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Planrechtfertigung Hubschrauberlandeplatz

Sehr geehrte Damen und Herren,

hiermit beantragen wir die Erteilung einer Genehmigung fiir die Anlage und den Betrieb
eines Hubschrauber-Landeplatzes auf dem Dach des Neubaus des Helios
Universitatsklinikums Wuppertal am Standort Barmen gemaB §6 LuftvG.

Begriindet ist unser Antrag damit, dass dringend notwendige funktionelle
Verbesserungen unseres Klinikums, auch im Hinblick auf zeitgemaBe Standards, nur mit
einem Neubau mit dem zwingend notwendigen Hubschrauber-Landeplatz realisierbar
sind. Insbesondere wird hier darauf verwiesen, dass das Helios Klinikum Wuppertal als
Klinikkum der Maximalversorgung auch zukinftig fir die Versorgung von
Schlaganfallpatienten rund um die Uhr eine sogenannte Stroke Unit unterhalten wird,
sowie eine Chest Pain Unit zur Behandlung von Patienten mit Verdacht auf Herzinfarkt
oder anderen lebensbedrohlichen Herz- und Lungenerkrankungen.

Des Weiteren ist die Klinik als liberregionales Traumazentrum anerkannt und vertraglich
in das Schwerverletztenarten (SAV) der Unfallversicherer eingebunden, d.h. in der Lage
und verpflichtet die Akutversorgung von Koembinationsverletzungen aller Schweregrade
sicherzustellen. Weiter ist auch die Versorgung von Patienten die einen Arbeits- oder
Wegeunfall mit bestimmten schweren Verletzungen erlitten haben, sicherzustellen. Die
Unfallversicherer fordern in diesem Zusammenhang einen Hubschrauberlandeplatz im
24-Stunden-Betrieb in raumlicher Nahe zum Schockraum (s. 2.6.5. der Anforderungen
der gesetzlichen Unfallversicherungstrager nach § 34 SGB VII an Krankenh&user zur
Beteiligung am Schwerstverletzungsartenverfahren (SAV)).

Als Klinikum der umfassenden Notfallversorgung (G-BA Regelungen zu einem gestuften
System von Notfallstrukturen in
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Krankenhdusern geméB § 136c Absatz 4 SGB V), missen wir Zu- und Abverlegungen
auf dem Luftweg sicherstellen. Die Regelung besagt, dass eine Hubschrauberlandestelle
vorzuhalten ist, die Patientenveriegungen auf dem Luftwege ohne Zwischentransport
mdéglich macht. Hierbei wird es als sachgerecht angesehen, dass die Landestelle in
1 unmittelbarer Nahe des Krankenhauses angesiedelt ist, so dass kein Zwischentransport
! erforderlich wird.

f,ﬂ Dies alles setzt u.a. eine 24-Stunden-Verfligbarkeit eines Hubschrauberlandeplatzes in
i unmittelbarer Néhe zum Schockraum ohne zusatzlichen bodengebundenen Zwischen-
i Transport im Rettungswagen voraus. Danach wird fir eine optimale medizinische
= Versorgung von Schwerstverletzten und Notfallpatienten auf dem aktuellen
a Versorgungsniveau eine Einbindung in das Versorgungsnetz der Luftrettung benétigt.
wlba
i
2 Mit freundlichen GriiBen
PAL _
Dr. Hotger Raphael
Geschaftsfiihrer
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Glossar

Anmerkungen:

Die topographischen Karten der Bezirksregierung Koin, Abteilung Geobasis NRW, (An-
lagen 1 und 2) wurden durch den Planfertiger, zugleich Unterzeichner, nicht veran-
dert.

Das HéhenaufmaR wurde vom 6bVI Herrn Udo Stichling am 21.10.2016 gemaR NN
erstellt. In Dokumentationen der Luftfahrt sind weltweit die Hohenbeziige gemafl NN
zu verdffentlichen. Da gemaR der AVV Hubschrauberflugplatze vom 19.12.2005 eine
maximale Genauigkeit von 0,25 m gefordert wird, werden die Hohen im Eignungsgut-
achten entsprechend gerundet.
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1. Vorbemerkung

Die Anlage und der Betrieb eines Hubschrauberlandeplatzes am Rande eines dicht besiedelten Ge-
biets verlangen bei der Planung die Anwendung der neuesten internationalen Richtlinien der Zivil-
luftfahrt, um den erheblich gestiegenen Anforderungen an die betriebliche Sicherheit nach dem
Stand der Technik und bester Praxis sowie den Erwartungen der Anwohner gerecht werden zu

konnen.
Dazu zahlen insbesondere Anforderungen an
— die Sicherheit des Flugbetriebes und

— die Umweltvertraglichkeit.

Die seit Dezember 2005 rechtskraftige , Aligemeine Verwaltungsvorschrift zur Genehmigung der
Anlage und des Betriebs von Hubschrauberflugplatzen” (AVV HSFP) des Bundesministeriums fir
Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI; ehemals BMVBS) griindet auf den Forderungen bzw.
Empfehlungen der Internationalen Zivilluftfahrtorganisation (ICAQ), Anhang 14, Band Il, Heliports.

Die AVV hat verbindliche Wirkung fiir die Luftfahrtbehdrden der Lander. Der ICAO Anhang 14, Band
Il - Heliports gilt fiir den internationalen grenziiberschreitenden Verkehr bzw. ist Voraussetzung
fir die Erfiillung der Anforderungen, welche die Verordnung (EU) Nr. 965/2012 der Kommission
vom 05.10.2012 fiir Flugbetrieb mit Hubschraubern fordert. Sie ist in Deutschland rechtskraftig
seit 29.10.2014.

Daher sind strenge Forderungen hinsichtlich der Hindernisfreiheit im An- und Abflug zu erfllen,
um Gefahren fur die 6ffentliche Sicherheit mit sehr hoher Wahrscheinlichkeit ausschlieRen zu kén-

nen.

Die Bestimmungen fiir gewerblichen Flugbetrieb — VO (EU) Nr. 965/2012 — als auch die Flughand-
biicher des kritischen Referenzhubschraubers AIRBUS H145 werden mit Stand 21.04.2020 beriick-
sichtigt. Abweichungen von der AVV HSFP werden begriindet und haben keine Auswirkungen auf
die Sicherheit des Flugbetriebs und die 6ffentliche Sicherheit.

Der Schutz der Bevdlkerung vor Fluglarm (§ 6 Abs. 2 Luftverkehrsgesetz; LuftVG) wird auch bei dem
offentlichen Interesse fiir die Luftrettung und den vorrangigen Rechtsgiitern — Abwehr von Gefah-
ren fiir Leib und Leben von Notfalipatienten — besonders beriicksichtigt.

Deshalb wird dieses Eignungsgutachten erginzt durch ein gesondertes schalltechnisches Gutach-
ten iber Gerduschemissionen und —immissionen durch den Flugbetrieb. Aspekte der Umweltver-
traglichkeit werden durch eine allgemeine Vorpriifung des Einzelfalls nach § 7 des Gesetzes liber
die Umweltvertraglichkeitspriifung (UVPG) in diesem Gutachten behandelt (siche unten Nr. 10).

Weiterhin werden Erfordernisse des Brandschutzes in einem Brandschutzkonzept abschlieBend

untersucht.
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2. Erforderlichkeit eines Landeplatzes

Das HELIOS Universitatsklinikum Wuppertal (kurz: HUKW), HeusnerstraRe 40, 42283 Wuppertal ist
ein Krankenhaus der Maximalversorgung, ein Klinikum der Privaten Universitat Witten/Herdecke
und ein uberregionales Traumazentrum. Es verfiigt bisher nicht Giber einen Hubschrauberiande-
platz, sondern nur Gber eine Hubschrauberlandestelle am Boden ohne Bestandsschutz, eine Public
Interest Site (PIS) im Norden der Liegenschaft. Um am Schwerstverletzungsartenverfahren (SAV)
der Berufsgenossenschaften teilnehmen zu kénnen, ist die Einrichtung eines Landeplatzes fur Ret-
tungs- und Intensivtransporthubschrauber (RTH/ITH) eine Voraussetzung. Nach sorgfiltigen Un-
tersuchungen iiber mégliche Standorte (s. a. Nr. 8.1) wird der neu geplante Landeplatz auf einer
erhohten Plattform oberhalb eines Neubaus im Siidosten des Bettenhauses in einer Hohe von ca.
24 m uiber Grund mit geringer Entfernung zur Notaufnahme fiir Patienten eingerichtet werden.

Mit diesem Standort werden notfallmedizinische Forderungen hinsichtlich eines kurzen, fuBladufi-
gen Weges vom Rettungshubschrauber bis zur Notfallaufnahme ohne mehrfache Umlagerung der
Notfallpatienten als auch die aktuellen Bauvorschriften nach bester Praxis erfiillt. Der neue Lande-
platz entspricht auch den Anforderungen der gesetzlichen Unfallversicherungstrager nach § 34
SGB VIl an Krankenhduser zur Beteiligung am SAV (in der Fassung vom 1. Juli 2014).

Es ist offenkundig, dass die Anlage und der Betrieb eines solchen Landeplatzes auf dem HUKW fiir
ein funktionierendes Gesundheitssystem erforderlich ist und dariiber hinaus ein besonderes 6f-
fentliches Interesse im Zusammenhang mit dem Rettungswesen im Bundesland Nordrhein-West-
falen besteht.

Die luftrechtliche Genehmigung des neuen erhdhten Landeplatzes ist gemaR § 6 LuftVG erforder-
lich, da an diesem Ort fortgesetzt und regelmaRig Flugbetrieb mit Drehfliglern stattfinden soll.

Auftrag

Nach Abstimmungsgesprachen wurde ich von der Geschéftsfuﬁrung des HUKW am 26.01.2016 be-
auftragt, das Klinikum hinsichtlich eines Standortes fiir einen Landeplatz zu beraten und ein Eig-
nungsgutachten gemaR § 51 Abs. 1 Nr. 4 Luftverkehrs-Zulassungs-Ordnung (LuftVZO) zur Einrich-

tung eines Hubschrauberlandeplatzes in der Liegenschaft des Klinikums zu erstellen.

Rechtsgrundlage ist § 6 LuftVG i. V. m. den §§ 38 bis 60 LuftvZO. Die 0. g. AVV HSFP, welche die
Luftfahrtverwaltung der Lander bindet, wird vollumféanglich beriicksichtigt. Mit dieser Verordnung
werden die baulichen bzw. flugbetrieblichen Vorgaben der ICAO als auch der EU uiber die gewerbs-
maRige Befdrderung von Personen und Sachen in Hubschraubern erfiillt.

Beabsichtigt ist die Genehmigung als Sonderlandeplatz (§ 49 Abs. 2 Nr. 2 LuftvVZ0), d.h. der Lande-
platz dient besonderen Zwecken und nicht dem allgemeinen Luftverkehr. Eine allgemeine Be-
triebspflicht fiir den Landeplatz wird somit ausgeschlossen.
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Die Anlage und der Betrieb des Landeplatzes soll von der zustandigen Luftfahrtbehorde, Bezirks-
regierung Diisseldorf, gemaR § 6 Luftverkehrsgesetz i. V. m. §§ 49 ff. LuftvZO genehmigt werden.

Widmung

Der Landeplatz wird folgenden Zwecken gewidmet:

e Katastrophenschutz

e Rettungsdienst

e Krankentransport und damit in Zusammenhang stehende Fliige wie Transport von Spezia-
listen, medizinischem Gerat, Arzneimitteln, Blutkonserven und Transplantaten.

Der Flugbetrieb ist nur unter Sichtflugwetterbedingungen (VMC — Visual Meteorological Conditi-
ons) nach Sichtflugregeln (VFR - Visual Flight Rules) am Tage und in der Nachtzeit zulassig (,,Nacht“:
sieche DVO {(EU) Nr. 923/2012 vom 26.09.2012, Art. 2 Nr. 97: Die Stunden zwischen dem Ende der
burgerlichen Abendddmmerung und dem Beginn der biirgerlichen Morgendammerung).

Der Flugbetrieb soll grundsatzlich auf den Zeitraum von 6 bis 22 Uhr (MEZ bzw. MESZ) begrenzt
bleiben. Gleichwohl kénnen sehr seltene Ausnahmen fiir Flugbetrieb in der immissionsrechtlich
geschiitzten Nachtzeit zwischen 22 und 6 Uhr Ortszeit (MEZ bzw. MESZ) bei Gefahr fiir Leib und
Leben eines Notfallpatienten nicht vollstdndig ausgeschlossen werden. Der Flugbetrieb in diesem
Zeitraum sollte daher in einer luftrechtlichen Genehmigung nicht ausgeschlossen werden.

Nach Auskunft des Medizinischen Direktors des HUKW sind nach Einrichtung des Landeplatzes vo-
raussichtlich 2022 anfangs max. 208 Flugbewegungen (Starts und Landungen) im Jahr zu erwarten.
Dies entspricht im Jahresdurchschnitt zwei Landungen je Woche. In der immissionsrechtlichen
Nachtzeit sind darin sechs Flugbewegungen beriicksichtigt. Einzelheiten kdnnen der schalltechni-
schen Untersuchung von Herrn Dipl.-Phys. Ing. Knut Lenkewitz, TUV NORD, vom 14.05.2020 ent-

nommen werden.

Die An- und Abfliige verteilen sich auf zwei An- und Abflugfldchen, die je nach vorherrschender
Windrichtung genutzt werden. Grundsatzlich erfolgen Starts und Landungen gegen den Wind.

Luftrechtliche Uberlegungen

Der Landeplatz hat nach heutiger Rechtslage die Voraussetzungen zu erfiillen, dass Flugbetrieb
entsprechend Flugleistungsklasse 1 gewahrleistet werden kann (siehe VO (EU) Nr. 965/2012,
CAT.POL.H.200 ff.), da es sich um einen Hubschrauberflugplatz handelt, bei dem Notlandeflachen
in den An- und Abflugflachen nicht ausreichend vorhanden sind. D.h., dass insbesondere die Hin-
dernishohen in den Abflugflachen auf einen Steigwinkel von 4,5 Prozent begrenzt werden miissen
(auf 100 m Entfernung vom Rand des Landeplatzes darf ein Hindernis max. 4,5 m hoch sein) oder

Eignungsgutachten HSLP Wuppertal HUKW_V 3.4_14.05.2020 Seite 6 von 34
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durch flugbetriebliche Auflagen Gefahren fiir die 6ffentliche Sicherheit weitestgehend ausge-

schlossen werden kdnnen.

Nach der AVV HSFP bemisst sich die Flugbetriebsflache (Endanflug- und Startflache — FATO — plus
die umgebende Sicherheitsfliche) nach dem Referenzhubschrauber, also dem Hubschrauber, der
vornehmlich diesen Flugplatz nutzen wird. Die erforderliche Fliche ergibt sich aus dem Flughand-
buch des betreffenden Hubschraubers. Fehlt eine solche Angabe im Flughandbuch, ist fiir die FATO
das 1,5fache der groBten Lange iiber alles (D) zuziiglich dem 0,25fachen von D als umgebende
Sicherheitsfliche vorzusehen. Die Markierung hat fiir Hubschrauber, die in Ubereinstimmung mit
FLK 1 zu betreiben sind (z.B. bei Flugbetrieb zu einem Landeplatz ohne ausreichende Notlandefla-
chen), als Rechteck bzw. als Quadrat zu erfolgen (siehe AVV HSFP Nr.3.2.1.3 a)i.V. m. 3.2.2.2).

Als Referenzhubschrauber wird das Muster AIRBUS H145 (ehemalige Bezeichnung Eurocopter EC
145 T2; D = 13,64 m) gewahlt. Dieser Hubschraubertyp befindet sich bei mehreren Luftrettungs-
unternehmen im Zulauf und wird innerhalb von wenigen Jahren den bisherigen Standardrettungs-
hubschrauber in Deutschland, EC 135, weitgehend ablosen. Er befindet sich bereits in KdIn als In-
tensivtransporthubschrauber im Einsatz.

Im Flughandbuch des H145 — der verbindlichen Betriebsvorschrift fiir diesen Drehfliigler — wird als
Mindestflache fiir Start und Landung eine Kreisflache mit einem Durchmesser von 15 m umgeben
von einer hindernisfreien Kreisfliche von 28 m Durchmesser gefordert.

Diese Angaben im Flughandbuch, die bereits Sicherheitsmargen beriicksichtigen, sind nicht iden-
tisch mit den Begrifflichkeiten TLOF bzw. FATO in der baulichen Vorschrift der AVV HSFP.

Daher stellt die hier vorhandene Grofe von 30,50 m im Durchmesser, die volistandig dynamisch
tragfdhig gestaltet ist, eine zukunftssichere Losung dar, die auch das Betreiben von anderen als
dem gewahlten Referenzhubschrauber ermoglichen.

Auch groBBere Hubschrauber, wie z. B. AIRBUS H155, diirfen diesen Landeplatz ohne Einschrinkun-
gen benutzen. Die groBen Hubschrauber der Streitkrafte oder der Bundespolizei, z. B. Super Puma,
Blackhawk, NH90, die beim Massenanfall von Verletzten (MANV) oder bei Katastrophen zum Ein-
satz kommen, werden diesen Landeplatz wegen der Tragfahigkeit fur einen Hubschrauber von 7 t
MTOM nicht nutzen kénnen.

Die Markierung erfolgt fiir Flugbetrieb nach FLK 1. Entsprechend wird die FATO —zugleich Aufsetz-
und Abhebeflache (TLOF) — als Quadrat mit dem ca. 1,5fachen von D des H145 markiert (Quadrat

mit 20,5 m-Seitenldange).

Verwendete Planungsunterlagen

Luftverkehrs-Gesetz (LuftVG, Stand 22.04.202020; BGBI. | S. 840)
Luftverkehrs-Ordnung (LuftvO, Stand 11.06.2017; BGBI. | S. 1617)
Luftverkehrs-Zulassungs-Ordnung (LuftvVZO, Stand 12.12.2019; BGBI. 1 S. 2510)
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10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.
18.

19.

20.

21.

Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Genehmigung der Anlage und des Betriebs von Hubschrau-
berflugplatzen vom 19.12.2005 (AVV HSFP; Bundesanzeiger Nr. 246 a vom 29.12.2005; Nachrich-
ten fiir Luftfahrer NfL Teil | 36/06)

Gemeinsame Grundsatze des Bundes und der Lander liber die Markierung und Befeuerung von
Flugplatzen mit Sichtflugverkehr, Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
(BMVBW) vom 27.02.2003 (NfL |1 94/03)

AVV zur Kennzeichnung von Luftfahrthindernissen des BMVI vom 24.04.2020 (BAnz 30.04.2020)
Richtlinien fiir das Feuerldsch- und Rettungswesen auf Landepldtzen, BMV vom 01.03.1983 (NfL |
72/83), 11.10.1983 (NfL | 199/83) und NfL 1-792-16 vom 02.08.2016

Richtlinien tiber die Abstande zwischen Straen und Flugpldtzen, BMV vom 19.01.1982 (Ver-
kehrsblatt, Heft 4, 1982)

Internationale Zivilluftfahrtorganisation (ICAQO), Anhang 14, Band |, Aerodromes,

Achte Ausgabe —Juli 2018 (anwendbar ab 08.11.2018), noch nicht umgesetzt in Deutschland
ICAO, Anhang 14, Band I, Heliports, Zweite Ausgabe 1995 mit Erganzungen 2004; Dritte Ausgabe,
Juli 2009, und Vierte Ausgabe, Juli 2013, einschlieBlich der Anderung Nr. 8 anwendbar ab
08.11.2018, noch nicht umgesetzt in Deutschiand

ICAQ, Doc 9137, Airport Services Manual, Part 1, Rescue and Fire Fighting, vierte Ausgabe, 2015
U.S. Department of Transportation, FAA; Evaluating Wind Flow Around Buildings on Heliport
Placement; DOT / FAA / PM — 84/25; Final Report, October 1984

Verordnung (EU) Nr, 2018/1139 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 04.07.2018
(Basic Regulation), berichtigte Fassung vom 22.11.2018

Verordnung (EU) Nr. 965/2012 der Kommission vom 05.10.2012 (Amtsblatt der Europaischen
Union L 296/1 vom 25.10.2012, Stand 22.07.2016; rechtskraftig in Deutschland ab 29.10.2014,
berichtigte Fassung vom 06.01.2020

Verordnung (EG) Nr. 1108/2009 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 21.10.2009 zur
Verdnderung der Verordnung (EG) Nr. 216/2008 in Bezug auf Flugplatze, Flugverkehrsmanage-
ment und Flugsicherungsdienste sowie zur Aufhebung der Richtlinie 2006/23/EG, Fassung vom
21.10.2009

AIRBUS Helicopters Flughandbiicher EC 135, H135 (Stand: 07.04.2020) und BK 117, EC 145, H145
(Stand: 21.04.2020)

Luftfahrthandbuch DFS, Deutsche Flugsicherung GmbH; Stand 14.05.2020

NASA Contractor Report No. 166266; Community Rotorcraft Transportation Benefits and Oppor-
tunities; December 1981

VDi-Richtlinien, Umweltmeteorologie, prognostische mikroskalige Windfeldmodelle,

Evaluierung fiir Gebaude- und Hindernisstromung; VDI 3783 vom Mai 2017
Forschungsgesellschaft fiir Straen- und Verkehrswesen e. V., Arbeitsgruppe Verkehrsmanage-
ment: Hinweise fiir Markierungen auf Flugbetriebsflachen, Ausgabe 2018

Gesetz iiber die Umweltvertraglichkeitspriifung (UVPG) vom 24.10.2010, zuletzt geandert am
29.01.2020 (BGBI. S. 113, 114)
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7. Verwendetes Kartenmaterial

1. Topographische Karte, MaRstab 1:25.000; DTK25, (Anlage 1)
Amtliche Geodaten des Landes NRW (2019): Open Data - Digitale Geobasisdaten NRW
(http://www.bezreg-koeln.nrw.de/brk_internet/geobasis/opendata/index.html)

2. Topographische Karte, MaRstab 1:5.000, ABKS, (Anlage 2)
Amtliche Geodaten des Landes NRW (2019): Open Data - Digitale Geobasisdaten NRW
(http://www.bezreg-koeln.nrw.de/brk_internet/geobasis/opendata/index.html)

3. Luftfahrtkarte, ICAO, MaRstab 1:500.000; Bundesrepublik Deutschland, Blatt Hannover; Aus-
gabe Marz 2020

4. Luftfahrtkarte, ICAO, MalRstab 1:250.000; Bundesrepublik Deutschland, Blatt Rhein-Ruhr, Aus-
gabe Marz 2020

5. Luftfahrt-Generalkarte, MaRstab 1:200.000, Blatt 8, Ausgabe Marz 2020

Merkmale des Landeplatzes

8.1 Standortwahl

Nach Auswertung der mir (iberlassenen Plane, der topographischen Karten und meiner Ortsbe-
sichtigungen wurde die Lage des Landeplatzes sachgerecht festgelegt. Meine Standortuntersu-
chung hat ergeben, dass zum geplanten Dachlandeplatz oberhalb des Neubaus im Siidosten des
Bettenhauses kein genehmigungsfahiger Alternativstandort innerhalb der Liegenschaft des Klini-
kums verfiigbar ist, der sowohl die baulichen und raumlichen als auch die medizinischen Erforder-

nisse angemessen beriicksichtigt.

Die Widmung des Landeplatzes verlangt ein Konzept, das langwierige Zwischentransporte von Not-
fallpatienten mit medizinisch nachteiligen Umlagerungen (z. B. Transporttraumata) vermeidet.

Es wurden vom Unterzeichner folgende Alternativen untersucht:

Einrichtung des Landeplatzes am Boden. In der gesamten Liegenschaft des HUKW und auch im
angrenzenden Umfeld gibt es keine Freiflichen am Boden, welche die erforderliche Hindernisfrei-
heit fiir mindestens zwei Abflugflachen mit einer Steigung von 4,5 Prozent bieten.

Das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und digitale infrastruktur (BMVI) als oberste luftrechtli-
che Fachaufsichtsbehérde vertritt die eindeutige Auffassung, dass Abweichungen von der AVV
HSFP nur dann gestattet werden kdnnen, wenn keinerlei Alternativlandeplidtze vorhanden sind.
Dies ist hier nicht der Fall, da die Einrichtung eines Dachlandeplatzes nahezu ohne Abweichungen
von der AVV HSFP am nun geplanten Standort méglich ist. Diese Losung wird durch die Uberhé-
hung des Landeplatzes zum umgebenden Geldnde, den Flugverfahren gemaR Flugleistungskiasse
1 und durch die Ausrichtung der hindernisfreien An- und Abflugflachen erreicht.
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Mit Einflihrung eines harmonisierten europaischen Luftrechts haben sich die Kriterien fiir sicheren

Flugbetrieb mit Hubschraubern wesentlich erhéht. Seit 1998 galten fiir den gewerblichen Flugbe-
trieb (Fluge gegen Entgelt) in Deutschland die in ,,JAR-OPS 3 deutsch” definierten Anforderungen.

£y Diese sind heute in der VO (EU) Nr. 965/2012 enthalten (z. B. in dicht besiedelten Gebieten ohne
;‘3 Notlandemdglichkeiten die ausschlieBliche Verwendung von mehrmotorigen Hubschraubern
i (siehe auch Zeitschrift Notfall & Rettungsmedizin, Heft 5, September 2000; Seiten 293 ff.: Lande-
fé platze fiir Rettungshubschrauber an Krankenhausern). Die baulichen Vorschriften fiir Hubschrau-
::? berflugpldtze wurden entsprechend angeglichen (siehe AVV HSFP).

g Aufgrund der Entwurfsunterlagen, der Gesprache mit den Architekten und meiner Ortsbesichti-
5 gungen wurde der neue Hubschrauberflugplatz am optimalen Standort innerhalb der Liegenschaft
;'2 des Klinikums geplant. Dies liegt zuallererst an der glinstigen Entfernung zur Notaufnahme fiir Pa-

: tienten und der hier gegebenen Hindernisfreiheit in zwei An- und Abflugflachen unter Beriicksich-
tigung der Hauptwindrichtung Siidwesten. Die Hindernisfreiheit betragt max. 4,5 Prozent entspre-
chend den Vorschriften fiir Flugbetrieb in Ubereinstimmung mit Flugleistungsklasse 1. Die gefun-
dene Losung ist zwar mit deutlichen Mehrkosten im Vergleich zu einem Bodenlandeplatz verbun-
den, bietet jedoch die einzige Moglichkeit einer optimalen notfallmedizinischen Anbindung von
einem luftrechtlich genehmigten Landeplatz an die Notaufnahme des Klinikums.

Die gewdhlte Lage des Landeplatzes und die Hohe {iber Grund von ca. 24 mi. V. m. der Ausrichtung
der zwei An- und Abflugflachen erlauben unter den gegebenen Voraussetzungen die optimale Ge-
staltung mit geringen Auswirkungen der Fluggerdusche fiir die bestehende Wohnbebauung. Damit
wird der Forderung nach Schutz der Bevoikerung vor Fluglarm (§ 6 Abs. 2 LuftvVG) unter den gege-
benen Umstdanden besonders Rechnung getragen.

8.2 Lage

Der Landeplatz liegt ca. 2,8 km nordostlich des Hauptbahnhofs der Stadt Wuppertal sidlich der
Autobahn A 46.

Geographische Koordinaten des Flugplatzbezugspunktes (FBP; Mitte des Lande-H) gemiR geodi-
tischem Bezugssystem WGS-84 (bestimmt durch den 6bV! Udo Stichling, Wuppertal):

Nord 051° 16" 28,25”
Ost 007° 10" 27,71”
Hoéhe Uber NN: 2180 m (716 ft)

Hohe Gber Grund: 24 m (78 ft)

8.3 GroRe

Die FATO ist identisch mit der TLOF. Sie ist quadratisch mit einer Seitenlinge von 20,5 m, umgeben
von einem hindernisfreien Streifen mit einem Radius von 15,25 m um den Mittelpunkt der FATO.
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Die Sicherheitsflaiche hat somit eine Breite von 5,0 m in Richtung der Hauptanflugrichtung 225°

bzw. abnehmend bis zu ca. 0,76 m an den Diagonalen der FATO.

Insofern erfiillt die Sicherheitsfliche an den Diagonalen der FATO formal nicht die Anforderungen
der AVV HSFP (ebd. Nr. 3.2.2.2). Die gewdhlte Losung bietet jedoch den Vorteil, dass in jeder Rich-
tung eine tragfahige Startabbruchstrecke von mindestens 30,5 m verfiigbar ist. Diese Strecke ist
deutlich groRer als fiir den Referenzhubschrauber im Flughandbuch gefordert. Aus diesen Griinden
hat die oberste Luftfahrtbehorde - BMVI - diese Losung in vergleichbaren Féllen bereits zahireich
ausdriicklich genehmigt (AVV HSFP Nr. 1.1.2).

Die Koordinaten des FBP, die Hohe {iber NN und die Ausrichtung der vier An- und Abflugflachen
sind nach Abschluss der Bau- und Markierungsarbeiten amtlich zu vermessen (Koordinaten in
Grad, Minuten, Sekunden und Hundertstelsekunden; Hohe mit Genauigkeit von 0,25 m; rechtwei-
sende Ausrichtung der zwei Abflugflichen bis auf ein Hundertstel Grad).

Insgesamt ergibt sich eine benutzbare, dynamisch tragfahige Flache von 30,5 m im Lichten in Kreis-
form. Dies gilt sowohl fiir beide An- und Abflugrichtungen als auch dann, wenn aus Griinden der
Sicherheit des Flugbetriebs im konkreten Einzelfall von den verdffentlichten An- oder Abflugfla-

chen abgewichen werden muss.

Die Abmessungen entsprechen somit den Anforderungen fiir den gewahlten Referenzhubschrau-
ber H145, erlauben jedoch auch die Landung groRerer Hubschrauber, soweit das jeweilige Flug-
handbuch Landungen auf dieser Flache zulasst.

Verfiigbare Start- bzw. Landestrecken:

Bezeichnung Rechtweisende TODAH RTODAH LDAH
Abflug Richtungin® m m m
25 247 30 30 -
05 045 30 30 -
Bezeichnung Rechtweisende TODAH RTODAH LDAH
Anflug Richtung in ® m m m
23 225 - - 30
07 067 - - ' 30

Erlduterungen:

TODAH Take-Off Distance Available (Helicopter)
verfligbare Startstrecke
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RTODAH Rejected Take-Off Distance Available {Helicopter)
verfiligbare Startabbruchstrecke

LDAH Landing Distance Available (Helicopter)
verfligbare Landestrecke.

Eine Standfldache (Parkflache) fiir einen zweiten Rettungshubschrauber wird nicht eingerichtet. Da-
her kann nur jeweils ein Hubschrauber den Landeplatz benutzen. Einzelheiten des Betriebs sind in
der gemaR § 43i. V. m. § 53 Abs. 1 LuftVO erforderlichen Landeplatzbenutzungsordnung eindeutig

zu regeln.

8.4 Tragfihigkeit

Die Héchstabflugmasse (Maximum Take-Off Mass, MTOM) wird fiir einen Hubschrauber auf 7,0 t
festgelegt. Mit dieser Begrenzung werden alle tiblichen RTH/ITH berticksichtigt. Die Statik berick-
sichtigt die erforderlichen Lastvielfachen fiir die TLOF/FATO als auch die Sicherheitsfliche gemaR
DIN EN 1991-1-1-1 und DIN EN 1991-1-1/NA/A1:2015-05 ohne Einschrankungen. Der Ansatz einer
auRergewdhnlichen Einwirkung gemaR DIN EN 1991-1-7, 4.7 fiir den Fall einer Notlandung bleibt
auf die FATO/TLOF und den umgebenden Sicherheitsstreifen begrenzt. Die umgebenden Freifli-
chen bediirfen keiner Auslegung fiir eine Notlandung, da an diesem Ort ausschlieRlich Hubschrau-

ber in Ubereinstimmung mit Flugleistungsklasse 1 zum Einsatz kommen diirfen.

Die groReren Hubschrauber der Streitkrafte oder der Bundespolizei, die beim SAR-Dienst, beim
Massenanfall von Verletzten bzw. bei GroRschadensereignissen und Katastrophen zum Einsatz
kommen (z. B. AS332 L1 Super Puma, Sea King, S 92, Blackhawk und NH 90}, werden mit dieser
Auslegung den Landeplatz nicht anfliegen diirfen.

8.5 Beschaffenheit der Oberflache

Die Oberfliche der FATO/TLOF und der umgebenden Sicherheitsfidche ist eben. Sie besteht aus
Aluminium in hellgrauer Farbe, z.B. steingrau. Die Oberflache ist fliissigkeitsdicht, kerosinbestandig
und rutschfest (Klassifizierung mind. R 11), die Neigung der Oberflache betragt max. 2,0 Prozent.
Eine gleichmaRige Neigung ohne Dellen ist mit hoher Sorgfalt auszufiihren, um Pfiitzenbildung aus-

schlieRen zu kénnen.

8.6 Kennzeichnung

Die Endanflug- und Startfliche wird als Krankenhaus-Landeplatz gemaR AVV HSFP Nr. 5.2.2.5 im
Mittelpunkt mit rotem Lande-H (H = 3,0 m, B = 1,8 m, Strichstdrke 0,4 m) auf weilem Kreuz ge-
kennzeichnet. Die Ausrichtung des Lande-H und der FATO/TLOF erfoigen entsprechend der Haupt-
anflugrichtung 225° rechtweisend Nord (geographisch Nord). Die Randzeichnung der TLOF in den
MaRen 20,5 m x 20,5 m (AuRenkante) ist weil, Strichstirke 0,50 m.

Im rechten Winkel zur Hauptanflugrichtung wird innerhalb der FATO links die Hochstmassenmar-
kierung — 07 t — in roter Farbe aufgetragen (siehe AVV HSFP Nr. 5.2.3 und Abb. 5-2 a). Auf der
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rechten Seite erscheint die Kurzform des Namens des Klinikums — ,HUKW” — in roter Farbe (siehe

Anlagen 3 und 4).

4 Die Markierungen auf den Flugbetriebsflachen sind mit dem von der Bundesanstalt fiir Stra8en-
¥

wesen (BASt) gepriiften Markierungssystem Typ |, retroreflektierend, auszufihren.

Der Aufbau fiir den Dienstraum ist an den beiden zum Landeplatz hingewandten Ecken beidseits
oben mit jeweils 1 m x 1 m groRen Tagesmarkierungen (retroreflektierenden Platten) in orange-
weill zu markieren (insgesamt zwei Markierungen; Farbgebung gemafl NfL 1-143/07, Nr. 5.2;
] Schachbrettmuster). Wenn die Flachen fiir die empfohlene GréRe der Markierungen nicht ausrei-

ol

i chen sollten, konnen die Markierungen auf mind. 0,3 m x 0,9 m reduziert werden.

K

4 Die vertikalen Markierungen fiir Luftfahrthindernisse bzw. Objekte (siehe Anlage 6) sind einheitlich

hinsichtlich der Retroreflektion in Riickstrahlklasse 2 oder 3 (RA 2 bzw. RA 3) einzurichten. An-
wendbar sind die DIN 6171, Aufsichtsfarben fiir Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen, Nor-
menausschuss Farbe, Normenausschuss Lichttechnik sowie die DIN 67520. Sie legt spezifische
Riickstrahlwerte fest. Alle diese Markierungen sind identisch mit der Tageskennzeichnung und be-
stehen aus retroreflektierendem Material, das auch bei Ndsse und Dunkelheit erhéhte Sichtbarkeit
bietet.

8.7 Sicherheitseinrichtungen

Der Landeplatz wird durch Verschluss der Tiiren bzw. Benutzung des Aufzugs nur durch Berechtigte
(mit Schliissel) gegen das Betreten durch Unbefugte gesichert. An den Zugangsmoglichkeiten zum
Landeplatz sind Verbotsschilder mit dem Wortlaut: ,Flugplatz — Betreten durch Unbefugte verbo-
ten” anzubringen (Empfehlung zur GréRe: 50 cm x 70 cm).

Weiterhin sind Warn- und Gebotsschilder mit einem Piktogramm ,Gehérschutz” und der Aufschrift
»Bei Flugbetrieb Gehdrschutz tragen! Larm > 85 dB(A)“ anzubringen (siehe Richtlinie 2003/10/EG
Larm, Art. 3 Abs. 1 und 2).

Bei Flugbetrieb hat mindestens eine Sachkundige Person anwesend zu sein, welche die verfiigba-
ren Loschmittel einsetzen kann. Diese Sachkundige Person hat den Nachweis (iber eine Ausbildung
in Erster Hilfe zu fithren, muss in die luftrechtlichen Rechte und Pflichten, Arbeitssicherheit bei
Flugbetrieb, in den Brandschutz und die Bedienung der Loschschaumwerfer eingewiesen sein so-
wie die Alarmierung der Feuerwehr und des Rettungsdienstes durchfiihren kbnnen.

Aus Griinden des Umweltschutzes ist fiir den Landeplatz fiir den Fall einer Havarie eine sichere
Riickhaltung wassergefahrdender Flussigkeiten zu gewahrleisten. Geeignet dafiir ist die Schaffung
eines Auffangbeckens (mineraldldicht, entsprechendes Riickhaltevolumen) mit geeigneter Ver-
schluss- bzw. Ablaufvorrichtung.

Unter Beriicksichtigung der unterschiedlichen Tankinhalte der Hubschrauber ergibt sich, ein-
schlieBlich der Vorhaltung der Loschmittel (Wasser / Schaum) sowie von moglichem Niederschlag,
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ein Rickhaltevolumen von mind. 35 m3. Dieses Volumen ist gem&R Brandschutzkonzept vorgese-

hen. Der Ablauf soll drei alternative Falle beriicksichtigen:

o 1. Normalfall: Niederschlagswasser lauft iiber die Ablaufe in die Kanalisation.

ot 2. Brandfali: Mit Aktivierung der Loschmonitore wird die Klappe im Auffangbehalter automatisch
i geschlossen, keine Fliissigkeiten konnen austreten.
i 3. Lleckage im Hubschrauber ohne Brand, mehrere hundert Liter Kerosin kénnen auslaufen:

”? Durch einen Schalter im Dienstraum fiir die Sachkundige Person wird die Klappe im Auffang-
,@; behalter geschlossen. Keine Fliissigkeiten gelangen in die Kanalisation.

ng Der Behalter kdnnte zwecks einfacherer Wartung in einer Freianlage neben dem Gebaude instal-
Ef‘ liert werden und muss von Entsorgungsfahrzeugen angefahren werden kénnen.

9

i

Die Ableitung hat so zu erfoigen, dass Treibstoff oder Léschschaum weder auBen am Gebadude
herabflieRen noch in das Innere des Bauwerks gelangen kann und keine Gefahren fur das Bauwerk
durch abflieBenden brennenden Kraftstoff entstehen kénnen (siehe AVV HSFP Nr. 3.2.1.7). Einzel-
heiten sind im gesonderten Brandschutzkonzept festgelegt.

