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1. Aufgabenstellung

Die Mitteldeutsche Baustoffe GmbH, Kéthener Strale 13,

06 193 Sennewitz plant die ErschlieBung eines Quarzporphyrtagebaues
Niemberg/Brachstedt und die Errichtung einer Abraum-AuBenkippe

im Bereich von ca. 500 Meter bis 1,5 km nérdlich der Flugbetriebsflichen
des Verkehrslandeplatzes Halle-Oppin.

Gegenstand des nachfolgenden Gutachtens ist es festzustellen, inwieweit
der geplante Tagebau den gegenwirtigen Sichtflugverkehr des -
Verkehrslandeplatzes Halle-Oppin beeintrachtigt und die Bewertung des
Zukunftsbereiches, d.h., wie weit der geplante Tagebau einen spater
geplanten Instrumentenflugbetrieb auf dem Verkehrslandeplatz Halle-
Oppin beeintrachtigen wiirde.

2. Rechtsvorschriften und Richtlinien, die fiir das
Gutachten Anwendung gefunden haben.

2.1. Luftverkehrsgesetz (LuftVG) vom 4. November 1968 in der
Neufassung vom 14 Januar 1981, einschlieBlich der letzten
Anderung vom 19. Oktober 1994

2.2. Luftverkehrs-Zulassungs-Ordnung (LuftVZO) vom 19.06.1964 in
der Neufassung vom 13. Mérz 1979, einschliefilich der letzten
Anderung vom 26 Oktober 1994

2.3. Gesetzblatt der Deutschen Demokratischen Republik vom 30. April
1971 Sonderdruck Nr.: 699 - | Anordnung (iber
Beschrankungsbereiche (Sicherheitszonen) in der Umgebung von
Flugplitzen vom 5. Mirz 1971

2.4. Richtlinien fiir den Allwetterflugbetrieb vom 30.03.1988 (NfL I -
89/88), gedndert durch Bek. vom 21.09.1989 (NfL I - 191/89) und
vom 15.10.1990 (NfL I - 186/90)

2.5. Richtlinien flir Instrumentenflugbetrieb an Regionalflughifen und
Landeplatzen vom August 1996

2.6. Durchfithrung meteorologischer Dienste an Verkehrsflughéfen und
Verkehrslandeplitzen fiir Regionalluftverkehr mit
Flugplatzkontrolldienst, sowie an unkontroltierten Flugplétzen mit
Luftraum | F* vom Juni 1997



2.4. Richtlinien tiber die Hindernisfreiheit fiir Start- und Landebahnen
auf Verkehrsflughifen vom 19. August 1971, VkBI. S 464

2.5, ICAO Annex 14 vom Mérz 1983 - | The PAPI system*

2.6. Richtlinien zur Verhiitung von Vogelschidden im Luftverkehr vom
13. Februar 1974

2.7. NfL - 351/92 Regelung des Flugplatzverkehrs am
Verkehrslandeplatz Halle-Oppin

2.8 NiL - 274/95 Genehmigung des Verkehrslandeplatzes Halle-Oppin
2.9. Luftfahrthandbuch Deutschland VFR, EDAQ vom 19.12.1996

2.10. Richtlinien fiir die Genehmigung der Anfage und des Betriebs von
Landeplitzen fur Flugzeuge vom 25.9.1968 (NfL 1 -278/68)

2.11. Richtlinien fur die Genehmigung der Anlage und des Betriebs von
Segelfluggelanden vom 23.5.1969 (NfL I - 129/69)

2.12. Richtlinien fiir die Tageskennzeichnung von Landeplitzen und
Segelfluggelinden vom 10.5.1982 (NfL I - 98/82)

3. Geographische Lage des Verkehrslandeplatzes

Der Verkehrslandeplatz Halle-Oppin befindet sich 1 km dstlich
der Ortschaft Oppin, ca. 5 km nérdlick der Stadt Halle (Saale)
und 5 km nérdlich der Nordwestecke der Kontrollzone Leipzig
unterhalb des Luftraumes ,E* 1.000 ft GND

Bezugspunkt: a) 5133 07N
b) 1203150
¢) Hohe: 347 ft (106 m ) MSL.



4. Ist-Zustand des Verkehrslandeplatzes

4.]1. Beschreibung der Landebahnen

a) Der Flugplatz besitzt eine Hartlandebahn fiir Flugzeuge und
selbststartende Motorsegler.

b) Bahnrichtung: 114°/294°

¢) Bahnldnge: 1120 m

d) Bahnbreite: 30m

e) Die Landebahn ist befeuert. Sie ist mit einer
Gleitwegbefeuerungsanlage System PAPI in der
Landerichtung 29 ausgeriistet.

f) Zusitzlich besitzt der Flugplatz nérdlich der Hartbelagbahn
eme parallel verlaufende Graslandebahn fiir Segelflugzeuge

g) Bahnrichtung: 114°/294°

h) Bahnlinge: 1.100 m

1) Bahnbreite: 150 m

i) Seilauslegebahn: 1.050

4,2. Benutzungsregelung des Landeplatzes:

Der Landeplatz darf von foigenden Arten von Luftfahrzeugen
benutzt werden:

a) Flugzeuge bis 5.700 kg hochstzulassige Abflugmasse
Flugzeuge bis 14.000 kg hichstzulissige Abflugmasse PPR
b) Hubschrauber
c) selbststartende Motorsegler
d) Segelflugzeuge und nichtselbststartende Motorsegler,
zugelassen sind:
Windenstart
Flugzeugschleppstart
e) Ultraleichtflugzeuge PPR
f) Personenfallschirme PPR
g) Freiballone PPR -

4.3 Zweck des Landeplatzes
Der Landeplatz dient dem allgemeinen Verkehr

(s. Anlagen 1 +2)



4 4, Bauschutzbereich

Fir den Landeplatz besteht der Bauschutzbereich Klasse ,. B
gem. Anordnung iiber Baubeschrankungsbereiche
(Sicherheitszonen) in der Umgebung von Flugplétzen vom

05 Mirz 1971 (Gesetzblatt der DDR, Sonderdruck Nr. 699 v.
30.04.1971) fort.

5. Bauschutzbereich

5.1. Der Verkehrslandeplatz Halle-Oppin besitzt einen Bauschutzbereich
' der Klasse B fiir Flugplatze mit einer Start- und L.andebahnldnge von
800 bis 1.799m. Dieser Bauschutzbereich nach DDR-Recht besitzt

durch den Einigungsvertrag weiterhin Giiltigkeit.

