Name, Vorname

StralRe, Hausnummer

Postleitzahl, Ort

Datum

Verlegung der Polizeihubschrauberstaffel Bayern vom Verkehrsflug-
hafen Miinchen nach OberschleiBheim;

Antrag auf Planfeststellung i.V.m. der Anderung der luftrechtlichen
Genehmigung der Bundespolizei-Fliegerstaffel

Einwendungen zu den ergédnzten und iiberarbeiteten Unterlagen

Sehr geehrte Damen und Herren,

das staatliche Bauamt Minchen |, Peter-Auzinger-Str. 10, 81547
Minchen, hat im Planfeststellungsverfahren zur Unterbringung der
Polizeihubschrauberstaffel Bayern auf dem bestehenden Hub-
schraubersonderlandeplatz Oberschleifheim durch Zulassung des
Betriebs nach Sicht- und Instrumentenflugregeln bei Tage und bei
Nacht und der Anlage eines Staffelgebdudes mit Vorfeld und Hub-
schrauberbetankungsanlage und Anderung der luftverkehrsrechtli-
chen Genehmigung der Bundespolizei-Fliegerstaffel Oberschleif3-
heim in der aktuellen Fassung vom 04.02.2010, Nr. 25-3-3721.4-
2010-0OSH-Bund, ergédnzende Unterlagen eingereicht, die von der
Regierung von Oberbayern - Luftamt Stidbayern — in der Zeit vom
20.12.2017 bis 19.01.2018 o6ffentlich ausgelegt wurden.
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Ich/Wir hatten in dem Planfeststellungsverfahren im Rahmen der
ersten Offentlichkeitsbeteiligung bereits mit Schreiben vom
Einwendungen gegen das Vorhaben erhoben. Die im

Schreiben vom erhobenen Einwendungen bleiben aus-

dricklich aufrecht erhalten. Zu deren Ergdnzung erhebe/n ich/wir
folgende

Einwendungen

gegen die neu eingereichten und 6ffentlich ausgelegten Unterlagen

Ich bin/wir sind (Zutreffendes bitte ankreuzen)

) Eigentimer,

) Wohnungseigentimer,

) Erbbauberechtigter,

) sonstig dinglich Berechtigter (bitte ndhere Angaben:

- { ) Mieter

des Grundstiicks/der Wohnung (nicht Zutreffendes
bitte streichen).ouuwemarensmsmamawasasin s saeiy ins

(bitte vollstdndige Adresse einfligen)

die selbst bewohnt wird / zu Wohnzwecken vermietet ist
(nicht Zutreffendes bitte streichen).

Ich/Wir wende/n mich/uns gegen das Vorhaben insgesamt, insbe-
sondere wegen des hierdurch hervorgerufenen Larms, der zu einer
weiteren erheblichen Larmzunahme der bereits zum jetzigen Zeit-
punkt erheblich vorbelasteten Gemeinde OberschleiRheim, der um-
liegenden Gemeinden und der nérdlichen Gebiete der Landeshaupt-
stadt Minchen, deren Biirger und des wichtigen Naherholungsge-
biets im Umfeld der OberschleiRheimer Schlossanlage und des
Landschaftsschutzgebiets Miinchner Norden und der dort gelegenen
FFH-Gebiete fihren wirde.
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Das Vorhaben beeintrachtigt und verletzt mich/uns daher in
eigenen Rechten, insbesondere meiner/unserer Gesundheit und
meinem/unserem Recht auf kérperliche Unversehrtheit sowie mei-
nem/unserem Eigentum/Wohnungseigentum/Erbbaurecht/sonstigen
dinglichen Recht/Recht als Mieter (nicht Zutreffendes bitte strei-
chen).

Im Einzelnen:

Zunachst sind die Antragsunterlagen weiterhin in zentralen, fir die
Beurteilung der Genehmigungsfiahigkeit des Vorhabens bedeutsa-
men Punkten unzureichend.

a) Besonders augenféllig wird dies daran, dass sich in den An-
tragsunterlagen immer noch keine auch nur halbwegs nachvollzieh-
bare Verkehrsprognose befindet. Eine solche ist aber Grundlage fir
die zur Beurteilung der Genehmigungsféhigkeit erforderlichen Gut-
achten zu den Auswirkungen des Vorhabens, insbesondere des
Larmgutachtens.

