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&& Scoping fur die Bebauungsplanverfahcen "Neues_Stadton und Flugplatz" und
" 2. Anderung des 1. Tellbebauungsplans mit srtlichen Bauvorschriften
Flugplatz/Universitatsquartier”

Ihr Schreiben vom 18.06.2015

Anlagen
Risiko-Matrix “ICAQ Doc 9859 AN/474 Safety Management Manual (SMM),
Third Edition 2012”

Sehr geehrte Damen und Herren,

vielen Dank fur die Gelegenheit im Rahmen des Scopings zu den o.g. Bebauungs-
planverfahren Stellung nehmen zu dirfen.

Das Referat 46 -Luftverkehr- nimmt zu den uns zur Verfligung gestellten Unterlagen
wie folgt Stellung und bittet darum, diese Stellungnahme im weiteren Verfahren zu
berticksichtigen.
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Ausgangslage:

i) Status Verkehrslandeplatz Freiburg (EDTF)

Der Flugplatz in Freiburg wird derzeit mit dem Status ,Verkehrslandeplatz" betrieben.
Verkehrslandeplatz ist die Bezeichnung fur eine bestimmte Art von Flugplatzin
Deutschland. In der Kategorisierung von Flugplatzen werden luftrechtlich Flughéfen,
Landeplatze und Segelfluggelande unterschieden. '

In Abgrenzung zu einem Segelflugplatz diirfen auf Verkehrslandeplatzen motorgetrie-
bene Luftfahrzeuge operieren, in Abgrenzung zu Flughafen mussen Verkehrslande-
platze gemal der Luftverkehrs-Zulassungs-Ordnung nicht durch einen (groRen — Ra-
dius 10 km) Bauschutzbereich nach § 12 des Luftverkehrsgesetzes (LuftvVG) ge-
schiitzt werden. Der Verkehrslandeplatz Freiburg verfugt ber einen beschrankten
(Radius 1,5km) Bauschutzbereich.

Verkehrslandeplatze obliegen im Gegensatz zu Sonderlandeplétzen einer Betriebs-
pflicht. Sie mussen also im Rahmen von verdffentlichten Offnungszeiten der Allge-
meinen Luftfahrt zur Verfugung stehen. :

2y Vorliufige Wirkungsabschéatzung
" 2.1 Anlagebedingte Beeinirdchtigung des Flugbetriebes

Die aerodynamische Unbedenklichkeit eines Stadionstandortes westlich und damit in
Hauptwindrichtung zur Asphaltpiste ist aus hiesiger Sicht ein absolut entscheidendes
Kriterium fir-eine Realisierung eines Stadions an dieser Stelle, sofern man den Wei-
terbetrieb des Motorfluges am Verkehrslandeplatz Freiburg im genehmigten Umfang
anstrebt. Es geht bei diesem nicht der Abwagung zuganglichen Aspekt um mogliche
Gefahrdungspotentiale fur Menschenleben.

Nach international eingeflihrter ICAO-Risikobewertung stellt sich auf Basis der der-
zeitigen Papierlage eine deutliche aerodynamische Unvertraglichkeit zwischen einem
Stadion mit den uns bisher bekannten Ausmalen an dieser Stelle einerseits und dem
derzeit genehmigten Flugbetrieb andererseits dar. Auf diese Problematik haben wir in
Gesprachen mit der Stadt Freiburg bereits hingewiesen.



Aus unserer Sicht ist daher dringend erforderlich, dass ein erganzendes dreidimensi-
onales Strémungsgutachten erstellt wird, welches die bereits existierenden aerody-
namischen und flugbetrieblichen Aussagen bewertend mit heranzieht (und damit auch
die méglichen Verwirbelungseffekte detailliert untersucht). Dabei ist das gesamte
Umfeld (auch die zukiinftig geplanten Universitatsgebaude) in die Betrachtung mit

einzubeziehen.

Mit den nach dem Biirgerentscheid dem Regierungsprésidium Freiburg vorgelegten
Flugsicherheitsgutachten von Prof. Dr. Hanke vom 12.12.2014 sowie CFD Consul-
tants GmbH vom 10.10.2014, worin prognostiziert wird, dass durch stadionbedingte
Windanderungen und Leewirbel tber der Landebahn haufiger mit Personen- und
Flugzeugschédén zu rechnen ist, liegen sehr ernstzunehmende Aussagen vor, wel-
che nicht unbeachtet bleiben kénnen. Die dort genannten Probleme mussen seitens
der Stadt umfassend untersucht und méglichen Lésungen zugefihrt werden. Dies
insbesondere wegen der hohen Schadensdimension und wegen der nicht geringen
(und in zeitlicher Hinsicht nicht einfach zu definierenden) Wahrscheinlichkeit entspre-

chender Windsituationen.

Die bisherigen Aussagen in der gutachterlichen Stellungnahme durch das Sachver-
standigenbiiro Lehner vom 09.01.2014 sowie die Erganzung vom 21.01.2015 reichen
hier keinesfalls aus, bestatigen vielmehr die derzeitige Unvertraglichkeit beider Nut-
zungen. So wird auf Seite 11 der gutachterlichen Stellungnahme explizit auf die
schwierigen Bedingungen an mindestens 90 Stunden im Jahr hingewiesen, wobei die
zugrunde liegende Untersuchung des DWD aus Dezember 2013 nicht erldutert, wie
dort auf den potentiellen Mehrausfall von 1% bzw. 90 Stunden im Jahr gekommen
wird. Nach der beigefugten Grafik auf Seite 27 im DWD-Gutachten musste unseres
Erachtens bei den von DWD als kritisch angesetzten Windstarken von 7 bis 8 m/s von
insgesamt ca. 5 % und damit einem deutlich héheren Wert ausgegangen werden.