5.2. Das DDR-Recht sieht in diesem Falle vor, daB Baubeschrinkungen,
besonders Beschriankungen der Hohe fir bestimmte Anlagen von der
zustindigen Behorde ausgesprochen werden konnen, wenn die
geplanten Bauwerks- oder Anlagenhohe die fiir den Standort giiltige
Hindernisbegrenzungsflache uberschreitet.

5.3. Bei besonderen Anlagen und Objekten, die in der Umgebung eines
Flugplatzes oder einer Flugsicherungsanlage eine Gefahr fur die
Luftfahrt darstellen, sowie fiir lirmempfindliche Objekte kann die
erforderliche Zustimmung aus Sicherheitsgriinden durch die
zustidndige Behorde versagt werden.

5.4. In Ausnahmefillen kénnen einzelne bauliche Anlagen die
Begrenzungsflichen, ausgenommen die An- bzw. Abflugflachen in
einem An- bzw. Abflugsektor, (iberragen bzw. kann die Zustimmung
zur Errichtung solcher Objekte von der zustindigen Behorde erteilt
werden, wenn es der Standort nach Lage zum Flugplatz oder zu
Flugverfahren ohne Geféhrdung der Luftfahrt zuldft.

5.5. Abweichungen von den Bedingungen dieser Anordnung sind als
Ausnahmen auch in den Fallen zulissig, wo das vorhandene
Gelindeniveau oder bereits vorhandene Hindernisse die Ausdehnung
des Baubeschrankungsbereiches einengen oder eine groBere Neigung
der Hindernisbegrenzungsebenen in der Flugschneise als vorgesehen
notwendig machen.

Aufgabe des Sachverstandigen war es, zu priifen, inwieweit der geplante
Tagebau und die Abraum-Aufenkippe nérdlich der Landebahn des
Flugplatzes Halle-Oppin durch den Bauschutzbereich etngeschrankt und
der Flugbetrieb beeintrachtigt wird.



6. Auswirkungen durch den Bauschutzbereich

6.1. Die Neigung der An- und Abflugflichen der Start- und Landebahn
soll gémiB den Bedingungen fiir den Baubeschrankungsbereich der
Klasse B, 1:50 /1:40 betragen. Da diese An- und Abflugflichen
auBerhalb des geplanten Tagebaus liegen, kénnen sie
unberiicksichtigt bleiben. Das gleiche gilt fiir die geforderte Léinge der
An- und Abflugflichen der Hauptstart- und Landebahn von 10.000
m. (vel. Anlage 3 | A*)

6.2. Die Breite des inneren Randes der An- bzw. Abflugfliche = SLB
(Start-u.Landebahn) Breite und umgebender Sicherheitsstretfen
betragt 300 m. (vgl. Anlage 4 , A™)

6.3. Die Ausdehnung der Horizontalflache betragt vom
Flugplatzmittelpunkt aus 3.000 m bis 5.000 m. (vgl. Anlage 3 ,B)
Die Hohe der Horizontalflichenuntergrenze tiber dem
Flugplatzbezugspunkt betrdgt 45 m. (Platzhohe 106 m NN +45m =
151 m) (vgl. Anlage 4 ,B*). Die Neigung der Ubergangsflichen von
dem unter 6.2. beschriebenen 300 m breiten Streifen zur
Horizontalfliche betrigt 1.7 (vgl. Anlage 4 ,,C*).

6.4. Bezogen auf die Mittellinie der Start- und Landebahn beginnt die 45
m Uber Flugplatzbezugspunkt gelegene Horizontalfliche demnach
465 m nordlich dieser Mittellinie (vgl. Anlage 3 ,)D%)

6.5. Der nordéstlich des Platzes gelegene Bodenerhebung Burgstetten
ist 33,5 Meter hoch. ( Platzhéhe 106 m NN +33,5m=139,5m
NN) Westlich und nordlich um den Tagebau soll eine Abraum-
AuBenkippe angelegt werden. Die Hohe dieser Kippe soll zwischen
141 m NN im Norden und 133 m NN im duBersten Siiden betragen.
Unter Bertucksichtigung der 1.7 geneigten Schragfliche und der 465
m nordlich der Mittellinie der Start- und Landebahn beginnenden
Horizontalflichen (45 m tiber dem Flugplatzbezugspunkt) stellen
demnach weder die natiirliche Bodenerhebung Burgstetten mit 139,5
m iber NN noch die mit 141 m iber NN im Norden bzw. 133 m {iber
NN im Siiden geplante Abraum-AuBenkippe Hindernisse dar, die
vom Baubeschrankungsbereich betroffen sind.

Zusammenfassend ist festzustellen, daB der giiltige
Baubeschrinkungsbereich durch die geplante MaBnahme nicht tangiert
wird. '
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7. Beeinflussung des PAPI-Systems

7.1. Die rechtlichen Voraussetzungen fir das PAPI-System sind im
ICAO-Annex 14 vom Mirz 1983 geregelt. Das System besteht aus 4
nebeneinander liegenden Scheinwerfern, die in Anflugrichtung 15 m,
24 m, 33 m und 42 m links neben der Landebahn installiert sind und
je nach Flugplatz mindestens 10 m, maximal einige 100 m hinter der
Landebahnschwelle liegen.

7 2. Es handelt sich um eine Sichtanflughilfe, die aus 4 bodenseitigen
Scheinwerfern besteht und die dem Piloten beim Landeanflug anzeigt,
ob sein Anflug zu hoch (alle Scheinwerfer leuchten weif3) oder zu tief
(alle 4 Scheinwerfer leuchten rot) ist. Wenn 2 Scheinwerfer rot und 2
Scheinwerfer weil leuchten befindet sich der Pilot in der Regel auf
dem vorgeschriebenen Gleitpfad von 3°.

