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des zu errichtenden Neubaus-Gesamtklinikum Heidekreis

Die Grundlagen der sachverstandigen Beurteilungen stellen
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i. V. m. 8 50 ff. Luftverkehrs-Zulassungs-Ordnung (LuftVZO) ab.
Die nationalen luftrechtlichen Bestimmungen und Anforderungen
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Gutachten (NAN): 48599 Gronau

Erklarung des Sachverstandigen

Die Verwendung des Gutachtens incl. Planzeichnungen (die Gesamtdokumentation)
dient dem Auftraggeber grds. zu dem anlassbezogenen Zweck. Der Zweck besteht in
der Erledigung eines luftrechtlichen Genehmigungsverfahrens und der Beteiligung von
zustandigen Behdrden und Fachstellen. Ausziige aus der Gesamtdokumentation,
Vervielfaltigungen, Ubersetzungen, das Einstellen in elektronische Medien usw.
bedurfen der schriftlichen Zustimmung des Sachverstandigen.

Das Gutachten bezieht sich inhaltlich auf die Plandokumentation/Planzeichnungen mit
Stand vom Juni 2023, sie ist Bestandteil und zugleich Anhang des Gutachtens.

Die Haftung des Unterzeichners beschrankt sich ausschlief3lich auf die Begutachtung
des in Aussicht genommenen Geldndes, von geplanten Gebauden und der
dargestellten Umgebung nach der sich daraus ergebenden schriftlichen Vorlage
dieses Eignungsgutachtens.

Im Gutachten werden die Bezeichnungen ,Hubschrauber-Sonderlandeplatz®,
.Hubschrauberflugplatz®, ,Hubschrauberlandeplatz®* und ,Landeplatz® verwendet.
Diese Bezeichnungen resultieren aus deutschen, europaischen und internationalen
Bezeichnungen der einzelnen Vorschriften, Verordnungen oder Standards.

Nach der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift, dem Luftverkehrsgesetz, der
Luftverkehr-Zulassungs-Ordnung und der Verordnung EU 965/2012, bezeichnen sie
jeweils die gleiche Sache.

In Deutschland werden nach der Systematik des Luftverkehrsgesetzes und den zu

seiner  Durchfihrung erlassenen  Verordnungen Landeplatze  konkreter
Zweckbestimmung als Sonderlandeplatze genehmigt und angelegt.
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LuftvVO (Luftverkehrs-Ordnung) in der derzeit gultigen Fassung

Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Genehmigung der Anlage und des
Betriebs von Hubschrauberflugplatzen (Bundesanzeiger Nr. 246a, vom
29.12.2005)

Nachrichten fir Luftfahrer 1-2051-20, Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur
Kennzeichnung von Luftfahrthindernissen (24.09.2020)
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Verordnung (EU) Nr. 965/2012 der Kommission vom 05.10.2012 zur Festlegung
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Flugbetrieb gem. Verordnung (EG) Nr. 216/2008 des Europdaischen Parlaments
und des Rates und konsolidierte Fassung
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stral3e 4, 38102 Braunschweig / 04.04.2023)
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II. Verzeichnis der Abkirzungen

AVwV Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Genehmigung der

Anlage und des Betriebs von Hubschrauberflugplatzen

AIP Luftfahrthandbuch der Bundesrepublik Deutschland

BMDV Bundesministerium fur digitale Infrastruktur und Verkehr

D Gesamtlange Bemessungshubschrauber mit laufenden Rotoren

DFS Deutsche Flugsicherung GmbH

EASA Europaische Agentur fur Flugsicherheit, Dienstsitz in Koln

FATO Endanflug- und Startflache

FLK Flugleistungsklasse

FM Flughandbuch Hubschrauber (Herstellerangaben)

FS Flursttcke

grds. grundsétzlich

ft Maf3angabe (englisch Feet) zur Verwendung in der Luftfahrt

HEMS Medizinische Hubschraubernoteinséatze

HKK Heidekreisklinikum

HS Hubschrauber
(Bemessungshubschrauber/Referenzhubschraubermuster)

HSLP Hubschrauber-Sonderlandeplatz

ICAO Internationale Zivilluftfahrtorganisation

LBP Landeplatzbezugspunkt

LDP Entscheidungspunkt Landung

LuftvVG Luftverkehrsgesetz

LuftvZzO Luftverkehrszulassungsordnung

LOA Lange Uber Alles (Gesamtlange Hubschrauber mit laufenden
Rotoren)

MTLA Minimum Landing and Takeoff Area (engl.) Minimum der Lande- und
Startflache

MTLS Minimum Takeoff and Landig Surface (engl.) Minimum der Start- und
Landeoberflache

MTOW Hochstabfluggewicht (englisch: Maximum Take off Weight)

NAN Nachunternehmer (des Sachverstandigen)

NHN Hohe Gber Normal Null

RD Durchmesser des Hauptrotors (Hubschrauber)
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rwN

TDP
TLOF
VFR
VTOL
WGS

ZNA

rechtweisend Nord (Kursangaben in Bezug zum geografischen
Nordpol)

Entscheidungspunkt Start

Aufsetz- und Abhebeflache

Sichtflugregeln (englisch: Visual Flight Rules)

vertikales Start- oder Landeverfahren

World Geodedic System (geodatisches Referenzsystem als
einheitliche Grundlage fir Positionsangaben auf der Erde)

Zentrale Notaufnahme
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[ll. Vorbemerkungen

Auf dem Gelande westlich der Stadt Fallingbostel gelegen, wird nach den
Darstellungen zur 26. Anderung Flachennutzungsplan [Vorentwurf zur friihzeitigen
Beteiligung der Offentlichkeit und der Behorden (8 3 Abs. 1 und § 4 Abs. 1 BauGB),
Stand Juni 2022] ein Gebiet mit der Bezeichnung Sonderbauflache,
Zweckbestimmung: Klinikum ausgewiesen. Ein Gewerbegebiet schliel3t sich sudlich

gelegen an.

Die Planungen auf der Liegenschaft, innerhalb der 0.g. Sonderbauflache, sehen den
Neubau Gesamtklinikum  Heidekreis mit mehrgeschossigen  Gebéauden,
Verkehrsanbindungen zu bestehenden offentlichen Verkehrswegen (B209 /K 157),
Parkflachen fir Patienten und Mitarbeiter am Klinikum, Vegetationsflachen, Bereiche

fur Ruhe usw. sowie einen Hubschrauber-Sonderlandeplatz vor.

Der Bauherr formuliert fur die Offentlichkeit:

.“Wir werden unsere Kompetenzen in Bad Fallingbostel bindeln, um nicht
langer medizinisch und pflegerisch an zwei Standorten zergliedert zu sein. In einem
Neubau mit 376 Planbetten — inklusive 31 tagesklinischer Betten - hat das Heidekreis-
Klinikum dann die richtige Grél3e, um das medizinische Leistungsangebot zu erweitern
und auf eine neue Qualitatsstufe zu heben, aber auch, um langfristig wirtschaftlich

zukunftsfahig zu sein.”...

Quelle: www.heidekreis-klinikum.de/presse-und-aktuelles/neubau-klinikum/neubau-klinikum/

Grundsatzlich wird beim Transport von Patienten im Hubschrauber, zu und von einem
Klinikum, eine weiterfuhrende notfallmedizinische Versorgung benotigt, die die
Voraussetzungen fur eine optimale Versorgung der Patienten erfullt.

Im Hinblick auf die medizinische Versorgung schwerstverletzter und kranker Patienten
ist das Vorhandensein, die Anlage und Nutzung einer Hubschrauberflugbetriebsflache

an jedem modernen Klinikum insbesondere nach zeitkritischen Aspekten erforderlich.

Im noérdlichen Teil vom Gebaudekomplex, nérdlich vom Hauptgebaude (Bauteil B) soll

der Hubschrauber-Sonderlandeplatz genehmigt, angelegt und betrieben werden. Von
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dieser Flugbetriebsflache aus sollen Flige im Sinn der Begriffsbestimmung VO EU
965/2012 mit Hubschraubern, als Flige im gewerblichen Luftverkehr fir medizinische
Hubschraubernoteinséatze (Helicopter Emergency Medical Service/ HEMS) am Tage

und in der Nacht mdglich sein.

Fur die Genehmigung zur Anlage und fir den Betrieb des Hubschrauber-
Sonderlandeplatzes wird ein luftfahrtrechtliches Genehmigungsverfahren und parallel
ein Bebauungsplanverfahren durchgefuhrt.

In luftrechtlichen Verfahren werden grds. die Belange des Immissionsschutzes,
richtigerweise das Ausmald des zu erwartenden Fluglarms am und in der Umgebung
des geplanten Hubschrauber-Sonderlandeplatzes, als separater Teil zur
Genehmigungsdokumentation (Bericht Wenker & Gesing; Akustik und

Immissionsschutz GmbH) bearbeitet.

Hinsichtlich der nunmehrigen Verortung des zuklnftigen Hubschrauber-
Sonderlandeplatzes wurden im Rahmen der Vorplanungen andere Positionen auf ihre
Eignung hin fir einen Hubschrauber-Sonderlandeplatz untersucht und gepriift. Die
jetzige Verortung, also die Lage und die Form der Flugbetriebsflache ist gegentiber
den anderen, vorherigen Lagen, sachgerecht ausgewéhlt worden. Nur so lassen sich
in der Planung und in der Genehmigung die Anspriche und Anforderungen
verwirklichen, die sich u.a. aus der Grof3e der Hubschraubermuster und deren

Flugverfahren ergeben.

Im Hinblick auf die Nutzung der Flugbetriebsflache ist vorgesehen, dass ein
Hubschrauber nach dem Anflug/Landung fir die Patientenibergabe/ Patienten-
Ubernahme auf der Flugbetriebsflache ,parkt‘ (fir diese Dauer dort verweilt) und

anschlieffend diese Flache wieder verlasst.

Ein Einsatz wird durch jeweils zwei Flugbewegungen charakterisiert: dies bedeutet
dem Grunde nach je Einsatz ein Start und eine Landung. Bei den Einsatzen handelt

es sich grds. um medizinische Hubschraubernoteinsatze.

Als ,Landezeit* darf man die Zeitspanne definieren, die der Hubschrauber bendtigt,
wenn er auf dem jeweiligen Sektor, einer der zwei moglichen Flugrouten fir Anflug, in

ca. 300 m Entfernung zur Flugbetriebsflache das Landeverfahren beginnt. Diesen Tell
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bezeichnet man als Endanflugteil. Fur diese Phase bis zum Aufsetzen auf der
Flugbetriebsflache sind (konservativ) nicht mehr als 3 Minuten zu veranschlagen. Nach
der Landung erfolgt ein sog. Kuhllauf der Triebwerke des Hubschraubers, so dass bis
zum vollstandigen Stillstand der Rotoren max. 5 Minuten anzusetzen sind (Anflug;
Landung; Abstellen der Triebwerke; Stillstand der Rotoren).

Unabhangig von moglicherwiese wechselnden Windrichtungsverhaltnissen wird sich
diese ,Landezeit" nicht verandern.

Fir Starts und den Abflug in jeweils eine von zwei mdglichen Betriebsrichtungen (nach
Ost oder nach West) kann man eine Zeitspanne definieren, die der Hubschrauber vom
Starten (Anlassen) der Triebwerke bis zum Abflug benétigt. Fir diese Phase sind

(konservativ) nicht mehr als 3 Minuten zu veranschlagen.

Die Anforderungen nach der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur Genehmigung der
Anlage und des Betriebs von Hubschrauberflugplatzen verlangen mindestens zwei An-
bzw. Abflugflachen, die sich im Winkel bis 30°gege nuber liegen kdnnen. Grundsatzlich
stehen flugbetriebliche Belange und Sicherheitsanforderungen im Focus der
sachverstandigen Entscheidungen zur Lage und Ausrichtung von Sektoren fur An-
oder Abflige. Im Hinblick auch auf die schalltechnische Belange, namlich Reduzierung
moglicher Belastungen aus dem  Flugbetrieb, wurden ab definierter
(vorschriftenkonformer) Entfernung zur Flugbetriebsflache eine Kurve auf der 4stlich
gelegenen An- und Abflugstrecke vorgesehen.

Die Kurve auf der Ostlich gelegenen An- und Abflugroute steht im Zusammenhang mit
der Wohnbebauung sudlich der Walsroder Stral3e und nérdlich der Dushorner Stral3e
(als reines Wohngebiet [WA] im Flachennutzungsplan ausgewiesen).

Um diese v. g. Situationen zu An- oder Abfligen praktisch fir den
Hubschrauberflugbetrieb vom Boden aus, in der Genehmigungsphase und fir die
tatsachliche Ausfuhrung beschreiben und darstellen zu kénnen, bedarf es von
sachverstandiger Seite und planerischer Seite, nach luftrechtlichen Kriterien und
anderen Aspekten der intensiven Auseinandersetzung mit dem nationalen Regelwerk
nach AVwV und dem Heranziehen der internationalen Standards und empfohlenen

Praktiken fur die Flugbetriebsflache und ihre Infrastruktureinrichtungen.
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Auffassungen des Sachverstandigen hinsichtlich der Anwendungskriterien AVwV und

ICAO Anhang 14 Bd. Il Hubschrauberflugplatze, unabhangig vom Ausgabedatum der

internationalen Standards und Empfehlungen.

111

1.1.2

1.14

1.15

Auszug AVwV

Die vorliegende Verwaltungsvorschrift unter Einschluss ihrer Anlagen 1
(Qualitatsanforderungen an luftfahrttechnische Daten), 2
(Begriffsbestimmungen) und 3 (Abklrzungen) konkretisiert bestimmte
Anforderungen fur die Genehmigung von Flugplatzen gemal 8 6 des
Luftverkehrsgesetzes (LuftVG) und 88 38 bis 53 der Luftverkehrs-
Zulassungs-Ordnung (LuftvZO), die fir den Flugbetrieb mit Hub-
schraubern vorgesehen sind. Auf die Bestimmungen fur gewerblichen
Flugbetrieb (JAR-OPS 3 und 6. DVO zur LuftBO) und fur den Schutz
vor Fluglarm (8 6 LuftVG) wird besonders hingewiesen.