Die einzigen Angaben zur Prognose finden sich in dem larmtechni-
schen Gutachten der TUV Sid Industrie Service GmbH vom
05.10.2017. Aus dem Gutachten geht hervor, dass die Verkehrs-
prognose weiterhin ausschlieRlich auf nicht néher erlduterten oder
dberprifbaren Angaben der Nutzer beruht. Obwohl der Prognoseho-
rizont zwischenzeitlich gegeniber dem urspriinglich im Planfest-
stellungsverfahren eingereichten larmtechnischen Gutachten vom
09.05.2016 und dem im vorangegangenen luftrechtlichen Geneh-
migungsverfahren eingereichten Gutachten vom 09.06.2011 auf
das Jahr 2027 ,fortgeschrieben” wurde, wurden dem nachgereich-
ten Gutachten vom 05.10.2017 exakt die gleichen Flugbewegungs-
zahlen zugrundegelegt, die den vorangegangenen Gutachten mit
dem Prognosehorizont 2021 zugrunde gelegt waren.

Dies, obwohl aus der ,vorangegangenen" luftrechtlichen Genehmi-

gung vom 20.02.2013 ersichtlich wurde, dass insbesondere die
Flugbewegungszahlen der Polizeihubschrauberstaffel Bayern von
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Jahr zu Jahr stark schwanken. Gerade vor diesem Hintergrund wa-
ren ndhere Angaben zu den Flugbewegungszahlen der beiden Staf-
feln anhand der Flugbewegungen aus den letzten Jahren erforder-
lich, um die Prognose nachvollziehbar und Uberpriifbar zu machen.

Hinzu kommt, dass das dem neuen larmtechnischen Gutachten vom
05.10.2017 zugrundegelegte Flugzeugmuster EC 145 aufgrund der
moglichen héheren Zuladung mehr Einsatzmoglichkeiten erlaubt, als
das den bisherigen Prognosen zu Grunde liegende Flugzeugmuster
EC 135. Dieses erweiterte Einsatzspektrum dirfte einen erhdhten
Schulungs- und Ausbildungsbetrieb erfordern. Weiter unterscheiden
sich die beiden Muster im Hinblick auf die Dauer der Leistungs-
schecks und Triebwerks Probelaufe. Diese veradnderten Umsténde
missten in einer Prognose nachvollziehbar berlicksichtigt und dar-
gestelit sein.

Es wird daher ausdricklich
beantragt,

dem Vorhabenstrdger aufzugeben, eine den von der Rechtspre-
chung entwickelten Kriterien zur Uberpriifbarkeit von Prognosen
geniigende, auf einer Flugbuch- und Flugspurauswertung der beiden
Staffeln basierende, die erweiterten Einsatzmoglichkeiten des gro-
Reren Flugzeugmusters EC 145 berlicksichtigende, nachvoliziehbare
Verkehrsprognose nachzureichen und auf Grundlage dieser Progno-
se das Auslegungsverfahren zu wiederholen, um den Betroffenen
die Gelegenheit zu geben, von der Prognose Kenntnis zu nehmen,
diese zu Uberprifen und Einwendungen zu erheben. Ansonsten und
auf Grundlage der vorliegenden Unterlagen ist das verfahrensge-
genstandliche Vorhaben nicht genehmigungsféhig.

b} Ein weiterer Mangel der Antragsunterlagen liegt darin, dass
diese nicht die isolierten Auswirkungen des verfahrensgegenstind-
lichen Vorhabens untersuchen, sondern die Auswirkungen lediglich
zusammen mit der bereits genehmigten Hubschrauberstaffel der
Bundespolizei betrachten. Damit ist es nicht méglich, die Auswir-
kungen des verfahrensgegenstédndlichen Vorhabens alleine zu beur-
teilen. Es ist daher nicht moglich, zu beurteilen, welche Umweltbe-
lastungen, insbesondere in Hinblick auf Larm, aber auch auf den
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Naturschutz zu den bereits Bestehenden hinzukommen. Damit ist
es nicht mdéglich zu beurteilen, in welchem AusmafR sich die beste-
hende Situation verschlechtern wird.