7.3. Die Anlage sollte gem4B den Richtlinien so installiert sein, dal sie
kein Hindernis fur startende und landende Flugzeuge darstellt und
daB die Scheinwerfer beim Ausbrechen eines Flugzeuges aus der
Start -bzw. Landebahn leicht abbrechen. Zusétziich muf3 das System
auch Eis, Schnee, Gewitter und Erschiitterungen aushalten konnen.

7.4. In Halle-Oppin befindet sich diese Anflughilfe auf der linken
Landebahnseite siidlich der Landebahn 29, ca. 160 m hinter der
Landebahnschwelle vor dem Rollweg , A“ ( vgl. Anlage 2 ,,A®). Die
geplanten Sprengungen, die ca. 600 - 1.000 m nérdlich dieses
Systems durchgefithrt werden sollen, haben, je nach
Bodenbeschaffenheit nach Angaben des Antragstellers bei der
normalen Ziindstufe von 200 bis 300 kg keine und bei der geplanten
maximalen 500 kg/Ziindstufe keine oder maximal | - 2 mm
Vibrationen des Bodens zur Folge. Diese Vibration wire nach
Abgaben des Antragstellers fiir Wohngebaude ab einem
Mindestabstand von 225 m unbedenklich.

7.5. Laut Auskunft der Technischen Universitit in Braunschweig,
(Instituts fiir Flugfiihrung) kann durch die Sprengungen und die
geringen Auswirkungen auf das PAPI-System eine Beeintrichtigung
der Flugsicherheit mit an Sicherheit grenzender Wahrscheinlichkeit
ausgeschlossen werden. Auf GroBflughafen, wo diese Systeme
ebenfalls installiert sind, sind die Erschiitterungen durch startende und
landende schwere Verkehrsflugzeuge wesentlich grofer.



-§8-

8. Segelflug- und Fallschirmsprungbetrieb

8.1. Auf dem Landeplatz Halle-Oppin gibt es neben dem Motorflug auch

Segelflug- und Fallschirmbetrieb. Diesbeziigliche Aktivitdten finden
vorzugsweise an den Wochenenden statt, an dem der Tagebau nicht
in Betrieb ist. Aber auch an Wochentagen muf} gelegentlich mit
Segelflug- und Fallschirmbetrieb gerechnet werden.

8.2. Um den Motorflugverkehr von dem Segelflugverkehr zu trennen,

wurden in der Regelung des Flugplatzverkehrs (NfLL I-351/92)
getrennte Platzrunden verdffentlicht (vgl. Anlage 1). Wahrend fiir den
Motorflugverkehr die siidliche Platzrunde vorgeschrieben ist, fliegen
die Segelflieger die nordlich Platzrunde, die in Zukuntft iber das
Gelande des geplanten Tagebaus fithren wiirde.

8.3. Die nordliche Segelflugplatzrunde kann auch nach Errichtung des

Tagebaus beibehalten werden und stellt nach Meinung des Gutachters
keine Beeintrachtigung der Flugsicherheit dar. Weder in Gesetzen
und Verordnungen, noch in den Richtlinien fiir die Genehmigung der
Anlage und des Betriebs von Segelfluggelinden ist vorgeschrieben,
daB innerhalb von Segelflugplatzrunden geeignete
AuBenlandegelinde vorhanden sein miissen. Die Argumentation der
Flugplatzgesellschaft, daB AuBenlandungen und Seilrisse durch die
Errichtung des Steinbruches zu erhéhtem Risiko fithren, kann durch
den Gutachter deshalb nicht nachvollzogen werden.

8.4. Es gibt viele Segelfluggelinde, die in ihrer unmittelbaren Umgebung

keine AuBenlandeméglichkeiten besitzen, die mit dem normalen
Gleitwinkel eines Segelflugzeuges erreichbar sind. Im Falle eines
Seilrisses oder anderer Storungen innerhalb der Platzrunde verbleibt
dem Piloten nur eine Landung auf seinem Segelfluggeliande, wenn
Personen- und Sachschaden vermieden werden soll. Unmittelbar
entlang der nordlichen Begrenzung und im groBeren Umkreis des
Verkehrslandeplatzes Halle-Oppin gibt es dagegen viele geeignete
Aufenlandefelder.

8.5. Fuir den Fallschirmsprungbetrieb gilt, daB, wenn die Windkriterien
beachtet werden, die heutige Generation der Sprungschirme so gut
steuerbar ist, daB Landungen auBerhalb des Flugplatzgeldndes zur
Seltenheit werden. Selbst bei erforderlich werdenden
AuBenlandungen konnen diese relativ genau gesteuert werden, so daf
Personenschiden in der Regel vermieden werden. Das
Verletzungsrisiko von unerfahrenen Springern ist tiberall gleich hoch,
unabhingig davon, ob der Pilot im Tagebau nordlich des Flugplatzes,
im geplanten Gewerbegebiet siidlich des Flugplatzes oder nur in
einem Baum landet.
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8.1. Das einzige Kriterium, daf} aus Sicht des Gutachters zu einer
Beeintrachtigung des Flugbetriebes fithren kann, sind die geplanten
Sprengungen, die 1 - 2 mal pro Woche erfolgen sollen und nur max.
10 Sekunden dauern. Bei diesen Sprengungen konnen verstreute
Gesteinstiicke ca. 40 - 60 m hoch und bis zu 300 m weit fliegen.
Obwohl in dieser Hohe normalerweise kein Flugbetrieb stattfindet,
sollten trotzdem Sicherheitskriterien beachtet werden. Seitens des
Gutachter wird empfohlen, die geplanten Sprengungen dem
Flugplatzbetreiber so frith als moglich mitzuteilen. Dieser kann dann
rechtzeitig eine Horbereitschaft aller Lufifahrzeuge fur den-
Flugplatzverkehr veranlassen. Auflerdem sollte ca. 1 Stunde vor der

. Sprengung nochmals eine Information an den Flugplatzbetreiber,

- zwecks Weitergabe an alle Luftfahrzeuge im Flugplatzbereich,
erfolgen.

