hubschrauberflugplatz herum. Bei 10 Bewegungen am Tag (Start und Lan-
dungj) ist ein Unfall in 128 Jahren zu erwarten. Die Méglichkeit eines Schadens fir
ein Gebaude im 0. g. 900 m Radius tritt danach alle 4.000 Jahre einmal auf. Die
Wahrscheinlichkeit fir einen Schaden (Verletzung) eines Anwohners {ohne Be-
satzung und Passagiere) am Boden liegt fir den o. g. Zyklus bei 5.000 Jahren.
Der Betrieb mit Hubschraubern stellt daher ein sehr geringes Risiko dar. Durch die
neue (und bereits in deutsches Recht umgesetzie) Flugbetriebsvorschrift flir Hub-
schrauber (JAR-OPS 3 deutsch) wird der Betrieb von Hubschraubern noch starker
reglementiert.

Mit erheblichen Auswirkungen auf die Umwelt ist insbesondere wegen der o. g.
Merkmale nicht zu rechnen.

10.3 Standort des Projektes

Der geographische Raum, der durch das Projekt méglicherweise beeintrachtigt Jll
wird, ist eine durch eine Automobilrennstrecke gepragte Lage in der Hohen Eifel. !
Eine besondere Empfindlichkeit des Raumes kann im Hinblick auf den zu erwar- J
tenden Flugbetrieb nicht fesigestellt werden.

10.4 Merkmale der potenziellen Auswirkungen
Ausmal3 der Auswirkungen:

Geringe Larmauswirkungen betreffen ein kleinrAumiges Gebiet min. 800 m von
Wohnbebauung entfernt.

Grenziiberschreitender Charakier:
Nicht vorhanden.

Schwere und Komplexitdt der Auswirkungen:
Keine.

Wahrscheinlichkeit von Auswirkungen:
Keine.
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11.

Dauer, Haufigkeit und Reversibilitidt der Auswirkungen:

Im Gegensatz zu einem Flugplatz fiir Flugzeuge ist die Einwirkdauer des Flug-
larms an einem Hubschrauberflugplatz wesentlich geringer. Hubschrauber fliegen
den Landeplatz ohne lang andauernde Anflugverfahren (Platzrunde) gegen den
Wind an. In der Regel sind die Fluggerdusche des Hubschraubers nur 3 Minuten
zu héren.

Durchschnittlich sind weniger als 2 Flugbewegungen taglich im Jahresdurchschnitt
zu erwarten. Auf Grund der genannten Kriterien ist nicht mit erheblichen Auswir-
kungen zu rechnen.

10.5 Ergebnis der Umweltvertraglichkeitspriifung

Unter Beriicksichtigung der relevanten Auswahlkriterien des UVPG ist bei dem
Vorhaben weder auf Grund seiner Ant, seiner GréBe oder seines Standortes mit
erheblichen Auswirkungen auf die Umwelt zu rechnen. Eine weitergehende Ver-
pflichtung zur Durchfiihrung einer Umweltvertraglichkeitspriifung besteht nicht.

Lage im Luftraum

Der Landeplatz liegt im unkontrollierten Luftraum G ca. 20 km im Nordnordwesten vom
militdrischen Fliegerhorst Bluchel entfernt. Weitere Flugplitze befinden sich nicht im na-
heren Umfeld.

Bei GroRveranstaltungen am Nirburgring ist mit starkem Flugverkehr mit Hubschraubern
Zzu rechnen. Die Hubschrauber landen bisher auf Landeflichen am Krebsberg, ca. 1,8
kim nordodstlich. Bei Grof3veranstaltungen erldsst die zustandige Lufifahrtbehdrde flugbe-
triebliche Beschrankungen. Daher wird es m. E. erforderlich, An- und Abflugwege auch
fir AuBenlandegelande geman § 25 LuftVG durch die Luftfahribehérde festlegen zu las-
sen, um Konfliktverkehr ausschlief3en zu kdnnen.

Ggf. kdnnten Auflagen fiir den Dachlandeplatz bei GroBveranstaltungen erforderlich
werden; z. B. persOnliches Vertrautmachen mit dem Landeplatz vor dem ersten Anflug
als verantwortlicher Pilot.

Einzelheiten sind in der erforderlichen Landeplatzbenutzungsordnung zu regeln.
Konfliktverkehr mit anderen Luftfahrzeugen ist unter diesen Voraussetzungen in hohem
MaBe unwahrscheinlich.
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12, Empfehlung fiir einen Bauschutzbereich

Die Prifung bzw. Einrichtung eines beschrankten Bauschutzbereiches gem. § 17 LuftvG
durch die zusténdige Luitfahrtbehdrde empfehle ich (siehe auch AVV HSFP Nr.1.3.1).
Damit wird erreicht, dass die Nutzung des Landeplatzes nicht durch Errichtung von neu-
en Hochbauten im Radius von 1,5 km eingeschrankt werden kann.

13. Zusammenfassung

Die geschilderten Untersuchungen haben ergeben, dass die Einrichtung und der Betrieb
eines Hubschrauberlandeplatzes am vorgesehenen Ort auf Basis der anzuwendenden
Rechtsgrundlagen ordnungsgemél durchfithrbar sind. Die formutierten Anforderungen
missen baulich umgesetzt und durch bautechnische und luftrechiliche Abnahmen besta-
tigt werden.

Der Landeplatz erfillt die Anforderungen der Internationalen Zivilluftfahrtorganisation
(ICAO, Anhang 14, Band I} sowie der deutschen Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur
Genehmigung der Anlage und des Betriebs von Hubschrauberflugplatzen fiir Hub-
schrauber und von JAR-OPS 3 deutsch, fiir Hubschrauber die in Ubereinstimmung mit
Flugleistungsklasse 1 betrieben werden bzw. befristete Erleichterungen mit Erlaubnis der
zustandigen Luftfahrtbehdrden nutzen diirfen, beziglich der GréBe und Markierung der
TLOF und FATO ohne Abweichungen. Hinsichtilich der Tragfahigkeit der Sicherheitsfla-
che sowie der Verschwenkung der An- und Abflugflichen zueinander ergeben sich m. E.
unbedenkliche Abweichungen (s. 0. Nr. 8.3 und 8.13).

Unter der Voraussetzung, dass die in diesem Gutachten enthaltenen Hinweise zur Ges-
taltung und zum Betrieb des Sonderlandeplatzes realisiert werden, bestehen in fliegeri-
scher und flugtechnischer Hinsicht keine Bedenken gegen die Anlage des geplanten
Hubschrauberlandeplatzes. Die Voraussetzungen fiir einen sicheren Flugbetrieb sind
gegeben.

Essen-Werden, 22. Dezemhber 2008

Gunter Carloff

Freler Sachverstandiger
far Hubschrauberflugplatze und -flughetrieb
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