Weiter stehen die durch das Vorhaben hervorgerufenen Larmimmis-
sionen diesem entgegen, jedenfalls solange und soweit diese nicht
durch wirksame Schutzauflagen vermieden, bzw. kompensiert wer-
den.

Dies insbesondere, weil sich allein durch die Beriicksichtigung des
EC 145 als Bemessungsflugzeug und der verdffentlichten IFR-An-
und Abflugrouten eine deutlich hohere Flugldrmbelastung in der
Umgebung des Flugplatzes ergibt.

Eine sachgerechte Beurteilung und Abwéagung der durch das Vorha-
ben hervorgerufenen Larmimmissionen kann nicht auf Grundlage
des larmtechnischen Gutachtens des TUV Siid vom 05.10.2017
erfolgen, weil dieses an mehreren grundséatzlichen Fehlern leidet.

a) Wie bereits oben ausgefliihrt, liegt dem Gutachten keine plau-
sible Verkehrsprognose zugrunde.

b) In dem Ilirmtechnischen Gutachten des TUV Sid vom
05.10.2017 werden eine Reihe von Fehlern wiederholt, unter de-
nen bereits das urspringlich der Antragstellung zu Grunde liegende
Gutachten vom 09.05.2016 gelitten hatte.

aa) Fiar die Fluglarmprognose wird eine Bahnrichtungsverteilung
von 70/30 entsprechend der lokalen Windrichtungsverteilung ange-
nommen. Weil ein Hubschrauber auch windrichtungsunabhéngig an-
und abfliegen kann und unter Einsatzbedingungen schnellstméglich
sein Ziel erreichen soll, ist diese Berechnungsgrundlage nicht plau-
sibel. Das tatsachliche An- und Abflugverhalten der beiden Staffeln
misste daher anhand von Flugbuch- und Flugspurauswertungen an
den jetzigen Standorten Uberprift werden.
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bb) In der Flugldarmprognose wird weiter unterstellt, dass An- und
Abflige ausschliellich entlang der vorgesehenen An- und Abflug-
routen stattfinden. Dies ist im Hinblick auf die VFR-An- und AbflG-
ge nicht plausibel, weil kilometerlange Abfliige entlang von Flug-
routen, die den Hubschrauber vom Einsatzziel entfernen, voraus-
sichtlich nicht praktiziert werden. Wiederum ist eine Flugbuch- und
Flugspurauswertung beider Staffeln an ihren jetzigen Standorten
erforderlich, um eine belastbare Datengrundlage zu erhalten.

cc) Nicht nachvollziehbar ist auch die nicht begrindete Annahme,
dass der prognostizierte Flugverkehr zu 85 % im Tagzeitraum und
lediglich zu 15 % im Nachtzeitraum stattfinden wird. Vielmehr ist
anzunehmen, dass nur ein Teil der Einsatzflige planbar ist und so-
mit in bestimmten Zeitfenstern stattfinden kann. Dies dirfte insbe-
sondere fir die Polizeihubschrauberstaffel Bayern gelten, so dass
auch die Annahme, dass der Nachtfluganteil beider Staffeln gleich
grofld ist, unplausibel ist. Sofern eine Tag-/Nachtverteilung der Fli-
ge beider Staffeln nicht anhand von konkreten Flugbuchauswertun-
gen an den heutigen Standorten belegt werden kann, ist von einer
Gleichverteilung der Flige innerhalb von 24 Stunden und damit von
einem Tagfluganteil von 67 % und einem Nachtfluganteil von 33 %
auszugehen.

Damit ist entgegen dem larmtechnischen Gutachten des TUV Sid
vom 05.10.2017 von mindestens 8 Fligen in der Durchschnitts-
nacht der sechs verkehrsreichsten Monate auszugehen und nicht
lediglich von 4, so dass auch von mindestens 8 Larmereignissen in
der Durchschnittsnacht der sechs verkehrsreichen Monate auszu-
gehen ist. Damit ware auch nach den Regelungen des FluglSchG
die Ermittlung, Darstellung und Beurteilung des Maximalpegel-
Haufigkeitskriteriums in der Nacht erforderlich.

