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06112 Halle

Anhorung Trager 6ffentlicher Belange zur
Durchfihrung des Luftverkehrsgesetzes (LuftvG),

Luftrechtliches Genehmigungsverfahren nach § 6 Abs. 1 LuftVG fur die Anlage
und den Betrieb eines Hubschraubersonderlandeplatzes (Bodenlandeplatz) auf
dem Gelande der Rudenburg-Verwaltungs GmbH, Halle/Lettin

Hier: Stellungnahme des BUND Sachsen-Anhalt e.V. 19.1.2021

Sehr geehrte Damen und Herren,

der BUND Sachsen-Anhalt bedankt sich fur die Beteiligung im Verfahren (lhr Schreiben
vom 28.10.2020).

Nach Durchsicht der Unterlagen ist festzustellen, dass der Antrag auf Basis der
bisherigen Unterlagen nicht genehmigungsfahig ist.

Der BUND Sachsen-Anhalt lehnt das Vorhaben in der beantragten Form ab.
Mit freundlichen GriRen
Ralf Meyer

Landesvorsitzender

Anlage Begriindung der Ablehnung
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Begrindung

Der Antrag ist grob unvollstandig, enthalt die im luftrechtlichen Genehmigungsverfahren
nach 8 6 LuftVG verfahrensrechtlich und materiell-rechtlich erforderlichen Unterlagen
nicht und beruht — soweit Unterlagen vorgelegt wurden — auf nicht nachvollziehbaren
Angaben und Annahmen. Im Einzelnen:

Gegenstand des Antrages auf Erteilung der Flugplatzgenehmigung fur den
»Hubschrauber-Sonderlandeplatz Halle-Lettin“ sind ausweislich des Erlauterungsberichts
(EB) folgende Einzelmalinahmen:

» Anlage und Betrieb eines Hubschrauber-Sonderlandeplatzes einschlie3lich Herstellung
einer befestigten Endanflug- und Startflache der Gréf3e @ 21 m,

* Festlegung eines An- und Abflugsektors zum Abflug 256° rw bzw. Anflug 076° rw,
» Zulassung von Betrieb nach Sichtflugregeln (VFR)

» Zulassung von (nur) Tagflugbetrieb

» Zulassung von Flugbetriebszeiten von taglich 07 Uhr bis 22 Uhr

Bereits hier ist zu bemerken, dass an keiner Stelle der Unterlagen, insbesondere nicht in
der Larmimmissionsprognose, der Umstand gewurdigt wird, dass Flugbetrieb nicht nur in
den besonders larmsensiblen Abendstunden gemaf der Umgebungslarmrichtlinie
stattfinden soll, sondern auch an Wochenenden und Feiertagen.

Die Angaben Uber die bestehenden 6rtlichen und baulichen Verhaltnisse sind grob
unvollstéandig. Im EB heifl3t es nur, der Standort fir den geplanten Landeplatz liege ca.
sieben Kilometer nordwestlich der Innenstadt von Halle (Saale) auf dem Betriebsgelande
der Riidenburg Verwaltungsgesellschaft mbH an der Schiepziger StralRe. Ostlich der fiir
den Landeplatz vorgesehenen Flache befinde sich ein Fabrikgebaude, nérdlich verlaufe
die Schiepziger Stral3e, sudlich befinde sich eine weitere, auf dem Betriebsgeléande
befindliche Werkhalle und westlich schléssen sich landwirtschaftlich genutzte
Grunflachen an (Erlauterungsbericht, S. 5).

