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Luftverkehrsrechiliches  Genehmigungsverfahren fir einem  Hubschramber-
Sonderlandeplatz auf dem Kalkberg in KSin-Kalk/ KSin-Buchforst

Stellungnahme zu den Genehmigungsunteriagen
Unser Zeichen: (NN (Bitte imer angeben) .

Sehr gechrte Damen und Herren,
hiermit zeige ich an, dass ich QNN diese vertreten durch den Geschifisfiib-

Ier,

in oben genannter Angelegenheit anwaltlich vertrete. Voll-
macht ist beigefiigt. In oben gepanntem Genchmigungsverfahren wird wie folgt Stellung ge-

nommen:

Die ist Eigentfimerin und Betreiberin des (UMM uoter der ange-
fihrten Adresse. Das (EENNMEEs liegt westlich der Waldecker Strafle. Sildlich vom:

verlsuft die B 55a. In etwa 200 m Entfernung Richtung Westen liegt der Kalkberg als geplan-
ter Standort des Hubschrauber-Sonderlandeplatzes. Hinter dem Kalkberg ist derzeit aus den
oberen Geschossen des Hotels der K&iner Dom zu sehen. Diese Sichtbezichung wiirde bei
Errichtung des Hubschrauberlandeplatzes unterbrochen. Das@iil Hotel hat zur Westseite
hin 62 Hotelzimmer und eine Dachgeschosswohoung. Es hat 2 groBere Tagungsriume und
einen Parkplatz mit insgesamt 120 Stellplétzen. Das Mg Hotel verbindet mit der Planung
eines Hubschrauberlandeplatzes die Beflirchtung, dass das detzeitige Larmschutzkonzept des
Hotels nicht mehr austeichen wird. Bereits jetzt hat das Hotel Holzfenster mit einer Vergla-
sung der Schallschutzklasse 4 eingebaut. Diese Schallschutzklasse ist ausreichend, um den
relativ gleichbleibenden hohen StraBenverkehrslinmupegel abzuschirmen. Es zejgt allerdings
die Erfahrung mit gelegentlichen Hubschrauberitberfiligen, dass der L&rmpegel von Hub-
schraubern deutlich intensiver ist, als der von der Stadtautobahn in das Hotel eindringende
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. Verkehrsldm. Er durchdringt Fenster und Mauerwerk und wirkt als deutlichet Stérpegel. Da-
. bei jst zu berticksichtigen, dass die derzeitigen gelegentlichen Hubschraubertiberfliige in gro-
Berer Hohe stattfinden. Die Hubschrauber nehmen offenkundig gelegentlich die Stadtauto-
babi als Orientierung. Einen Start- und Landeplatz in der Nihe gibt es allerdings nicht. Die
Hubschranber haben beim Uberflug bereits thre Flughghie erreicht.

Bei Errichtung eines neuen Hubschrauber-Sonderlandeplatzes auf dem Kalkberg wire jedoch
der Einfluss des Hubschrauberldmms auf das Hotel deutlich intensiver, Der Hubschrauberlirm
wiite vom Hotel aus vom Startbeginn, withrend der Vorbeiflugzeit und damit iber einen lén-
peren Zeitraum deutlich wahrnehmbar als sehr intensiver storender Maximalpegel.

Auf der Ostseite des Kosmos Hotel befinden sich 76 Hotelzimmer. Auch diese Seite wire
nach den Planungen von an- und abfliegenden Hubschraubern belastet. Das Kosmos Hotel
hitte nach den Planungen — bedingt duirch seine Lage — annshernd um das gesamte Hotel her-
um starke Belastung durch Hubschrauberlirm zu beflirchten. Allenfalls die Nordseite des Ge-
biudes konnte davon relativ unbehelligt bleiben.

Die Plapung des Hubschrauber-Sonderlandeplatzes auf dem Kalkberg versetzt das Kosmos
Hotel in eine besonders problematische Situation. Auf Grund zahlreicher Beschwerden von
Giisten tiber die Larmbeldstigung durch die Stadtautobahn hat das Kosmos Hote] vor einigen
Jahren erhebliche Summen in den Einbau neuer Fenster der Schallschutzklasse 4 investiert.
Wie bereits erwihnt, ddmmen diese effektiv den StraRenverkehrslfiom. Nach der ‘Wahrneh-
mung von gelegentlichen. Hubschraubervorbeifliigen dimmen sie aber nicht effektiv den Hub-
schraubertirm, Die hohe Investition in das Auswechseln der Fenster macht sich heute noch in
der Bilanz des Hotels bemerkbar. Es ist aber zu befiirchten, dass das Hotel bei Realisierung
der Planung fiir einen Hubschrauberlandeplatz auf Grund der sehr durchdringenden Stdrge-
riusche des Hubschrauberfluges einerseits und der optischen Beeintréichtigung durch die Un-
terbrechung der Sichtbezichung zwischen dem Hotel und dem Dom und dem Schaffen des
Hubschrauberlandeplatzes ausgerechnet in Westrichtung, also in Sonnenuntergangsrichtung,
cinen erheblichen. Einbruch bei den Buchungen erleben wird, Gerade vor dem Hintergrund
der bereits getitigten hohen Investitionen in SehallschutzmaRnahmen ist nicht auszuschlieBen,
dass die Realisierung eines Hubschrauber-Sonderlandeplatzes mit eine Vielzahl von Hub-
schrauberflugbewegungen das Hotel wirtschaftlich gefiihrdet.

I Rahmen der planerischen Abwégung bitten wir daher auch zu berficksichtigen, dass das
Hotel mit der Lage direkt an der Stadtautobahn und an einer stark befahrenen Hauptverkehrs-
strafle bereits eine schr hohe Last trégt. Die Liarmbelastungen durch den Straflenverkehr
schlagen sich nicht allein als Belastung fiir das Hotel njeder, sondern haben zu hohen Investi-
tionen gefiihrt, die sich wirtschaftlich sehr stark auswirken. Gerade vor diesem Hintergrund
ist dem Hotel die zusktzliche Belastung durch den Hubschrauberlandeplatz picht zumutbar,
jedenfalls nicht uneingeschrinkt zumutbar,

Yollte sich die Errichtung des Hubschrauberlandeplatzes entgegen der nachfolgenden Darstel-
lungen aus Sicht der Genehmigungsbehtirde als zulassungsfihig darstellen und tatsichlich
eine Genehmigung erteilt werden, werden dzher Betricbsbeschrinkungen fiir den Hubschrau-
ber-Sonderlandeplatz gefordert, die dazu fithren, dass die unmittelbar angrenzenden Wohnbe-
reiche von Koln-Buchforst deutlich weniger stark belastet werden, als dies durch den direkten
Uberflug wnmittelbar nach Start und unmittelbar vor Landung bei den derzeitigen uneinge-
schrinkten Planungen zu befiirchten ist. Es werden Beschriinkungen fiir den Abflug in Rich-
tung Osten und Stidosten gefordett.
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1. Fehlende Planrechtfertigung/Rehlender Bedarf

Ein luftverkehrsrechtlich genchmigungsbediicftiges Vorhaben bedarf der sogenannten Plan-
rechtfertigung, Dies ist nach der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts (vgl. etwa
jiingst das Urteil vom 16.03.2006 — 4 A 1075/04 — abzurufen unter www.bverwg.de) gegeben,

" “wenn das Vorhaben nach den Zielstellungen des Luftverkehrsgesetzes ,verniinftigerweise
geboten® ist. Zu den Zielsetzungen des Luftverkehrsgesetzes i.d.5. gehbren nach der Rechi-
sprechung des Bundesverwaltungsgerichtes (vgl. BVerwG 2.2.0.) jedenfalls ein hinreichend
konkretes Verkehrebedtirfnis, die Verbesserung der Sicherheitslage und die Verbesserung der
Larmbelastungssituation. Bei dem in Rede stehenden Vorhaben ist unter diesen MaBgaben
bereits nicht zu erkennen, woraus sich die sogenannte Planrechtfertigung fiir das Vorhaben
ergeben sollte. Aspekte der Verbesserung der Larmbelastungssituation oder der Sicherheitssi-
tuation werden micht ins Feld gefiihrt. Der Vorhabentréger und Antragsteller im luftverkehrs-
rechtlichen Genehmigungsverfahren sieht den Bedarf flir den beantragten Hubschrauber
Sonderlandeplatz vielmehr deshalb als gegeben an, weil der derzeitige Standort des Rettungs
transport-Hubschraubers (RTH) am Krankenhaus Merheix den gestiegenen Sicherheitsanfor
derungen nicht gerecht werde. Die Richtigkeit dieser Annahme unterstellt, ergibt sich daraus
jedoch unter einer Reihe von Annahmen kein Bedatf fiir die Errichtung eines neuen Hub
schrauberlandeplatzes.

Zundchst verfiigen Krankenhiuser in der Stadt K5l iiber moderne und kiirzlich zugelassene,
mithin den derzeitigen sicherhsitstechnischen Anforderungen gerecht werdende Hubschrau-
verlandepliitze fur RTH. So verfiigt das St. Vinzenz Hospital tiber eiten neuen, erst im De-
sember 2004 von der zustindigen Luftverkehrsbehérde genehmigten Hubschrauberlandeplatz
fiir einen RTH. Vor dem Hintergrund, dass ein gerade vor kurzer Zeit erst neu zugelassener
und neu gebanter Hiubschraubet-Sonderlandeplatz fiir die hier beaniragten Zwecke ohnehin in
der Stadt Koln zur Verfugung steht, ist ein Bedarf fiir einen weiteren Hubschrauber-
Sonderlandeplatz mit gleicher Zweckbestimmung nicht erkennbar.

3

Ein Bedarf fiit eine neue Stationierung des Intensivtransport-Hubschraubers (ITH), der am
Flughafen K&lp/Bonn stationiert ist, ist ohnehin micht erkennbar. Dieser Hubschrauber hat
einen Standort, der voll funktionsgerecht ist und nicht ersetzt werden muss. Der Standort ist
auch nicht in irgendeiner Weise gefihrdet. Der Zweck des Transportbubschraubers ist auch
nicht unmittelbar verbunden mit dem des RTH, so dass cine Zusammenlegung beider Hub-
schrauber sich nicht aufdringt. Der Intensiviransport-Hubschrauber ist vielmehr ein Hub-
schrauber, der bei konkreten Transportfallen vechtzeitig im vorhinein von den Krankenhiu-
semn angefordert wird und mit Rettungseinsétzen, die vom RTH geflogen, nichts zu tun hat.

SchlieRlich ist auch nicht erkennbar, in welcher Weise die Stadt Koln als Antragstellerin im
lufiverkehrsrechtlichen Genehmigungsverfahren einen Bedarf an einem Hubschrauberlande-
plétz geltend machen kann. Die Stadt Koln betreibt nach hiesiger Kenntnis keinen Reftungs-
hubschrauber. Der RTH Christoph 3, der in K&ln im Einsatz ist, wird vielmehr von Dritten
(derzeit wohl Bundespolizei) betrieben. Die Stadt K6ln oder die Feuerwehr der Stadt Kdln
selhst betreiben hingegen keinen eigenen Rettungshubschrauber. Damit hat die Stadt Koln als
Antragstellerin im luftveskehrsrechtlichen Verfahren aber auch keinen Bedatf an der Zulas-
sung eines Hubschrauber-Sonderlandeplatzes. Das Auseinanderfallen zwischen Betreiber des

Rettungshubschraubers und Antragstellerin im Tuftverkehrsrechtlichen Verfahren erlangt sei-

ne Bedeutung vor dem Hintergrund, dass der Betrieb der Rettungshubschrauber durch private

Dritte (auch die Bundespolizei betreibt die Rettungshubschrauber iiber eine privatisierte




18/11/2886 15:26 Pp38288M3515 RA SOMMER RA HEINZ S B5/38

&

e

Tochtergesellschaft) dazu fiihrt, dass die privaten Betreiber der Rettungshubschranber ihren
Betricb auch von anderen Hubschrauber-Sonderlandeplétzen durchfiren konnten, Auf den
konkreten Fall bezogen heiBt dies, dass es dazu kommen konnte, dass ein neuer Hubschrau-
ber-Sonderlandeplatz von der Stadt K&ln gebaut (bzw. von Dritten gebaut und der Stadt K&ln
zur Verfiigung gestellt) wird, dann aber kein Hubschrauber dort stationiert wird, weil der pri-
vate Betreiber der Hubschrauber andere Sonderlandeplitze favorisiert. Es besteht die Gefaht
eines — wie s das Bundesverwaltungsgericht in seiner Rechtsprechung nemnt — ,,planungs-
sechtlichen Torsos®, also einer nutzlosen Anlage.

Die Gefahr eines ,planungsrechtlichen Torsos™ kann im vorliegenden Falle auch nicht da-
durch beseitigt werden, dass der derzeitige Betreiber des in Koln im Einsatz befindlichen Ret-
tungshubschraubers erklart, auf eine gewisse Zeit den Betrieb vom Hubschrauberlandeplatz
K5ln-Kalkberg durchfithren zu wollen. Denn zum einen ist nicht kiar, ob der private Betreiber
den Betrieb iiberthaupt iiber lingere 7eit fortfiihrt, Bs ist keine Grundlage ersichtlich, einen
privaten Flubschrauberbetreiber dazu zu zwingen, den Betrieb cines Rettungstransport-
Hubschraubers an einem bestimmten Standort durchzufiilren. Zum Zweiten kanp. es — etwa
wenn die Bundespolizei, deren Existenz auf Grund des Entfalls ihrer urspritdglichen Aufga-
ben (Bundesgrenzschutz) in Frage gestellt ist, aufgeldst wird und dann auch das Schicksal der
fir den Betrieb der Hubschrauberstaffeln auspegriindeten ptivaten Betreibergesellschaft in
Frage gestellt wird — einen Betriebswechsel geben. Ein Betreiberwechsel kann aber auch ein-
fach dadurch stattfinden, dass ein anderer Betreiber den Betrieb des RTH in Koln und im
Kélner Raum tibernimmt,

Vor diesem Hintergrund kann die Stadt Kaln selbst einen Bedarf an einem Hubschrauber-
Sonderlandeplatz fiir Rettungshubschrauber auBerhalb von Krankenhfusemn nicht geltend ma-
chen. Wihrend bei einem Standort direkt an einem Krankenbaus ein Bedarf bereils deswegen
anzunehmen sein wird, weil das Landen direkt am Krankenhaus in bestimmten Notféllen le-
pensrettend sein kann, ist dies an einem Hubschrauber-Sonderlandeplatz, der nicht unmittel-
bar an einem Krankenhaus situiert ist, nicht der Fall. Tnsofern spielt auch die Nihe zom
nichsten Krankenhaus keine entscheidende Rolle, da in Notfillen ein Transport mit dem Ret-
tungshubschrauber stets zu einem Krapkenhaus erfolgen wird, welches selbst tber einen Hub-
schrauberlandeplatz verfiigt, wie etwa das St. Vinzenz Hospital mit dem neu genehmigten und
néun gebauten Hubschrauber-Sonderlandeplatz.

Ein weiterer Gesichtspunkt lésst ein planungsrechtliches Torso™ befiirchten: Die Stadt K6ln
plant, den Hubschrauber-Sonderlandeplatz gar nicht selbst zu extichten und will offensichtlich
auch nicht das Bigentum daran erwerben. Inwieweit sie selber als Betreiber auftreten will oder
anch dies anderen iiberlassen michte, ist hier nicht bekannt. Jedenfalls hat diese Uberlegung
unter einer Reihe von Gesichtspunkten substanzielle Auswirkungen auf die Planung und auch
auf das Genchmigungsverfahren.

Zunichst stellt sich die Frage, unter welchen Umsténden die Stadt Koln hier iiberhaupt als
Antragsteller im Genehmigungsverfahren auftreten kann. Welche Rechte hat sie derzeit an
dem Standort? Welche Rechte beabsichtigt sie, an den dort von einem Dritten zu errichtenden

Anlagen zu erwerben? Inwieweit ist dieser Erwetb von Rechton vertraglich gesichert und
kann dem Genehmigungsverfahren zu Grunde gelegt werden? Oder ist es nicht vielmehr so,
dass ein Dritter hier sachgerechter Weise nicht nur als detjenige auftritt, der die Anlagen er-
richtet, sondem eigentlich auch als Betreiber aufireten miisste? In der von der Stadt Koln der-
zeit angedachten Konstellation muss die Stadt simtliche Vertragsverhiltnisse bereits im Ge-

nehmigungsverfahten offen legen und insbesondere dokumentieren, dass sie hinreichende




1@/{3/2@?6 15:26 _ 836288635515

RA SOMMER RA HEINZ

0

-5

Rechte bereits zum Zeitpunkt der Genehmigungserteilung erworben hat, die ilr das Betreiben
der beantragten Anlage fiberhaupt ermdglichen.

Die nummehr offen liegenden Vorginge um die fohlende Ausschreibung der Errichtung des
Hubschrauberlandeplatzes starken die Bedenken dageger, im genehmigtmgsrechtlichen Sinne
davon auszugehen, dass hier der tatsichliche Betreiber die Genehmigung beantragt und sich
seine Rechte hinreichend gesichert hat und zudem die Errichtung der Anlage iibethaupt in
absehbarer Zeit zu erwarten steht, Letzteres ist aber ebenfalls Voraussetzung der Feststellung
eines Bedarfs im tuftverk chrsrechtlichen Sirme fir einen mlassungsbedfirftigen Landeplatz.
Insoweit hat das Bundesverwaltungsgericht in seinern bereits angefithrien Urteil vom
16.03.2006 — 4 A 1075/04 — Klargestellt, dass die zum Strafenplanungsrecht entwickelte
Rechtsprechung durchaus auch auf den luftverkehrsrechtlichen Bereich zu iibertragen ist. Da-
nach gilt grundsétzlich: Stehen dem Vorhaben Hindernisse entgegen, die eine Realisierung
nicht in absehbarer Zeit erwarten lagsen, so fehit es bereits an. einem hinreichenden Bedarf fiir
die Zulassung des Vorhabens. Unter diesem Gesichtspunkt bestehen in der vorliegenden
Konsteliation durchaus 7Zweifel, das sie offenbar nicht in rechtskonformer Weise abgesichert
ist. So dokumentiert etwa die Tischvorlage zur Sitzung des Ausschusses fiir Umwelt, Ge-
sundheit und Griin des Rates der Stadt K6ln vom 02.11.2006 die Tatsache, dass eine Realisie-
rung selbst bei Gepehmigungserteilung offen ist. Dapach hat die Stadt Koln offenkundig ge-
plant, den Hubschrauberlandeplatz von einem Dritten errichten zu lassen, ohne dies bffentlich
auszuschreiben. Dabei wird verwaltungsintern selbst eingersumt, dasg die vorliegende Ko :
tenschitzung nur knapp unter dem Schwellenwert liegt, der Zu einer EU-weiten. Ausschre

bung verpflichten wiirde und zudem festgestellt, dass die vom Investor vorgelegten Kostenbe-
sechnungen nicht die notwendigen Mindestanforderungen nach dem Stand der Technik ent-

spricht und Kostenerhthungen nicht ausgeschlossen werden konnen. Fine solche Formulie-
rung wird von der Verwaltung f}_blichenweise nur gebracht, wenn K ostenerhthungen tatsfich-

lich absehbar sind und einzelne Amter sich absichern wollen, an einer rechtswidrigen Vergabe
nicht ,,schuld zu sein®.