dd) Aufgrund fehlender Kenntnisse zur Verteilung der prognosti-
zierten jahrlichen Flugbewegungen nimmt der La&rmgutachter eine
Gleichverteilung der Fliige liber 7 Wochentage an. Auch diese An-
nahme miisste anhand der Einsatzzeiten beider Staffeln in den letz-
ten Jahren an den jetzigen Standorten verifiziert werden.
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c} Hinzu kommen folgende Méangel des larmtechnischen Gutach-
tens des TUV Siid vom 05.10.2017:

aa) In dem iiberarbeiteten lirmtechnischen Gutachten des TUV
Siid vom 05.10.2017 werden erstmalig 12 Stunden Hover-Ubungen
auf dem Flugplatzgeldnde innerhalb der 6 verkehrsreichsten Monate
durch die Polizeihubschrauberstaffel Bayern angesetzt. Im gleichen
Zeitraum werden fir die am Flugplatz bereits operierende Hub-
schrauberstaffel der Bundespolizei insgesamt 31 Ubungsstunden
angesetzt. Es erschlieft sich nicht, warum die Polizeihubschrau-
berstaffel Bayern bei insgesamt deutlich hdher prognostiziertem
Flugbetrieb als die Hubschrauberstaffel der Bundespolizei signifi-
kant weniger Ubungsstunden zur Aufrechterhaltung ihrer Einsatzbe-
reitschaft bendtigen soll. Dies umso mehr, als das Einsatzspektrum
der Polizeihubschrauberstaffel Bayern insgesamt deutlich weiter
gestreut sein dirfte, als das der Hubschrauberstaffel der Bundes-
polizei.

bb) In den Fluglarmermittlungen wird lediglich eine Korridorbreite
von 160 m auf sdmtlichen Flugrouten angesetzt. Die Beriicksichti-
gung einer maximalen Abweichung von hdéchstens 80 m querab zur
Abflugroute Gber mehrere Kilometer Sichtflug ist nicht realistisch.
Ublicherweise werden bei Fluglarmbetrachtungen Korridorbreiten
bei Startrouten von 10 % der Entfernung zum Bahnbezugspunkt
angesetzt.

cc) Die VFR-Flugrouten sind fir den betrachteten Flugbetrieb mit
mehr Flugmustern H 1.2 zu kurz gewé&hlt. Nach AzB sind VFR-
Flugrouten bis zu einer Entfernung von 15 km, IFR-Routen bis zu
einer Entfernung von 20 km zum Bahnbezugspunkt zu betrachten.
Durch die zu kurze Betrachtung der Flugrouten wird die Larmbelas-
tung unrealistisch gering dargestellt.

dd) Die hohe abschirmende Wirkung der geplanten Hochbauten ist
nicht nachvollziehbar. Es ist weder die Quellh6he zu erkennen, die
zwischen 3,2 m und 3,8 m je nach Flugzeugmuster liegen sollte,
noch die Geb&udehdhe des geplanten Nord-Sid-Riegels aus der
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Planung. Da bereits geringfligige Verdnderungen der Lage eines am
Boden operierenden Hubschraubers zu sehr groBen Unterschieden
in der Wirkung der Abschirmung flthren kdénnen, sollte eine Boden-
larmbetrachtung sowie eine Gesamtlarmbetrachtung ohne Berick-
sichtigung von geplanten Gebaudestrukturen erfolgen. Hinzu
kommt, dass auch das Berechnungsverfahren AzB keine Berick-
sichtigung von Abschirmungen durch Gebdude vorsieht. Die Be-
rGcksichtigung der abschirmenden Wirkung der Hochbauten fihrt
ebenfalls zu einer Unterschatzung der Larmbelastung.

ee) Die ausgewiesenen Flugldrmbelastungen enthalten keinen Sig-
ma-Zuschlag fir die langjahrigen Schwankungen der Bahnnutzungs-
verteilungen. Daher ist ein Vergleich mit den Grenzwerten des
Fluglarmschutzgesetzes nicht maglich.

ff) Nicht nachvollziehbar ist ferner, dass die Flughéhen sowohl
far Instrumentenflug, als auch fir Sichtflug gegeniiber den bisheri-
gen Beurteilungen ohne Angabe von Grinden verindert wurden.
Die Flughdhe im Sichtflug wurde von 150 m Gber Grund auf 360 m
Uber Grund heraufgesetzt, die Reiseflughdhe von IFR-Bewegungen
von 150 m iber Grund auf 730 m (iber Grund. Dies hat zur Folge,
dass erheblich niedrigere Uberflugpegel prognostiziert werden.
Weshalb die Flughéhen geandert und ob die nun angesetzten Flug-
héhen realistisch sind, erschlieR®t sich nicht. Dies miisste anhand
von Einsatzen an vergleichbaren Standorten und aus dem Flugbe-
trieb der beiden Staffeln Gberpriift werden.