Grundsatzlich gelten die hier getroffenen Regelungen sowohl fur
Hubschrauberflugplatze des allgemeinen Verkehrs
(Hubschrauberverkehrsflugplatze) als auch fir Hubschrauberflugplatze
fur besondere Zwecke (Hubschraubersonderflugplatze).

Abweichungen konnen auf der Grundlage eines Sachverstdndigen
gutachtens, in dem auch eine flugbetriebliche Beurteilung auf der
Grundlage der JAR-OPS 3 enthalten ist, durch die zustandige
Genehmigungsbehérde im Einvernehmen mit dem Bundesministerium
fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen zugelassen werden.

Die Anlagen der Flugplatze sind im Ubrigen so zu konzipieren, dass sie
den Anforderungen der auf ihnen verkehrenden Hubschrauber
genugen.

Soweit in den nachfolgenden Vorschriften beziglich des Anwendungs-
bereiches dieser Allgemeinen Verwaltungsvorschrift keine Regelung
getroffen ist, sind erganzend die Bestimmungen des Anhangs 14 des
ICAO-Abkommens anzuwenden, sofern dem nicht die zwingenden
Vorschriften des deutschen Rechts entgegenstehen.

2. Die Bekanntmachung der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur Genehmigung
der Anlage und des Betriebs von Hubschrauberflugplatzen; ausgegeben am 29.
Dezember 2005 (AVwV) stltzt sich u.a. auf Annex 14 to the Convention on
International Civil Aviation; Volume Il Heliports; Second Edition; July 1995

3. Annex 14 to the Convention on International Civil Aviation; Volume Il Heliports;
Fourth Edition; July 2013 ist anwendbar seit 14. November 2013.
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4. Zwischenzeitlich, also seit dem Jahr 1995; im Jahr 2009, im Jahr 2013 und im Jahr
2020 wurden die International Standards and Recommended Practices Annex 14
Vol. Il (Internationalen Standards und empfohlenen Praktiken) mehrfach geandert.

5. In der derzeitigen Genehmigungspraxis bezieht man sich auf den Stand der
AVwV aus dem Jahr 2005, gleichwohl die international anwendbaren Standards
und empfohlenen Praktiken nun auf Veroffentlichungen des Jahres 2020
abstellen.

Die Bestimmungen des ICAO — Abkommens; Anhang 14 Bd. Il — Hubschrauberflug-

platze (Ausgabe 5 / Juli 2020), als Standards und empfohlene Praktiken, stehen den

Vorschriften des dt. Rechts grundsatzlich nicht entgegen.

Bei der Auffiihrung des Anhangs 14 in Ziffer 1.1.5 AVwV (vgl. hierzu eingefigten

Auszug aus AVwV zu Ziffer 1.1.5/ s.0.) wird keine konkrete Ausgabe bestimmt. Es

wird von sachverstandiger Seite grds. davon ausgegangen, dass auch nachfolgende

Ausgaben des ICAO Anhangs 14 Bd. Il, hier Anwendung finden kénnen und durfen.

IV. Zweckbestimmung

Die Zweckbestimmung fur den Hubschrauber-Sonderlandeplatz soll wie folgt
bestimmt werden:
e Einsatz von Hubschraubern fir HEMS-Flige nach den Begriffsbestimmungen
aus Anhang 1 zur Verordnung EU 965/2012 (vgl. auch Antrag)
* Hubschrauberflugbetrieb nach Flugleistungsklasse 1, bis zu einer definierten
Lange der Hubschrauber von 14,99 m (LUA)
* Flugbetrieb nach Sichtflugregeln unter Sichtwetterbedingungen am Tage und in
der Nacht
» Gewichtsbegrenzung der Gesamtbetriebsflache auf 6.000 kg maximale

Abflugmasse (MTOW) des jeweiligen Hubschraubers

V. Referenzhubschraubermuster (Bemessungshubschraubermuster)

FuUr die Bestimmung von Abmal3en zu der geplanten Flugbetriebsflache, der Anfangs-
und Endbreite der Sektoren, die sich in den Luftraum erstrecken, der Tragfahigkeit der
Oberflachen, der Brandschutzkategorie und. dgl. ist mindestens ein reprasentatives
Luftfahrzeugmuster auszuwéhlen. Dieses Hubschraubermuster ist regelmafig das
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Uberwiegend verkehrende Muster und /oder das gré3te Hubschraubermuster, fir den
der Hubschrauberflugplatz vorgesehen ist.

Der Begriff Referenzhubschraubermuster beinhaltet ein fiktives Hubschraubermuster
mit Langenangabe von 14,99 m und Rotordurchmesser von 12,00 m. Ein
Hubschraubermuster genau mit diesen max. Abmessungen ist gegenwartig nicht
existent, d.h. es sind ,Reserven” fur die Zukunft eingestellt. Insbesondere die
Langenangabe der Hubschrauber ist fir die Brandschutzkategorie nach nationaler
Verwaltungsvorschrift von Bedeutung.

Als Bemessungshubschraubermuster wird im Gutachten das Hubschraubermuster mit
der Bezeichnung H 145 des Herstellers AIRBUS HELICOPTERS aufgenommen und
bertcksichtigt. Die Musterbezeichnung des Luftfahrzeuges wird im Flughandbuch mit
BK 117 D2/D3 angegeben. In der Literatur wird gleichfalls die Bezeichnung EC 145 T2
verwendet. Alle vorgenannten Bezeichnungen beziehen sich auf das gleiche
Hubschraubermuster. Im Rettungsdienst wird als sog. Primarhubschrauber auch das
Hubschraubermuster mit der Bezeichnung H 135 des Herstellers AIRBUS
HELICOPTERS verwendet, die Musterbezeichnung des Luftfahrzeuges wird im
Flughandbuch mit EC 135 angegeben.

Eine Aufstellung zu Hubschraubermustern im Rettungsdienst mit tatsachlichen
Hubschrauberlangen Uber Alles (Hubschrauber mit laufenden Rotoren),
Fahrwerksbasis, Kabinenlange, Rumpflange und zugelassenen Windkomponenten

beim Betrieb, zeigt Anlage 1 zum Eignungsgutachten.

VI. Datenermittlungen / Datengrundlagen

Fur die inhaltlichen Uberlegungen und zur Umsetzung der planerischen Ideen sind
Daten zu ermitteln, die sich mit dem Geldnde, den geplanten Gebauden, den
geplanten Anlagen und Betriebseinrichtungen, Verkehrswegen, natirlichem Bewuchs
und der naheren und weiteren Umgebung beschaftigen.

Hierzu gehoren die Beschaffung von Bestandsunterlagen, deren Prufung und
Erganzung mit Vermessungsdaten, die Beschaffung und Auswertung von
meteorologischen Kenndaten und das Heranziehen von Aufzeichnungen der Betreiber
des Luftrettungsmittels (der verkehrenden Hubschrauberunternehmen mit
Luftverkehrsbetreiberzeugnis) hinsichtlich der Einsatzstatistiken tber entsprechend

grof3e Zeitrdume.
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Die Angaben zum Gelédnde, der Umgebung und den geplanten Gebauden sind
vorhanden. Die Daten fur das Untersuchungsgebiet, meteorologische Kenndaten,
Einsatzstatistiken aus der Vergangenheit usw. finden Verwendung bei der Erstellung
des Eignungsgutachtens, bei den Betrachtungen dazu an Hand der Planzeichnungen

und fir die schalltechnischen Beurteilungen.

VII. Uberlegungen zur luftrechtlichen Genehmigung und flr praktischen
Ausfihrungen beim Flugbetrieb

Die Festlegungen zu technischen Vorschriften und von Verwaltungsverfahren in Bezug
auf den Flugbetrieb gemaR Verordnung EU Nr. 965/2012 fur Luftfahrtunternehmen
(den Betreiber des jeweiligen Hubschraubers) stellen hohe Anforderungen an die
Prufung der Eignung der von ihnen anzufliegenden Hubschrauberflugplatze und die
tatsachliche Nutzung der Flugbetriebsflachen.

Die angestellten Analysen zum Ist- und Sollzustand (Topographie, Flachenbedarf,
Hindernissituation. Lage zu offentlichen Verkehrswegen usw.) die Erstellung der
Planzeichnungen fur die zukinftige Situation auf dem Gelande und in der Umgebung,
die sachverstandige Interpretation hinsichtlich der praktischen Anwendung und

Umsetzung fur den Flugbetrieb lassen den Schluss zu, dass

a) die bauliche Anlage der Flugbetriebsflache und zugehérige Infrastruktur wie
nachfolgend beschrieben und dargestellt auf Grundlage einer Genehmigung

errichtet werden kénnen,

b) technische und organisatorische  Voraussetzungen durch den
Genehmigungsinhaber nach Erteilung einer luftrechtlichen Genehmigung
geschaffen werden kénnen, sodass sie dem Wortlaut und Sinn der besonderen
Vorschriften, Richtlinien, Verordnungen und Standards entsprechen,

c) grundsatzlich die erforderlichen Sicherheitsniveaus nach luftfahrttechnischen

Kriterien durch die Nutzer (Luftfahrtunternehmen) und den Betreiber

(Genehmigungsinhaber) eingehalten werden kénnen.
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Eignungsgutachten

Die nachfolgenden Kapitel (jeweils bezeichnet als Teil mit fortlaufender Ziffer)
orientieren sich von Ziffer 1 bis Ziffer 6 an der Gliederung der Allgemeinen
Verwaltungsvorschrift zur Genehmigung der Anlage und des Betriebs von
Hubschrauberflugplatzen.

Die Kapitel 7 und 8 beinhalten weitere Beschreibungen und Darstellungen, die aus
sachverstandiger Sicht erforderlich sind, um die Gesamtanlage verstandlich und

nachvollziehbar zu machen.

Teil 1 Allgemeines

Vor Erarbeitung des Gutachtens wurden an Hand von Vermessungsdaten,
Luftbildauswertungen und der Aufnahmen vor Ort beim Sachverstandigen eine interne
Prufmatrix abgearbeitet. Es wird danach erkennbar, dass unter Abwagung der
einzelnen Kriterien nach dieser Matrix und in ihrer Gesamtheit nur in dem ,konkreten
Baufeld® auf der Erdoberflache die gesetzlichen Anforderungen und
Sicherheitsanforderungen fur den Hubschrauberflugbetrieb zur Anlage und fir den
Betrieb eines Hubschrauber-Sonderlandeplatzes erflllt werden konnen. Andere
Varianten, Formen und Lagepositionen der Flugbetriebsflaiche mussten nun
zurlcktreten.

Zur Genehmigung der Hubschrauberflugbetriebsflachen gemall 8 6 LuftVvG (in
Verbindung mit § 38 ff. LuftVZO ist ein Eignungsgutachten nach § 51 Abs.1 Nr.4
LuftvZO ggf. eine flugbetriebliche Beurteilung nach AVwV zur Vorlage bei der
zustandigen Luftfahrtbehorde fur die Beteiligung der Trager offentlicher Belange,
weiterer Behdrden und Stellen sowie zur 6ffentlichen Auslegung erforderlich.
Grundsatzlich wird hier nach den Voruntersuchungen festgehalten, dass die geplanten
Anlagen des Hubschrauberlandeplatzes innerhalb des Untersuchungsgebietes, auf
dem Gelande mit der geplanten Infrastruktur, als grds. geeignet betrachtet werden
kénnen. Die weiterfuhrenden Untersuchungen und Beschreibungen fir die geplanten

Anlagen konnten demnach von sachverstandiger Seite gefuhrt werden.
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1.1 Anwendung der Gesetze und Verwaltungsvorschriften

Die Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Genehmigung der Anlage und des Betriebs
von Hubschrauberflugplatzen unter Einschluss ihrer Anlagen 1 bis 3 konkretisiert
bestimmte Anforderungen fir die Genehmigung von Flugplatzen gemald § 6 des
Luftverkehrsgesetzes (LuftVG) und 88 40 ff. der Luftverkehrs-Zulassungs-Ordnung
(LuftvZO), die fur den Flugbetrieb mit Hubschraubern vorgesehen sind. Die
Verwaltungsvorschrift (AVwV) ist hier inhaltlich anzuwenden.

Die Sektoren fur Anflige/Landungen und Starts/Abfliige erstrecken sich in den
Luftraum, daflr sind nationale und internationale luftrechtliche Bestimmungen
anzuwenden. Die Anlagen des geplanten Landeplatzes sind so zu konzipieren, dass
sie den Anforderungen der auf ihnen verkehrenden Hubschrauber, also auch fur
andere Muster als das Bemessungshubschraubermuster H 145 (z.B. auch H 135; AS
365 N3), genugen.

Soweit in den Vorschriften beziglich des Anwendungsbereiches der Allgemeinen
Verwaltungsvorschrift keine Regelung getroffen ist, sind erganzend die Bestimmungen
des Anhangs 14 Bd. Il -Hubschrauberflugplatze- des ICAO-Abkommens anzuwenden,
sofern dem nicht die zwingenden Vorschriften des deutschen Rechts entgegenstehen.
Die Standards und empfohlenen Praktiken der ICAO finden hier Berlicksichtigung.
Fur die Beschreibung von Abweichungen nach den Anforderungen der AVwV, dies
betrifft die Aufnahme/Darstellung der Verfahren zu Starts/Abfliigen (VTOL-Verfahren)
nach nationaler Vorschrift am geplanten Hubschrauber-Sonderlandeplatz, wurden u.a.
die internationalen Veroffentlichungen der ICAO und insbesondere Angaben nach den
Flughandblichern der Hubschraubermuster (Hubschraubermuster - Anlagel)
herangezogen.

1.2 Kommunikationseinrichtungen

Fur den geplanten Landeplatz sind Kommunikationseinrichtungen vorgeschrieben, die
regelmaRig als Festnetzverbindungen in Bezug auf Telekommunikation auszufiihren
sind. Die ortlich zustandigen Dienststellen der Deutschen Flugsicherung, des
Deutschen Wetterdienstes, des 0ortlichen Rettungsdienstes und der Feuerwehr

missen durch eine Fernmeldeverbindung mit Amtsberechtigung vom
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Hubschrauberlandeplatz (richtigerweise seiner Bedienstation/Bedienstelle) aus
erreichbar sein.

1.3 Beschrankter Bauschutzbereich

Bei Neuanlagen von Hubschrauberflugplatzen ist die Festlegung eines beschréankten
Bauschutzbereiches gemal3 § 17 Luftverkehrsgesetz zu prufen.