Die BU-Kommission hat offenbar zurecht vergaberechtliche Bedenken gedubert, die von der
Verwaltung damit wohl auch bestitigt werden. Das fibrt wiederum zu der Schiussfolgerung,
dass die vor einiger Zeit sffentlich diskutierte Verdoppelung der Kosten noch Jange nicht das
Ende der Finanzierungsdiskussion sein wird. Es ist aber nicht absehbar, wie die Stadt Koln
die Finanzierung eines solchen Vorhabens sicher stellen mochte, wenn die Kosten auf Grund
ciner Vergabe nach Ausschreibung noch einmal erheblich steigen wiirden. Die Stadt K&in
selbst hat hierzu keinen finanziellen Mittel eingestellt. Vertragliche Vereinbarungen mit ei-
nem Investor, der bereit ist, den Hubschrauber-Sonderla.ndeplatz unabhingig von der Hihe
der entstehenden Kosten zu errichten, existieren nicht. Es ist damit jm Sinne der Rechtspre-
chung des Bundesverwaltungsgerichts (Urteil vom 16.03.2006 — 4 A 1075/04 ~) die Finanzie-
rung des Vorhabens keinesfalls als gesichert apzunehmen. Vielmehr jst festzustellen, dass das
von einer Kommune zut Genechmigung beantragte Vorhaben finanziell durch die Kommune
selbst micht abgesichert ist. Ist nummehr eine Ausschreibung der Errichtupg des Hubschrau-
ber-Sonderlandeplatzes erfordetlich, so ist davon auszugehen, dass eine Finanzierung durch
Dritte ebenfalls nicht sicher gestellt werden kann, da die Dritten noch nicht einmal bekannt
sind, die die Errichtung des Hubschrauberlandeplatzes tibetnehmen sollen, Damit fehlt es an
jedem. Anhalt, dass das Vorhaben iibethaupt finanzjerbar ist. Es fehlt aus diesem Grunde nach
der luftverkehrsrechtlichen Rechtsprechung bereits am Bedarf.

Das Auseinanderfallen rwischen Antragsteller im luftverkehrsrechtlichen Verfahren und In-
vestor fiir die Errichtung der zut Genehmigung beantragten Anlage wirft dariiber hinaus auch
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die Frage auf, ob das Vorhaben in absehbarer Zeit realisiert werden kann oder ob fiir das lufi-
verkehrsrechtliche Verfahren nicht vielmehr zu fordern ist, dass sumindest die ordnungsge-
mibe Vergabe und der Vertragsschluss zwischen Investor und antragstellender Kommuhe
bereits stattgefunden hat. Hat sine Sffertliche Ausschreibung und Vergabe noch nicht statige-
funden, so ist einerseits nicht sicher gestellt, ob gich tiberhaupt Investoren. finden, die die Er-
richtung des Hubschrauber-Sonderlandeplatzes iibernehmen, Findet sich ein Investor, wird
die Vergabe — die in diesem Einzelfall schon heute hachst amstritten ist — voraussichtlich von
Konkurrenten angefochten. Im Vergaberecht filr die Anfechiung der Vergabe dazu, dass Bau-
arbeiten auf dieser Grundlage nicht fortgesetzt werden kénnen. S0 stehen derzeit die Arbeiten
-um Ausbau des Flughafen Berlin-Schonefeld still, da ein Konkurrent die Vergabeentschei-
dunig zu Gunsten eines apderen angefochten hat.

Das luftrechtliche Eignungsgutachten (vorn, 20.11.2004) bringt in die Diskussion von Be-
darf/Rechtfertigung einen weiteren Aspekt ein. Dort heibt es auf Seite 4, die Notwendigkeit
flir einen neuen Betriebsstandort fiir den Christoph 3 ergebe sich aus der unmittelbaren Nihe
zu neu éntstandener Wohnbebauung. Demnach wird der Aspekt der Lirmentlastung als recht-
fertigendender Gesichtspunkt mit angefithrt. Dies wire aber nur dann ein sachlicher Gesichts-
punkt fiir dep Bedarf/die Planrechtfertigung, wenb. sich aus der Verlegung des Standortes tat-
sichlich eine Larmentlastung ergeben witrde. Daflir spricht jedoch dem ersten Anschein nach
nicht viel. Denn eine Lirmentlastung in der Bilanz aller Lirmbetroffenen, wie sie etwa Ge-
genstand der Uberlegungen des Bundesverwaltungsgerichts in der Entscheidung zum Flugha-
fon Berlin/Schonefeld war

- gl Rundesverwaltungsgericht, Urteil vom 16.03.2006 — 4 A 1075/04 —

fithrt fiir die Planung des Hubschrauber-Sonderlandeplatzes K6ln-Kalkberg gerade zu keiner
Entlastung in der Gesamtbilanz. Dabei ist die Néhe des Hubschrauberlandeplatzes zur jewei-
ligen Wohnbevilkerung zu beriicksichtigen, die fiir den bisherigen Standort am Krankenhaus
Koin-Merheim nicht angegeben ist, die aber auch unter Berticksichtigung dex Notwendigkeit
einer Neukonzeption in K8ln-Merheim zu betrachton wése.

Festzustellen ist jedenfalls, dass die Annshme jm luftrechtlichen Eignungsgutachten, die
Notwendigkeit eines neven Betriebsstapdortes flit den Christoph 3 ergebe sich aus der unmit-
telbaren Nabe zu neu entstandener Wohnbebauung, so keine Rechtfertigung fir die Errich-
tung der Hubschrauberbasisstation auf dem Kalkberg geben kann. Denn die Unterlagen der
gtadt Koln dokumentieren gerade das Gegenteil: '

Die Verlegung der Hubschrauberbasisstation von den Merheimer Krankenanstalten an den
Kalkberg ist erst Anlass dafiir, dass nuomehr eine Ausweitmg der Wobnbebauung an dem
vorherigeren Standort der Hubschrauberbasisstation geplant wird. Dies ergibt sich ohne wei-
teres aus der Erlauterung zumnl Stidtebaulichen Planungskonzept zur zweiten Anderung des
Bebauungsplanes Nr. 74459/07 (Atbeitstitel: MadausstraBe in K&ln-Merbeim). In der Erléute-
rung, die als Anlage 2 der Beschlussvorlage der Verwaltung an den Stadtentwicklungsaus-
schuss des Stadtrates der Stadt K81, Drucksachen-Nr. 1498/005, beigeflgt ist, heifit es zur
Reihenfolge der Planungen wortlich:

. Der wesentliche Anlass fur die zweite Anderung des Bebauungsplans ist die Verlegung
der Hubschrauberbasisstation o den Merheimer Krankenanstalten nach Koln-Kalk.*

Und wenig spater:
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,Mit Ratsbeschluss vom 05.07.2005 wurde die Verlegung der Hubschrauberbasisstation
von den Merheimer Krankenanstalten an den , Kalkberg* in Koln-Kalk beschlossen.
Der Hubschrauberlandeplatz in Merheim bleibt zwar bestehen, wird aber lediglich fir

Notfallkrankentransporte angeflogen.

7ur Entwicklung des Fluglirms am Standort Metheim wird im Vorgriff auf den zu erstellen-
den Umweltbericht in der Vorlage der Stadtverwaltung an den Stadtentwicklungsausschuss
(Drucksache-Nr. 1498/005) unter anderem ausgeftihrt:

, Flugldrm: Gemdiff Fachgutachten reduziert sich der Hubschrauberldrm durch den er-
heblichen Riickgang der Flugbewegungen (Verlagerung der Basisstation auf den Kalk-
berg). Gleichwohl bleiben die Maximalpegel davon unberdhrt. Auch der Bodenlidrm des
Helikopters bleibt unverdndert, Daher wird in Teilbercichen der Mischnutzung eine
Wohnnutzung ausgeschlossen. In den Wohngebieten wird ein entsprechender Ldrmpe-
gelbereich im Bebauungsplan ausgewiesen.”

Daraus ergibt sich aus hiesiger Auffassung fiir das vorliegende Zulassungsverfahren vor al-
lem:

- der Aspekt der Lirmverlagerung kann mit der Behauptung einer Verbesserung der
Gesamtlirmbilanz nicht fir den Standort  KoIn-Kalkberg als Rechtferti-
g/Redarfsbegriindung angefiihrt werden, da der Hubschrauberlixm durch die Pla-

pung lediglich verteilt wird. Br bleibt am alten Standort in Merheim noch so stark,
dass eine Wohnbebauung in Teilen des Plangebietes nicht realisiert werden kann, Er
tritt neu und zusttzlich zu starken vorhandenen Lirmbelastungen am Standort Kalk-
berg auf. In der Gesamtbilanz sind bereits auf den ersten Blick deutlich mehr Men-
schen belastet. Dariiber hinaus darf bei einer Bilanzierung unter dem Aspekt der

Lamverlagerung nicht auber Betracht bleiben, dass am Standort Kalkberg vorhandene

Wohnbebauung belastet wird, wihrend es am Standort Merheim um die Frage geht,

welche Wohnbebauung noch zusitzlich realisiert werden kanu.

- Eine Rechtfertipung fir ein Juftverkehrsrechtliches Zulassungsverfahren unter dem
Aspekt der Lémnverlagerung kann nur mit tatsichlich vorhandenen und zu verlagem-
don Lirmbelastungen begriindet werden, nicht aber mit Larmbelastungen, die erst in
der Zukunft dadurch hervorgerufen werden kénnten, dass der Planungstréiger die pla-
nungsrechtlichen Grundlagen fir eine Wohnbebawung in der Umgebung des Hub-
schrauberlandeplatzes schafft. Kiinftige Wohnbebauung ist (noch) nicht schutzwiirdig
und kann in eine Larmbilanz in diesem Sinne jedenfalls nicht eingeftihrt werden, Zwar
steht es der Stadt Koln als Planungsttigerin ofien, Planungskonzepte nach dep eigenen
Vorstellungen und den jeweiligen stadtebaulichen Erforderlichkeiten zu erarbeiten. Im
Sinne einer Bedarfsbegrindung fiir ein Iuftverkehrsrechtlich zulassungsbedirftiges
Vorhaben sind jedoch Planungsvorstellungen dex Gemeinde noch nicht relevant.

. Letztlich diirfte es auf beide genannten Aspekte jedoch nicht ankommen, da der As-
pekt der Larmentlastung ohnehin nicht zur Rechifertigung herangezogen werden kann.
Nach dem oben angefithrten Zitat aus den Planungsunterlagen fiit den Bebauungsplan
mit dem Titel Madaus-Gelénde in K&ln-Merheim ist in der Bilanz mit einer erhebli-
chen Mehrbelastung zu rechnen, weil der Standort in Kon-Merheim nicht aufgegeben,
sondern. dort ebenfalls ein den modernen Anforderungen gerecht werdender Standort
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gebaut werden muss, der dazu fihrt, dass die Fluglarmbelastungen dort weiterhin er-
heblich scin werden. Die Belastung im Bereich Koln-Kalkberg fir die Stadtteile Kalk
und Buchforst ist daher eine susitzliche Belastung, die mit einer relativ geringen Ent-
lastung an anderer Stelle einhergeht. In der Bilanz ergibt sich aber keine geringere,
sondern eine hohere Larmbelastung insgesam. Dies urm so mehr, als mit der Verlage-

rung der Hubschrauberbasisstation an den gtandort KoIn-Kalkberg auch cine Verlage-

rung des bisher am Flughafen Koln-Boan relativ von der anliegenden Wohnbevilke-

rung eptfemt stationierten Intensivtransporthubschraubers cinhergehen soll. Im Ergeb
nis verbleibt es damit bei einer deutlich negativen Gesamtldrmbilanz.

Daritber hinaus machen die Ausfiibrungen in der angefilhrten Vorlage der Verwaltung an den
Stadtentwicklungsausschuss (Drucksache-Nr. 1498/005) auch deutlich, dass die Standortal-
ternativenpriifung unter einem erheblichen weiteren Mangel leidet: Die dort vorgenommene
Gegentiberstellung unter anderem der Standorte Kon-Kalkberg und Koin-Merheim kapn so
weder hinsichtlich der Larmbelastung, noch hinsichtlich der Kosten stehen bleiben, Sie ver-
nachl4ssigt, dass der Standort Koln-Merheim als Hubschrauberlandeplatz weiterhin betrieben.
werden soll. Die Lirmbelastung im Umfeld soll entsprechend auch weiterhin nicht unerheb-
lich sein (Spitzenpegel und die Belastungen aus dem Betrieb am Boden bleiben gleich). Auch
der finanziclle Aufwand zur Modemisierung des Standortes K&ln-Merheim soll offenbar oh-
nehin betrieben werden. Die Gegenlberstellung von Kosten und Lirmbelastungen fiir diese
beiden Standorte ist daher irrefibrend. Bei der Alternativen-Pritfung hitte in soweit eine Al-
ternative Koln-Kalkberg zuziiglich Modernisierung des Standortes Koin-Merheim, der Alter-
native einer Modernisierung des Platzes am Standort K ln-Merheim gegeniiber gestellt wer-
den miissen.

Schlieplich sind alle fiir die Rechtfertigung eines neuen Hubschrauberlandeplatzes in Kola-
Kalkberg angefiihrten Aspekte nicht geeignet, den Bedarf filr eine Verlegung des Intensiv-
transport-Hubschraubers Christoph Rheinland vom Kdln-Booner Flughafen an den Standort
K8ln-Kalkberg zu rechtfertigen. Das gilt anch und erst recht unter Reriicksichtigung der Tat~
sache, dass der Hubschrauberlandeplatz. Kéin-Merheim nicht mehr den aktuellen lufisicher-
hejtstechnischen Anforderungen gepigt. Der Feststellung in derx Aufforderung der Bezirksre-
gierung Diisseldorf als untere Luftverkehrsbehdrde an die Stadt K6ln, der Hubschrauberlan-
deplatz K8ln-Merbeim muissen den aktuellen luftsicherheitstechnischen Anforderungen ange-
passt werden (Schreiben vom 123.10.2005) ist dabei durchaus zu folgen. Den in den sog.
JAR OPS 3 (,Bestimmungen iiber die gewerbsmaBige Befrderung von Personep und Sachen
in Hubschraubem” in Kraft gesetzt durch Versffentlichung im Bundesanzeiger Nr. 130 & am

01.07.2002) enthaltenen und in der allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur Genehmigung det |

Anlage und des Betriebs von Hubschrauberlandepliitzen konkretisierten Anforderungen muss
sicherlich Rechnung getragen werden, Dies gilt aber fiir-den im Grunde unverzichtbaren Hub-
schrauber-Sonderlandeplatz am Krankenhaus in Koln-Merheim ohnehin. Ebenso wie zuletzt
etwa der Tubschrauber-Sonderlandeplatz am St. Vincenz-Hospital, det im Dezember 2004
bereits unter Zugrundelegen der neueren Zulassungsanforderungen genehmigt und auch ge-
baut wurde, wird auch in K&n-Merheim ein neuer Landeplatz gebaut werden milssen, der den
aktuellen Luftsicherheitsanforderungen geniigt.

Die Tatsache allein, dass der Sonderlandeplatz am Standort K6ln-Merheim nicht mehr den
akctuellen lufisicherheitstechnischen Anforderungen geniigt, begriindet also keinen Bedarf filr
die Neuanlage eines Hubschrauber-Sonderlandeplatzes, sonderm. lediglich einen Bedarf fiir
eine Modernisierung/einen Ausbau des bestehenden Landeplatzes. Erst recht begriindet dieser
Gesichtspunkt keinen Bedarf fiir dje Verlegung des [ntensiviransport-Hubschraubers Chris-
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toph Rheinland an-eine Hubschrauberbasisstation mitten im. Stadtgebiet dex Stadt Koln. Es ist
weder vorgetragen noch sonst erkennbar, dass Iufisicherheitstechnische oder andere Aspekte
fiir eine Verlagerung dieses Hubschraubers ausgerechnet an einen immerstidtischen Standort
sprechen konnterl. Die Aufgabenstellung des Hubschraubers kann anch nicht besser erledigt
wetden, wenn der Hubschrauber mitten im Stadtgebiet stationiert ist. Der Intensiviransport-
Hubschrauber ist ein Hubschrauber, der sorgfiltig vorbereitete Transporte vornimmt, Er fliegt
in der Regel einen Standort (Krarkenhaus) an, nimmt einen Fluggast anf und fliegt diesem zu
einem anderen Standort (Krankenhaus). Eine Notwendigkeit oder — vor dem Hintergrund der
Zweckbestimmung — 7weckmiBigkeit der Verlegung auf einen innerstidtischen Hubschrau-

ber-Sonderlandeplatz ist hier gar njcht exkennbar.

2. Fehlerhafte Standort-Alternativenpriifung

Die Priifung von Alternativen zu einem Vorhaben ist zentraler Bestandteil einer sachgerech-
ten Abwiigung. Dies gilt insbesondere im luftverkehrsrechtlichen 7ulassungsverfahren. Die
Alternativen-Priifung ist insbesondere bei einem Neubauvorhaben ein ganz entscheidender
Gesichtspunkt. Bei einem Ausbauvorhaben hingegen kann soweit jedenfalls zu einem gewis-
sen MaB in Rechnung gestellt werden, dass das Vorhaben an einem bestimmten Standort be-
reits vorbanden ist.