d) Auf Grundlage des ladrmtechnischen Gutachtens des TUV Sud
vom 05.10.2017 ist eine Genehmigung auch deswegen nicht mog-
lich, weil die durch das Vorhaben ausgeldosten Larmkonflikte in die-
sem Gutachten nicht hinreichend untersucht werden, weil dieses
der speziellen Larmcharakteristik des konkreten Vorhabens nicht
gerecht wird. Insbesondere wird in dieser Larmuntersuchung das
Problem der Maximalpegelbelastung, gerade in der Nacht, nicht
hinreichend untersucht und gewichtet.
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aa) Wie der Gutachter selbst - vdéllig zu Recht - ausflihrt, ist das
Gesetz zum Schutz gegen Flugldrm auf das hiesige Vorhaben nicht
anwendbar. Insbesondere fallt das hiesige Vorhaben nicht in den
Anwendungsbereich des 8 4 FluglSchG, nach dem Larmschutzbe-
reiche fir bestimmte Flugplatze festzusetzen sind. Ferner handelt
es sich bei dem hiesigen Vorhaben nach dem in der Genehmigung
festzusetzenden Betriebszweck um einen Sonderlandeplatz der
Bundes- sowie der Bereitschaftspolizei der Bayerischen Landespoli-
zei und damit weder um einen zivilen, noch um einen militdrischen
Flugplatz i. S. d. 8 2 Abs. 2 FluglSchG.

Hieraus folgt unmittelbar, dass auch die in 8 2 Abs. 2 FluglSchG
enthaltenen Werte fiir das hiesige Genehmigungs- und Planfeststel-
lungsverfahren nicht verbindlich sein kénnen. Dies folgt bereits aus
§ 8 Abs. 1 Satz 3 LuftVG, wonach in der Planfeststellung zum
Schutz der Allgemeinheit und der Nachbarschaft vor schédlichen
Umwelteinwirkungen durch Fluglarm die jeweils anwendbaren Wer-
te des 8 2 Abs. 2 FluglSchG zu beachten sind. § 8 Abs. 1 Satz 3,
4 LuftVG stellt somit die Pflicht zur Beachtung dieser Werte unter
die Voraussetzung, dass diese auf das verfahrensgegenstdndliche
Vorhaben anwendbar sind.

Fiur andere Flugpldatze (insbesondere Sonderflugplidtze) lauft die
Verweisung leer (so ausdrlcklich: Wysk in: Ziekow, Handbuch des
Fachplanungsrechts, 2. Aufl., 2014, &8 15 Luftverkehr, Rn. 76).

bb) Damit ist zundchst einmal festzuhalten, dass das FluglSchG
auf das hier verfahrensgegenstédndliche Vorhaben nicht anwendbar
ist, mit der Folge, dass die darin festgesetzten Werte im hiesigen
Verfahren auch nicht verbindlich sind. Damit ist die Planfeststel-
lungs- und Genehmigungsbehdrde gehalten, aber auch verpflichtet,
der fachplanerischen Abwéagungsentscheidung Abwagungskriterien,
bzw. Larmwerte zu Grunde zu legen, die dem hiesigen Vorhaben
und dem von ihm hervorgerufenen L&rm gerecht werden. Es diirfte
aulBer Frage stehen, dass die Behorde hierbei die spezielle Larm-
charakteristik der von dem Vorhaben hervorgerufenen Emissionen
zu berticksichtigen und sich hieran zu orientieren haben wird.
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cc) Der durch das hiesige Vorhaben hervorgerufene Larm ist einer-
seits durch hohe Maximalpegel mit im Vergleich zu anderen typi-
schen Larmquellen jeweils ungewdhnlich langen ,Einwirkungszei-
charakterisiert, andererseits aber durch wenige Larmereignisse
innerhalb des Beurteilungszeitraums und damit ungewdhnlich lan-

"

ten
gen Ruhezeiten.