Fur den geplanten Hubschrauberlandeplatz ist ein solcher Bereich nicht vorgesehen.
Es besteht gegenwartig kein Anlass von sachverstandiger Seite, zur weiteren Prifung
fur einen solchen Bereich vom Gelande ausgehend und wegen der geplanten Hoéhe
des HSLP. Zudem hatte ein Bauschutzbereich, ausgehend und in Bezug auf den
Landeplatz Auswirkungen auf zukinftige Planungen der Stadt. Hier waren fur
Bauvorhaben (Bauten und Hochbauten), die bis an das Niveau der ansteigenden
schiefen Ebenen fir Starts reichen koénnten, immer eine Beteiligung der
Luftfahrtbehdrde erforderlich. Nach § 17 LuftVG konnen die Luftfahrtbehdrden bei der
Genehmigung von Landeplatzen und Segelfluggelanden, also auch bei einem
Hubschrauber-Sonderlandeplatz, bestimmen, dass die zur Erteilung einer
Baugenehmigung zustandige Behdrde nur mit Zustimmung der Luftfahrtbehérde

genehmigen darf.

Luftbildauszug /Ubersicht Lage Neubau HKK/Sektoren fiir Flugbetrieb im Nahbereich
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| Abbildung 2

Planzeichnung — Ansicht HKK mit angrenzenden Flurstlicken / Sektoren bis ca. 600 m

Teil 2 Hubschrauberflugplatzdaten
2.1 Luftfahrtangaben

Die Festlegung von Luftfahrtangaben bezogenen auf den
Hubschrauberflugplatz erfolgt in Ubereinstimmung mit den Genauigkeits- und

Integritatsanforderungen nach AVwV Anlage 1, Tabelle 1 bis 6.
2.2.  Hubschrauberflugplatz-Bezugspunkt

Der Bezugspunkt (bezeichnet als Landeplatz-Bezugspunkt) liegt auf dem
geometrischen Mittelpunkt der Flugbetriebsflache. Die geografischen
Koordinaten, nérdliche Lange und 6stliche Breite, werden im ,World Geodetic
System — 1984“ (WGS-84) angegeben.

Koordinaten: N 52°51'43.1" E 09°40'12.1"

2.3 Hubschrauberflugplatz-Hohe

Die geplante Hohe des Landeplatzbezugspunktes liegt bei
60,00 m tGber NHN; das entspricht: 196,85 ft.
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2.4  Abmessungen und Informationen zum Hubschrauberflugplatz

2.4.1 Die folgenden Angaben sind fur jede an einem Hubschrauberflugplatz

vorhandene Einrichtung zu vermessen oder zu beschreiben:

a) Die Art des Hubschrauberflugplatzes wird als Bodenlandeplatz bezeichnet.
Die Gesamtbetriebsflache unterteilt sich in FATO/TLOF mit umgebender
Sicherheitsflache. Das Gesamtaulienabmald betragt zur Darstellung fur

tragfahige Flachen im Quadrat 28,00 m.

b) Aufsetz- und Abhebeflache (TLOF) / Endanflug- und Startflache (FATO)

Auf einem Hubschrauberflugplatz konnen FATO und TLOF zusammen- fallen.
Hubschrauber konnen grds. innerhalb der FATO-Randmarkierung (es ist eine
umlaufende Markierung vorgesehen) aufsetzten. Es erfolgen wegen dem
Zusammenfallen FTAO und TLOF hier die Angaben zur FATO.

Die Aufsetz- und Abhebeflache gem. AvwV 3.1.3.1 liegt innerhalb der FATO

und weist ein Quadrat aus. Sie ist identisch der FATO.

Art der FATO Sichtanflug-FATO

rechtweisende Richtung 233,00°und 143,00°(ents pricht Lage der
Randmarkierungen FATO)

GroRRe Lange 20,50 m x Breite 20,50 m

(incl. Randmarkierungen)

Neigung Planung bis 2%
Art der Oberflache tragfahiger Baustoff
Tragfahigkeit 6.000 kg MTOW

Die Lange und Breite der FATO kann nach AVwV 3.2.1.3 a) berechnet oder
durch Angaben nach den Flughandbtichern (FM) der Hubschrauber zur Grol3e
der Flugbetriebsflache fur Flige am Tage und in der Nacht bestimmt werden.

Breite und Lange der FATO wurden
1.) durch Berechnungen ermittelt:
fir H 145 = 20,44°m, (aus LUA 13,63 m x 1,5 = 20,44° m ~ 20,50 m)
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Die FATO wurde hier gem. AvwV 3.1.1.2 a
2.) auf 20,50 m x 20,50 m bestimmt und schlie3t demnach die Angaben der

Flughandbicher, auch fur weitere Hubschraubermuster, ein.

C) Endanflug- und Startflache (FATO)

Art der FATO: Sichtanflug-FATO
weitere Angaben: vgl. auch b)

Abbildung 3

rechtweisende Richtungen FATO-Randmarkierungen (233°und 143 9
rechtweisende Richtungen An-und Abflugrichtungen (0719 251°und 0607 2409

d) Sicherheitsflache, die FATO allseitig umgebend

Malde - Tiefe 3,75 m; allseitig
- grundsatzlich als umlaufend tragfahige
Sicherheitsflache

Neigung Planung 2 %

Art der Oberflache tragfahiger Baustoff
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Die Sicherheitsflache schlief3t sich Ubergangslos an die Peripherie der
FATO an, sie muss tragfahig sein und die Hubschrauber ohne Gefahr
einer strukturellen Beschadigung tragen. Die Abmalle der
Sicherheitsstreifenbreite sind berechnet und nachfolgend sachverstandig

mit 0.g. Mal3 festgelegt und beschrieben worden.

Die Angaben nach dem Flughandbuch fiir das Hubschraubermuster

H 145 (BK 117 D2) (Safety Area Dimensions / MTLA = Minimum TakeOff
and Landing Area) sind hier in den Betrachtungen bertcksichtigt. Die
Angabe Safety Area Dimensions /MTLA (@ 23,00 m bzw. 28,00 m) im
Flughandbuch fir das Hubschraubermuster H 145 bedeutet
hindernisfreie Flache und ist nicht gleichzusetzten mit Sicherheitsflache
nach 3.1.4 AVwV.

23 m

TAKEOFF
DIRECTION

28m
/ MTLA \
TAKEOFF ﬁ
DIRECTION '

Fig. C8 Minimum Takeoff and Landing Area dimensions

BKD2_FLH 0180_R

APPROVED
Rev. 0 9.1-1 -C3

Minimum Takeoff and Landing Surface (MTLS): Minimum surface from and to which a
safe takeoff and landing lincluding rejected takeoff and OE! landing) is conducted. The
MTLS provides containment of the undercarriage including the scatter encountered
during nomal or rejected landing, The MTLS must be load bearing and solid to provide
ground effect and shall be free of cbstacles.

Minimum Takeoff and Landing Area (MTLA): The area including the MTLS, which is
free of significant cbstacles and contains the entire helicopter (including tail boom and
rotery. The MTLA cutside of the MTLS does not need to have a solid surface. The MTLA
includes the nomal scatter encountered during takeo® and landing (including rejected
takeoff and OEI landing)

Clearway: Anarma free of significant obstacles over which the helicopter can accelerate
and achieve a safe height.

Obstacle clearance height (HOC): Height between the cbstacle and the helicopter

during a normal or emergency procedure. A default obstacle clearance height of 35 ft /
10 m was used. .
Abbildung 4
APPROVED
8.1-1 - A2 Rev. 1

Angaben Flughandbuch H145 (BK 117 D2) zu Mindestdimension MTLS / MTLA

e)

Hubschrauberrollbahnen, Schwebeflugweg und Versetzweg
— Hubschrauberrollbahn und Versetzweg sind nicht vorgesehen

- Schwebeflugweg ist nicht vorgesehen
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f) Vorfeld / Hubschrauberstandplatze
- Es ist kein Vorfeld in den Planungen vorgesehen worden.

- Esist ein Hubschrauberstandplatz vorgesehen.
Der Standplatz (d.h. die Méglichkeit den Hubschrauber zu beladen, zu
entladen und abzustellen) liegt innerhalb der FATO/TLOF. Der
Standplatz ist identisch mit der Markierung der FATO.

- Die Art der Oberflache entspricht der Art der Gesamtbetriebsflache.

0) Freiflache — nicht vorgesehen

h) Optische Hilfen fur Anflugverfahren, Markierungen und Befeuerung von
FATO/TLOF; Standplatz

Optische Hilfen an einem Hubschrauberflugplatz werden grundsatzlich
unterschieden nach:

- Markierungen und Kennzeichnungen

o0 Befeuerungen

0 Beleuchtungen

- Anzeigegerate

Nachfolgend aufgefihrte Elemente sind auf dem Landeplatz und auf

Bauwerksteilen tatsachlich zur Ausfihrung vorgesehen:

- Erkennungsmarkierung

- FATO- Randmarkierungen

Markierung der Anflugrichtungen
Befeuerung FATO (Randfeuer)
Hinderniskennzeichnungen (Hindernisfeuer)

Windrichtungsanzeiger (beleuchtet/ befeuert mit Hindernisfeuer)

o O O O

Hubschrauberflugplatz-Leuchtfeuer

i) Entfernungen Landekurssender und Gleitwegsenderelemente
— nicht vorgesehen

2.4.2 Koordinaten geeigneter Mittellinienpunkte usw.
— nicht vorgesehen
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2.4.3 Koordinaten Standplatz
- die Koordinate entspricht dem Mittelpunkt der
Flugbetriebsflache FATO/TLOF

2.4.4 Hindernisse in der unmittelbaren Umgebung des Hubschrauberflugplatzes

1. Baumbestand (geschlossen)/Hohe + 28,70 m Uber LPB; Entfernung 195 m
vom Rand der Sicherheitsflache in Richtung 251°

2. Baumbestand (geschlossen)/Hohe + 15,20 m uber LPB; Entfernung 104 m
vom Rand der Sicherheitsflache in Richtung 065°

3. Gebaudefront-Bauteil (B) Neubau Klinikum stdlich der Flugbetriebsflache
Hohe +16,80 m; Entfernung zum Rand der Sicherheitsflache 20 m

4. Windrichtungsanzeiger, sudlich der Flugbetriebsflache

Hohe +21,30 m (aus Geb&udehthe + Bauhdhe Windrichtungsanzeiger
[OK])
Entfernung zum Rand der Sicherheitsflache 24,50 m

Der Windrichtungsanzeiger dient als optische Hilfe, er wird auf dem
Bauwerksteil notwendigerweise positioniert. Unabhangig von seiner
Funktion ist er als Hindernis aufzufiihren.

Bezeichnung Rechtswert (x) Hochwert (y) in Metern Hohendifferenz (z) in Metern
in Metern nordlich + zum
westlich links — sudlich - Landeplatzbezugspunkt
Ostlich rechts + héher +
tiefer -
. + 43,00
Baumbestand westlich - 195,00 ' + 28,70
- 43,00
. . +
Baumbestand 6stlich + 104,00 22388 + 15,20

Gebaudefront (Bauteil B)
sudlich die duR3eren -65/+64 - 20,00 +10,20
Hindernisfeuer (OK)

Gebaudefront (Bauteil B)
sudlich die inneren

Hindernisfeuer (OK) -271+20 -20,00 +17,80

+ 20,80 m
OK Hindernisfeuer

Windrichtungsanzeiger

mit Hindernisfeuer -3,50 - 24,50

Hindernistabelle [1] - hdchste Hindernisse in der Umgebung des Hubschrauberflug-
platzes (Angaben in Metern bezogen auf den Landeplatzbezugspunkt)
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2.5.

Festgelegte Strecken

Nach AVwV 2.5.1 sind die flugbetrieblich erforderlichen Strecken, gerundet auf

den nachsten vollen Meter, anzugeben.

Bezeichnung Rechtweisende verfligbare verfigbare
Abflug Richtung in ° Startabbruchstrecke Startstrecke
RTODAH TODAH
25 251 20,00 m 24,00 m*
06 060 20,00 m 24,00 m*

Tabelle [2] verfigbare Strecken — Startabbruch / Start

verfligbare
Bezeichnung Rechtweisende Landestrecke
Anflug Richtung in ° LDAH
24 240 28,00 m*
07 071 28,00 m*

Tabelle [3] verfigbare Strecken — Landung

*

diese Strecken ergeben sich aus Lange der FATO zzgl. jeweils der Tiefe der
Sicherheitsflache in Langsrichtung (Flugrichtung) betrachtet

Begriffsbestimmungen nach Anlage 2 AVwV

Festgesetzte Strecken

Verfligbare Startstrecke TODAH

Die Lange der Endanflug- und Startflache zuziglich der Lange der
Hubschrauberfreiflache (falls vorhanden), die fur verfigbar und geeignet erklart
worden ist, dass ein Hubschrauber den Start vollenden kann.

Verfligbare Startabbruchstrecke RTODAH

Die Lange der Endanflug- und Startflache, die als verfigbar und geeignet fur einen
Startabbruch eines Hubschraubers der Flugleistungsklasse 1 erklart worden ist

Verfiigbare Landestrecke LDAH

Die Lange der Endanflug- und Startflache zuziglich zusatzlicher Flachen, die fur
verfugbar und geeignet erklart worden sind, so dass ein Hubschrauber ein
Landemandver aus einer festgelegten Hohe vollenden kann.
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2.6

Informationspflicht des Hubschrauberflugplatzbetreibers

a) Angaben beziiglich des Zustandes des Hubschrauberflugplatzes
b) Betriebszustand der zugehérigen Einrichtungen, Anlagen und Dienste

C) jede andere Information, die von Bedeutung sein kann

Diese Angaben und Informationen wird der Betreiber (Genehmigungsinhaber)
an die zustandige Luftfahrtbehdrde und die fur die Flugsicherung zustandigen
Stellen tibermitteln, sofern relevante Einschrankungen, Anderungen und dgl.
eintreten bzw. angezeigt werden mussen.

Dies betrifft Situationen nach Erteilung der Genehmigung und der baulichen

Anlage, grds. nach Gestattung der Betriebsaufnahme.
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TEIL 3 AuRere Merkmale des Hubschrauberflugplatzes

3.1

3.2

3.21

Standort und Lage des geplanten Hubschrauber-Sonderlandeplatzes

Das vorgesehene Gelande auf dem die Anlage des Hubschrauberflugplatzes

verwirklicht werden soll, liegt innerhalb der Liegenschaft Sonderbauflache

Klinikum im nordlichen Teil.