In den Genehmigungsunterlagen. und den weiteren dazn eingesehenen Verwaltungsvorgéngen
sowie dem Briefwechsel und den Vorlagen an den Stadtrat fehlt zunichst die soeben ange-
sprochene Differenzierung zwischen Neubauvorbaben und Ausbauvorhaben. Dies ist aber im
vorliegenden Fall deswegen Zu beanstanden, da am Standort Metheim bereits die Hub-
schrauberbetrichsstation fiir den Christoph 3 vorhanden ist und am Standort Flugbafen
Kéln/Bonn die Betriebsstation fiir den ITH Christoph Rheinland. Beide haben mithin einen’
Standort. Insoweit ist zu beanstanden, dass keine sog. . Null-Plus-Variante” untersucht wurde,
also die Beibehaltung der Standorte mit ihrer Anpassung an die aktuellen flugsicherheitstech-
pischen Anforderungen. Dem kann nicht entgegengehalten werden, dass die Beibehaltung des
Standortes am Krankenhaus Merheim Gegenstand der Alternativen-Betrachtung ist. Zwar ist
dieser Standort tatsAchlich Gegenstand der vergleichenden Gegeniiberstellungen von Standor-
ter. Doch wird er dort ebenso bewertet, wie die anderen Standorte auch. Es wird gerade nicht
beriicksichtigt, dass es insoweit um ein Aushauvorhaben geht. Die spezifische Belastung mit
Hubschrauberldrm ist an der Umgebungsbebauung vorbanden und bekannt, Eingriffe in Natur
und Landschaft sind zu einem Teil bereits durchgefiihrt und schlagen hier nicht mehr zu Bu-
che. '

Die fehlerhafte Berticksichtigung des vorhandenen Standortes Krapkenbans Merheim schlégt
auch unter einem anderen Gesichtspunkt deutlich zu Buche: Die Larmbelastung dort ist vor-
handen und wird — wie beteits in den Ausfiihrungen oben zu 1. dargelegt - durch den Erhalt
dieses Standortes als Landeplatz auch erhalten bleiben. Dem Bebanungsplanentwurf fiir die-
sen Bereich ist zu entnehmen, dass die Lirmbelastung durch den Landeplatzstandort am
Krankenhaus Merheim auch kinftig als so problematisch eingestuft wird, dass keine Wohn-
gebietsfestsetzungen in unmittelbarer Nahe erfolgen konnen. Mit anderen Worten: Es ist of-
fenkundig und schwerwiegend fehlerhaft, die mittlere Larmbelastung gegen den Standort
Krankenhaus Merbeim ins Feld zu fihren. Dieser Standort hitte hinsichtlich der Larmbelas-
tung eine deutlich bessere Bewertung erfahren miissen, als etwa der Standort Kalkberg, bei
dem diese Larmbelastung erstmalig und ausschlieBlich im. Falle der Emichtung der Hub-
schrauberbetricbsstation auftritt.
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. Aber auch unter andeten Gesichtspunkten sind die Kriterien fir die Standortauswabl zum Teil

falgch, zum Teil unverstindlich gewhlt, entscheidende Kriterien gar nicht beriicksichtigt.
Damit wird ein vollig falscher Findruck hervorgerufen. Im Erpcbnis wire die Standortwahl
offenkundig bei sachgerechter Priifung anders ausgefallen.

Nach dem in den Gepehmigungsuntetlagen befindlichen ,,Bewertungskatalog zur Standort-
plammg fir eine neue Hubschraubetbetriebsstation” werden als Kriterien fiir die Standort-
auswahl aufgefiibrt: Larm, Zentralitit, Distanz zu Feuerwachen, Distanz zu Krankenh#usern,
Verfligbarkeit des Grundstticks, flugrechtliche Genehmigungsfihigkeit (kurz Flugsicherbeit
genannt), Binsatztaktik, Realisierung.

Qelbst wenn man von der grundsétzlichen lufirechtlichen Eighung (,,Beweﬂungskatalog zur
Standortplanung ..., S. 1 oben) des Standortes ausgeht, fehlen hier eine Vielzahl maBgebli-
cher Kxyiterien. Unter flugbetrieblichen Gesichtspunkien steht etwa die Lage und Ausdehnung
der An-und Abflugsektoren zum jeweiligen Platz eine Rolle, die Moglichkeit, Bauschutz-
/Baubeschriinkungsbereiche auszuweisen, die Lage im Luftraum. und im Verhiltnis zu ande-
ren Landeplétzen. Vor allem aber spielen fur eine Standort-Alternativen-Priifung, die einer
sachgerechten Abwigung im Juftverkehrsrechtlichen Genehmigungsver ]
die in § 6 Abs. 2 des Luftverkehrsgesetzes ausdriicklich aufgefilhrten Aspekte eine maBgebli
che Rolle; Die Erfordernisse des Naturschutzes und der Landschafispflege sowie des Stiidte
baus und der Schutz vor Fluglirm. Dartiber hinaus ist die Ubereinstimmung mi

anderweitigen Planungen ein mafgeblicher Aspekt in jedem Zulassungsverfahren und in jede
sachgerechten Abwigung, All dies ist im Rahmen der Standortauswah] nicht gepriift wurden.

Dabei sind die nicht gepriifien Gesichtspunkte gerade diejenigen, die maBgeblich gegen den
Standort Kalkberg sprechen. Erfordernisse des Naturschutzes und der Landschaftspflege spre-
chen gegen die Inanspruchnahme des als Griin- und Erholungsflache genutzten Areals in ei-
nem dicht besiedelten und verkehrlich und industriell stark belasteten Bereich. Dies gilt umso
mehr, wenn man die anderen Standorte in die Betrachtung miteinbezieht, die im ,,Bewer-
tungskatalog zur Standortplanung ...“ in die Genehmigungsuntetlagen als ,iibrig geblicbene
6 Standorte” gepriift werden:

(1) Die Standorte Krankenhaus Merheim und Flughafen Koln/Bonn erleiden durch den

Hubschrauberlandeplatz keine susitzliche Beeintrichtigung hinsichtlich der Belange
des Naturschutzes und der Landschaftspflege. Beides sind Bestandsstandorte. Eine zu-
stitzliche Beeintrichtigung ist hier nicht zu erwarten.

(2) Der Standort Flughafen K6ln/Bonn als Doppelstation erleidet ebenfalls keine zusttzli-
che Beeintrichtigungen hinsichtlich der Belange Naturschutz und Landschaftspflege.
Er ist in vollem Umfang vom Flugverkehr eingenommen. Der Hubschrauberverkehr
spielt hier keine maBgebliche zusitzliche Rolle im Hinblick auf die Beeintréichtigun-
gen,

(3) Die Hubschrauberbetriebsstation Kalkberg wird auf eine Frhebung nahe der Innen-

stadt in einem dicht besiedelten Bereich, die derzeit als Griinfliche und Erbolungsbe-

reich genutzt wird, errichtet. Er fithrt zu erheblichen Beeintréichtigungen von, Natur
und Landschaftsbild.

(4) Die Hubschrauberbetriebsstation Geestemiinder Strafle wiitde ebenerdig {nicht auf ei-
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pem Hiigél) errichtet. In einem derzeit durch Industrie und Gewerbe geprigtem Ge-
biet. Sie wirde mbglicherweise zu nicht ganz unerheblichen Eingriffen in Natur, ins-
besondere durch Versiegelung (Eingriffe in Bodenfunktionen) fithren, nicht aber zu
erheblichen Eingriffen in das Landschafisbild. V

(5) Die Hubschrauberbetriebsstation Bernhard-Giinther-Strafe wirde ebenfalls zu waht-

scheirilich hicht ganz unerheblichen Eingyiffen in Natur (V ersiegelung auf derzeit als
Grinland genutzten Flichen), picht aber zu erheblichen Eingtiffen in das Land-
schaftsbild filbren, da die Betriebsstation in einem Gewerbegebiet ohne Wohnfunktion
errichtet wiirde.

(6) Die Basigstation Heinrich-Rohlmann-Strabe wilrde mbglicherweise zu Eingriffen in

Naturschutz und Landschaftspflege fithren. Diese Eingriffe wéren jedoch nicht ver-
gleichbar schwerwiegend mit den Eingriffen im Bereich des Kalkberges, da sich die
Betriebsstation nicht in hervorgehobener Lage befinden wiirde.

Hinsichtlich des Belangs des Stidtebaus gilt Ahnliches: Auch insoweit kann bei Betrachtung
aller 6 vom Betreiber als Jibrig gebliebene” Standorte bezeichpeten Standorte davon ausge-
gangen werden, dass der Standort Koln-Kalkberg eindeutig die schlechteste Bewertung erfah-
ren wilrde.

Nichts anderes gilt unter Beriicksichtigung weiterer vorliegender Planungen. Hier ist insbe-
sondere die Lirmminderungsplanung der Stadt Koln zu berticksichtigen, die im Folgenden
noch in mehreren. 7usammenhiingen niher beschrieben wird und der Errichtung einer Hub-
schrauberbasisstation auf dem Kalkberg eindeutig entgegensteht.

Bei dem in dem Bewertungskatalog angefithrten Kriterium ,Larm*™ ist auffillig, dass es o
Vergleich zu anderen Kriterien nicht mit 1 bis 4 Punkten bewertet wird, sondemn lediglich mit
1 bis 3 Punkten. Konsequenz innerhalb des Bewertungssystems ist, dass etwa das Kriterinm
Zentralitit mit bis zu 4 Punkten eine deutlich hohere Wertigkeit in der Gesamtbewertung exr-
reicht, als das Kriterium Lérm. Auch das Kriterium Einsatztaktik kenn mit bis zu 4 Punkten
cine hohere Punktzahl erreichen, als das Kriterium Lanm. Gerade diese beiden Gegeniiberstel-
Tangen machen die grundlegende Fehlerhaftigkeit der Standortauswahl deutlich: In der Stand-
ortanswakl spielen Kriterien, die bei objektiver Betrachtung keine tbergeordnete Rolle spie-
len konnen, auf einmal eine sehr viel groBere Rolle, als diejenigen Kriterien, die bei sachge-
rechter Betrachtung ganz zentrale Bedeutung haben miissen. '

Diese Fehlgewichtung innethalb der Stapdortauswah] hat auch Auswirkungen auf das Ergeb-
nis. In den beiden soeben angefiihrien Punkten Zentralitat und Einsatztakiik erreicht die Hub-
schrauberbetriebsstation Kalkberg die Hochstpunktzahl, Die Variante Krankenhaus Merheirn.
und Flughafen Koin/Bonn erreicht hingegen bei beiden Gesichtspunkten eine sehr piedrige
Punktzahl, Jede der anderen Standortalterpativen emreicht ebenfalls eine deutlich niedrigere
Punktzahl ausgerechnet bei den Kritetien, die deutlich zu hoch gewichtet sind, in dem bei
ihnen eine Punktzahl erreicht werden kann, die bei keinem anderen Kriterivm erreicht werden
kann.

Die Kxjterien sind aber auch in sich unstimmig. Das gilt etwa hinsichtlich des Kriteriums
Larm, Dort wird zwar angegeben KO = sehr hoch, Wohnbebauung in direkter Nachbarschaft
(> 30 %)“, ohne dass gich irgendwo eine Etléuterung findet, was in diesem Sinne ,~ 30 %"
hejBt und was ,,direkte Nachbarschaft* ist. Diese beiden Angaben, die Prozentangabe und die
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Angabe direkter Nachbarschaf, sind die mabgeblichen Einflussgrofien innerhalb des Kriteri-
ums Larm. Wenn jedoch die mafgeblichen EinflussgroBen fiir ein Kxiterium weder genannt
sind, noch hinreichend bestimmbar, ist das Kriterium selber kaum brauchbar definiert. Ob tnit
direkter Nachbarschaft™ die im Text erwihnte ,,nachbarschaftliche Wohnbebauung im einem
Radius von 300 m* gemeint ist, wird im Text nicht Klargestellt. Wenn dem so sein sollte,
atellt sich die Frage, wie diese raumliche Abgrenzung erfolgt ist. Angesichts der angegebenen
An- und Abflugwinkel der Hubschrauber und der Angaben zur Lirmbelastung im Umfeld
erscheint der Radius von 300 m offenkundig willkiirlich, Denn auch auBerhalb dieses Radius
ireten selr hohe Spitzenpegelbelastungen und hohe Dauerschallpegelbelastungen auf. Eine
sachgerechte Abgrenzung in ciumlicher Hinsicht, etwa in dem Sinne, dass in. einem bestimm-
ten Abstand vom Hubschrauberlandeplatz auf Grund der dann erreichten Hohe bestimmte
Spitzenpegel nicht mehy erreicht wiirden, findet sich aber nirgendwo. Ebenso wenig findet
sich eine Begriindung dazu, was in diesem Sinne > 30 %, ,,< 30 %%, ,< 10 %" meint. In
welchem Zusammenhang stehen diese Prozentangaben {iberhaupt? Was ist in diesem Sinne
100 %? Das gesamte Kriterium ist im Ergebnis unbrauchbar, da offensichtlich keine sachlich

begriindeten Ankniipfungspunkte gewzhlt wurden.

Nichts anderes gilt fiic das Kriterium der Zentralitit. Bereits die Begriindung im Ansatz ist
verfehlt. Die Einsatzzeiten im Stadtgebiet andemn sich durch die bej dem Kritetium aufgefiihr-
ten unterschiedlichen Entfernungen zum Zenirum von 3.000 m, 3,000 m und 7.000 m nicht,
wesentlich. Es handelt sich wn Entfernungen, die bei Hubschraubergeschwindigketien allen-
falls im Bereich weniger Minuten zu Buche schlagen. Stellt man die Zeitabldufe bei Ret-
tungseinsitzen in Rechnung, handelt es sich dabei um irrelevante Erwadgungen. Die riumli-
chen Differenzierungen miissten hier im Verhiltnis zur Einsatzgeschwindigkeit des Hub-
schraubers gewihlt werden, damit fiberhaupt eine Aussage von einigem Wert getroffen wet-
den kapn. Letzteres ist aber zu bezweifeln, da die Einsitze schwerpunktmifig im Stadtrand-
bereich stattfinden, insbesondere in Bereichen, in denen ein Hubschrauber auch tatséchlich.
Janden kann. Zudem ist dieses Kriterium sachlogisch. allein fiir den RTH, nicht aber fiir den

ITH von Bedeutung.

Vor dem Hintergrund der soeben aufgefiihrten {Tberlegungen ist es umso weniger verstind-
lich, wenn ausgerechnet dieses offenkundig nicht sachgerecht gebildete Kriterium der Zentra-
litit mit bis zu 4 Punkten am schwersten innerhalb aller Kriterien des Katalogs (gemeinsam
mit dem Kriterium der Einsatztaktik) zu Gewicht fallen kann.

Das Kriterium der Distanz zu Feuerwachen ist sowohl im Ansatz fir eine Standortauswabl
verfehlt, als auch in der Bewertung selbst unlogisch angewandt. Es ist bereits im Ansatz nicht
etkennbar, dass die Néhe zu Feuerwachen eine entscheidende Rolle bei der Standortauswahl
spielen kamn. Jeder Hubschrauberlandeplatz im Stadtgebiet K6In wiire innerhalb giner zumut-
baren Zeit durch die Feuerwehr zu erreichen. Es ist nicht erkennbar, dass die Erreichbarkeit in
besonders gelagerten Unfallen, die ein bodengestittztes Eingreifen der Feuerwehr erforderlich
mmachen konnten, eine besondere Nithe einer Feuerwache erforderlich machen kdnnte.

Nicht erkennbar ist auch, welche Rolle hier die Entfernung von 1.500 m und 3.000 m spielt.
Es handelt sich bei beiden Entfernungen uth Entfernungen, die letztlich einen Unterschied
von pur wenigen Minuten ausmachen.

Das Bewertungssystem ist aber auch in sich unlogisch. Begriindet wird dieses Kriterium da-
mit, dass man im Falle eines Unfalles mbglichst rasch helfen kdnnen miisste. Dazu ist aber
die Nihe zu nur einer Feuerwache vollig ausreichend. Es diitfte also bei diesem Kriterium
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maximal nach der eigenen Logik des Kriteriums 1 Punkt verteilt werden. Schaut man sich
dagegen den Vergleich der tibrig gebliebenen 6 Standorte ab S. 3 des Papiers an, so wird bei
diesem Kriterium ausgerechnet der Hubschrauberbetriebsstation Kalkberg ¢ine Gesamtpunkt-
zahl von 2,0 erteilt. Das Kriterium ist hier tibererfiillt, Die Bewertung ist in sich unlogisch.

Ebenso wenig nachvollziehbar ist die Bewertung des Kriteriums Distanz zu Krankenhiusern.
Da ein RTH in aller Regel direkt ein. Krankenhaus anfliegt, wenn er verunfallic Personen
transportieren muss, ist die Distanz zu Krankenhsusern ohnehin fir den RTH kein entschei-
dendes Kriterinm. Fiir den ITH ist die Distanz zu Krankenhiusern kein entscheidendes Krite-
tium, da der ITH in aller Regel rechtzeitig vorher angefordert wird und insoweit zeitlich zu-
verlissig disponieren kapn. In sich ist das Kriteriim unstimmig, da hier Entfernungen von
1.500 und 3.000 m als mafgeblich angesetzt werden. Dies sind aber Entfernungen, die von
einem Hubschraubereinsatz in wenigen Minuten bewsltigt werden und insoweit nicht relevant
fiir den Gesamteinsatz sind. Zudem ist auch hier wieder festzustellen, dass die Distanz zu den
Krankenhiusern aufaddiert wird und auf diesem Wege ausgerechnet fiir den Standort Hub-
schrauberbetriebsstation Kalkberg eine im Vergleich zu allen anderen Standorten einzigartig
hohe Punktzahl erreicht wird. .

Die hohe Wertigkeit der beiden Kriterien Distanz zur Fenerwehr und zu Krankenhiusern wi-
derspricht zudem der Bedeutung etwa nach den Grundannahmen der Bodenlirmuntersuchung.
Danach (vgl. dort $.32) wird mit einer tiglichen Botenfahrt der Feuerwehr und einer
wochentlichen Patientenanlieferung bzw. —Abholung gerechnet.

Das Kriterium der flugrechtlichen Genehmigungsfihigkeit, in den Einzelbewertungen stets
Flugsicherheit genannt, ist bei der Fubschrauberbetriebsstation Kalkberg offenkundig falsch
angewandt. Es hat hier wie bei der Hubschrauberbetriebsstation Geestemiinder Strafle und
Bernhard-Giinther-Strae sowie Heinrich-Rohlmann-StraRe mit 2 Punkten angesetzt werden'
milssen, da der gleiche Genehmigungsstand vorhanden ist, wird aber mit 3 Punkten angesetzt.
Hier offenbart sich, dass der Verfasser dieser Standortauswahl gewillt war, die Standortaus-
wahl zu verfilschen.

Das Kriterium der Einsatztaktik ist in sich nicht nachvollziehbar. Die bestimmenden Einfluss-
ordfien sind nicht erliutert und erschlieRen sich auch sonst nicht ohne weiteres. Auffallig ist
bei diesem Kriterium, welches in sich nicht nachvollziehbar gebildet ist, dass es ausschlief-
lich bei der Hubschrauberbetriebsstation Kalkberg mit der Hochstpunktzahl von 4 Punkten
angesetzt ist. Es ist aber njcht ansatzweise erkennbar, warum die Hubschrauberbetriebsstation
Kalkberg in diesem Punkt besser abschneidet als die Standorte Geestemiinder StraBie, Bern-
hard-Giinther-Strafie oder Heinrich-Rohlmann-StraBe. Es ist nicht einmal behauptet, dass die
Einsatztaktik an diesen 3 anderen Standorten irgendwelchen Eingchréinkungen unterliegt,
dennoch erhalten sie in diesem Punkt eine geringere Punktzahl als der Standort Kalkberg.