9, Bewertung des Ist-Zustandes des
Verkehrslandeplatzes Halle-Oppin

9.1. Der flir den Verkehrslandeplatz Halle-Oppin vorhandene
bestandskraftige Baubeschrinkungsbereich wird hinsichtlich seiner
Auswirkung mit den Bestimmungen des § 17 Luft VG (beschrankter
Bauschutzbereich) vergleichbar sem.

9.2. § 17 Luft VG. lautet wie folgt: ,, Be1 der Genehmigung von
Landepldtzen und Segelfluggelinden konnen die Luftfahrtbehérden
bestimmen, daB die zur Erteilung einer Baugenehmigung zustandige
Behorde die Errichtung von Bauwerken im Umkrets von 1,5
Kilometer Halbmesser um den dem Flugplatzbezugspunkt
entsprechenden Punkt nur mit Zustimmung der Luftfahrtbehorden
genehmigen darf. (beschrinkter Bauschutzbereich). Auf den
beschrinkten Bauschutzbereich sind § 12 Abs. 2 Satz 2 und 3 und
Abs. 4 sowie die §§ 13,15 und 16 sinngemal} anzuwenden.

9.3 Im Frankfurter Kommentar zum Luftverkehrsrecht, Lut VG
Giemulla/Schmidt, beschreibt Seite 174 ¢ unter III.
Die Zustimmung der Luftfahrtbehérde. Die Festlegung des
Ausbauplans fiihrt nicht zu einem generellen Bauverbot im
Bauschutzbereich (vgl. BVerwG, ZLW 1966,56), sondern zu einem
Bauverbot fiir bestimmte Bauvorhaben mit Erlaubnisvorbehalt und zu
einer verfahrensmifigen und kompetenziellen Beteiligung der
Luftfahrtbehorde im Baugenehmigungsverfahren (§§ 12 Abs. 2-4, 14
LuftVG) oder anderen Genehmigungsverfahren (§ 15 Abs.2 Satz 2
LuftVG) bzw. zu einem selbstindigen Genehmigungsverfahren vor
der Luftfahrtbehorde (§ 15 Abs.2 Satz 1 und 3 LuRVG)
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9.4. Die Zustimmungsbediirftigen Vorhaben. Sowohl § 12 Abs. 2 als
auch Abs. 3 setzen zunichst voraus, daB} es sich um - nach der
jeweiligen Landesbauordnung - genehmigungspflichtige Bauvorhaben
handelt. Nur anzeigepflichtige oder genehmigungs- und anzeigefreie
Vorhaben fallen nicht unter § 12 sondern unter § 15 (,,andere
Anlagen® vgl. auch Hofmann LuftVG, § 12 Rdnr. 26, Schwenk,
Handbuch S. 274). Wie sich insbesondere aus § 15 Abs. 1 Satz 2
LuftVG ergibt, gilt § 12 Abs. 2 und 3 nur fiir Bauvorhaben, die tiber
der Erdoberfliche ausgefithrt werden sollen. (vgl. Hofmann 220,
Rdnr. 18; Schieicher/Reymann/Abraham, LuftVG, § 12 Anm. 11).

9.5. GemiB § 12 Abs. 2 Satz 1 bedarf die Baugenehmigung derjenigen
Bauvorhaben der Zustimmung der Luftfahrtbehorde, die im Umkreis
von 1,5 km Halbmesser um den im Ausbauplan festgelegten
Flughafenbezugspunkt errichtet werden sollen. Das
Zustimmungserfordernis gilt also fiir alle genehmigungspflichtigen
Bauvorhaben in den in § 12 Abs. 2 Satz 1 genannten Bereichen
unabhingig von ihrer Hohe. Demgegeniiber macht § 12 Abs. 3 Satz |
die Zustimmungspflicht fir Bauvorhaben in der - gemessen an § 12
Abs. 2 Satz 2 - weiteren Umgebung des Flughafens davon abhéngig,
ob die genehmigungspflichtigen Bauvorhaben bestimmte im einzelnen
genannte Bauhohen iiberschreiten.

9.6. Rechtsnatur und Fiktion der Zustimmung. Fiir die Zustimmung
der Luftfahrtbehorde gemaB § 12 Abs. 2 und 3 ist, wie auch fuir die
vergleichbare Zustimmung nach dem FStrG oder den
LandesstraBengesetzen, zumindest in der Rechtsprechung einhellig
anerkannt, daB es sich dabei nicht um einen Verwaltungsakt der
Luftfahrtbehorde gegentiiber dem Baubewerber, sondern nur um ein
Verwaltungsinternum im Verhaltnis Baugenehmigungs- und
Luftfahrtbehdrde handelt. (vgl. auch BVerwG, ZLW 1966, 56;
Hofmann, LuftVG, § 12 Rdnr. 15, Beine/Lohmann, LuftVG, § 12
Anm. 2 zu Abs. 2 und 3, Schwenk, Handbuch, S 272; a. A. offenbar
Schleicher/Reymann/Abraham, Luft VG, § 12 Anm. 10)

9.7. Die Entscheidung der Luftfahrtbehorde ist aber - etwa in einem um
die mit Riicksicht auf die Entscheidung der Luftfahrtbehorde erfolgte
(teilweise) Versagung - in vollem Umfang gerichtlich tiberpritfbar; bei
dieser Entscheidung hat die Luftfahrtbehiérde weder ein
Ermessen - das nur im Hinblick auf die gemiB § 12 Abs. 4 moglichen

Auflagen - noch einen Beurteilungsspielraum.
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9.8. Der Inhalt der Entscheidung der Luftfahrtbehérde. GemalB § 31
Abs, 3 LuftVG trifft die Luftfahrtbehérde ihre Entscheidung, ob einem

unter § 12 Abs. 2 Satz 1 oder Abs. 3 Satz 1 fallenden Vorhaben -
eventuell unter Auflagen - zugestimmt werden kann, aufgrund der
gutachtlichen Stellungnahme der Bundesanstalt fiir Flugsicherung.
Fiir diese Stellungnahme und damit fiir die Entscheidung der
Luftfahrtbehérde sind neben Gesichtspunkten der Flugsicherung und der
Flugsicherheit, wie sich aus § 12 Abs. 4 ergibt, auch Gesichtspunkte des
Schutzes der Allgemeinheit ausschlaggebend. Die Zustimmung darf
deshalb nur versagt werden, wenn derartige Gesichtspunkte die
Durchfiihrung des geplanten Bauwerks verbieten. etwa weil es die
An- und Abflugwege der auf dem Flughafen landenden und
startenden Luftfahrzeuge behindert oder auch nur zu
unfalltrichtigen, die Allgemeinheit bedrohenden Ausweichmandvern

Anlafl geben kann.