Die Fluchtweggestaltung wird durch Treppenanlagen neben dem Hauptzugang zum Aufzug am
Dienstraum durch eine weitere unabhangige Treppenanlage in exponierter Lage im Sliden vorge-
sehen. Die Fluchtwege sollen mindestens 1,5 m breit sein (siehe Anlagen 3 und 4). Die bauord-
nungs- und brandschutzrechtlichen Anforderungen an den ersten und zweiten Rettungsweg sind
mit der Ortlich zustandigen Baubehdrde im Rahmen des Baugenehmigungsverfahrens zu kidren

bzw. festzulegen. Der Patiententransportweg und die Fluchtwege sind zu beleuchten.

Der Rand des Landeplatzes ist mit einem Uberrollschutz von 0,24 m Héhe (mind. 0,20 m und
max. 0,25 m Hohe; z. B. umlaufendes Stahlrohr, Durchmesser ca. 0,15 m; horizontale Einzellast
10 kN an ungunstigster Stelle) mit Aussparungen im Bereich der Zugédnge zu begrenzen (Durch-
messer des Landeplatzes bis Innenkante Uberrolischutz im Lichten mind. 30,50 m). Der Uberroll-
schutz ist mit einer Tagesmarkierung (abwechselnd verkehrsweifl RAL 9016 und verkehrsorange
RAL 2009) retroreflektierend innen, oben und auRen zu markieren. Unterhalb des Uberrollschut-
zes ist am AuBenrand der Betriebsflichen eine fliissigkeitsdichte Aufkantung von mind. 0,06 m
Hohe vorzusehen. Im Bereich der Zugédnge ist am Rand des Landeplatzes eine Abflussrinne z. B.
aus Edelstahl anzubringen, die einerseits Flissigkeiten vom Landeplatz zum o.g. Auffangbecken
abfiihrt und andererseits keine Stolperschwelle bzw. Hindernis fiir den Patiententragenwagen
darstellt. Auf diese Weise wird die Forderung erfiillt, dass aus einem Hubschrauber im Schadens-
fall auslaufender Treibstoff nicht in das Innere des Bauwerks gelangen oder an dessen Seiten-
wanden herabflieBen kann (siehe auch AVV Nr. 3.2.1.7).

Die Landeplattform und die Zuwegungen sind mit einer Sicherheitseinrichtung (Heizung) zu verse-
hen, welche diese Flachen in einem Temperaturbereich von -20° C bis +5° C frei von Glitte hilt
infolge von z.B. Raureif, Schnee, Eis und gefrierender Nebel. Uber einen Feuchtesensor kann der
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Betrieb der Heizung zur Kostenreduzierung auf die Zeitraume mit hoher Luftfeuchtigkeit begrenzt

werden.

Um den FBP herum im Radius von 5 m und 7 m werden je sechs Verzurrpunkte (Belastbarkeit mind.
1,2 t) biindig mit der Oberflache vorgesehen. Mit Hilfe der Verzurrpunkte und von Spanngurten
konnen Hubschrauber gesichert werden, wenn sie aus technischen Griinden nicht wieder starten

konnen und Wetterfronten mit Starkwinden den Hubschrauber im Seitenwind umwerfen konnten.

AuBerhalb des Uberrollschutzes ist ein Fangnetz dort anzubringen, wo ein Geldnder als Absturzsi-
cherung fiir Personen auf dem Landeplatz erforderlich ware oder ein Hindernis in den Abflugfla-
chen entstehen konnte. Das Fangnetz steigt von unten nach oben auswirts — Empfehlung 5 Grad,
max. 10 Grad - bis zu einer Héhe von 0,05 m unterhalb des Niveaus des Landeplatzes an — maR-
geblich ist der auBere Randes der Sicherheitsfliche ohne Aufkantung — und hat eine lotrechte
Breite von mind. 2,0 m (DIN EN 1263-2i.V.m. ASR A2.1, Ausgabe: November 2012, zuletzt geandert
GMBI 2018, Seite 473). Bewidhrt haben sich Netze aus rostfreiem Edelstahl. Die Trager sollen un-
terhalb des Fangnetzes angebracht werden, nicht ungeschiitzt nach auen zeigen und abgerundet
gehalten sein. Mogliche Eiszapfenbildung ist zu beriicksichtigen. Gelander sind nur auBerhalb der

Hindernisbegrenzungsflichen zuldssig (s. Anlage 4).

Die stromfiihrenden Einrichtungen des Landeplatzes fiir Befeuerung, Sicherungseinrichtungen und
Léschanlagen sind an die Netzersatzanlage der Klinik anzuschlieBen (s. DIN VDE 0100-710 ,,Sicher-

heitsstromanlagen in Krankenhdusern”; Umschaltzeit < 15 Sekunden).

Es wird zur betrieblichen Sicherheit empfohlen, eine z. B. in der Telefonzentrale der Klinik einseh-
bare Videoiiberwachung des Landeplatzes einzurichten.

8.8 Windrichtungsanzeiger

Ein Windrichtungsanzeiger (Windsack) mit Beleuchtung, Farbe Rot / WeiR, Linge mind. 1,8 m und
Hindernisfeuer, ist auf der Aufzugsiiberfahrt im Norden (H6he des Windsacks mind. 3,0 m iiber OK
der Attika; siehe Anlagen 6 und 7) anzubringen. Zusatzlich ist hier ein Windsensor zu platzieren.
Die Anzeige von Windrichtung und -starke (Anzeige in Knoten und mit 360° Kursrose, Anzeige der
aktuellen Windstarke und der 2 und 10 Minuten Mittelwerte) soll im Dienstraum vorgesehen wer-
den (siehe auch Nr. 8.10).

8.9 BrandschutzmaRnahmen

Das Hauptziel des Rettungs- und Feueridschwesens am erhdhten Landeplatz und den umgebenden
Flachen ist, Menschenleben zu retten. Fiir diesen Zweck kommt den unmittelbar am Landeplatz
bereitzuhaltenden Lésch- und Rettungsmitteln eine besondere Bedeutung zu. Daher sind die Vo-
raussetzungen zu schaffen und jederzeit zu erhalten, dass ein Feuer sofort nach einem Unfall bzw.
Zwischenfall mit einem Hubschrauber oder wahrend der Rettungsmafnahmen wirkungsvoll be-
kdmpft werden kann. Die Hilfsfrist fur die zustdndige Feuerwehr erlaubt eine Brandbekdampfung
auf dem Landeplatz im Idealfall nicht vor 10 Minuten. Dann ist die Brandbekampfung bei einem
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Hubschrauberunfall vergeblich. MaRgeblich wird die sofortige Bekdmpfung mit Loschmonitoren
sein. Die Eingreifzeit hat nach meiner Empfehlung und auch dem Brandschutzgutachten 15 Sek.
unabhangig von der Jahreszeit nicht zu tiberschreiten. Diese Frist ist nach dem Stand der Technik
moglich. Erfordernisse zum Schutz des Gebdudes des Klinikums sind in einem gesonderten Brand-
schutzkonzept durch einen Brandschutzsachverstindigen in Abstimmung mit den zustandigen
Brandschutzbehorden festzulegen.

Die ICAO geht davon aus, dass nach einer Minute Brandbekdmpfung mit der vorgeschriebenen
Loschmittelmenge Schwerschaum AFFF - hier mind. 250 I/min — 90 Prozent des Feuers gel6scht

sind.

Wenn die Winde nicht extrem unglinstig auf den Landeplatz wirken, sollen beide Monitore gleich-

zeitig eingesetzt werden kdnnen.

Die wichtigsten Faktoren fiir erfolgreiche RettungsmaRnahmen bei einem iiberlebbaren Hub-
schrauberunfall sind das Training der fiir den Brandschutz zustdndigen Personen, die Wirksamkeit
der Ausriistung und die Schnelligkeit des ersten Angriffs (siehe auch ICAO Anhang 14 Band Il —
Heliports, Chapter 6, No. 6.1, General).

Das Szenario fiir den schwersten Unfali ist das Umschlagen des im Fluge befindlichen Hubschrau-
bers auf den Flugbetriebsflaichen und der nachfolgende Entstehungsbrand mit mehreren hundert

Litern Kerosin an Bord des Hubschraubers.

Mit der Beschrankung des Landeplatzes auf die Hochstabflugmasse eines Hubschraubers von max.
7 t kénnte die Brandschutzkategorie H 1 mit einer Gesamtlange des Hubschraubers von weniger
als 15 m vorgesehen werden (siehe AVV HSFP Tabelle 6-1). Aufgrund der GréRe der Plattform kén-
nen die erforderlichen Wurfweiten des Loschschaums jedoch mit den Mindesterfordernissen fiir
Loschmonitore der Brandschutzkategorie H 1 nicht erreicht werden. Deshalb werden hier
Léschmonitore eingerichtet, welche die Wurfmenge fiir Brandschutzkategorie H 2 erfiillen. Das
sind mind. 500 I/min Loschwasser zuziiglich Léschschaum. Diese Loschmonitore erreichen nach-
weislich die erforderlichen Wurfweiten.

Am Hubschrauberlandeplatz werden fiir den aktiven Brandschutz Léschmittel mindestens gem.
der AVV HSFP vom 19.12.2005 bereitzuhalten sein. Die erforderlichen Rettungsgerate (siehe 0. g.
AVV Nr. 6.1.4) werden in oder neben dem Dienstraum im Nordwesten des Landeplatzes platziert.

Zu diesen Gerédten zahlen mindestens:

1 Gurttrennmesser

1 Feuerwehraxt

1 Handblechschere

1 Handsége (Fuchsschwanz)

1 Handmetallsage

1 Bolzenschneider

1 Anstellleiter in Aluausfiihrung, ca. 2 m

Eignungsgutachten HSLP Wuppertal_HUKW_V 3.4_14.05.2020 Seite 16 von 34



uuuuuu

wC
>

HeliportDesign
Carloff GmbH

2 Brandschutzhelme DIN EN 443

2 Handlampen

1 EinreiRhaken mit Stiel

1 Léschdecke DIN EN 1869

2 Paar 5-Finger Schutzhandschuhe aus flammwidrigem und hitzebestandigem Gewebe
1 Krankentrage

1 Rettungsdecke fiir Verletzte, zuziiglich 2 Wolldecken

1 Verbandskasten VK DIN 14142

1 Verbrennungsset fiir Brandverletzte, zuziiglich 4 Rettungsfolien.

Zusatzlich sind 45 kg Trockenléschmittel und (Empfehlung) ein 5 kg Loscher mit COz2 fiir
elektrische Brande z. B. im Cockpit vorzuhalten.

Mindestens eine Schlauchleitung mit einem Hohlstrahlrohr soll fiir die Feuerwehr vorhanden sein,
das geeignet ist, Schwerschaum mit einer Leistung von 250 I/min als Spriihstrahl auszubringen.

Zusatzlich zu diesen Loschmitteln werden im Sidwesten und Nordosten der FATO/TLOF auBerhalb
des Uberrollschutzes fernbedienbare Léschmonitore (Bauhéhe max. 0,25 m {iber Niveau Lande-
platz) installiert, die jeweils Gber eine AusstoBleistung von mind. 500 I/min. Schwerschaum verfii-
gen (siehe AVV Nr. 6.1.3.4 und Tabelle 6-3 sowie ICAO 14 |l Seite 6-2, Tafel 6-3 und Nr. 6.1.10).
Empfohlen wird die Verwendung fluorfreier biologisch abbaubarer Schdume.

Die Leistung der Anlage soll die gleichzeitige Bedienung von beiden Monitoren erméglichen. Der
auszuwerfende Schwerschaum hat die Mindestleistungsstufe B nachzuweisen (Zertifizierung er-
forderlich; Angaben Uber die Eigenschaften und Léschleistungskriterien gemaR ICAO Airport Ser-
vices Manual, Teil 1, Abschnitt 8.1).

Es wird empfohlen, einen Vorratsbehalter fir mind. 5,0 m?® Wasser in unmittelbarer Nahe zum
Landeplatz mit geeigneter Nachforderung frostsicher vorzuhalten. Bei Einsatz eines Léschmonitors
ergibt sich somit eine Mindestldschzeit von 10 Minuten, beim gleichzeitigen Einsatz von beiden

Monitoren von 5 Minuten.

Bei Windstille muss die Wurfweite eines Monitors nachweislich ausreichen, mindestens iiber eine
Entfernung von 32,5 m Schwerschaum auszuwerfen. Diese Entfernung unterschreitet die mir be-
kannten technischen Daten von Loschmonitoranlagen um ca. 20 Prozent Sie ist geboten, um auch
bei Seitenwind, bdigen Winden und schwachem Gegenwind ausreichende Wurfweiten zu gewahr-
leisten. Die Leistung der Monitore (AusstoRrate, Reaktionszeit, Wurfweite und Schaumerzeugung)
ist vor der Betriebsaufnahme des Landeplatzes durch einen Realtest mit dem zertifizierten Schwer-
schaum im Zusammenwirken mit der Feuerwehr zu Gberpriifen. Eine Video-Aufzeichnung des
Tests wird nachdriicklich empfohlen. Die Léschmonitore werden von der Sachkundigen Person
vom Dienstraum aus fernbedient (siehe Nr. 8.10). Die notwendigen Bedienschritte fiir die Lésch-
anlage sollen weitgehend automatisiert ablaufen (max. drei Schritte fiir die Sachkundige Person:
Einschalten, Vorwahl Monitor und Loschmittelauswurf).

Nur mit derartigen Loschmittelwerfern kann eine sofortige Reaktionszeit mit einer anwesenden
Person eingehalten werden (sieche AVV Nr. 6.1.5.3). Die Reaktionszeit (Zeitraum vom Betitigen des
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Schalters EIN der Loschanlage bis zum Austritt von mindestens 50 Prozent der vorgeschriebenen
AusstoRrate Schwerschaum) soll so gering wie moglich gehalten werden. Es wird insbesondere
empfohlen, einen Zeitraum von nicht mehr als 15 Sekunden fiir beide Monitore auch bei Tempe-

raturen unter 0° C nachweisen zu lassen.

Uber erginzende Léscheinrichtungen fiir die zustindige Feuerwehr hat der Brandschutzgutachter
zu befinden.

Mindestens einmal jéhrlich ist das Personal, das fiir Rettungsdienst und Brandschutz vorgesehen
ist, im Rahmen einer Ubung in erforderliche MaRnahmen bei Unfillen auf dem Landeplatz prak-
tisch einzuweisen. Die Bedienung der Loschmonitore ist mindestens einmal jahrlich am Tage und

bei Dunkelheit mit Wasser ohne Schaum nachweislich zu iben.

8.10 Dienstraum

Der Dienstraum fiir die Sachkundige Person {(ehemals Flugleiter) soll auch bei Schlechtwetter einen
Aufenthalt fir mindestens zwei Personen fiir einen Zeitraum von ca. einer Stunde gestatten. Dieser
Raum liegt im Nordwesten des Landeplatzes (siehe Anlage 4).

Fenster erlauben die uneingeschrénkte Sicht auf den gesamten Landeplatz. Sie sollen sowohl den
Vorschriften fur Lirmschutz als auch dem Flammschutz fiir min. 30 Minuten genliigen. Ein Sonnen-

schutz ist vorzusehen (z. B. durch geeignete Innenrollos).

An diesem Ort werden die Loschmonitore bedient. Zusatzlich befinden sich hier die Bedienpulte
fur die Nachtflug- und Anflugbefeuerung, ein Telefon mit Amtsberechtigung sowie ein manueller
Brandmelder.

Weiterhin befindet sich hier eine Anzeige der Windmessanlage (Anzeige in Knoten und mit 360°
Kursrose, Anzeige der aktuellen Windstarke und der 2 und 10 Minuten Mittelwerte; siehe auch Nr.
8.8). Die Innenbeleuchtung ist derart vorzusehen, dass bei Dunkelheit keine Reflexionen in den
Scheiben den Blick nach auflen erschweren.

8.11 Anflugbefeuerung
Die Anflugbefeuerung umfasst

o ein Flugplatzleuchtfeuer (Heliport Beacon; Blitzfeuer, weif; Kennung: Buchstabe H fur
Hubschrauberflugplatze; siehe AVV HSFP Nr. 5.3.2) und
e jeweils drei feste Feuer, welche die Richtungen der Mittellinien der zwei Anflugflachen

kennzeichnen.

Das Flugplatzleuchtfeuer (Blitzfeuer) ist oberhalb des Gebdudes 5 (Bettenhaus; siehe Anlage 3)
derart zu positionieren, dass eine Hohe von mind. 2,0 m oberhalb der vorhandenen Aufbauten
erreicht wird. Die Ausrichtung erfolgt derart, dass Hubschrauberpiloten einerseits friihzeitig die
Lage des Landeplatzes erkennen kdnnen und andererseits von nahem nicht geblendet werden. Die
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Abschirmung muss auch so erfolgen, dass umliegende Gebaude innerhalb und auRerhalb der Lie-

genschaft des Klinikums nicht angestrahlt werden und eine Beldstigung der Nachbarn somit aus-

geschlossen wird.

i

? Die jeweils drei festen Anflugfeuer (Farbe WeiB, rundum strahlend) je Anflugrichtung bestehen aus
r Unterflurfeuern — das duBerste auf rot-weiRer kreisférmiger Sichtplatte (Sichtfu), Durchmesser
é ca. 0,4 m, auf dem Fangnetz (OK max. = 25 mm)}, die inneren auf dem Sicherheitsstreifen bzw. der
i’i FATO (siehe Anlagen 4 und 5). Ihr Abstand vom FBP betragt 6,25 m, 11,25 m und 16,25 m (Abstand
g der Feuer zueinander jeweils 5,0 m). Die Befeuerung der beiden Mittellinien der Anflugflichen
,»% dient bei den ggf. erforderlichen Riickwirtsstartverfahren in Ubereinstimmung mit Flugleistungs-
K klasse 1 zugleich der exakten Ausrichtung oberhalb der Riickwartsstartflichen fiir die gegeniiber
f% liegende Abflugflache.

Die Anflug- und Randbefeuerung muss iiber eine geeignete Helligkeitsregelung verfiigen, welche
manuell geschaltet werden kann, um eine Anpassung der Lichtstarke an die vorherrschenden Be-
dingungen zu erméglichen. Als geeignet haben sich fiir Festfeuer erwiesen: 100 %, 30 % und 10 %
(s. AVV HSFP Nr. 5.3.3.9).

8.12 Nachtflugbefeuerung
Die Nachtflugbefeuerung besteht zusatzlich zur Anflugbefeuerung aus:

e Randfeuern, welche die TLOF/FATO begrenzen (im Abstand von jeweils 3,0 m),

e Flutlichtstrahlern, welche die FATO und den umgebenden Streifen innerhalb des Uberroll-
schutzes schattenfrei ausleuchten sowie Leuchtstofflampen, welche die Zuwegungen be-
leuchten,

e Leuchtmitteln zum Anstrahlen der zwei Loschmonitore,

e Hindernisfeuern und

e Beleuchtung des Windsacks.

Die Randfeuer sind Unterflurfestfeuer (H = max. 25 mm), die rundum griin strahlen (siehe AVV
HSFP Nr. 5.3.13.12). Die Befeuerung der TLOF/FATO erfolgt durch ein Quadrat aus 28 Feuern mit
einer Seitenldange von 21,0 m. Die gewahlte Seitenlange entspricht einem Vielfachen des Mindest-
abstandes von Randfeuern fiir die TLOF von 3,0 m (siehe AVV HSFP Nr. 5.3.13.5 a Satz 1) und ist
weniger als 1,5 m von der Randmarkierung (AuBenkante 20,5 m) entfernt (siche AVV HSFP Nr.
5.3.13.5 Satz 1).

Die Flutlichtstrahler am @uReren Rand des Sicherheitsstreifens sollen so niedrig wie moglich ange-
bracht werden und verfiigen liber Blendschutzhauben (H6he max. 0,25 m). Die schattenfreie Aus-
leuchtung der FATO/TLOF soll durchschnittlich min. 10 Lux betragen und ist durch eine Lichtbe-
rechnung nachzuweisen (sieche AVV HSFP Nr. 5.3.13.22). Die Fluter sind so stabil am Uberrollschutz
z2u befestigen, dass sie bei Starkwind als auch im Rotorabwind der Hubschrauber nicht wackein
und dann flackerndes Licht abgeben. In jedem Fall muss eine Blendung oberhalb des FBP in 1,5 m
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Hohe oder mehr vermieden werden. Die Fluter sind mit Sollbruchstellen auszustatten, die beim
AnstofRen nachgeben. Im Bereich des Zugangs zum Landeplatz und bei der Nottreppe sind nach
Bedarf weitere Beleuchtungseinrichtungen sowie Piktogramme , Fluchtweg” anzubringen.

Die zwei Loschmonitore sind durch Leuchtmittel derart biendfrei zu beleuchten {H max. 0,25 m),
dass die Ausrichtung der Monitore aus dem Dienstraum heraus bei Dunkelheit eindeutig erkannt

werden kann.

Ausfallgesicherte Hindernisfeuer sind auf den beiden siidlichen Gebdudeecken am Hauptzugang
zu positionieren (s. Anlagen 3 und 4). Weitere Hindernisfeuer sind auf dem Bettenhaus vorhanden.
Die gesamte Befeuerung bewerte ich als zum Flugplatzbereich gehorig, da die Abstande zur FATO

gering sind.

Die vollstandige Befeuerung wird bei Bedarf durch einen Hauptschalter in der Pforte bzw. Telefon-
zentrale des HUKW (hier nur 100 % Helligkeit) eingeschaltet. Die Vorrangschaltung im Dienstraum
erfaubt auch die Regelung der Helligkeit, Abschaltung des Flugplatzleuchtfeuers und Ausschalten
der gesamten Befeuerung.

8.13 An- / Abflugflachen und Hindernisse

Die Festlegung der An- und Abflugflachen erfolgte nach einer sorgfaltigen Untersuchung der vor-
herrschenden Hauptwindrichtungen und amtlicher Vermessung aller relevanten Hindernisse. Die
Hauptanflugrichtung wird festgelegt auf 225° rechtweisend Nord. Eine weitere Anflugrichtung ist
067°. Die Abflugrichtungen sind identisch mit den Anflugflachen.

Mogliche Hindernisse, die an oder in die Abflugflachen stoRen kénnten, wurden vermessen (siehe
Anlagen 8 - 10; Hindernisse auBerhalb der Abflugflachen sind gestrichelt). Alle Abflugfliachen erfiil-
len die strengen Anforderungen der ICAO fiir Hubschrauber der Flugleistungsklasse 1 mit hinder-
nisfreien Steigwinkeln von 4,5 Prozent oder besser ohne Ausnahme. Die Bauwerke in der Ndhe des
Landeplatzes sind optisch bei Tag und Nacht eindeutig erkennbar und liegen unterhalb oder weit
auRerhalb der An- und Abflugflachen. Durch die optische Markierung der Mittellinien der An- und
Abflugflachen durch jeweils drei Anflugfeuer ist eine eindeutige Richtungsangabe fiir hindernis-
freie An- als auch Abfliige gewahrleistet. Daher sind Gefahren fiir die Sicherheit des Flugbetriebs
mit sehr hoher Wahrscheinlichkeit nicht zu erwarten.

Der im nahen Umfeld des Landeplatzes vorhandene alte Baumbestand im Nordosten wurde vom
6bVI Udo Stichling 2016 amtlich erfasst. Eine Wiederholung der moglicherweise in die Hindernis-
begrenzungsflachen (An- und Abflugflachen) hineinstoBenden Baume wird im Herbst 2022 erfor-
derlich, damit ggf. notwendige Kronenpflegeschnitte im Winterhalbjahr 2022/2023 méglich wer-
den kénnen. Badume sind dann zu erfassen, wenn sie weniger als 5,0 m rechts, links und unterhalb
der Abflugflachen gelegen sein sollten. Kronenpflegeschnitte werden notwendig, wenn nachwach-
sende Luftfahrthindernisse — hier Biume — weniger als 3,0 m an die Abflugflachen reichen.
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Die zeichnerische Darstellung der Abflugflachen beriicksichtigt die von den ICAO-Richtlinien vor-

gegebene Steigung von 4,5 Prozent bis zu einer Hohe von 500 ft (152,4 m) Gber dem Niveau des
Landeplatzes. Daraus ergibt sich eine Lange von jeweils 3.386 m (siehe Anlagen 1, 2, 8 und 9). Die

13 Anflugflachen sind in der Draufsicht identisch mit den Abflugflachen, haben jedoch in der Neigung
& geringere Anforderungen zu erfiillen (8 Prozent und mehr). Aus Griinden der besseren Verstand-
H

i lichkeit der Draufsichten und Langsschnitte werden sie nicht gesondert abgebildet. Die dargestell-
E ten An- und Abflugrouten 6ffnen sich mit 15 Prozent vom Rand des Sicherheitsstreifens beginnend
H mit einer Breite von 30,5 m auf eine max. Breite von 120 m (s. AVV HSFP Tabelle 4-3, Start nach
1 . N .

1 Sicht fiir Flugleistungsklasse 1, a und c).

i

B Beide An- und Abflugflachen verlaufen gerade (siehe Anlagen 1 und 2).

it

4

i Die An- und Abflugflachen sind zugleich die Strecken, welche die Wohnbevolkerung am wenigsten
¥

mit Fluggerduschen beeintrachtigen. Sie miissen im Normalbetrieb nicht vollstandig ausgeflogen
werden. Ublicherweise werden sie im Anflug benutzt, sobald die Sicherheitsmindesthdhe unter-
schritten wird. Fiir den Abflug gilt dies entsprechend umgekehrt.

8.14 Abweichungen von der AVV Hubschrauberflugpldtze vom 19.12.2005

Eine Abweichung von der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift Hubschrauberflugplatze vom
19.12.2005 ist wie folgt gegeben: Die Sicherheitsfliche ringsum die FATO/TLOF mit einem Radius
von 15,25 m um den Mittelpunkt erfiillt formal nicht liberall die Vorgaben der AVV HSFP.

Die Neufassung des ICAO Anhangs 14, Band I} — Heliports in der Ausgabe 4, Juli 2013, ist noch nicht
rechtskraftig in deutsches Recht libertragen worden. Die zuvor tragfahige Sicherheitsflache hat
heute international nur noch hindernisfrei zu sein. Sie kann daher auch Luftraum sein. An den Di-
agonalen der FATO ist die Sicherheitsflache fiir den hier geplanten Landeplatz formal nicht ausrei-
chend groB, da sie nach der AVV eine Breite von mindestens 0,25 D des Referenzhubschraubers
aufzuweisen hat. Anstatt der geforderten 3,41 m Breite betragt sie nur 0,76 m an den Diagonalen
der FATO, wichst andererseits durch die Form in der Mitte der FATO auf 5,0 m an (s. Anlagen 3
und 4).

Die dynamisch tragfahige Kreisform mit 30,5 m Durchmesser hat den flugbetrieblichen Vorteil,
dass in jeder beliebigen Anflugrichtung — die ggf. bei starken Winden zusétzlich zu den zwei mar-
kierten An- und Abflugflachen aus Sicherheitsgriinden genutzt werden muss (siehe auch § 22 Abs.1
Nr. 6 LuftVO) — eine Startabbruchstrecke von 30,5 m verfiigbar ist. Da alle Notverfahren bei einem
Startabbruch oder einer Triebwerkstérung im Endanflug vor bzw. nach dem Passieren des Ent-
scheidungspunktes (TDP, LDP oder CP) so weit méglich exakt gegen den Wind ausgefiihrt werden,
hat die Formgebung mit 30,5 m Durchmesser flugbetrieblich sogar erhebliche Vorteile im Vergleich
zu einer Plattform mit zuidssiger geringerer Linge und Form eines Quadrats.

Da Start und Landung in Ubereinstimmung mit Flugleistungsklasse 1 gemaR den Flughandbiichern

der hier zum Einsatz kommenden Rettungs- und Intensivtransporthubschrauber (insbesondere
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H135 und H145) im Riickenwind verboten sind und bei Seitenwind von mehr als 17 kt {ca. 30 km/h)
Uiblicherweise begrenzt wird, sind insbesondere fiir einen Landeplatz im 6ffentlichen Interesse an
einem Krankenhaus, das nahezu unter allen Windbedingungen zur Rettung von Leib und Leben
eines Notfallpatienten angeflogen werden soll, konzeptionell die vorherrschenden Windrichtun-
gen zu beriicksichtigen. Beim haufigen Durchzug von Wetterfronten in Deutschland sind Windrich-
tungsanderungen von 90 Grad von Siidwest bis Nordwest mit Windgeschwindigkeiten bis méglich-
erweise Sturmstarke zu erwarten. Die Luftrettung findet auch bei diesen Konditionen statt. Jeder
erfahrene Pilot bzw. Fluglehrer fiir Hubschrauber weiR, dass die Windrichtung bei starkeren Win-
den den determinierenden Faktor fiir einen sicheren Startabbruch darstellt. Die Ausrichtung der
zwei An- und Abflugflachen parallel zum hohen Bettenhaus und an der Siidflanke des Stiibchens-
berges (271 m NN} beriicksichtigt diese Umsténde.

Zusammenfassend stelle ich fest, dass die Abweichung von der AVV ausdriicklich nicht zu
Gefahren fiir den Flugbetrieb fiihrt, sondern die Sicherheit erhéht.

8.15 Flugbetriebliche Beurteilung gemiR VO {EU) Nr. 965/2012
Eine Abweichung von der AVV, die einer flugbetrieblichen Beurteilung bedarf, liegt nicht vor.

Wie in Nr. 8.14 bereits dargestellt, bietet die Kreisform der tragfahigen Flugbetriebsflichen - FATO
und umgebende tragfahige Sicherheitsfliche — bei der gewdhlten GréRe der Flachen Vorteile flr
den Flugbetrieb. Die Anderungen der internationalen baulichen Vorschrift ICAO Anhang 14, Band
2 — Heliports seit 2009 (s.0.), die weltweit als beste Praxis gelten, wiirden nach der erforderlichen
Anpassung der deutschen AVV sogar kleinere Abmessungen ermoglichen. Kleinere Abmessungen
kann ich in diesem Fall jedoch wegen der Hohe des Landeplatzes Gber Grund auf einem Bauwerk

ausdriicklich nicht empfehlen.

GemaR VO (EU) Nr. 965/2012 CAT.POL.H.110 a) sind seitliche Hindernisse bereits ab dem duReren
Rand der FATO zu beriicksichtigen. Nach der AVV HSFP beginnt die Abflugfliche am duReren Rand
der Sicherheitsflache, d.h. 5,0 m weiter vom FBP entfernt. Im Divergenzbereich (15 Prozent) der
Hindernisbegrenzungsflachen vergroBert sich bis zum Erreichen der maximalen Korridorbreite von
120 m nach ca. 298 m die Breite um 0,75 m nach beiden Seiten von der Mittellinie der jeweiligen
Abflugflache (siehe Anlagen 3 und 4).

Da konzeptionell fiir diesen Landeplatz nicht die theoretischen Mindestabmessungen verwendet
wurden, sind keine Luftfahrthindernisse vorhanden, die in die seitlichen Abstandsflachen hinein-

stoBen (siehe Anlagen 3 und 4).

In den Abflugflaichen und den Riickwartsstartflichen ~ identisch mit den An- und Abflugflachen —
gibt es weder seitliche Hindernisse noch relevante vertikale Hindernisse gemaR Flughandbuch
H145 (siehe dort VTOL (1), Rev. 21 vom 18.11.2019). Der Uberrollschutz mit max. 0,25 m Héhe am
duBeren Rand des Landeplatzes (s. AVV HSFP Nr. 3.2.2.7) ist nach Auffassung des BMVI (Dr. ZaR,
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Referent fiir Hubschrauberflugplatze, LF 15, vom 24.03.2014) als vorgeschriebenes Objekt auf ei-
nem erhdhten Landeplatz kein Hindernis. Diese Auffassung wird auch von AIRBUS Helicopters ver-
treten (Protokoll AIRBUS Helicopters des Gesprachs mit dem Unterzeichner in Donauwérth am
14.05.2014).

Die Riickwartsstartflachen sind hinsichtlich der Ausrichtung identisch mit den Start- und Landefl&-
chen und einschlieBlich der im Flughandbuch benannten Sicherheitszone von 14 m auRerhalb der
FATO als auch der max. Hohe von 30 ft in einer Entfernung von 50 m vom Rand der FATO vollistan-
dig hindernisfrei (siehe RFM H145).

Fiir Hubschrauber mit riickwarts gerichteter Startbahn bis zum Startentscheidungspunkt gelten die
Hindernisabstdnde entsprechend (s. CAT.POL.H.110 b)). Der Referenzhubschrauber H145 als auch
der H135 fiihren die Start- und Landeverfahren riickwarts durch. Die Ergebnisse sind identisch.

Zusammenfassend stelle ich fest, dass die Abweichung von der AVV ausdriicklich nicht zu Gefahren
fur den Flugbetrieb gemaB der VO (EU) Nr. 965/2012 fiihrt.

8.16 Notlandeflichen

Im Gegensatz zu Flugzeugen kénnen Hubschrauber Notlandungen mit oder ohne Triebwerkleis-
tung mit geringer Vorwartsfahrt auf Flichen durchfihren, die nicht groRer als 35 m x 35 m sind.
Der Pilot fiihrt bei Ausfall des Triebwerkes — sofern es sich um einen einmotorigen Hubschrauber
handelt — eine so genannte Autorotation durch. Dabei werden die Rotorbladtter in Segelstellung
gebracht.

Bei uneingeschrankter Steuerféhigkeit sinkt der Hubschrauber bei voller Drehzahl des Hauptrotors
in maRiger Geschwindigkeit zu Boden. Der Hubschrauberfiihrer kann sich ein geeignetes Geldnde
aussuchen. Wenige Meter (iber dem Boden erhéht der Pilot wiederum den Anstellwinkel der Ro-
torblatter, erhéht dadurch den Auftrieb und landet den Hubschrauber mit maRiger Vorwartsfahrt
oder sogar ohne Fahrt weich auf dem Boden. Dieses haufig gelibte Notverfahren muss jeder Hub-
schrauberfiihrer mehrfach im Jahr bei erforderlichen Uberpriifungsfliigen nachweisen.

Bei zweimotorigen Hubschraubern ist dieses Verfahren bei Ausfall nur eines Triebwerks in der Re-
gel noch nicht einmal notwendig, da der Flug mit dem zweiten Motor zumeist fortgesetzt werden

kann.

Ausreichend grofRe Notlandeflachen sind in unmittelbarer Nahe des Landeplatzes jedoch nicht hin-
reichend vorhanden. Daher darf dieser Hubschrauberflugplatz nur von mehrmotorigen Hubschrau-
bern angeflogen werden, die in Ubereinstimmung mit Flugleistungsklasse 1 betrieben werden.

8.17 Aerodynamische Eignung

Aerodynamisch bedingte Einschriankungen des Flugbetriebes kénnen aufgrund der Ausrichtung
der zwei An- und Abflugflachen parallel zum Bettenhaus, zur Stidflanke des Stiibchensberges und
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10.

der architektonischen Ausfiihrung des Landeplatzes sehr weitgehend ausgeschlossen werden. Ins-
besondere das Lichtraumprofil unterhalb der Landeplattform wird gewahrleisten, dass turbulente
Luftstromungen weitestgehend unterhalb des Landeplatzes hindurchgefiihrt werden. Auch bei
starken béigen Winden werden die Flugbetriebsflachen fiir einen sicheren Betrieb ausreichend

groR sein.

Einschrankungen kdnnten sich nur bei Winden bei schwerem Sturm ergeben, wenn bedingt durch
die exponierte Lage in ca. 24 m Hohe Turbulenzen auftreten kénnten. Mit der langjahrigen Erfah-
rung von anderen Dachlandepldtzen fiir Rettungshubschrauber auf hohen Bauwerken, z. B. Bo-
chum Bergmannsheil, Uni Mainz, BGU Frankfurt, Klinikum Augsburg und des Rote Kreuz Kranken-
hauses in Kassel sind Gefahren, die zu Beschrinkungen des Flugbetriebs fiihren kénnten, jedoch

nicht zu erwarten.

Flugklimatologische Bewertung

Auf Grundlage des Klima-Atlas NRW kann von folgenden Hauptwindrichtungen ausgegangen wer-
den:

Die Hauptwindrichtung ist an diesem Ort Slidwesten, kanalisiert durch das Tal der Wupper. Starke
Winde kommen bevorzugt im Winter auch aus Nordosten.

Beide Richtungen werden durch die Festlegung der An- und Abflugflichen optimal beriicksichtigt.
Starts oder Landungen werden weder im Riickenwind noch im starken Seitenwind erforderlich.
Einschrankungen des Flugbetriebes sind deshalb nur bei boigen Winden bei schwerem Sturm vor-

stellbar. Diese Voraussetzungen werden voraussichtlich nur sehr selten eintreten.

Lokale Wettererscheinungen, die den Flugbetrieb am Landeplatz gefdhrden kénnten, sind in Wup-
pertal nicht bekannt. Insgesamt lasst die flugklimatologische Bewertung daher eine sehr hohe
Nutzbarkeitsrate (> 95 %; s. AVV Nr. 4.2.2.9) des Landeplatzes erwarten.

Umweltvertriglichkeit

10.1 Anwendung des Gesetzes {iber die Umweltvertraglichkeitsprifung (UVPG)

Nach dem Gesetz Uiber die Umweltvertraglichkeitspriifung vom 24.10.2010, zuletzt gedndert am
29.01.2020 (BGBI. S. 113, 114), fallt der geplante Hubschrauber-Sonderlandeplatz unter die Rege-
lungen des § 7 i.V.m. der Anlage 1 Nr.14.12.2. Es handelt sich um den Bau eines Flugplatzes im
Sinne der Begriffsbestimmungen des Abkommens von Chicago von 1944 zur Errichtung der Inter-
nationalen Zivilluftfahrt—Organisation (Anhang 14) mit einer Start- und Landebahngrundlange von
weniger als 1.500 m. Daher ist in diesem Fall eine allgemeine Vorpriifung des Einzelfalles erforder-
lich.
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Eine Umweltvertraglichkeitspriifung ist nur durchzufiihren, wenn das Vorhaben nach Einschatzung

der zustdndigen Behorde auf Grund uberschldgiger Priifung unter Berlicksichtigung der in der An-

lage 2 aufgefiihrten Kriterien erhebliche nachteilige Umweltauswirkungen haben kann, die nach

£ § 12 UVPG zu beriicksichtigen waren.

r Bei den Vorpriifungen ist zu beriicksichtigen, inwieweit Umweltauswirkungen durch die vom Tra-
"3 ger des Vorhabens vorgesehenen Vermeidungs- und VerminderungsmaBnahmen offensichtlich
i“é ausgeschlossen werden. Bei dem Projekt handelt es sich um die luftverkehrsrechtliche Genehmi-
g gung eines Landeplatzes fiir Rettungshubschrauber. Das Ziel des Projektes ist die Abwicklung des
]% geplanten Luftverkehrs am HELIOS Universitatsklinikum Wuppertal.

o

10.2 Merkmale des Projektes
Gréfe des Projektes:

Die Anlage des Landeplatzes umfasst eine Flache von ca. 740 m? auf einem Bauwerk. Es werden

THE FEE
Emed S B

keine Flachen neu versiegelt.