Hieraus folgt zunachst einmal, dass Dauerschallpegel nicht geeig-
net sind, die von dem Vorhaben hervorgerufenen Emissionen hin-
reichend zu beurteilen. Dies gilt insbesondere in der Nacht, in der
die einzefnen sehr hohen und jeweils lang einwirkenden Maximal-
pegel zu Schlafstérungen und Aufwachreaktionen fiihren werden.

dd) Hinzu kommt, dass derzeit auf dem Sonderlandeplatz keinerlei
verbindliche Betriebsregelungen existieren, die den An- und Abflug
der Hubschrauber im VFR-Betrieb regeln.

Ausweislich der auf Seite 13 f. des larmtechnischen Gutachtens
des TUV Sid vom 05.10.2017 befindlichen Prognose des Ver-
kehrsaufkommens werden fir das Prognosejahr 2027 im IFR-
Betrieb ,lediglich” 500 Flugbewegungen pro Jahr prognostiziert, im
VFR-Betrieb hingegen 6.000 Flugbewegungen (2.500 Flugbewe-
gungen far die Bundespolizeifliegerstaffel sowie 3.500 Flugbewe-
gungen fir die Polizeihubschrauberstaffel Bayern), also mehr als 10
mal soviel, wie im IFR-Betrieb. Hieraus folgt, dass der weit (ber-
wiegende Anteil der Flugbewegungen im VFR-Betrieb stattfinden
wird, fir den es zumindest derzeit keine verbindlichen An- und Ab-
flugrouten und -verfahren festgesetzt sind.

Ohne die Festsetzung einer dem IFR-Betrieb entsprechenden Rege-
lung der An- und Abflugverfahren im VFR-Betrieb ist es den Piloten
somit rechtlich nicht verwehrt, im VFR-Betrieb in jede beliebige
Himmelsrichtung zu starten, bzw. aus jeder beliebigen Himmels-
richtung zu landen, wodurch es im VFR-Betrieb ohne weiteres auch
zu direkten Uberflligen von im Zusammenhang bebauten Ortsteilen,
insbesondere der Einwendungsfihrerin, kommen kann. Insbesonde-
re bei zeitkritischen Einsatzen im VFR-Betrieb ist damit zu rechnen,
dass sich die Piloten nicht an die An- und Abflugrouten halten,
sondern versuchen werden, mdglichst schnell in ihr Einsatzgebiet
zu kommen. Nachdem davon auszugehen ist, dass zeitkritische
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Einsitze bei der Hubschrauberstaffel der Bayerischen Bereit-
schaftspolizei sehr viel h&dufiger vorkommen werden, als bei der
Bundespolizeihubschrauberstaffel, kann hier auch nicht aus den
Erfahrungen am Standort Oberschleifheim aus der Vergangenheit
auf die Zukunft geschlossen werden.

Aus der Anlage 8.4 zum ldrmtechnischen Gutachten des TUV Siid
ergibt sich, dass beim direkten Uberflug eines Hubschraubers an
dem Immissionsort am Boden mit Maximalpegeln von bis zu 90 bis
95 dB(A) zu rechnen ist. Ein solcher Maximalpegel fiihrt bei einem
Ansatz einer La&rmminderung von ca. 15 dB(A) fiir ein Fenster in
Kippliftstellung zu einem Maximalpegel am Ohr des Schilafers bis
zu 80 dB(A), was zwingend nicht nur zu einer sog. Aufwachreakti-
on, sondern zu einem vom (ehemaligen) Schlafer auch aktiv wahr-
genommenen Aufwachen fihren wird. Dieses vom (ehemaligen)
Schlafer bewusst wahrgenommene Aufwachen ist fiir diesen erheb-
lich stérender und beladstigender als eine sog. ,Aufwachreaktion”,
die in der L&rmmedizin bereits bei einer Stérung der Tiefschlafpha-
se ohne bewusstes Wahrnehmen durch den Schlafer angenommen
wird. Dies gilt insbesondere in den frithen Morgenstunden, in de-
nen es nach einem vollstdndigen Aufwachen oftmals und verbreitet
zu Schwierigkeiten beim Wiedereinschlafen kommt.