9.9. Die gutachterliche Stellungnahme der DFS (Deutsche
Flugsicherung GmbH) vom 04.08.1997 enthalt unter anderem die

Auflage: ., Aus Hindernisgriinden bestehen gegen den
Hartsteintagebau mit Anlegung von Halden bis zu einer max. Héhe
von 142.0 m it. NN bei der derzeitigen Nutzung des

Verkehrslandeplatzes Halle-Oppin keine Finwendungen, wenn eine
Veroffentlichung auf der Sichtanflugkarte veranlaf3t wird.“

9.10. Wie von dem Gutachter unter Punkt 6. ,, Auswirkungen des
Bauschutzbereiches" erwihnt, liegt der geplante Hartsteintagebau
nérdlich der Flugbetriebsflichen unterhalb des
Baubeschrinkungsbereiches und insbesondere auBerhalb der An- und
Abflugsektoren, so dafl eine Gefihrdung des in Halle-Oppin
stattfindenden Sichtflugverkehrs ausgeschlossen werden kann. Aus
Sicht des Gutachters ergeben sich durch die Errichtung des Tagebaus
und der Abraum-AuBenkippe bis auf die fir der erforderlich
gehaltenen Informationen vor den Sprengungen keine
flugsicherheitsrelevanten Gefahren oder Einschrankungen flir den
VFR-Luftverkehr.
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10. Zukunftsplanung des Verkehrslandeplatzes Halle-

Oppin aus der Sicht des Flugplatzbetreibers und der
Genehmigungsbehirde

10.1. Fur den Verkehrslandeplatz Halle-Oppin gibt es nach Auskunft des
Flugplatzbetreibers einen Generalausbauplan. Zunichst gab es nur
eme Grasstart- und Landebahn, Nach Fertigstellung des ersten
Bauabschnitts am 09.10.1992 wurde die neue 1.120 m lange und 30
m breite Aspahitbahn in Betrieb genommen. Im zweiten Bauabschnitt
wurden die Rollwege asphaltiert. Im dritten noch nicht realisierten
Bauabschnitt soll die Landebahn auf die gelindebedingte maximale
Linge von 1.250 m ausgebaut und der Flugplatz fir den
Instrumentenflugverkehr zugelassen werden.

10.2. Das Regierungsprasidium in Magdeburg als zustindige
Lufifahrtbehorde teilte dazu der Genehmigungsbehorde, dem
Regierungsprasidium in Halle, im Schreiben vom 01.08.1997 unter
anderem folgendes mit: ,Der Verkehrslandeplatz Halle/Oppin ist im
Regionalen Entwicklungsprogramm flir den Regierungsbezirks Halle
(MBI. LSA S 557) als Verkehrslandeplatz mit regionaler Bedeutung
eingestuft. Die zukinftigen Entwicklungsmoglichkeiten des
Verkehrslandeplatzes (z.B. Zulassung von [FR-Flugbetrieb mit

- Differential-GPS-Anflugsystem) wiren durch Ernchtung des
Hartsteintagebaus Niemberg/Brachstedt total eingeschrankt.

10.3. Die DFS hat in ihrer erginzenden Stellungnahme darauf
hingewiesen, daf} die spater entstehende Wasserflaiche Vogel und
andere Tiere anziehen konnte, die in threm Gutachten nicht
berticksichtigt wurden. Sie bittet das Regierungsprasidium in
Magdeburg unter Hinzuziehung der Richtlinien zur Verhiitung von
Vogelschligen im Luftverkehr (NfL I-123/74) zu untersuchen,
inwieweit eine Gefahrdung des Luftverkehrs geschaffen wird.
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11. Bewertung der Zukunftsplanung des
Verkehrslandeplatzes Halle-Oppin

11.1. Im Zuge der starken Expansion der gewerblichen Linien- und
Charterluftfahrt auf den internationalen Flughéfen ist man bemiiht, die
,,Allgemeine Luftfahrt“ auf benachbarte Flugplitze zu verlagern. Fur
den internationalen Flughafen Leipzig-Halle bietet sich deshalb der
Verkehrslandeplatz Halle-Oppin als Flugplatz fur die Allgemeine
Lufifahrt an, wenn die Méglichkeit geschaffen wird, diesen Flugplatz
auch nach Instrumentenflugregeln anfliegen zu kdnnen.

11.2. Fiir Flisge nach Instrumentenflugregeln an Flugplédtzen, fur die das
Bundesministerium fiir Verkehr (BMV) einen Bedarf aus Griinden
der Sicherheit und aus verkehrspolitischen Griinden nicht anerkennt,
wurde von der Deutschen Flugsicherung (DFS) an unkontrollierten
Flugplatzen der Luftraum ,,F* eingefihrt. Durch die Einfiihrung
dieses Luftraumes wurde die legale Moglichkeit geschaffen, im
unkontrotlierten Luftraum Instrumentenanfliige durchzufiihren. Fir
die Sichtflieger wurden fiir diesen Luftraum besondere
Sichtflugbedingungen festgelegt. Der Verkehrslandeplatz Halle-
Oppin plant fiir die Zukunft die Einrichtung eines derartigen
Lufiraumes, um auch Fliige nach Instrumentenflugregeln durchfithren
zu konnen. ‘

11.3. Grundsitzlich diirfen in diesem Luftraum nur ,,Nicht-gewerbliche-
TFR-Fluge™ durchgefiihrt werden. Voraussetzung zur Durchfiibrung
dieser Fliige ist, daB ein Flugplatzinformationsdienst am Flugplatz
vorhanden und der Luftraum Klasse ,,F eingefithrt wurde.