Kumulierung mit anderen Projekten:

Die Anlage steht in keinem Zusammenhang mit anderen Projekten, die erhebliche Auswirkungen

auf die Umwelt haben kénnen.

Nutzung natiirlicher Ressourcen:
Es werden keine natiirlichen Ressourcen am Standort genutzt.

Abfallerzeugqungq:

Beim Betrieb des Landeplatzes fallen Abfélle und Abwasser in geringem Umfang an.

Umweltverschmutzung und Beldstiqung:

Insgesamt werden im Durchschnitt des Jahres ab voraussichtlich 2022 ca. 4 Flugbewegungen (Start
oder Landung) je Woche (208 pro Jahr) zu erwarten sein (Prognose der theoretischen Héchstzahl).
Beim Betrieb von Hubschraubern werden Luftschadstoffe emittiert. Aus der daraus resultierenden
Belastung mit luftfremden Stoffen (aus Abgasen der Triebwerke) von bis zu 4 Flugbewegungen pro
Woche wird jedoch keine messbare Erhohung der Luftschadstoffbelastung erwartet werden kon-

nen.

Die Gefahr der Umweltverschmutzung durch auslaufenden Flugkraftstoff oder andere Betriebs-
mittel wird wegen eines Auffangbehalters und umfassendem baulichen Brandschutz als sehr ge-
ring eingestuft.

Aufgrund der geringen Anzahl von Flugbewegungen pro Tag wird die Belastung durch Flugldrm nur
marginal sein. Auf das gesonderte Gutachten des TUV NORD iiber den nutzungsbedingten Fluglarm
vom 14.05.2020 verweise ich. Flugbetrieb in der immissionsrechtlich geschiitzten Nachtzeit (22 bis
6 Uhr MEZ bzw. MESZ) wird nicht geplant und ist nur bei Gefahr fir Leib und Leben eines Notfall-
patienten in sehr seltenen Fillen notwendig.
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Das Priifungsergebnis lasst den Schluss zu, dass auf Grund der geringen Flugbewegungen an dem
zu bewertenden Hubschrauber-Sonderiandeplatz durch die dort entstehenden Luftverunreinigun-
gen und den Larm keine schadlichen oder unzumutbaren Einfliisse zu erwarten sind.

Unfallrisiko:

Hubschrauber sind aufgrund ihrer Konstruktion sehr sichere Luftfahrzeuge. Dazu zahlt die Fahig-

o

0

r
[
"

o
i

s

s

keit in wenigen Metern Hohe iiber der Startflache zu schweben und wesentliche Sicherheitsprii-

q
“3 fungen der Hubschraubersysteme durchzufiihren, bevor das Startverfahren fortgesetzt wird. Im
i
;g Schwebeflug hat der Hubschrauber einen sehr hohen Leistungsbedarf. Daher kdnnen die dynami-
é schen Komponenten unter Belastung einschlieRlich der Flugsteuerung und der zulédssigen Lage des

Schwerpunktes funktionsgerecht gepriift werden. Ein weiteres Kennzeichen der Flugsicherheit von
Hubschraubern ist die Moglichkeit, nahezu auf jeder freien Flache eine Vorsichtslandung (Sicher-

e FR

heitslandung) bei der Mehrzahl der denkbaren Fehlfunktionen ausfithren zu kbnnen.

Der Ausfall des Triebwerkes bzw. beider Triebwerke des Hubschraubers verhindert nicht einen
kontrollierten Sinkflug (Autorotation) zu einem bestimmten Notlandepiatz innerhalb eines Radius,
der dem drei- bis vierfachen der Flughthe entspricht. Selbst der Ausfall des Drehmomentaus-
gleichs — des Heckrotors — fiihrt nicht zwangslaufig zu einem Unfall, sondern nur zu einer Landung
in Autorotation. Aus diesen Griinden gelten international die Anlage und der Betrieb von Hub-
schrauberflugpldtzen auch in dicht besiedelten Gebieten nicht als kritisch in Hinsicht auf die Si-
cherheit der Anwohner vor Gefahren durch den Flugbetrieb. Die heute verfiigbaren Unfallstatisti-
ken liber Flugunfille mit Hubschraubern sind eindeutig, eine statistische Gefahrdung der Anwoh-

ner im Umkreis von ca. 1 km um den Hubschrauberflugplatz herum ist nicht nachweisbar.

Die Flugunfalluntersuchungsstelle beim Luftfahrt-Bundesamt (heute Bundesstelle fiir Flugunfall-
untersuchung) hat im April 1993 die Flugunfalle mit zivil zugelassenen Hubschraubern in Deutsch-
land fiir den Zeitraum 1973 bis 1992 veréffentlicht. Ein Unfall, bei dem ein Anwohner in der Nahe
eines Hubschrauberflugplatzes zu Schaden kam, ist nicht enthalten. Auch nach diesem Zeitpunkt
bis heute sind derartige Unfalle nicht eingetreten.

Als Standardwerk der Analyse von Hubschrauberunfallen auf oder in der Nahe von Hubschrauber-
flugplatzen gilt eine Veroffentlichung der US-Luftfahrtbehérde FAA (siehe DOT/FAA/RD - 90/8, Ja-
nuary 1991, Final Report: Analysis of Helicopter Mishaps at Heliports, Airports and Unimproved
Sites).

Auch aus dieser Schrift lasst sich eine statistische Gefahr nicht herleiten, wenn der Flugplatz dem
internationalen baulichen Standard entspricht. Das Risiko von Anwohnern um einen Hubschrau-
berflugplatz herum ist unter Auswertung der o0.g. US-Veréffentlichung erneut von der US-Stiftung
fiir Flugsicherheit (Flight Safety Foundation, August 1991; Measuring Safety in Single- and Twin-
Engine Helicopters) bewertet worden. Bei konservativer Bewertung fliegt danach ein Hubschrau-

ber fiir drei Minuten bei Start oder Landung im Umkreis von 900 m um einen Hubschrauberflug-
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platz herum. Bei zehn Bewegungen am Tag (Start und Landung) ist ein Unfall in 128 Jahren zu er-
warten. Die Méglichkeit eines Schadens fiir ein Gebaude im o0.g. 900 m Radius tritt danach alle
4.000 Jahre einmal auf. Die Wahrscheinlichkeit fiir einen Schaden (Verletzung) eines Anwohners
{ohne Besatzung und Passagiere) am Boden liegt fiir den o.g. Zyklus bei 5.000 Jahren,

Der Betrieb mit Hubschraubern stellt daher ein sehr geringes Risiko dar. Durch die Flugbetriebs-
vorschrift fiir Hubschrauber (VO (EU) Nr. 965/2012) wird der Betrieb von Hubschraubern iiber
dicht besiedelten Gebieten noch starker reglementiert (Einsatz ausschlieRlich von mehrmotorigen
Hubschraubern).

Mit erheblichen Auswirkungen auf die Umwelt ist insbesondere wegen der 0.g. Merkmale nicht zu

rechnen.

10.3 Standort des Projektes

Der geographische Raum, der durch das Projekt moglicherweise beeintrachtigt wird, wird gepragt
durch eine urbane Randlage neben einer stark befahrenen Autobahn. Eine besondere Empfind-
lichkeit des Raumes kann im Hinblick auf den zu erwartenden Flugbetrieb nicht festgestellt wer-
den.

10.4 Merkmale der potenziellen Auswirkungen

Ausmap der Auswirkungen:

Geringe Larmauswirkungen betreffen ein kleinrdumiges vornehmlich stadtisches Gebiet.
Grenziiberschreitender Charakter:

Nicht vorhanden.

Schwere und Komplexitdt der Auswirkungen:

Keine.

Wahrscheinlichkeit von Auswirkungen:

Keine.

Dauer, Haufigkeit und Reversibilitét der Auswirkungen:

Im Gegensatz zu einem Flugplatz fir Flugzeuge ist die Einwirkdauer des Fluglarms an einem Hub-
schrauberflugplatz wesentlich geringer. Hubschrauber fliegen den Landeplatz ohne lang andau-
ernde Anflugverfahren (Platzrunde) gegen den Wind an. In der Regel sind die Fluggerdusche des

Hubschraubers nur drei Minuten zu horen.

Es sind anfangs 2 Landungen je Woche im Jahresdurchschnitt zu erwarten. Auf Grund der genann-
ten Kriterien ist nicht mit erheblichen Auswirkungen zu rechnen. Es handelt sich lediglich um eine
Verlagerung der bereits heute genutzten Hubschrauberlandestelle im Norden der Liegenschaft,
mit einem Hohenzuwachs von 10,5 m. Geringe zusatzliche Emissionen basieren daher auf einer
angenommenen Steigerung der prognostizierten Flugbewegungen.
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10.5 Ergebnis der Umweltvertraglichkeitspriifung

Unter Beriicksichtigung der relevanten Auswahlkriterien des UVPG ist bei dem Vorhaben weder
aufgrund seiner Art, seiner GroRe oder seines Standortes mit erheblichen Auswirkungen auf die
Umwelt zu rechnen. Die hier genannten Merkmale und der Standort des Vorhabens, wie die GroRe
und Art des Geldndes, die Umgebung, die geplante Nutzung als Hubschrauber-Sonderlandeplatz
und die damit einhergehende Belastung erreichen nicht die Erheblichkeitsschwelle von nachhalti-

gen Umweltauswirkungen.

Eine weitergehende Verpflichtung zur Durchfiihrung einer Umweltvertraglichkeitspriifung besteht

nicht.

Lage im Luftraum

Der Landeplatz liegt einschlieBlich des Verlaufs der An- und Abflugflachen im unkontrollierten Luft-
raum G. Sonstige Flugplatze sind im Umkreis von 7 km nicht vorhanden. Konfliktverkehr mit ande-
ren Luftfahrzeugen ist unter diesen Voraussetzungen in hohem MaBe unwahrscheinlich.

Empfehlung fiir einen Bauschutzbereich

Aufgrund der besonderen Bedeutung dieses Landeplatzes fiir das Rettungswesen und den Kata-
strophenschutz halte ich die Priifung oder Einrichtung eines beschrankten Bauschutzbereiches
gem. § 17 LuftVG durch die zustandige Luftfahrtbehorde fiir geboten (s.a. AVV HSFP Nr. 1.3). Al-
ternativ kdnnte mit einer Verpflichtungsermachtigung der Stadt Wuppertal das gleiche Ziel er-
reicht werden, keine neuen Hochbauten ohne vorherige Information der zustandigen Luftfahrtbe-
horde in den Abflugflachen zu errichten, welche in die Hindernisbegrenzungsftachen hineinstoRen.
Damit wird erreicht, dass die Nutzung des Landeplatzes nicht durch Errichtung von neuen Hoch-

bauten im Radius von mind. 1,5 km eingeschrankt werden kann.
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13. Zusammenfassung

Die geschilderten Untersuchungen haben ergeben, dass die Einrichtung und der Betrieb eines Hub-
2] schrauberlandeplatzes am vorgesehenen Ort auf Basis der anzuwendenden Rechtsgrundlagen ord-
nungsgemal durchfihrbar sind. Die formulierten Anforderungen miissen baulich umgesetzt und

s

! durch bautechnische und luftrechtliche Abnahmen bestatigt werden.

I‘i Der Landeplatz erfiillt die Anforderungen der Internationalen Zivilluftfahrtorganisation (ICAO, An-
5 hang 14, Band 1l), der deutschen Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur Genehmigung der Anlage
Lj und des Betriebs von Hubschrauberflugplatzen und der EU-Verordnung 965/2012 fiir Hubschrau-
‘;:4 ber, die in Ubereinstimmung mit Flugleistungsklasse 1 betrieben werden, beziiglich der GréRe und
p:: Markierung der FATO und der TLOF sowie der An- und Abflugflichen ohne Abweichungen. Die
1 einzigen formalen Abweichungen von den Anforderungen der AVV HSFP betreffen die Sicherheits-

flachen (s. 0. Nr. 8.3) in den Diagonalen der FATO. Gleichwohl sind die Startabbruchstrecken in

jeder Richtung groRer als von den Bau- und Betriebsvorschriften gefordert.

Unter der Voraussetzung, dass die in diesem Gutachten enthaltenen Hinweise zur Gestaltung und
zum Betrieb des Sonderlandeplatzes realisiert werden, bestehen in fliegerischer und flugtechni-
scher Hinsicht keine Bedenken gegen die Anlage des geplanten Hubschrauberlandeplatzes. Die Vo-

raussetzungen fiir einen sicheren Flugbetrieb sind gegeben.

Das Gutachten wurde von mir hochstpersonlich, unparteiisch und nach bestem Wissen und Gewissen
erstattet.

Essen-Werden, 14. Mai 2020

Gunter Carloff

Freier Sachverstandiger flir Hubschrauberflugplatze und —flugbetrieb
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Glossar

Einrichtung und Betrieb eines Hubschrauberlandeplatzes

Abkiirzung Inhalt

AEO All Engines Operative; Betrieb mit zwei funktionierenden Triebwerken

AGL Above Ground Level; Hohe iiber Grund;

AHE Above Heliport Elevation; Hohe iiber dem Landeplatz.

AlP Aeronautical Information Publication; Luftfahrthandbuch;

AlS Aeronautical Information Service; Flugberatungsdienst;

ALT Altitude; Hohe liber NN;

AMC Acceptable Means of Compliance; Akzeptable Mittel fiir eine Ubereinstim-
mung (JAA, EASA);

AMSL Above Mean Sea Level; Hohe {iber Meeresspiegel;

AP Aerodromes Panel (ICAQ)

ARP Aerodrome Reference Point; siehe FBP.

AVV HSFP Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Genehmigung der Anlage und des Be-
triebs von Hubschrauberflugpldatzen vom 19.12.2005.

CAA Civil Aviation Authority; Zivile Luftfahrtbehorde;
Mehrmotorige Hubschrauber, ausgestattet mit voneinander unabhangigen

CATA Triebwerken und Systemen, die bei Ausfall des kritischen Triebwerks siche-
ren Startabbruch oder sichere Fortsetzung des Fluges gewahrleisten
Ein- oder mehrmotorige Hubschrauber, die nicht alle Anforderungen der Ka-

CATB tegorie A vollstindig erfiillen. Nach einem Triebwerkausfall kann eine Not-
landung erforderlich werden.
Lande-/Startplatz mit ebenem, hindernisfreiem Bereich, der bei Anwendung

Clear Heliport eines flachen Flugprofils eine ausreichende Startabbruchstrecke gewahrleis-
tet.
Begrenzter Landeplatz, umgeben von Hindernissen. Im Falle eines Trieb-

Confined Area werkausfalles ist zu erwarten, dass nach einer Kollision mit diesen Hindernis-
sen eine sichere Notlandung nicht méglich ist.
Committal Point; Entscheidungspunkt ist der Punkt im Anflug, an dem der

P steuernde Pilot (PF) die Entscheidung trifft, dass fiir den Fall eines Ausfalls
des kritischen Triebwerks die sicherste Moglichkeit die Fortsetzung des An-
flugs zum Landeplatz ist.
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Cs-27

Certification Specifications 27; Bau- und Zulassungsvorschrift fiir kleine Hub-
schrauber (Small Rotorcraft) bis zu 3.175 kg und max. 9 Passagieren.

Cs-29

Certification Specifications 29; Bau- und Zulassungsvorschrift fiir GroR-Hub-
schrauber (Large Rotorcraft) ab 3.175 kg.

D-Value; grofRte Hubschrauberabmessungen bei drehenden Rotoren.

DP

Decision Point; Entscheidungspunkt. Beim Start der Punkt, nach dem bei
Ausfall eines Triebwerks eine Landung auf dem Startgeldnde nicht mehr
maoglich ist und ein Durchstarten erforderlich wird. Beim Landeanflug der
Punkt, nach dem bei Ausfall eines Triebwerks ein Durchstarten nicht mehr
moglich ist und die Landung fortzusetzen ist.

DPATO

Defined Point After Take-Off; Definierter Punkt im Abflug; Der Punkt in der
Start- und Anfangssteigflugphase, vor dessen Erreichen nicht sichergestellt
ist, dass der Hubschrauber den Flug mit ausgefalienem kritischem Triebwerk
sicher fortsetzen kann, und vor dem eine Notlandung erforderlich werden
kann (gilt nur fur FLK 2).

DPBL

Defined Point Before Landing; Definierter Punkt im Anflug; Der Punkt in der
Anflug-und Landephase, nach dessen Erreichen nicht sichergestellt ist, dass
der Hubschrauber den Flug mit ausgefallenem kritischem Triebwerk sicher
fortsetzen kann, und nach dem eine Notlandung erforderlich werden kann
(gilt nur fiir FLK 2).

DR

Entfernung DR ist die horizontale Strecke, die der Hubschrauber ab dem
Ende der verfligharen Startstrecke zuriickgelegt hat.

EASA

European Aviation Safety Agency; Europdische Agentur fiir Flugsicherheit.

Elevated Heliport

Erhéhter Landeplatz, welcher min. 3 m oberhalb der Umgebung liegt.

Operation without an assured safe forced landing capability during take-off

Exposure and landing. Zeitraum bei Start und Landung, in dem eine sichere Notlan-
dung nicht gewahrleistet ist.

FATO Final Approach and Take-off Area; Endanflug- und Startflache.

FB Flughewegung; Start oder Landung.

FBP Flugplatzbezugspunkt bzw. Landeplatzbezugspunkt; Punkt, der die geogra-

phische Lage eines Flugplatzes bestimmt.

FLK 1 Flugleistungs-
klasse 1

Betrieb mit einer solchen Leistung , dass bei Ausfall des kritischen Trieb-
werks der Hubschrauber in der Lage ist, zu jedem Zeitpunkt, entweder in-
nerhalb der verfiigbaren Landestrecke zu landen oder den Flug zu einer ge-
eigneten Landefliche sicher fortzusetzen.
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Flugleistungsklasse 2; Betrieb mit einer solchen Leistung, dass bei Ausfall des
kritischen Triebwerks der Hubschrauber in der Lage ist, den Flug zu einer ge-

FLK 2 eigneten Landeflache fortzusetzen, es sei denn, der Ausfall tritt in einer frii-
hen Phase des Starts oder in einer spdten Phase der Landung auf. In diesen
Fallen kann eine Notlandung erforderlich werden.
Betrieb, bei dem nach Ausfall eines Triebwerks wahrend des Fluges fiir einen

FLK 3 mehrmotorigen Hubschrauber eine Notlandung erforderlich werden kann
und fiir einen einmotorigen Hubschrauber eine Notlandung erforderlich ist.

ft FuB =0,3048 m; 1 m = 3,28048 ft.

H; Die Hohe am Entscheidungspunkt.

H; Eine Hohe mit sicherem Abstand liber Hindernissen im Abflugsektor.

HEMS Helicopter Emergency Medical Service; Medizinische Hubschraubernotein-
satze
Helicopter Flight Manual; Flughandbuch {verbindliche Betriebsanweisung

HFM
des Hubschrauberherstellers).

HIGE Hover In Ground Effect; Schwebeflug im Bodeneffekt;

HOGE Hover Out of Ground Effect; Schwebeflug auBerhalb des Bodeneffektes;

hPa Hectopascal;

HS Hubschrauber

ICAO International Civil Aviation Organization;

IFR Instrument Flight Rules; Instrumentenflugregeln.

IR Implementing Rule (EASA);

ISA International Standard Atmosphere; Internationale Normatmosphiére;

ITH Intensivtransporthubschrauber

IAA Joint Aviation Authorities; Arbeitsgemeinschaft der europdischen Luftfahrt-
behorden;

JAR Joint Aviation Requirements; JAA Vorschriften;

kt Knot; Knoten (NM / Std.).

LDAH Landing Distance Available (Helicopters); Verfiigbare Landestrecke (HS)
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L HeliportDesign
£’ Carloff GmbH
3
1
h Landing Decision Point; Lande-Entscheidungspunkt; Der fiir die Ermittlung
LDP der Landeleistung verwendete Punkt, von dem aus - unter der Annahme,
dass an diesem Punkt ein Triebwerkausfall festgestellt worden ist - die Lan-
*i{ dung sicher fortgesetzt oder abgebrochen werden kann.
g
i LuftvVG Luftverkehrsgesetz
i
g Luftvo Luftverkehrsordnung
i
le; Luftvzo Luftverkehrs-Zulassungs-Ordnung
ﬁ Missed Approach Point; Punkt an dem das Fehlanflugverfahren einzuleiten
14 MAPt .
£ ist (IFR).
1 MAT Mass/Altitude/Temperature; Masse/ Hohe Giber NN/Temperatur.
J MOPSC Maximum Operational Passenger Seating Configuration;
MSL siehe AMSL
MTOM Maximum Take-Off Mass; Maximale Startmasse
NfL Nachrichten fiir Luftfahrer (sieche auch NOTAM)
NM Nautical Mile; Nautische Meile (1,852 km).
NOTAM Notice to Airmen; Nachrichten fiir Luftfahrer (NfL).
OAT Qutside Air Temperature; AuBentemperatur.
OEl One Engine Inoperative; Betrieb nach Ausfall eines Triebwerks.
OFS Obstacle Free Sector; Hindernisfreier Sektor
PC Performance Class (siehe FLK)
PPR Prior Permission Required; Vorherige Genehmigung erforderlich;
R/D1 Rate of Descent at DP; Sinkrate am Entscheidungspunkt
RFM Rotorcraft Flight Manual; Flughandbuch fiir Drehflligler; siehe auch HFM
ROC Rate Of Climb; Steigrate.
ROD Rate Of Descent; Sinkrate.
RTH Rettungstransporthubschrauber
RTODAH Rejected Take-Off Distance Available (Helicopters); Verfiigbare
Startabbruchstrecke fiir Hubschrauber.
RTODR Rejected Take-Off Distance Required; Erforderliche Startabruchstrecke.
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Safe forced landin Sichere Notlandung; Eine Notlandung bei der davon auszugehen ist, dass
€ | keine Person im Luftfahrzeug oder am Boden verletzt wird.

Standards And Recommended Practices (ICAQO); Standards und empfohlene

SARP .
Praktiken.

SMS Safety Management System;
Take-Off Decision Point; Start-Entscheidungspunkt; Der bei der Ermittlung

TP der Startleistung verwendete Punkt, an dem - unter der Annahme, dass an
diesem Punkt ein Triebwerkausfall festgestellt worden ist - der Start abge-
brochen oder sicher fortgesetzt werden kann.

TDZ Touch Down Zone; Aufsetzzone;

THR Threshold; Schwelle;

TLOF Touchdown and Lift-Off Area; Aufsetz- und Abhebeflache.

TOGM Take-Off Gross Mass; Betriebsmasse beim Start.

ucw Undercarriage Width; Breite des Fahrwerks.

UTC Universal Time Coordinated; Koordinierte Weltzeit;

UVPG Umweltvertraglichkeitspriifungsgesetz

Vi Die Geschwindigkeit am Entscheidungspunkt.

VFR Visual Flight Rules; Sichtflugregeln.

VHF Very High Frequency; UKW

VIS Visibility; Sichtweite;

VOR VHF Omnidirectional Radio Range; UKW-Funkfeuer;

VTOL Vertical Take-Off and Landing; Senkrechtstart und -landung.

v Velocity Take-Off Safety Speed; Sichere Geschwindigkeit fiir den Start, die

TOsS einen Weiterflug auch beim Ausfall eines Triebwerks erméglicht.
v Best Rate of Climb Speed; Geschwindigkeit fir die geringste notwendige
Y Leistung, fiir die beste Steigrate.
WAT Veraltet fiir MAT; siehe dort.
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mmismm:;omii” Amtliche Vermessung von Hindernissen Helios Klinikum Wuppertal GmbH
Liste der Vermessungspunkte Heusnerstr. 40, 42283 Wuppertal
wa Abflug rwK 247:
£o) Abflug rwk 045 Hubschrauberdachlandeplatz
T HeliportDesign Carloff GmbH
FBP Hohe {i. NN 218,02 Sicherheitsfliche 15,25 m |H6henmessung Stand 2016 Anlage 10 05.02.2020
Hindernis
Entfernung ab zulassig uber/unter
Hindernis Winkel {GRAD] East [UTM/ETRS89] North [UTM/ETRS89] Entfernung [m] | Hohe [m ii NN] | Sicherheitsfliche AVV 218,02 +4,5% Flugfliche
160420006 39,82 32372795,927 5682092,981 209,26 215,7 194,01 226,75 -11,05
160420008 44,51 32372926,354 5682195,366 373,53 230 358,28 234,14 -4,14
160420007 47,01 32372909,275 5682158,504 335,93 228 320,68 232,45 -4,45
160901009 51,31 32373407,297 5682505,772 941,7 236,6 926,45 259,71 -23,11
160901008 51,34 32373331,792 5682447,800 846,49 236,1 831,24 255,43 -19,33
160901007 52,43 32373352,069 5682442,673 859,685 232,0 844,435 256,02 -24,02
160831001 55,20 32374388,549 5683075,684 2072,71 315,8 2057,46 310,61 5,19
160831003 55,86 32373767,669 5682648,515 1319,16 222,5 1303,91 276,70 -54,20
160831002 56,38 32373817,355 5682665,740 1370,34 223,5 1355,09 279,00 -55,50
160420005 214,64 32372508,000 5681729,725 254,845 226 239,595 228,80 -2,80
160420004 218,90 32372504,107 5681754,362 237,89 225 222,64 228,04 -3,04
160420009 219,96 32372496,425 5681752,270 244,5 222 229,25 228,34 -6,34
160831004 220,20 32372457,866 5681710,430 301,38 219,5 286,13 230,90 -11,40
160420003 223,55 32372496,010 5681773,551 229,255 220 214,005 227,65 -7,65
160831006 224,43 32372453,239 5681736,927 285,42 224 270,17 230,18 -6,18
160831005 224,80 32372414,416 5681702,295 337,42 237 322,17 232,52 4,48
160420011 225,88 32372406,085 5681703,206 342,865 230 327,615 232,76 -2,76
160420010 226,66 32372443,401 5681742,978 288,505 221,1 273,255 230,32 -9,22
160420012 229,18 32372432,319 5681750,303 292,14 226 276,89 230,48 -4,48
160420002 229,51 323723795,725 5681709,770 358,535 236 343,285 233,47 2,53
160420001 230,62 32372372,150 5681712,660 362,665 238 347,415 233,65 4,35

Die Hindernisse in roter Schrift liegen alle abseits der Flugflichen, vgl. die Anlagen 2 und 3.
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A Vorbemerkung

A.1 Aufgabenstellung

Der Bauherr plant auf dem Gelénde der HELIOS Kiiniken Wuppertal die Errichtung eines
neuen zentralen Klinikgebaudes (Haus 6). Auf der Dachflache des viergeschossigen Gebau-
des ist die Errichtung eines Hubschrauber-Dachflugplatzes vorgesehen, sodass sowohl ein
bauordnungsrechtliches Genehmigungsverfahren nach Landesbauordnung fiir das Gebaude
als auch ein luftfahrtrechtliches Genehmigungsverfahren gemag der Bekanntmachung der All-
gemeinen Verwaltungsvorschrift zur Genehmigung der Anlage und des Betriebs von Hub-
schrauberflugplatzen (NRW) erforderlich wird.

Der Bauherr beantragt parallel zum eigentlichen Bauantragsverfahren eine luftfahrtrechtliche
Genehmigung flr den Hubschrauber-Dachflugplatz bei der Bezirksregierung in Dusseldorf.
Zur Beurteilung der Eignung wurde durch die HDC HeliportDesign Carloff GmbH ein ,Gutach-
ten Uber die Eignung eines geplanten erhéhten Hubschrauberlandeflugplatzes (Dachlande-
platz)” erstellt, welches um eine Beurteilung der baulichen Anlagen und brandschutztechni-
schen Einrichtungen und MaRnahmen fir den Flugplatz auf der Dachflache erganzt werden
soll. Demzufolge wurden die Unterzeichner mit der Erstellung einer brandschutztechnischen
Stellungnahme beauftragt, welche sich zum besseren Verstandnis an den relevanten Kapiteln
des § 9 BauPrifVO (Fassung 10.12.2018) orientiert.

Die brandschutztechnischen Anforderungen an den Landeplatz (Ausstattung der Lande-Platt-
form, Leucht- und Funkfeuer, Zuwegung, Léscheinrichtungen, etc.) sind in Abhangigkeit vom
Hubschrauber-Typ und Einsatzzweck in den spezifischen Vorschriften fiir solche Einrichtun-
gen vorgegeben. Diese Maflnahmen sind dem luftfahrtrechtlichen Eignungsgutachten zu ent-
nehmen und daher nur hinweisend Bestandteil der brandschutztechnischen Stellungnahme.

Die vorliegende brandschutztechnische Stellungnahme fiir den Hubschrauber-Dachflugplatz
beschreibt daher im Wesentlichen die Anforderungen des baulichen und vorbeugenden Brand-
schutzes fir den Dachbereich von Haus 6 und bezieht sich hierbei auf 6ffentlich rechtliche
Anforderungen, die sich aus der Bauordnung des Landes Nordrhein-Westfalen sowie aufgrund
dieses Gesetzes erlassener Vorschriften ergeben. Mit Verweis auf die zugrunde gelegten Un-
terlagen und Dokumente (siehe Kapitel A.2) wird der Umfang der brandschutztechnischen Be-
urteilung zum luftfahrtrechtlichen Verfahren auf die Dachflachen des Gebaudes und die Ge-
baudeteile des Heliports beschrankt. Eine Gesamtbetrachtung des darunterliegenden Gebau-
des inklusive des Hubschrauberlandeplatzes ist somit nicht Bestandteil der vorliegenden

brandschutztechnischen Stellungnahme. Hierzu wird auf das eigentliche Gesamtbrandschutz-
konzept des Geb&audes (Neubau Haus 6) verwiesen, welches als Anlage zum Bauantrag bei

T
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der Stadt Wuppertal eingereicht wird. Im Rahmen dieses Gesamtbrandschutzkonzeptes wer-

den auch etwaige Abweichungen von den bauordnungsrechtlichen Vorgaben im Bereich des

Heliports beantragt.

A.2 Unterlagen zur brandschutztechnischen Untersuchung

Far die in den nachsten Abschnitten durchgefuhrte brandschutztechnische Analyse standen

ergadnzend zu den 6ffentlich-rechtlichen Anforderungen (siehe Kapitel C — Schutzziele und

baurechtliche Einordnung) folgende Zeichnungen und Unterlagen zur Verfligung:

Vorabzug V5 der ,Brandschutztechnischen Stellungnahme Hubschrauberlandeplatz GA-
10.10/2018 — H (Hubschrauberlandeplatz)‘ des staatlich anerkannten Sachverstandigen
fur die Prifung des Brandschutzes Dipl.-Ing. Guido Adam (GA-Brandschutz) vom
16.11.2018 als Bearbeitungs- und Recherchegrundlage fir das vorliegende Brandschutz-
konzept,

Gutachten Uber die Eignung eines geplanten erhéhten Hubschrauberflugplatzes (Dach-
flugplatz) auf dem  HELIOS  Universitatsklinikum  Wuppertal ,HDC_W-
HUKW_DLP_V3.2_20_01% aufgestellt durch Gunter Carloff, freier Sachverstandiger fur
Hubschrauber-Flugplatze (HDC HeliportDesign Carloff GmbH) am 14.05.2020,

Stellungnahme des SB 304.22 ,04.04.2019/1323/ME" zum AZ.: 105.27 — 07028/18 des
Bauordnungsamts der Stadt Wuppertal, bezugnehmend auf das Brandschutzkonzept GA-
10.10/2018 — G von GA - Brandschutz zum Neubau Haus 6, unter anderem mit Anmerkun-
gen / Ergédnzungen zum geplanten Hubschrauber-Dachlandeplatz

Daruber hinaus haben im Vorfeld regeimaRige Abstimmungen zwischen dem Brandschutz-

sachverstandigen Guido Adam und der Feuerwehr Wuppertal in Bezug auf brandschutztech-

nische Belange stattgefunden, deren Ergebnisse in der Stellungnahme GA-10.10/20108 be-

ricksichtigt wurden.

T
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A.3 Brandschutztechnisch relevante oder zu erwartende Szenarien

Bei der Betrachtung der brandschutztechnisch relevanten Szenarien wurde geméafl Aussage
des Gutachters Hr. Carloff bestatigt, dass aus brandschutztechnischer Sicht mit an Sicherheit
grenzender Wahrscheinlichkeit ausgeschlossen werden kann, dass sich ein Hubschrauber-
Unfall auf dem Dach des Hauses 6 ereignet. Dies gilt jedoch nicht fiir die Landeplattform. Hier
kann eine harte Landung oder ein Umschlagen des Hubschraubers mit anschlieRendem Ent-
stehungsbrand nicht ausgeschlossen werden. Deshalb fordern die Vorschriften die sofortige
Brandbekampfung, die hier durch Léschmonitore und Eingreifzeit von < 15 Sekunden gewahr-

leistet wird.

Demnach kann das Szenario ,Hubschrauberabsturz und -brand auf der Dachflache von
Haus 6" ausgeschlossen und bei der folgenden brandschutztechnischen Beurteilung vernach-
lassigt werden. Der Hubschrauberlandeplatz wird bei einem Brandereignis innerhalb des Ge-
baudes nicht angeflogen, sodass hiermit verknlipfte Szenarien im Rahmen der vorliegenden
Stellungnahme ebenfalls vernachlassigt werden kénnen.

Insbesondere die Szenarien ,Hubschrauberabsturz (z.B. Umschlagen des im Flug befind-
lichen Hubschraubers) und -brand auf der Landeplattform oberhalb der Dachfliche von
Haus 6“ sowie ,Ubergreifen eines Brandes von der Landeplattform auf darunter befind-
liche Flidchen (Haus 6)“ sind in der brandschutztechnischen Stellungnahme bericksichtigt.

In Ermangelung von Notlandeflachen im unmittelbaren Umfeld des Dachflugplatzes (vgl. Punkt
8.16 Eignungsgutachten Carloff) darf der Flugplatz auf Haus 6 nur von mehrmotorigen Hub-
schraubern angeflogen werden, die in Ubereinstimmung mit der Flugleistungsklasse 1 betrie-
ben werden).

/
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B Objektbeschreibung

B.1 Neubau Haus 6

Es ist ein mehrgeschossiges, teilunterkellertes Krankenhausgebaude in massiver Bauweise
auf dem Gelédnde des Helios Universitatsklinikums Wuppertal geplant (siehe Abbildung B.1).

Ubersicht ]

O
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|y L 35
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Abbildung B.1.1: Ubersichtsplan Klinikgeléande, Stand 2018

i

Insgesamt werden 4 Obergeschosse und 2 Untergeschosse zuziglich Technikflachen und ei-
nem Hubschrauberlandeplatz auf dem Dach geplant. Das Objekt wird unter anderem mit un-
terirdischen Logistik- und Versorgungstunneln und oberirdischen Wandelgangen oder Verbin-
dungsbauten an weitere Gebaude auf dem Klinikgelande angebunden.

Die aulReren Abmessungen des Gebaudes betragen ca. 50 m Lange und 110 m Breite, die
OKFF des obersten Geschosses mit Aufenthaltsraumen liegt bei mehr als 13 m und weniger
als 22 m Gber der Gelandeoberfliche im Mittel (Gebaude der Gebdudeklasse 5, ehemals Ge-
baude mittlerer Héhe). Die OKFF des obersten Geschosses (Technikebene) liegt bei ca.
18,5 m, gemessen (ber Geldndeoberfliche Haupteingang.

Neben Technik- und Lagerflachen (weitestgehend in den Untergeschossen und der Technik-
ebene Uber dem 3. OG) sind im Geb&ude lUberwiegend Bettenstationen, eine Intensivstation
mit IMC und ein OP-Geschoss und kleinere Laborbereiche vorgesehen. Die Geschosse wer-
den im Allgemeinen in zwei Brandabschnitte unterteilt, welche wiederum in kleinteilige, brand-
schutztechnisch qualifizierte Einheiten und/oder Rauchabschnitte parzelliert werden.

Je Gebéaudehélfte wird ein Lichthof zur Belichtung und natirlichen Bellftung der inneren
Raume vorgesehen.

N
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Die horizontale ErschlieBung des Gebaudes erfolgt Uber einen notwendigen Treppenraum
(Treppenraum E) sowie vier weitere notwendige Treppenraume, die an den dufleren Gebau-
deecken angeordnet sind. Im zentralen Kern befinden sich ein Feuerwehraufzug und weitere
Personenaufziige. Die notwendigen Treppenrdume E und A (westliche Gebaudeecke) werden
bis Uber Dach gefuhrt. Der notwendige Treppenraum E und der Feuerwehraufzug fihren dar-
Uber hinaus bis auf die Ebene der Hubschrauberdachlandeplattform und dienen hier als Haupt-
erschlieung.

Die vertikale ErschlieBung der Gebaudeebenen erfolgt Giber diverse Eingangstiren (je nach
Geschosshohe). Die horizontale ErschlieBung im Gebaudeinneren erfolgt Gber notwendige
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B.2 Hubschrauberflugplattform auf Haus 6

Die Hubschrauberflugplattform wird oberhalb des Daches (ca. 3,5 m Uiber der allgemeinen
Dachflache) auf einer Stahl- oder Stahlbetontragkonstruktion errichtet. Die Plattform selbst
wird als Aluminiumkonstruktion hergestellt und in studéstlicher Richtung Uber die oberen Ge-
schosse hinausragen (siehe Abbildung B.1). Die Plattform wird einen Gesamt-Durchmesser
von ca. 35 m aufweisen, wobei hiervon mindestens 30,5 m tragbare Flache sind.

Die Erschliefung des Flugplatzes erfolgt (iber den Aufzugvorraum des Feuerwehraufzugs am
notwendigen Treppenraum E (Zentraltreppenraum, 1. Rettungsweg). Darlber hinaus wird an
der suidwestlichen Seite eine notwendige Treppe errichtet, welche im weiteren Verlauf zum
Treppenraum A filhrt. Somit stehen fir die Landeplattform zwei voneinander unabhéngige
Flucht- und Rettungswege zur Verfiigung.

Es werden spezielle Léschanlagen (zwei gegeniiberliegende Léschmonitore) sowie Einrich-
tungen zum Beheizen der Plattform und Auffangvorrichtungen, Abflisse, Sammelbecken fur
Kerosin, Léschwasser und Regenwasser angeordnet.

Der Dienstraum fur die Sachkundige Person (ehemals Flugleiter) wird am Treppenraum E mit
direktem Sichtfeld auf die Landepattform errichtet. Da nur der Feuerwehraufzug bis in das
Zwischengeschoss gefuhrt wird, wird der Dienstraum auf dem Schachtkopf des zweiten Auf-

zugschachtes der Zweier-Aufzuggruppe (gegeniiber von Trevppenraum E) errichtet. In dem

- Raum werden unter anderem die Bedieneinrichtungen der zwei Léschmonitore und eine An-

zeige der Windmessanlage vorgesehen.