Offenlundig willkiidlich angewandt ist das Kriterium Realisierung, Auch dieses Kriterium
wurde vom Verfasser des Standortauswahlpapiers offenkundig missbraucht, um der Hub-
schrauberbetrichsstation Kalkberg eine hthere Punktzah] zukomimen zu lassen, als sie es bei
objektiver Betrachtung verdient. Auffillig ist dabei, dass bei diesem Kriterium nicht einmal
mehr der Versuch unternommen wurde, zwischen dem Standort Kalkberg und den anderen
Standorten zu differenzieren. Die Bemerkung in der lstzten Spalte der Eignungstabellen ist
beim Standort Kalkberg und allen anderen Standorte weitgehend gleich. Dennoch erhélt aus-
gerechnet der Standort Kalkberg die maximale Punkizahl, alle anderen Standorte nicht.
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Im Ergebnis ist damit erkennbar, dass die Standortauswahl nicht sachgerecht erfolgte, die
Kyiterien teils von vorpherein verfehlt, teils fehlerhaft gewichtet, teils willkiirlich und offen-
kundig falsch angewandt wurden. Die Standortanswahl ist im Ergebnis willkiirlich. Sie ist
nicht geeignet, Grundlage einer sachgerechten Juftverkehrsrechtlichen Abwégung zu bilden.

Zur allgemeinen Kritik tritt hinzu, dass beim Standort Merheim im Alternativen-Vergleich
diejenigen Kosten hétien in Abzug gebracht werden miissen, die dadurch eingespart werden,
dass bei Ausbau dieses Standorts zur Hubschrauberbasisstation die Kosten fiir die Modetni-
sierung des vorhandenen Landeplatzes wohl erspart blieben. Die erzielbare Kostenersparnis
wire zugunsten der Kosten fiir den Standort Merheim in Abzug zu bringen.

. Geht man davon aus, dass die Kriterien Zentralitit und Einsatztaktik aufgrund ihrer relativen
Bedeutung maximal 2 Punkte erreichen diirfen, das Kriterium Distanz zu Feuerwachen suf-
erund seiner Funktion nicht mehr als 1 Punkt erreichen kanp und die Kriterien Flugsicherheit
und Realisierung hier ebenso bewertet werden miissen, wie bei allen anderen grundsétzlich
als genchmigungsfihig eingestufien Standorten, so ergibt sich eine vollig andere Bewertung:

Liarm
Zentralitit
Distanz zu Feuerwachen
Distanz zu Krankenhfusern
Verfuipbarkeit des Grundstiicks
Flugsicherheit

Einsatztaktik

Realisierung

cal-Jionjun]Hjeriba]=—
S TSI TSI NI 3 S L

Die erreichte Punktzahl von 14 ist vergleichbar mit der der Standorte Geestemtinder Str. und
Heinrich Rohlmann 3tr.

In der Tabelle aller in Betracht gezogenen Standorte in Anlage 3 zum ,.Bewertungskatalog ..."
hitte der Standort Kalkberg bei sachgerechter Bewertung nicht einmal unter die ersten finf
kommen dtirfen.

Im direkten Vergleich mit den drei Standorten Geestemiinder StraBe, Bernhard-Giinther-Str.
und Heinrich Rohlmann Str. schneidet der Standort Kalkberg allein wegen der nicht sachge~
recht gebildeten und angewandten Kriterien Zentralitit, Distanz zu Feuerwachen, Distanz zu
Krankenh#usern, Flugsicherheit und Einsatztaktik besser ab.

Bei sachgerechter Betrachtung dréngt sich geradezu auf, dass selbst unter Anwendung der
vom Vorhabentriger angegebenen Kritetien andere Standorte deutlich besser abschneiden:

1. Geestemiinder Str. mit 14.967 € pro Jahr (202.063 € pro Jahr : 13,5 Punkte bei Ab-
wertung der ,,Einsatztaktik™ avf 2 Punkte entspr. Der Bemerkung oben zum Gewicht
dieses Kriteriums)

5. Heinrich Rohlmarn Str. mit 16.165 € pro Jahr (202.063 € pro Jahr : 12,5 Punkte bei
Abwertung der ,,Einsatztaktik* avf 2 Punkte entspr. Der Bemetkung oben zum Ge-
wicht dieses Kriteriums)

3. Bernhardt-Gimther-Str. mit 17.570 € pro Jahr (202.063 € pro Jahr : 11,5 Punkte bei
Abwertung der ,.Einsatztaktik® auf 2 Punkte entspr. Der Bemerkung oben zum Ge-
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wicht dieses Kriteriums)
4. Kalkberg mit 18.908,21 € pro Jahr (264.715 € Gesamtkosten pro Jahr : 14 Punkte

entspr. der Tabelle soeben)

Da jm Hinblick auf die mit der Standortauswahl verbundenen notwendigen Wertungen teils
unterschiedliche Ergebnisse in Einzelpunkten denkbar sind, ist selbstverstindlich bei der Be-
antwortung der Frage, ob sich die offenkundigen Fehler auf das Ergebnis auswirken, eine ge-
wisse mdgliche Bandbreite von Wertungen mitzudenken. Selbst bei Berficksichtigung einer
solchen angenommenen Bandbreite fithrt aber die soeben verdentlichte Anndherung der Be-
wertungen zu dem Ergebnis, dass sich die Fehler auf das Ergebnis der Bewertung ausgewirkt
haben kdnner.

Hinzu tritt nunmehr die Tatsache, dass die Kosten des geplanten HSLP Kalkberg sich roitt-
lerweile verdoppelt haben. Nach o.g. Bewertung gillt damit der Standort Kalkberg weit hinter
die Alternativen zuriick. Zwar wird einer solchen Argumentation. in der pressedffentlich ge-
fihrten Diskussion entgegengehalten, die Kostensteigerung sei auf die allgemeine Preisent-
wicklung zuriick zu filren und sei bei allen Standorten in Rechnung zn stellen. Das trifft aber
bereits deswegen nicht zu, weil die Kostenkalkulationen des Standortes Kalkberg sich von
depen der anderen Standorte bereits aufgrnnd der notwendig deutlich aufwindigeren Zufahrt
erheblich unterscheidet. Um das dffentlich vorgebrachte Argument, die Kostensteigerung tref-
fe auf alle Standorte gleichermalien zu, nachvollziehen zu konnen, hat der Unterzeichnete bei
der Stadt K&ln die Ubersendung der Kostenkalkulationen beantragl. Ubersandt wurde ein als
Anlage 4 gekennzeichnetes Papier '

- beigefiigt in Anlage ... —

welches aber fiir den Standort Kalkberg keine Angaben zu den Investitionen enthilt und so
keinen Vergleich erméglicht. Tatsache ist aber, dass die wegem#Bige ErschlieBung am Stand-
ort Kalkberg erheblich aufwendiger ist, als bei den soeben genannten Alternativ-Standorten.
74 einem erheblichen Teil ist die Kostensteigerung auf fehlerhafie Annahmen hierzu zuriick-

zufithren.

Es wird beantragt,

Beweis zu etheben zu der Tatsachenbehauptung, die Steigerung der Investitionskosten
sel am Standort Kalkberg deutlich grofer als an den Standorten Geesterniinder Str.,
Bernhard-Giinther-Str. und Heinrich Rohlmann Str. durch. Hinzuziehung der dem Kos-
tenvergleich in den Genehmigungsunterlagen zngrunde liegenden Kostenkalkulationen,
fir alle vier Standorte einerseits und aktuellor Kostenkalkulationen andererseits.

Es wird sich dann erweisen, dass sich das bereits dargestellte Ergebnis aufgrund der gednder-
ten Kostenkalkulationen noch deutlicher darstellt, die Differenz in der als Ergebnis der Stand-
ortaltemativenuntersuchung angegebenen  Wirtschaftlichkeit* also noch deutlicher zu un-
gunsten des Standorts Kalkberg und zu Gunsten der anderen soeben aufgefiihrten Standorte
ausfillt,

Dem steht die nunmehr mit der Vorlage der Verwaltung fiir die Sitzung des Ausschusses
Umwelt, Gesundheit und Griin des Rates vorliegende Kostengegeniiberstellung nicht cntge-
gen. Dort wird der Standort Kalkberg unter nicht sachlich begriindeten Aspekten trotz einer
Kostensteigerung von mehr als 100 % bei einer ejnen Kosten-Gegeniiberstellung weiterhin
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fir vorzugswiindig gebalten, Dabei werden jedoch zwel wesentliche Kosten-Positionen in
" offenkundig niclit plausibler Weise zugunsten des Standorts Kalkberg in Ansatz gebracht. So
wird ein angeblicher Verlust bisheriger Aufwendungen in Hhe von 450.000,- € den Kosten
aller anderen Standorte zugeschiagen. Diese Kostenposition ist aber in den vorher in der Vor-
lage an den Ausschuss aufgefiihrten Kosten der Hubschrauberbasisstation nicht aufgefiihrt.
Sie kann auch nicht den anderen Standorten angelastet werden im Rahmen einer Gegeniiber-
stellung, da es ansonsten jedem Vorhabentriger offen stiinde, einen Vergleich von Vorha-
bensaltemnativen durch den Ansatz bereits entstandener Kosten sachwidrig zu beeinflussen.
Sachwidrig ist der Einfluss, weil bei Vergleichen davon ausgegangen werden muss, dass die
Ausgangsbasis fiir alle Alternativen gleich ist. Zweite — und noch deutlich hoéhere — Kosten-
position ist ein angeblicher‘Investitiohskostenzuschuss in Hohe von 1.000.000 €, der zuvor
mit ,bis 1 Million. Euro® bezeichnet wurde, in der Gegeniiberstellung dann mit einem Abzug
in Héhe von 1 Mio € allein beim Standort Kalkberg in Ansatz gebracht wird, Es ist aber nicht
dargestellt, auf welcher Grundlage und in welcher Hohe der Zuschuss erfolgt, warum nur bei
Fertipstellung bis 1.7.2007 und warum andere Alternativen nicht vergleichbar schnell reali-
siert werden kdmnten. Vor allem jedoch kann nach derzeitigem Sachstand bei der gebotenen
EU-weiten Ausschreibung und bei voraussehbaren Vergaberechtsstreitigkeiten, wihrend derer
Bauarbeiten nach bundesdeutschem Vergaberecht ruben miissen, sowie unter Berflcksichti-
" gung tiblicher Zeiten fiir die Erstellung von Ausfithrungsplanungen, das Erstellen von Bauan-
tragsunterlagen, die Bearbeitung des Bauantrags und schlieflich die Vergabe der einzelnen
Arbeiten und den Bau selbst, nicht davon, ausgegangen. werden, dass ein kompletter Neubau,
wie er auf dem Kalkberg geplant ist, noch vor dem 1,7.2007 fertig gestellt werden kano.

Auch die aktuelle Alternativen-Gegeniiberstellung in Form der Kostengegeniiberstellung un-
ter Binbezichung in die Hohe geschnellter Kosten ist daher sachlich nicht haltbar.

Es wird daher beantragt,

dem Vorhabentriiger aufzugeben, eine emeute Standortalternativenpriifung vorzulegen,
in der einerseits die nach § 6 Abs2 LuftVG fir die luftverkehrsrechtliche Priifung maB-
geblichen Kriterien einbezogen sind, andererseits die weiteren im Einzelfall relevanten
Kriterien hinsichtlich der einzelnen Einflussparameter jeweils nachvollzichbar darge-
stellt und erlautert sind.

Es wird weiter beantragt,

vom Vorhabentriger zur Alternativenpriifung vorgelegte ergénzende Unterlagen in Ab-
lichtung und mit der Gelegenheit zur Stellungnahme hierzu zu fibersenden.

3. Pehlerhafte Flugbewegungsprognose

Die Flugbewegungsprognose, dic den Belastungsberechnungen in den Genehmigungsunterla-
gen zu Grunde liegt, ist offenkundig fehlerhaft.

Die angeblichen in Zukunft zu erwartenden Flugbewegungszahlen werden nach Angaben des
Vorhabentrigers wohl abgeleitet aus den bisherigen Flugbewegungszahlen der beiden Hub-
schrauber, die dort stationiert werden. sollen. Einen Zuschlag fiir sonstige Zwecke gibt es
nicht.
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Dies widerspricht bereits der beantragten Zweckbestimmung des  Hubschrauber-
Sonderlandeplatzes. In den Genehmigungsunterlagen, beispiethaft im luftrechtlichen Eig-
nungsgutachten auf Sejte 5 werden als Zwecke des Hubschrauber-Sondetlandeplatzes Kdln-
Kalkberg

- Katastrophensghutz

- Rettungs;dicnst

- Krankentransport

- sonstige Fliige im dffentlichen Interesse

angefithrt, Geht man davon aus, dass Fliige des Katastrophenschutzes auf besonders seltenc
Einzelfille beschrinkt werden und daher in einer Prognose repelmiBigen Verkehrs keinen
Platz finden, so mag dieser Gesichtspunkt bei einer Prognose der Flugbewegungszahlen aufler
Betracht bleiben. _

Nicht auBer Betracht bleiben diirfen allerdings die sonstigen Fliige im offentlichen Interesse.
Dabei handelt es sich insbesondere wm Fliige der Polizei. Sowohl die Landespolizei Nord-
rhein-Westfalen, wie auch die Bundespolizei besitzen eine Anzahl von Hubschranbern. Die
Bundespolizei fiihrt in einer Tochtergesellschaft die groBte (organisatorisch) private Hub-
schrauberflotte in der Bundesrepublik, Wird ein Hubschrauber-Sonderlandeplatz direkt zent-
rumenah in Koln neu erbaut, auf dem auch Hubschrauber iiber lingere Zeit abgestellt werden
kénnen und auf dem Hubschrauberfliige insbesondere der Landespolizei und der Bundespoli-
zei auch grundsitzlich zuléssig sind, so ist damit zn rechnen, dass eine nennenswerte Anzahl
von Fliigen von und zu diesem Hubschrauber-Sonderlandeplatz auch tats#ichlich durchgefithrt »
werden. Insoweit besteht durch die Neuerrichtung eines Hubschrauber-Sonderlandeplatzes
mit der weiten Zweckbestimmung ,sonstige Flilge im Sffentlichen Interesse® gegentiber ei-
nern Hubschrauber-Sonderlandeplatz an einem Krankenhaus die konkrete Wahrscheinlichkeit,
dass dieser intensiv auch von Dritten, insbesondere der Bundeg- und der Landespolizei, ge-
nutzt wird. Hierfiir spricht auch. die Situation des Landeplatzes im Stadtgebiet. Beispielhaft
sei hier die Nihe zur Messe genannt. Im Zusammenhang mit Veranstaltungen auf dem Mes-
sepelinde wire es kinftig bequem odglich, nicht nur den sehr knapp bemessenen Hub-
schrauber-Sonderlandeplatz anf dem Messegelénde anzufliegen, sondern auch den neu ge-
planten Hubschraubetlandeplatz Koln-Kalkberg zu nutzen. :

Im Ergebnis miissen daher den Fliigen aus Rettungsdienst und Krankentransport eine sachver-
stindig abzuschitzende Prognosezahl fir sonstige Flilge im 6ffentlichen Interesse, insbeson-
dere Fliige der Bundes- und der Landespolizei, hinzugerechnet werden.

Leicht nachvollzichbar ist, dass die Annahmen iiber die kilnftigen Einsatzzablen fiir Ret-
tungsdienst und Krankentransport fehlerhaft ermittelt sind. Dies ergibt sich bereits aus den
aktuellen Flugbewegungszahlen des RTH Christoph 3 in K6ln-Merheim, die von 2004 1.194
Fliigen auf 2005 1.301 Fllige angestiegen sind.

- vgl www.rth.info -

Gleiches gilt filr den ITH Christoph Rheinland, der 2004 313 Eins#itze, 2005 aber bereits 370
Einsitze geflogen hat.
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- vgl. www.ith.info -

Die Steigerungszahlen bei den Lufirettungseinséitzen in Dentschland sind etheblich. Das ,,Ro-
torblatt® 1/2006 meldet , Lufirettung Deutschland — Steigerung in 2005 — fast 84.000 Einsét-
ze. Unter dieser Uberschrift wird berichtet, dags die Zahl der Einsiitze von 2004 auf 2005 um
bis zu 20 % gesticgen ist. An einzelnen Standorten fliegen die RTH bis zu durchschnittlich 8
Einsitze taglich (also mindestens durchschniitlich 16 Flugbewegungen téglich).

- Auszug aus ,Rotorblatt” 1/2006 in Anlage ... -

Konkreter fiir die beiden hier ins Auge zu fassenden Hubschrauber Christoph 3 und Christoph
Rheinland hat sich allein von 2004 auf 2005 die Zahl der Einsiitze um circa 11 % gesteigert.

Vor diesem Hintergrund und vor dem Hintergrund der allgemeinen Steigerung der Rettungs-
einsiitze in der Bundesrepublik Deutschland ist es grundlegend verfehlt, von einer gleichblei-
benden Anzahl von Rettungseinsiitzen auszugehen, wie dies hier der Vorbabentriiger in den
Genehmigungsunterlagen tut, Es ist vielmehr von einer erheblichen Steigerung auszugehen.
Will der Vorhabentrager keine Sachverstéindigenprognose fertigen lassen, muss er sich nach
den Mafstiben der luftverkehrsrechtlichen Rechtsprechung mit seiner Prognose nauf der si-
cheren Seite* bewegen, In Anbetracht der Steigerung der Retungseinséitze von 2004 auf 2005
um ca. 11 % alleine fiir die beiden hier in Betracht kommenden Hubschrauber miisste er von
jéhrlichen Steigerungsraten von mehr als 11 % (,.auf der sicheren Seite®) ausgehen, um zu
einer den Anforderungen der Rechtsprechung gentigenden Prognoseannahme zu kommen, die
die Prognose eines Sachverstindigen, wie sie Gblicherweise in luftverkehrsrechtlichen Zulas-
sungsverfahren eingeholt wird, ersetzt.

Die Ausfiihrungen machen deutlich, dass die Annahme etwa in der schalltechnischen Unter-
suchung auf S. 15 unten grundlegend verfehlt ist. Dort heifit es:

. Insgesamt ist (theoretisch) mit max. 3.600 Flugbewegungen pro Jahr zu rechnen (d.h.
1.800 Starts und 1.800 Landungen p.a.). Die wahrscheinliche Anzahl Flugbewegungen
wird um ca. 10 % gevinger liegen, d.h. durchschnittlich 9 Flugbewegungen pro Tag. In
den Berechnungen wird im Sinne einer Abscheizung zum ungiinstigen Fall von 10 Be-
wegungen (= S Starts und 5 Landungen) pro Tag ausgegangen “ :

Diese Anpahmen sind sowoh! hinsichtlich der prognostizierten Gesamtbewegungsanzahl wie
anch hinsichtlich der -Grundannahme, man lige durch einen angeblichen Zuschlag zu der
wahrscheinlichen Anzahl Flugbewegungen um ca. 10 % ,auf der sicheren Seite”, grob ver-
fehlt. Die wahrscheinliche Anzahl von Flugbewegungen wird dort mit 3.240 Flugbewegungen
oder 1.620 Einsatzen pro Jahr angegeben. Diese Zahl liegt bereits deutlich unter der tatséchli-
chen Flugbewegungszah! fiir das Jahr 20035, die in den aktuellen Statistiken mit 1.671 fiir den
RTH Christoph 3 und den ITH Christoph Rheinland angegeben werden. Die in der schall-
technischen Untersuchung als ,,wahrscheinlich® angegebene Zahl von durchschnittlich 9 tig-
lichen Flugbewegungen wurde ebenfalls bereits im Jahre 2005 mit rd. 9,2 tiglichen Flugbe-
wegungen tiberschritten. Eine einfache Hochrechnung der Flugbewegungszahlen mit einer
jabrlichen Steigerungsrate von ca. 11 %, angelehnt an die Steigerungsrate von 2004 auf 2003,
wilrde bereits nach 5 Jahren nach Genehmigungserteilung (einmal unterstellt, diese wilrde
2006 erfolgen) zu einer Zahl von 3.161 Einsfitzen, mithin 6.322 Flugbewsgungen fithren. Fiir
cinen in. luftverkehrsrechtlichen Verfahren tiblichen 10-jéhrigen Prognosehorizont wiirden
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sich bei einer Fortrechnung der Zahlen bis zum Jahre 2016 5.327 Einsdtze oder 10.632 Flug-
beweguugen ergeben.