Ausweislich des in den Unterlagen enthaltenen Ubersichtslageplans befinden sind in
unmittelbarer Umgebung und innerhalb der An- und Abflugbereiche mehrere geschitzte
Gebiete, so insbesondere das FFH-Gebiete ,Brandberge®, das zugleich als NSG unter
Schutz gestellt ist, weiterhin das NSG/FFH-Gebiet ,Muschelkalkhange westlich Halle®,
das FFH-Gebiet Dolauer Heide und Lindbusch bei Halle® einschlief3lich der NSG
.Bischofswiese“ und ,Lindbusch®,das FFH-Gebiet "Nordspitze der Peil3nitz und
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Forstwerder mit dem NSG ,Forstwerder”, das FFH-Gebiet ,Porphyrlandschaft bei
Brachwitz®, das FFH-Gebiet ,Porphyrkuppenlandschaft nordwestlich Halle* mit der fur
Artenschutz, Umweltbildung und Naherholung bundesweit bedeutsamen Franzigmark
(Nationales Naturerbe der Bundesrepublik Deutschland) und dem NSG ,Lunzberge®.

Genau genommen ist der geplante Flugplatzstandort von Schutzgebieten
vollkommen eingekreist.

Es ist offenkundig, dass das Vorhaben nicht ohne die gebotene FFH-
Vertraglichkeitsprifung unter Beteiligung der Offentlichkeit und der anerkannten
Verbande zugelassen werden kann, da nicht ausgeschlossen werden kann, dass
wesentliche Erhaltungsziele beeintrachtigt werden.

Bereits anhand der vorgelegten Isophonenlinien des Larmgutachtens ist ersichtlich, dass
durch Hubschrauberverkehr hohe Maximalpegel im Bereich dieser Gebiete zu erwarten
sind. Hierbei ist ferner zu beriicksichtigen, dass insbesondere fiir die Avifauna der
Flugbetrieb nicht nur unter Larmgesichtspunkten problematisch ist, sondern vor allem
auch aufgrund der Stérungswirkung, die mit der optischen Annaherung des
Hubschraubers verbunden ist. Die hiermit verbundene Bedrohungswirkung und damit
Stérungswirkung fur geschitzte Vogelarten und ggf. auch Sdugetiere ist in der
Fachliteratur bekannt. Auch unter artenschutzrechtlichen Gesichtspunkten ist das
Vorhaben damit ohne Vorlage eines Artenschutzfachbeitrags nach Durchfiihrung
fachgerechter Bestandserhebungen im Einwirkungsbereich des Flugplatzes nicht
genehmigungsfahig.

Hinzu tritt, dass den Antragsunterlagen die an sich gebotene allgemeine Vorprifung des
Einzelfalls nach MalRgabe des UVPG nicht entnommen werden konnte. Eine solche
Vorprufung héatte aber zwingend erfolgen muissen, weil fur die Anlage von Flugplatzen
mit einer Startbahnlange bis 1.500 m immer eine Vorprufung des Einzelfalls vorgesehen
ist. Dass es vorliegend um einen Landeplatz ohne beschrankten Bauschutzbereich
handelt, spielt insoweit keine Rolle, weil auch Landepléatze zu den Flugplatzen z&hlen.

Soweit im EB darauf verwiesen wird, die die Ridenburg Verwaltungsgesellschaft mbH,
Halle-Lettin verflige bislang noch tber keinen genehmigten Hubschrauber-Landeplatz,
vielmehr seien dort Einsatze mit Hubschraubern auf einer 20 m x 24 m grof3en,
unbefestigten Flache auf Basis einer AuRenlandeerlaubnis nach § 25 LuftVG
durchgefuhrt worden (Erlauterungsbericht, S. 3), bestehen angesichts des Umstands,
dass es sich offenbar um eine dauerhafte Au3enlandeerlaubnis (ASL) handelt, bereits
Bedenken, ob diese nicht bereits aktuell in rechtswidriger Weise zu einem verstetigten
Flugbetrieb gefiihrt hat.
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Der BUND beantragt Auskunft dartiber, zu welchen Zwecken und in welcher Form
(allgemein oder fir eine Vielzahl von Fallen) in den letzten 3 Jahren
Aul3enlandeerlaubnisse erteilt wurden.