Hier kommt hinzu, dass die von den Hubschraubern hervorgerufe-
nen L&armereignisse durch eine im Vergleich mit anderen ,typi-
schen” Larmereignissen, wie z. B. einer LKW-Fahrt durch eine un-
gewohnlich lange Einwirkungszeit charakterisiert sind. Dies hat zur
Folge, dass unmittelbare Uberfliige der Hubschrauber ber bewohn-
tes Gebiet ohne passive Schallschutzeinrichtungen zwingend zu
einem Aufwachen der Betroffenen fihrt und daher unzumutbar
sind.

Im Bereich Hochmutting kommt erschwerend hinzu, dass nach der
dem ldrmtechnischen Gutachten des TUV Siid vom 05.10.2017 zu-
grunde liegenden, nicht Uberprifbaren Betriebsprognose in der
Durchschnittsnacht der sechs verkehrsreichsten Monate mit ca.
vier Larmereignissen pro Nacht zu rechnen ist. Ausweislich der An-
lage 8.4 des larmtechnischen Gutachtens des TUV Sid vom
05.10.2017 treten bei An- und Abfliigen aus Osten, bzw. nach Os-
ten am Gut Hochmutting Maximalpegel von 80 bis 90 dB(A) auf.
Bei dieser Betrachtung durch den TUV Sid fehlt jedoch die Be-
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trachtung der durch das Hovern der Hubschrauber von den Abstell-
flachen zum Start- und Landepunkt und umgekehrt insbesondere im
Bereich von Hochmutting zuséatzlich auftretenden Larmpegel.

Besonders beeintrachtigend ist hierbei der lange Zeitraum, in dem
der durch die An- und Abflige und das Hovern hervorgerufene
Larm wahrgenommen wird, wobei bei den Starts auch noch die Zeit
fir die Checks hinzukommt. Aufgrund dieser langen Einwirkungs-
zeit ist ein An- oder Abflug jedenfalls fiir das Gebiet Hochmutting,
bzw. Haselbergl, erheblich beldstigender oder stérender als ein
.normales Larmereignis” oder ein ,normaler Uberflug” eines Flug-
zeugs. Aufgrund dieser langen Einwirkungszeit missten diese Léar-
mereignisse ,stidrker gewichtet" werden, als ein ,normaler Uber-
flug".

Hieraus folgt auch, dass die Kriterien des - ohnehin nicht anwend-
baren - FluglSchG auf Platze mit einer ,Ladrmcharakteristik” wie
hier, und/oder fiir derart nah am Platz gelegene Immissionsorte wie
Hochmutting, bzw. Hasenbergl, nicht geeignet sind, die durch den
Platz hervorgerufenen Emissionen adidquat darzustelien und zu be-
werten. Daher ist der im Larmgutachten des TUV Sid vom
05.10.2016 verfolgte Ansatz verfehlt, bei der Prifung der Zumut-
barkeit bestimmter Ladrmereignisse auf das im Fluglarmgesetz fest-
gesetzte Maximalpegel-Haufigkeitskriterium abzustellien.

Unabh&ngig davon ist ohnehin von mindestens 8 Fligen in der
Durchschnittsnacht der sechs verkehrsreichsten Monate auszuge-
hen, sodass auch nach den Regelungen des FluglSchG die Ermitt-
lung, Darstellung und Beurteilung des Maximalpegel-
Haufigkeitskriteriums in der Nacht erforderlich wire.

ee) Aus alldem folgt, dass das Vorhaben nicht ohne Schutz-
auflagen zum Schutz der umliegenden Bevélkerung genehmigungs-
fahig ist.

Daher muss zum Schutz der im Zusammenhang bebauten Ortsteile
eine Betriebsregelung festgesetzt werden, die sicherstellt, dass
bewohnte Gebiete, insbesondere die im Zusammenhang bebauten
Ortsteile, nicht unmittelbar, sondern nur in einem Abstand uberflo-
gen werden, der sicherstellt, dass jedenfalls in der Nachtzeit keine

Seite 12 von 15



Maximalpegel von Uber 70 dB(A) auftreten lassen, wenn nicht die
konkrete Einsatzlage einen solchen Uberflug ausnahmsweise erfor-
dert.