T
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Cc Schutzziele und baurechtliche Einstufung

C.1 Aligemeine Schutzziele

Fur die brandschutztechnische Bewertung des Gesamtgebaudes inklusive des Hubschrauber-
flugplatzes werden die Schutzziele der Bauordnung fur das Land Nordrhein-Westfalen (BauO
NRW 2018) zugrunde gelegt. Demnach mussen bauliche Anlagen so beschaffen sein, dass
der Entstehung von Feuer und Rauch vorgebeugt wird und bei einem Brand sowohl die Ret-

tung von Menschen als auch wirksame Léschmal3nahmen méglich sind.

GemaR § 2 (3) BauO NRW 2018 erfolgt die Einstufung von Gebauden anhand der FuRRboden-
oberkante des héchstgelegenen Geschosses mit Aufenthaltsrdumen (OKFF) und der Flache
von Nutzungseinheiten. Darliber hinaus kénnen an Gebdude besonderer Art und Nutzung
(Sonderbauten) weitergehende Anforderungen auf der Grundlage erganzender Regelwerke
und Vorschriften gestellt werden. Somit wird das Gebaude wie folgt eingestuft:

Aufgrund der OKFF des hdchstgelegenen Geschosses mit Aufenthaltsraumen (hier: 4.0G)
von mehr als 13 m und der GréRe der Nutzungseinheiten von mehr als 400 m? wird das Ge-
samtgebdude Haus 6 in die Gebaudeklasse 5 eingestuft. Das Gebaude ist darliber hinaus
geman § 50 (1) BauO NRW 2018 als bauliche Anlage besonderer Art und Nutzung (Son-
derbau) zu definieren, an das besondere Anforderungen gestellt werden kdnnen. Aufgrund der
Nutzung als Krankenhaus (Allgemeinkrankenhaus mit integrierten OP- und Intensivbereichen
mit bettiagerigen Patienten) und der Geschossgrundflachen von mehr als 1.600 m? handelt es
sich geman § 50 (2) Nr. 3 BauO NRW 2018 um einen groRen Sonderbau. Demnach kénnen
geman § 50 (1) BauO NRW 2018 Erleichterungen von den Vorgaben der BauO NRW 2018
gestattet werden, sofern es der Einhaltung von Vorschriften und Verordnungen aufgrund der
besonderen Art und Nutzung oder wegen besonderen Anforderungen nicht bedarf.

Ergédnzend zur BauO NRW 2018 vom 20.12.2018 werden unter Berlicksichtigung der VV TB
NRW von Juni 2019 die Regelungen der

= MLAR, Fassung Februar 2015, Redaktionsstand 5. April 2016,

= M-LUAR, Fassung September 2005, zuletzt geandert am 11. Dezember 2015,

= Muster-Richtlinien Gber Flachen fur die Feuerwehr (im Folgenden ,MRFIFw"), Oktober
2009,

zugrunde gelegt.

A\
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Stellungnahme Nr. B20-007-BST-004, Hubschrauber-Dachlandeplatz, Haus 6

Uber die baurechtlichen Vorgaben hinausgehende Anforderungen des vorbeugenden und ab-
wehrenden Brandschutzes, wie sie sich z.B. aus der Arbeitsstattenverordnung und den darauf
aufbauenden Richtlinien sowie weitergehenden versicherungsrechtlichen Vereinbarungen er-
geben, sind nicht Gegenstand der vorliegenden brandschutztechnischen Stellungnahme. In
dieser Stellungnahme benannte Gesetze, Verordnungen, Richtlinien und Normen, die bei der
Erstellung dieses Konzeptes herangezogen wurden, wurden jeweils in der aktuellen Fassung
berlicksichtigt.

C.2 Besondere Schutzziele

Aufgrund der Nutzung als Krankenhaus mit Stationsbetten, OPs und Intensivstation ist davon
auszugehen, dass das Gebéude nicht kurzfristig gerdumt werden kann. Demnach ist den
Schutzzielen der Personenrettung aus dem Gesamtgebaude und der Verhinderung einer ge-
schoss- oder geb&dudelbergreifenden Brandausbreitung eine besondere Bedeutung zuzu-
schreiben, welche jedoch im Rahmen des Gesamtbrandschutzkonzeptes fir das Gebaude
abgehandelt wird. Fur die vorliegende brandschutztechnische Stellungnahme zum Hub-
schrauberlandeplatz wird dementsprechend vorausgesetzt, dass die beiden geplanten Flucht-
Rettungswege (Treppenraum A und E) im weiteren Gebaudeverlauf ausreichend sichergestelit
sind.

Der Hubschrauberflugplatz bedarf einer besonderen Betrachtung, da durch anfliegende Dreh-
flugler die Gefahr des Absturzes auf die Flugplattform ggfs. in Verbindung mit einem Brand auf
der Plattform besteht (vgl. Kapitel A.3). Eine Nutzung des Flugplatzes bei einem Brand im
Gebaude erfolgt ausdricklich nicht. Hierzu werden neben den bauordnungsrechtlichen Vor-
gaben fur das Gebaude und die Landeplattform:

e die ,Aligemeine Verwaltungsvorschrift zur Genehmigung der Anlage und des Betriebs
von Hubschrauberflugplatzen“ vom 19.12.2005 (AVV HSFP; Bundesanzeiger Nr. 246
a vom 29.11.2005; Nachrichten fir Luftfahrer NfL Teil | 36/06) und

o Richtlinien fiir das Feuerlosch- und Rettungswesen auf Landeplatzen, BMV vom
01.03.1983 (NfL 1-72/83), zuletzt gedndert durch NfL 1-199/83 vom 11.11.1983 und Nfl.
1-792-16 vom 02.08.2016

beriicksichtigt.

T
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Stellungnahme Nr. B20-007-BST-004, Hubschrauber-Dachlandeplatz, Haus 6

D Brandschutztechnische Anforderungen

D.1 Flichen fiir die Feuerwehr und Zuginglichkeit zum Heliport

Damit bei einem Brandereignis die Rettung von Menschen sowie wirksame Léscharbeiten
moglich sind, miussen auf dem Grundstick die erforderliche Bewegungsfreiheit und die
Sicherheit fir den Einsatz der Feuerwehr gewahrleistet sein. Bei Gebauden, die ganz oder mit
Teilen mehr als 50,00 m von der &ffentlichen Verkehrsflache entfernt sind, kénnen geman
§ 5 (4) BauO NRW Zufahrten verlangt werden.

Hierzu finden bei Anderungen an den vorhandenen Feuerwehrflichen oder der Schaffung
neuer Flachen auf dem Klinikgelande generell Abstimmungen mit der Brandschutzdienststelle
statt.

Die Erreichbarkeit des Gebaudes ist Uber die éffentliche HeusnerstraBe und die 6ffentliche
Virchowstrae sowie die Zufahrten und Verkehrsflichen auf dem Klinikgeldnde sichergestellt
(vgl. Abbildung D.1). Die Zufahrten entsprechen i.d.R. den Vorgaben der MRFIFw.

Haus 4b o ' [ ao
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Diner Im| |ssagen
Haus 1 propan
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—

| C Dm—
- Haus 19 l Haus 18 Haus 17 Haus 16 H:f;::f 3
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Abbildung D.1.1: Auszug Feuerwehribersichtsplan-Vorabzug, Stand 25.05.2020

Dariiber hinaus steht auf dem Klinikgeldnde eine ausreichende Anzahl an Feuerwehrbewe-
gungsflachen (GemalR MRFIFw Flachen von 7 m x 12 m Gré3e) zur Verfligung.

Auf Aufstellflachen fur Hubrettungsfahrzeuge kann aus brandschutztechnischer Sicht verzich-
tet werden, da fir jeden Aufenthaltsraum in nicht zu ebener Erde liegenden Geschossen min-
destens zwei bauliche Rettungswege sichergestellt werden.

N
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Stellungnahme Nr. B20-007-BST-004, Hubschrauber-Dachlandeplatz, Haus 6

Die HaupterschlieBung des Gebaudes erfolgt Uber den Haupteingang an der Stdostseite, wei-
tere Zugangsmoglichkeiten sind an den vier Gebaudeecken gegeben. Der Hubschrauberlan-
deplatz kann Gber den Haupteingang und im weiteren Verlauf iiber den zentralen notwendigen
Treppenraum E in der Gebdudemitte, wo sich auch die Aufzugsgruppen und der Feuerwehr-
aufzug befinden, oder Uber den notwendigen Treppenraum A (Westecke) erreicht werden. Die
beiden notwendigen Treppenrdume und der Feuerwehraufzug fihren bis auf die Ebene des
Hubschrauberlandeplatzes.

Die Feuerwehrinformationsstelle (Erstinformationsstelle und Anlaufpunkt fir die Feuerwehr)
befindet sich am Haupteingang des Neubaus. Die Feuerwehrinformationsstelle wird mindes-
tens mit folgenden Komponenten ausgestattet:

= Feuerwehr-Informations- und Bediensystem (FIBS) mit
o Feuerwehr-Anzeigetableau (FAT),
o Feuerwehr-Bedienfeld (FBF) und
o Den erforderlichen Feuerwehrplanen und Feuerwehrlaufkarten,
» Feuerwehrschiiisseldepot (FSD) mit mindestens zwei Objektschllsseln,
= Blitzleuchte rot (vgl. Technische Anschlussbedingungen Wuppertal, Stand 01.08.2015).

D.2 Ldéschwasserversorgung

Fur die Bemessung der erforderlichen Léschwassermenge werden unter Beriicksichtigung von
Tabelle 1 des DVGW Arbeitsblattes W 405 folgende Festlegungen getroffen:

Bauliche Nutzung nach § 17 BauNVO WR/AW/WB/MI/MD
Zahl der Vollgeschosse >3
Geschossflachenzahl 0,3<062<0,7

Gefahr der Brandausbreitung mittel, da Umfassungen nicht durchgehend
feuerhemmend bzw. feuerbestandig ausge-

bildet sind; harte Bedachung ist vorgesehen

Daraus ergibt sich ein Léschwasserbedarf von 96 m*/h Uiber einen Zeitraum von 2 Stunden.

GemaR Arbeitsblatt W 405 ist fur Krankenhauser ein Objektschutz erforderlich. Auf dem Ge-
lande ist ein eigenes Hydranten-Netz vorhanden, eine Trennung zwischen Trink- und Lésch-
wassernetz ist bisher nicht gegeben, wird aber im Rahmen eines Gesamtléschwasserkonzepts
fur das Klinikareal ausgearbeitet und im Anschluss umgesetzt. Uber die vorhandenen Hydran-
ten stehen den Einsatzkraften ausreichende Méglichkeiten zur Léschwasserentnahme im Um-
kreis von 300 m um das Gebaude zur Verfligung. Bezuglich der Wandhydranten und Lésch-
anlagen wird auf Kapitel D.10 verwiesen.

T
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Stellungnahme Nr. B20-007-BST-004, Hubschrauber-Dachlandeplatz, Haus 6

Im Rahmen der Um- und Neubaumafnahme wird die Léschwasserversorgung geprift und

gegebenenfalls erneuert.

Fur die zwei Schwerschaum-Léschmonitore (vgl. Kapitel D.10.1) wird eine Léschwasserbevor-
ratung von mindestens 5.000 | in Kombination mit entsprechenden Mengen an Schaumzusatz-
mittel (abhédngig vom gewahlten Produkt und der Zumischrate) zur Erzeugung einer Schwer-
schaumlésung vorgehaiten. Die Léschwasserbevorratung fur den Landeplatz wird betrieblich
sichergestellt. Gegebenenfalls werden Behélter zur Léschwasserbevorratung angeordnet.
Nach Abstimmung mit der Brandschutzdienststelle Wuppertal am 10.10.2018 wird ein zusatz-
liches Schaum-Mittel (universal) im bzw. am Dienstraum fiir den Hubschrauberflugplatz bereit-
gestellt. Ausstattung und Menge wird im Rahmen des Gesamtbrandschutzkonzeptes bzw. des
bauordnungsrechtlichen Genehmigungsverfahrens in Abstimmung mit den Behérdenvertre-
tern konkretisiert.

D.3 Loschwasserriickhaltung & Treibstoffriickhaltung

Die Anforderungen an die Ldschwasserriickhaltung und deren Anlagentechnik ergeben sich
aus Nr. 3.2.1.7 AVV HSFP und werden unter anderem in den Normen DIN EN 858, DIN 1999-
100 und DIN 1999-101 (Abscheideranlagen fur Leichtflissigkeiten wie Ol und Benzin) be-
schrieben. Demnach muss sichergestellt werden, dass aus einem Hubschrauber im Schaden-
fall auslaufender Treibstoff und/oder Léschmittel nicht in das Innere des Bauwerks gelangen
oder an dessen Seitenwéanden herabflieRen kann. Weiter muss eine Brandausbreitung in die
Zu- und Ablaufleitung sicher verhindert werden. Dariiber hinaus ist zu verhindern, dass die
Schadstoffe in die Kanalisation gelangen. Hierzu ist gemaR AVV HSFP ein Auffangbecken von
mindestens 3 m® vorzusehen. Das Auffangbecken muss mineraléldicht sein.

Gemal Eignungsgutachten (vgl. Seite 14) wird ein Gesamt-Ruickhaltevolumen von 35 m? un-
ter Berlicksichtigung von

o bis zu 5 m? Léschwasser (5 Minuten Léschdauer bei gleichzeitigem Betrieb von zwei
Léschmonitoren mit AusstoRleistung von jeweils 500 I/min oder 10 Minuten Ldsch-
dauer bei Betrieb von einem Léschmonitor mit AusstoBleistung von 500 I/min),

e Schaumltéschmittel, (Menge abhangig vom gewéhlten Produkt und der Zumischrate),

o ca. 6001 Kerosin und

o moglichem Niederschlagswasser

empfohlen. Der Empfehlung wird seitens der Unterzeichner gefolgt, ein héheres Riickhaltevo-
lumen als 35 m3 ist nicht erforderlich.

o
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Das Auffangbecken kann Beispielsweise im Untergeschoss als eigener Raum (feuerbestan-
dig (F90/T90)) oder im Bereich des AuRengeldndes als Auffangbehalter installiert werden. Ge-
nerell muss eine Absaugeinrichtung zum Entleeren des Behalters von au3en vorhanden sein.
Der Flussigkeitsablauf (Abscheider) auf der Flugplattform muss fiir folgende drei Falle konzep-
tioniert sein:

o Normalfall: ,Klappe offen®, Niederschlagswasser lauft Gber die Ablaufe in die Kanalisa-
tion,

e Brandfall: ,Klappe geschlossen*, Mit Aktivierung der Léschmonitore wird die Klappe
zum Kanalnetz geschlossen und die abgefiihrten Flissigkeiten werden zum Auffang-
behélter geleitet,

e Havariefall oder Leckage am Hubschrauber ohne Brand: ,Klappe geschlossen®, Durch
einen Schalter im Dienstraum kann die bei Flugbewegung anwesende, sachkundige
Person die Klappe zum Kanalnetz schlieBen, sodass die abgefilhrten Fliissigkeiten
zum Auffangbehalter geleitet werden.

Die genaue Lage des Auffangbehalters wird im Rahmen der Gesamtbetrachtung von Haus 6
festgelegt, bezuglich der Anforderungen an Baustoffe und Bauteile wird auch auf Kapitel D.7.1
verwiesen.

D.4 Baulicher Brandschutz

Bezuglich der dueren und inneren Abschottung des Gebaudes und der Anforderungen an
Baustoffe und Bauteile wird auf das Gesamtbrandschutzkonzept zu Haus 6 verwiesen. Sofern
Abweichungen zu baurechtlichen Regelungen vorliegen, werden diese in der vorliegenden
brandschutztechnischen Stellungnahme informativ benannt und im Gesamtbrandschutzkon-
zept zum baurechtlichen Genehmigungsverfahren naher beschrieben und beantragt.

Im Bereich des Hubschrauberflugplatzes werden folgende relevante Anforderungen umge-
setzt:

o Der Kernbereich (Treppenraum E, FW-Aufzugsvorraum und Fahrschéchte der zwei-
eraufzuggruppe) wird feuerbesténdig und aus nichtbrennbaren Baustoffen (F90-A)
bzw. in der Bauart von Brandwinden (notwendiger Treppenraum geman § 35 (4)
Nr. 1 BauO NRW 2018, FW-Aufzugschacht und FW-Aufzugvorraum in Anlehnung an
die Vorgaben fir Feuerwehraufziige von SBauVO Teil 4 gemal Gesamtbrandschutz-
konzept) bis in das oberste Geschoss gefuhrt. Die Tur zwischen Aufzugsvorraum und
Dachflache wird schutzzielorientiert als feuerhemmende Tur (T30) hergestellt, die Tur

T
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Stellungnahme Nr. B20-007-BST-004, Hubschrauber-Dachlandeplatz, Haus 6

zwischen Vorraum und Treppenraum als feuerhemmende, rauchdichte und selbst-
schlieBende Tir (T30-RS) in Anlehnung an die Vorgaben fur Feuerwehraufziige von
SBauVO Teil 4 gemall Gesamtbrandschutzkonzept.

Der Treppenraum A (Westecke des Gebaudes) wird gemag § 35 (4) Nr. 1 BauO NRW
2018 in der Bauart von Brandwénden bis Uber das Dach gefiihrt und dient als 2.
Rettungsweg fur den Landeplatz. Brandschutztechnische Anforderungen an die Tur
zur Dachflache werden nicht gestellt.

Die Dachfliche des Gebdudes, auch unterhalb des Hubschrauberlandeplatzes wird
als Stahlbetonkonstruktion mit nichtbrennbarer Dammung und Beton-Aufkantun-
gen zu den Fassaden und Lichthéfen errichtet. Es wird eine brennbare Dachhaut (Fo-
liendach) als Bestandteil einer harten Bedachung gemaR § 32 (1) BauO NRW 2018
angeordnet.

Die Dacher Uber den Technikflachen im Zwischengeschoss (u.a. Aufzug-Technik-
rdume der Vierergruppe) werden schutzzielorientiert feuerbestandig (F90) errichtet.
Die Dachflachen unterhalb des Landeplatzes dienen nicht dem Flugbetrieb, dennoch
sind Rotorabwinde von bis zu 100 km/h zu bericksichtigen.

Die AuRenwinde des Kernbereichs im Zwischengeschoss (Lage: Oberhalb des
Technikgeschosses, auf Héhe des Flugplatzes) werden mit Verweis auf § 32 (7) BauO
NRW 2018 feuerbestandig und aus nichtbrennbaren Baustoffen (F90-A) und ohne
brandschutztechnisch qualifizierte Offnungen ausgebildet, da die darunterliegende
Technikflache in weiten Teilen lediglich nichtbrennbar (Stahlkonstruktion mit Trapez-
blecheindeckung) ausgebildet ist. Bezlglich der Fensterelemente ohne Feuerwider-
standsfahigkeit im Bereich des Dienstraumes siehe folgenden Stichpunkt:

Der Dienstraum fiir den Hubschrauberlandeplatz wird mit feuerbestandigen Umfas-
sungsbauteilen aus nichtbrennbaren Baustoffen (F80-A Wande, Decken, Boden) in
Massivbauweise errichtet. Die Zugangstir wird als feuerhemmende, rauchdichte
und selbstschlieBende Tiir hergestellt. GemaR Eignungsgutachten muss der Dienst-
raum uneingeschrankte Sicht auf den gesamten Landeplatz aufweisen und ausrei-
chend belichtet und beleuchtet werden (Aufenthaltsraum auch bei Schiechtwetter fiir
mindestens zwei Personen uUber eine Dauer von ca. einer Stunde), sodass Verglasun-
gen innerhalb der feuerbestéandigen Wéande auf der Nordost- und Sudostseite uner-
lasslich werden. Das nordéstliche Fenster wird trotz der direkten Lage Uber der Luf-
tungszentrale ohne Feuerwiderstandsfahigkeit ausgebildet, die Verglasung in Rich-
tung Landeplatz wird als feuerhemmende Festverglasung (F30) hergestellt. Da der
Dienstraum im Brandfall innerhalb der Liftungszentrale i.d.R. nicht besetzt oder eine
frihzeitige Alarmierung im Brandfall auch im Dienstraum mittels Brandmeldeanlage
(Kategorie 1) sichergestellt wird, bestehen keine brandschutztechnischen Bedenken.

T
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Diesbezlglich wird im Gesamtbrandschutzkonzept zum baurechtlichen Genehmi-
gungsverfahren eine Abweichung bzw. Erleichterung von § 32 (7) BauO NRW 2018
formuliert.

¢ Die Liiftungszentrale im 4. OG wird gemaR den Vorgaben der M-LUAR derzeit mit
tragenden, aussteifenden und raumabschlieRenden Bauteilen (AuRenwénde, Decken)
aus nichtbrennbaren Baustoffen sowie mit nichtbrennbaren Dammstoffen (gegen
Entflammen) errichtet. Wande / Decken zu anderen Rdumen werden gemaR Nr. 6.4.
M-LUAR feuerbesténdig hergestelit.

o Das Tragwerk der Landeplattform wird als nichtbrennbare Stahl- oder Stahlbeton-
konstruktion, abgestutzt auf dem Stahlbeton-Tragwerk des Gebaudes, errichtet. Es
wird sichergestellt, dass das Tragverhalten des Lande'plattformtragwerks im Brandfall
(z.B. Fassadenbrand oder Vollbrand in darunterliegenden Geschossen) auch bei kriti-
schen Temperaturen gewahrleistet ist. Dieses Szenario wird im Rahmen des Gesamt-
brandschutzkonzeptes tiefergehend bewertet.

¢ Die Landeplattform sowie deren Anbauteile (u.a. Ubérrollschutz, Fangnetz) werden
weitestgehend aus nichtbrennbaren Baustoffen errichtet (Stahlanbauteile). Der Tel-
ler selbst wird als Aluminium- / Stahlkonstruktion errichtet.

¢ Die Verbindungsbriicke zwischen Landeplattform und Treppenkern E wird ebenfalls
aus nichtbrennbaren Baustoffen (Stahlkonstruktion) hergestellt.

e Die Treppe von der Landeplattform auf die Dachflache (siidwestlich der Landefla-
che) wird nichtbrennbar (Stahlkonstruktion, mindestens 1,5 m breit) hergestelit und
erfullt somit die Anforderungen an notwendige Auentreppen gemaR § 34 (4) Satz 2
BauO NRW 2018.

Sobald ein Brandereignis innerhalb des Geb&audes detektiert wird, wird der Flugbetrieb des
Landeplatzes umgehend eingestellt. Somit wird ein Anfliegen des Landeplatzes wahrend ei-
nes Brandes im Geb&dude wirksam verhindert. Sollte kurz vor einer Branddetektion im Ge-
béude ein Hubschrauber auf dem Landeplatz gelandet sein, ist eine Evakuierung bzw. Rau-
mung Uber die vorhandenen Rettungswege und den Feuerwehraufzug weiterhin ausreichend
lange méglich. Demnach werden keine weiteren brandschutztechnischen Malnahmen getrof-
fen, die eine Verrauchung oder eine Brandbeanspruchung des Landeplatzes beim Brandfall
innerhalb des Gebaudes zusétzlich behindern. Durch die Gberwiegend massive Bauweise des
Gebaudes und die vorgenannten baulichen Manahmen ist ein friihzeitiger, brandbedingter
Ausfall des Landeplatzes bei einem Brand im Gebéaude nicht zu erwarten.

o
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D.5 Rettungswege

D.5.1 Sicherstellung der Rettungswege

Das Grundsystem der Rettungswege ist fir erhdhte Hubschrauberlandeplatze weder in den
luftfahrtrechtlichen noch in den bauordnungsrechtlichen Regelwerken besonders geregelt.
Aufgrund der erhéhten Schutzwiirdigkeit werden fir den Hubschrauberflugplatz Gber die An-
forderungen des § 33 (1) BauO NRW 2018 hinausgehend zwei voneinander unabhangige
Rettungswege geplant, welche im Brandfall auch als Feuerwehrangriffswege dienen.

Der erste Rettungsweg wird von der Plattform in den Vorraum und von dort tiber den notwen-
digen Treppenraum E im weiteren Verlauf ins Freie gefuhrt. Der zweite Rettungsweg fiihrt tber
eine zuséatzliche notwendige AuRentreppe auf die stidwestlich von der Landeplattform gele-
gene Dachflache. Dort wird der Rettungsweg tber den notwendigen Treppenraum A ins Freie
weitergefuhrt. Der Weg auf der Dachflache wird zuséatzlich befestigt (z.B. mittels nichtbrenn-
baren Gehweg- oder Terrassenplatten). Die genaue Ausgestaltung der beiden notwendigen
Treppenraume A und E wird im Gesamtbrandschutzkonzept beschrieben.

Bewegungseingeschrinkte und liegende Patienten oder Verletzte kénnen zusatzlich tber den
Feuerwehraufzug am notwendigen Treppenraum E gerettet werden.

Der Dienstraum grenzt direkt an den Vorraum an und kann von dort Giber den notwendigen
Treppenraum E verlassen werden. Sollte der notwendige Treppenraum E als erster Rettungs-
weg ausfallen, besteht fur den Dienstraum die Méglichkeit, das Gebéaude (iber die Landeplatt-
form und den zweiten Rettungsweg (Treppenraum A) zu verlassen. Das zustandige Personal
ist entsprechend zu unterweisen. Bedenken gegen die geplante Rettungswegfiihrung (beide
Rettungswege Uber einen Vorraum) bestehen nicht, da der Vorraum zwischen FW-Aufzug und
notwendigem Treppenraum den Anforderungen an notwendige Flure im Sinne des § 36 BauO
NRW 2018 entspricht und somit beide Rettungswege baurechtskonform (vgl. § 33 (1) BauO
NRW 2018) Uber denselben notwendigen Flur fihren. Weiter finden bei einem Brand im Ge-
baude (Szenario fur den Ausfall von Treppenraum E) keine Flugbewegungen auf dem Lande-
platz statt, sodass i.d.R. zu diesem Zeitpunkt kein unterwiesenes Personal im Dienstraum an-
wesend ist.

T
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Stellungnahme Nr. B20-007-BST-004, Hubschrauber-Dachlandeplatz, Haus 6

D.5.2 Rettungswegliangen und -breiten

Auf der Grundlage von § 33 BauO NRW 2018 und § 35 (2) BauO NRW 2018 ergeben sich
auRer fur den Dienstraum (Aufenthaltsraum fur mindestens zwei Personen Uber einen Zeit-
raum von ca. einer Stunde) keine expliziten Anforderungen an die Rettungsweglange oder -
breite fur die betrachteten Bereiche. Der Dienstraum kann nach weniger als 35 m in den not-
wendigen Treppenraum E verlassen werden, sodass den Anforderungen von § 35 (2) BauO
NRW 2018 entsprochen wird.

Die Rettungswegbreite beider Rettungswege wird schutzzielorientiert aufgrund des zu erwar-
tenden Patiententransports Uber Krankentragen mit mindestens 1,5 m lichter Breite bemessen.
Dies betrifft hier

o die StahlauBentreppe am Landeplatz,

o die notwendigen Treppen A und E,

¢ den befestigten Weg auf der Dachflache zu Treppenraum A,
¢ den Vorraum / notwendigen Flur vor Treppenraum E und

e die Verbindungsbriicke zwischen dem Landeplatz und dem Treppenkern E.

Die Ttren im Verlauf der beiden Rettungswege werden ebenfalls aufgrund des zu erwartenden
Patiententransports mit Krankentragen eine lichte Breite von mindestens 1,25 m aufweisen.

D.5.3 Sonstige Anforderungen an Rettungswege

Hinsichtlich der Aufschlagrichtung von Tiiren im Verlauf von Rettungswegen ergeben sich aus
bauordnungsrechtlicher Sicht fir die Art und Nutzung der Gebaude formal keine Anforderun-
gen. Dies gilt analog fur Bodenschwellen von Tiren im Verlauf von Rettungswegen. Mit Ver-
weis auf die Krankenhausnutzung werden die Turen im Verlauf der Rettungswege von der
Landeflache in Fluchtrichtung aufschlagen.

Es wird betrieblich oder baulich sichergestellt, dass die Rettungswege im AuRRenbereich all-
jahrlich, also auch unter winterlichen Witterungsbedingungen, uneingeschrankt benutzbar
sind.

Die Oberflache der Landeplattform wird mit Verweis auf das Eignungsgutachten flissigkeits-
dicht, korrosionsbestandig und rutschfest (Klassifizierung mind. R11 gemaR BGR 181 bzw.
DGUV Regel 108-003) hergestelit.

N
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D.6 Haustechnische Anlagen

D.6.1 Leitungsanlagen

Es gelten die Regelungen der MLAR in der Fassung vom 10.02.2015, Redaktionsstand
05.04.2016. Bezuglich der Vorgaben fur Leitungsanlagen in Rettungswegen wird auf das Ge-
samtbrandschutzkonzept verwiesen.

Insbesondere im Bereich der feuerbesténdigen Dachflachen unterhalb des Hubschrauberian-
deplatzes werden die Vorgaben der MLAR beriicksichtigt.

Rohrleitungen und elektrische Leitungen dirfen durch feuerbesténdige Wande und Decken
sowie Brandwande nur hindurchgefiihrt werden, wenn eine Ubertragung von Feuer und Rauch
nicht zu befirchten ist oder Vorkehrungen hiergegen, z.B. in Form von Schottungen
(R90/S90), getroffen werden. Einzelne Leitungen durfen ohne besondere Anforderungen
durch feuerbesténdige Wande und -Decken gefiihrt werden, wenn die jeweiligen Vorausset-
zungen und Anforderungen gemaf Abschnitt 4.2 der LAR NRW erfllt sind (Einzelkabel- und
Einzelrohrdurchfihrungen).

Soliten die Abflussleitungen (,Rohrleitungsaniagen fur brennbare oder brandférdernde Me-
dien* gemal MLAR) zum Auffangbecken fir auslaufende Betriebsmittel und Léschmittel durch
das Gebaude geflhrt werden, werden sie in feuerbesténdigen Installationsschachten (F90-A)
verlegt. Sollten Abflussleitungen Uber die Dachhaut und / oder an der Gebaudefassade zum
Auffangbecken/-behélter gefihrt werden, werden die Leitungen einschlielich etwaiger
Dammstoffe in Anlehnung an Nr. 3.4 MLAR und mit Verweis auf DIN 1999-100, Stand Dezem-
ber 2016, aus nichtbrennbaren Baustoffen wie Gusseisen oder Stahl bestehen. Die Leitungen
weisen einen Abstand von mindestens 50 cm zur (brennbaren) Dachhaut oder zu weiteren
brennbaren Baustoffen- und Bauteilen auf.

D.6.2 Aufziige

Durch den Hubschrauberlandeplatz ergeben sich keine zuséatzlichen Anforderungen an die
Aufzige. Der Feuerwehraufzug wird im Gesamtbrandschutzkonzept bauordnungsrechtlich be-

wertet.

o
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D.6.3 Blitzschutz

GemalR § 17 (4) BauO NRW mussen bauliche Anlagen, bei denen Lage, Bauart oder Nutzung
Blitzschlag leicht eintreten oder zu schweren Folgen fuhren kann, mit dauernd wirksamen Blitz-

schutzanlagen zu versehen.

Demzufolge und unter Berucksichtigung der geplanten Nutzung als Krankenhaus wird das
Gebaude, die Aufbauten auf dem Dach und die Landeplattform mit einer Blitzschutzanlage
(innerer bzw. dulerer Blitzschutz) ausgestattet.

D.7 Liiftung

Im Gesamtgebaude sind diverse Liftungsanlagen vorhanden, welche fiir den betrachteten
Landeplatz nur bedingt von Relevanz sind. Eine exakte Beschreibung der Anlagen und der
brandschutztechnischen Anforderungen an die Anlagen erfolgt im Gesamtbrandschutzkon-

zept.

Im Allgemeinen werden Lichtkuppein in der Dachflache nur gestattet, wenn sie bei Flugbewe-
gungen geschlossen sind, da gedffnete Lichtkuppeln (0.4.) durch Hubschrauber-Abwinde ab-
gerissen werden kénnen. Es kann z.B. anlagentechnisch oder Uber betriebliche Regelungen
sichergestellt werden, dass die Kuppeln Uber die Dauer von Flugbewegungen geschlossen
sind. Die Be- und Entliftung der unterhalb des Landeplatztes liegenden Geschosse sollte je-
doch uber Fenster erfolgen.

Sofern auf den Dachflachen Luftungsgeréte, Tischkihler, 0.4. technische Einrichtungen instal-
liert werden missen, sind diese ausreichend gegen die zu erwartenden Rotor-Abwinde (bis zu
100 km/h) zu sichern.

Direkt unterhalb der Landeplattform werden voraussichtlich Deckenéffnungen fiir die Aufzug-
schacht-Entloftungen erforderlich. Diese werden im Brandfall innerhalb der Fahrschachte als
Rauchableitungséffnungen genutzt. Gegen die Lage der Entliiftungséffnungen im Bereich der
Dachflachen zum Landeplatz bestehen aus brandschutztechnischer Sicht keine Bedenken, da
der Landeplatz bei einem Brandereignis nicht angeflogen wird. Sollten demnach Rauchgase
durch die Offnungen am Schachtkopf ins Freie geleitet werden, ist zwar eine Verrauchung im
Bereich der Landeplattform méglich, jedoch befinden sich dann keine Personen im AufRenbe-
reich bzw. auf der Plattform. Darliber hinaus ist bei Ausfall des Zugangs zum Treppenkern
weiterhin der zweite bauliche Rettungsweg vom Landeplatz benutzbar. Die bauliche Situation
sowie etwaige, brandschutztechnische MaRnahmen werden im Gesamtbrandschutzkonzept
beschrieben.

o
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Laftungsanlagen missen im Aligemeinen bei Rauchdetektion in luftfihrenden Bauteilen
(Schéchte, Leitungen) automatisch abgeschaltet werden, um eine Brand- und Rauchausbrei-

tung Gber Luftungsanlagen zu verhindern.

Hinweis: Abgas- oder Ablufleitungen aus dem Gebéaude uber Dach (z.B. von Notstromdie-
selaggregaten), welche heille Gase von bis zu 700 °C fuhren kénnen, sind aus thermischen
und flugsicherheitstechnischen Grinden nicht im An- und AbﬂUgbereich des Landeplatzes an-
zuordnen. Derzeit ist die Abluftfihrung der Netzersatzanlage im Bereich der Nordecke geplant,
es werden Abgastemperaturen von bis zu 500 °C erwartet.

D.7.1 Liiftungszentrale auf der Dachflache

Auf der Dachflache (im 4. OG) wird eine Liftungszentrale errichtet. Die expliziten, brand-
schutztechnischen Anforderungen an die Luftungsanlagen und die Liftungszentrale im 4. OG
werden im Gesamtbrandschutzkonzept fiir Haus 6 beschrieben. Generell werden die Vorga-
ben der M-LUAR berucksichtigt. Die Auflenwénde der Liftungszentrale werden gemag Nr.
6.4.1 und 6.4.2 M-LUAR aus nichtbrennbaren Baustoffen hergestellt und mit nichtbrennbaren
Dammstoffen gegen entflammen geschitzt. Da die AuRenwénde voraussichtlich diverse Off-
nungen flr Luftaus- und Einldsse aufweisen werden, muss irh Havariefall sichergestellt wer-
den, dass keine Brand- Rauchausbreitung tber die Luftungsanlage in das Gebéaude erfolgt.
Hierzu werden samtliche Leitungsdurchfiihrungen durch die Geschossdecke feuerbe-
standig (F90/ R90/ S90/ K90) abgeschottet. Fir die deckendurchdringenden Liftungskanale
aus der Luftungszentrale kann im Rahmen einer tiefergehenden Betrachtung im Gesamt-
brandschutzkonzept und unter Berucksichtigung der bauordnungsrechtlichen Vorgaben im
Einzelfall auf Abschottungen in der Deckenebene verzichtet werden, wenn eine Brand- und
Rauchausbreitung in das Gebaude auf andere Weise behindert wird. Entsprechende Einzel-
falle werden im Gesamtbrandschutzkonzept festgelegt.

Anlagentechnisch wird sichergestellt, dass samtliche Luftungsanlagen im Havariefall abge-
schaltet werden.

T
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D.8 Rauch-und Wirmeabziige, Anlagen zur Rauchfreihaltung

D.8.1 Notwendige Treppenraume

Alle notwendigen Treppenraume werden gemat § 35 (8) BauO NRW 2018 mit Offnungen zur
Rauchableitung an der obersten Stelle ausgestattet. Sollten die Offnungen auch zur regelma-
Rigen Be- und Entliftung der Treppenrdume genutzt werden, muss betrieblich oder anlagen-
technisch sichergestellt werden, dass sie bei Anflug eines Hubschraubers geschlossen sind,
um etwaigen Beschadigungen durch Rotor-Abwinde (bis zu 100 km/h Windgeschwindigkeiten)

Zu vermeiden.

Sollten die Offnungen im Brandfall getffnet sein (Szenario: Brand im Gebaude), wird der Flug-
platz nicht angeflogen, sodass in diesem Fall keine kritischen Windlasten an den Rauchablei-
tungséffnungen zu erwarten sind.

D.8.2 Notwendige Flure

Diverse, innenliegende notwendige Flure im Gebaude werden mit mechanischen Abluftanla-
gen ausgestattet, welche im Brandfall zur Unterstitzung der Einsatzkrafte (zusatzliche Mog-
lichkeit zur Rauchableitung) dienen. Sollten Teile der Anlagen (z.B. Witterungsschutz) auf der
Dachflache liegen, sind ebenfalls MalRnahmen zu treffen, dass diese Bauteile nicht durch Ro-
tor-Abwinde beschéadigt werden kénnen.

Die Entrauchungsventilatoren der Anlagen werden auf der Dachflache platziert, wobei die ge-
naue Lage im derzeitigen Planungsstand noch nicht genau definiert ist. Generell werden die
Abluftaniagen der notwendigen Flure in den einzelnen Geschossen am Schachtaustritt mittels
ERK 90-Entrauchungsklappen gesichert. Die ERK 90-Klappen sind im Regelbetrieb geschlos-
sen, sodass Abgase bei Hubschrauberbewegungen oder Rauch- und Brandgase im Havarie-
fall nicht Uber die Anlagen in das Gebaude gelangen.

Da der Hubschrauberflugplatz im Brandfall innerhalb des Gebaudes nicht angeflogen wird, ist
eine Rauchableitung aus den Fluren Ober die Dachflache aus brandschutztechnischer Sicht
unbedenklich. Ein Verrauchen des Hubschrauberflugplatzes wahrend des Flugbetriebs ist
nicht zu erwarten.

D.8.3 Nutzungseinheiten, Riume

Mechanische Rauch- und Warmeabzugsanlagen fir einzelne Nutzungseinheiten sind im der-
zeitigen Planungsstand nicht vorgesehen. Sollten dennoch entsprechende Anlagen mit Zu-

N
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oder Abluftauslassen auf der Dachflache geplant werden, gelten die unter D.8, D.9.1 oder
D.9.2 aufgefihrten MalRnahmen analog.

Die Luftungszentrale wird Offnungen zur Rauchableitung in der Dachflache erhalten. Diese
sind, soliten Sie auch zur natirlichen Be- und Entliiftung der Zentrale genutzt werden, analog
zu den Offnungen zur Rauchableitung der notw. Treppenrdume (vgl. Kapitel D.9.1) entspre-
chend zu sichern.