11.4. Um den Sichtflugverkehr an diesen Flugplitzen so wenig wie
méglich zu beeintrachtigen, ist der Luftraum , F* bundesweit zu
einem , HX-Luftraum® erklart worden. d.h., er ist nur dann aktiv,
wenn [FR- An/bzw. Abflige stattfinden. Die meiste Zeit dirfte sich
deshalb der F-Lufiraum nur als G-Luftraum erweisen, d.h., daB der
Flugplatz Halle-Oppin die meiste Zeit den Status eines reinen
_Sichtflugplatzes* hat. Damit eine Gefihrdung des Luftverkehrs
wihrend der Aktivitit des Luftraumes ,,F* auszuschlieBen ist, darf
nur jeweils 1 Instrumentenan- bzw. Abflug durchgefihrt werden.
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11.5. Sollten an einem unkontrollierten Flugplatz Dichte und zeitliche
Abfolge von IFR-Fliigen ein AusmaB erreichen, da3 ein sicherer
[FR/VFR-Mischverkehr im Flugplatzbereich oder in der weiteren
Umgebung nicht mehr gewahrleistet ist, dann ist dies nach den
Richtlinien der DFS in einem unkontrollierten Luftraum nicht mehr
zulissig. Der Instrumentenflugverkehr von Halle-Oppin miifte in
diesem Falle in die Kontrollzone Leipzig-Halle integriert werden.

11.6. Um an unkontrollierten Flugplitzen Instrumentenfliige
durchfithren zu diirfen, sind nach der Richtlinie der DFS fiit den
Instrumentenflugbetrieb an Landeplatzen vom August 1996

., mindestens eine der folgenden Navigationsanlagen bzw.

- Anlagekombination zu installieren und zu betreiben:

a) NDB ggf. mit DME-Anlage

b) VOR ggf. mit DME

c) LLZ ggf mit DME

d) ILS, CAT I-III fir kontrollierte Flugpldtze

Die Anlagen NDB, VOR, LLZ dienen Flugverfahren fiir Nicht-
Prizisionsanflige. Fiir IFR-Anfliige mittels NDB/DME und
VOR/DME veroffentlicht die DFS in Instrumentenkarten erginzende
GPS-Anflugverfahren. (AIC 15/95) GPS= Global Positioning
System: Funknavigation mittels Satelliten

IFR-Prizisionsanfliige mittels ILS fiir die Betriebsstufe II und III
sind kontrollierten Flugplatzen vorbehalten und kommen deshalb fiir
die vorgesehene Erweiterung des Verkehrslandeplatz Halle-Oppin
nicht in Betracht.

11.7. Auch fiir IFR-Fliige an unkontrollierten Flugplitzen erfolgen
Planung und Festlegung von IFR-Flugverfahren nach den gleichen
ICAO-Kriterien (Doc 8168), wie sie flir Flugverfahren.an anderen
Flugplitzen angewandt werden. Fiir Nicht-Prézisionsanfliige mittels
NDB/DME und VOR/DME veroffentlicht die DFS in den
Instrumentenkarten erginzende GPS-Anflugverfahren. (AIC 15/95)
Die betrieblichen Standards fiir VFR-Fliige an solchen Flugpldtzen
wie z.B. Horbereitschaft, Funkkontakt beim Anflug, Platzrunden,
keine An/Abflugstrecken bleiben generell unverindert.



-15-

11.7. Die Benutzung des GPS fiir Nichtprizisionsanfliige 1st zulédssig,
wenn sie die entsprechenden Zulassungsklassen oder Gleichwertiges
erfiillen und der Anflug in Verbindung mit einer
Navigationsdatenbank durchgefiihrt wird, deren
Verfahrensinformationen auf dem neuesten Stand sind und deren
Positionsinformationen in WGS-84 Koordinaten angegeben sind. Die
DFS hat fiir alle Instrumentenflugplatze, die mit einem NDB
ausgestattet sind, inzwischen sog. GPS-Overlay Verfahren
veroffentlicht, um den Instrumentenflug mittels GPS zu legalisieren.

11.8. Fur die Flugplatzbetreiber sind heute nach wie vor kostspielige und
wartungsintensive navigatorische Bodenanlagen, wie NDB, VOR,

. LLZ und DME vorzuhalten. Nach Meinung des Gutachters diirfte
diese Art von Instrumentenflugverkehr fiir den Vérkehrslandeplatz
Halle-Oppin aus Kostengriinden und Griinden der erforderlichen
Hindernisfreiheit unter Beriicksichtigung der natiirlichen
Bodenerhebung , Burgstetten® nicht infrage kommen. Wie in dem
Schreiben des Regierungsprasidiums von Magdeburg erwihnt, ist die
Zulassung des Flugplatzes Halle-Oppin von I[FR-Flugbetrieb mittels
Differential-GPS geplant, einem I[FR-Flugverfahren, das in
Deutschland derzeit noch nicht zugelassen ist. Neben dem bordseitig
zugelassenen GPS-Gerit erfordert dieses Verfahren noch ein
bodenseitiges Differential-GPS.

11.9. Im Gegensatz zu den zur Zeit erforderlichen Bodenanlagen fur
Instrumentenfliige, die durch Hindernisse und andere Faktoren stark
beeinfluBt werden konnen, erhalten die bodenstationaren
Differentialtransponder und die bordseitigen GPS-Systeme ihre
erforderlichen Daten von den Satelliten. Aus diesem Grunde diirfte
sich nach Meinung des Gutachters bei den zuktinftig denkbaren GPS-
Instrumentenanflugverfahren des Verkehrslandeplatzes Halle-Oppin
keine Beeintrachtigungen des Satellitenempfangs durch den neu zu
erschlieBenden Quarzporphyrtagebau nordlich des Flugplatzes
ergeben.