Fir Bereiche, flir die eine solche Betriebsregelung nicht festgesetzt
werden kann, etwa weil diese zu nah an den IFR-An- und Abflug-
routen liegen, muss die Bevdlkerung dariiber hinaus durch passive
Schallschutzeinrichtungen geschiitzt werden. Dies gilt insbeson-
dere fir Hochmutting. Weiter bietet sich zum Schutz von Hochmut-
ting zundchst einmal eine Betriebsregelung an, die zumindest An-
flige aus Osten untersagt, falls die Windverhéaltnisse dies zulassen.
Nachdem dies aber aufgrund der Nahe zu den fir das IFR-Verfahren
festgesetzten An- und Abflugrouten und zum Sonderlandeplatz
nicht fiir einen wirksamen Schutz ausreichen wird, sind diese Be-
triebsregelungen durch passive SchallschutzmaBnahmen zu er-
génzen.

Hinzu kommt, dass derzeit Félle vorkommen, in denen Hubschrau-
ber auch nachts ihre Motoren (ber langere Zeit laufen lassen. Dies
ist oftmals viel storender als die An- und Abfllige selbst. Daher ist
zusatzlich eine Betriebsregelung erforderlich, die das Laufenlassen
der Motoren zur Nachtzeit in Fallen, in denen dies nicht zwingend
fir einen Einsatz erforderlich ist, untersagt, insbesondere auch im
Zuge von Wartungsarbeiten oder dem Auftanken etc. Weiter dréan-
gen sich MaRBnahmen des aktiven Schallschutzes, wie z.B. die Er-
richtung von Lidrmschutzwanden oder -waillen an geeigneter Stelle
auf, die verhindern, dass der hierdurch entstehende Larm sensible
Immissionsorte, wie z.B. Wohngebiete erreichen kann. Dies gilt
insbesondere zum Schutz der sidlich des Sonderlandeplatzes gele-
genen Wohngebiete der Landeshauptstadt Minchen.

lch/wir
beantrage/n

daher hilfsweise ausdriicklich, das hiesige Vorhaben nicht ohne
entsprechende Schutzauflagen zuzulassen.
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ff) Hinzu kommen noch weitere Mangel des larmtechnischen Gut-
achtens des TUV Sid vom 09.05.2016.

Anders als (blich, setzt der vom Vorhabenstrager beauftragte Gut-
achter keine ,typischen” Immissionsorte fiir die um den Sonderlan-
deplatz gelegene Wohnbebauung. Aus dem Gutachten geht Uber-
haupt nicht klar hervor, an welchen Stellen Menschen leben. So ist
dem Gutachten z. B. auch nicht zu entnehmen, welche konkreten
Dauerschallpegel z. B. im Bereich Hochmutting oder Hasenberg!
auftreten und schon gar nicht, welche konkreten Spitzenschallpe-
gel.

gg) lch/wir

beantrage/n

dem Vorhabenstrager aufzugeben, auf Grundlage einer nachvoll-
ziehbaren und Uberprifbaren Verkehrsprognose eine ergénzende
larmtechnische Stellungnahme zu erstellen und vorzulegen, die den
vorerwahnten Anforderungen genigt und die geeignet ist, die von
dem konkreten Vorhaben ausgehenden Belastungen darzustellen
und zu bewerten und auf Grundlage der ergdnzenden Stellungnah-
me das Auslegungsverfahren zu wiederholen, um den Betroffenen
die Gelegenheit zu geben, hiervon Kenntnis zu nehmen und Ein-
wendungen zu erheben.

Das Larmgutachten liegt auch dem landschaftspflegerischen
Begleitplan mit integrierter Umweltvertriglichkeitsstudie der
Baader Concept vom 20.10.2017 unmittelbar zu Grunde. Damit
wirken sich Méangel des Ladrmgutachtens unmittelbar auf den land-
schaftspflegerischen Begleitplan mit integrierter Umweltvertrag-
lichkeitsstudie der Baader Concept vom 20.10.2017 aus. Auch die-
ser ist damit nicht geeignet, die von dem Vorhaben hervorgerufe-
nen Beeintrachtigungen adaquat abzubilden.
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lch/wir

beantrage/n
daher, den verfahrensgegenstandlichen Antrag auf Genehmigung
der Anlage und des Betriebs eines Hubschraubersonderlandeplatzes

fur die Polizeihubschrauberstaffel Bayern

abzulehnen.

Mit freundlichen GriRen
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