In luftverkehrsrechtlichen Verfahren jst eine methodengexrechte Prognose zu fordern. Die Zah-

~ len sollen verdeutlichen, welche Prognosezahlen sich ergeben, wenn man dic Entwicklung
von 2004 auf 2005 als letzte aktuell vorliegende Entwicklung der Flugbewegungszahlen der
in Betracht kommenden Hubschrauber einfach fortschreibt, Der Vorhabentriger hat hier we-
der eine methodengerechte, noch sonst irgendeine Prognose angestellt, sondern schlicht die
Behauptung aufgestellt, dass in Zukunft nicht mit mehr Hubschraubereinséizen zu rechnen. sei
als in der Vergangenheit. Einmal ganz davon abgesehen, dass diese Behauptung bereits ange-
sichts der aufgezeigten Steigerungsraten nicht stimmig und damit auch nicht methodengerecht
ist, will er damit offenbar dic Erstellung einer sachgerechten Prognose vermeiden. Dies mag
rechtlich letztendlich auch vertretbar sein. Es ist aber nur dann vertretbar, wenn die verwende-
ten Prognosezahlen — entspringen sie nun einer sachgerechten Prognose oder insgesamt plau-
giblen Annahmen des Vorhabentriigers ~ ,.auf der sicheren Seite® liegen. Das ist vorliegend
aber nicht der Fall. Dies wird durch die ginfache Fortschreibung der letzten aktuell vorliegen-
den Flughewegungsentwicklungszahlen (2004 auf 2005) belegt. Die einfache Fortschreibung
fithrt zu einem Vielfachen der Flugbewegungszahlen gegeniiber den Zahlen, die den Geneh-
migungsunterlagen zu Grunde gelegt wurden.

Dabei ist noch nicht einmal berticksichtigt, dass mit dem weiteren Zweck des Hubschrauber-
landeplatzes, auch sonstigen Eingéitzen im Sffentlichen Interesse zu dienen, insbesondere Po-
lizeieingitzen, eine zusttzliche Flugbewegungsanzahl in einer sachgerechten Prognose anzu-
setzen ist. Wiirde diese mit (rein spekulativ) ca. 1.000 Einsitzen im Jahr = ca. 2.000 Flugbe-
wegungen im Jahr angesetzt, ergibt sich filr das Jahr 2016 ¢ine iberschligige Zabl von 6.500
Einsitzen bzw. 13.000 Flugbewegungen fiir den Hubschrauber-Sonderlandeplatz, will der
Vorhabentriger ohwe eine methodengerechte Prognose eines Sachverstindigen hier Zahlen

ermitteln.

Man mag sich letztlich dartiber streiten kénnen, ob und wie realistisch diese Zahlen sind. Es
ist aber weder Aufgabe der Einwender im luftverkehrsrechtlichen Genehmigungsverfahren,
noch Aufgabe der Luftverkehrsbehsrde, diesen Strejt zu flihren. Vielmehr hat der Vorha-
benttiiger sachgerechte Prognosen vorzulegen, die hinsichtlich ihrer Grundannahmen, ihrer
Methodengerechtigkeit und der Ableitung der Ergebnisse richtig und pachvollziehbar sein
miissen. Tut er das nicht, so muss er jedenfalls Uberlegungen anstellen, die ,.auf der sicheren
Seite* sind. Diese Uberlegungen. fithren zu extrem hohen Flugbewegungszahlen im vorlie-
genden Fall, so dass dem Vorhabentréiger wohl im ejgenen wohlverstandenen Interesse aufzu-
erlegen ist, eine sachgerechte Prognose zu entwickeln, will er diese Planung tatsichlich fort-
fithren.

Es wird daher beantragt,

dem Vorhabentriger aufzugeben, eine sachgerechte Prognose der zu einem sachgerecht
gebildeten Prognosezeitpunkt zu erwartenden Anzahl an Flugbewegungen unter Be-
ricksichtigung der allgemeinen Entwicklung der Rettungseinsétze der Hubschrauber
bundesweit und in K&ln sowie unter Berficksichtigung der beantragten weijten Zweck-
bestimmung ,sonstige Fliige im Sffentlichen Interesse”, vorzulegen.

4. Fehlerhafte Fluglirmberechnung
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Die schalltechnische Untersuchung der Genehmigungsuntetlagen leidet unter einer Reihe von
offerkundigen Méngeln.

Es bestehen bereits Bedenken gegen die Unabhingigkeit der Gutachter. Der Gutachter stellt
bereits auf 8. 1 der schalltechnischen Untersuchung die aus sich heraus zundchst einmal nicht
verstandliche und sogar unplausible Behauptung Jangfiistig erzielbarer Einsparungen durch
 gemeinsame Nutzung der Infrastruktur fir die beiden Hubschrauber (Rettungstransport-
Hubschrauber und Intensivtransport-Hubschrauber) auf. Die Behauptung ist aus sich heraus
nicht verstindlich und unplausibel, da die Infrastruktur fiir den Intensiviransport-
Hubschrauber Christoph Rheinland am Flughafen Koln/Bonn ohnehin vorhanden ist. Sie ist
dariber hinaus unverstindlich und unplausibel, da der Hubschrauber-Sonderlandeplatz fiir
den RTH Christoph 3 am Krankenhaus Ksln-Merheim ohnehin modernisiert werden muss,
Vor allem aber ist die Behauptung durch den Gutachtenaufirag und den Gutachteniphalt nicht
veranlasst. Sie ist zudem von keinem eigenen Sachverstand des Gutachters getragen. Der
Gutachter offenbart mit dieser Behauptung, dass er nicht bereit ist, ein unabhéngiges Gutach-
ten zu erstellen, sondem. dass er bereits von vornherein fiir seinen Aufiraggeber nicht nur
wirtschaftlich, eingenomumen ist, sondem auch inhaltlich diesem auch in Bereichen folgt, in
denen er keinen eigenen Sachverstand vorzuweisen hat. Er tibernimmt unkritisch belicbige
Behauptungen des Vorhabentrigers. Noch deutlicher wird dies mit der Behanptung:

 Es ist offenkundig, dass die Anlage und der Betrieb eines solchen Landeplaizes fir ein
funktionierendes Gesundheitssystem etforderlich ist ... “

Dic Behauptung ist im vorliegenden Zusammenhang des Gutachtens geeignet, die Unabhén-

gigkeit und Unbefangenheit des Gutachters in Frage zu stellen. Sie belegt eine Voreinge-

nommenheit, die den Gutachter ungeeignet erscheinen 1#sst. Eine solche Behauptung wire -
nur zutreffend, wenn man ,.einen solchen Landeplatz® nicht konkret anlagenbezogen, sondem

als allgemeine Beschreibung der Erforderlichkeit von Hubschrauberlandeplitzen fiir die Luft-

rettung versteht. So verstanden ist die Behauptung selbstverstindlich, 18sst sich aber nicht auf

den vorliegenden Landeplatz beziehen, da Hubschrauberlandeplitze fiir Rettungstransport-
rwecke im Gebiet der Stadt Koln und angrenzend in ausreichender Anzabl grunds#tzlich zur

Verfiigung stehen. Die Behauptung hat somit im vorliegenden Sachzusammenhang berhaupt

nichts auszusagen. Eine Aussage kommt ihr nur durch den konkreten Planungs- bzw. Anla-

genbezug zu. Dort ist aber die Aussage grundlegend falsch. Es ist die zitierte Aussage stand-

ortbezogen gerade nicht offenkundig, insbesondere unter Bericksichtigung der Taisache, dass

der Intensivtransport-Hubschrauber Christoph Rheinland einen unzweifelhaft geeigneten

Standort hat und der Rettungstransport-Hubschrauber Christoph 3 derzeit einen Standort hat,

der ohnehin modemisiert werden muss und andere gerade modernisierte Sonderlandeplétze

fir diese Zwecke an Krankenhéusern in XK&ln auch zur Verfiigung stehen. Vor allem liegt

auch. eine solche Feststellung weit auBerhalb der Sachkompetenz des Gutachters und weist

keinen Bezug zu dem Gutachtenanfirag auf.

Zweifel an der Qualifikation des Gutachtens ergeben sich zudemn aus der sehr seltsam anmu-
tenden Gewichtung. Es werden insgesamt 13 Seiten allgemeine Ausfilhrungen vorgetragen,
withrend erst auf S. 14 bis 20 auf die konkreten Berechnungen und die vorhabensbezogenen
Eingangsdaten eingegangen wird. Die Gewichtung befremdet hier sehr.

Zweifel ap der Unbefangenheit des Gutachters nshren zudem die Ausfihrungen in Kap. 0.3
Beurteilungs- und Bewertungskriterien, Vorgehensweise”, Im Kap. 0.3 versucht der Gutach-
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ter, einen im Ergebnis falschen Findruck vom Stand der Diskussion um Zumutbarkeitswerte
im Lufiverkehrsbereich hervorzurufen. Dies ist unverstiandlich, da dem Gutachter eigentlich
der aktuelle Stand der Diskussion besonders in Nordrhein-Westfalen als Standort des geplan-
ten Hubschrauber-Sonderlandeplatzes bekannt sein miisste. Dem Gutachter miisste auch be-
kannt sein, dass die oberste Luftverkehrsbehdrde des Landes Nordrhein-Westfalen (das Mi-
nisterium fiir Bauen und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen) selbst bei der Anderung
von internationalen Verkehrsflughifen — etwa im Planfeststellungsbeschluss filr den Ausbau
des Flughafen Miinster/Osnabriick vom 28.12.2004 oder in der letzten Anderungsgenehmi-
gung fiir den Betrieb des Flugbafen Diisseldorf vom 09.11.2005 - die Tagschutzgebiete mit
einem Leq?=60 dB(A) tags als Joamulierten Luft- und Bodenldmpegel festgesetzt hat. Damijt
legt die oberste Luftverkehrsbehdrde des Landes Nordrhein-Westfalen wesentlich strengere
MaBstibe an die Zumutbarkeit von Fluglidrm an, als sie der Gutachter im vorliegenden Fall
auch nur diskutiert, Besonders die Tabelle 2 auf $. 9 des Gutachtens ist irrefithrend, da die
dort angegebenen Werte erheblich tiber denen der Genehmigungspraxis in Nordrhein-
Westfalen liegen. Im Ergebnis sind die Ausfilhrungen des Gutachters dazu geeignet, die Be-
troffenen in die Irre zu fithren und die Auswirkungen des Vorhabens im Hinblick auf den zu
erwartenden Fluglérm ,,schén zu reden™,

Auch an anderen Punkten ist dem schalltechnischen Gutachten keine im Hinblick auf den
7weck des Gutachtens verwertbare Aussage zu entnebmen. So werden etwa in Tabelle 3
Flugzeuggruppen gem. AzB-L dargestellt. Zur Zulagsung beantragt ist aber ein Hubschrauber-
Sonderlandeplatz. Flugzeugtypen stehen hier njcht in Rede. Hubschraubertypen sind io der
Tabelle 3 nicht aufgefithrt. Es ist auch sonst kein Zweck erkennbar, den die Tabelle 3 im Hin-
blick auf das Ziel der schalltechnischen Untersuchung erfiillen kémnte.

Ebenfalls von zweifelhaftem Wert ist etwa die Aufzshlung auf S. 12 unten, die zwar allge-
meine Beschreibungen enthilt, jedoch jede spezifische Darstellung im Hinblick auf den Un- -
tersuchungsgegenstand vermissen. 1asst. Der Untersuchung ist an dieser Stelle die Breite der
Korridore etwa nicht zu entnehmen, an anderer Stelle zumindest ansatzweise, jedenfalls han-
delt es sich nicht um Korridore ,,innerhalb derer die Flugzeuge auf diesen Strecken fliegen®,
da keine Flugzeuge fliegen. Die auf S. 12 unten erwihnte seitliche Verteilung der Fliige im
Komidor ist nach Durchsicht der schalltechnischen Untersuchung wohl auch an anderer Stelle
nicht ohne weiteres zu entnehmen. Gleiches gilt flir die Flughdhe und die Fluggeschwindig-
keit. Auch die auf 8. 12 erwébnten ,Pegelzu- oder —abschlige Z, durch die die Anderungen
der Tricbwerksleistung wihrend des Fluges berticksichtigt werden,“ sind der schalltechni-

schen Untersuchung an keiner Stelle zu entnchmen.

Es wird beantragt,

dem Vorhabentriger aufrugeben, die seitliche Verteilung der Flage im Korridor, die
Flughthe und die Fluggeschwindigkeit und die ,,Pegslzu- oder ~abschlige Z, durch die
die Anderungen der Triebwerksleistung wéhrend des Fluges beriicksichtigt werden,”
zur schalltechnischen Untersuchung vorzulegen.

Insgesams ruft die schalltechnische Untersuchung an vielen Stellen den Eindruck hervor, dass
hier in aller Eile Textbausteine zusammengefiigt wurden, die mit dem Untersuchungsgegens-
tand aber teils wenig oder par nichts zu tun haben, sondern Textbausteine fiir eine schalltech-
nische Untersuchung eines Flugplatzes sind, auf dem auch tatsiichlich Flugzeuge und nicht
lediglich Hubschrauber verkehren.
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An anderer Stelle stellt sich die schalltechnische Untersuchung in Gegensatz zum luftrechtli-
chen Eignungsgutachten vom 20.11.2004. So wird in der schalltechnischen Untersuchung auf
S. 15 oben der Korridor mit einer Breite beginnend am Landeplatz von 22 m und von dort

. sich 6ffnend mit 15 ° bis zu einer Breite von circa 150 m angegeben. Die circa 150 m sind

relevant fiir die Annahmen insbesondere dort, wo die Hubschrauber Wohngebiete iiberfliegen,
wa. das der Binwenderin. Das lufirechiliche Eignungsgutachten geht hingegen auf 5. 17 von
einer maximalen Breite der Anflugsektoren von 160 m aus. Ein vom Unterzeichnenden tele-
fonisch befragter Sachverstiindiger gab cine Korridorbreite von bis zu 170 m fiir Anfliige auf
einen Hubschrauberlandeplatz an. Ob die Differenzen sich letztlich in der Berechnung aus-
wirken, ist jedenfalls kldrungsbedirfiig. Die schalltechnische Untersuchung enthélt hierzu
keine Angaben.

An dieser Stelle sei noch einmal bemerkt, dass die schalltechnische Untersuchung auch keine
Angaben zur Verteilung der Fliige innethalb der Korridore enthalt. Diese ist aber ganz maf-
geblich fiir die Beurteilung der einzelnen Immissionspegel, also derjenigen Belastung, die bei
den Betroffenen ankommt. Es wird daher beantragt,

dem Vorhabentriger aufzugeben, die angenommene Verteilung der An-'und Abfliige in
den Anflugkorridoren darzulegen.

Fumindest Zweifel ergeben sich nach derzeitigem Stand der Recherchen hier aus den weite-
ren sachlichen Grundannahmen der schalltechnischen Untersuchung. Auf S. 15 wird eine
7wischenanflughdhe von 300 m {iber Gelindenivean angesetzt. Ist hier das Geldndeniveau
des Kalkberges angesetzt oder das tiefer liegende umliegende Geldndeniveau? Auf welcher
Grundlage wird von einer Zwischenanflughtihe von 300 m ausgegangen? Welche Auswit-
kung hat diese Annghme auf die Belastungsberechnung? Die Erfabrung und die Nachfragen
bei cinem Sachverstindigen erbrachten als erste Erkenntnis insoweit, dass die hier angefithrte
Zwischenanflughthe jedenfalls nicht die tatsachliche Flughthe eines Hubschraubers in unmit-
telbarer Nahe des Hubschrauberlandeplatzes ist. Wurde in der schalltechnischen Berechnung
mit einer Zwischenanflughdhe von 300 m bis zum Jetzten Immissionsort vor dem Hubschrau-
berlandeplatz gerechnet, so ist diese Berechnung offenkundig falsch,

Jedenfalls fraglich erscheint vor dem Hintergrund der eigenen Darstellung des Gutachters
anch die Angabe des Landegleitwinkels mit 11,4 ° ,.gem. AzB-L*“, Der Gutachter selbst hat
auf S, 10 ff. seiner schalltechnischen Untersuchung Erliuterungen zur AzB-L vorgenommen,
in denen jedoch keine Rede davon ist, dass die AzB-L einen Landegleitwinkel fiir Hub-
schrauber-Sonderlandeplatze beinhaltet. Die Tabelle 3, die ausschlieflich Flugzeuggruppen
auffihet und keine Hubschraubergruppen, ldsst vielmehr den Schluss zu, dass sich derartige
Landegleitwinkel firr Hubschrauberfliige in der AzB-L eventuell gar nicht finden, Es wird
insoweit zunichst um Aufklirung durch die Zulassungsbehdrde gebeten.

Wie beteits oben zur Flugbewegungsprognose ausgefithrt, kdnnen die Annahmen im schall-
technischen Gutachten auf S. 15 unten und S. 16 oben hinsichtlich der Anzahl der An- und
Abfliige einer Uberpriifung anhand der im luftverkehrsrechtlichen Zulassungsverfahren an-
zuwendenden MaBstibe nicht standhalten. Die als ,wahrscheinlich® angegebene Zahl von
3.600 Flugbewegungen - 10 % = 3.240 Flugbewegungen war bereits im Jahre 2005 iiber-
schritten. Bei Optimierung eines Hubschrauber-Sonderlandeplatzes und zusitzlicher Zweck-
bestimmung ist mit einer erheblich groBeren Zahl von Einsiitzen des RTH, des ITH und auch
von sonstigen Einstitzen, fir die dieser Hubschrauber-Sonderlandeplatz zugelassen werden
soll, zu rechnen.