11.10. Nach aktuellen Informationen, die der Gutachter von der DFS
erhalten hat, ist seitens der Flugsicherung geplant, ab Ende 1998 den
,.Stand-alone-GPS-IFR-An- und Abflug* fiir Verkehrslandeplétze mit
dem Luftraum , F* zuzulassen. Dies wiirde bedeuten, dal keine
bodenstationare konventionelle Funknavigationseinrichtungen mehr
erforderlich sind. Nur wo eine groBere Genauigkeit erforderlich ist,
wie z.B. im gewerblichen oder Linienluftverkehr konnte durch die
Installation eines bodenseitigen Differential-GPS eine Genauigkeit der
Anfliige von 5 Metern erreicht werden. -
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11.7. Firr die , nicht-gewerblichen - IFR- Fliige*, wie sie in Halle-Oppin

geplant sind, geniigt ab 1999 demnach das zugelassene bordseitige
GPS. Es erfordert keine Investitionen von bodenseitigen Geréten
durch.den Flugplatzbetreiber. Die I[FR-Fluge diirfen ohne weitere
navigatorische Geriite durchgefiihrt werden. Alle navigatorischen
Informationen die der Pilot bendtigt, bekommt er von seinem GPS.
Die Satelliten, die empfangen werden, befinden sich in einer Héhe
von ca. 18.000 km , wobei keine der Satellitenbahnen tiber den
Nordpol oder sehr nordliche Regionen fiihrt, so dal3 eine
Beeintrachtigung der bordseitigen GPS-Geréte durch den nérdlich
des Flugplatzes geplanten Tagebau mit Sicherheit ausgeschlossen
werden kann.

11.7. Fur dieses neue GPS-Instrumentenflugverfahren miissen weder die

Richtlinien fur den Allwetterflugbetrieb, noch die Richtlinien Uber die
Hindernisfreiheit fiir Start- und Landebahnen auf Verkehrsflughafen,
die bisher dafir erforderlich waren, angewandt werden. Nach Priifung
dieser bisherigen Richtlinien durch den Sachverstandigen ragt sowohl
die vorhandene Bodenerhebung Burgstetten mit 139,5 m iiber NN,
als auch die geplante Abraumhaide mit 141 m Gber NN in die derzeit
geforderten Hindernisfreiflachen, so daB eine Zulassung des
Flugplatzes Halle-Oppin fiir den Instrumentenflugbetrieb nicht
moglich wire, bzw. sehr erschwert wiirde.

11.8. Nach Auskunft der DFS sind neue Richtlinien fiir die ,,Stand alone

GPS-Instrumentenanfliige” geplant, die sich an ICAO Annex 14 PAN
OPS 8168 anlehnen, aber mit wesentlich geringeren
Hindernisfreiflachen auskommen, als dies zur Zeit bei den NDB-
Nichtprizisionsanfliigen gefordert wird. Genaue Zahlen und Daten
liegen noch nicht vor und konnten deshalb in diesem Gutachten nicht
beriicksichtigt werden. Nach Meinung des Gutachters diirften die
geplanten Hinderniskriterien der neuen Richtlinien aufgrund der
neuen navigatorischen Anflugverfahren, die nur auf bordseitiger GPS-
Navigation beruhen, keine Beeintrichtigungen des Flugverkehrs und
der Flugsicherheit durch den geplanten Tagebau und die Abraum-
AuBenkippe nordlich des Verkehrslandeplatzes Halle-Oppin ergeben.
Sollte die seitliche Hindernisfreiheit nach den neuen Richtlinien
trotzdem nicht ausreichend sein, so liegt dies in erste Linie an der
natiirlichen Bodenerhebung Burgstetten, die mit 139,5 m NN evt.
noch den nordostlichen Anflugsektor beeintrachtigen konnte. Die
Abraum-AuBenkippe, liegt jedoch auBerhalb der Anflugsektoren.
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12. Beeintriichtigung des Flugverkehrs durch

Vogelschlag

12.1. Die DFS hat das Regierungsprisidium Magdeburg um Priifung
gebeten, welchen EinfluB die im Eingriffs-/Ausgleichsplan
dargestellten Aufforstungen und Seeflachen und die damit
verbundene Anziehung von Végeln und anderen Tieren hat, wobei
anhand der Richtlinien zur Verhiitung von Vogelschligen im
Luftverkehr (NfL 1-123/74) untersucht werden soll, inwiewgit etne
Gefahrdung des Luftverkehrs geschaffen wird.

12.2. Durch Abgrabungen entstehende Kleingewésser konnen ein

Risikopotential fiir die Sicherheit im Luftverkehr darstellen, wobei die
Menge der Wasservdgel mit zunehmender Gewassergrofie ansteigt.
Mit der Zunahme vergroBert sich auch die Wahrscheinlichkeit, daf} es
zu unkalkulierbaren Massierungen von Wasservogeln kommt. Die
kritische FlachengroBe liegt bei etwa 20 Hektar, aber schon bei 5-10
Hektar steigt die Zahl der Wasservogel an. Dieser Anstieg verlduft
steiler bei eutrophierten Gewiéssern als bei nahrstoffarmen. Da die
durch den geplanten Steinbruch entstehenden Wasserfldchen relativ
klein und der Teich erst in ca. 30 Jahren vollgelaufen ist, kénnte mit -
sehr starker, kleinkammriger Strukturierung die Wasservogeldichte
nachhaltig gesenkt und weitere vergrimende Abwehrmalinahmen bei
Bedarf rechtzeitig eingeleitet werden.