Die Sektoren fur An- und Abfliige fuhren im Luftraum

- in sudwestliche Richtung zwischen die Gemeinden Meinerdingen und
Rodershofen,

- in norddstliche Richtung hin zur Ortslage Bad Fallingbostel,

- in sudliche Richtung hin zur Ortslage Bockhorn.

Die Entscheidung den norddstlichen Sektor bis ca. 305 m als geraden Teil zu
fuhren und als weiteren Teil mit einer Rechtskurve zu versehen, lag grds. in der
Vermeidung des vollstandigen Uberfluges der dortigen Wohnbebauung bei Ab-

oder Anfligen mit ,Westwindlagen®.

Flugbetriebsflachen des Hubschrauber-Sonderlandeplatzes

Der Landeplatz soll auf dem Geléande so errichtet werden, dass Hubschrauber
dort hindernisfrei an- und abfliegen kénnen. Dies ist wegen der Hohenlage in
ca. 60 m 4. NHN grds. gegeben.

Was die besonderen Verfahren in Bezug auf Abflige betrifft, wird auf die

flugbetriebliche Beurteilung verwiesen.

Die Flachenaufteilung, als Teile der Gesamtflugbetriebsflache, stellen sich wie
folgt dar: Gesamtflache 784,00 m?

FATO/TLOF 420,25 m?

Sicherheitsflache 363,75 mz (als Teilflachen, die FATO umgebend)

Endanflug- und Startflache (FATO)
GroRRe

die Endanflug- und Startflache (FATO) ist quadratisch und hat die Abmal3e
von 20,50 m x 20,50 m.
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3.2.2

Neigung/Unregelmafigkeiten/Bodeneffekt

Die Oberflache der Endanflug- und Startflache (FATO) wird eben, sie muss den
Auswirkungen des Rotorabwindes standhalten und wird nach den vorliegenden
Planungen frei von Unregelmaligkeiten sein, sie gewdahrleistet Bodeneffekt.

Die Neigungsverhéltnisse der Oberflache sind nach Norden fallend gerichtet,

sie wird 2% Neigung als sog. Gefallebetrachtung ausweisen.

Tragfahigkeit/ Oberflache

Die Tragfahigkeit fur maximale Abflugmasse Hubschrauber (MTOW) 6.000 kg
wird durch Unterbau und dem Oberflachenmaterial an jedem Teil der Flache
erreicht. Niederschlag soll nach den AufRenbereichen hin abflie3en konnen. Die

Bildung von Pflutzen ist demnach nicht zu erwarten.

Aufsetz- und Abhebeflache (TLOF)

Der Hubschrauberflugplatz besitzt keine separate Aufsetzt- und Abhebeflache
(TLOF), demnach ist eine separate Randmarkierung im Sinn AVwV 5.2.7. nicht
vorgesehen. Die TLOF liegt innerhalb der FATO. Dies ist ausweislich nach AVV
3.1.3.1 moglich und im konkreten Fall so vorgesehen. EATO und TLOF fallen
zusammen.

Grole

Die TLOF wirde eine berechnete Gréle in Anlehnung an den
Berechnungsmodus (AVwV 3.1.3.2) mit @ 6,00 m aufweisen. Dies ist der Wert
1,5 x Fahrwerksbasis des grof3ten Hubschraubermusters (AS 365 N3; Lange
FWB = 3,64 m x 1,5 = 5,46 m). Aufgerundet auf den nachsten vollen Meter
entspricht dieser Wert 6,00 m.

Neigung/Tragfahigkeit/Bodeneffekt

Die TLOF ist grundsatzlich eben. Die Tragfahigkeit ist wie jene fur die FATO
(MTOW 6.000 kg), Bodeneffekt kann sich bei der Oberflachenstruktur

ausbilden. Die Neigung folgt der Neigung Gesamtbetriebsflache.
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3.3

Sicherheitsflache

Allgemeines

Die Endanflug- und Startflache (FATO) muss von einer Sicherheitsflache
umgeben sein. Auf der Sicherheitsflache ist grundsatzlich kein festes Objekt
gestattet, aul3er ,brechbaren* Objekten. Wahrend des Hubschrauberbetriebs
sind auf der Sicherheitsflache keine beweglichen Objekte zulassig. Nach AVwV
3.1.4.2 erstreckt sich die Sicherheitsflache auf Hubschrauberflugplatzen vom
Rand der FATO aus uber mindestens drei Meter oder die 0,25-fache
Gesamtlange oder, falls dieser Wert groRer ist, auf die Gesamtbreite des
langsten bzw. breitesten Hubschraubers, fir den die Sicherheitsflache

vorgesehen ist.

Begriffsbestimmung nach Anlage 2 AVwV
Sicherheitsflache

Eine auf einem Hubschrauberflugplatz ausgewiesene Flache, welche die
Endanflug- und Startflache umgibt und frei von Hindernissen ist, aul3er
solchen, die fur die Navigation erforderlich sind, und welche dazu dienen, das
Risiko, dass ein Hubschrauber durch unbeabsichtigtes Abweichen von der
FATO zu Schaden kommt, zu reduzieren.

HS mit Nutzung Sicherheitsflache
1 (Ausnahmesituation)

7

]

\\

P

\}'}.,75

/ | b,

| HS am Raﬂnd der FA:I:O

—1| [ Abbildung 5

Draufsicht Flugbetriebsflache gesamt — zulassige oder mégliche

Hubschrauberpositionen
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Neiqung / Tragfahigkeit / Oberflache

Die Sicherheitsflache ist eben und folgt im Gefalle der FATO/TLOF. Die
Tragfahigkeit von 6.000 kg MTOW wird durch Verwendung des gleichen
Oberflachenmaterials wie fur die FATO erreicht. Demnach sind die
Sicherheitsflachensegmente vollstandiq tragfahig.

Die Oberflache der Sicherheitsflache schliel3t tibergangslos an die FATO an
und ist in der Lage, die Hubschrauber, fur die der Hubschrauberflugplatz
bestimmt ist, ohne der Gefahr einer strukturellen Beschadigung zu tragen. Sie
wird so beschaffen sein, dass durch den Rotorabwind keine Fremdkdrper
aufgewirbelt werden kénnen und Bodeneffekt sich ausbilden kann.

Die Entwasserung erfolgt Gber das Gefalle.

3.4 Flugbetriebliche Beurteilungen zur Anwendung VTOL-Verfahren

Die Anlage eines Hubschrauberflugplatzes ist so zu konzipieren, dass er den
Anforderungen der auf ihm verkehrenden Hubschrauber gentigen kann. Nach
den Angaben fur die bisherigen Standorte Soltau und Walsrode verkehren dort
die Hubschraubermuster H135; H145 wund AS 365 N3. Diese
Hubschraubermuster werden auch zukinftig an dem Neubau HKK
erwartet.

Wegen der tatséachlichen ,Flachenverfligbarkeit®, auch die Strecken zwischen
der Baumkulisse westlich und der Baumkulisse 0Ostlich gelegen, ist es nicht
maoglich die ansteigenden schiefen Ebenen mit 4,5 % Steigung vom Beginn
der Sicherheitsflache bis zu definierten Entfernungen (auf der gesamten
jeweiligen Sektorenlange) hindernisfrei mit den Gradienten von 4,5 % Steigung
darzustellen und nachzuweisen. Die  nationale Verwaltungsvorschrift AVwV
erlaubt hier nach Ziffer 1.1.2 Abweichungen, die flugbetrieblich zu beurteilen

sind.

Alle Hubschraubermuster sind grds. nach den Herstellerangaben zu betreiben,
d.h. die Herstellerangaben sind im jeweiligen Flughandbuch beschrieben und
mit Graphen unterlegt. Die Flughandbiicher werden von der EASA zertifiziert

und sind im Flugbetrieb anzuwenden.
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Die Angaben nach den Flughandbichern er6ffnen hier Mdglichkeiten, um
innerhalb der tatsachlich verfugbaren Flachen und Stecken Verfahren mit den
Hubschraubern bei Starts (als VTOL-Verfahren mit bestimmtem TDP) und bei
Landungen (mit LDP gemal3 Flughandbuch) auszufuhren, gleichwohl die sog.

Hindernisfreiheit tatsachlich nicht in Ubereinstimmung mit den Anforderungen
nach Tabelle 4-1 und 4-3 AVwV (MaRe und Neigungen der
Hindernisbegrenzungsflachen) hergestellt werden kann und demnach so

nicht nachgewiesen werden kann.

VTOL steht fur vertikales Start- und Landeverfahren. Dazu sind fir den
Hubschrauberstart mit allen arbeitenden Triebwerken oder auch bei
Ausfall ein Triebwerk jeweils Graphe und Tabellen im Flughandbuch
aufgeflihrt, die diese besonderen Verfahren beschreiben, um sicher tber die
Hindernisse in den Flugbahnen zu gelangen. Dies betrifft also Start und

Landung.
S
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verfiigbare Gesamtstrecke %, 4(,//.
84 ) —— - ‘/?7/& Sse
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é = = g I‘“" 5 o .
&) Z0 o0\ 4y e%| Abbildung 6
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Abstande zwischen den relevanten Hindernissen

Die v.g. Abbildung zeigt fur die VTOL-Verfahren jene Strecken, die zwischen
Hinderniskulisse westlich bzw. 6stlich und der Flugbetriebsflache zu Verfligung
stehen. VTOL-Verfahren beginnen oder enden, stets in der Mitte der
Flugbetriebsflache

Es war nachfolgend sachverstandig zu prifen, ob fur rickwarts und vorwarts
gerichtete Flugbahnen fir VTOL-Verfahren gentgen Hindernisfreiheit zu

verzeichnen ist.
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Abbildung 7
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Fazit:
Die v.g. Planskizzen mit den Eintragungen zu allen erwarteten
Hubschraubermustern zeigen, dass das jeweils rickwarts aufwarts

gerichtete Startverfahren hindernisfrei in beiden Betriebsrichtungen gefthrt

werden kann. Die VTOL - Verfahren beginnen jeweils im Zentrum der
Flugbetriebsflache, dies ist gegentiber den Verfahren nach AVvwV anders, weil
diese am Rand der Sicherheitsflache beginnen.

Die Hohen erstmoglicher (*) TDP mit allen arbeitenden Triebwerken sind nach

Flughandbuch wie folgt Uber Bezugshdhe Grund (Landeplatzbezugspunkt)

angegeben:
H 135 120 ft = 36,57 m* bis TDP 210 ft = 64,00 m
H 145 130 ft = 39,62 m*  bis TDP 200 ft = 60,96 m

AS 365N3 130ft=39,62m
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Becker
Hervorheben


Die Hindernishohe westlich ist mit + 28,8 m und Hindernishdhe dstlich ist mit +
15,2 m tatséchlich Uber Niveau Flugbetriebsflache ermittelt worden. Die
Hohendifferenzen zwischen Hindernishéhen und Héhe TDP sind immer positiv.
Fur Landungen gelten die Angaben zu LDP (Landeentscheidungspunkt) gem.
jeweiligem Flughandbuch.
LDP FM H 135 (EC 135 P2+); Hohe + 120 ft/ 36,57 m

ohne Entfernungsangabe zum Aufsetzpunkt
LDP FM H 145 (BK 117 D2); Hohe + 130 ft/ =39,62 m

ohne Entfernungsangabe zum Aufsetzpunkt
LDP FM AS 365 N3; Hohe + 100 ft/ 30,48 m

ohne Entfernungsangabe zum Aufsetzpunkt
Wie sich die hohenmalige Situation der Hubschrauber am jeweiligen
Startentscheidungspunkt (TDP) Gber Niveau der Flugbetriebsflache graphisch
darstellt und wie die Verfahren bei mdglicherweise technischen Stdérungen
(Triebwerksausfall nach TDP) zu und uber den Hindernissen gelegen sind,
zeigen die Schnittdarstellungen (vgl. Plan Nr. 5.1 und Plan Nr. 5.2).

Fur die Beurteilungen wurden dazu in der Reihen- und Rangfolge die
Anforderungen nach AVwV; ICAO Anhang 14, Bd. 2; Hubschrauberflugplatze
und die Angaben der Flughandbiicher zukinftig verkehrender Hubschrauber -

muster herangezogen.

e AIRBUS FLIGHT MANUAL EC 135 P2+
HELICOPTERS
VTOL (1) - SURFACE LEVEL OR ELEVATED HELIPORTS

-

TAKEOFF POWER

ACCELERATE TO
VY (65 KIAS)

€ CLIMB WITH HOVER POWER

T L MAINTAIN TAKEOFF AREA IN SIGHT
plus 10% torque (~ 300 ffmin)

® VERTICAL CLIMB TO 10 ft AHE

® HIGE 4 ft HOVER 3 m REARWARD

Fig. C8 Vertical Takeoff Profile (Surface Level or Elevated Heliport) Abblld Ung 9

EASA APPROVED
Rev. 12 9.1-1-79

Auszug FM EC 135 P2+ (H135) — VTOL-Verfahren

Seite 34 von 65



FLIGHT MANUAL BK117 D-2 aAIRBUS

HELICOPTERS

VTOL (1) - SURFACE LEVEL OR ELEVATED HELIPORTS

TAKEOFF POWER

ACCELERATE TO
Vy

TDP 130 ft AHE

CLIMB WITH HOVER POWER
plus 0.5 — 1.0 FLI (~ 300 ft/min)

HIGE 4 ft HOVER 10 ft REARWARD

BASASNSNNANNE]

BKD2_FLH_0036_R

Fig. C10 Vertical Takeoff Profile (surface or elivated heliport)

Abbildung 10

EASA APPROVED
9.1-1-76 Rev. 1

Auszug FM BK 117 D2 (H145) — VTOL-Verfahren

6 TAKEOFF FROM HELIPAD
6.1. NORMAL TWIN-ENGINE TAKEOFF

|TDP L-Vy -
|H1 = 130 ft
’\’ I - LY

"\\ eo??
i y
|
- 130 ft
E 30 ft
S T
) Figure 17 : Helipad normal AEO takeoff
EASA APPROVED AS 365 N3 SU P.1
[A] 04-10 Page 19

FLIGHT MANUAL

Abbildung 11

Auszug FM AS 365 N3 — VTOL-Verfahren

Nach sachverstandiger Auffassung sind beide Betriebsrichtungen mit diesen

Verfahren zu Starts und fir Landungen nutzbar.