S.
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Unklar sind auch die Darstellungen zu 1.5 des Gutachtens auf 8. 16 hingichtlich der der Be-
rechnung zu Grunde gelegten Emissionspegel. Dort werden zundchst Hubschraubermuster
benannt und dann wird die Behauptung aufgestellt, dass ,,im Sinne giner Abschitzung zum
ungiinstigsten Fall die Emission gem. Flugzeugklasse H1 der AzB zu Grunde gelegt” werde.
Die angefiibrten Hubschraubertypen erfassen auch diejenigen des RTH Christoph 3 (EC BO
105-CBS 5) und des ITH Christoph Rheinland (BK 117). Allerdings ist zu berticksichtigen,
dass die Hubschraubettypen auch wechseln kénnen. Der Vorhabentréger ist picht Betreiber
der Hubschrauber. Dies spricht dafiir, dass in ¢jnem luftverkehrsrechtlichen Zulassungsver-
fahren in die Betrachtungen die Moglichkeit des Wechsels der eingesetzten Hubschrauberty-
pen einbezogen werden muss. Eine Bestimmung der Emissionspegel ,,auf der sicheren Seite®
muss vor diesem Hintergrund die fiir diese Zwecke tiblicherweise eingesetzten Hubschrauber-
typen insgesamt in den Blick nchmen. Dabei muss die Darstellung in sich geschlossen und
methodisch nachvollziehbar sein.

Es wird vor diesem Hintergrund beantragt,

dem Vorhabentrager aufzugeben, anhand vop. beispielhafien Benepnungen von Uber-
flugpegeln von gebriuchlichen RTH- und ITH-Hubschraubern mit dem Uberflugpegel
der Klasse HS 1 nach AzB unter Angabe einschlégiger Quellen darzulegen, dass der
Uberflugpegel filr die Hubschrauberklasse HS 1 nach AzB ,auf der sicheren Seite™
liegt.

Im Ergebnis der Ausfiihrangen zut schalltechnischen Untersuchung ist festzustellen dass die
Ergebnisdarstellung des Leg® auf S. 20 grob falsch sein muss, da bereits die Eingangsdaten,
hier {nsbesondere die Anzahl der Flugbewegungen, grob falsch ist. Bei sachgerechter Progno-
se wire jedenfalls ein Leq® von 55 dB(A) deutlich tiberschritten, aber auch ein Leq® von
60 dB(A) bereits erreicht und wohl auch tiberschritten.

Tn der schalltechnischen Untersuchung eigentlich fehl am Platz ist wiederum die Bemerkung
im letzten Absatz der schalltechnischen Untersuchung hinsichtlich des dort nur angedeuteten
Ansatzes, die starke Vorbelastung als schutzmindernd anzusehen. Dies verbictet sich. im vor-
liegenden Fall bereits auf Grund der deutlichen Unterschiede in der Wabmehmung der ein-
zelnen Larmquellen. Eine einfache Addition von Fluglirm und Bodenldrm st allenfalls zum
Zweck der Konzeption eines Schutzkonzepts zuldssig. Schutzmindernd im Hinblick auf den
Schutz vor Fluglirm kann hingegen Bodenlérm nicht in Rechnung gestellt werdeén, Vor Bo-
denl#rm kann sich jeder Betroffene dadurch schiltzen, dass er sich auf die mehr oder weniger
l4rmgeschiitzte, dem Lirm entfernt gelegene, Seite seines Hauses begibt. Vor Fluglédrm ist ein
solches Ausweichen nicht moglich, Er verldrmt den gesamten Bereich eines Grundstiicks.
7udem zeichnet sich Fluglérm durch hohe Pegelspitzen, ein relativ kurzes Andauern und da-
mit verbunden aber auch ein eher plétzliches Auftauchen und Wiederentschwinden aus. Hub-
schrauberliirm wirkt zudem durch die Besonderheiten des Fliigelschlags noch deutlich stdren-
der, als ,einfacher Fluglédrm.

7Zudem verbietet es sich aus Sicht des Vorhabenstrigers, der Stadt Kln, bereits auf Grund der
Bindung der Verwaltung an den eigenen Larmminderungsplen, die Vorbelastung als schutz-
mindernd in Rechnung zu stellen. Vielmehr fordert der Lirmminderungsplan der Stadt K&in
die Wertung, ob die Zusatzbelastung erheblich ist und sodann die Priffung auf Konfliktfrei-
heit. Bej einer solchen Priifung ist das Ergebnis im vorliegenden Fall vorgezeichnet: Der
Fluglirmpegel wird bereits nach der fehlerhaften schalltechnischen Untersuchung Daver-
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schallpegel von 55 dB(A) erreichen, Maximalpegel erheblich tber 70 dB(A). Die Belastung
ist jedenfalls erheblich im lufeverkehrsrechtlichen Sinne aber auch im immissionsschutzrecht-
lichen Sinne (vgl. zum Gleichklang beider rechtlichen Wertungen etwa das Urteil des Bun-
desverwaltungsgerichts zum Flughafen Schisnefeld vom 16, Miirz 2006 zum Aktenzeichen 4
A 1075/04). Tst die Zusatzbelastung damit etheblich, so hat eine Priifung auf Konflikifreiheit
21 erfolgen. Bine ,Konfliktfreiheit kann dem Hubschrauberlandeplatz aber bereits deswegen
nicht attestiert werden, da die vom Hubschrauberlandeplatz ausgehenden Einzelgeriusche
bereits in hohem Mafe zusétzlich belastend sind und aus der sonstigen Belastung deutlich
hervortreten, also ein zusitzliches Konfliktpotential bieten. Im Ergebnis ist damit festzustel-
len, dass die der Stadt Kdln vorgegebene Bewertung nach dem Larmminderungsplan zu ei-
nem negativen Ergebnis kommen muss.

In der schalltechnischen Untersuchung gar nicht enthalten sind Aussagen zur Belastung be-
sonders lirmempfindlicher Bevtlkerungsteile. Das Fehlen ebensolcher Aussagen stellt sich
als ethebliches Defizit der Planungsunterlagen dar. Es ist in der Larmwirkungsforschung und
— gtwa durch § 2 Abs.1 Nr.l der Verkehrslarmschutzverordnung (16.BImSchV) — auch nor-
mativ allgemein anerkannt und i lufiverkehrsrechtlichen Verfalen géngige Praxis, dic Be-
eintrichtigung besonders empfindlicher Bevilkerungsgruppen. gesondert zu ermitteln und zu
bewerten. Dazu gehéren insbesondere Kinder in Einrichtungen wie Schulen und Kinderglr-
ten. Allein in Buchforst gibt es als insoweit einschltigige Einrichtungen in der Nihe des ge-
planten Landeplatzes:

Tntern. Kita Kalk-Miihiheimer Strafie 278

Kita Waldecker StraBe 42

Kath. Kita Kopernikusstt. 160

KG Tante Maria, Kopernikusstr. 152

SKM-Zentrum Wittener Str.10

GGS Kopernikusstr. 42

Sonderschule fiir Sprachbehinderte Kopemnikusstr.40.

a & ¢ e a e ®

In Kalk-Nord, in Buchheim, in Miihlhein Stid und in Deutz (Stegerwald) gibt es ebenfalls
eifie Vielzahl von in diesem Sinne besonders schutzbedtirftigen Einrichtungen. Auf S. 19 der
schalltechnischen Untersuchung ist die Belastung einer Reihe der genannten Einrichtungen
sumn Teil mit deutlich {iber 50 dB(A) als energieiquivalentem Dauerschallpegel angegeben.
Eine Ermittlung der za erwartenden Uberflugpegel hat gar nicht erst stattgefunden. Eine Be-
wertung der jedenfalls erheblichen Belastung findet sich in der Untersuchung ebenfalls nicht.

Die Untersuchung leidet insoweit unter einem schwer wiegenden Mangel.

[ —————
T ——

Ebenfalls noch zu untersuchen ist, inwieweit die Annahme ausschlieBlich direkten An- und
Abflugs (schalltechnische Untersuchung 3. 16) mit der Angabe einer Platzrunde von 3 Minu-
ten im Umkreis von 900 m im Eignungsgutachten auf S. 27, in Uberginstivtmung zu bringen
st.

Zusammengefasst ist hinsichtlich der schalltechnjschen Untersuchung und der daraus folgen-
den Bewertung zu riigen,

- dass wertende Aussagen der Gutachter auberbalb der eigenen Sachkompetenz den.
Verdacht der Befangenheit nibren;
e Polontiee RaronrtnoamaRetshe anceeeben. die erforderliche Bewertung des Einzel-
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falls gar nicht erwéhnt ist;

. dass eine Reihe von Giundlagen der schalltechnischen Untersuchung nicht genannt,
eine Rethe von Grundlagen zwar genannt, aber nicht nachvollziehbar konkretisjert
sind, so dass die Untersuchung insgesamt nicht nachvollziehbar ist;

- dass aufgrund etheblich zu gering angenommenes Flugbewegungszahlen von einer er-
heblich zu geringen Belastung ausgegangen wird,

- dass verkannt wird, dass die erhebliche Fluglirmbelastung in diesem Gebiet ein hohes
zusitzliches Konfliktpotential bietet und nicht zulassungsfihig ist;

. dass die besondere Schutzbediirftigkeit von Einrichtungen im Sinne des § 2 Abs. 1
Nr.1 16. BImSchV verkannt wurde;

- dass aufgrund der tatséchlich deutlich htheren als der berechneten Flugldrmbelastung
die Festlegung von Betrighsbeschrinkungen (bes. Beschrankung der An- und Abflug-
wege) geboten ist;

- dass jedenfalls die Festsetzung von SchutzmaBpahmen bzw. Ersatz dafiir entstehender
Aufwendungen und von Entschadigung filr die Beeintrichtigung der AuBenwohnbe-
reiche geboten ist.

5. Fehlerhafte Bodenlfirmberechnung

Hinsichtlich der Voreingenommenheit der Verfasser der schalltechnischen Untersuchung zur
Vorbelastung aus dem StraBen- und Schienenverkehrsldrm sowie dem Bodenlérm eines ge-
planten Hubschrauberflugplatzes fir Rettungshubschrauber (Christoph 3 und Christoph
Rhbeinland) auf dem Kalkberg in K6ln-Kalk® kann zur Vermeidung von Wiederholungen auf
das bereits zur schalltechuischen Untersuchung des Hubschrauberlérms ausgeflihrte verwie-
sen werden. .

Die Untersuchung enthilt auf 43 Seiten Gesamtlénge einige Seiten mur Uberschriften, einige
Seiten mur Abbildungen und raumgreifende Tabellen und relativ wenig Inhalte. Vor allem
vermeidet sie jede Darstellung der Ergebnisse der Limmminderungsplanung der Stadt Koln,
jede Bezugnahme darauf und jede eigene Bewertung. Bis zum Schluss wird der geneigte Le-
ser im Unklaren dariiber gelassen, welche Bedeutung der Gutachter den einzelnen Boden-
Jarmbelastungen zumisst. Dem Gutachten fehlt jedes verwertbare Ergebnis. Es ist im Ergebnis
nicht verwertbar, da ihm wesentliche Teile fehlen, die fiir ¢in solches Gutachten unerlisslich

sind.

Das ist auch ohne Miihe anhand anderer Planungen der Stadt Koln zu belegen, in denen eine
mehr oder weniger intensive Auseinandersetzung mit den gen. Aspekten zu finden ist (vgl.
etwa Umwelthericht zur Aufhebung des Fluchtlinjenplans Nr. 1107 Blatt 2, Beschlussvorlage
des Oberbiirgermeisters fiir den Stadtrat vom 11.07.2006, Drucksachennummer 1059/006).

Das witkt sich auch auf das Ergebnis aus. Durch die fehlende Auseinandersetzung mit der
Lsrmminderungsplanung der Stadt K&ln versiumt es die Untersuchung, die mafigeblichen
Gesichtspunkte, wie die Erheblichkeit der Zusatzbelastung und die Ermittlung und Bewertung
der durch die Neuplanung hervorgerufenen Konflikte aufzubereiten.

Die Bodenlirmuntersuchungen in den Genehmigungsunterlagen erlanben die vergleichende
Bewertung nicht, die der Schallgutachter am Ende der Schalltechnischen Untersuchung zwm
Fluglirm vornimmt. Dort heifit es auf 8. 20:
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. Abschliessend ist zu bemerken, dass die betrachteten Immissionsorte tags erheblich
aus dem Strafien- bzw. Schienenverkehrslérm vorbelastet sind. Die Verkehrsldrmimmis-
sionen liegen, wie die Tabelle 5 auf der Seite 17 zeigt, um mehr als 10 dB tibey dem zu-
scitzlichen Larm durch den geplanten Hubschrauberflugplatz. “

Das igt unzutreffend: Tabelle 5 auf S. 17 weist ausschlieBlich straBenseitig berechnete Pegel
aus, die durch die Lage der Immissionsorte unmittelbar an der Strafle geprégt sind. Durch das
Verschweigen der einfachen Tatsache, dass die riickseitigen Seiten der gleichen Hiuser er-
heblich geringer belastet sind, versucht der Gutachter offenbar den Eindruck zu erwecken, die
Zusatzbelastung durch den Vetkehr am Hubschrauberlandeplatz wiirde nicht ins Gewicht fal-
Jen. Dieser Eindruck ist auch offenbar beabsichtigt, da es ansonsten dem Gutachter ein Leich-
tes gewesen wire, die schlichte Tatsache zu erwihnen, dass die Differenz zwischen dem
berechneten StraBenverkehrslirm und dem berechneten Hubschravbetlirm deutlich geringer
wird, je weiter die Berechnungspunkte von der n¥chstgelegenen stark befabrenen Strafie ent-
femt sind.

Dieser vom Gutachter offenbar mit der zitierten Aussage anch beabsichtigte Eindruck ist in-
dessen vollig falsch. Die StraBenverkehrslirmberechnungen im Bebauungsplan-Entwurf
KunfistraBe in K6In-Kalk” (Begriindung S. 19) weisen fiir die Riickseite der Bebauung west-
lich der Kalk-Miihlheimer Stralle um 8 bis 12 dB(A) njedrigere Beurteilungspegel als auf der
Vorderseite aus. Zieht man diese im Mittel etwa 10 dB(A) von den in Tabelle 5 anf S. 17 der
schalltechnischen Untersuchung aufgefiihrten Pegeln ab, ergeben sich Tagespegel von 37 bis
61 dB(A), zu denen die berechneten Belastungen vom Hubschranberlandeplatz keineswegs
mehr eine hohe Differenz aufweisen. Die Aussage des Gutachters ist im Ergebnis schlicht
falsch, da sie die andersartige Situation einer Vielzahl von Immissionsorten verschweigt und
dadurch ein vallig falsches Bild von der zu erwartenden Belastungssituation zeichnet. Das gilt .
noch viel mehr, wenn man beriicksichtigt, dass die schalltechnische Untersuchung wegen ci-
ner Reihe von grundlegenden Fehlannahmen eindeutlich zu geringe Belastung mit Hub-
schrauberliirm ausweist.

>

Im Ergebnis dieses Kritikpunkts ist festzustellen, dass mit hoher Wahrscheinlich bei zutref-
fender Berechnung der Schallgutachter an einer ganzen Reihe von Immissionsorten, die nicht
sehr nabe an stark befahrenen Strafen liegen, zu dem Ergebnis hitte kommen miissen, dass
der Hubschrauberldrm die L#irmbelastung spiitbar — und auch rechnerisch darstellbar - domi-
nieren wird. 4

Auch unter diesem Gesichtspunkt n#hrt das bereits oben ausfilhrlich kritisierte schalltechni-
sche Gutachten den Verdacht, dass es sich hier um cine handwerklich schlecht gemachte Ge-
filligkeits-Stellungnabme handelt, deren Ziel es eigentlich ist, die Belastung nicht in dem zu
erwartenden Umfang darzustellen, als die Belastung unter nachvollziehbarer Ableitung zu
ermitteln und plausibel darzustellen,

Die Behauptung, dass sich dieser Gesichtspunkt auch auf das Ergebnis der Abwégung aus-
wirken muss, wird etwa gestiitzt durch Ausfithrungen in anderen Planwerken der Stadt Kéln.
In dem bereits erwihnten Entwurf des Bebauungsplans , Kunfistrale in Koln-Kalk* heifit es
etwa auf 8. 27:

wAufgrund der bestehenden und planungsrechtlich gesicherten geschlossenen Bebau-
ung fiir den iiberwiegenden Teil sind die Blockinnenbereiche ldrmabgewandt und er-
méglichen ein Wohnen zur ruhigeren Seite, ... “



18/11/2886 15:26 838280809515 RA SOMMER RA HEINZ S 28/38

@

-7

Bei Beriicksichtigung dieses Gesichtspunkts, nimlich der Mbglichkeit, vor der hohen Sira-
Benverkehrslirmbelastung auf die ruhigeren Riickseiten der Wohngebiude auszuweichen,
ware der Problematik der zusitzlichen Belastung mit erheblichem Uberfluglirm eine deutlich
andere und hhere Bedeutung beigemessen worden.

Die Berechnungen zum Strafienverkehrslirm weichen straflenseitig deutlich von anderen ak-
tuellen Berechnungen des StraBenverkehrsldrms in Planungen der Stadt K&ln ab. In der Be-
griindung des Bebauungsplan-Entwurfs Kunfistrale in Koln-Kalk* etwa werden fiir die
Wohnbebauung an der westlichen Seite der Kalk-Miihlheimer Strafe tags 71 bis 74 dB(A)
ansgewiesen, nachts 61 bis 64 dB(A). Die StraBenverkehrslirmberechnungen der ADU co-
Jogne mit Stand Juli 2006 gehen dagegen von max. 69,9 dR(A) tags und 61,7 dB(A) nachts an
der Wohnbebauung und etwas hoheren Pegeln am Kindergarten avs. Die Straflenverkehrs-

 lirmbelastung auf der StraBenseite der Hauser wird in der Bodenlirmberechnung in den Ge-
nehmigungsunterlagen eher zu gering eingeschitzt.

6. Fehlende Gesamtlirmbewertung i.8.d. Lirmminderungsplanung der Stadt Kdin

Es fehlt den Genehmigungsunterlagen an einer sachgetechten Gesamtlirmbewertung. Diese
muss beriicksichtigen, dass mit der Larmminderungsplanung der Stadt Koln Mafstéibe an die
Planung und Zulassung aus solchen Vorhaben, wie dag hier zwr Rede stehende, formuliert
werden.