12.3. Nach der dem Gutachter vorliegenden umweltbiologischen Studie
von Herrn Dr. T. Meinecke und aus eigenen Erkenntnissen anhand
einer Ortsbesichtigung existieren in dem geplanten Abbau bzw.
Gestaltungsgebiet bereits eine Aufforstungsfliche und andere
Biotopstrukturen, die von Vogeln und anderen Tieren besiedelt
werden. Die geplanten GestaltungsmalBnahmen dtirften nicht zu
erhohten Vogelkonzentrationen flihren, wenn das entstehende
Gewisser im Tagebau sich iberwiegend in Tiefen von mehr als 10 m
unter Gelandeniveau befindet und die Rander als Steilufer ausgebaut
sind,

12.4. Vermieden werden sollte in jedem Fall, daB die ausgebaggerten
Stellen als Miilldeponie verwendet werder, da dies naturgeméf3 grofie
Vogelschwarme anzieht.
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12.5.Von vielen Flugplitzen ist bekannt, daf} sich die Vogel auf den
eingeziunten Griinflichen des Flugplatzes sehr wohl fithlen und
durch startende und landende Flugzeuge nicht vertreiben lassen.
Besonders beliebt sind die Griinflichen bei Kiebitzen, Staren und
Drosselarten. Vom Flughafen Hannover wurde dem Gutachter
bestitigt, daf es die meisten Vogelschlagprobleme auf dem Flughafen
mit Kiebitzen gab, die sich unmittelbar im Start- und Landebereich der
GroBflugzeuge aufhaiten.

12.6. Die Gefahr von Vogelschligen durch stehende Gewdssef in der
Nihe von Flugplitzen sollte nicht iberbewertet werden. Dem
* « Gutachter sind viele Verkehrslandeplatze békannt, wo sich in
unmittelbarer Nihe der Flugbetriebsflichen Teiche unterschiedlicher
GroBe befinden , die zu keinen Vogelschlagproblemen gefiihrt haben.
Um nur einige Landeplétze zu nennen: Damme; Porta Westfalica,
Celle-Arloh; Rinteln; Salzgitter-Driitte; Mannheim, Hockenheim,
Meschede; Leer, Speyer oder Osnabriick-Atterheide und Northeim,
wo die Teiche sogar unmittelbar vor dem Beginn der Landebahn
liegen. Diese Aufzihlung konnte beliebig fortgesetzt werden. Auch
die dem Gutachter gut bekannten niederséchsischen
Verkehrsflughifen Hannover und Braunschweig haben in Nahe der
Start- und Landebahnen grofere Gewasser. In Hannover gibt es
etliche Teiche rings um den Flughafen und einen Teich, der vor einem
groBen Hotel zwischen den beiden Landebahnen sogar kiinstlich
angelegt wurde. In Braunschweig gibt es nordlich der
Flugbetriebsflachen grofere Ausbaggerungen und Kiesteiche.
Aufgrund der Erfahrungen, die andere Flugplitze mit den
angrenzenden Gewissern bisher hatten, sieht der Gutachter deshalb
keine wesentlichen, die Flugsicherheit beeintrachtigenden Gefahren
durch die geplanten Mafinahmen.

13. Zusammenfassung

13,1.Die Horizontalfliche als Untergrenze des bestehende
Baubeschrinkungsgebietes der Klasse B nach DDR-Recht liegt
oberhalb des geplanten Tagebaus und der Abraum-Auflenkippe
und beeintrachtigt weder die Flugsicherheit noch den Flugbetrieb
des Verkehrslandeplatzes Halle-Oppin.

13.2.Die Scheinwerfer der am Landeplatz installierten Sichtanflughilfe
,PAPI* werden durch die erforderlichen Sprengungen nicht,
bzw. so geringfiigig beeinfluft, daBl Beeintrachtigungen der
Flugsicherheit mit an Sicherheit grenzender Wahrscheinlichkeit
ausgeschlossen werden konnen.
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13.3. Fiir den Segelflugbetrieb und den Fallschirmsprungbetrieb
ergeben sich moglicherweise kurzfristige Einschrankungen des
Flugbetriebs wahrend der Sprengzeiten.

13.4. Die Zukunfisplanung des Verkehrslandeplatzes Halle-Oppin mut
der Einrichtung eines Luftraumes ,.F* und , Nichtgewerblichem-
Instrumentenflugverkehr* mittels GPS-Anfligen wird nach
derzeitigem Planungsstand fiir GPS-Verfahren der DFS
(Deutschen Flugsicherung GmbH) weder durch den geplanten
Quarzporphyrtagebau noch durch die Abraum-Aufenkippe
beeintriachtigt.

Sollten die seitlichen Hindernisfreiflachen fiir die
Instrumentenanfliige nach den neuen noch nicht veréffentlichten
Richtlinien wider erwarten nicht ausreichend sein, so wiirde dies
wesentlich durch die natirliche Bodenerhebung Burgstetten mit
139,5 m iiber NN nordostlich der Flugbetriebsflachen bedingt.
Die geplante Abraum-AuBenkippe befindet sich demgegeniiber
auBerhalb der An- und Abflugsektoren, (vgl. Anlagen 5 und 6)

13.5. VerstoBe gegen luftrechtliche Bestimmungen und wesentliche
Beeintrichtigungen der kiinftigen erweiterten Nutzung des
Verkehrslandeplatzes Halle-Oppin durch die geplanten
MaBnahmen haben sich nicht ergeben.

Wolfgang Luck
LUftfahrtsachversténdiger

Toppenstrae 3
38640 Goslar

Tel. 053 91 f?OéS?,Fontli@

Goslar, den 28.11.1997 Gutachter

ANLAGEN: 1. Sichtanflugkarte Halle-Oppin

2. Flugplatzkarte Halle-Oppin

3. Baubeschrinkungsbereich (Sicherheitszone) Klasse B

4. Baubeschrinkungsbereich Schnitt A-A; Schnitt B-B

5. Karte mit An- und Abflugsektoren und dem geplanten
Tagebau - MaBstab 1:50.000

6. Karte mit An- und Abflugsektoren und dem geplanten
Tagebau - MaB3stab 1:25.000

7. Fotoblatt
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Fotoblati:

Luftautnahme der Bodenerhebung , Burgsteiten™ (139,5 m Gber NN) mit Blick

D 1y

auf den Landebahnbeginn 29 einschlieBlich des Papi-Systems des
Verkehrslandeplatzes Halle-Oppin.

=

Blick vom Luftaufsichtsgebiude sudlich der Landebahnschwelle 29 in
nordostliche Richtung auf die Bodenerhebung , Burgstetten”.
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