Seite 35 von 65




Teil 4 Hindernisbeschrankung und -beseitigung
4.1  Hindernisbegrenzungsflachen und -sektoren
4.1.1 Anflugflachen

Beschreibung/ Eigenschaften

Jede Anflugflache ist eine vom Ende der Sicherheitsflache (dem Kreisbogen der die
Sicherheitsflache umschreibt) ansteigende schiefe Ebene oder eine Kombination von
Ebenen, deren Mittellinie eine durch die Mitte der FATO verlaufende Linie ist. Vom
Hubschrauber aus betrachtet ist diese Flache eine abfallende schiefe Ebene mit
unterschiedlichen prozentualen Neigungen. Es sind grundsatzlich zwei Anflugflachen
auf die Flugbetriebsflache (den Hubschrauberlandeplatz) vorzusehen.

Es sind Anflugflachen mit Kurven zugelassen, die Richtungsanderungen je Abschnitt
Anflugflache soll 120°nicht Gberschreiten.

Die Begrenzungen der Anflugflachen bestehen aus:

a) einem horizontalen Innenrand mit einer Breite von 28,00 m (Breite der FATO
zzgl. Sicherheitsflache berechnet nach Hubschraubermuster H 145 / [gerundet
auf den nachsten vollen Meter], der am Aufl3enrand der Sicherheitsflache

rechtwinklig zur Mittellinie der Anflugflachen verlauft;

b) jeweils zwei Seitenrandern, die an den Randern des Innenrandes beginnen und
gleichmafig fur den ersten und zweiten Abschnitt in einem Verhéaltnis
(Divergenz) von 15 % (bei Nachtflugbetrieb) von der Mittellinie der FATO

enthaltenen Vertikalebene auseinander laufen;

C) jeweils einem horizontalen AufRenrand, der bis zu einer H6he von + 150 m Gber
der FATO-H6he rechtwinklig zur Mittellinie der Anflugflachen verlauft.

Allgemeines

Die Anflugflachen werden regelméalfiig nach folgenden Kriterien ausgewahlt,
berechnet und festgelegt:

* Hindernisfreiheit

» Verteilung der Hauptwindrichtungen

* MalRnahmen zur Reduzierung von Larmereignissen aus dem Flugbetrieb
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4.1.2

 Im Falle einer Anflugflache mit Kurve ist die Anflugflache eine komplexe
Flache welche die horizontalen Normalen auf ihrer Mittellinie enthalt, die
Neigung der Mittelinie ist dieselbe, wie flr eine gerade Anflugflache.

* Richtungsanderungen der Mittelinie einer Anflugflache sind so auszulegen,
dass Kurven mit einem Radius von weniger als 270 m nicht notwendig

werden.

Anflugrichtungen

Die Anflugrichtungen werden festgelegt mit den Richtungen der Mittellinien.
aus ostlicher Richtung: 240 °rwN

aus westlicher Richtung: 071 °rwN

aus sudlicher Richtung: 359 °rwN mit Linkskurv e auf 060°rwN

Hohe des Innenrandes (Uber Meer)

Die Hohe der Anflugrichtung Gber dem Innenrand liegt bei
210,00 m Gber NHN; das entspricht: 688,97 ft.

Neiqung der Anflugflachen

Die Neigung der Anflugflachen werden in der Mittellinie der Flache, die der
Vertikalebene entspricht, gemessen und betragen vom Rand des
Sicherheitsstreifens aus betrachtet fur den ersten Abschnitt 8 %, fir den zweiten
Abschnitt 12,5 % und fur den dritten Abschnitt 15 %.

bis 4.1.4 Ubergangsflachen, innere Horizontalflache, Kegelflache

Diese Flachen sollen sicheres Fliegen nach Sicht oder einen sicheren Anflug
nach Nichtprazisionsverfahren ermdéglichen. Im konkreten Fall wird die FATO
ausschlief3lich nach Sicht angeflogen. Die Berechnungen und Darstellungen

der jeweils v. g. Flachen sind nicht angezeigt.
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4.1.5 Abflugflachen

b)

Beschreibung/Eigenschaften

Jede Abflugflache ist eine vom Ende der Sicherheitsflache ansteigende schiefe
Ebene oder Kombination von Ebenen, deren Mittellinie eine durch die Mitte der
FATO verlaufende Linie ist.

Die Begrenzungen der Abflugflachen bestehen aus:

jeweils einem horizontalen Innenrand von 28,00 m Breite (Breite der FATO zzgl.
Sicherheitsflache berechnet nach Hubschraubermuster H 145 (gerundet auf
den nachsten vollen Meter), die am Aul3enrand der FATO rechtwinklig zur

Mittellinie der Abflugflachen verlauft,

jeweils zwei Seitenrdndern, die an den Randern des Innenrandes beginnen und
gleichmafig fur den ersten und zweiten Abschnitt in einem Verhéaltnis
(Divergenz) von 15 % (bei Nachtflugbetrieb) von der die Mittellinie der FATO
enthaltenen Vertikalebene auseinander laufen,

jeweils einem horizontalen Au3enrand, der bis 150 m Hoéhe Uber der FATO-
Hohe rechtwinklig zur Mittellinie der Abflugflachen verlauft.
Allgemeines

Die Abflugflachen werden regelméalfiig nach folgenden Kriterien ausgewahlt,

berechnet und festgelegt:

Hindernisfreiheiten

» Verteilung der tberwiegenden Hauptwindrichtungen

* MalRnahmen zur Reduzierung von Larmereignissen aus dem Flugbetrieb
* Im Falle einer Abflugflache mit Kurve ist die Flache eine komplexe Flache
welche die horizontalen Normalen auf ihrer Mittellinie enthalt, die Neigung

der Mittelinie ist dieselbe wie fir eine gerade Anflugflache.
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4.1.6

Abflugrichtungen

Die Abflugrichtungen werden festgelegt mit den Richtungen der Mittellinien.
in 6stliche Richtung: 060 °rwN

in westliche Richtung: 251 °rwN

in stdliche Richtung: zuerst 060 °rwN mit Recht skurve auf 179°rwN

Hohe des Innenrandes (Uber Meer)

Die Hohe der Abflugrichtung Gber dem Innenrand liegt an deren Ende bei
210,00 m Uber NHN; das entspricht: 688,97 ft.

Neigung der Abflugflachen

Die Neigungen der Abflugflachen werden in der Mittellinie der Flache, die der
Vertikalebene entspricht, gemessen und betragen fir ersten Abschnitt 4,5 %
und fur den zweiten Abschnitt 4,5 %. Es sind nach Tabelle 4-3 AVwV drei
Abschnitte vorgesehen, die Neigung bleibt gleich.

Fur die Abflugflachen ist es nicht moglich die Steigung von 4,5% gem.
AVwV hindernisfrei in allen Abschnitten nachzuweisen (vgl. Planzeichnung Nr.
5.1 und Nr.5.2).

sachverstandige Beurteilungen zur Ausfihrung von An- und Abflugverfahren

auf den Hubschrauberflugbetriebsflachen am Boden

Auf der Hubschrauberflugbetriebsflache (so auch am Hubschrauber-
Sonderlandeplatz Fallingbostel) werden die Verfahren zum An- oder Abflug
grds. in Ubereinstimmung mit den Angaben nach dem jeweiligen

Flughandbuch des Hubschraubermusters ausgefuhrt.

Fur den jeweiligen Start und die Landung des Hubschraubers, von der
ebenerdigen Flugbetriebsflache, werden gemall der Flughandbicher
Flugverfahren als VTOL - Verfahren dargestellt und beschrieben, sie sind
von der Zulassungsbehdrde (EASA) genehmigt (vgl. auch Abb.9; 10; 11) .
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4.2

421

Es musste insofern beurteilt/gepruft werden, ob auch die Dimensionen der
Flugbetriebsflache an dem geplanten Geldnde den Anforderungen nach den
Flughandbichern der erwarteten Hubschraubermuster entsprechen und ob
andere Hindernisse in Abflugrichtung bzw. Anflugrichtung gegen die
Ausfuhrung dieser Verfahren stehen kdonnten.

Diese Prufung ist positiv fur die Flugbetriebsflaichen und die
Betriebsrichtungen ausgefallen.

Mit Focus auf die Gro3e der Gesamtbetriebsflache, fur die Startverfahren; fur
Durchstartverfahren, fir eventuelle Startabbrtiche und fiir Landungen sind die

tatsachlichen Angaben der Flughandbicher verwendet worden.

Die VTOL-Startverfahren beinhalten grds. den rickwartsgerichteten Flug des
Hubschraubers, der dem Hubschrauberfihrer wéhrend des Startvorgangs
einen ununterbrochenen Blick auf den Landeplatz sichert. Dies geschieht bis
zum sogenannten  Startentscheidungspunkt (TDP), an dem zum
Vorwartsflug tbergegangen wird. Danach wird der Hubschrauber bis zum
Erreichen der Geschwindigkeit der héchsten Steigrate (vy) beschleunigt.

Am TDP muss jeweils entschieden werden, ob im Falle eines
Triebwerksausfalls der Start abgebrochen oder der Flug fortgesetzt werden

kann.

Fur Landungen gilt der sog. Landeentscheidungspunkt (LDP), hier ist die
Ho6he und Geschwindigkeit des Hubschraubers vor dem
Landeplatzbezugspunkt so bemessen, dass sicheres Landen und sicheres
Durchstarten moglich wird.

Erfordernisse der Hindernisbegrenzung
Hindernisbegrenzungsflachen

Fur Geradeausabfliige (Start nach Sicht hier mit Richtungsanderungen auf der
ostlichen Abflugstrecke) und fur Sichtanflug - FATO wurden nachfolgende
Hindernisbegrenzungsflachen

a) fur Abflugflache(n) — vgl. Tabelle 4

und

b) fur Anflugflache(n) — vgl. Tabelle 5 berechnet.
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MafRRe und Neigungen der Hindernisbegrenzungsflachen

Die Neigungen der Flachen orientieren sich grundsatzlich an Tabelle 4-3 nach
AVwV Geradeausabflug: Starts nach Sicht — Hubschrauber Flugleistungs-
klasse 1 fur Abflug flachen und Tabelle 4-1 nach AVwV - Sichtanflug fur
Anflug flachen. Die Neigungen sollen nicht grél3er und ihre Abmessungen
(Breiten und L&angen) nicht kleiner sein, als jene die in den folgenden Tabellen

angegeben sind.

Lange: 273,30 m
innere Breite: 28,00 m
1. Abschnitt aullere Breite: 120,00 m
Divergenz: 15 %
Neigung: 4,5 %
Hohe an der aufl3eren Breite: +12,30 m Uber dem Innenrand
Lange: 3059,70 m
innere Breite: 120,00 m
2. Abschnitt aullere Breite: 120,00 m
Divergenz: parallel
Neigung: 4,5 %
Hohe an der aufl3eren Breite: 150,00 m uber dem Innenrand

Tabelle 4: Hindernisbegrenzung der Abflugflachen Gesamtlange 3.333 m
Lange: 245,00 m
innere Breite: 28,00 m
aullere Breite: 100,77 m
) Divergenz: 15%

1. Abschnitt Neigung: 8%
Hohe an der aufl3eren Breite: 19,60 m Uber dem Innenrand
Lange: 53,30 m
innere Breite: 100,77 m

5 Abschnitt aulere Breite: 120,00 m (mindestens 10

Rotordurchmesser)

Divergenz: 15%
Neigung: 12,5 %
Héhe an der duReren Breite: 23,13 m uber dem Innenrand
Lange: 845,70 m
innere Breite: 120,00 m

3. Abschnitt auBere Breite: 120,00 m
Divergenz: parallel
Neigung: 15%
Héhe an der duReren Breite: 150,00 m uber dem Innenrand

Tabelle 5: Hindernisbegrenzung der Anflugflachen
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4.3

4.4

Hindernisbeseitigung

1) Hindernisse, die in die schiefen Ebenen fur Anflige oder Abfliige bis zu
definierten Entfernungen in den Luftraum ragen, sind zu beseitigen.

Ist eine Beseitigung oder ein Abtragen nicht mdglich, so ist zu prufen, inwieweit
die flugbetrieblichen Verfahren der jeweiligen Hubschraubermuster im
Normalbetrieb oder im ,Einmotorenflug® einen sicheren Uberflug oder
Vorbeiflug ermdglichen, wenn die besonderen Verfahren zur Anwendung
gelangen. Geeignete Tages- und/oder Nachtkennzeichnungen waren fir

Hinderniskennzeichnungen zugelassen.

2) Hindernisse und Objekte, die in die Sicherheitsflachen ragen, welche die
FATO umgeben oder solche die in die seitlichen Flachen ragen, die als
schutzwirdig zu betrachten sind, muissen beseitigt werden. Hiervon
ausgenommen sind Objekte die auf Grund ihrer Funktion dort installiert oder

.orechbar* ausgefuhrt sind.

Die Prafung hinsichtlich vorhandener Hindernisse, zukinftiger Bauwerksteile
sowie von anderen Objekten wurde vorgenommen.

Es wurde festgestellt, dass die natlrlichen Hindernisse westlich und 6stlich
gelegen nicht beseitigt werden koénnen. Demnach sind die An- und

Abflugflachen auf definierten Abschnitten frei von Hindernissen (vgl. Abb.6).

Kennzeichnung von Hindernissen unterhalb der An-und Abflugsektoren

Es sind nach sachverstandiger Auffassung keine Hindernisse unterhalb der

An- und Abflugsektoren mit Tages- oder Nachtkennzeichnungen zu versehen.

Teil 5 Optische Hilfen

5.1 Anzeigegerate

Windrichtungsanzeiger
Allgemeines

Ein Hubschrauberflugplatz ist mindestens mit einem Windrichtungsanzeiger
auszustatten. Wenn besondere Stromungsverhaltnisse durch eine Gebaude-

oder Gelandestruktur vorherrschen oder erkennbar wird, dass solche
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5.2.

Verhéltnisse eintreten kdnnen, ist ein weiterer Windrichtungsanzeiger

vorzusehen.