D.8.4 Anlagen zur Rauchfreihaltung

Der Feuerwehraufzug im zentralen ErschlieBungskern (am Treppenraum E) erhilt eine
Rauchschutzdruckanlage (RDA), um den Fahrschacht Gber eine Dauer von mindestens 90
Minuten rauchfrei zu halten. Die RDA wird so geplant, dass Abgase bei Hubschrauberbewe-
gungen oder Rauch- und Brandgase im Havariefall nicht in das Gebaude gelangen. Die
Rauchableitungsschéchte der RDA sind in den einzelnen Geschossen mit ERK 90-Entrau-
chungsklappen gesichert, welche im Regelbetrieb geschlossen sind.

D.9 Anlagen und Einrichtungen fiir die Brandbekampfung

D.9.1 Ldschanlagen - Luftfahrtrechtlich

Der erhéhte Flugplatz fir Hubschrauber der Kategorie 1 wird entsprechend Nr. 6.1.3.4 AVV
HSFP und Kapitel 8.9 des Eignungsgutachtens mit zwei gegentiberliegenden Schaummonito-
ren ausgeristet, um im Havariefall eine Beschdumung und direkte Brandbekampfung durch-
zufuhren. Die Léschmonitore werden (iber ein Bedienelement im Dienstraum gesteuert, wobei
die notwendigen Bedienschritte weitestgehend automatisiert ablaufen sollen (maximal drei
Schritte fur die Sachkundige Person: Einschalten, Vorwahl Monitor und Léschmittelauswurf).

Der Schaum muss der Mindestleistungsstufe B gemaf ICAO Airport Services Manual, Teil 1,
Kapitel 8.1 entsprechen, es wird fluorfreier, biologisch abbaubarer Schwerschaum empfohlen.

Die Ausstofileistung an Schwerschaum muss je Monitor 500 I/min betragen. Durch die vorge-
nannte Leistung wird sichergestellt, dass die Mindestwurfweite eines Monitors bei Windstille
mindestens 32,5 m betragt und somit die gesamte Landefldche mit 30,5 m Durchmesser von
einem einzelnen Monitor abgedeckt werden kann. Die Leistung der Anlage soll die gleichzei-
tige Bedienung von beiden Monitoren erméglichen.

Da bei Landung und Start eines Hubschraubers jederzeit eine sachkundige Person im Dienst-
raum anwesend ist, kann eine Reaktionszeit von maximal 15 Sekunden zwischen Betétigen

N
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des Schalters ,Ein“ der Léschanlage bis zum Austritt von mindestens 50% der vorgeschriebe-
nen AusstoRrate Schwerschaum sichergestellt werden. Gemaf Eignungsgutachten wird emp-
fohlen, die Reaktionszeit von 15 Sekunden auch bei 0°C AuRentemperatur nachweisen zu

lassen.

Geman Eignungsgutachten geht die ICAO davon aus, dass nach einer Minute Brandbekamp-
fung mit der vorgeschriebenen Léschmittelmenge Schwerschaum (mind. 500 I/min) bereits
90 % des Feuers geléscht sind. Daher wird fur die Bemessung der erforderlichen Léschwas-
sermenge fur die Monitore mit Verweis auf Kapitel 8.9 des Eignungsgutachtens eine Bescha-
mungsdauer von 10 Minuten und die Benutzung von nur einem Monitor zugrunde gelegt (An-
nahme: im Havariefall ist mindestens einer der beiden Monitore noch nutzbar). Demnach sind
bei Berlicksichtigung einer AusstoRleistung von 500 I/min Gber eine Dauer von 10 Minuten 5
m?® Léschwasservorrat erforderlich. Die Menge an bevorratetem Schaummittel ist abhangig
vom verwendeten Produkt und der Zumischrate.

Hinsichtlich der genauen Ausgestaltung und Lage der Léschmonitore wird auf Kapitel 8.9 des
Eignungsgutachtens verwiesen. Weitere, Uber die Erlduterungen im Eignungsgutachten hin-
ausgehende Anforderungen an die Léschanlage fur den Hubschrauberflugplatz werden aus
Sicht der Unterzeichner nicht gestelit.

D.9.2 Wandhydranten und Steigleitungen

GemalR Nr. 6.1.3.4 AVV HSFP und in Abstimmung mit der Brandschutzdienststelle wird an
dem erhohten Hubschrauberflugplatz eine Léschwasserleitung trocken nach DIN 14462 mit
einem Mehrzweckstrahlrohr ausgebildet, das geeignet ist, Schaum mit einer Leistung von
250 I/min als Spruhstrahl auszubringen. Entsprechendes Schaummittel wird in Abstimmung
mit der Brandschutzdienststelle am Dienstraum vorgehalten (vgl. Kapitel D.2).

Die Einspeisestelle wird an der AuBenwand in der GebaudeerschlieBungsebene, nahe einer
Feuerwehrbewegungsflache ausgebildet. Die Entnahmestelle wird auf der Heliportebene, au-
Ren neben der Zugangstiir vorgesehen. Einspeise- und Entnahmestelle sind entsprechend zu

kennzeichnen.

Die beiden Uber Dach geflhrten Treppenrdaume A und E werden mit nassen Loschwasserlei-
tungen sowie Wandhydranten Typ F mit formstabilem Schlauch nach DIN 14461 ausgestattet.
Der Wandhydrant im zentralen ErschlieBungskern wird im Aufzugsvorraum vor Treppenraum
E angeordnet, der Wandhydrant am Treppenraum A wird innerhalb des Treppenraums aus-
gebildet.

o
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D.9.3 Handfeuerloscher

GemaR Eignungsgutachten wird empfohien, im oder am Dienstraum folgende Léschmittel-
mengen Uber Feuerldscher (z.B. fahrbare Feuerléscher oder Handfeuerl6scher) sicherzustel-

len:

e 1x 45kg-Pulverléschmittel (erforderlich gemaR AVV HSFP)
e 1x 5kg CO,-Léschmittel

Der Empfehlung, einen zusatzlichen 5kg-CO>-Handfeuerléscher zum Léschen von elektri-
schen Branden (z.B. Cockpitbrand) im Dienstraum vorzuhalten, wird seitens der Unterzeichner

gefolgt.

D.10 Brandmelde- und Alarmierungsaniagen

Das Gesamtgebdude wird mit einer flichendeckenden Brandmeldeanlage der Kategorie 1
(Vollschutz, DIN 14675) ausgestattet. Die Brandmeldeanlage wird auf die Einsatzleitstelle der
Feuerwehr aufgeschaltet. Die Brandmeldeanlage wird im Gesamtbrandschutzkonzept konkre-
tisiert.

Da bei einem Brand im Geb&ude keine Hubschrauber auf dem Dachflugplatz landen dirfen,
werden anfliegende Hubschrauber bei Brandmeldung im Gebaude durch die Leitstelle abge-

wiesen.

Im Dienstraum sowie an den Zugangen zu den Treppenrdumen (Flucht- und Rettungswege)
werden Handfeuermelder installiert, um auch bei einem Schadenfall auf dem Dachlandeplatz
zeitnah alarmieren zu kénnen. Die genaue Anordnung der Handfeuermelder wird im Zuge der
weiteren Gesamtgebaudeplanung konkretisiert.

D.10.1 Vorgaben fiir die Steuermatrix der BMA

Bei einem Brand im Gebdude muss vorrangig sichergestellt werden, dass kein Hubschrauber
landen darf. Das Flugsicherungspersonal (ohne das gemalt AVV HSFP kein Hubschrauber
landen darf) muss entsprechend informiert und unterwiesen werden. Eine Alarmierung der
Einsatzleitstelle der Feuerwehr erfolgt bei Brand im Geb&aude Uber die Brandmeldeanlage,
eine entsprechende Meldung an den Piloten erfolgt iber Funk am Dienstplatz des Flugsiche-
rungspersonals (Dienstraum).

N
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D.11 Feuerwehrkommunikationssysteme

Fur das Gesamtgebaude wird eine BOS-Gebaudefunkanlage (Analog- und Digital) vorgese-
hen. Die Geb&audefunkanlage muss auch die Dachflache abdecken.

Daruber hinaus mussen die ortlich zusténdigen Dienststellen der Deutschen Flugsicherung,
des Deutschen Wetterdienstes, des Rettungsdienstes und der Feuerwehr gemafl Nr. 1.2.1
AVV HSFP durch eine Fernmeldeverbindung vom Hubschrauberflugplatz aus erreichbar sein.

Diese wird im Dienstraum vorgehalten.

D.12 Sicherheitsbeleuchtung, Sicherheitszeichen

Die Beurteilung der Flugplatzbefeuerung ist nicht Gegenstand der brandschutztechnischen
Stellungnahme.

D.13 Betriebliche MaBnahmen zur Brandverhiitung

D.13.1 Unterweisung Bedienpersonal

Wahrend des Flugbetriebs muss eine im Einsatz der Feuerlésch- und Rettungsgeréte sach-
kundige Person am Hubschrauberlandeplatz anwesend sein, die den Flugbetrieb beaufsichti-
gen kann. Die Person muss Zugang zu allen notwendigen Feuerlésch- und Rettungseinrich-
tungen einschlieBlich des Telefons (mit Amtsberechtigung) haben, um die zustandigen Stellen
des Reftungsdienstes und der Feuerwehr erreichen zu kénnen. Im Schadensfall muss die
sachkundige Person wirksame Ersthilfe leisten, einen Brand melden und den Brand bekamp-
fen konnen. Eine sofortige Eingriffszeit ist im Schadensfall sicherzustellen.

Die sachkundige Person ist durch geeignete Fachkrafte in der Handhabung der vorhandenen
Lésch- und Rettungsgerate nachweisbar zu unterweisen. Mindestens alle 12 Monate ist von
der sachkundigen Person eine dokumentierte Fortbildung zu absolvieren, bei Bedarf miissen
hieriber Nachweise vorgelegt werden kénnen.

Mit der sachkundigen Person ist — méglichst in Zusammenarbeit mit der zustandigen Feuer-
wehr — mindestens einmal jéhrlich eine Ubung an den Feuerldsch- und Rettungsgeraten (nur
Wasserbetrieb) durchzufiihren und zu protokollieren. ’
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D.13.2 Alarmplan

In Zusammenarbeit mit den rtlich zustandigen Sicherheitsbehérden und der zustandigen Feu-
erwehr ist ein Alarmplan zu erstellen und an geeigneter Stelle gut sichtbar anzubringen. Der
Alarmplan ist stets auf dem neuesten Stand zu halten.

D.13.3 Rettungsgerate am Dienstraum

Gemal Nr. 6.1.4 AVV HSFP missen im oder neben dem Dienstraum mindestens folgende

Gerate platziert werden:

¢ 1 Gurttrennmesser,

e 1 Feuerwehraxt,

e 1 Handblechschere,

¢ 1 Handsage (Fuchsschwanz),

o 1 Handmetallsdge, |

e 1 Bolzenschneider,

¢ 1 Anstellleiter in Aluausfiihrung, ca. 2 m,

e 2 Brandschutzhelme DIN EN 443,

e 2 Handlampen,

e 1 EinreiBhaken mit Stiel,

e 1 Léschdecke nach DIN EN 1869,

o 2 Paar 5-Finger-Schutzhandschuhe aus flammwidrigem und hitzebestandigem Ge-
webe,

¢ 1 Krankentrage,

o 1 Rettungsdecke fir Verletzte, zuzlglich 2 Wolldecken,

e 1 Verbandskasten VK DIN 14142, |

e 1 Verbrennungsset fur Brandverletzte, zuziiglich 4 Rettungsfolien.
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D.14 Abweichungen und Erleichterungen

Da Abweichungen von bzw. Erleichterungen zu den bauordnungsrechtlichen Vorgaben nicht
im luftfahrtrechtlichen Genehmigungsverfahren beantragt oder genehmigt werden, sind sie in
der vorliegenden brandschutztechnischen Stellungnahme zum Hubschrauberflugplatz ledig-
lich informativ aufgefuhrt. Entsprechende Abweichungen und/oder Erleichterungen im Sinne
der BauO NRW 2018 werden somit erst im Rahmen des bauordnungsrechtlichen Genehmi-
gungsverfahrens im Gesamtbrandschutzkonzept fur Haus 6 beschrieben und beantragt.

/.

-28-

Al 4



Stellungnahme Nr. B20-007-BST-004, Hubschrauber-Dachlandeplatz, Haus 6

E Zusammenfassung

Mit der vorliegenden brandschutztechnischen Stellungnahme werden die erforderlichen
brandschutztechnischen MalRnahmen fur den geplanten Hubschrauberflugplatz oberhalb
des Zentralneubaus H6 auf dem Klinikgelande der Helios-Kliniken Wuppertal festgelegt. Die
Stellungnahme dient vorrangig als Entscheidungshilfe fir die Genehmigungsbehérden im
Rahmen des luftfahrtrechtlichen Verfahrens durch die Bezirksregierung (Luftfahrtbehérde,
Bezirksregierung Dusseldorf, Dezernat 26). Die planerischen und technischen Umsetzun-
gen dieser Malnahmen erfolgen durch die beteiligten Planungsburos.

Die brandschutztechnische Stellungnahme zu dem betrachteten Hubschrauberflugplatz in-
tegriert unterschiedliche brandschutztechnische (bauliche, installationstechnische, betriebli-
che, etc.) MaRnahmen und deren Interaktionen. Verdnderungen und Abweichungen von den
hier aufgefuhrten Vorgaben sind nur in enger Abstimmung mit den Genehmigungsbehérden
und dem Unterzeichner zuldssig.

Anderungen der brandschutztechnischen Infrastruktur, der Bauteilqualitaten, etc. erfordern
eine Uberprifung des brandschutztechnischen Sicherheitskonzeptes. Ergeben sich daraus
relevante Abweichungen zu den hier angegebenen brandschutztechnischen Vorgaben, ver-
liert das vorliegende objektorientierte brandschutztechnische Sicherheitskonzept formal
seine Gilltigkeit, sodass der Brandschutz einer erneuten Priifung unterzogen werden muss.

Die Aussagen dieser brandschutztechnischen Stellungnahme gelten ausschlielich fur den
geplanten Hubschrauberflugplatz oberhalb des Zentralneubaus H6. Eine Ubertragung der
Inhalte auf andere Bauvorhaben, auch scheinbar vergleichbarer Art, ist unzulassig.

(el

Christian Paschen Jens DetWi

Dipl.-Ing. B.Sc.
staatlich anerkannter Sachverstandiger
fur die Priifung des Brandschutzes

T
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1 Einleitung und Aufgabenstellung

Der Vorhabentrdger beabsichtigt einen erhéhten Hubschrauberdachlandeplatz zu
errichten, der den Anforderungen der ICAO' genigt. Die nachfolgenden Abbildungen
zeigen die Lage des Platzes sowie das Umfeld.

Systems

Abbildung 2: Lageplian Neubau

1 Intemationale Richtlinien und Empfehlungen - Flugplatze, Anhang 14 zum Abkommen {ber die intemationale

Ziviluftfahit; Band |l Hubschrauberflugpiitze, umgesetzt in deutsches Recht durch die Allgemeine
Verwaltungsvorschrift zur Genehmigung der Anlage und des Betriebs von Hubschrauberflugplidtzen vom 19.12.2005
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Abbildung 3: Ansicht Siidost

Fir das luftrechtliche Genehmigungsverfahren nach § 6 LuftvVG [2] sind die durch den
Betrieb des Landeplatzes zu erwartenden Flugldrmimmissionen2 zu ermitteln und zu
beurteilen.

Aufgrund der Lage des Landeplatzes und der Flugstrecken kann nicht ausgeschlossen
werden, dass es zumindest in Teilbereichen in der umliegenden Nachbarschaft zu
Geréduscheinwirkungen durch den Flugverkehr kommt. Stellvertretend fiur die
unmittelbare Nachbarschaft wurden daher mehrere maRgebliche Immissionspunkte
ausgewdhlt. Vor Erteilung der Genehmigung ist u. A. zu priifen, ob bei der Auswahl des
Landeplatzstandortes der Schutz vor Fluglarm an den mafgeblichen Immissionspunkten
angemessen bericksichtigt worden ist. Das vorliegende schalltechnische Gutachten
dientdiesem Zweck; es sollinsbesondere fiir die zustdndige Genehmigungsbehdrde eine
Entscheidungshilfe zur Beurteilung darstellen, ob von dem beantragten Landeplatz

o Gefahren (fur die Gesundheit),

o schadliche Umwelteinwirkungen,

¢ erhebliche Belastigungen oder

o erhebliche Nachteile fiir die Aligemeinheit und die Umgebung

durch Fluglarmimmissionen zu erwarten sind.

2 Gerausche von Luftfahrzeugenbeim Start, bei der Landung und wéahrenddesFlugeswird als Fluglam bezeichnet
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Gemal § 8 Abs. 1 Satz 3 und Satz4 LuftVG? sind die Werte des § 2 Abs. 2 FlugLirmG*
auch auf Genehmigungen nach § 6 Abs. 1 und Abs. 4 Satz 2 anzuwenden. Hieraus folgt,
dass auch bei Landeplatzen, die nicht unter die Regelungen des § 4 Abs. 1 FlugLarmG
fallen (z. B. Hubschrauberlandeplatze), die Berechnungsmethode anzuwenden ist, die
den Werten des § 2 Abs. 2 FlugLarmG zugrunde liegt. Bei Landepléatzen, die nicht unter
die Regelungen des § 4 Abs. 1 FlugLarmG fallen, geht es bei der Ermittiung der
Larmbelastung nicht um die Einrichtung von Larmschutzbereichen im Sinne des § 2
FlugL&rmG, sondern "lediglich” um die Vorgabe, welche Berechnungsmethodik bei der
Larmermittiung anzuwenden ist. Die Ermittlung der L&rmbelastung hat gemaB
vorangestellter Rechtsfolge grundsétzlich fiir alle Flugplétze im Sinne des § 6 Abs. 1
LuftVG, an denen Flugverkehr mit motorgetriebenen Luftfahrzeugen durchgefihrt
werden soll, gemaR der Vorgaben des § 3 Abs. 1 FlugLamG zu erfolgen. Die in § 3 Abs.
2 FiugLarmG erwdhnte Rechtsverordnung, mit welcher die Berechnungsmethode fir die
Ermittlung der Larmbelastung geregelt werden soll, ist durch die 1. FlugLSV5 in Kratft
getreten. Demnach hat die Datenerfassung zur Ermittiung der L&rmbelastung
(sogenanntes Datenerfassungssystem - DES) geméaR § 3 der 1. FlugLSV nach der AzD
2008¢ zu erfolgen. Die eigentliche Larmberechnungwird dann im zweiten Schritt gemaR
§ 4 der 1. FlugLSV nach der sogenannten AzB 20087 durchgefiihrt.

Die Berechnung erfolgt fiir ausgewéhlte Immissionspunkte im Umfeld des Landeplatzes
(Einzelpunktberechnungen). Ferner erfolgt eine grafische Darstellung der
energiedquivalenten Dauerschallpegel in Form von Flachen gleichen Schalldruckpegels
(Ldrmkonturkarten).

In dem vorliegenden schalltechnischen Larmgutachten werden fir den Flugbetrieb am
Landeplatz die nachfolgenden schalltechnischen Bewertungsmafie berechnet:

o energiedquivalente Dauerschallpegel Lpaeq
e Maximalschalldruckpegel Lpas,mx wéhrend eines einzelnen Vorbeiflugs

3 Luftverkehrsgesetz (LuftVG) in der Fassung der Bekanntmachung vom 10. Mai 2007 (BGBI. | S.698), zuletzt geandert
durch Artikel 1 des Gesetzes vom 5. August 2010 (BGBI. 1 S. 1126)

4 Gesetz zum Schutz gegen Flugidm (FlugLarmG)vom 31. Okt. 2007 (BGBI. I, Nr. 56 vom 9.11.2007, S. 2551)

5§ Erste Verordnung zur Durchfilhrung des Gesetzes zum Schutz gegen Flugldrm (Verordnung iiber die Datenerfasaung
und das Berechnungsverfahren fiir die Festsetzung von Lamschutzbereichen - 1. FlugLSV vom 27.12.2008 am
30.12.2008 in Kraft getreten

6 Anleitung zur Datenerfassung iiberden Flugbetrieb (AzD) vom 19.11.2008 [BAnz. Nr. 195a vom 23.12.2008]

7 Anleitung zur Berechnungvon Larmschutzbereichen (AzB) vom 19.11.2008 [BAnz. Nr. 195a vom 23.12.2008)
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Die Durchfithrung der Untersuchung erfolgt durch qualifiziertes Personal der vom
Auftraggeber unabhingigen Gruppe Immissionsschutzder TUV NORD Systems GmbH
& Co. KG, die als Priflabor fiir Emissionen und Immissionen von Gerauschen und
Geriichen nach DIN EN ISO/IEC 17025:2005 durch die Deutsche Akkre ditierungsstele
(DAKKS) akkreditiert und als Messstelle nach § 29b BImSchG fir die Ermittlung der
Emissionen und Immissionen von Gerauschen und Geriichen durch das LANUV NRW
bekannt gegeben ist.
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2 Schalltechnische Richtwerte und Kriterien fiir die Beurteilung

§ 21 Gesetzliche Regelungen und Rechtsprechung

L

? Durch gesetzliche Regelungen und die Rechtsprechung des BVerwG ist beim Schutz

i gegen Fluglarm schon seit einiger Zeit eine Konsolidierung eingetreten.

4

i

,lg Die angemessene Befriedigung der Wohnbedirfnisse verlangt fir die Tageszeit

FE 3

(6:00 Uhr bis 22:00 Uhr) die Abwehr unzumutbarer Kommunikationsbeeintrachtigungen
aufgrund mangelnder Sprachverstandlichkeit. Ein erhéhtes Schutzniveau gilt fir die
Bewohner oder Nutzer besonders sensibler Einrichtungen wie Krankenh&usem oder

Schulen. Der Schutz der Wohnnutzung umfasst die Wahrung der Erholungsfunktion des
AuBenbereichs. Schutzziel wéhrend der Nacht (22:00 bis 6:00 Uhr) ist die Vermeidung

von Schlafstérungen, insbesondere von Aufwachreaktionen.

. %ﬂi}"ii_g"‘;g_nm Ha.a .

Das BVerwG unterscheidet zwischen einer (niedrigeren) fachplanerischen Schwelle
zum Schutz vor erheblichen Nachteilen und Beldstigungen und einer (héheren)
verfassungsrechtlichen Zumutbarkeitsschwelle zum Schutz vor Gesundheits-
gefahren.

2.2 Vermeidung erheblicher Nachteile und Beldstigungen - FlugLirmG

In der vorliegenden Untersuchung werden fir die abschlieBende Beurteilung, ob in
benachbarten Aufenthaltsrdumen erhebliche Nachteile und Beléstigungen zu erwarten
sind, die Werte und Kriterien des § 2 Abs. 2 FlugLArmGS3 diskutiert (fachplanerische
Schwelle).

Gemal §2 der 2. FlugLSV? sind Aufe nthaltsraume:

1. in Wohnungen: Wohnrdume einschlief8lich Wohndielen, Wohnkiichen
und Arbeitsrdume sowie Rdume, die in nicht nur unwesentlichem Umfang
zum Schlafen genutzt werden (Schlafrdume), das heil3t Schlafzimmer
sowie Kinder- und Jugendzimmer;

2. in Erholungsheimen, Altenheimen, Krankenhausern und dhnlichen in
gleichem Mal3e schutzbediirftigen Einrichtungen: Wohn- und Schlafréume
einschlieBlich Ubernachtungs- und Bettenrdume, Gemeinschaftsréume
sowie Untersuchungs-, Behandlungs- und Operationsrdume;

8 Gesetz zum Schutz gegen Flugldm (FlugLdmG)vom 31. Okt. 2007 (BGBI. |, Nr. 56 vom 9.11.2007, S. 2551)
9 Zweite Verordnung =zur Durchfiilhrung des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglam (Flugplatz
Schallschutzmafnahmenverordnung - 2. FlugLSV) V. v. 08.09.2009BGBI. | S. 2992 (Nr. 58); Geltungab 15.09.2009
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3. in Kindergarten, Schulen und &hnlichen in gleichem Mal3e
schutzbediirftigen Einrichtungen: Gemeinschaftsrdume, Unterrichts- und
o Vortragsrdume, Leserdume in Bibliotheken sowie wissenschaftliche

0 Arbeitsrdume.

i Im FlugLarmG ist die getrennte Bestimmung von dquivalenten Dauerschallpegeln Laeg
?‘-f-i fur den Tag und fiir die Nacht vorgesehen. Die Tag-Schutzzonen werden jeweils durch
5 eine Kontur des &dquivalenten Dauerschallpegels Laeq fiir die Tageszeit begrenzt. Die
i Nacht-Schutzzone beruht auf zwei Beurteilungskriterien und wird durch die Umhiillende
einer Kontur des &quivalenten Dauerschallpegels Laeq und einer Haufigkeits-
Maximalpegelkontur fur die Nachtzeit beschrieben. Das Haufigkeits-Maximalpegel-
kriterium ist im §2 des FlugLarmG definiert. Dieses Kriterium basiert auf der
Uberschreitungshaufigkeit NAT(Lp scnw) eines Schwellenwerts Lp, schw des AS-bewerteten
Maximalschalldruckpegels Lpas mx :

P

ot

Kriterien und Werte zum Schutz vor Fluglarm geméR FlugLarmG fiir neue oder
wesentlich baulich erweiterte zivile Flugpldtze im Sinne des §4 Abs. 1 Nr. 1 und 2:

Kriterium Tag- Tag- Nacht-Schutzzone
Schutzzone 1 | Schutzzone 2
LAeq 60 dB(A) 55 dB(A) 50 dB(A)
NAT(Ns*x Lp,schw) 6 x 53 dB(A) [Innenpegel]
6 x 68 dB(A) [AuRenpegel]
Tabelle 1: Kriterien und Werte zum Schutz v or Fluglérm geméaB FlugLarmG

Nach dem FlugLarmG sind die Haufigkeits-Maximalpegelkriterien auf Innenpegel
bezogen. Der Pegelschwellenwert Lo scow flir den AuBenpegel ergibt sich aus diesen
Innenpegeln unter Beriicksichtigung eines Zuschlages von 15 dB (,Minderung durch
gekipptes Fenster') nach der Anlage zu § 3 des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm.

Das Kriterium NAT(Ns* x Lpschw) ist verletzt, wenn NAT(Lpscow) den Wert Ns*
Uberschreitet GemaR § 2 Abs. 2 des FlugLarmG ist Ns*=6.

16_0226g003BE Seite 11von 76
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2.3 Préventive Richtwerte und Kritische Toleranzwerte fiir Maximalpegel

Beurteilungsgroen, die auf dem energiedquivalenten Dauerschallpegel basieren, sind
geeignet, langfristige Wirkungen zu beschreiben, wédhrend mit Spitzen- oder
Maximalpegeln Akutwirkungen besser beschriebenwerden kénnen. Aus diesem Grund
wird haufig gefordert, insbesondere fiir den Flugldrm zusétzlich maximalpegelorientierte
Kriterien zu diskutieren. Die Beurteilung der kurzzeitigen Maximalpege! Lpasm wéhrend
eines Vorbeifluges erfolgt anhand der Larmwirkungsforschung'®!" und Arbeiten zur
Synopse'2. Ferner wird Bezug genommen auf den Beschluss des OVG Hamburg'3. Die
Autoren sind grundsétzlich von dem Minimierungsauftrag umwelt bedingter Ldrmeinfliisse
ausgegangenund fihren hierzu Prdventive Richtwerte und Kritische Toleranzwerte fur
Maximalpegel als Schutzziele fir Schallimmissionen um Flughéfen und Flug platze auf,
bei dessen Uberschreitung Gesundheitsgefahrdungen und/oder -beeintrachtigungen
nicht mehr auszuschlieBen sind.

Schutzziel kurzzeitige Maximalpegel

Vermeidung von Hérschéden Kritischer Toleranzwert:
Lpasmx = 115dB(A)

Praventiver Richtwert:
Loasmex =95 dB(A) *)

Gesundheitsschaden/ Krankheiten Kritischer Toleranzwert:
(auBer Hororgan) Loasmax = 19 x 99 dB(A)
Tagwerte: 06.00 - 22.00 Uhr (auflen)

Praventiver Richtwert:
Loasmx =25 x 90 dB(A)

*) unter Beriicksichtigung einer Anstiegssteilheit des Pegels von 60 dB(A) pro Sekunde *

Tabelle 2: Schutzziele fiir Maximalpegel

10 Prof. Dr. Barbara Griefahn, Prof Dr. Dr. Gerd Jansen, Prof. Dr. Klaus Scheuch, Prof Dr. Manfred Spreng, Zeitschrift
fir Lirmbekdmpfung 49 (2002) Nr. 5 - September, Seite 171-175

11 Flugldamwirangen, Jens Ortscheid, Heidemarie Wende, Umweltbundesamt, Berlin,2000

12 Fluglamschutzkonzept der sogenannten Synopse auf dem Prifstand neuerer Erkenntnisse der
Lamwirkangsforschung sowie gesetzlicher Rahmenbedingungen; Klaus Scheuch. Manfred Spreng. Gerd Jansen;
veréffentlichtinder Zeitschrift Larmbekiéimpfung, Band 2 (2007), Nr. 4 - Juli und Nr. 5 - September 2007

13  Oberverwaltungsgericht Hamburg, Az. 3 Bs 112/06, Beschiuss vom 15.12.2006 zur Genehmigung eines
Sondedandeplatzes fiir Hubschrauber

14 Flugldarmwirkungen, Jens Ortscheid, Heidemarie Wende, Umweltbundesamt, Berlin, 2000
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2.4 Verfassungsrechtliche Schwelle der Gesundheitsbeeintrachtigung
}_3 Mit §1 FlugLarmG, §9 (2) LuftVG und §3 (1) BImSchV wird als absolute Obergrenze fir
£ Gerauscheinwirkungen festgelegt, dass zum Schutz der Aligemeinheit und der
rg Nachbarschaft vor ,Gefahren* (Gesundheitsgefahren) Umwelteinwirkungen (hier durch
gt Fluglédrm) in jedem Fall zu vermeiden sind.

Pegelangaben, wie hoch diese verfassungsrechtliche Schwelle der
Gesundheitsbeeintrichtigung liegt, fehlen sowohl im FlugLarmG als auch in anderen
Regelwerken.

e e e e L 5
Ea L ersassintb= {2 1 =3

Eine Orientierungshilfe bietet die gdngige Rechtsprechung's von Bundesgerichtshof und
Bundesverwaltungsgericht. In mehreren Féllen'® wurden die Schwellen fur eine
Gesundheitsgefahrdung bei aquivalenten Dauerschallpegeln tags zwischen 70 dB(A)
(Bundesverwaltungsgericht) bzw. 75 dB(A) (Bundesgerichtshof) und nachts zwischen 60
dB(A) (Bundesverwaltungsgericht) bzw. 65 dB(A) (Bundesgerichtshof) festgelegt. Das
Bundesverwaltungsgericht!” hat zuletzt den Beginn des verfassungsrechtlich kritischen
Bereiches bei einem Dauerschallpege! von 70 dB(A) tags und 60 dB(A) nachts in
Wohngebieten gesehen.

Legt man diese Urteile auch hier zugrunde, werden Gesundheitsgefahren weitgehend
vermieden, wenn die &quivalenten Dauerschallpegel Laeg auflen vor dem
schutzbedirftigen Gebaude folgende Schwelle nicht Gberschreiten:

Schwelle dquivalente
Dauerschallpegel Laeq

werfassungsrechtliche Schwelle tags 70 dB(A)

der Gesundheitsbeeintrachtigung

nachts 60 dB(A)

Tabelle 3: Schutzziele v erfassungsrechtliche Schwelle Gesundheitsbeeintrachtigung

15 BVerwG, Urt.v.21.5. 1976 — NV C 80.74 —, BVerwGE51, 15 = NJW 1976, 1760 = DVBI 1976, 799
16 vgl. Halama/Stuer, Larmschutz in der Planung 2003 (NVw Z 2003, 137 ff.), vgl. auch

BVerwG, Urteilvom 21.03.1996 (4 C 9.95);

BVerwG, Urteilvom 06.06.2002 (4 A. 44.00);

BVerwG, Beschluss vom29.04.2002 (9 B 10.02)

OVG Munster, Urteil vom 13.03.200S- 7D34/07.NE-, BRS 73, Nr. 39

OVG Minster, Beschluss vom26.04.2018- 7 B 14 59/17.NE-Juris
17 BVerwG, Urteilvom 09.11.2006 (4 A 2001.06)
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Immissionspunkte

Systems

Stelivertretend fur die unmittelbare Wohnnachbarschaft wurden ,maBgebliche
Immissionspunkte* ausgewahlt. Die nachfolgende Abbildung zeigt die Lage.

&

\A' ‘\\

Sy

[ meEne 57

Abbildung 4: Lageplan Immissionspunkte
P Gebietseinstufung
1P1 LiebigstralRe 2, 42283 Wuppertal 55/50
P2 Virchowstrafle 36, 42283 Wuppertal 551750
IP3 Virchowstralle 28, 42283 Wuppertal 55750
[TP4— [VirchowstralRe 20, 42283 Wuppertal 55750
IP5 Virchowstral3e 8, 42283 Wuppertal 55/50
IP6 Virchowstralle 2, 42283 Wuppertal 55750
[TP7 Von-Behring-Stralde 22, 42283 Wuppertal 55/50
[TP8 Humboldtstralde 23, 42283 Wuppertal 95730
IP9 HumboldtstralRe 5, 42283 Wuppertal 55/ 50
IP10 {Sanderstralle 196, 42283 Wuppertal 55/50
[TP11 | Sandersfralle 182, 42283 Wuppertal 55750
P12 | Sanderstral3e 176, 42283 Wuppertal 55750
IP13 | Paracelsusstrafle 65, 42283 Wuppertal 55750
IP14 | Sanderstrafle 158, 42283 Wuppertal 55/50
IP15 [ Sanderstralde 161, 42283 Wuppertal 55750
IP16 | Uellendahler Stralde 438, 42109 Wuppertal 55750

Tabelle 4: Immissionspunkte Wohnnachbarschaft

16_0226g003BE
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4 Fluglarmberechnung
4.1  Schallausbreitungsmodell - AzB 2008

Hubschraubergerdusche werden vor allemvomTriebwerk und von den Rotoren wéahrend
des Start- und Landevorgangs erzeugt.

Zur Ermittiung der Flugldarmbelastungwird von uns die AzB 20088 herangezogen. Bei
der Berechnung der KenngréRen der Larmbelastung nach dem Segme ntierungs-
verfahren, das auf einer geeigneten Zerlegung der dreidimensionalen Flugbahn des
Luftfahrzeugs in lineare Segmente basiert, tragt jedes der Segmente fiir das Luftfahrzeug
einen Beitrag Ei zur Schallexposition E an einem Immissionsort P bei. Das
Segmentierungsverfahren ist in der nachfolgenden Abbildung schematisch fur den
2weidimensionalen Fall dargestellt.

— Flugstrecke nach DES

segmentierter Kreisbogen
nach AzB

Gesamtexposition E =X E, N Immissionsort P

Abbildung 5: Prinzip der Segmentierung, kreisbogenférmigen Flugstreckensegment

Das zugrunde liegende Modell gehtvon der Annahme einer bewegten Punktschallquelle
aus, fur die an jedem Punkt der Flugbahn die Schallleistung, die Geschwindigkeit sowie
die Abstrahicharakteristik bekannt sind. Die bewegte Punktschallquelle wird hier durch
eine Linienschallquelle nachgebildet, die fur die Berechnung der bendétigten
ImmissionskenngréRen verwendet wird. Die einzelnen sich bewegenden Schallquellen
reprasentieren die Luftfahrzeugklassen der AzB 2008. Die Luftfahrzeuge (bewegte
Punktschallquellen) werden in  Abhéngigkeit von der Start-Masse in
Luftfahrzeugklassen eingeteilt. Diese Klassen werden weiter in Start- und
Landeklassen untergliedert, die akustische und flugbetriebliche Daten enthalten.

18 Anleitung zur Berechnungvon Ladmschutzbereichen (AzB) vom 19.11.2008 [BAnz. Nr. 195a vom 23.12.2008]
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Bei der Berechnung der Maximalpegel und des Dauerschallpegels der Luftfahrzeuge in
der Luft werden firr jede der betrachteten Flugzeuggruppen neben der jeweiligen Anzahl
Bewegungen im Beurteilungszeitraum Te folgende GréRen berticksichtigt:

- Verlauf der An- und Abflugkorridore

- Breite der Korridore

- seitliche Verteilung der Fliige im Korridor

- Flughéhe H

- Fluggeschwindigkeit V

- Pegelzu- oder -abschlage Z, durch die Anderungen der Triebwerksleistung
widhrend des Fluges berlicksichtigt werden

- Schallausbreitung in der Atmosphaére

Die GréBen H, V und Z sowie die Schallleistung Lwa und die Richtwirkung
charakterisierende Gréen sind in der AzB in Tabellenform fir jede Flugzeugklasse
angegeben und gehen in der angegebenen Form in die Berechnung ein.

Die nachfolgende Schallimmissionsberechnung wird im Interesse der betroffenen
Anwohner auf einen larmschutztechnisch ungiinstigen, unter den Bedingungen des zu
begutachtenden Hubschrauber-Sonderandeplatzes jedoch wiederholt auftretenden Fall
abgestellt (Maximalwertabschéatzung).

4.2 Oktavpegel

Das Schallspektrum der einzelnen Luftfahrzeugklassen wird durch die Oktavpegel On bei
einer Bezugsentfernung beschriecben. Der Index n  bezeichnet die
Oktavmittenfrequenzen:

n 1 2 3 4 5 6 7 8
Oktavmitten- 63 125 250 500 1000 | 2000 | 4000 8000
frequenz [Hz]

Tabelle §: Oktav mittenfrequenzen
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4.3 Verwendete Schallausbreitungssoftware - CadnaA

Die detaillierte, frequenzabh&ngige Ausbreitungsrechnung wurde auf einem PC mit Hilfe
der =zertifizierten und vom Umweltbundesamt zugelassenen Software CadnaA
durchgefiihrt. Das Programmmodul ist qualitatsgesichert (Testaufgabe, Konformitéts-
erkldrung) im Sinne der DIN 45687 1.

Die Lage von Quellen, Hindernissen und Immissionspunktenwurde digitalisiert und durch
ein dreidimensionales kartesisches Koordinatensystem beschrieben. Die Absténde
awischen Quellen und Immissionspunkten sowie zwischen Quellen und Hindernissen
wurden anhand der eingegebenen Geometrie vom Programm selbsttétig ermittelt.

4.4 Abschirmung durch Hindernisse '

Um die abschirmende Wirkung von Hindernissen zu berlcksichtigen, wurde die
Abschirmwirkung geeignet abgeschétzt.