Dic Stadt K&ln hat die Anforderungen, die sich aus der Lirmminderangsplanung fiir das Ge-
biet ergeben, beispielhaft etwa in dem Umnweltbericht zur Aufhebung des Fluchtlinienplans
Nr. 1107 Blatt 2 (Beschlussvorlage des Oberbiirgermeisters fir den Stadtrat vom 11.07.2006,
Drucksachennummer 1059/006) umgesetzt. Der Umweltbericht weist darauf hin, dass das
Gebiet nérdlich der HertzstraBe und der Rudolf-Claudius-StraBle, westlich der Heidelberger
StraBe bis 1iber die Kalk-Mithlheimer Strale hinaus laut der im Rahmen der Lirmminde-
rungsplanung der Stadt Koin erstellten Schallimmissionspléne StraBenverkehr, Schienenver-
kehr und Flugverkehr erheblich durch Verkehrslirmimmissionen vorbelastet ist, Neue Lirm-
quellen sollen danach nicht im erheblichem Umfang zuliissig sein. Bei Neu- und Ausbau von
Verkehrswegen und Errichtung/Erweiterung von Anlagen sei in Genehmigungsverfahren eine
Pritfung auf Konfliktfreiheit vorzunchmen. '

Wie bereits zut schalltechnischen Untersuchung ausgefiihrt, liegt durch das Vothaben eine
erhebliche Zusatzbelastung in der Form einer neuen Larmquelle vor. Der Bodenlérm tritt zu
der Belastung hinzu, Eine Priifung auf Konfliktfreiheit im Sinne der Lirmminderungsplanung
der Stadt KoIn ist allerdings nicht erfolgt. Sie wiirde bei einer Gesamtbetrachtung des Vorha-
bens auch zu einem negativen Ergebnis fiir die beantragte Zulassung fiihren.

Das Vorhaben fithrt zu erheblichen und zusitzlichen Konflikten. Dies gilt zum einen filr die
71 der schon vorhandenen starken Verkehrslirmbelastung hinzutretenden neuen Flugldrmbe-
lastung, die nunmehr auch di¢ vorher relativ ruhigen Bereiche stark betrifft, die bisher auf der
dem Verkehrslirm abgewandten Hausseite Jagen. Die Strapenverkehrslirmberechnungen im
Bebammgsplan-Entwurf ,Kunfistrafe in Kaln-Kalk“ (Begrindung S. 19) weisen fiir die
Riickseite der Bebauung westlich der Kalk-Mhlbeimer StraBBe um 8 bis 12 dB(A) niedrigere
Beurteilungspegel als auf der Vorderseite aus. Zieht man diese im Mittel etwa 10 dB(A) von
den in Tabelle 5 auf S. 17 der schalltechnischen Untersuchung aufpefiihrten Pegeln ab, erge-
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ben sich Tagespegel von 57 bis 61 dB(A), zu denen die berechneten Belastungen vom Hub-
schrauberlandeplatz kéineswegs mehr eine hohe Differenz aufweisen.

Aber auch, die Belastungshohe ist nach hergebrachten, Jufiverkehrsrechtlichen Mafistében kei-
neswegs unbeachtlich bzw. unerheblich. Sie erreicht bei zutreffender Prognose nnd zutreffen-
der Berechnung an den nichstgelegenen Wohngebiuden die Schwelle von 60 dR(A), ab der
selbst bei internationalen Verkehrsflughifen in NRW bereits Schutzmafinahmen gewihit
wexden. Daraus folgt zugleich, dass von einer Konfliktfreibeit hier bei weitem nicht ausge-
gangen werden kann.

Im Ergebnis liegt damit ein Ermittlungs- und Bewertungsfehler vor, der sich auf das Exgebnis
der Planung auswirkt.

7. Fehlende Berficksichtigung des erhfhten exterien Sicherheitsrisiicos durch fehlende
Notlandefifichen nnd Havariegefahren auf der B 55a

~ Das erhebliche Sicherheitstisiko, welches ein Hubschraubersonderlandeplatz auf dem expo-
nierten Standort Kalkberg hervorruft, ist in den Genehmigungsunterlagen nicht hinreichend
beriicksichtigt.

Das sogen. externe Risiko eines Landeplatzes wird seit einiger Zeit regelméBig bereits in luft-
verkehrsrechtlichen Zulassungsverfabren durch eigens hierfilr angefertigte Gutachten betrach-
tet und in die planerische Abwigung miteinbezogen. Dass dies auch rechtlich geboten ist,
verdeutlichen etwa die Ausfilhrungen des Bundesverwaltungsgerichts zu dieser Thematik in
der schon mehrfach angefiibrten Entscheidung vom 16.Mérz 2006 (- 4 A 1075.04 -). Dabej ist
{iblicherweise in erster Linie das Risiko durch Havariefille, also Flugzeugmnfille, Gegenstand
von, Untersuchungen, Im vorliegenden Fall ist dariiber hinaus ein weiteres externes Risiko
von besonderer Bedeutung: Das Risiko von Havariefillen auf der direkt neben dem geplanten
Landeplatz gelegenen B 55a.

Bereits das tiblicherweise untersuchte externe Risiko ist an diesem Standort gegentiber ande-
ren Standorten durch die Lage zwischen Wohnbebawung, gewerblicher Bebauung und Ver-
kehrstraBen besonders hoch. Dies wird im luftrechtlichen Eignungsgutachten zwar erwihnt,
wenn das Problem fehlender Notlandeflichen erwihnt wird (vgl. ebenda S, 6, 18). Der Gut-
achter beschiftigt sich dann aber nicht in angemessener Weise mit dem Problem. Das ist fiir
die Betroffenen auf keinen Fall akzeptabel, So weist der Gutachter darauf hin, der Landeplatz E
sei nur filr mehrmotorige Hubschrauber der Leistungsklasse 1 ohne weiteres geeignet. Welche |
evtl. Auswirkungen das auf die angestrebte Nutzung haben kénnte und ob es iibethaupt eine
solche Auswirkung geben kann, lésst der Gutachter aber offen.

Es mutet fiir die betroffenen Anwohner geradezu grotesk an, wenn etwa im Falle der Flugha-
fenplanung im Berliner Flughafensystem die Sicherheitsdefizite durch fehlende Notlandefl-
chen im Umfeld der beiden Innenstadtflughéfen Tempelhof und Tegel zur Rechtfertigung
herangezogen werden, um an einem nicht gerade diinn besiedelten Standort direkt an der
Stadtgrenze praktisch einen neuen internationalen Verkehrsflughafen mit den damit verbun-
denen erheblichen Beeintréichtigungen zehntausender Betroffener durch Lérm und auch durch
zusitzliche Sicherheitsrisiken herangezogen werden, wihrend hier in Kdln trotz feblender
Notlandeflichen ein neuner Hubschrauberlandeplatz mitten in der Stadt geplant wird.
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Gerade fiir diesen Landeplatz miissen wegen der fehlenden Notlandeflichen die externen Ri-
siken sachverstéindig nhtersucht und beurteilt werden.

Es wird beantragt,

dem Vorhabentriiger aufzugeben, ein Gutachten zn den externen Risiken des Hub-
schraubersonderlandeplatzes Koln-Kalkberg vorzulegen und den Betroffenen Gelegen-
heit zur Stellungnahme hierzu einzuriumen.

Es ist gleichermaBen befremdlich, wenn sich der Vorhabentriger in Kenntnis fehlender Not-
Jandeflichen und eines dadurch hervorgerufenen héheren externen Risikos entschlieft, diesen
Aspekt nicht in die Standortauswahl miteinzubeziehen. Auch an dieser Stelle bestatigt sich
der Verdacht, dass die Standortalternativenpriifung eigens auf diesen Standort abgestellt und
die Bewertungskriterien danach ausgewshlt wurden, welche Kriterien evtl. zu Gunsten dieses
Standorts angefithrt werden kdnnen. Kriterien gegen den Standort wurden dagegen schlicht

ausgeblendet.

PR ——

Ebenfalls nicht hinreichend untersucht und bewertet ist das externe Risiko durch die exponier-
te Lage auf dem hoher gelegenen Kalkberg und die unmittelbare Nachbarschaft zur stack be-
fahrenen B 55a.

Das daraus resulticrende externe Risiko ist im landschafispflegerischen Begleitplan auf S. 5
angedeutet, wenn es dort heilit:

. Die Erscheinung der Hubschrauberbetriebsstation ist aufgrund ihver exponierten La-
ge 50 zu planen, dass keine verkehrsablenkende Wirkung beztiglich der B 55a von die- .
ser ausgeht,... "

eI

Damit ist der durch die Planung an so exponierter Lage hervorgerufene Konflikt jedenfalls im
Ansatz beschrieben. Geldst ist er indessen nicht. Es gilt jedoch fitr das Iuftverkehrsrechtliche
Genehmigungsverfahiren nicht weniger als fir ein luftverkehrsrechtliches Planfeststellungs-
verfahren der Grundsatz der planerischen Konfliktbew4ltigung: Ein durch die Planung her-
vorgerufenes Problem muss grundséatzlich auch im Rahmen der Planung geldst werden. Unter
engen Voraussetzungen ist ein sogen. Konflikttransfer zwar zulfissig. Jedenfalls dann, wenn
eine Konfliktbewéltigung auf nachfolgender Planungs- und Realisierungsebene nicht mit hin-
reichender Sicherheit zu I6sen ist, ist ein Konflikttransfer jedoch nicht mehr zulsssig.

So liegt der Fall hier: Die Hubschrauberbetriebsstation wire an diesern Standort aus beiden
Falrtrichtungen von der ebenfalls etwas erhtht liegenden B 55a deutlich einsehbar. Autofab-
rer knnen die gesamte Start- und Landephase eines Hubschrauberflugs einsehen. Gerade
diese Phase ruft aber in besonderem MaBe die Aufinerksamkeit der Betrachter auf sich, Exfah-
rungen von Hubschranberpiloten zeigen, dass sich bei Unfillen etwa auf Autobahnen beson-
ders dann Staus und gefibrliche Situationen ergeben, wenn ein Rettungshubschrauber landet
oder startet.

Dicse Phase, die die besondere Anfimerksamkeit der Betrachter weckt und damit zugleich eine
intensive Ablenkung vom Straflenverkehr bewirken und damit zu gefihrlichen Situationen
und Unféllen filhren kann, ist aber auf dem exponierten Kalkberg nur in JuBerst geringem
Mafle abzuschirmen.
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Der landschaftspflegerische Begleitplan bestitigt den Eindruck, dass dieser Konflikt nicht

austeichend geldst werden kann. Auf S. 18 wird dort Jediglich eine Begriinung der neuen Zu-

wegung erwahnt, die auf der siidlichen Seite des Kalkbergs verlaufen soll. Die auf S. 23 dann

beschriebenen, niedrigen Gehdlze konnen aber nicht einmal eine geringe Abschimmwirkung
- zum haher gelegenen Landeplatz haben.

Dik den tffentlich ausgelegten Genehmigungsunterlagen beigefligte ,,Beschreibung der Hub-
schrauberbetriebsstation Kalkberg® bestdtigt, dass effektiv abschirmende Mafinahmen nicht

geplant sind.

Damit ist aber das in den Genshmigungsunterlagen wenigstens andeutungsweise zum Aus-
druck kommende Problem zusitzlicher Havariegefahren auf der B 55a durch die expomnierte
Lage des Landeplatzes in den Genehmigungsunterlagen nicht gelst. Der Hubschrauberlande-
platz wiirde in seiner jetzt geplanten Ausfiihrung ein unveriretbares Sicherheitsrisiko darstel-
len.

Das unvertretbare Sicherheitsrisiko ist hier insbesondere vor dem Hintergrund nicht hinzu-
nebmen, dass eine Reibe von Alternativ-Standorten zur Verfiigung stehen, an denen der Lan-
deplatz nicht exponiert wére, keine ungewdhnlichen oder iiberméBigen externen Risiken her-
vorrufen wiirden und auch ausreichend Notlandeflichen in der Nihe des Landeplatzes zur

Verfiigung stehen,

[N —————

8. Fehlende Berfickoichtigung von Wertminderungen der Grundstilicke nnd Gebliude

Allgemein anerkannt ist, dass Verkehrsléirm, insbesondere Fluglénm zu teils dramatischen .
VerkehrswerteinbuBen fithren konnen. Dies gilt insbesondere fiir Wohngrundstiicke. Auf der
Grundlage von § 74 Abs. 2 Satz 3 VWVIG werden nach der luftverkehrsrechtlichen Recht-
sprechung lediglich Entschadigungen fiir durch SchutzmaBnahmen nicht vermeidbare Wert-
minderungen des Wohnwertes der Aufenwohnberciche entschidigt. Eine solche Entschéidi-
sung kommt allerdings regelmaBig erst in Betracht, wenn die bisher sehr hoch angesetzten
Grenzen zur Unzumutbarkeit erreicht bzw. iiberschritten sind. ~

- vgl. etwa zur Entschiidigung der Wertminderung der Aufenwohnbereiche etwa
BVerw(, Urteil vom 29. Japuar 1991 — 4 C 51/89 ~ BVerwGE 87, 332, 390 £; Urteil
vom 16. Mirz 2006 — 4 A 1075/04 -

Die Vorschrift des § 74 Abs. 2 Satz 3 VWVSG gibt zwar fiir einen Anspruch auf Entschidi-
gung allgemeiner Verkehrswertminderungen nichts het.

- vgl. BVerw(, Urteil vom 16. Mérz 2006 — 4 A 1075/04 —

Umso gréBere Bedeutung erlangt allerdings die sachgerechte Abwigung der durch eine Pla-
nung hervorgerufenen Wertminderungen im Rahmen des lufiverkehrsrechtlichen Zulassungs-
verfahrens. Denn aus der Tatsache, dass ein finanzieller Ausgleich nur unter den sehr engen
Voraussetzungen des § 74 Abs. 2 Satz 3 VwV{G zwingend geboten ist, 14sst sich gerade nicht
folgem, dass Verkehrswertminderungen, die iiber den Schutzbereich dieser Entschidigungs-
regelungen hinaus durch ein Planvorhaben ausgeldst werden, rechtlich irrelevant seien. Plan-
bedingte Wertverluste sind — soweit vorhanden und feststellbar — ggf. als private Belange im
Rahmen der Abwigungsentscheidung zu beriicksichtigen.
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- vgl. BVerwG, Urteil vom 24. Mai 1996 — 4 A 39/95 ~ Urteil vom 16. Mérz 2006 —
4 A 1075/04 —

Mindestanforderung in einem luftverkehrsrechtlichen Zulassungsverfahren ist, dass sich Pla-
nungstrager und ~ dies nachvollzichend ~ Zulassungsbehdrde mit dem Thema der Wertmin-
derungen der betroffenen Wohngrundstiicke auseinandersetzen., Sie miissen zumindest er-
kannt haben, dass die Planung Wertminderungen verursacht. Sie miissen die Wertminderung
in ihrem Gewicht zutreffend erfasst haben, Dazu milssen sie sich auch eine Vorstellung von
dem Umfang der eintretenden Wertminderung gemacht haben. Schlieflich miissen sic die
Wertminderung als privaten Belang gegeniiber den fiir das Vorhaben ins Feld gefilhrten 6f-
fentlichen Belangen perecht abwégen.

Dafiir bieten die Planungsunterlagen im vorliegenden Fall keine angemessene Grundlage. Es
wird daher beantragt,

dem Vorhabentriger aufzugeben, die zu erwartenden Wertminderungen' durch die Er-
richtung des geplanten Hubschrauberlandeplatzes Koln-Kalkberg zu ermitteln und
nachvollziehbar darzustellen.

Dabei ist im votliegenden Fall die starke Belastung durch andere dffentliche Verkehrswege,
deren Baulastiriger ebenfalls die Stadt Koln ist, zu beachten. Insbesondere fiir die Objekte in
der Waldecker Strafe nahe der B 55a treten kumaulierte besonders starke Belastungen aus dem
StraBenverkehr (Waldecker StraBe und besonders B 55a) mit den Belastungen aus dem ge-
planten Hubschrauberlandeplatz zusammen auf. M&gen auch die Belastungen durch einzelne
Sffentliche Verkehrswege der Stadt Kéln méglicherweise die Grenze zur Entschiidigung nach .
§ 74 Abs. 2 Satz 3 VWVFG nicht iiberschreiten, ist doch im Zulassungsverfahren zu pritfen, ob
durch die Zulassung eines Hubschrauberlandeplatzes hinsichtlich der Gesamtbelastung von
sffentlichen Verkehrswegen und Verkehrsinfrastruktur der Stadt KéIn diese Grenze doch U-
berschritten wird. Es ist mithin im vorliegenden Verfahren, welches auf Antrag der Stadt
K#ln betrieben wird, durchaus zungichst auf die Frage der Entschidigung fiir Wertminderung
der AuBenwohnbereiche nach § 74 Abs. 2 Satz 3 VwVIG aufzuwerfen.

In zweiter Limje ist aber auch die Frage der Abwiégung von Wertminderungen, die nicht ent-
schidigt werden, dennoch aber erfahrungsgemiB aufireten, in diesem besonderen. Fall nicht
ohne Gesamtsicht auf die Belastung durch Verkehrswege der Stadt Koln zu leisten. Auch im
Rahmen der Abwigung spielt die Frage, inwieweit das betroffene Grundsttick von Verkehrs-
infrastruktur insgesamt belastet wird, eine maBgebliche Rolle, muss ermittelt, sachgerecht
gewichtet und letztendlich mit den entgegenstehenden Belangen abgewogen werden.

Im vorliegenden Fall sind bereits erste Auswirkungen der Planung auf die Vermietbarkeit von
Wohnungen zu bemerken, Erstmalig stand in diesem Jahr bei der Einwenderin eine Wohoung
in ihrem Mietshaus {iber Jangere Zeit leer und sie musste eine ganze Reihe von Anléufen mit
Zeitungsannoncen und anderen Werbemitteln unternehmen, um eine Mieterin fiir die Woh-
nung zu finden. Vermietungsschwierigkeiten hatte es sonst in diesem Bereich und speziell im
Haus der Einwenderin nie gegeben. Hier zeigt die angekiindigte Planung bereits eine gewisse
Vorwirkung.

Die Einwenderin muss auf Grund dieser Erfahrung und auf Grund der allgemeinen Erfahrung
mit den Mietern und dem Umgang mit Verkehrslirmbelastungen von dffentlicher Verkehrs-
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infrastruktur davon ausgehen, dass die Ermrichtung des geplanten Hubschranberlandeplatzes
K3In-Kalkberg dazu filhren wird, dass sie Wohnungen nicht mehr neu venmieten kann. Durch
die vorhandene starke Belastung von der B 55a, deren steigendes Verkehrsaufkommen bereits
in den letzten Jahren zu einem starken Anstieg der Lirmbelastung gefiihrt hat, bestehen be-
reits heute gewissen Vermictungsschwierigkeiten, Diese haben sich bisher aber nicht auf die
Wirtschafilichkeit des Gesamtobjektes ausgewirkt. Wird das zu vermietende Objekt nun nicht
nur durch die B 55a, sondern zusétzlich auch noch durch Uberfluglirm von Hubschraubern in
relativ geringer Entfernung belastet, wird die Vermietbarkeit erheblich leiden und die Wirt-
schaftlichkeit des gesamten Objektes in Frage gestellt.

9. Sonstige Beeintriichtigungen

Einzuwenden ist auch, dass der Verfasser des Jufirechtlichen Eignungsgutachtens voreinge-
nommen erscheint.