Lage und Eigenschaften

Auf dem Bauteil ,B*, in stdlicher Richtung vom Zentrum der Flugbetriebsflache
aus gelegen, ist ein Windrichtungsanzeiger aufzustellen.

Der Windrichtungsanzeiger soll mit seiner Bauhdhe (bis 4,50 m tber OK Dach)
so ausgelegt und angebracht werden, dass er die Windverhaltnisse nahe der
Endanflug- und Startflache und anzeigt. Er soll dort von den Auswirkungen
gestorter Luftstromungen durch andere Objekte oder den Rotorabwind nicht
beeinflusst werden.

Der Windrichtungsanzeiger muss beleuchtet und an der Spitze mit einem
Hindernisfeuer versehen werden. Er erfillt somit die Kriterien der AVwV fur
Windrichtungsanzeiger an Hubschrauberflugplatzen am Tage und in der Nacht.
Die Farben der Windsackhille (abwechselnd rot/weiss) missen von den
Flugbetriebsflachen aus, im An- oder Abflug gut sichtbar sein und sich gegen
den Hintergrund abheben.

Die Stréomungsverhéltnisse auf dem Gebaudeteil, hier die Anstromung und
Umstromung des Bauwerkes sind so zu bewerten, dass sie keiner weiteren

Anzeige durch weitere Windrichtungsanzeiger bedurfen.

Markierungen

Hubschrauberflugplatz-Erkennungsmarkierung

Auf dem Hubschrauberflugplatz ist mittig der Betriebsflache eine
Erkennungsmarkierung wie folgt aufzubringen.

Die Erkennungsmarkierung soll im Zentrum der Endanflug- und Startflache
(FATO) liegen. Sie besteht aus einem roten H, es liegt mittig eines weil3en
Kreuzes. Die Abmessungen der Markierung missen den Vorgaben der AvwV
entsprechen. Ein  entsprechendes Layout wird eingeblendet. Die
Erkennungsmarkierung ist nach AVwV 5.2.2.6 so auszurichten, dass der
Querbalken H rechtwinklig zur bevorzugten Endanflugrichtung liegt. Die

bevorzugte Betriebsrichtung liegt in 240 °rwN.
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Abbildung 12
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Erkennungsmarkierung

Man bezeichnet diese Markierung als Krankenhaus-Kreuz, sie ist international so
Ublich.

FATO- Markierung
Auf der Hubschrauberflugplatzbetriebsflache wird eine FATO-Markierung

aufgebracht. Sie besteht aus einer umlaufenden Farbmarkierung an jeder Seite
der FATO und bildet ein Quadrat von 20,50 m x 20,50 m AuRenmal3.

Die Markierungen sind weif3 und bestehen aus rechteckigen Streifen mit einer
Breite von 0,30 m (Strichstarke nach innen gerichtet).

Eine separate TLOF- Markierung im Sinn AVV 5.2.7.4 innerhalb der FATO wird

nicht ausgefuhrt.

Hochstmassenmarkierung

Die Hochstmassenmarkierung (06 t) kann mit Ziffern und einem Buchstaben
ausgefuhrt werden. Damit soll u.a. zuverlassig ausgeschlossen werden, dass in
besonderen Fallen (Grol3schadensereignisse mit .massenhaftem*
Patiententransport) keine Hubschrauber die Flugbetriebsflache benutzen, die
Uber dem angegebenen MTOW liegen.

Nach sachverstandiger Auffassung kann auf diese Markierung verzichtet werden.

Hubschrauberflugplatz-Namensmarkierung

Eine Hubschrauberflugplatz-Namensmarkierung muss an einem Hubschrauber-
flugplatz eingerichtet werden, an dem keine anderen optischen Erkennungs-
maoglichkeiten gegeben sind.

Auf der Flugbetriebsflache wird eine solche Markierung nicht erfolgen.
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5.3

Aufsetzmarkierungen

Aufsetzmarkierungen sind dort vorzusehen, wo Hubschrauber in einer
bestimmten Position aufsetzen missen. Dies musste im konkreten Fall nicht
festgelegt werden. Der Abstand vom Rand der FATO zu nachstgelegenen
Hindernissen ist so gro3 bemessen, dass weder der Rotor noch der
Heckausleger bis an ein Gebaudeteil oder andere Einrichtung reichen. Dies gilt

auch bei vollstandiger Ausnutzung Sicherheitsflache.

Markierung der Anflugrichtungen

Als ,Orientierungsmarkierungen fur die Flugbahnausrichtungen® (Flight path
alignment guidance markings) sind Pfeile gem. ICAO Anh. 14 Bd II; Figure 5-10
vorgesehen. Sie zeigen den Hubschrauberbesatzungen bei Landungen und bei
den rickwarts aufwarts gerichteten Startverfahren die Richtung an, die der
Grundlinie des jeweiligen Sektors entspricht.

Die Pfeile weisen eine Mindestlange von 6,20 m aus, sie werden als Farb -

markierung weiss ausgefuhrt.

Befeuerung

Allgemeines

Der Hubschrauberflugplatz am HKK soll auch in der Nacht benutzt werden
konnen und es soll moaglich sein Hubschrauber auch nach Sonnenuntergang,
nach oder vor Beginn der Dammerung auf der Flugbetriebsflache abzustellen.
Dies bedeutet, dass mindestens ein System aus Befeuerung oder Beleuchtung
fur die Flugbetriebsflache zu installieren ist. FiUr signifikante Hindernisse oder
Gebaudestrukturen, die bei Nacht nicht erkennbar sind und ein Gefahrdungs-
potential darstellen kdnnten, mussen Hindernisfeuer installiert werden. Die
Spannungsversorgung de Befeuerungen; Beleuchtungen und Hinderniskenn-

zeichnungen ist Uber Sicherheitsstromversorgung zu gewébhrleisten.

Hubschrauberflugplatz-Leuchtfeuer

Ein Leuchtfeuer muss an einem Hubschrauberflugplatz vorhanden sein, wenn

a) eine weitreichende optische Fuhrung fur notwendig erachtet wird und durch

andere optische Mittel nicht gegeben ist;
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oder
b) der Hubschrauberflugplatz aufgrund der umgebenden Lichter nur schwer zu

erkennen ist.

Nach  sachverstandiger  Auffassung ist die Installation eines
Hubschrauberflugplatz-Leuchtfeuers erforderlich. Die Position in erhdhter Lage,
soll auf dem mittleren Bauwerksteil ,B* erfolgen, die Lichtfarbe ist weiss mit
entsprechender Abstrahlcharakteristik und sog. Morsekennung ,H".

Anflugbefeuerungen

Es wird fur jede Anflugrichtung ist eine Anflugbefeuerung geplant. So kénnen
bei Nacht oder eingeschrankter Sicht die Endanflugrichtungen 24 und 07
angezeigt und erkannt werden.

Die jeweilige Anflugbefeuerung besteht aus 3 Rundstrahlfestfeuern, die in
einer Linie mit einem Abstand der Feuer zueinander von 3,00 m angeordnet
werden. Die Feuer haben die Lichtfarbe weiss und missen hier in Unterflur-
bauweise ausgefuhrt werden. Die Lichtintensitat soll regelbar sein, hier sind
die Werte 100 %, 30 % und 10 % in der Praxis anwendbar.

Die Aufteilung der Stromkreise muss auf mindestens zwei Kreise erfolgen, so
dass bei Ausfall eines Kreises das Gesamtbild der jeweiligen Befeuerungs-

richtung erhalten bleibt.

Befeuerung der Endanflug- und Startflache (FATO)

Anwendungsmerkmale

Die vorgesehene Befeuerung ist auf dem Rand der FATO auszufuhren. In der
konkreten Situation fallen FATO und TLOF zusammen, so dass in
Ubereinstimmung mit AVwV die Lichtfarbe griin (wie fur TLOF) zur Anwendung
gelangen muss.

Dies steht u.a. damit im Zusammenhang, dass ein System aus Befeuerung der
FATO oder Beleuchtung der TLOF vorzusehen ist. Wiirde nur eines der Systeme
fur die gesamte Befeuerung/Beleuchtung bei Nacht ausreichen, kdnnten die

Randfeuer die Lichtfarbe weiss haben, dies ist hier nicht der Fall.
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Lage und Eigenschaften FATO- Feuer

Die FATO-Feuer (16) werden entlang dem Rand der FATO in gleichmaligen
Randabstanden von 5 m auf jeder Seite angeordnet.

Die Feuer sind griine Rundstrahlfestfeuer, sie missen hier in Unterflurbauweise
ausgefuhrt werden. Die Lichtintensitat soll regelbar sein, hier sind die Werte
100 %, 30 % und 10 % in der Praxis anwendbar.

Die Aufteilung der Stromkreise muss auf mindestens zwei Kreise erfolgen, so

dass bei Ausfall eines Kreises das Gesamtbild der Befeuerung erhalten bleibt.

Beleuchtung der Aufsetz- und Abhebeflache (TLOF)

Anwendungsmerkmale

Eine TLOF-Befeuerung/Beleuchtung besteht aus einem der nach AVwV 5.3.13.3

genannten Systeme, namlich aus Randfeuern oder Flutlichtbeleuchtung.

Randfeuer, ausschlielilich als TLOF-Feuer; scheiden aus sachverstandiger Sicht
wegen der Lage der TLOF identisch mit der FATO aus. Beim Zusammenfallen
von FATO und TLOF auf Hubschrauberbodenflugplatzen wird die FATO in der
Befeuerung und Markierung wie TLOF behandelt.

Die Beleuchtung der Flache, die als TLOF zu bewerten ist, richtet sich nach den
Anforderungen der AVwV 5.3.13.3, hier kann Flutlichtbeleuchtung vorgesehen
werden.

Es sind zudem die Forderungen nach AVV 5.3.13.21 hinsichtlich Erkennbarkeit
von Markierungen und nach AVwV 5.3.13.22 (Beleuchtungsstarke) zu erfillen.
Dies bedeutet, dass die mittlere gemessene horizontale Beleuchtungsstarke auf
der Oberflache der TLOF mindestens 10 Lux betragen soll. Der mittlere bis
minimale Gleichférmigkeitsgrad soll héchsten 8:1 betragen.

Die Forderungen zu Beleuchtungsstarke kénnen n.m.A. nur mit Flutlichtstrahlern
erreicht werden, die in ihrer Bauhdhe, Lichtintensitat und Ausrichtung der
Strahlcharakteristiken so gelegen sind, dass ausreichende und blendfreie
Ausleuchtung fur diese Flache maoglich ist.

Die Flutlichtstrahler sind demnach am sudlichen AufBenrand des
Sicherheitsstreifens zu positionieren und durfen in der Bauhdhe als festes Objekt
(auBer mit Bruchkupplungen) nicht héher als 0,25 m tUber Oberkante Gelande

sein.
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Lage und Eigenschaften

Die Flutlichtstrahler sind auf dem Auf3enrand der Sicherheitsflache auf der
sudlichen Seite der Gesamtflugbetriebsflache zu installieren. Die Strahler (jeweils
als sog. ,Doppelstrahler®) missen Uber solche Leuchteinheiten verfigen, so
dass eine optimale Einstellung der Lichtverteilung mdglich wird.

Die Flutlichtstrahler sind mit ,Blendmasken® zur Begrenzung der
Strahlcharakteristik nach oben auszufiihren. Es sollen so Blendungen der

Luftfahrzeugfuhrer in den Phasen der Landung und des Starts verhindert werden.

Befeuerung und Beleuchtung/Kennzeichnung von Hindernissen

Anwendungsmerkmale

Hindernisse in der unmittelbaren Umgebung von Hubschrauberflugplatzen sind
zu kennzeichnen und/oder bei Nacht mit Hindernisbefeuerungen zu versehen.
Ist das Anbringen von Hindernisfeuern nicht mdglich, so kann
Flutlichtbeleuchtung angewendet werden.

Zur Kennzeichnung der héchsten Bauwerksteile in Bezug auf den geplanten
Flugbetrieb bei Nacht, ist der Gebaudeteil stdlich der Flugbetriebsflache mit vier
Hindernisfeuern zu versehen und diese bei Nacht zu betreiben. Dies betrifft die

Positionen nahe der hdchsten Bauwerkskanten.

Lage und Eigenschaften Nachtkennzeichnungen

Die Hindernisfeuer konnen zentral mit der Befeuerung/Beleuchtung der
Flugbetriebsflache  geschalten werden oder jeweils separat Uber
Dammerungsschalter (auch als Gruppe) betrieben werden.

Es sind Einzelhindernisfeuer mit LED-Leuchtmitteln verwendbar, dies ist
zulassig. Feuer zur Nachtkennzeichnung von Luftfahrthindernissen missen
durch einen Dammerungsschalter bei Unterschreitung einer Schaltschwelle
zwischen 50 bis 150 Lux aktiviert werden.
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Teil 6 Dienste an Hubschrauberflugplatzen

6.1 Rettungs- und Feuerléschwesen

Die Hauptaufgabe eines Rettungs- und Feuerldschdienstes ist es, Schaden von
Personen, Sachen und Gebauden abzuwenden und Leben zu retten.

Die Bereitstellung von Mitteln und Personal sowie die Alarmierung berufsmafiger
Krafte steht im Vordergrund bei Stérungen im Betrieb der Luftfahrzeuge oder
einem Flugunfall auf der Flugbetriebsflache.

Es mussen stets die Moglichkeiten und Notwendigkeiten in Betracht gezogen
werden, dass ein Feuer als Entstehungsbrand am Luftfahrzeug zu l6schen sei
oder dass die Rettung von Besatzungsmitgliedern und die Bekampfung eines

Vollbrandes erledigt werden kann und muss.

6.1.2 Umfang des vorzusehenden Schutzes / Brandschutzkategorie

Der Umfang des Schutzes mit und durch Rettungs- und Feuerléscheinrichtungen
richtet sich nach der Lange des langsten verkehrenden Hubschraubermusters,
fur den der Hubschrauberflugplatz dann zugelassen ist und benutzt wird. Die
Flugbetriebsflache erlaubt den Betrieb von Hubschraubern kleiner/gleich 14,99
m LUA, demnach ist nach AVwV die Tabelle 6-2 die Brandschutzkategorie H 1
anzuwenden.