Die Normen DIN ISO 9613-2 bzw. VDI 2720 enthalten grundsétzlich ein geeignetes
Modell zur Beriicksichtigung der Abschirmung von Hindernissen. Die Dampfung aufgrund
von Abschirmung wird in der DIN 45684 ebenfalls nach DIN ISO 9613-2 berechnet.

Die notwendigen Rechenalgorithmen sind in der verwendeten Schallausbreitungs-
software CadnaA implementiert.

4.5 Topografie - Digitales Geldandemodell (DGM)

Zur Beruicksichtigungder Topografie wird ein Digitales Gelandemodell (DGM) verwendet,
wobei zumindest das Digitale Geldndemodell fir Deutschland (DGM-D) mit einer
Gitterweite von 50 m benutzt werden solite. Im vorliegenden Fall wird das Digitale
Gelandemodell mit 10 m Gitterweite beriicksichtigt.

Bei der Ausbreitungsrechnung geht die Hohenkoordinate des Immissionsortes sowohl in
die Ermittlung der Ausbreitungsentfemung s als auch des Héhenwinkels a ein. Die
Quellhéhe hs wird dabei immer auf den FuBpunkt P' des Empfangers bezogen. Die
folgende Abbildung zeigt beispielhaft die Geometrie im digitalen Geldandemodell DGM
awischen der Schallquelle Q und dem Immissionsort P.

19 piN 45687, Alkustik - Software-Erzeugnisse zur Berechnung der Gerduschimmission im Freien -
Qualitdtsanforderungen und Priifbestimmungen
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Abbildung 6: Darstellung der Geometrie Quelle = Immissionsortim DGM

4.6 Datenerfassungssystem (DES)
4.6.1 Allgemeine Struktur der Ausgangsdaten

Die AzD ist die verbindliche Erfassungsvorschrift fir die Ausgangsdaten zur Berechnung
von Larmschutzbereichen. Sie regelt den Umfang der zu erfassenden
Ausgangsangaben, die formelle Beschreibung des Inhaltes und der Struktur der Daten,
die Pflichten der an der Erfassung Beteiligten und das zu verwendende
Koordinatensystem fur die Erstellung des fir die Berechnungen verbindlichen
Datenerfassungssystems (DES).

Fir die Beschreibung der exakten geographischen Lage des Flugplatzes und seiner
Start- und Landerichtungen im DES sind folgende Angaben zu erfassen:

o Koordinaten des Bezugspunktes der Start- und Landebahn(en)
¢ rechtweisende Richtung der Start- und Landebahn(en)

Fur die Beschreibung der Geometrie der Fiugbahnen sind folgende Angaben im DES zu
erfassen:

¢ Abflugstrecken
¢ Anflugstrecken

Alle Flugbahnenwerden imDES in einzelne Geradeausabschnitte und Kurvenabschnitte
(Teilstrecken) unterteilt, die getrennt in ihrer tatséchlichen Reihenfolge zu beschreiben
sind. Dabeiwerden fiir Geradeausabschnitte die zugeh érige Lange, fiir Kurvenabschnitte
die jeweilige Kursdnderung in Grad und der Kurvenradius angegeben. Zur
Beriicksichtigung der im realen Flugbetrieb auftretenden Abweichungen von der
beschriebenen Ideallinie der Flugbahn wird fiur jede Teilstrecke am Ende eine
Korridorbreite angegeben, mit der alle Flugbewegungen einer Klasse auf dieser

16_0226g003BE Seite 18 von 76
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Flugbahn erfasst werden. Dieser Korridor wird bei der Berechnung des &quivalenten
Dauerschallpegels in Abhéngigkeit von der Entfernung zum Immissionsort in eine
vorgegebene Zahl von Teilkorridoren unterteilt. Die Verteilung der Flugbewegungen auf
die Teilkorridore erfolgt nach der Gaul3'schen Glockenkurve.

Weiterhin besteht die Mdoglichkeit, bei Abweichung der Flugverfahren von den
vorgegebenen AzB-Standardwerten, der entsprechenden Flugzeugklasse im DES zur
Beschreibung des Hohenprofils der Flugbahn am Ende jedes jeweiligen Teilstlicks eine
Hoéhe anzugeben und somit auch andere Flugverfahren zu beriicksichtigen.

Die Beschreibung der Flugstrecken beginnt immer am Bezugsp unkt der jeweiligen Start-
und Landebahn. Als Besonderheit ist dabei zu beachten, dass Anflugstrecken immer
beginnend vom Bahnbezugspunkt entgegen derrealen Flugrichtung beschrieben werden
miissen.

4.6.2 Sonderfall Hubschrauberlandeplatz

Das gewahlte Schallausbreitungsmodell (s. Abs. 4.1) ist nicht speziell zur Ermittlung der
Larmbelastung an Hubschrauberlandepléatzen konzipiert worden, sondern allgemein fir
Landeplatze. Der Flugbetrieb an Landepldtzen unterscheidet sich i.d.R. in zwei
wesentlichen Punkten vom Flugbetrieb an Hubschrauberandeplétzen:

e Zum einen ist der Hubschrauberanteil an den gesamten Flugbewegungen eines
Landeplatzes i.d.R. nur relativ gering, und zum anderen gibt es dort ausreichend
groBe Start- und Landeflidchen fir Hubschrauber. Demgegeniber ist ein
Hubschrauberlandeplatzi. d. R. beengt liegend.

o Weiterhinwird der Hubschrauberlandeplatzdadurch charakterisiert, dass dort nur
wenige Hubschraubertypen bzw. Hubschraubermusterverkehren. Sie bestimmen
somit die ortliche Larmsituation.

Diese Aspekte werden im vorliegenden Fall bei der konkreten Ermittlung der
Larmbelastung beriicksichtigt.
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4.6.3 Sonderfall erh6ht liegender oder eingeschrankter Landeplatz

s . . . . N

i Bei der Fluglarmberechnung verwendet man im Regelfall eine adaquate Hubschrauber-

8 gruppe und das dort hinterlegte Standard-Flugverfahren. Einen Sonderfall bilden erhéht

liegende oder eingeschrinkte Hubschrauberlandeplitze (elevated or restricted
4 Heliports). Hubschrauber, die iber bewohntem Gebiet oderschwierigem Gelédndeoperie-

m ren und dort landen oder starten, miissen nach Kategorie A (CAT A)2° zugelassen sein.
ﬁ CAT A zugelassene Hubschrauber missen grundsétzlich mehrmotorig und mit
&L voneinander unabhéngigen Triebwerken und Systemen ausgestattet sein. Bei Ausfall
%j eines Triebwerkes ist somit eine Fortsetzung des Fluges bzw. jederzeit eine kontrollierte
"% Landung méglich. Um Besatzungsmitglieder und Passagiere, aber vor allem auch
fE unbeteiligte Dritte vor Gefahr oder Schaden durch Flugbetrieb zu schiitzen, fordert der

Gesetzgeber fiir die Luftrettung den ausschlieBlichen Betrieb von Hubschraubern nach
Flugleistungsklasse 1 (FLK 1), wenn keine Notlandeflachen vorhanden sind.

im Flughandbuch des entsprechenden Hubschraubertyps ist detailliert vorgeschrieben,
wie Start- und Landeverfahren nach CAT A/ Flugleistungsklasse 1 durchzufiihren sind,
um bei Ausfall eines Triebwerkes entweder eine sichere Fortsetzung des Fluges oder
aber eine sichere Landung auf dem vorher festgelegten Landeplatz zu gewéhrleisten.
Die genaue Durchfiihrung ist abh&ngig vom angenommenen Referenzhubschrauber und
méglichen Hindernissen in der Flugplatzumgebung. Man unterscheidet generell
zwischen FLK1-Start- und FLK 1-Lande-Verfahren, die unterschiediiche
Vorgehensweisen erfordem.

4.6.4 Sonderfall Riickwartsstartverfahren (VTOL-1: Vertical Take -Off)

Um zu gewahrleisten, dass beim Abflug mit einem mehrmotorigen CAT A-Hubschrauber
bei Triebwerksausfall wieder auf dem Landeplatz gelandet oder mit nur einem Triebwerk
zu einer geeigneten Landestelle weitergeflogen werden kann, wird ein sogenanntes
,Ruckwiértsstartverfahren“ (VTOL-1: Vertical Take-Off) gemaR Flughandbuch des
betreffenden Referenzhubschraubers absolviert.

Hierzu werden vorab sogenannte , Startentscheidungspunkte® (TDP, Take off De cision
Point) und , Landeentscheidungspunkte“ (LDP, Landing Decision Point) festgelegt
Der Entscheidungspunkt beschreibt die geforderte Mindestflughdhe Uber der Startfléche

20 Mehmotorige Hubschrauber, ausgestattet mit voneinander unabhéngigen Triebwerken und Systemen, die bei Ausall
des kitischen Triebwerks sicheren Startabbruch oder sichere Fortsetzung des Fluges gewdhrleisten. Dies
Hubschrauberwerden als ,CAT-A-Hubschrauber” bezeichnet, weil sie nach der Kategorie A zugelassen sind und den
Anforderungender Flugleistungsidasse 1 entsprechen.
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bzw. Landefliche oder potentiellen Hindernissen innerhalb der erforderlichen
Startstrecke bzw. Landestrecke und zugehérige Geschwindigkeiten.

Beim Riickwaértsstart wird der Hubschrauber zundchst im Vertikal-Schwebeflug riick-
warts aufwdrts bis zum TDP bewegt. Von hier aus wird der Start vorwérts aufwérts
fortgesetzt (Normal Takeoff). Sollte nach dem Erreichen des TDP jedoch ein Trieb-
werkausfall (OEl: One Engine Inoperative) eintreten, wird unter Aufgabe von Héhe
beschleunigt und die Fortsetzung des hindernisfreien Fluges zu einer geeigneten
Landestelle ist bei Erreichen der sicheren Steiggeschwindigkeit somit gewéhrleistet. Ein
Triebwerkausfall vor Erreichen des TDP fihrt zum Startabbruch und zur sicheren
Landung auf dem urspriinglichen Startplatz (Startabbruch), zu dem bis zu diesem
Zeitpunkt eine sténdig Sichtverbindung des Piloten herrschte.

Die Landeverfahren unterscheiden sich hauptséachlich durch andere Eckwerte (Héhen
und Geschwindigkeiten), der Ablauf verlauft aber sinngeman in anderer Reihenfolge.

--‘
.
-
-
-

One Engine Inoperative (OEl)
after TOP

o
One Engine tnoperative (OEIl)
before TOP

s

@?» T
\.\_:,.‘ - -l =X
\“:-‘...__ _________ SIS i One Engine inoperative (OEN)
before LDP
@»ﬁg @
Landung otr‘:: inoglne inoperative (OEI)
after

Abbildung 7: Prinzip FLK 1-Start- und FLK 1-Lande-Verfahren
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. 4.6.5 Datengrundlagen fiir die Modellierung der Flugstrecken
£y
;“j Derzeit sind FLK1-Start- und FLK 1-Lande-Verfahren fur erhéht liegende oder
ﬂ eingeschrénkte Hubschrauberlandeplétze in keinem der Ublichen
;i Fluglarmberechnungsverfahren standardmégig implementiert.
{? Die (haufig zitierte) Veréffentlichung?' der 36. Deutschen Jahrestagung fiir Akustik -
ﬁ DAGA 2010 sowie der Anhang B der Norm DIN 45684-1 enthalten zwar zeichnerische
5,1 und tabellarische Darstellungen zum Riickwaértsstartverfahren. Diese stellen jedoch das
£ Flugverfahren nach einer Triebwerkstérung dar. Die dort dargestellte Flugbahn fur das
# Rickwartsstartverfahren entspricht einem Triebwerksausfall am TDP mit

anschlieBendem Durchstarten. Dies ist duf3erst selten und sollte auf keinen Fall als
Grundlage fur Larmrechnungen genommen werden. Vielmehr sollten die relevanten
Flugbahndaten fiir den ,stérungsfreien®, tatsachlich stattfindenden Rickwértsstart aus
dem Flughandbuch abgeleitet werden. Ferner beinhalten die o.g. Veréffentlichungen
lediglich Angaben fiir die Hubschraubergruppe H1.2. Veréffentlichungen fur die Gruppe
H1.1 liegen nicht vor.

Das Modell der AzD erméglicht jedoch die sachgerechte Anpassung der Flugbahnen an
FLK 1-Start- und FLK 1-Lande-Verfahren fir erhdht liegende oder eingeschréankte
Hubschrauberlandeplétze und eine Simulation der tatséchlichen Flugbahnen im Raum.
Hierzu werden die vorgegebenen Flugzeuggruppen-Daten der entsprechenden
Hubschraubergruppe an das jeweilige Flugstreckenprofil angepasst, um - zum Beispiel -
den richtigen Geschwindigkeitsverlauf sowie die richtigen Winkelangaben
sicherzustellen.

In der vorliegenden Untersuchung werden zunéchst fir die gewédhiten adaquaten
Luftfahrzeuggruppen die im Anhang der DIN 45684-1 aufgefiihrten Datenblatter mit den
physikalisch-technischen Werten (Oktavpegeln, Richtungsfaktoren, Zuschlégen,
Geschwindigkeiten) in Abhangigkeit von den Flugzustédnden ,Start“ und ,Landung® sowe
der zuriickgelegten Bogenlénge (Flugstrecke) zugrunde gelegt.

Die Winkelangaben in der DIN 45684-1 fir Start und Landung sind pauschale Annahmen
fur eine Luftfahrzeuggruppe und berlcksichtigen nicht das konkrete Start-
/Landeverfahren fiir den Referenzhubschrauber. Ergénzend wird daher fur FLK 1-Start-

21 Modellierung von Hubschrauber-Flugverfahren fiir Flugldrmberechnungen, T. MyckUmweltbundesamt, B. Vogelsang
Niedersichsisches Ministerium fir Umwelt und Klimaschutz und A. Kriger Der Senator fiir Wirtschaft und Héfen,
Bremen, 36. Deutsche Jahrestagung fiir Akustik- DAGA 2010, 15.-18. M&rz2010in Berlin
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und FLK1-Lande-Verfahren fur erhéht liegende oder eingeschrankte
Hubschrauberlandeplétze eine praxisgerechte Modellierung der Hubschraubergruppe
(Start-/Landewinkel, Geschwindigkeit, Flughéhe, Umkehrpunkt) vorgenommen. Hierzu
werden die physikalisch-technischen Daten zu Flughdéhe und Fluggeschwindigkeit
aktuellen Fachinformationen 22 22 entnommen. Die An- und Abflugwinkel werden aus den
Flughandbichem (Flight Manual) und Betriebsvorschriften des Hubschrauberherstellers
fir den Referenzhubschrauber fiir Windstille entnommen. Ferner werden flugbetriebliche
Ergebnisse# zum Hohenprofil beim Rickwartsstart im Luftrettungsdienst nach
Flugleistungsklasse 1 Gbernommen. Bei Wind sind in der Regel gréRere Steigwinkel
méglich, so dass der Hubschrauber schneller an H6he gewinnt. Der Startvorgang bei
Windstille stelit den schalltechnisch ungiinstigeren Fall dar.

4.6.6 Auswahl Referenzhubschrauber und Luftfahrzeuggruppe

Nach den gesetdichen Bestimmungen diarfen im gewerblichen Luftverkehr nur
mehrmotorige Hubschrauber mit bestimmten Mindestflugleistungen (ber dicht
besiedelten Gebieten betrieben werden. Diese Hubschrauber werden als ,CAT-A-
Hubschrauber* bezeichnet, weil sie nach der Kategorie A zugelassen sind und den
Anforderungen der Flugleistungskiasse 1 entsprechen.

Nach Aussagen des Eignungsgutachters kénnen im Regelbetrieb als
Referenzhubschrauber der AIRBUS Helicopter H135 (ehemalige Bezeichnung
Eurocopter EC 135) sowie der AIRBUS Helicopter H145 (BK117 D-2) angenommen
werden. Diese Hubschraubertypen gelten als Standardrettungshubschrauber in
Deutschland. Diese Muster werden der Luftfahrzeugklasse H1.1, 1,0 t bis 3,0 t bzw.
Luftfahrzeugklasse H1.2, 3,0 t bis 5,0 t zugeordnet.

Ferneristnach Angaben des Eignungsgutachters bei einemMassenanfall von Verletzen
(MANV), im SAR-Dienst (Search and Rescue) oder im Katastrophen-Einsatz mit einer
deutlich geringeren Anzahl von Hubschraubern der Luftwaffe und der Bundespolizei des
Typs AS 365 N, Super Puma, Seaking sowie NH 90 Hubschrauber zu rechnen. Diese
Muster werden zum Teil der Luftfahrzeugklasse H1.2 sowie der Luftfahrzeugklasse
H2.1, 5,0 t bis 10,0 t bzw. Luftfahrzeugklasse H2.2, iiber 10,0 t zugeordnet.

22 Infrastruktur-Consult (ICL): Edduterungen zum Ruckwartsstartverfahren und der erforderichen Hindemisfreiheit am
Beispiel des Hubschraubertyps EC 135, Dortmund 2008

23 Technical Note, Modellierungvon Hubschrauber-Rickwartsstarts mit CadnaA-FLG, TN1101d HEME V01, DataKustk
GmbH, Stand 2011-05-25

24 Flugbetrieb im Luftrettungsdienst; Nachweis Steigleistung bei Flugbefrieb nach Flugleistungskdasse 1; Schreiben AZ
LFB-18 05 06 LRZ-, Bundespolizei-Fliegergruppe, Luftfahrtbetrieb, 53757 Sankt Augustin,01.08.2015
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& g
) Die nachfolgende Tabelle listet beispielhaft Luftfahrzeugmuster fiir die o.g.

r Luftfahrzeuggruppe auf, ferner die Schallleistungspegel wéhrend Start und Landung:

4

B [Tuftfahrzeug- | Definition Lwaln | Luain | Belspiele fur Luftfahrzeugmuster

§“ gruppe [dB(A)] | [dB(A)] }(maximale Startmasse)

H Start | Landung

1 zivile oder militarische CH-7 Angel (400kg)

i Hubschrauber mit einer Tuahes260 C (900

q H1.0 Hochststartmasse (MTOM) 128,5 | 128,5 |[Hughes {900 ko)

0 bis1,0t. R22BETA (600 kg)

i} AirbusEC130B4 (2 400 kg)

}3 AS 35082 (2 300 kg)

i ASI55 (2638 1g)

l*s Bell 206B-6 (1 500 Kg)

J "BEIT 20613 (T 900 @)

] . Bell407 (2 722 kg)

zivile oder militarische
Hubschraubermit einer AirbusBO105 LS A-3 (2600 kg)

H1.4 Hochststartmasse (MTOM) | 1337 | 1337 im0 ET700Tg)
iber1,0tbis 3,0t. ECT3SPTEE00TS)
EC 13572+ 20101Q)
[Hughes 369 E 4 (1360 kg)
[Robinson R44 (1100 kg)
[TAD-900 902 (04} (2 835 Ka)
Augusta A109 C (2 720 kg)
Bell 205A1 (@ 300kg)

Bell 2228 (3 700 %g)

zivile oder militérische MBB-BK 117 C1 (3 350kg)
Hubschraubermit einer ATBUSEC 145 (BK 117 C-2) (3 585
H1.2 Hochststarntmasse (MTOM) | 1363 | 136.3 ( ){ kg)
Uber3,0tbis 5,0t. Eurocopier 145 (BK 117 D-2) (3 650 kg)
AS-365 SA-365 Dauphin, DauphinZ (4 261 kg) |
EC 1558, BT (4 800 kg)

Bell 412 HP (5 400 kg)

SikorskyS-76B (5 300 kg)

Eurocopter AS332L1 (8 600 kg)

Eurocopter AS332L2 SuperPuma (9 300 kg)
AS-532 Cougar (now Airbus H215M) (9 000 kg)

zivile oder militérische
Hubschrauber mit einer

H2.1 Hochststartmasse (MTOM) | 1385 | 1385  mamrrrmsost)
iber5,0 tbis 10,0 t.
' Sikorsky H-3 Sea King oders-61 (9525 kg) |
Westtand AW130, Agusta BelTABT39(6 400 kg)
Westland Lynx (5 330 kg)
Bell 212 (5 080 kg)
e oder militarisch Sikorsky SH-60 (10 400 kg)
Ziviie odermitnansche
H2.2 Hubschraubermit einer KA KA UH-6U BlackHawk {10 500 kg)
' Hachststartmasse (MTOM) ’ * |NHindustries NH 90 (10 600 kg)
Uber10,01. Sikorsky CH53 (19 050%0)

Tabelle 6: Beispiele fiir Luftfahrzeugmuster
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4.6.7 Modellierung der Flugstrecken in CadnaA

In CadnaA wird der Hubschrauberstartvorgang zundchst durch die geographischen
Koordinaten des Startpunktes und die generelle Abflugrichtung definiert (Reiter
Flugstrecke, Option Start/Landebahn).

AnschlieRend erfolgt die Festlegung der Flugstreckengeometrie im Raum (Flugbahn);
wobei hierbei ein Stérfall, z.B. Triebwerkausfall (OEl: One Engine Inoperative)
unberiicksichtigt bleibt (vgl. Ausfiihrungen Abs. 4.6.4 und 4.6.5). Negative Flugstrecken-
Koordinaten beim Ruckwartsstart vom Startpunkt bis zum TDP sowie der anschlieBende
Richtungswechsel in den Vorwartsflugteil am TDP auf Basis eines Vorzeichenwechsels
in den Flugstrecken-Koordinaten kénnenin der verwendeten Schallausbreitungssoftware
CadnaA nicht abgebildet werden. Daher werden die in CadnaA einzugebenden
BogenléngenimDES ausgehend vom Startpunkt, iiber den Wendepunkt von Riickwérts-
zum Vorwiértsflugteil hinweg durchweg mit positiven Flugstrecken-Koordinaten stets in
Flugrichtung eingegeben, wobei die Gber den Startpunkt hinausgehenden Bogenléngen
durch Addition der Differenziangen zum vorherigen Punkt erhalten werden.

Bei der mathematischen Beschreibung der Flugstreckengeometrie im Raum wird der
Ruckwiértsstart am Startpunkt durch eine instantane 180°-Drehung mit dem Radius 0 m
eingeleitet (Drehung um die Z-Achse an einem Punkt, Flughéhendnderung Ah=0m,
Geschwindigkeit v=0 m/s, Zeiteinwirkung 7= 0 s). Es folgt der Riickwértsstartteil mit
positiver Bogenldnge bis zum TDP. Die Wendestelle am TDP vom Riickwarts- in den
Vorwartsflugteil wird durch die Eingabe einer zweiten 180°-Drehung mit dem Radius 0 m
modelliert [17], so dass nun die Bewegungsrichtung wieder der eigentlichen
Abflugrichtung entspricht. Die nachfolgende Fiugstrecke wird mit positiver Bogenlange
fortgefihrt.

Die nachfolgenden Grafiken und Tabellen verdeutlichen und kommentieren die
Eintragungen im Daten-Erfassungs-System (DES) fir das individuelle Flugprofi
Rickwértsstart und Landung. Modifizierte Anderungen und/oder Ergénzungen
gegenuber dem veréffentlichten Datenblatt fur die gewahlte Luftfahrzeuggruppe sind
grafisch gekennzeichnet (kursive Schrift, l’grafug;} Hintergrund).
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Datenblatt H1.1S: mod. Luftfahrzeuggruppe H1.1 — Riickwartsstart H 135 (EC 135)

FLK 1-Start-Verfahren

Nachdem der Anlassvorgang abgeschlossen ist, schwebt der Hubschrauber von der Absteliposition zur
Startposition (Lande-H) und dreht dort die Langsachse in Flugrichtung gegen den Wind und von dort
riickw &rts aufw arts bis zum Entscheidungspunkt TDP, der Uber dem Niveau des Landeplatzes liegt, sodass
der Pilot die Landefliche vor sichim Auge behalten kann. Aus dieser Position steigt der Hubschrauber w eiter
und geht dabei in den Vorw artsflug gegen den Wind dber. Der urspringliche Startpunkt (Lande-H) w ird dabei
passiert. Der Vorw artsflugw ird innerhalb des Flugsektors bis zum Erreichen der endgultigen Reiseflughthe
fortgesetzt.
Akustische Kennwerte
(Oktavspektrum Lw ,n, On/ Richtw irkung Rn):
n Lw,n On Rn
(Son =150 m)
[dB] [dB]
1 133,8 82,2 1,-1,1
oe 2 120.8 782 1.1
3 132,9 81,2 1,-1.1
4 133,1 81,2 1,-1,1
5 128,4 76,2 1,-1,1
6 123,2 70,2 1,-1,1
7 117,6 62,2 {1-1,1}
8 118,2 60,2 {1,-1,1}
Bogenldnge | Zusatzpegel | Geschwin- | Flughbhe | Kommentar
digkeit
s' z Vv H
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 2 0 Abstellposition Hubschrauber
sh 0 3 2 Schw ebeflug (sh: Hoverstrecke) von der
Abstellposition zur Startposition (Lande-H)
sh+60 0 4 37 Riickwértsstartieil; rickwérts aufwérts von
Startposition bis zum TDP
sh+120 0 14 46 Vorwértsflugteil , vorwérts aufwérts,
Steigwinkel a=6°,
Uberflug Startposition (Lande-H)
sh+800 0 21 152 fortgesetzter Steigflug vorwiérts
X 0 33 hO bis Bogenldnge s'=x fortgesetzter Steigflug mit
Steigw inkel @ und beschleunigter
Geschw indigkeit bis auf Reiseflughhe hQ
x+1000 0 36 hO bis Bogenldnge s'=x+1000 Weiterflug mit
Steigw inkel a und Reise-Geschw indigkeit bis
auf Reiseflughéhe hO
sh: Gesamtlinge der Hoverstrecke "Sigma Hover" [Stand: H1.1_TDP120f_60m E_DA, 30.08.2018]
hO : Reiseflughdhe, hier h0 =600 m
a . Steigwinkel, hiere¢ =9°>
x _:Bogenldnge x = [(h0 -152) /tan @] +800+sh_
modifizierte Anderung Ergénzung gegeniiber dem veréffentlichten Datenblatt der Luftfahrzeuggruppe

Tabelle 7: modifizierte Luftfahrzeuggruppe H1.1 = Riickwértsstart
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Tabelle H1.1S-DES: Flugstrecken-Geometrie H1.1 - Riickwaértsstart H135 (EC135)
FLK 1-Start-Verfahren

(Lesart der Tabelle von Nr. 1 nach Nr. 9)

Nr. | Gerade-| Kurve Korridor- | Hover | Kommentar
aus breite
- - L/R | Winkel | Radius | am Ende - -
- (m) - ) (m) {m) - -
1 R delta 0 H Der Hubschrauber steht in Start-

Richtung auf der Abstellposition
und dreht um den Winkel delta, um
zur Startposition zu hovern.

2 sh H Die Hoverstrecke zur Startposition
ist sh mlang.
3 L delta 0 H Der Hubschrauber dreht itber dem

Lande-H wieder um den Winkel
delta zurtick. Damit weistder
Hubschrauber-Bug w ieder in die
endgiiltige Abflugrichtung.

4 L 180 0 Die 180°-Drehung stellt den
Beginn des Rickw &rtsteils dar.
Infolge der Drehung auf der Stelle
(Uber dem Lande-H) wirdder
Riickw artsteil jedoch als

Vorw drtsflug modelliert. Es handelt
sich hierbei um ein
.mathematisches“ Rechenmodell,
der Hubschrauber fliegt in der
Realitét selbstverstandlich

rickw &rts ohne 180° Drehung.

5 60 Rickw artsstartteil, riickw arts
aufw arts von Startposition bis zum
TDP

6 R 180 0 Erneute Drehung um 180° am

Ende der Riickw artsflugstrecke am
Entscheidungspunkt. Am Ende des
Manévers weistder
Hubschrauber-Bug wieder in die
endgiiltige Abflugrichtung. Auch
bei dieser Drehung handelt es sich
um ein ,mathematisches”
Rechenmodell.

7 60 Vorw artsflugteil, vorw arts aufw arts,
am Ende dieser Teilstrecke
befindet sich der Hubschrauber

w ieder ilber dem Lande-H.

8 680 680 m Teilstrecke Steigflug,

9 1000 Der Hubschrauber steigt w eiter,
mit Steigw inkel o bis die
Reiseflughdhe h0 erreicht ist.

Tabelle 8: Flugstrecken-Geometrie H1.1 -Riickwirtsstart
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FLK 1-Lande-Verfahren
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Luftfahrzeuggruppe H1.1 —mod. Landung H135(EC135)

Zur Landung erfolgt der Sinkflug aus der Reiseflughthe gegen den Wind bis zum Entscheidungspunkt LDP.
Von dort aus sinkt der Hubschrauber mit einer geringeren Sinkrate und reduzierter Vorw artsgeschwindigkeit
w eiter bis zu einer Hohe von ca. 2 m Uber dem Lande-H und geht in den Schw ebeflug Uber. AnschlieBend
schw ebter von dort zur Abstellposition und setzt ab.

Akustische Kennwerte

hO : Reiseflughthe, hier h0 =600 m
o : Gleitwinkel, hier @ = 9°
x :Bogenlange x =[(h0-2)/tanw ]+3+sh o
modifizierte Anderung Ergénzung gegeniber dem verdffentlichten Datenblatt der Luftfahrzeuggruppe

LDP (Oktavspektrum Lw n, On/ Richtwirkung Rn):
30 KIAS n Lw,n On Rn
(Son =150 m)
[dB] [dB]
1 133,8 82,2 1,-1,1
2 129,8 78,2 1,-1.1
3 132,9 81,2 1,-1,1
4 1331 81,2 1,-1,1
5 128,4 76,2 {1,-1,1}
6 123,2 70,2 1,-1.1
7 117,6 62,2 1,-1,1
8 118,2 60,2 {1-1,1}
Bogenlinge | Zusatzpege! | Geschwin- | Flughbhe | Kommentar
digkeit
s' z \' H
[m) [dB] [m/s) [m]
0 0 2 0 Abstellposition (Endpunkt)
sh 0 3 2 Hovering (sh: Hoverstrecke) vom Lande-H bis
zum Abstellplatz
sh+3 0 3 2 von Bogenldnge s'=sh+3 bis sh Landeanflug
bis zum Lande-H
sh+10 0 5 - von Bogenlénge s'=sh+10 bis sh+3 m Sinkflug
mit reduzierter Geschw indigkeit
sh+60 0 10 37 von Bogenlénge s'=sh+60 bis sh+10 m Sinkflug
: mit reduzierter Geschwindigkeit
sh+90 0 21 - von Bogenlénge s'=sh+90 bis sh+60 m Sinkflug
mit reduzierter Geschw indigkeit
sh+300 0 26 125 von Bogenldnge s'=sh+300 bis sh+90 m
Sinkflug mit reduzierter Geschwindigkeit
X 0 33 hO von Bogenldnge s'=x bis sh+300 Sinkflug aus
Reiseflughthe hO mit reduzierter
Geschw indigkeit
x+1000 0 36 hO ab Bogenldnge s'=x+1000 Anflug in
Reiseflughthe hO mit Reise-Geschw indigkeit
sh : Gesamtldnge der Hoverstrecke "Sigma Hover" [Stand: H1.1_TDP120ft_60m_E_DA, 30.08.2018]
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Tabelle H1.1L-DES: Flugstrecken-Geometrie H1.1 — LandungH 135 (EC 135)
FLK 1-Lande-Verfahren

(Lesart der Tabelle von Nr. 7 nach Nr. 1)

Nr. | Gerade-| Kurve Korridor- | Hover | Kommentar
aus breite
- - L/R | Winkel | Radius | am Ende - -
- (m) - ) (m) {m) - -
1 R delta 0 H Der Hubschrauber dreht Gber der

Abstellposition um den Winkel
delta zuriick, damit der
Hubschrauber-Bug wiederin
"Bahnrichtung" weist.

2 sh H Hoverstrecke sh vom Lande-H zur
Abstellposition

3 L delta 0 H | Der Hubschrauber dreht iiber dem
Lande-H um den Winkel delta,
damit der Hubschrauber-Bug in die
Richtung der Abstellposition bzw.
Hoverstrecke sh weist.

4 60 . Sinkflug 60m vor dem Lande-H

5 90 Sinkflug 90m vor dem Lande-H

6 300 Sinkflug 300m vor dem Lande-H

7 1000 Sinkflug aus der Reiseflughthe hO
auf den Landeplatz mit einem
Gleitw inkel o

Tabelle 10: Flugstrecken-Geometrie H1.1 -Landung
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DatenblattH1.2S: mod. Luftfahrzeuggr.H1.2 - Riickwirtsstart H145 (BK117 D-2)
FLK 1-Start-Verfahren

h
ge Nachdem der Anlassvorgang abgeschlossen ist, schwebt der Hubschrauber von der Abstellposition zur
i Startposition (Lande-H) und dreht dort die Langsachse in Flugrichtung gegen den Wind und von dort
q riickw &rts aufw &rts bis zum Entscheidungspunkt TDP, der {iber dem Niveau des Landeplatzes liegt, sodass
1 der Pilot die Laqdefléche vor sichim Auge behalten kann. Aus dieser Po§ition steigt der Hubschraube.r weite(
o und geht dabei in den Vorw &rtsflug gegen den Wind tber. Der urspriingliche Startpunkt (Lande-H) w ird dabei
{'j passiert. Der Vorw artsflugw ird innerhalb des Flugsektors bis zum Erreichen der endgiiltigen Reisefiughéhe
k. fortgesetzt.
1 Akustische Kennwerte
1 (Oktavspektrum Lw n, On/ Richtwirkung Rn):
53 n Lw.n On Ra
L (Son=150 m)
2 Y [dE] [4B]
1 136,4 848 111
8 2 322 80.8 111
] 3 7355 3.8 111
4 1357 838 T-11
5 131,0 78,8 1-1.1
6 1258 728 1,-1.1
7 120,2 64,8 {1-1,1}
8 120,8 62,8 1,11}
Bogenldnge | Zusatzpegel | Geschwin- | Flughthe | Kommentar
digkeit
s' Z " H
[m] [dB] [mis] [m]
0 0 2 0 Abstellposition Hubschrauber
sh 0 3 2 Schw ebeflug (sh: Hoverstrecke) von der
Abstellposition zur Startposition (Lande-H)
sh+60 0 4 49 Riickwaértsstartteil; riickwaérts aufwérts von
Stariposition bis zum TDP
sh+120 [/ 16 55 Vorwértsflugteil , vorwérts aufwérts,
Steigwinkel a=6°,
Uberflug Startposition (Lande-H)
sh+880 0 26 152 fortgesetzter Steigflug vorwdrls,
Steigwinkel a=6°
X 0 36 hO bis Bogenlénge s'=x fortgesetzter Steigflug mit
Steigw inkel a und beschleunigter
Geschw indigkeit bis auf Reiseflughhe h0
x+1000 0 39 hO bis Bogenldnge s'=x+1000 Weiterflug mit
Steigw inkel a und Reise-Geschw indigkeit bis
auf Reiseflughhe hQ
sh : Gesamtldnge der Hoverstrecke "Sigma Hover" [H1.2_TDP160R_60m SE_DA, 30.08.2018]
hO : Reiseflughéhe, hier h0 =600 m
a : Steigw inkel, hier a =9° o o .
x :Bogenldnge x =[(h0-152) /tan ] +880+sh
modifizierte Anderung Ergédnzung gegeniiber dem veréffentlichten Datenblatt der Luftfahrzeuggruppe

Tabelle 11: modifizierte Luftfahrzeuggruppe H1.2 —Riickwirtsstart
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Tabelle H1.2S-DES:Flugstrecken-Geometrie H1.2 — Riickwartsst. H145(BK117D-2)

‘:i FLK 1-Start-Verfahren

]

2 (Lesart der Tabelle von Nr. 1 nach Nr. 9)

1 Nr. | Gerade-| Kurve Korridor- | Hover | Kommentar

1 aus breite

H - - L/R | Winkel | Radius | am Ende - -

1 - (m) - ) (m) (m) - -

B 1 R delta 0 H Der Hubschrauber steht in Start-
i Richtung auf der Abstellposition
lL und dreht um den Winkel delta, um
0 zur Startposition zu hovern.

g“; 2 sh H Die Hoverstrecke zur Startposition
i ist sh mlang.

B 3 L defta 0 H | Der Hubschrauber dreht Gber dem
*ﬁ Lande-H wieder um den Winkel

delta zurlick. Damit weistder
Hubschrauber-Bug w ieder in die
endgiltige Abflugrichtung.

4 L 180 0 Die 180°-Drehung stellt den
Beginn des Riickw &rtsteils dar.
infolge der Drehung aufder Stelle
(tber dem Lande-H) wirdder
Rickw artsteil jedoch als

Vorw artsflug modelliert. Es handelt
sich hierbei um ein
~,mathematisches“ Rechenmodell,
der Hubschrauber fliegt in der
Realitét selbstverstandiich

rickw &rts ohne 180° Drehung.

5 60 Ruckw értsstartteil, rickw arts
aufw &rts von Startposition bis zum
TDP

6 R 180 0 Erneute Drehung um 180° am

Ende der Ruckw &rtsflugstrecke am
Entscheidungspunkt. Am Ende des
Manévers weistder
Hubschrauber-Bug w ieder in die
endgliltige Abflugrichtung. Auch
bei dieser Drehung handelt es sich
um ein ,mathematisches”
Rechenmodell.

7 60 Vorw &rtsflugteil, vorw &rts aufw arts,
am Ende dieser Teilstrecke
befindet sich der Hubschrauber

w ieder Gber dem Lande-H.

8 760 760 m Teilstrecke Steigfiug,

9 1000 Der Hubschrauber steigt w eiter,
mit Steigw inkel « bis die
Reiseflughéhe hO erreicht ist.