Der Verfasser des luftrechtlichen Eignungsgutachtens ist Beamter bzw. Angestellter der Bun-
despolizei. Nach hiesiger Kenntnis betreibt die Bundespolizei den Rettungshubschrauber
Christoph 3. Da der luftrechtliche Eignungsgutachter dienstrechtlich gegeniiber seinem Ar-
beitgeber besonders verpflichtet ist, besteht die Besorgnis, dass er nicht in der Lage sein kann,
ein unbefangenes Eignungsgutachten zu erstellen.

Fine gewisse Voreingenommenheit zeigt der Eignungsgutachter zudem, wenn er die Grenze
von 19 x 99 dB(A) als Uberflugpegel tags und 6 x 75 dB(A) nachis als ,,medizinisch begriin-
deten Geflihrdungsbereich™ bezeichnet (lufirechtliches Eignungsgutachten S. 20), unterhalb
derer er offensichtlich keine Gefihrdung der Bevélkerung erkennen kann, Soweit erkennbar |
gibt es derzeit auch in der Larmwirkungsliteratur niemanden mehr, der ernsthaft an diesen
Werten festhdlt, Das Bundesverwaltungsgericht hat erst jingst hinsichtlich des Nacht-
Pegelhfufipkeitswertes von 6 X 75 dB(A) aufien festgestellt, dass auch der Gutachter Prof.
Dr. Dr. Jansen an diesem Wert nicht mehr festhilt und hat den Wert daher verworfen. Der
Gutachter trifft hier keine Feststellungen aus eigener Sachkompetenz, sondern greift offenbar
nicht mehr ganz aktuelle Feststellungen Anderer heraus, um daran die Eignung des Hub-
schrauber-Sonderlandeplatzes zu messen. Das ist nicht sachgerecht. Er legt keine ausreichen-
den Quellen fiir seine Informationen dar und trifft nach dem heutigen Stand der Erkenntnisse
der Larmwirkungsforschung nicht haltbare Aussagen — fiir die er im Ubrigen nicht qualifiziert
ist.

Der Verfasser des luftrechtlichen. Eignungsgutachtens stellt zudem auf S. 23 die Behauptung
auf, eine besondere Empfindlichkeit des Raumes kdnne im Hinblick auf den zu erwartenden
Flugbetrieb nicht festgestellt werden. Geringe Lirmauswirkungen wiirden ein Kleinrfumiges
urbanes Gebiet betreffen.

Derlei Feststellungen lassen nur den Schluss zu, dass der Gutachter seinen Auftrag offenbar
nicht hinreichend ernst genommen hat. Er hat es offenkundig verséumt, Erkundigungen tiber
die Beurteilung der Empfindlichkeit des Raums durch tatsichlich sachversiindige Personen
und Stellen einzuziehen. Der Gutachter selbst ist offenbar nicht sachkundig, am hierzu Fest-
stellungen zu treffen. Die sachkundigen Stellen der Stadt K&8ln haben im Lirmminderungs-
plan hierzu Feststellungen getroffen, die zuvor in dieser Stellungnahme bereits erwihnt wur-
den. Diese Feststellungen lassen den Schluss zu, dass eine Empfindlichkeit des Raumes im
Hinblick auf den zu erwartenden Flugbetrieb in jedem Falle festgestellt werden kann, sogar
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eine besondere Enﬁpﬁx;,dlichkeit. Diese ist im Larmminderungsplan auch n#her beschrieben.

Auch die im lufirechtlichen Eigmmgsgutachten auf S. 10 vorgenommene Lagebeschreibung
ist nicht zutreffend. Dort beiBt es, der geplante Landeplatz sei umgeben im Siiden von der
Stadtautobahn und anschlieBendem Industriegelinde, im Stidwesten vom Betricbsbabnhof
Deutzer Feld der Deutschen Bahn, im Westen von Bahngelinde und anschlieBenden
Kleingdrten, im Norden von Klérteichen und im Nordosten bzw. Osten unmittelbar der
Kalkberg selbst und dahinter von Wohnbebauung (Katlstuher Str., Im Bischofsacker, Kalk-

Miilheimer-Str.).

Nicht erwahnt werden allerdings die im Westen/Nordwesten gelegene Wohnsiediung mit dem
Namen ,,Stegerwaldsiedlung® sowie die im Stidosten gelegenen Wohnh#user entlang der So-
lingerstr., Remscheiderstr., Albermannstr. ete.,

Nicht erwahnt wird auch, dass fiir das im Stiden gelegenen Industriegeléinde am 31.07.2003
ein Bebauungsplan mit der Nummer 69450/08, Titel ,,Ehemaliges CFK-Gelinde®, bekannt
gemacht worden ist, welcher entlang der Wipperfiirtherstr. ein allgemeines Wohngebict vor-
sicht und in Nachbarschaft dazu an der Thessaloniki Allee eine Kindertagesstatte sowie an der
Strafe des 17. Juni ein Wissenschaftsmuseum, das sogenannte ,,Cologne Science Center® (O-
dysseum).

Ebenso unvollstindig ist die Schilderung der angeblichen Konfliktfreiheit mit sonstigen Luft-
fahrzeugen. Auf S. 24 heiBt es im Iufirechtlichen Eignungsgutachten, die Entfernung zum
Flughafen Koln/Bonn betrage ca. 13 km. Auf Grund der sehr langen. Erfahrungen. mit dem
bisherigen Betricbsstandort des ,,Christoph 3% in K6In-Merheim konnen gegenseitige Gefibr-
dungen oder Behinderungen ansgeschlosssn werden. Sonstige Flugplitze befinden sich nicht
in unmittelbarer Nihe, Konfliktverkehr mit Luftfahrzeugen im An- und Abflug zu anderen
Flugpliitzen kénme daher ausgeschlossen werden. Auf Grundlage dieser Gegebenbeiten seien
Gefahren filr die Flugsicherheit in hohem MaBe unwahrscheinlich.

Dabei witd nicht erwihnt, dass auf einem Dach der Messehalle in Kéln-Deutz direkt an der
Deutz-Miilheimer-Str. sich bereits seit langem ein Hubschrauber-Sonderlandeplatz befindet.
Die Entfernung zum Kalkberg wird mit ca. 500 m Luftlinie geschéitzt. Der Sonderlandeplatz
wird zwar bisher nur gelegentlich genutzt. Allerdings soll der Sender RTL Anfang 2008 in die
Messehallen einziehen und wohl auch den Hubschrauberlandeplatz der Messe nuizen. Damit
diirfte dieser deutlich hiufiger genutzt werden, Auf Grund der Nihe des nichstgelegenen
Hubschrauber-Sonderlandeplatzes kinnen daher Konflikte keinesfalls ausgeschlossen wer-
den.

Die Auswirkungen des Vorhabens auf das lokale Klima sind nicht akzeptabel. Dies gilt insbe-
sondere unter Berticksichtigung geplanter weiterer Versiegelungen von Flichen im Nahbe-
reich. Nach der Begriindung zum Bebauungsplan-Entwurf Nr. 70459/05 unter dem Axbeitsti-
tel , KunftstraBe in K8In-Kalk” in der Fassung der Beschlussvorlage an den Stadtentwick-
lungsausschuss des Rates der Stadt K6ln (Ds-Nr. 1486/006) weist das Gebiet heute den Kli-
matoptyp .,Stadtklima II — mittlerer Belastungsgrad“ auf. Durch den Bebauungsplan
LwKunfistraBe in Koln-Kalk® wird sich die Versiegelung und die Bebauung erheblich ethdhen.
Es wird im Bebauungsplan-Entwurf (Begriindung S. 16) argumentiertt, es kiime zwar klein-
riumig zu einer Verschlechterung des Kleinklimas. Exhebliche Auswirkungen auf das gesam-
te Gebiet werden mit folgender Argumentation verneint:
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»Da westlich (Deutzer Feld) und nérdiich (Kalkberg) weiterhin Fldchen mir thermi-
scher Ausgleichsfunktion erhalten bleiben, wird sich der KYzmataptyp im Plangebiet und
seiner Umgebung nicht verdndern.

Bei dieser Argumentation wird gerade nicht beriicksichtigt, dass auch in diesen Bereichen
erhebliche Eingriffe, Versiegelungen und Bebauungen. geplant sind, so dass die Ausgleichs-
funktionen dieser Bereiche crheblich gestdrt werden. Zu diesen Versiegelungen und Bebau-
ungen, die die kleinklimatische Funktion des Bereichs stbren, gehdrt die Bebauung des Kalk-
bergs mit dem Hubschrauber-Sonderlandeplatz, Wenn im landschafispflegerischen Begleit-
plan lediglich die Auswirkungen des Vorhabens selbst in den Blick genommen und die sons-
tigen Planungen der Stadt K&lIn in diesem Bereich nicht hinreichend beriicksichtigt werden,
kann der LBP zu keinem sachgerechten Ergebnis kommen. Die soeben beispielhaft aufgefiih-
te Planung weist dem Gebiet des Kalkbergs eine Ausgleichsfunktion zu, die vermeiden soll,
dass sich die geplante erhebliche zusitzliche Versiegelung und Bebauung im B-Plan-Gebiet
auf das lokale Klima auswirkt. Wenn der Kalkberg im geplanten Umfang durch den Hub-
schrauber-Sonderlandeplatz und die darugehdrigen Flichen einschlieBlich derneu geplanten
Straflenzufahrt bebaut und versiegelt wird, kann er die ihm zugewiesene Ausgleichsfunktion
nicht mehr in erforderlichem MaBe wahmehmen. Auch dies hitte im landschaftspflegerischen
Begleitplan hinreichend Beriicksichtigung finden milssen.

10. Zum weiteren Verfahren

In Anbetracht der Vielzahl Betroffener, des geringen Umfangs und in groBen Teilen wenig |
aussagekriftigen Inhalts der ausgelegten Genehmigungsunterlagen und daraus resultierend
cinem groBen verbleibenden Informationsbediirfnis wird angeregt, einen Erdrterungstermin
im luftrechtlichen Genehmigungsverfahren durchzufithren.

Es wird beantragt,

ergéinzende Gutachten und Stellungnahme, die der Vorhabentréiger der Genehmigungs-
behdrde zu den in dieser Einwendung/Stellungnahme angeschnittenen Gesichtspunkten
iiberreicht, in Ablichtung an die oben (Briefkopf) genannte Biiro-Adresse des Unter-
zeichnenden zu iibersenden.

Es wird beantragt,
die Stellungnahmen derjenigen Triger &ffentlicher Belange, die Umweltbelange im
Verfahren vertreten und/oder zu solchen vortragen (bes. Immissionsschutz- und Natur-
schuizbehdrden) in Ablichtung zu iibersenden.

Es wird zugleich das ausdriickliche Einverstindnis erkliirt, diese Stellungnahme auch Dritten
im Rahmen dieses Gepehmigungsverfahrens zur Verfiigung zu stellen.

Mit frenndlichen Griiflen

Karsten Sommer, Rechtsanwalt
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Peter Becker 07.11.2006
Strdb. Schulstr, ]
03046 Cottbus

Gutachtliche Stellungnahme im Verfahren zur Anlage und fiir den Betrich ciner
Hubschrauberbetriehsstation (Hubschranber-Landeplatz) auf dem Kalkberg in KéIn-
Kalk :

Die miv auszugsweise zur Verfiging stehenden Unterlagen (vgl. Anlage) im 0.8
Genehmigungsverfahren, richtigerweise der $ffentlichen Auslegung zur Beteiligung Triger
offentlicher Belange lassen cinige Kriterien, insbesondere zur Standortwahl, in einem Licht
erscheinen, welches es unbeteiligten Dritten nicht ermoglicht, die getroffene Standortwahl
nachzuvollzichen und Thre mdgliche Betroffenheit darmigtellen.

Konkret werden in Anlage 5 - Bewertung moglicher Standorte fiir eine Hubschrauber-
betriebsstation in K&ln Kriferien zur Entscheidung/Rangfolge  und damit Wertigkeit
aufgefihrt, die nach der einschligigen Literatur und der gingigen Praxis in der Luftrettung,
zumindest einer Erweiterung bedurf hitten und gef. zu einer anderen Entscheidung gefithrt
hitten,

Malgeblich sind aus hiesiger Sicht fiir eine Standortwahl zur Anlage und fiir den Betrich
eines Landeplatzes, an welchem ein Reftungshubschrauber (RTH) und  ein
Intensivtransporthubschrauber (ITH) pgleichzeitig betrieben werden sollen, zumindest
nachfolgende Themenkreise:

1. Flugbetriebliche Aspelte, resultierend aus deq Verbffentlichungen der Richtlinien und
Empfehlungen der ICAO; Anhang 14 Bd. II - Hubschrauberflugplétze-, anzuwendendes
Recht in der Bundesrepublik Dt. mit Verdffentlichung der — Allgemeinen
Verwaltungsvorscehrift zur Genehmigung der Anlage und des Betriebs von
Hubschrauberflugplitzen (Bundesanzejger vom 29,12,2005; ISSN 0720-6100).

Hier wird explizit auf die Bestimmungen fiir den gewerblichen Flugbetrieb (JAR-OPS 3), als
Betriehsvorschrift fiir Luftfahrtunternehmer hingewiesen. Die dort aufgefithrten Kriterien
fanden in der Standortwahl n.m,A. nicht die angemessene Gewichtung,

o Zur Verfilgung stehende Fliche fiir die Ausweisung der erforderlichen
Flugbetriebsflichen (Eudanflug- und Startfliche, Aufsetz- und Abhlebeflichen,
Schwebeflugwege, Vorfeld, andere Betriebsfléichen) — Flichenbedarf

¢ Raumliche und flichenmiBige Ausdehnung der An- und Abflugsektoren, bis zum
méglichen Punkt Kurvenbeginn bei erreichen einer sicheren Flugbahn/ eines
Flugweges, der bei Ausfall des kritischen Tricbwerkes den Weiterflug oder die
sichere Notlandung erméglicht

° Abstinde zwischen Flugbetriebsflichen und zu errichtenden Betriebseinrichtungen;
Hangar, Betankungsanlage(n), usw.

o Einrichtungen zur Kennzeichnung, Beleuchtung/Befeuerung der Betriebsflichen

° Bauschutz-/ Baubeschrinkungsbereich
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Ausweisung/ Beschreibung /Darstellung von An- und Abflugsektoren unter
Beriicksichtigung der vorherrschenden Hauptwindrichtungen/ Windstarken/
Verteilung der Héufigkeiten iiber sinen lingeren Zeitraum fiir den begutachteten
Betricbsstandort

Verkehrliche Erschliefung der Standorte, dh. fiir das tdglich diensttuende Personal
(Luftfehrzeugfithrer, Rettungsassistenten, Notéirzte) als auch, fiir Rettungskriifte/-
dienste (insbesondere Feuerwehr) im Ereignisfall
Sicherung/Sicherungsmalinahmen des Geléndes gegen unbefugtes Betreten (das
Luftrettungsmittel Hubschrauber unterliept den gleichen hohen Anforderungen wie
Luftfahrzeuge der ,, Verkehrsfliegerei®

nLérmbelastung® fiir Dritte bei der Nutzung von An- und Abflugsektoren
(Einzelschallersignis/ Aquivalenter Daverschalpegel usw.)
Flugsicherungstechnische Anbindung, Lage im Lufiraury

Betankungsanlage (Versorgung/Aufianken der Luftfahrzeuge nach/vor weiteren
Einsdtzen)

2. Medizinische Aspekte zur Sicherstellung des Einsatzes mit dem Luftrettungsmittel
a) Rettungshubschrauber
b) Intensiviransporthubschrauber

B

Welche und wieviel Krankenhguser einer Versorgungsstufe oberhalb der Grund- und
Regelversorgung, d,h, mit speziellen Versorgungsmdglichkeiten befinden sich in
wangemessener” Entfernung der zum regelméfigen Einsatzradius des
Luftrettungsmittels/Versorgungsradius (Spezialkliniken, Krankenhauser der
Maximalversorgung)

Verfligbarkeit des medizinischen Personals (insbesondere Notérzte), d.h, bei einem
Standort mit RTH und ITH im 24-Stundenbetrish sind tidglich drei Notérzte
gebunden, :

Verfiigharkeit besonderer, aber regelmiB; g bendtigter medizinischen Gerdte
(Inkubator, Ballonpumpe usw.)

Mbiglichkeiten der Desinfektion Luftfahrzeug, Medikamentennachfihrung wegen dem
Verbrauch bei hohen Einsatzzahlen usw. .

3. Personelle Aspekte

@

Bei der Verwendung von zwej Luftfahrzeugen (RTH und ITH) an einem Standort,
wobei der ITH tiglich 24 Stunden verfiighar ist, ergeben sich Anforderungen an die
notwendigen Raumlichkeiten der HEMS-Crewmember (Besatzungsmitglieder des
Luftfahrzenges). Es sind Aufenthaltsriume und Dienstrdume fir weibliche und
miénnliche Besatzungsmitglieder erforderlich, die mindestens fir drei vollzdhlige
Crews vorhanden sein milssen (fiir ca. 11 Personen Dienst- und Ruheriume).

Das v.g. Personal benétigt Abstellpositionen (Parkplétze) fiir die persénlichen
Fahrzeuge, Es miissen Betriebsflichen fiir Fahrzeuge den Ver- und Entsorgung (z.B.
Kraftstofflieferungen zur Tankanlage der Luftfahrzenge/ Miillentsorgung usw.)
vothanden sein. '

S.

37/38
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4, periphere Aspekie

Ver- und Entsorgung eines Standortes mit Wasser, Elektroenergie, Medienanschliissen
Entwisserung/Leichtstoffabscheider an der Betankungsanlage, der
Hubschrauberwasctimogichkeit

Lagerung von besonderem medizinischen Bquipment ( Sanerstoff,
Medikamentenbevorratung, Desinfektion)

Einhaltung der Bestimmungen des Naturschutzes, der Landschaftspflege/
Raumordnung

Bei Witrdigung der v.g. Aspekte in der Reihenfolge ihrer Nennung, ist die Entfernung eines
Standortes von Luftrettungsmitteln (RTH; TTH) niicht abhiingig von:

-

der Distanz des Standortes Hubschrauber und dem Ort der Verflgbarkeit der
Fenerwehr (auch als bodengebundenes Rettungsmittel)

Standort des Luftfahrzenges zum Mittelpunkt des Versorgungszentrums (hier: Dom zu
Kéln)

der Realisierung/ der Umsetzung der planerischen Idee in eine genchmigte und
betrichsbereite Flughetriebsanlage als genchmigten Landeplatz im Sinn des
Luftverkehrsgesetzes.

Es wird angeregt, dic bewerteten gtandorie nach Anlage 5 der Vorlage vom 04,04.2005 des
Oberbiirgermeisters an die Ratsmitgleder, Ansschilsse und Bezirksvertretung erneut einer
tieferen Priifung zu unterziehen und unter den 0. Asgpekten neu zu bewerten.

Gestiitzt werden diese Empfehlungen auf die langjahrige Erfahrung als Ausriister, Planer und
Sachverstindiger (Begleiter) bei der Genebmigung zur Anlage von Landeplitzen fir
Hubschrauber in der Bundesrepublik Deutschland.

s

Peter Becker