Aus der Dimensionierung der Gesamtbetriebsflache von ca. 784 m? und den
Moglichkeiten des Flugbetriebes ergibt sich grundsatzlich ein zu beurteilendes
Gefahrdungspotential. Um diesem Potential wirksam begegnen zu kénnen ist ein

Wasservorrat von 500 Itr. planerisch gem. AVwWV einzustellen.

6.1.3 Loschmittel

Gemall AVwV 6.1.3 ist als Hauptléschmittel ein Schaum entsprechend
Leistungsstufe B vorzusehen.

Man spricht in AVwV Tabelle 6-2 von einer Ausstol3rate Schaum|dsung in Itr/min
und Schaum der Leistungsstufe B.

Grundsatzlich  werden  Angaben Uber  die Eigenschaften und

Loschleistungskriterien, um Mindestleistungsstufe B nach ,Luftfahrtkriterien® zu

erreichen auch anders beurteilt. Sie stellen sich nach Airport Service Manual bzw.
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Heliport Manual, Kapitel 6, Ziffer 6.5 ff. (Doc 9261-AN/903 - Critical Area for
Heliports; S. 82 ff.) wie folgt dar.

Demnach ist eine kritische Flache als ein ,Quadrat‘ aus Abmal3en der
Kabinenlange (Rumpflange) und Kabinenbreite des Hubschraubers

(Referenzhubschraubermuster) maf3gebend und zu berechnen.

Die Formel lautet nach Doc 9261-AN/903: L x (W+W1) = kritische Flache in m?2
L Hubschrauberrumpflange

wW Kabinenbreite

w1l .Faktor* 4 m (fur Helicopter Feuerldschkategorie H1)

Chapter 6. Rescue and fire fighting 8
Tuble 64. Calculation of critical area and
amounts of water needed for foam production
Helicopter fire fighting category
HI H2 H3
Determination of critical area
Over-all helicopter lesgth
lower hmit (m) ___O___I 15 4
upper limit (m) 1 S18 <24 <35
Average helicopter fuslage length (m) | 8.5 145 17
sdurchschnittliche Hubschrauberrumpflange*” ! :
Average helicopter fuselage width (m) | 1§ i 2 25
Additional width factor W, (m) E 4 6
Critical area (m) 47 87 144
Application rate (L/min/m’) 58 58
|Dtachuge rate — foam solution (L/min) 250 | 500 800
Water needed for foam production
| Surface level beliport (L) 00| 1000 1 600
Elevated heliport (L) 2 500 § 000 § 000
Abbildung 13

Die Kalkulationstabelle nach Kapitel 6 Doc 9261-AN/903
Beispielrechnung nach v.g. Heliport Manual:
8,5mx(1,5m+4m)=46,75m?2 aufgerundet = 47 mz
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Die Auswurfrate von 5,5 I/min/m2 auf 47 m2 entspricht demnach einem
Volumenstrom von 258,50 I/min auf die Flache von 47 m2? d.h. =
naherungsweise 250 I/min auf die kritische Flache. Dies wirde die
Anforderungen nach ,Leistungsstufe B wie ICAO sie versteht, fur die o.g.

Beispielrechnung, erfillen.

FLIGHT MANUAL BK 117 D-2 e AIRBUS

DESCRIFTION OF SYSTEMS HELICOPTERS

EE
40m/ 13128

274 miARIH

BRER_FH 0168 R

Fig. 7-1 Prncipal dimensions Abb”dung 14

MANUFACTURER'S DATA
7-2 Rev. 1

Auszug FM H145 (BK 117 D2)

FUr das Hubschraubermuster H 145 sind die Daten zur Berechnung der
kritischen Flache verfligbar.

Die Berechnung lautet wie folgt:

L=1169m;W=173m; Wi1=4m=L x (W+W1) = 66,98 m?
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1)

2)

Nach der Kalkulationstabelle aus Doc 9261-AN/903, der tatséachlichen
Berechnung der kritischen Flache aus Kabinenlange, Kabinenbreite, ,Faktor*
W1 in Metern fur das Muster H 145 und der Auswurfrate von 5.5 I/min/m2 in
Bezug auf Feuerléschkategorie H1, ergibt sich ein rechnerisches Volumen
von 368,39 I/min (66,98 m2 x 5,5 I/min/m2 = 368,39 I/min) auf die kritische
Flache.

Die AVwV fordert grundsatzlich die Auswurfmenge von Schaumlésung 250
I/min ohne die Nennung einer kritischen Flache. Diesem Anspruch an
Mindestauswurfmenge ,,Schaumlosung” nach AVwV aus mindestens einer

Auswurfeinrichtung muss der Betreiber des Landeplatzes erfillen.

Leistungsstufe B kann nach den Anforderungen ICAO erreicht werden, wenn
5,5 I/min/m2 auf die o0.g. Flache (66,98 m?2) ausgebracht werden.

Brandbek&ampfung kénnen in der Regel (nur) berufsmaRige Feuerwehrleute
mit personlicher Ausristung zum Eigenschutz (Schutzkleidung und
Atemschutz) und mit Kenntnissen im Feuerwehrangriff an Luftfahrzeugen
leisten. Im konkreten Fall ist das Feuerléschequipment technisch und in den
Leistungsparametern mindestens so auszulegen, dass mit einem Auswurf
und der entsprechenden Verschdumungsrate, die sich aus der Zumischung
von  Schaumbildner zu  Wasser und Luft  darstellt, ein
~Schaumlésungsvolumen® von 250 |I/min aus einer nutzbaren
Auswurfeinrichtung ergibt. Die Anforderungen nach der
Verwaltungsvorschrift AVwV und Heliport Manual kénnten so vom Grundsatz

erfullt werden.

Tabelle 6-2 nach AVwV zeigt nachfolgende Mindestmengen an Loschmitteln

fur Hubschrauberbodenflugplatze.

Kategorie SchaL_Jm entsprechend Zusatz_mittel
Leistungsstufe B Trockenldéschmittel oder CO
Wasser (L) Ausstolirate Trockenloschmittel | CO; (kg)
Schaumlésung (kg)
(L/min)
H1 500 250 23 45

Mindestmenge

Abbildung 15
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ICAO Anhang 14 Bd. Il - Hubschrauberflugplatze (Ausgabe Juli 2020)

beschreibt andere Kategorien und andere Parameter hinsichtlich des Auswurfs

von Loschmitteln in definierter Zeiteinheit.

Table 6-1. Heliport firefighting category
Maximum Maximum
Category fuselage length fuselage width
(1) (2) (3)
HO up to but not including 8 m 1.5
H1 from 8 m up to but not including 12 m 2
H2 from 12 m up to butnot including 16 m 2.5
H3 from 16 m up to 20 m 3
Abbildung 16

Nach diesen Angaben und der Beachtung der geplanten Hubschrauberrumpf-

lange (H 145 = 11,69 m) ware Kategorie H1 nach ICAO mal3geblich.

Table 6-2, Minimum usable amounts of
extinguishing agents for surface-level heliports
55 Umin/mz  Foam meeting Foam meeting 3,75 Umin/m?
performance level B performance level C Complementary agents
Discharge rate foam Discharge rate foam  Dry chemical Gaseous
Category ~ Water (L) solutiowminute (L) | Water (L) = solution'minute (L) powder (kg) media (kg)
(1) (2) (3) (4) () (6) (7)
HO 500 250 330 165 23 9
| HI 800 400 | | 540 270 | 9
H2 1200 600 800 400 45 18
H3 1600 800 1100 550 90 36
Abbildung 17

Mindestverwendbare Loschmittelmengen fur Hubschrauberbodenflugplatze
gem. ICAO in Kategorie H1

Die Léschmittelmenge sollte auf der berechneten kritischen Flache (hier gerundet

auf 67 m2) multipliziert mit der entsprechenden Aufbringungsrate [ a) Level B =

Seite 53 von 65



5,5 L/min/m?; oder b) Level C =3,75 L/min/m?] basieren. Dies ergibt eine Rate fur
Wasser (in L/min)

fur ,Variante* a) 368,5 Itr/min,

fur ,Variante® b) 251,25 ltr/min.

Die Rate sollte demnach mit der Auswurfdauer (2 Minuten) multipliziert werden,

um die bendtigte Gesamtwassermenge zu ermitteln.

Hier ist ein Widerspruch zu den Tabellenangaben AVwV und ICAO in Bezug auf
den grundsatzlichen Berechnungsmodus zu verzeichnen.

Im Hinblick darauf, dass der Anwendung nach ICAO der Vorzug einzurdumen
ist, empfehle ich mindestens 251 Itr./min (Wasser mit 3%igem Anteil Schaum -
bildner) aus einer Auswurfeinrichtung auszubringen und die Loschdauer (auch

Auswurfdauer) mit mehr als 2 Minuten zu veranschlagen.

Fazit:

Nur fachlich unterwiesene Personen kdnnen mit personlicher Schutzausristung
die Erstbekampfung bei Feuer fuhren. Mit dem Equipment einer ,Léschanlage”
nach Leistungskriterien wie Variante b, wird man aus sachverstandiger Sicht in

der Lage sein den Léschangriff zu fuhren.

6.1.4 Rettungsgerate

Dem Umfang und der Art des Hubschrauberbetriebs entsprechende Rettungs-
gerate missen gem. AWV 6.1.4.2 vorgehalten werden. Dies soll am
Landeplatz nahe der Flugbetriebsflache in einem sog. Container zugriffsbereit
ausgefuhrt werden. Diese Geréte dienen dem sachkundigen Personal beim

Erstangriff und/oder zur Hilfeleistung.

Geratebezeichnung Anzahl
Gurttrennmesser 1
Feuerwehraxt 1
Handblechschere 1
Handséage (Fuchsschwanz) 1
Handmetallsage 1
Bolzenschneider 1
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Anstellleiter in Alu-Ausfuihrung, ca. 2 m

Brandschutzhelme DIN EN 443 mit Visier und Nackenschutz 2
Handlampen, aufladbar 2
EinreiBhaken mit Stiel 1
Léschdecke nach geltender DIN 1

5-Finger Schutzhandschuhe aus flammwidrigem und

hitzebestandigem Gewebe 2 Paar
Krankentrage 1
Rettungsdecke fir Verletzte 1
Wolldecken 2
Verbandskasten VK DIN 14142 1
Verbrennungsset fiir Brandverletzte 1
Rettungsfolien 4
Feuerwehrjacke - UniversalgroRe 1
Pulverléscher ABC 12 kg 2

6.1.5 Reaktionszeit /Eingreifzeit

Die Reaktionszeit ist die Zeit vom Erkennen des Ereignisses bis zur Alarmierung
des Feuerloschwesens. Diese Zeitspanne kann wenige Sekunden betragen.

Am Hubschrauberbodenflugplatz besteht das Einsatzziel des Rettungs- und
Feuerldéschdienstes darin, unter optimalen Sicht- und Oberflachenbedingungen
eine Reaktion und das Eingreifen innerhalb von zwei Minuten zu erreichen.

Die Eingreifzeit ist so zu verstehen, dass Loschmittel bereits in Position ist und
der Ausstol3 von Loschmittel innerhalb kiirzester Zeit zum Einsatz gebracht wird.

Teil 7 Sicherheitsmalinahmen Betriebsflachen und Flugbetrieb

Technische Einrichtungen

7.1 Sicherung Flugbetriebsflache

a) Zur Sicherung der Flugbetriebsflache gegen das Betreten/Befahren durch
Unbefugte, also jenen Personen die keine Aufgaben mit dem
Hubschrauberflugbetrieb zu erledigen haben, sind Beschilderungen
vorgesehen.
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Diese Schilder sollen den allgemeinen Verkehrsflachen zugewandt sein und
in Anlehnung an 8 46 Abs. 2 LuftvZO folgende Aufschrift tragen
~-Hubschrauberflugplatz — Betreten durch Unbefugte verboten*.

b) Sicherung der Flugbetriebsflache bedeutet auch, dass erkannt und erfasst
werden soll, sofern Unberechtigte den Landeplatz betreten wollen. Dies
kénnen auch Patienten sein, die aus Interesse am Flugbetrieb oder sonstiger
Absicht den Landeplatz betreten wollen. Es wird ggf. ereignisorientiertes
Kamerasystem verwendet, das die Gesamtsituation erfassen und die
Daten/das Bild an entsprechender Stelle zur Anzeige bringen. Ich weise

vorsorglich auf den Datenschutz hin.

7.2 Flugbetrieb und Flugsicherheit

Die technischen Eigenschaften von Hubschraubern, insbesondere die
Eigenschaften von Hubschraubern die nach Flugleistungsklasse 1 betrieben
werden, zeigen, dass es moglich ist auf einer Flache von ca. 420 m2 (dies ist die
FATO) eine Landung und Starts mit solchen Hubschraubermustern auszuftihren.
Im Ubrigen sind nur solche Luftfahrzeuge (Luftfahrzeuge der ,starksten®
Leistungskategorie) in und fur HEMS-Operationen zugelassen.

Dies ist insofern von Bedeutung, dass auch Landungen; Starts (nach Passieren
des Startentscheidungspunktes [TDP]) und der Weiterflug mit einem arbeitenden
Triebwerk moglich sein mussen, bevor eine Sicherheitslandung oder auch
Notlandung bei Stérungen im Betrieb des Luftfahrzeuges in Erwégung gezogen
wird bzw. erforderlich wird.

Unterhalb der An- und Abflugsektoren sind in stadtischen Gebieten, so auch in
Bad Fallingbostel, einzelne Flachen auf der Erdoberflache zu verzeichnen, die
als ,Notlandemdglichkeiten® zur Verfigung stehen koénnten. Diese Flachen
konkret einzeln zu benennen, ist im Rahmen dieser Eignungsbeurteilung nicht
maoglich. Zudem liegt die Entscheidung zur Flugdurchfihrung bei Stérungen am
Luftfahrzeug stets beim verantwortlichen Luftfahrzeugfuhrer. Er entscheidet
aufgrund der Leistungsparameter des Luftfahrzeuges und der o6rtlichen

Bedingungen Uber die Fortsetzung oder Beendigung des Fluges.

Seite 56 von 65



Der Flugbetrieb am HKK auf die geplante Flugbetriebsflache, d.h. Anflige und

Abflige kbnnen in zwei gepruften Richtungen mit den Hubschraubern ausgefihrt

werden.