Tabelle 12: Flugstrecken-Geometrie H1.2 - Riickwdértsstart
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Date nblatt H1.2L: modifizierte Landung H1.2 (BK117 D-2)
FLK 1-Lande-Verfahren

4
2 Zur Landung erfolgt der Sinkflug aus der Reiseflugh6he gegen den Wind bis zum Entscheidungspunkt LDP.
i Von dort aus sinkt der Hubschrauber mit einer geringeren Sinkrate und reduzierter Vorw artsgeschwindigkeit
i w eiter bis zu einer Hohe von ca. 2 m Gber dem Lande-H und geht in den Schw ebeflug Uber. AnschlieRend
1 schw ebter von dort zur Abstellposition und setzt ab.
ﬁ?ﬁ Akustische Kennwerte
" (Oktavspektrum Lw n, On/ Richtwirkung Ry):
;:% ?‘*~‘ n Lw,n s 01%0 ) Ra
il e on=150m
i g [dE] [4E]
| 1 136,4 848 111
[ 2 132,24 808 111
i 3 1355 83,8 111
? 4 135,7 83,8 1,-1.1
g 5 737,0 78.8 111}
! 6 125,8 72,8 111
7 T20,2 548 111
8 120,8 62,8 1,11
Bogenlénge | Zusatzpegel | Geschwin- | Flughbhe | Kommentar
digkeit
s' 4 v H
[m] [4B) [mis] [m]
0 0 2 0 Abstellposition (Endpunkt)
sh 0 3 2 Hovering (sh: Hoverstrecke) vom Lande-H bis
zum Abstellplatz
sh+3 0 3 2 von Bogenldnge s'=sh+3 bis sh Landeanflug
bis zum Lande-H
sh+10 0 5 - von Bogenlénge s'=sh+10 bis sh+3 m Sinkflug
mit reduzierter Geschw indigkeit
sh+60 0 10 37 von Bogenldnge s'=sh+60 bis sh+10 m Sinkflug
mit reduzierter Geschwindigkeit
sh+90 0 21 - von Bogenldnge s'=sh+90 bis sh+60 m Sinkilug
mit reduzierter Geschw indigkeit
sh+300 0 26 125 von Bogenldnge s'=sh+300 bis sh+90 m
Sinkflug mit reduzierter Geschwindigkeit
X 0 36 hO von Bogenldange s'=x bis sh+300 Sinkflug aus
Reiseflughthe hO mit reduzierter
Geschw indigkeit
x+1000 0 39 ho ab Bogenlénge s'=x+1000 Anflug in
Reiseflughthe hO mit einer Reise-
Geschw indigkeit
sh: Gesamtlinge der Hoverstrecke "Sigma Hover" [H1.2_TDP160R_60m _SE_DA, 30.08.2018]
hO : Reiseflughdhe, hier hO = 600 m
o : Gleitwinkel, hier o = 9°
x :Bogenlinge x=[(h0-2)/tano J+3+sh .
modifizierte Anderung Ergénzung gegenilber dem veréffentlichten Datenblaft der Luftfahrzeuggruppe

Tabelle 13: modifizierte Luftfahrzeuggruppe H1.2 = Landung
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Tabelle H1.2L-DES: Flugstrecken-Geometrie — Landung H1.2 (BK117 D-2)
FLK 1-Lande-Verfahren

(Lesart der Tabelle von Nr. 7 nach Nr. 1)

Nr. | Gerade-} Kurve Korridor- | Hover | Kommentar
aus breite
- - L/R | Winkel | Radius | am Ende - -
- {m) - ) (m) (m) - -
1 R delta 0 H Der Hubschrauber dreht Gber der

Abstellposition um den Winkel
delta zuriick, damit der
Hubschrauber-Bug wieder in
"Bahnrichtung” weist.

2 sh H Hoverstrecke sh vom Lande-H zur
Abstellposition

-3 L delta 0 H Der Hubschrauber dreht (iber dem
Lande-H um den Winkel delta,
damit der Hubschrauber-Bug in die
Richtung der Abstellposition bzw.
Hoverstrecke sh w eist.

4 60 Sinkflug 60m vor dem Lande-H

5 90 Sinkflug 90m vor dem Lande-H

6 300 Sinkflug 300m vor dem Lande-H

7 1000 Sinkflug aus der ReiseflughShe hO
auf den Landeplatz mit einem
Gleitw inkel o

Tabelle 14: Flugstrecken-Geometrie H1.2 - Landung
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DatenblattH2.1S: mod. Luftfahrzeuggruppe — Riickwiértsstart H2.1
FLK 1-Start-Verfahren

TuVNORD

Systems

Nachdem der Anlassvorgang abgeschlossen ist, schwebt der Hubschrauber von der Abstellposition zur
Startposition (Lande-H) und dreht dort die Langsachse in Flugrichtung gegen den Wind und von dort
rickw &rts aufw &rts bis zum Entscheidungspunkt TDP, der Glber dem Niveau des Landeplatzes liegt, sodass
der Pilot die Landefldche vor sichim Auge behalten kann. Aus dieser Position steigt der Hubschrauber w eiter
und geht dabei in den Vorw artsflug gegen den Wind uber. Der urspringliche Startpunkt (Lande-H) w ird dabei
passiert. Der Vorw artsflugwird innerhalb des Flugsektors bis zum Erreichen der endgultigen Reiseflughéhe
fortgesetzt.
e Akustische Kennwerte
‘5...,(_1%— Oktavspektrum Lw n, On/ Richtwirkung Rn):
e n LW,n On Rn
(Son=150m)
Ve - [dB] [4B)
Ny 1 138.,6 87 111
TOP 2 1346 83 1,-1,1
3 137.7 86 111
4 37,9 86 T-1.1
5 133,2 81 111
6 1280 75 T,-1.1
7 122 .4 67 (111}
8 123,0 65 1.-1.1}
Bogenlédnge | Zusatzpegel | Geschwin- | Flughéhe | Kommentar
digkeit
s’ z ' H
[m] [dB] [m/s] [m]
0 0 2 0 Abstellposition Hubschrauber
sh 0 3 2 Schw ebeflug (sh: Hoverstrecke) von der
Abstellposition zur Startposition (Lande-H)
sh+60 0 4 37 Riuickwaértsstartteil; riickwérts aufwérts von
Startposition bis zum TDP
sh+120 0 16 46 Vorwértsflugteil , vorwérts aufwérts,
‘| Steigwinkel a=6°,
Uberflug Startposition (Lande-H)
sh+800 0 26 152 fortgesetzter Steigfiug vorwirlts,
Steigwinkel a=6°
X 0 36 ho bis Bogenldnge s'=x fortgesetzter Steigflug mit
Steigw inkel o und beschleunigter
Geschw indigkeit bis auf Reiseflughéhe hO
x+1000 0 39 hO bis Bogenldnge s'=x+1000 Weiterflug mit
Steigw inkel o und Reise-Geschw indigkeit bis
auf Reiseflughthe hO
sh : Gesamtldnge der Hoverstrecke "Sigma Hover" [Stand: H2.1_TDP120ft_60m E_DA, 08/2018]
hO : Reiseflughéhe, hier hO =600 m
o : Steigwinkel, hiera =9° ~ o
x _:Bogenlinge x =[(h0-152) /tan @] +800+sh .
modifizierte Anderung Ergénzung gegeniiber dem veréffentlichten Datenblatt der Luftfahrzeuggruppe

Tabelle 15: modifizierte Luftfahrzeuggruppe H2.1 ~Riickwértsstart
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Tabelle H2.1S-DES: Flugstrecken-Geometrie — Riickwartsstart H2.1
FLK 1-Start-Verfahren

(Lesart der Tabelle von Nr. 1 nach Nr. 9)

Nr. | Gerade-| Kurve Korridor- | Hover | Kommentar
aus breite
- - L/R | Winkel | Radius | am Ende - -
- (m) - ) (m) (m) - -
1 R deita 0 H Der Hubschrauber steht in Start-

Richtung auf der Abstellposition
und dreht um den Winkel delta, um
zur Startposition zu hovern.

2 sh H Die Hoverstrecke zur Startposition
ist sh mlang.
3 L delta 0 H Der Hubschrauber dreht tiber dem

Lande-H w ieder um den Winkel
delta zurlick. Damit weistder
Hubschrauber-Bug w ieder in die
endgiltige Abflugrichtung.

4 L 180 0 Die 180°-Drehung stellt den
Beginn des Rickw artsteils dar.
Infolge der Drehung auf der Stelle
(Uber dem Lande-H) wirdder
Ruckw artsteil jedoch als

Vorw értsflug modelliert. Es handelt
sich hierbei um ein
.mathematisches“ Rechenmodell,
der Hubschrauber fliegt in der
Realitét selbstversténdlich

riickw &rts ohne 180° Drehung.

5 60 Ruckw artsstartteil, rickw arts
aufw arts von Startposition bis zum
TDP

6 R 180 0 Erneute Drehung um 180° am

Ende der Rickw artsflugstrecke am
Entscheidungspunkt. Am Ende des
Manévers weistder
Hubschrauber-Bug w iederin die
endguiltige Abflugrichtung. Auch
bei dieser Drehung handelt es sich
um ein ,mathematisches"
Rechenmodell.

7 60 Vorw &rtsflugteil, vorw &rts aufw arts,
am Ende dieser Teilstrecke
befindet sich der Hubschrauber

w ieder Uber dem Lande-H.

8 680 680 m Teilstrecke Steigflug,

9 1000 Der Hubschrauber steigt w eiter,
mit Steigw inkel o bis die
Reiseflughéhe hO erreicht ist.

Tabelle 16: Flugstrecken-Geometrie H2.1 - Riickwirtsstart

16_0226g003BE Seite 35 von 76



{f! TOV NORD Systems GmbH & Co. KG

7 Labor fur die Emissionen und Immissionen von Geréuschen

. Gutachtliche Stellungnahme SEI-16/0226 vom 14.05.2020

2 Hubschrauberdachlandeplatz, HELIOS Universitatsklinikum Wuppertal - Fluglarm TWNORD
¥ Systems

Datenblatt H2.1L: modifizierte Landung H2.1
FLK 1-Lande-Verfahren

g
1o Zur Landung erfolgt der Sinkflug aus der Reiseflughéhe gegen den Wind bis zum Entscheidungspunkt LDP.
i Von dort aus sinkt der Hubschrauber mit einer geringeren Sinkrate und reduzierter Vorw &rtsgeschwindigkeit
g w eiter bis zu einer Héhe von ca. 2 m Uber dem Lande-H und geht in den Schw ebeflug iber. AnschlieRend
e schw ebter von dort zur Abstellposition und setzt ab.
fﬂ Akustische Kennwerte
i (Oktavspektrum Lw,n, On/ Richtwirkung Rn):
‘;ﬂ L n Lw.a On Ra
i z (Son=150m)
1 [dB] [dB]
i 1 138,6 87 1,-1,1
i 2 1340 33 111
'H 3 137.,7 86 111
o 4 137,9 86 711
;2‘ 5 133.2 B KD
; 6 128,0 75 111
7 1224 &7 T-11
8 23,0 65 (11,1}
Bogenlinge | Zusatzpegel | Geschwin- | Flughbhe | Kommentar
digkeit
s’ z v H
[m] {dB] [m/s] [m]
0 0 2 0 Abstellposition (Endpunkt)
sh 0 3 2 Hovering (sh: Hoverstrecke) vom Lande-H bis
zum Abstellplatz
sh+3 0 3 2 von Bogenldnge s'=sh+3 bis sh Landeanflug
bis zum Lande-H
sh+10 0 5 - von Bogenldnge s'=sh+10 bis sh+3 m Sinkflug
mit reduzierter Geschw indigkeit
sh+60 0 10 37 von Bogenldnge s'=sh+60 bis sh+10 m Sinkflug
mit reduzierter Geschwindigkeit
sh+90 0 21 - von Bogenlinge s'=sh+90 bis sh+60 m Sinkflug
mit reduzierter Geschw indigkeit
sh+300 0 26 125 von Bogenlédnge s'=sh+300 bis sh+90 m
Sinkflug mit reduzierter Geschwindigkeit
X 0 36 hO von Bogenlénge s'=x bis sh+300 Sinkflug aus
Reiseflughdhe hO mit reduzierter
Geschw indigkeit
x+1000 0 39 hO ab Bogenlidnge s'=x+1000 Anflug in
Reiseflughthe hO mit einer Reise-
Geschw indigkeit
sh : Gesamtldnge der Hoverstrecke "Sigma Hover" [Stand: H2.1_TDP120ft_60m _E_DA, 08/2018]
hO : Reiseflughthe, hier hO =600 m :
o : Gleitwinkel, hier @ = 9°
x_:Bogenlinge x=[(h0-2)/tan@ ]+3+sh A
modifizierte Anderung Ergédnzung gegeniber dem verdffentlichten Datenblatt der Luftfahrzeuggruppe

Tabelle 17: modifizierte Luftfahrzeuggruppe H2.1 —=Landung
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Tabelle 2.1L-DES: Flugstrecken-Geometrie — Landung H2.1
FLK 1-Lande-Verfahren

(Lesart der Tabellevon Nr. 7 nach Nr. 1)

Nr. | Gerade-| Kurve Korridor- | Hover | Kommentar
aus breite
- - L/R | Winkel | Radius | am Ende - -
- (m) - ) (m) (m) - -
1 R delta 0 H Der Hubschrauber dreht Gber der

Abstellposition um den Winkel
delta zuriick, damit der
Hubschrauber-Bug wiederin
"Bahnrichtung" weist.

2 sh H Hoverstrecke sh vom Lande-H zur
Abstellposition

3] L delta 0 H Der Hubschrauber dreht iber dem
Lande-H um den Winkel delta,
damit der Hubschrauber-Bug in die
Richtung der Abstellposition bzw.
Hoverstrecke sh w eist.

4 60 Sinkflug 60m vor dem Lande-H

5 90 Sinkflug 90m vor dem Lande-H

6 300 Sinkflug 300m vor dem Lande-H

7 1000 Sinkflug aus der Reiseflughthe hO
auf den Landeplatz mit einem
Gleitw inkel @

Tabelle 18: Flugstrecken-Geometrie H2.1 - Landung
Das Datenblatt 5 [52] zeigt die gem&R AzD vorgesehenen Tabellenblatter (die u. a. das

DES enthalten), die als “"verwendete EingangsgréRen" der vorliegenden
Schallausbreitungsrechnung zugrunde liegen.
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7

Aus der nachstehenden 3D-Spezialansicht sind beispielhaft fur den
Hubschrauberlandeplatz die Flugstrecken LANDUNG und START, inklusive dem
Rickwartsflugteil bis zum TDP und dem abschlieRenden Abflug in Vorwartsrichtung
("Bahnrichtung") ersichtlich:

et T REE TRARR = TESD 35T ot

RN

L3

]
SR

P 4
Bt

&

Abbildung 8: 3D-Spezialansichtaus Siidost— Startund Landung
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4.7 Flugbewegungszahlen

Start und Landung motorgetriebener Luftfahrzeuge werden als je eine Flugbewegung
gezahlt.

Die Anzahl der Flugbewegungen ist auf eine den Besonderheiten des Landeplatzes
angemessene Kennzeichnungszeit zu beziehen. Die Kennzeichnungszeit ist der
Zeitabschnitt, fir den die KenngréRendie Gerduschimmissio nen beschreibenund fiir den
demgemanR die Anzahl der Flugbewegungen zu ermitteln ist. Im vorliegenden Fall werden
tagstiber als Erhebungszeit die sechs verkehrsreichsten Monate des

Prognosejahres (180 Tage) zugrunde gelegt.

Als Bezugsjahr im DES wird das vorausgegangene Kalenderjahr festgelegt. Das
Prognosejahr wird als das Bezugsjahr plus (mindestens) zehn Jahre gewahit.
(Hinweis: Das OVG rechnetdie 10 Jahre fiir den Prognosehorizont jedoch nicht ab Datum
der Erstellung des Larmgutachtens, sondern ab Datum der Genehmigung.)

Durch unseren Auftraggeber wurden uns die nachfolgenden Flugbewegungszahlen zur
Verfiigung gestellt [50]:

TuVNORD

Systems

Flugbewegungen in den
6 verkehrsreichsten Monaten

Jahr Flugbewegungen im Jahr
(Starts + Landungen)

[ca. 60% des
Jahresmittelwertes]
(Starts + Landungen)

am Tag tagsiiber nachts tagsiiber nachts
(0-24 Uhr) (6-22 Uhr) (22-6 Uhr) (6-22 Uhr) (22-6 Uhr)
2032 208 202 6 122 4

Tabelle 19: Flugbewegungszahlen

In der vorliegenden Untersuchung werden fiir die 6 verkehrsreichsten Monaten des
Prognosejahres 2032 insgesamt 122 Bewegungen wéhrend der Tageszeit und
4 Bewegungen wahrend der Nachtzeit?5 angenommen.

25 Maximalwertabschatzung: Nicht planbare dringliche Einsitze kbnnen bei Gefahr fir Leib und Leben eines
Notfallpatienten nichtvollsténdig ausgeschlossen werden.
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4.8 An- und Abflugflichen und Bahn-Nutzungsverteilung

Die Festiegung der An- und Abflugflachen sowie der Nutzungsverteilung erfolgte in dem
zu Grunde liegenden luftrechtlichen Eignungsgutachten unter Auswertung der
vorherrschenden Hauptwindrichtungen, der Windstatistik, den vorhandenen
Hindernissen und unter Beriicksichtigung der vorhandenen Wohnbebauung. Die
Abflugflachen erfiillen die strengen Anforderungen der ICAO fiar Hubschrauber der
Flugleistungsklasse 1.

Die Haufigkeit der Benutzung einer Betriebsrichtung richtet sich nach der
Hauptwindrichtung und dem Flugziel (Start) bzw. dem Herkunftsbereich (Landung).
Statistische Daten hinsichtlich der langjahrigen Bahnnutzungsverteilung liegen nicht vor.

In diesem Fall wird die Schallausbreitungsrechnung auf der Grundlage der értlichen
Windrichtungsverteilung erfolgen. Fiir den Landeplatz kénnen nach Angaben des
Betreibers aufgrund der vornehmlich vorherrschenden Windhaufigkeitsverteilung die in
den Tabellen auf den Folgeseiten aufgelisteten Bahnnutzungsverteilungen der An- und
Abflugrichtungen im Flugbetrieb angenommen werden.

Die nachfolgenden Flugbewegungszahlen, die auf den Angaben im vorherigen Kapitel
fur die verkehrsreichsten sechs Monate des Prognosejahres basieren sowie der o0.g.
vornehmlich vorherrschenden Windhéaufigkeitsverteilung, wurden der Flugldrm-
berechnung zugrunde gelegt. Alle Kurse sind rechtsweisend Nord. An- und Abfliige
werden nach Sichtflugregeln durchgefiihrt. Die Lage der Flugstrecken kann Bild A6 im
Anhang entnommen werden.

Ein Zuschlag fir die Streuung der Nutzungsanteile der jeweiligen Betriebsrichtungen
(,Sigma-Regelung®) wird nicht beriicksichtigt. In der vorliegenden Untersuchung werden
demnach unkorrigierte (ungewichtete) dquivalente Dauerschallpegel und Uberschrei-
tungshéaufigkeiten beurteilt.
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TuV NORD

Systems

Reale Nutzungsverteilung, Flugbewegungen sechs verkehrsreichsten Monate des
Prognosejahres (180 Tage) - Tag:

Abflugfldche, Grad rwN Verteilung [%] | Bewegungen | Bewegungen | Bewegungen | Bewegungen
Bezeichnung (Geografisch auf die H1.1 H1.2 H2.1 H2.2
Nord) Flichen [6 Monate) [6 Monate] [6 Monate) [6 Monate]
ABOS 45 33% 14,09 5,64 0,20 0,20
AB25 247 67% 28,61 11,44 0,41 0,41
Anflugfidche, Grad rwN Verteilung [%] | Bewegungen | Bewegungen | Bewegungen | Bewegungen
Bezeichnung (Geografisch auf die H1.1 H1.2 H2.1 H2.2
Nord) Flichen [6 Monate] [6 Monate] f6 Monate] [6 Monate]
AN23 225 67% 28,61 11,44 0,41 0,41
ANO7 67 33% 14,09 5,64 0,20 0,20
Summe 85,40 34,16 1,22 1,22
Verteilung auf die Klassen 70% 28% 1% 1%
Summe (100 %) 122

Tabelle 20: Nutzungsv erteilung - Tag

Reale Nutzungsverteilung, Flugbewegungen sechs verkehrsreichsten Monate des

Prognosejahres (180 Tage) - Nacht:

Abflugfliche, Grad rwN Verteilung [%] | Bewegungen | Bewegungen | Bewegungen | Bewegungen
Bezeichnung (Geografisch auf die H1.1 H1.2 H2.1 H2.2
Nord) Flachen [6 Monate] [6 Monate] [6 Monate] [6 Monate]
ABOS 45 33% 0,46 0,18 0,01 0,01
AB25 247 67% 0,94 0,38 0,01 0,01
Anflugfliche, Grad rwN Verteilung [%] | Bewegungen | Bewegungen | Bewegungen | Bewegungen
Bezeichnung (Geografisch auf die H1.1 H1.2 H2.1 H2.2
Nord) Fléichen [6 Monate] [6 Monate] [6 Monate] [6 Monate]
AN23 225 67% 0,94 0,38 0,01 0,01
ANO7 67 33% 0,46 0,18 0,01 0,01
Summe 2,80 1,12 0,04 0,04
Verteilung auf die Klassen 70% 28% 1% 1%
Summe (100 %)

Tabelle 21: Nutzungsv erteilung - Nacht

Die Lage der Flugstrecken kann Bild A7 im Anhang entnommen werden. Das
Datenblatt 5 [52] zeigt die gemaR AzD vorgesehenen Tabellenblatter (die u. a. das DES

enthalten),

die als

"verwendete

Schallausbreitungsrechnung zugrunde liegen.
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4.9 Flugkorridore

Zur Berlcksichtigung der seitlichen Abweichung der Flige von der festgesetzten
Flugstrecke wird jeder Flugstrecke ein Flugkorridor mit einer Korridorbreite b(c)
zugeordnet.

Die Verteilung der Flugbewegungeniiber den Flugkorridor wird durch eine Aufteilung des
Korridors in eine ungerade Anzahl von gleich breiten Teilkorridoren realisiert Der Antel
der Vorbeiflige von Luftfahrzeugen auf einem Flugweg (also innerhalb eines
Teilkorridors) an der Anzahl der auf der Flugstrecke verkehrenden Luftfahrzeuge ergibt
sich durch Integration der Verteilungsfunktion v{n) Gber den Teilkorridor. Insgesamt
werden der Flugldrmberechnung bis zu 15 Teilkorridore zu Grunde gelegt.

Die Mittellinie eines Teilkorridors wird als Flugweg bezeichnet. Die Flugwege und die
zugehdrigen Teilkorridore werden ausgehend von der Flugstrecke nach aufen
fortlaufend nummeriert: Die Flugstrecke als Korridormittellinie bekommt die laufende
Nummer 1, die links zur Richtung der Flugstrecke liegenden Flugwege erhalten
geradzahlige, die rechts davon liegenden Flugwege ungeradzahlige Nummern.

Die nachfolgende Abbildung zeigt diese Zerlegung beispielhaft fir 5 Teilkorridore.

Legende

E Flugkorridor mit Teilkorridoren

¢ Bogenlange der Flugstrecke bezogen auf den
Startpunkt bzw. die Landeschwelle

FuBpunkt des vom Immissionsort auf die
Flugstrecke gefiliten Lots

Langenkoordinate auf der Senkrechten zur
Flugstrecke durch den Fupunkt F
Kormidorbreite am Uberflugpunkt

Flugstrecke

sl

9,

N W=a2 N &

B WN—=XTF B
g
&
[}

Abbildung 9: Aufteilung einer Flugstrecke mit Flugkorridor in fiinf Flugwege
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Die nachfolgende Tabelie zeigt diese Anteile fiir die Zerlegung in 15 Teilkorridore.

Flugweg Nr. n-Koordinate Anteil an
desFlugwegs Flugbewegungen [%]
1 0.000 12,48
2/3 -/+ 0,067 12,02
4/5 -+ 0,133 10,76
6/7 -1+ 0,200 8,80
8/9 -1+ 0,267 6,39
10/11 -/+ 0,333 3,87
12/13 -+ 0,400 1,65
14/15 -+ 0,467 0,27

Tabelle 22: Parameter fiir die Zerlegung eines Flugkorridors in 15 Teilkorridore

Die Lage der Flugkorridore kann Bild A8 im Anhang entnommen werden.

4.10 Flugbetrieb und Flugverfahren

Das luftrechtliche Eignungsgutachten sowie das vorliegende Gutachten wurden erstelit
auf der Grundiage der Richtlinien und Empfehlungen der Internationalen Ziviliuftfahrt-
organisation ICAO%. Fur die Erstellung des Schallausbreitungsmodells sind des weiteren
Zu beachten die européische Verordnung (EU) Nr. 965/2012 sowie die Flughandbiicher
(Flight Manual) und Betriebsvorschriften der Hubschrauberhersteller, insbesondere die
darin festgelegten An- und Abflugverfahren.

Der Flugbetrieb ist nur unter Sichtflugwetterbedingungen (VMC — Visual Meteorological
Conditions) nach Sichtflugregeln (VFR — Visual Flight Rules) zwischen 06:00 Uhr und
22:00 Uhr zuldssig. Hiervon sind jedoch seltene Ausnahmen bei Gefahr fiir Leib und
Leben eines Notfallpatienten nicht ausgeschlossen.

Grundsétzlich sind Startverfahren unter Berilicksichtigung eines mdglichen
Triebwerksausfalls nichts ungewdhnliches, sondem sowohl bei Flugzeugen als auch
bei Hubschraubern Bestandteil des Flugverfahrens. Dabei wird prinzipiell unterschieden,
ob der Triebwerksausfall vor einem bestimmten Punkt - an dem eine bestimmte
Fluggeschwindigkeit oder Hohe erreicht wird - erfolgt ist oder danach. Im ersten Fall wird
der Start abgebrochen. Im anderen Fall wird der Flug fortgesetzt und ein sogenanntes
Fehlanflugverfahren eingeleitet. In die Beurteilung von Fluglérmsituationen gehen diese
,Otor-Falle nicht ein, da ihr Eintreten nicht prognostizierbar ist.

26 Intemationale Richtlinien und Empfehiungen - Flugplédtze, Anhang 14 zum Abkommen {ber die intemationale
Zivilluftfahrt; Band Il Hubschrauberflugpldtze, umgesetzt in deutsches Recht durch die Aligemeine
Verwaltungsvorschrift zur Genehmigung der Anlage und des Betriebs von Hubschrauberflugplitzen vom 19.12.2005
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Die durch die Benutzung des Landeplatzes entstehenden Ge rdusche am Bode nwerden
im Rahmen dieses Gutachtens nicht betrachtet, da diese Gerdusche nicht dem Flugldmm
sondern dem Bodenldrm zugerechnet werden. Diese Gerduschquellen kénnen in aller
Regelvernachldssigtwerden, da sie innerhalb des Untersuchungsgebietes einen Beitrag
zum Beurteilungspegel liefern, dermehr als 10 dB unter dem niedrigsten darzustellenden
Flugldarmpegel liegt. AuBerdem werden diese Gerédusche durch Gebdude weitgehend
abgeschirmt.

Die Gerausche beim Leerlaufbetrieb des Hubschraubers vor dem Start oder nach der
Landung sind gegeniiber den Gerduschenwéhrend des Landeanfluges oder des Starts
vernachléssigbar und tragen ebenfalls nicht zum Gesamtgerausch bei.

Warmlaufphasen fir Triebwerke entfallen, da die eingesetzten modernen
Hubschraubertypen ein Warmlaufen der Turbinen nicht mehr vorsehen. Ferner ist der
Betreiber bemilht, einen Leerlaufbetrieb und unnétige Aufwidrmphasen aus
Kostengriinden zu vermeiden.

Triebwerksprobeldufe finden in der Regel nicht auf dem Landeplatz statt, sondem nach
Wartungs- und Instandsetzungsarbeiten in einer Werft.

Nach géngiger Rechtsauffassung werden Triebwerksprobeldufe, Bewegungen von
StraBenfahrzeugen (Tankfahrzeuge, etc.) aufdem Flugplatzgel&nde dem Bodenldrmund
nicht dem Fluglédrm zugeordnet. Auch der L&rm durch den Zubringer- und Lieferverkehr
wird nicht zum Fluglérm gerechnet.

4.11 Ergebnisunsicherheiten der Prognose

Wie alle rechnerischen Untersuchungen von zu erwartenden Schallimmissionen sind
auch die Ergebnisse der Fluglarmuntersuchungen mit einer gewissen Unsicherheit
behaftet. Die Unsicherheit von Fluglarmberechnungenwird hauptséchlich durch mehrere
Faktoren?” beeinflusst:

o Unsicherheiten im akustischen Modell (Schallemissionen, Steigwinkel,
Richtcharakteristik, Schallausbreitung) sowie Variationen in den Leistungssetzungen
je nach Gewicht und Flugsegment,

o Unsicherheiten in der mengenméfRigen und typenspezifischen Belegung von
Flugrouten,

27 Thomann, Georg (2007): Mess- und Berechnungsunsicherheit von Flugldmbelastungen und ihre Konsequenzen. ETH
Ziirich, Diss.-Nr. 17433, November2007
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¢ Unsicherheiten im prognostizierten Flottenmix,

e Unsicherheiten bei der Modellierung der Flugwege (Streuungen im Steigprofil und in
den Flugspuren),

o Einfluss der meteorologischen Bedingungen (Windrichtung und -stéarke, Temperatur)
auf die Schallausbreitung.

Die zugrunde liegenden flugbetrieblichen Datensétze definieren fiir jede Flugzeuggruppe
ein Flughéhenprofil sowie den Verlauf der Fluggeschwindigkeit und der
Triebwerksleistung (in Form eines sog. ,Zusatzpegels‘) wahrend des An- bzw.
Abflugvorganges. Diese Daten wurden bei der Erarbeitung sowohl der AzB/84, AzB/99
als auch der AzB 2008 anhand der Messungen von automatischen
Fluglarmuberwachungsanlagen an den deutschen Verkehrsflughafen tberpruft.

MaRgeblich wird die Unsicherheit der Fluglarmberechnung durch die Modellierung der
Schallquelle und der Schallausbreitung bestimmt. Die verwendeten Richtcharakteristken
sind vereinfacht.

Bei einer relativ konstanten Typenzusammensetzung des Hubschraubermixes kénnen
sich durch die Abweichungen der Daten eines Hubschraubertyps von den fir die
entsprechende Flugzeugklasse veréffentlichten Daten Unterschiede zwischen
berechneten und durch Messungen2? 22 ermittelten Ergebnissen ergeben. Da sich die
Daten der Flugzeugklassen jedoch vorrangig an den Hubschraubermustern mit
den hdchsten Schallemissionen orientieren, fiihrt dies in der Regel zu einer
Uberschatzung der zu erwartenden Fluglarmbelastung. Die Ergebnisse der
Ausbreitungsrechnung liegen somit auf der ,sicheren” Seite.

Unsicherheiten in der Belegung von Flugrouten (Flugbewegungszahlen) in der
GréBenordnung von 20 Prozent kénnen lokal zu Unsicherheiten in der Belastung bei
gleich bleibendem Flottenmixvon 1 dB filhren, bei 10 Prozent sind es 0,5 dB.

Die Streuung der Mittelungspegel aufgrund von Abweichungen von der Flugstrecke im
Nahbereich eines Landeplatzes und meteorologische Einflisse wirken sich aufgrund der
Mittelung Uber einen langen Zeitraum (6 Monate) nur geringfligig aus. Lokale
Unsicherheiten von maximal 0,5 dB kénnen auftreten.

28 Luftfahrtbundesamt; Verdffentlichung der Larmwerte fiir Luftfahrzeuge
29 List 3: HelicoptersDate: 15. 06. 2006 Noise Level Noise Limit Type/Model Engine, ICAO Annex 16
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i
In der Untersuchung ,Bewertung und Berechnung von Fluglarm"3° vergleicht Isermann
d und Schmid gemessene und mit dem AzB-Verfahren berechnete Werte fir die
¢ Messstellen des Flughafens Frankfurt. Sie kommen zu dem Schluss, dass die globale
& Unsicherheit 1 bis 2 dB betrage (etwa 1 dB im Mittel in ca. 10-15 km Entfernungsbereich

i um den Flughafen und etwa 2 dB im Entfernungsbereich von ca. 20 bis 25 km).

= insgesamt muss in der vorliegenden Prognoserechnung von einer Unsicherheit im Sinne
13 einer Standardunsicherheit von + 2 dB ausgegangen werden. Weiterhin kann festgestelt
ihi werden, dass konventionelle Fluglarmberechnungsverfahren mit der Annahme
5 standardisierter Bedingungen tendenziell h6here Immissionspegel liefern; sie schatzen

den Flugldrm eher konservativ ab3!.

30 Isemann, U. & R. Schmid (1999). Bewertung und Berechnung von Fluglam. DeutschesZentrum fiir Luft-und
Raumfahrt (DLR), Institut fur Stromungsmechanik, Abteilung Messverfahren und Strémungsanalysen. FE-Nr. L-2/96-
50144/96. Juli 1999.

31 Binder, Uta (2010) Meteorologisch bedingte Unsicherheiten bei der Berechnung von Fluglam. DAGA 2010: 36.
Jahrestagung fiir Akustik , 15.-18. M&rz 2010, Berlin, Deutschland.1SBN 978-3-9808659-8-2.
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5 Schallausbreitungsrechnung - Ergebnisse
5.1 Larmkonturkarten

Die Berechnung der energiedquivalenten Dauerschallpegel Lpaoq erfolgt an den
Punkten eines rechtwinkligen Gitters. Die Maschenweite des Gitters betrégt 10 m. Die
Achsen des Rechengitters sind parallel zu den Rechts- und Hochachsen des
verwendeten Koordinatensystems. Die Berechnung erfolgt in der H6he hr= 4 m (iber
Grund.

Die Darstellung der energieaquivalente Dauerschallpegel erfolgtin Formvon Flachen
gleichen Schalldruckpegels mit einer Stufung von 5 dB(A). Die Farbgebung der
Larmkonturenkarte wurde dabei soweit wie mdglich den Vorgaben der DIN 18005
Teil 2 32 angepasst:

Beurteilungspegel Farbe
35..40dB(A) gelbgrin

40 .. 45dB(A) turkisgrin

45 .. 50 dB(A) schwefelgelb
50.. 55 dB(A) braunbeige
55.. 60 dB(A) pastellorange
60 .. 65 dB(A) verkehrsrot

Tabelle 23: Farbgebung der Lirmkonturenkarte — DIN 18005 Teil 2

Innerhalb der jeweiligen Farbstufen sind in 1 dB(A)-Schritten Linien gleichen
Schalldruckpegels eingetragen.

Die Larmkonturkarte, die Lage der Flugrouten und die Lage der Immissionspunkte
kénnen dem Bild A9 im Anhang enthommen werden.

Die im Folgenden aufgefilhrten Rechenergebnisse bzw. Beurteilungspegel fir
Immissionspunkte werden punktgenau berechnet. Hierbei knnen Abweichungen au den
Pegelnin den Konturkarten auftreten. MaRgeblich fiir die abschlieRende Beurteilung sind
daher die punktgenauen Ergebnisse.

Berechnet man Pegelhaufigkeitskriterien (also z.B. NAT-Konturen) aufder Basis derin
der AzB 2008 festgeschriebenen Berechnungsvorschiift, so fihrt dies in der Regel zu
Konturverldufen, die ausgepragte Sprung- und Abbruchstellen zeigen33. Dies rihrt daher,

32 DIN 18005 Teil 2, Ausgabe September 1991, Schallschutz im Stadtebau - Larmkarten - KartenmaBige Darstellung von
Schallimmissionen

33 U. Isermann, R. Schmid: Bewertung und Berechnung von Fluglam. Im Auftrag des Bundesministeriums fir Verkehr,
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R 3

dass sich fur eine bestimmte Flugzeuggruppe nach dem AzB-Verfahren an einem

,j vorgegebenen Immissionsort ein einziger, diskreter Maximalpegelwert ergibt. In der
i3 Realitét wird jedoch fiir ein bestimmtes Flugzeugmuster eine Pegelverteilung — und kein
P . . .

" diskreter Einzelwert - gemessen. Eine grafische Darstellung der
i Pegelhdufigkeitskriterien ist daher u.E. nicht sachgerecht und wird in der vorliegenden
;% Untersuchung nicht durchgefihrt.

i

8

L:i 5.2  Einzelpunktberechnungen

:a Stellvertretend fur die unmittelbare Nachbarschaft wurden der Beurteilung mehrere
ﬁ maRgebliche Immissionspunkte zugrunde gelegt. Im Rahmen der schalltechnischen
@ Untersuchung werden fiir den Flugbetrieb am Landeplatz die nachfolgenden

schalltechnischen Bewertungsmafe berechnet:

¢ energiedquivalente Dauerschallpegel Lpaeq
o Maximalschalldruckpegel Lpasmx wihrend eines einzelnen Vorbeiflugs

Hinweis: Im vorliegenden Fall werden der Beurteilung nur sehr wenige Nachtfliige
innerhalb der verkehrsreichsten 6 Monate zugrunde gelegt. Eine Diskussion der
Pegelhédufigkeiten NAT (z.B. 6 x 68 dB(A)) ist nicht aussagekréatftig, da die NAT sich auf
die einzelne Nacht beziehen. Im Miltel ergeben sich im vorliegenden Fall
vernachlgssigbar wenige Flugbewegungen pro Nacht. Eine weitere Beurteilung entfélt
daher.

Die Lage der Flugrouten und die Lage der Immissionspunkte kann dem Bild A9 im
Anhang entnommen werden.

Die zugrunde gelegten Geometriedaten der Immissionspunkte zeigt die Tabelle A1 im
Anhang.

FE-Bericht Nr. L-2/96-50144/96. Géttingen, 20.07.2000.
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----- 5.3 Ergebnisse der Fluglirmberechnung

d . : , i .

£y Nach einem Urteil** des OVG Hamburg sind Zuschldge etwa fiir Tonhaltigkei,

‘%’ Impulshaltigkeit und Zeiten erhéhter Empfindlichkeit (sogenannte ,Ruhezeiten®) nicht

1 anzusetzen. Somit kann der ermittelte &quivalente Dauerschallpegel dem

gt Beurteilungspegel gleichgesetzt werden.
i

BeurteilungsgréRen, die auf dem energiedquivalenten Dauerschallpegel Lpaeq basieren,
sind geeignet, langfristige Wirkungen zu beschreiben, wéhrend mit Spitzen- oder
Maximalpegeln Akutwirkungen besser beschrieben werden kénnen. Aus diesem Grund
wird  haufig gefordert, insbesondere fir den  Fluglarm  zusatzlich
maximalpe gelorientierte Kriterien zu diskutieren.

Die nachfolgende Tabelle zeigt die auf ganzzahlige Pegelwerte gerundeten
energiedquivalenten Dauerschallpegel Lpaeq fiir die Tages- und Nachtzeit®s und
Maximalschalldruckpegel LyasmaxWé@hrend eines einzelnen Vorbeiflugs im Vergleich
mit den angenommenen Werten und Kriterien des § 2 Abs. 2 FlugLarmG=3¢ (vgl. Abs.
2.2)

34 Urteil desOVG Hamburg Az. 3 E 32/98.P vom 03.09.2001

35 Maximalwertabschatzung: Nicht planbare dringliche Einsétze kinnenbei GefahrfirLeib und Leben eines
Notfallpatienten nichtvolisténdig ausgeschlossen werden.
36 Gesetz zum Schutz gegen Fluglam (FlugLarmG)vom 31. Olt. 2007 (BGBI. |, Nr. 56 vom 9.11.2007, S. 2551)
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Ort Beurteilungspegel | Beurteilungspegel | kurzzeitige Wertenund
energieaquivalenter | energieaquivalenter | Maximalpegel | Kriteriendes§2

Dauerschallpege! | Dauerschallpegel | wahrend eines Abs. 2

einzelnen FlugLarmG

Vorbeiflugs
reale Nutzungs- reale Nutzungs-
verteilung verteilung
[y Loaeq Loasmax Loaeq
(auBen) (auBen) (auBen) (auBen)

dB(A) dB(A) dB(A) dB(A)

tags nachts tagsu. nachts | tags/nachts
IP1 40 28 93 55/50
IP2 43 31 94 55/50
IP3 44 32 94 551750
IP4 43 31 95 5517150
IP5 47 35 95 55/ 50
IP6 48 36 95 55/50
IP7 39 28 90 55150
IP8 41 29 88 55/50
IP9 42 30 87 55/50
IP10 43 32 87 55/50
P11 43 31 90 55/50
IP12 42 30 91 55750
IP13 37 26 89 551750
IP14 42 30 93 55/50
IP15 42 30 94 551750
IP16 27 15 72 55/50

Tabelle 24: Beurteilungspegel und kurzzeitige Maximalpegel
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= ystems
2
i
. 5.4 Immissionsschutzrechtliche Beurteilung - Mittelungspegel
v
I.;: 3 - . . -
f" An allen Immissionspunkten liegen die Beurteilungspegel auBen vor dem Fenster
i
a 3> Tag Loass (auBen) < 48 dB(A)
2 9 Nacht  Lpae(auBen) <36 dB(A)

Unter den getroffenen Annahmen werden durch die ermittelten Beurteilungspegel fiir die
6 verkehrsreichsten Monate des Prognosejahres an den mafigeblichen
Immissionspunkten die von uns zu Grunde gelegten schalltechnischen Richtwerte
sicher eingehalten. Tagsiiber werden folglich erhebliche Bel&dstigungen und
unzumutbare Kommunikationsstérungen vermieden und nachts erhebliche
Beldstigungen und Stérungen des Schliafs.