Ein Vorschlag zur Problembewaltigung wird bis heute in keiner der Untersuchungen
gemacht, Lésungen werden nicht aufgezeigt.

Wichtig ist hier auch, das in den noch vorzulegenden Untersuchungen Aussagen zu
einem sicheren Flugbetrieb in allen rechtlich zulassigen Konstellationen (Flugzeugtyp,
Wind-/Wetterverhaltnisse getroffen werden missen). Die Nachweispflicht liegt hier
beim Vorhabentrager. '



Wir regen an, das Gutachten moglichst zeitnah in Auftrag zu geben, um in einem
iterativen Prozess Auswirkungen auf den Standort des Stadions bei dessen weiteren

Planungen noch mit beriicksichtigen zu kénnen.

Das formale Vorgehen sollte sich an dem von der ICAO vorgegebenen ,Safety
Management Assessment* orientieren.

Dazu ist in der Darstellung des zentralen Ergebnisses die Risiko-Matrix “ICAO Doc
9859 AN/474 Safety Management Manual (SMM), Third Edition 2012" zu verwenden.
(Die Matrix ist in der Anlage beigefugt.)

2.2  Baubedingte Beeintréchtigung des Flugbetriebes

Vorausgesetzt, es gelingt die uneingeschrankte aerodynamische Vertraglichkeit
nachzuweisen, ergibt sich in der Bauphase mit Einsatz von Kranen folgende Hinder-
nissituation: ‘

Der Baukérper ist von unten her bis an die untere Begrenzung der Sicherheitstiber-
gangsflachen herangeplant. Demzufolge ragen zum Einsatz kommende stationére /
mobile Krane sicherlich weit in den Sicherheitsbereich der Landebahnen herein.

Dies stellt erhebliche Flugsicherheitsrisiken dar und kann zu wesentlichen Flugbe-
triebseinschrankungen — gerade wahrend der Nacht — flhren.

Auch Kran- und Baustellenbeleuchtungen sind im Rahmen einer ganzjahrigen Tages-
rythmusbetrachtung auf Blendwirkung zu untersuchen. In diesem Zusammenhang ist
von uns die Deutsche Flugsicherung GmbH (DFS) anzuhoren.

2.3 Betriebsbedingte Beeintrdchtigung des Flugbetriebes

Betriebsbedingte Beeintrachtigungen des Flugbetriebes - darunter fallt unter anderem
das Blendungsrisiko / Aufhebung der Augennachtanpassung von Piloten in der
Dammerung / bei Nacht sind im Punkt ,2.4 Wechselwirkung zwischen Stadion und

Schutzgut Mensch* erfasst.



2.4  Wechselwirkung zwischen Stadion und Schutzgut Mensch

Der enge Parallelabstand zwischen einer EntlastungsstraRe ostlich des Berges
Wolfsbuck und der Hauptlandebahn wird ohne entsprechende bauliche MaRnahmen
mit an Sicherheit grenzender Wahrscheinlichkeit bei Nacht zu gegenseitiger Blendung
von Flugverkehr (Landescheinwerfer horizontal und von oben nach unten) in Richtung
StraRenverkehr und StraRenverkehr (Fahrzeugscheinwerfer horizontal) in Richtung
startende / landende / rollende Luftfahrzeuge fuhren.

Dieser Effekt wirkt sich negativ aus auf die ngchtangepassten Augen (weit gedffnete
Pupillen) von Piloten und Fahrzeugfahrern, fuhrt situativ zu Seh- und Lesestorungen
und in Folge ggf. zu Desorientierung im Raum. Flutlichter einer Stadionanlage haben
in Landebahnnahe ahnlich negative Auswirkungen auf nachtangepasste Piloten-
augen.

Deshalb sind auch diese Blendungsgefahren gutachterlich zu untersuchen und Mal3-
nahmen zur Konfliktiésung zu prifen.

Starts und Landungen sind in der Luftfahrt Manéver mit dem héchsten Risikopoten-
tial. Sollte direkt in Verlangerung des stdlichen Landebahnendes eine Haltestelle des
ortlichen Nahverkehrs eingerichtet werden und sich damit vor bzw. nach GroRereig-
nissen im Stadion eine Vielzahl von Besuchern dort an diesem Knotenpunkt konzent-
rieren, wiirde man ohne Einschrénkung des Flugbetriebs ggf. bodenseitig das Aus-
gangspotential fur ein nicht auszuschlieRendes luftseitig ausgelostes GroBschadens-
ereignis legen. ;

Dieser Aspekt ist gutachterlich zu untersuchen. Die DFS ist.zwingend dazu zu hdren
und es wird empfohlen, nationale Luftfahrtverbéande und die lokal organisierten Nutzer
des Verkehrslandeplatzes im Sinne grétmaglicher Transparenz am Entscheidungs-
prozess zu beteiligen.

Mit freundlichen GriiRen
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Dieter Kowohl
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