Die Ausrichtung der Sektoren fiir An- oder Abfliige, die Beschreibungen und

Darstellungen dazu sind so gewahlt, dass

a) ein hoher Benutzbarkeitsfaktor im Hinblick auf den Flugbetrieb selbst erreicht
wird,

b) Beeintrachtigungen flur Dritte, am fliegerischen Einzelvorhaben Unbeteiligte,

so gering als moglich ausfallen.

Durch die Ausweisung der Sektoren in den Luftraum soll es méglich sein aus
zwei Richtungen (hier zueinander um den Betrag von 11 ° verschwenkten
Betriebsrichtungen) zum Landeplatz zu gelangen und vom Landeplatz
abzufliegen.

Die Sektoren wurden so gewahlt und dargestellt, dass keine komplizierten
~Flugmanover” durch Besatzungen ausgefihrt werden missen und eine einfache

Orientierung bei An- und Abfliigen mdglich ist.

7.3 Landeplatzbenutzungsordnung

Fir jeden  Hubschrauberlandeplatz ist durch  den  zukinftigen
Genehmigungsinhaber eine Ordnung zu erstellen, die die Rechte und Pflichten
der Nutzer regelt. Diese Ordnung wird als Landeplatz-Benutzungsordnung
bezeichnet. Sie bedarf der Zustimmung der Genehmigungsbehdrde und soll auf
die Besonderheiten abstellen, die sich aus dem Betrieb der Luftfahrzeuge
ergeben.

Hier stehen der Patiententransport und das Verhalten der am Luftrettungseinsatz
Beteiligten, auf den Flugbetriebsflachen, im Mittelpunkt.

Zur vorgenannten Ordnung gehdren der Alarmplan mit Kommunikations- und
Meldewegen und die Festlegung zu Verantwortlichkeiten im Normalbetrieb und
bei au3ergewdhnlichen Ereignissen.

Diese Ordnung steht grundsatzlich unter den Aspekten zur Aufrechterhaltung der
Sicherheit des Luftverkehrs und dem Betrieb auf dem Landeplatz.
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Teil 8 Topographie; Lage im Luftraum; Wetterelemente

8.1 Lage Flugbetriebsflache

Nach den Interpretationen  zur  Topographischen Karte, dem
Flachennutzungsplan, den Darstellungen fir das weitere Untersuchungsgebiet,
nach Luftaufnahmen, den Angaben des Auftraggebers und meinen
Ortsbesichtigungen wurde ersichtlich, dass beginnend am geplanten
Landeplatz bis zum Erreichen vom Ende des jeweiligen Sektors Uber
Bebauungen und o6ffentliche Verkehrswege zu fliegen sein wird.

Die Lage der Gebaude und die geplante Bauhdhe der Flugbetriebsflache auf
dem Hohenniveau von ca. 60,00 m NHN hat bei der Findung und Festlegung
von An- und Abflugrichtungen eine wesentliche Rolle eingenommen. Es war zu
prufen, zu entscheiden und schlief3lich in den Planzeichnungen darzustellen,
wie in Ubereinstimmung mit den Anforderungen nach AVwV die Sektoren mit
den erforderlichen Hindernisfreiheiten auch in Ubereinstimmung/Anwendung
gem. der Angaben nach den Flughandbichern ausgewiesen werden kénnen.
Die Darstellungen in den Planzeichnungen sind regelkonform und
berticksichtigen auch die Anforderungen nach Verordnung EU 965/2012
hinsichtlich Hindernisfreigrenzen im Flugbetrieb.

Nach schalltechnischen Gesichtspunkten bedarf es einer besonderen

Bewertung zur Flugbetriebsflache, den Sektoren und Gebauden.

8.2 Klimaangaben und Wetterelemente

Der Deutsche Wetterdienst hat in seiner Veroffentlichung - Regionale
Flugklimatologie, Teil C - Gebietsbeschreibungen; November 2008
umfangreiche Darstellungen zu dem Gebiet 06 — Luneburger Heide in die
elektronischen Medien gestellt.

Diese Angaben umfassen das Gebiet Bad Fallingbostel und waren aus meiner

Sicht grundsatzlich fur die Beurteilungen in der Region geeignet.
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8.3 Verteilung der Hauptwindrichtungen und Windstérken

Um ein genaueres Bild der Situation in Bezug auf Windrichtungen und
Windstarken fir die flugbetrieblichen Beurteilungen zu erhalten, wurden
entsprechende Daten mit zuverlassiger ,Aufzeichnungsrate” herangezogen.
Die Daten sind von der Genauigkeit und Datenverfligbarkeit geeignet, um ein
Abbild zu den Verteilungen in Monaten und in Kalenderjahren zu erlangen.

Die Angaben nach den Darstellungen waren von Bedeutung bei und fir die
Beurteilung flugbetrieblicher Verfahren am geplanten Hubschrauberlandeplatz.
Die Auswertung der v. g. Daten und der Abgleich mit Angaben und
Darstellungen nach den Flughandbiichern der Hubschraubermuster zu
.Grenzwerten® im tatsachlichen Betrieb haben gezeigt, dass die
meteorologischen Kennwerte (z.B. Windrichtungsverteilungen/Windstarken)
keine Betriebsbeschrankungen fir den Luftfahrzeugeinsatz erwarten lassen.
Dominierend sind die Windrichtungen und deren Verteilungen aus WSW,
gefolgt von W und dem sekundéare Haufigkeitsmaximum aus E.

Der Gradient ist schwach ausgepragt. Dies war u.a. auch ein
Entscheidungskriterium zur Ausrichtung der FATO-Randmarkierungen und
Erkennungsmarkierung auf der Flugbetriebsflache.

Nach AVwV 4.2.2.9 sind die Anzahl und Richtung der An- und Abflugflachen so
zu wahlen, dass der Benutzbarkeitsfaktor mindestens 95% fir die
Hubschrauber betragt, fir die der Hubschrauberflugplatz vorgesehen ist. Es
wurden zwei Sektoren fur Anflige und fur Abfliige gewahlt. Die Richtungen der
Grundlinien sind so gelegen, dass sie die Angaben zu Windkomponenten nach
den Flughandbichern bertcksichtigen und keine Einschrankungen fir den
Hubschrauberbetrieb nach sich ziehen.

Der Benutzbarkeitsfaktor wird nicht ausschlief3lich durch Windrichtungen und
Windstarke bestimmt, es sind Temperaturverlauf (Maximaltemperatur),
Hohenlage des geplanten Landeplatzes (Luftdruck), Niederschlagsmengen und
ggf. die Neigung zur Nebelbildung oder Wolkenbildung im Jahresgang zu
berticksichtigen. Es wurden verschiedene Aufzeichnungen zu den
Wetterelementen hinzugezogen und beurteilt, sie zeigen in Summe keine

signifikanten Einschréankungen in Bezug auf die Benutzbarkeit.
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Die hinzugezogen meteoblue Klima Diagramme basieren auf stindlichen
Wettermodell-Simulationen fur 30 Jahre und sind fur jeden Ort verfigbar. Die
Klimagramme sind ein guter Anhaltspunkt fur typische, klimatische Muster und
der zu erwartenden Wetterbedingungen (Temperatur, Niederschlag,
Sonnenschein und Wind). Die raumliche Auflosung der Wettersimulationen

betragt 30 km und kann daher nicht jeden lokalen Effekt darstellen.

Durchschnittliche Temperaturen und Niederschlag

40°C 100 mm

25 mm
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= 0 mm
Jan Feb Mar Apr Mai Juni Jul Aug Sep Okt Nov Dez

Niederschlag — Durchschnittliches Tagesmaximum Ab bl Id u n g 18

HeiRe Tage — Durchschnittliches Tagesminimum
- - Kalte Ndchre

Das "durchschnittliche Tagesmaximum™ (durchgezogene rote Linie) zeigt die
maximale Temperatur eines durchschnittlichen Tages fur die Region. Ebenso
zeigt das "durchschnittliche Tagesminimum" (durchgezogene blaue Linie) die

minimale Temperatur eines durchschnittlichen Tages.

Wolken-, Sonne- und Niederschlags-Tage
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J Abbildung 19

meteoblue

Die v.g. Grafik zeigt die Anzahl der Tage mit Sonnenschein, teilweiser
Bewdlkung, Bedeckung und Niederschlag. Tage mit weniger als 20%
Bewdlkung werden als Sonnen-Tage eingestuft. Tage mit 20-80%

Bewdlkung als teilweise bewdlkt und Tage mit mehr als 80% bedeckt.
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Maximale Temperaturen
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Das Klima Diagramm "Maximale Temperaturen" zeigt, an wie vielen Tagen
im Monat eine bestimmte Temperatur erreicht wird.

Niederschlagsmengen
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Das Niederschlagsdiagramm zeigt sowohl die Niederschlagstage als auch die
entsprechenden Niederschlagsmengen.

Windgeschwindigkeit
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Das Klima Diagramm fir die Region zeigt, an wie vielen Tagen des Monats
mit bestimmten Windgeschwindigkeiten gerechnet werden muss.
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Abbildung 23

0.0 >0.6 >3.1 ® >66 @ >10.7 @ >156 @ >210 >27.0 @ >334kn ity
meteoblue =

Die Windrose fur die Region zeigt an wie vielen Stunden im Jahr der Wind aus
welcher Richtung geweht hat.

Die statistischen Angaben, insbesondere zu Windrichtungsverteilungen und
Windstarken zeigen, dass die Ausrichtung der Sektoren sachgerecht erfolgte.
Es sprechen keine meteorologischen Kenngrél3en gegen die Anlage der
Flugbetriebsflache.

Lage des Klinikums / Luftraumstruktur

Auszug Luftfahrt -Generalkarte 2020 mit Flugsicherungsaufdruck (Kopie)
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Ausschnitt Luftfahrt-Generalkarte mit Eintrag HSLP (schematisch)

Der geplante Hubschrauber- Sonderlandeplatz liegt im unkontrollierten
Lufttraum. Das &stlich gelegene Sperrgebiet (ED-R 31) reicht von der
Erdoberflache (GND) bis in Hohe von 14.000 ft (ca. 4.267 m).

Teil 9 ABSCHLIESSENDE BEURTEILUNG

Die sachverstandigen Einzelbeurteilungen, die durchgefihrten Berechnungen,
textlichen Beschreibungen, Auffassungen, Anmerkungen und Empfehlungen basieren
u.a. auf Grundlagen des Auftraggebers und seiner Architekten, den Aufnahmen,
Auswertungen und Bearbeitung von eigenen Planunterlagen.

Die Verwendung allgemein zugénglicher Daten aus elektronischen Medien, die
Ortsbesichtigungen, die Fotodokumentationen und Besprechungsergebnisse
vermitteln eine Gesamtschau im Eignungsgutachten und in den Plandarstellungen.
Es wurden die geltenden rechtlichen nationalen Vorschriften und Vorgaben,
internationale Standards und empfohlene Praktiken sowie europaische Verordnungen
mit einem solchen Mal3 und Sorgfalt zugrunde gelegt, dass die Anlage des
Hubschrauberflugplatzes mit den beschriebenen Flachen und Sektoren auch den
Anforderungen in der Zukunft gerecht werden kann.

Der Unterzeichner hat sich ein umfassendes Bild Uber das Gelande sowie die ndhere
und weitere Umgebung vom Boden und aus der Luft verschafft.
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Die Bauwerke in der ndheren Umgebung vom geplanten HKK zeigen in Bezug auf die
Hohe des geplanten Landeplatzes, dass eine Uberhéhung der Bauwerke gegeniiber
der unmittelbaren Topographie zu verzeichnen ist. Andere Bauwerke unterhalb der
gewahlten Sektoren, auch bis 3,33 km stellen keine Hinderungsgriinde fir sicheren
Hubschrauberflugbetrieb dar.

Die Beurteilungen in Bezug auf sichere flugbetriebliche Verfahren ist nicht kritisch
einzuschatzen, zudem sich Anflige auf den Bereich bis ca. 1.200 m relativ steil
erstrecken und fur Abflige bis 3.300 m Entfernung nach technischen und
leistungsmaligen Eigenschaften der Hubschrauber nicht die ,volle* Strecke
ausgeflogen werden muss. Die Beurteilungen und Darstellungen bis 3.300 m stehen
u.a. auch im Zusammenhang mit Situationen, die als abweichend von Standards zu

bewerten waren, also aul3ergewdhnlichen Situationen wie dem ,Einmotorenbetrieb”.

Es sind Ausnahmen von den Anforderungen nach AVwV vorgesehen, sie betreffen die

Ausweisung der Verfahren fur Starts und Landungen.

Die Stromungsverhéltnisse Uber dem Gelande und die Umstromung von geplanten
Bauwerken lassen den Schluss zu, dass Verwirbelungen und Ablésungen bei den
statistisch dokumentierten ,Windlagen“ fir den Betrieb am Landeplatz nicht zu
befirchten sind.

In fliegerischer und in flugbetrieblicher Hinsicht bestehen keine Bedenken gegen den
beabsichtigten Flugbetrieb zum und vom geplanten Landeplatz. Die Voraussetzungen

fur einen sicheren Flugbetrieb sind nach meiner Auffassung gegeben.
Die Aufnahme der flugbetrieblichen Verfahren von/zu dem Hubschrauberflugplatz am
HKK, gem. der Flughandbucher der verkehrenden Hubschraubermuster, namlich die

Anwendung der VTOL-Verfahren sollte in der luftrechtlichen Genehmigung

aufgenommen werden.

Zusammenfassung

Es wurde nach bestem Wissen die Eignung zum geplanten HSLP geprift und das
Geléande in der Umgebung nach den flugbetrieblichen Aspekten beurteilt. Es wird dem
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Antragsteller vorgeschlagen, die Anlage Hubschrauberlandeplatz HKK so zu
beantragen.

Das Gutachten besteht aus 65 Seiten und neun Planzeichnungen. Der Schriftsatz
wurde vom Unterzeichner gefertigt.

Die schriftliche Begutachtung kann nicht fir sich isoliert stehen, es missen stets die
Planzeichnungen hinzugenommen werden.

Die Planzeichnungen basieren auf Angaben nach dem Geoinformationssystem, der
Verwendung von topographischen Karten, Luftbildern und einer Bestandserfassung
vom Boden aus im Juli 2021.

freier
Sachverstandiger

Peter Becker CPL(H) 3322000927
Dipl.-Ing FI/TRI/FE
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