G

5.5 Immissionsschutzrechtliche Beurteilung - Maximalschalldruckpegel

An allen Immissionspunkten liegen die kurzzeitigen Maximalschalldruckpegel
wihrend eines einzelnen Vorbeiflugs auBen vor dem Fenster

> LpAS,max(aUBen) <95 dB(A).

Der Préventive Richtwert zur Vermeidung von Hérschaden von Lmax = 95 dB(A) und
der Kritische Toleranzwert von Lmax= 115 dB(A) werden liberall unterschritten (vgl.
Abs. 2.3). Die mit dem Vorhaben verbundenen Larmauswirkungen erreichen bei Weitem
nicht die 0.g. Grenze zur Gesundheitsgefahrdung.

Die berechneten Pegel sind sogenannte AuRenpegel. Der sogenannte Innenpegel Lp,imen
im Raum kann aus dem AuRenpegel Lp,augen vor dem Fenster unter Beriicksichtigung des
mittleren Schallddmm-MaRes R'w,renster fiir ein gekipptes bzw. geschlossenes Fenster
abgeschatzt werden. Fiir ein gekipptes Fenster (Luftungsstellung) kann gemafd §3
FlugL&rmG sowie VDI 2719% ein mittleres Schalldamm-MaR von 15 dB?8 zugrundegelegt
werden. Aktuelle Messungen im Rahmen einer DLR-Studie?® fithrten sogar zu einer
mittleren Pegeldifferenz von 18,4 dB(A) fur ein gekipptes Fenster. Bei geschlossenen

37 VDI Richtlinie2719"Schallddammung von Fenstem und deren Zusatzeinrichtungen”

38 Die Verwendung einer grundsitzlichen Schallpegeldifferenz von 15 dB(A) zwischen innenund aufen bei
Spaltluftung/gekipptem Fensterwurde sowohl durch Messungen, Berechnungen, Gerichtsurteilen bestétigt

39 LeiserFlugverkehr, Basner, M., Buess, H., EImenhorst, D., Gerlich, A., Luks, N., MaaB, H., Mawet, L.,Miller, E. W,
Maller, U., Plath, G.,Quehl,J., Samel, A., Schulze, M., Vejvoda, M., Wenzel, J. (2004): DLR Forschungsbericht 2004-
07/D, Nachtflugldmwirungen, Band 1, Zusammenfassung
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Fenstern wurde eine Verminderung eines Einzelschallpegels um mindestens 28 dB
bertcksichtigt (gem. Beschluss des OVG Hamburg“®). Dieser Wert ist als sehr
"konservativ" zu betrachten, da im Regelfall in den letzten Jahrzehnten aus
Warmeschutzgriinden4! 2-Scheiben-Isolierverglasung verwendet wurden. Fir ein
geschlossenes Mehrscheiben-Isolierglas kann ein mittleres Schallddmm-Maf von 30 bis
40 dB angenommen werden.

Vereinfacht lassen sich die Innenpegel Lp.innen im Raum wie folgt abschéatzen:

Lp,innen = Lp, augen - R'w, Fenster
Lp.innen=95 dB(A) - 28 dB = 67 dB(A) bei geschlossenen Fenstem und
Lp.innen=95 dB(A) - 15 dB = 80 dB(A) bei gekippten Fenstern

Folglich liegen wéhrend eines einzelnen Vorbeiflugs an allen Immissionspunkten die
kurzzeitigen Maximalschalldruckpegel im Innern der Gebéude

2 Lpas,max(innen) £ 80 dB(A).

Die Berechnung zeigt, dass hier ein Erreichen der Préventiven Richtwerte und Kritischen
Toleranzwerte fur Maximalpegel (vgl. Kap. 2.3) der Héhe und der Haufigkeit nach schon
auflen sicher nichtzu erwarten ist und die Werte innerhalb von Geb&uden auch bei in
Kippstellung geéffneten Fenstern jeweils deutlich unterschritten werden. Im Fazit kommt
die Untersuchung zu dem Ergebnis, dass nach den vorliegenden Erkenntnissen von
diesen Spitzenpegeln keine Gefahren fiir die Gesundheit der Nachbarn ausgehen.

40 vgl. Beschluss Az. 3 Bs 112/06, HamburgischesOVG, 15. Dezember 2006
41 siehe Wameschutzverordnung und Energieeinsparverordnung

16_0226g003BE Seite 52von 76



TUV NORD Systems GmbH & Co. KG
Labor firdie Emissionen und Immissionen von Ger&uschen
Gutachtliche Stellungnahme SEIF16/0226 vom 14.05.2020

Hubschrauberdachlandeplatz, HELIOS Universitatsklinikum Wuppertal - Flugldarm TWNORD

6 Zusammenfassung

Der Vorhabentrager beabsichtigt, einen Hubschrauberlandeplatz zu errichten, der den
Anforderungen der ICAO* genligt.

Die Festlegung der An- und Abflugflachen sowie der Nutzungsverteilung erfolgte in dem
zu Grunde liegenden luftrechtlichen Eignungsgutachten unter Auswertung der
vorherrschenden Hauptwindrichtungen, der Windstatistik, den vorhandenen
Hindernissen und unter Beriicksichtigung der vorhandenen Wohnbebauung. Die
angenommenen Flugbewegungszahlen entsprechen der Zielplanung fur das
Prognosejahr.

Fir das luftrechtliche Genehmigungsverfahren nach § 6 LuftVG waren die durch den
Betrieb des Landeplatzes zu erwartenden Larmimmissionen zur Tages- und Nachtzeit43
gesondert zu ermittein und zu beurteilen.

Die konstanten aquivalenten Dauerschalldruckpegel (Fluglarmkonturen) wurden fiir
ausgewahlte Immissionspunkte, die von den prognostizierten Flugldrmimmissionen
besonders betroffen sind, ergdnzend auch flugbetriebsbedingte schalltechnische
BewertungsmafRe am Hubschrauberlandeplatz ermittelt:

¢ energiedquivalente Dauerschallpegel Lpaeq
¢ Maximalschalldruckpegel Loas mx wihrend eines einzelnen Vorbeiflugs

Die Berechnung und Beurteilung erfolgte entsprechend AzB 2008 durch Vergleich mit
den Werte und Kriterien des § 2 Abs. 2 FlugLarmG.

Eine Beurteilung der flugbetriebsbedingten Maximalpegel wéhrend eines einzelnen
Vorbeiflugs erfolgte anhand neuerer Erkenntnisse der Larmwirkungsforschung sowie
gesetzlicher Rahmenbedingungen. Unter den genannten Voraussetzungen werden
durch die Maximalpegel die Préventiven Richtwerte und Kritischen Toleranzwerte zur
Vermeidung von Hérschéaden unterschritten.

Im Fazit kommt die Untersuchung zu dem Ergebnis, dass nach den vorliegenden
Erkenntnissen aufgrund der H6he und der Haufigkeit von Larmereignissen durch Start-

42 |ntemationale Richtlinien und Empfehlungen - Flugpldtze, Anhang 14 zum Abkommen {iber die intemationale
Ziviluftfahrt; Band I Hubschrauberflugplitze, umgesetzt in deutsches Recht durch die Allgemeine
Verwaltungsvorschrift zur Genehmigung der Anlage und des Betriebs von Hubschrauberflugplatzen vom 19.12.2005

43 Maximalwertabschdtzung: Nicht planbare dringliche Einsidtze kinnen bei Gefahr fir Leib und Leben eines
Notfallpatienten nichtvollistindig ausgeschlossen werden.
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und Landevorgénge von Hubschraubem sowohl hinsichtlich der Dauerschalldruckpegel
,ug als auch der Maximalpegel keine Gefahren fiir die Gesundheit der Nachbarn ausgehen.
4

'; Bei der vorliegenden Untersuchung handelt es sich um eine Maximaiwertabschatzung:
i

‘ﬁ% o Die prognostizierten Flugbewegungszahlen fiir das Bezugsjahr (plus zehn Jahre)
5 wurden konservativ abgeschétzt und bilden den oberen Vertrauensbereich ab.
i e Ferner wurden als Erhebungszeit die sechs verkehrsreichsten Monate des
i“% Prognosejahres (180 Tage) zugrunde gelegt.

§ e Hierbei wurde auch die Verteilung der Flugbewegungen Uber sogenannte
,*L-‘ Flugkorridore beriicksichtigt.

m, e Bei der_Berechnung wurden die Luftfahrzeugklasse H1.1 (1,0 t bis 3,0 t) und

Luftfahrzeugklasse H1.2 (3,0 t bis 5,0 t) zu Grunde gelegt. Da sich die Daten der
Flugzeugklassen jedoch vorrangig an den Hubschraubermustern mit den
hochsten Schallemissionen der Klasse orientieren, fuhrt dies zu einer
Uberschitzung der zu erwartenden Flugldrmbelastung. Die konkret zu
beurteilenden Hubschrauber Christoph 3 vom Typ AIRBUS Helicopter
EC 135 T2+ sowie Christoph Rheinland vom Typ AIRBUS Helicopter H 145 (BK
117 D-2) weisen deutlich geringere Schallemissionen aus. Die Ergebnisse der
Ausbreitungsrechnung liegen somit auf der ,sicheren” Seite.

* Bei der Schallausbreitungsrechnung wird das Ruckwartsstartverfahren (VTOL-1:
Vertical Take-Off) von einem erh6éht liegenden oder eingeschréankten
Hubschrauberlandeplatz (elevated or restricted Heliports) beriicksichtigt.

ENDE DES TEXTTEILS |
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{j Systems
o A2 Abkiirzungen
0
e AzB Bezeichnung des Fluglarmberechnungsverfahrens .Anleitung zur
@ Berechnung von Larmschutzbereichen”
lv AzD Anleitung zur Datenerfassung iiber den Flugbetrieb
b BR Betriebsrichtung/ Flugbetriebsrichtung
’m‘; dB(A) Dezibel (A-bewerteter Schallpegel)
ﬁ DES Datenerfassungssystem als Datengrundlage fiir die Flugldrmberechnung
J& DIN Verbandzeichen des Deutschen Instituts fur Normung e.V.
E FB Flugbewegung / Flugbewegungen
ks ft NN foot (1 ft ca. 0.305 m) bezogen auf Normal Null (NN)
1 Hz Hertz (Einheit der Frequenz)
P Immissionspunkt
Laeq energieaquivalenter Dauerschallpegel
LAmax A-bewerteter Maximalpegel
lg Dekadischer Logarithmus (Basis 10)
MW Arithmetischer Mittelwert
NAT Number Above Threshold (Schwellenwertkriterium, das die Haufigkeit

angibt, mit der ein bestimmter Maximalpegel Lamax (Schwellenwert) erreicht
oder Giberschritten wird)

NN Normal Null

SLB Start- und Landebahn

UTMm Geodétisches Koordinatensystem Universal Transverse Mercator
(Ellipsoid und Datum WGS84 oder Ellipsoid GRS80. Datum ETRS89)

v Geschwindigkeit

Vmax Maximale Geschwindigkeit

VFR Visual flight rules (Sichtflugregeln)

16_0226g003BE Anlage 6
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Systems

A3 Begriffsdefinitionen

P
A= R G

Landeplatz
Festgelegtes Gebiet (einschlieRlich der Geb&ude, Anlagen und Ausriistung), das ganz
oder teilweise fiir Ankunft, Abflug und Bewegungen von Luftfahrzeugen bestimmt ist.

Flugplatzbezugspunkt
Punkt, der die geographische Lage eines Landeplatzes bestimmt.

L
Sy
¥
¢
" g
©
-
AL
LT

Flugbewegung
Start oder Landung.

S BRI S L N T

A-bewe rteter Schallleistungs pegel _
Lwa, zehnfacher dekadischer Logarithmus des Verhéltnisses der A-bewerteten
Schallleistung zur Bezugsschallleistung Po =1 pW.

Flugbahn
Angenommene Bewegungslinie eines Luftfahrzeugesim Raum, deren Projektion auf die
Bezugsebene mit dem Flugweg lbereinstimmt.

Flugstrecke
Festgelegte oder blicherweise benutzte Streckenfiihrung, die von Luftfahrzeugen
eingehalten werden soll. Es werden Abflugstrecken und Anflugstrecken unterschieden.

Flugweg
Projektion der tatsdchlichen Flugbahn des Luftfahrzeugs auf die Bezugsebene aur
Bericksichtigung der seitlichen Abweichung der Fliige von der Flugstrecke.

Ausgangsquellhdhe

h0, Héhe der Ersatzschallquelle des Luftfahrzeuges tber der Piste bei Beginn oder Ende
der Flugbewegung.

Flughdhe
h, Hohe der Flugstrecke Gber Grund.

Fluglarm

Larm von Flugzeugen und Hubschraubern beim Start, bei der Landung oder wahrend
des Fluges wird als Flugldrm bezeichnet.

16_0226g003BE Anlage 7
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Aquivalenter Dauerschallpege! Lpaeq

Charakteristisch fir die Larmbelastung durch Flugverkehr ist der Wechsel zwischen
intensiven, kurzzeitigen Larmereignissen und von der Verkehrsdichte abhdngigen
‘Larmpausen'. Als MaR fur die durchschnittliche Larmbelastung in einem gegebenen
Zeitraum wurde daher der A-bewertete dquivalente Dauerschallpegel eingefiihrt. Er ist
eine RechengroRe, die aus dem am Messort registrierten Schallpegelverlauf der
einzelnen Larmereignisse und dem Verhéltnis aus der Summe der Ereignisdauem und
der Gesamtmesszeit bestimmt wird.

Der dquivalente Dauerschallpegel Lpaeq ist das grundlegende Fluglarmbewertungsmal
des novellierten Fluglarmgesetzes FlugLarmG. Der Lpaeq wird Giber die 16 Tagesstunden
von 6 bis 22 Uhr und Gber die Nachtstunden von 22 bis 6 Uhr ermittelt.

Die &quivalenten Dauerschalipegel fur die Tages- und Nachtzeit ergeben sich aus
unkorrigierten Werten:

T Mg .
L pheq.Tag = 10 lg[lf’l"_- f1o°~"‘w] dB
| 3 iz

N,
L'M,Nacm =-10,|9{3_TT£ f“mou,.z;} dB
' E =t

mit;

L’paeq 7ag  unkorrigierter Wert des dquivalenten Dauerschallpegels fur den Tag
(6.00 bis 22.00 Uhr)

L’paeqNacit unKorrigierter Wert des dquivalenten Dauerschallpegels fiir die Nacht
(22.00 bis 6.00 Uhr)

Te Erhebungszeitin s (Te=1,5552 x 107 s, d. h. 180 Tage)

To Bezugszeit (To =1 s)

Tr Beurteilungszeit. Beurteilungszeiten von 6.00 bis 22.00 Uhr (Tag) und 22.00
bis 6.00 Uhr (Nacht).

2 Summe Gber alle Flugbewegungenwéahrend der Erhebungszeit Te

Ntag Flugbewegungen wahrend der Beurteilungszeit Tr zwischen

6.00 und 22.00 Uhr
Niacht Flugbewegungen wéhrend der Beurteilungszeit T zwischen

22.00 und 6.00 Uhr
i laufender Indexdes einzelnen Fluglarmereignisses
Lpagi A-bewerteter Schallexpositionspegel, ermittelt aus der Gerduschemission

des Luftfahrzeuges unter Beriicksichtigung des Abstandes zur Flugbahn und
der Schallausbreitungsverhéltnisse

16_0226g003BE Anlage 8
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Gutachtliche Stellungnahme SHH16/0226 vom 14.05.2020

Hubschrauberdachlandeplatz, HELIOS Universitatsklinikum Wuppertal - Flugtdrm rwmm

Maximalschalldruckpegel Lpas,max

Maximalschalldruckpegel — héchster hervorgerufener AS-bewerteter Einzelschallpegel
des Fluglarmereignisses. Der Parameter, der die Stérwirkung eines Gerdusches am
meisten bestimmt, ist der Maximalschalldruckpegel. Von ihm wird bestimmt, wie stark
sich das Gerdusch aus den vorhandenen Hintergrundgerduschen heraushebt. Der
Maximalschalldruckpegel geht zum einen in die Berechnung eines weiteren Fluglam:
bewertungsmafes (Dauerschallpegel)ein, istaber zumanderen auch ein eige nstandiges
Kriterium zur Bewertung der Fluglarmsituation. So ist die Stérwirkung abh&ngig von der
Héhe und der Haufigkeit auftretender Maximalschalldruckpegel. Dieser

Maximalschalldruckpegel kann z. B. zur Beurteilung der Aufweckwahrscheinlichkeit zur
Nachtzeit herangezogen werden.

Haufigkeits-Maximalschallpegelkriterien NAT(Lp,schw)
Das Haufigkeits-Maximalpegelkriterium NAT (Lp, schw) ist im § 2 des Gesetzes zum Schutz

gegen Flugldrm definiert. Dieses Kriterium gibt an, wie oft ein vorgegebener
Schwellenwert Lp, scow durch die Maximalschalldruckpegel der Flugbewegungen in dieser

Bezugszeit (berschritten wird (NAT = ,Number Above Threshold"
Uberschreitungshaufigkeit):
Mg , 1 fOr Loasmaxi > Lp.somw
NAT(L = » F(L ;) mit F(L D= i i )
Cosom)= 3 Film) T Fllmsms) ={g r 2007 25

Dabei ist:

Lpasmax,i AS-bewerteter Maximalschalldruckpegel der i-ten Flugbewegung in der
Beurteilungszeit TNacnt

Nnacnt  durchschnittliche Anzahl der innerhalb einer Nacht auftretenden
Flugbewegungen

Vorbeifliige einer Luftfahrzeuggruppe im Abstand s erzeugen nicht immer den gleichen
Maximalschalldruckpegel am Immissionsort. Gruppiert man fiir einen Immissionsort die
Maximalschalldruckpegel aller Flugbewegungenwéhrend der Bezugszeit, so ergibt sich
eine Maximalschalldruckpegel-Verteilung. In der Praxis beobachtet man
Pegelverteilungen, die — fiir eine feste Kombination von Flugzeugtyp und Flugweg —
nahezu einer Normalverteilung entsprechen. Um dieser Tatsache Rechnung zu tragen,
verwendet man eine Normalverteilung mit der Luftfahrzeuggruppenspezifischen
Standardabweichung und integriert Gber den Teil der Verteilung, der oberhalb des im
Haufigkeits-Maximalpegelkriterium spezifizierten Schwellenwerts liegt.

16_02269003BE Anlage 9
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Labor furdie Emissionen und Immissionen von Gerduschen
Gutachtliche Stellungnahme SEI-16/0226 vom 14.05.2020
Hubschrauberdachlandeplatz, HELIOS Universitétsklinkum Wuppertal - Flugldrm

A4 Tabelle Immissionspunkte

TUVNORD

Bezeichnung Hoéhe Koordinaten (UTM)

X Y Z

(m) (m) (m) (m)
[iP1 4.00[r 32372880.24 5682143.51 206.39
IP2 4.00|r 32372836.18 5682087.50 204.39
IP3 4.00{r 32372816.39 5682046.62 201.48
IP4 4.00]r 32372792.08 5681994.73 197.91
IP5 4.00[r 32372765.08 5681937.86 193.86
IP6 4.00[r 32372752.20 5681910.59 192.32
IP7 4.00[r 32373002.65 5682112.68 196.06
IP8 4.00]r 32372915.74 5681957.18 191.11
IP9 4.00]r 32372834.25 5681820.70 182.34
IP10 4.00|r 32372739.87 5681768.41 190.37
P11 4.00]r 32372616.57 5681756.45 201.53
P12 4.00|r 32372553.63 5681751.39 204.43
IP13 4.00{r 32372483.20 5681679.46 211.64
IP14 4.00r 32372400.38 5681745.94 213.19
IP15 4.00[r 32372432.60 5681827.40 207.53
IP16 4.00{r 32372151.67 5682501.86 204.46

16_0226¢003BE
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I

A5 Grafik Take-off Profile AIRBUS EC 135

Riickwartsstartverfahren (VTOL-1: Normal Vertical Take-Off)

erhoht liegender oder eingeschrankter Landeplatz (elevated or restricted helipads)

4

i TAKEOFF POWER t

o -

%@ / X: +420 bis 680 m
5:1 ; // H: +500 ft (+152 m)

X: +550 bis 810 m

H: +500 ft (+152 m)

{ X:0m /
I H: +246 ft (+75 m)

| /
i

PX0m
H: +152 ft (+46 m)

TOP
H: +200 ft (+61 m)
TOP

X: - 60m
H: +120ft (+ 37 m)

TOP,
Takeoff Decision Point

® CLIMB WITH HOVER POWER
plus 10% torque (~ 300 fmin)

® VERTICAL CLIMB TO 10 ft AHE FOTO
X:0m
® HIGE 4 ft HOVER 3 m REARWARD H.Om Stand: 08.2016
AARMARBARNDNY
. Quelle: Grafik. ARBUS. Flight Manual
Vertical Takeoff Profile (Surface Level or Elevated Heliport) mut graf. u. textt. Erganzungen TUV NORD
& AIRBUS FUGHTMANUAL EC 13572 (@ AIRBUS FLIGHT MANUAL EC 135 T3 (CPDS)
HELICOPTERS VI0K (1) - SURFACE L1 VEL OR LLEVATE D HELIPORTS VIOL 1)~ SURFACE LEVEL OF ELEVATED ELPORTS
[TOP Weight [ Rearward Take- | Winimum no\m; achioved Continued
® off Distance (m) | Meight (1} S8 () Takeotf
TOP Height | Rearward Take- Minimum Height achisved Continued Distance (m)
m oft Distance (m) Height () VTOssP () _ Tekeoft v120) +60) 35 50 120
i Distance tm) 130 5 3 El 5
120 60 35 E3 170 % 5 & 7o 0
hA—
140 70 55 70 160 5% 75 = 0 05
160 8 5 %0 150 60 50 75 0 00
180 90 95 10 140 75 85 (3 0 %
200 100 15 130 130 160 £ 3 110 )
7 Height at which Vigss and postiive rate of cémb are achieved. 190 95 105 120 85
Quelle: AIRBUS, Flight Manual . 0200} 007 15 10 80
Tohle C2  Distonces and Heights with Vasiable TDP / Elsvated Heliport THeight a1 which Vross and pociive rite of Cimb are achwoved.

Quetle: AIRBUS, Flight Manuat
Teble C1  Dictances and Heights with Vanabie TOP / Surface Lovel or Elevated Heliport

16_0226g003BE Anlage 11
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i Systems
o
@
A6 Grafik Take-off Profile AIRBUS BK117
4
0 FLIGHT MANUAL BK117 D-2 @ AIRBUS
2 HELICOPTERS
i VTOL (1) - SURFACE LEVEL OR ELEVATED HELIPORTS
i
i
i

TAKEOFF POWER

ACCELERATE TO
Vy

.E

TOP 130 ft AHE

CLIMB WITH HOVER POWER

: MAINTAIN TAKEOFF AREA IN SIGHT
plus 0.5 — 1.0 FLI {(~ 300 ft/min)

HIGE 4 ft HOVER 10 ft REARWARD

AANNASSNNSNNT

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

TDP height Rearward takeoff Minimum Height Continued

distance height achieved takeoff

Vross* distance
" (m] [f [ (m]
130 50 35 40 190
140 54 45 50 186
150 58 55 60 182
160 62 65 70 178
170 66 75 80 174
180 70 85 90 170
190 74 95 100 166
200 78 105 110 162
210 82 15 120 158

*) Height at which Vyggg and a positive rate of climb is achieved.

Table C1  Distances and Heights with Variable TDP (heliport - su level / elevated

16_02269003BE Anlage 12
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A7 Grafik Landing Profile EUROCOPTER EC 135/EC 145

i
A4
0 FLIGHT MANUAL EC 135 P2+
@ EUROCOPTER
¥ VIOL (1) - SURFACE LEVEL OR ELEVATED HELIPORTS
1
it
i >
H POWER AS REQUIRED o
i
1
{}g 60 KIAS 40 KIAS LDP
h 500 ft AHE 300 ft AHE 30 KIAS
b min RID = 400 tv
EE min

\

Fig. C17 Vertical Landing Profie (Surface Level or Elevated Hefiport)

@ AIRBUS FLIGHT MANUAL BK117 D-2

HELICOPTERS
VTOL (1) - SURFACE LEVEL OR ELEVATED HELIPORTS

POWER AS REQUIRED

40 KIAS
300 HARE 30 KIAS APPROACH GUIDE POINTS
200 ft AHE
R/D s 300 ft/min LDP
20 KIAS
130 ft AHE
R/D < 300 ft/min

=5

ANSSNANSNNAYT

8KD2_FLH_0037_R

Fig. C13 Vertical Landing Profile (surface or elivated heliport)
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A12 Topografische Karte
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A14 Lage der Inmissionspunkte und der Flugkorridore
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A15 Larmkonturenkarte Lpaeq- Tag, 4 m ii.B.

(Mittelwert 6 M
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A16 Larmkonturenkarte Lpaeq- Nacht, 4 m i.B.
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4

{

‘j 5 Datenblétter fur Flugplatze

|

P 5.1 Allgemeines

r

1

1 m 5.1.1 Datum der DES-Erstellung 14.05.2020

i 5.1.2 Prognosejahr 2032

i

]

b

W
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TOV NORD Systems GmbH & Co. KG
Labor fir die Bmissionen und Immissionen von Gerduschen
Gutachtliche Stellungnahme SHI16/0226 vom 13.02.2020

Hubschrauberdachlandeplatz, HELIOS Universitatsklinikum Wuppertal - Flugldrm WM@M
Systems
5.2 Flugplatzdaten
521 Flugplatz
Name HSLP WUP
522 Flugplatzbezugspunkt
geographische Breite und Lange (WGS84)
UTM Zone 32/33 (ETRS89) Rechtswert 32372654.70 m Hochwert: 5681935.77m
523 Flugplatzhohe iiber NN [m] ' 218.00
525 Rollbahnen

Abstand des Startpunkts oder Abrolipunkts
vom Bahnbezugspunit
(bezogen auf Runway Centerline) [m]

vorhanden/geplant

Bezeichnung firJahr
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»‘i;é Labor fiir die Emissionen und Immissionen von Gerduschen
’ Gutachtliche Stellungnahme SHI-16/0226 vom 13.02.2020
Hubschrauberdachlandeplatz, HELIOS Universitatsklinkum Wuppertal - Flugldrm WM@M
Systems
5.3 Flugbewegungsangaben
5.3.1 Gesamtzahl der Flugbewegungenmit Flugzeugenin densechs verkehrsreichsten Monaten des Prognosejahres
Tag Nacht
Luftfahrzeuggruppe (06.00 bis22.00 Uhn) (22.00 bis 06.00 Uhr) gesamt
insgesamt 0.00 0.00 0.00

1
i
b
i

o,

wd
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Labor fir die Emissionen und Immissionen von Gerduschen
Gutachtiiche Stellungnahme SEHI-16/0226 vom 13.02.2020

Hubschrauberdachlandeplatz, HELIOS Universitétskliinikum Wuppertal - Fluglérm W M@m
Systems
53.2 Gesamtzahl der Flugbewegungenmit Hubschraubern in den sechsverkehrsreichsten Monaten des
~ Prognosejahres
Tag Nacht

Luftfahrzeuggruppe (06.00 bis22.00 Uhr) (22.00 bis 06.00 Uhr) gesamt
H1.1_EC135 TDP120ftDA 85.40 2.80 88.20

H1.2_EC145 TDP120ftDA 34.16 112 35.28
H2.1_TDP120ft DA 1.22 0.04 1.26
H2.2_TDP120ft DA 1.22 0.04 1.26

insgesamt 122.00 4.00 126.00
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Labor fiir die Emissionen und Immissionen von Gerduschen
Gutachtliche Stellungnahme SEI-16/0226 vom 13.02.2020
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Hubschrauberdachlandeplatz, HELIOS Universitatsklinkum Wuppertal - Fluglérm

ToV NORD

Systems

5.4 Roltverkehr
5423 APU-Betrieb
5.5 Flugbetrieb in der Luft
55.4 Abflugstrecken mit Hubschraubem
554.1 Streckenbeschreibung
5.5.4.1.1 Bezeichnung ABOS
55.4.1.2 Koordinaten der Hubschrauberstart- und -landestelle (UTM Zone 32/33 (ETRS89)):
NaN NaN
554.1.3 Steigwinkel [°] -
554.14 Rechtweisende Richtung desAbschnitisNr. 1 der Abflugstrecke [°] 46.0000
554.1.5 Beschreibung der Abflugstrecke (in Flugrichtung)
1 2 3 4 5 6 7 8
Gerade Kurve Kurve Kurve Erc;rir::or- Kormidor-

i breite Hover-
Abschnitt Lange Kurs- . am Anfang am Endedes strecke
Nr. L/R = o Radius[m] des . .

[m] anderung [°] Abschnitts Abschnitts ("H")
[m] {m]
1 L 180.0000 0.00 0.00 0.00
2 60.00 0.00 0.00
3 R 180.0000 0.00 0.00 0.00
4 60.00 0.00 25.00
5 300.00 25.00 120.00
6 3000.00 120.00 120.00
554.1.6 Flughéhe iiber Platz [m] 600.00
554.1.7 Bogenlange desHovering-Segments[m] - 0.00

16_0226g003BE_DES Anlage 6
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TUV NORD Systems GmbH & Co. KG
Labor furdie Emissionen und Immissionen von Gerduschen
Gutachtliche Stellungnahme SEIF16/0226 vom 13.02.2020

Hubschrauberdachlandeplatz, HELIOS Universitatsklinikkum Wuppertal - Fluglarm WN@@@
Systems

5542 Flugbewegungsangaben

55421 Bezeichnung ABO5

56422 Flugbewegungszahlen

LuftfahrzeugMasse (To?oo bis22.00 Uhr) (r;azcg:) bis06.00 Uhr) gesamt
H1A_ECIISTOPIZODA- 14 o 0.46 1455
H12_ECI4STOP120DA- o, 018 5.8
H2.1_TDP120ft DA - S 0.20 0.01 0.21
H2.2_TDP120ftDA - S 0.20 0.01 0.21
insgesamt 20.13 0.66 20.79

16_02269003BE_DES Anlage 7
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TOV NORD Systems GmbH & Co. KG
Labor fir die Emissionen und Immissionen von Ger&uschen
Gutachtliche Stellungnahme SEIF16/0226 vom 13.02.2020

Hubschrauberdachlandeplatz, HELIOS Universitatsklinikum Wuppertal - Fluglarm Wﬁ@m
Systems
554 Abflugstrecken mit Hubschraubem
g 554.1 Streckenbeschreibung
£
i 55.4.1.1 Bezeichnung AB25
i

554.1.2 Koordinaten der Hubschrauberstart- und landestelle (UTM Zone 32/33 (ETRS89)):

1
i
NaN NaN
1 55413  Steigwinkel [] .
‘ 2 554.1.4 Rechtweisende Richtung des AbschnittsNr. 1 der Abflugstrecke [°] 248.0000
[

5.5.4.1.5 Beschreibung der Abflugstrecke (in Flugrichtung)

1 2 3 4 5 6 7 8
Gerade Kurve Kurve Kurve Er(;rir:gor- Konidor-

. breite Hover-
Abschnitt Lange Kurs- : am Anfang am Endedes strecke
Nr. LR 5 o Radius[m] des . o

[m] dnderung [°] Abschnitts Abschnitts ("H")
[m] [m])
1 L 180.0000 0.00 0.00 0.00
2 60.00 0.00 0.00
3 R 180.0000 0.00 0.00 0.00
4 60.00 0.00 25.00
5 300.00 25.00 120.00
6 3000.00 120.00 120.00
55416 Flughdhe Giber Platz [m] 600.00
554.1.7 Bogenlédnge des Hovering-Segments [m] 0.00

16_0226g003BE_DES Anlage 8



o

H TOV NORD Systems GmbH & Co. KG
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! Gutachtiiche Stellungnahme SHI-16/0226 vom 13.02.2020

: Hubschrauberdachlandeplatz, HELIOS Universitatsklinikum Wuppertal - Fluglédrm Wﬁ@m

Systems

5542 Flugbewegungsangaben

::”j 5.5.4.2.1 Bezeichnung AB25

e

i 55422 Flugbewegungszahlen

|

i Ta

g Nacht

i LuftfahrzeugWasse (06.00 bis 22.00 Uhr) (22.00 bis06.00 Uhr) gesamt

rj g1.1_EC135TDP120ﬁDA- 28.61 0.94 20.55

]| g1.2_EC145TDP120ftDA- 11.44 0.38 11.82

ﬂ; H2.1_TDP120ftDA -S 0.41 0.01 0.42

i”: H2.2_TDP120ftDA -S 0.41 0.01 0.42

i insgesamt 40.87 1.34 42.21
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Labor furdie Emissionen und lmmissionen von Gerduschen

Gutachtliche Stellungnahme SEI-16/0226 vom 13.02.2020
Hubschrauberdachlandeplatz, HELIOS Universitatskiinkum Wuppertal - Fluglarm

555

555.1

65511

555.1.2

55513

55514

5.5.5.1.5

Abschnitt
Nr.

-

5.5.5.1.6

555617

Anflugstrecken mit Hubschraubem

Streckenbeschreibung

Bezeichnung

eV NORD

Systems

Koordinaten der Hubschrauberstart- und -andestelle (UTM Zone 32/33 (ETRS89)):

NaN

Gleitwinkel [°]

Rechtweisende Richtung des AbschnittsNr. 1 der Anflugstrecke [°]

Beschreibung der Anflugstrecke (entgegen der Flugrichtung)

2 3 4 5 6

Gerade Kurve Kurve Kurve Korridor-
breite

x am Anfang

Lange LR Kus- Radius[m]  des

[m] anderung [°] Abschnitts
[m]

15.00 0.00

285.00 30.00

3000.00 120.00

Flughhe liber Platz {m]

Bogenlédnge des Hovering-Segments [m]

16_02269003BE_DES

AN23
NaN
46.0000
7 8
Komidor-
breite Hover-

am Endedes strecke
Abschnitts ("H")
(m]

30.00
120.00
120.00
600.00
0.00

Anlage 10
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TOV NORD Systems GmbH & Co. KG
Labor fr die Emissionen und bnmissionen von Ger&uschen
Gutachtiiche Stellungnahme SHI16/0226 vom 13.02.2020

Hubschrauberdachlandeplatz, HELIOS Universitstsklinikum Wuppertal - Fluglarm W M@M
Systems

55.5.2 Flugbewegungsangaben

5.5.5.2.1 Bezeichnung AN23

5.5.5.2.2 Flugbewegungszahlen

Luftfahrzeugh asse (To%?oo bis22.00 Uhr) ZZ“SB bis06.00 Uhr) gesamt
H1.1_ECI3S TDP1ZOMDA- 5 o4 0.94 20,55
H12_ ECT4STOPIZORDA- 1, 1y 038 11.82
H2.1_TDP120ft DA -L 0.41 0.01 0.42
H2.2_TDP120ft DA -L 0.41 0.01 0.42
insgesamt 40.87 1.34 42.21
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TOV NORD Systems GmbH & Co. KG

Labor fir die Emissionen und Immissionen von Gerduschen

Gutachtliche Stellungnahme SEII-16/0226 vom 13.02.2020
Hubschrauberdachlandeplatz, HELIOS Universitatsklinikum Wuppertal - Fluglirm

55.5

5.5.5.1

55.5.1.1

55.5.1.2

55513

55514

555.1.5

Abschnitt
Nr.

-

555.1.6

55517

Anflugstrecken mit Hubschraubem

Streckenbeschreibung

Bezeichnung

ToV NORD

Koordinaten der Hubschrauberstart- und -landestelle (UTM Zone 32/33 (ETRS89)):

NaN

Gleitwinkel [°]

Rechtweisende Richtung des Abschnitts Nr. 1 der Anflugstrecke [°]

Beschreibung der Anflugstrecke (entgegen der Flugrichtung)

2 3 4 5 6

Gerade Kurve Kurve Kurve Kormidor-
breite

. am Anfang

Lange LR Kus- padius[m]  des

[m] dnderung ['] Abschnitts
[m]

15.00 0.00

285.00 30.00

3000.00 120.00

Flughéhe tiber Platz [m]

Bogenldnge desHovering-Segments[m]

16_02269003BE_DES

Systems
ANO7
NaN
248.0000
7 8
Kormidor-
breite Hover-

am Ende des strecke
Abschnitts H")

[m]

30.00
120.00
120.00
600.00
0.00

Anlage 12
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Systems

5.5.5.2 Fiugbewegungsangaben
5.55.2.1 Bezeichnung ANO7
5.5.5.2.2 Flugbewegungszahlen
Tag Nacht
Luftfahrzeughasse (06.00 bis22.00 Uhr) (22.00 bis06.00 Uhr) gesamt
H1.1_EC135 TDP120ftDA -
L 14.09 0.46 14.55
'« [11.2_EC145 TDP120ftDA - 5.64 0.18 5.82
&, H2.1_TDP120ft DA -L 0.20 0.01 0.21
f‘:c H2.2_TDP120ftDA -L 0.20 0.01 0.21
?
¢ insgesamt 20.13 0.66 20.79

=
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ﬂ Labor fur die Emissionen und Immissionen von Gerduschen
/ Gutachtliche Stellungnahme SHI-16/0226 vom 13.02.2020
Hubschrauberdachlandeplatz, HELIOS Universitdtsklinikum Wuppertal - Fluglarm WM@M
Systems
6 Matrix zur Auswertung der bahnbezogenen Betriebsrichtungen
:lﬂ 6.1 Bewegungsanteile wihrend der T ageszeit
0
8
T
1
'
i
i
1
|
5
i
1
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6.2 Bewegungsanteile wihrend der Nachtzeit
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