Klarzustellen ist, dass aus der ASL kein irgendwie gearteter ,Bestand“ eines Flugplatzes
geschaffen wird, sondern es vorliegend rechtlich um einen klaren Neubau geht.

Als Zweck des Landeplatzes wird angefuhrt, der Hubschrauber-Sonderlandeplatz solle
fur Fluge mit Hubschraubern der Flugplatzhalterin sowie Dritter mit vorheriger
Genehmigung der Flugplatzhalterin (PPR) und Rettungsfliige dienen. Zur
Betriebsabwicklung heif’t es im EB, es werde die ,Frequenz der Einsatze im Vergleich
zum Status quo leicht steigen®. Was der Status Quo ist und worauf sich die Prognose im
Bezugsjahr 2030 grundet, ist nicht ersichtlich. Im EB wird ,von zukunftig ca. 330
Einséatzen pro Jahr ausgegangen, davon ca. 300 im Zeitraum Mai bis Oktober.“ Hieraus
werden dann insgesamt 600 Flugbewegungen (An- und Abflige), die in der
Larmbetrachtung zugrunde gelegt werden. Die hier vorgelegte ,Prognose des
Flugbetriebs® findet sich nur als Anlage und Larmgutachten und ist eine schlichte
Setzung aus Zahlen, deren Herkunft und Genese vollig unbekannt ist. Mit einer
.Prognose“ hat dies nichts zu tun, wobei unterstellt wird, dass der
Genehmigungsbehorde die Anforderungen der Rechtsprechung an Prognosegutachten
hinlanglich bekannt sind.

Die Ausfiihrungen zur Raumordnung sind voéllig unzureichend. Dazu heif3t es:

,Das Vorhaben steht den Erfordernissen der Raumordnung nicht entgegen. Der
Landeplatz soll auf einer bislang gewerblich genutzten Flache errichtet werden. In der
unmittelbaren Nach-barschaft des vorgesehenen Standorts befinden sich keine dem
Vorhaben entgegenstehenden Nutzungen.*

Hier ist nicht nur unklar, was die unmittelbare Umgebung sein soll, sondern es ist auch
nicht erkennbar, dass sich der Bearbeiter mit maf3geblichen Bestimmungen des
Raumordnungsrecht (LEP, REP, kommunale Flachennutzungs- und Bebauungspléne)
Uberhaupt befasst hat.

Die Betrachtung zum Fluglarm sind vollig unzureichend. Wo sich im Larmgutachten die
im EB angekundigte Betrachtung ,diverser Schutzziele® finden soll, erschlief3t sich nicht.
Soweit hiermit die getrennte Betrachtung des aquivalenten Dauerschallpegels sowie von
Maximalpegeln gemeint ist, sind hiermit keine Schutzziele angesprochen. Zum
Larmgutachten aufRern wird uns ergdnzend noch untern.

Der Zeitplan, wonach angestrebt wird, dass das Genehmigungsverfahren sowie die
Zulassung und Veroffentlichung des Hubschrauber-Landeplatzes zeitlich so erfolgen,
dass die Inbetriebnahme des neuen Landeplatzes noch im Frihjahr 2021 erfolgen kann,
ist vollig unrealistisch, da bereits die gebotene allgemeine Vorprufung des Einzelfalls
wegen der besonderen Dichte européischer und nationaler Schutzgebiete aber auch
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wegen der hohen Larmbeeintréchtigungen der Anwohner, in deren Bewertung auch die
besondere Stérwirkung von Hubschrauberbetrieb einzustellen ist, nur zu dem Schluss
kommen kann, dass eine UVP unter Beteiligung der Offentlichkeit und der anerkannten
Umweltvereinigungen durchzufiihren ist.

Auch die sonstigen Voraussetzungen und Unterlagen fir ein luftrechtliches
Genehmigungsverfahren liegen ersichtlich nicht vor. Dem Vorhabentrager scheint
unbekannt zu sein, dass fir die Anlegung jedes Flugplatzes eine sog. Planrechtfertigung
bestehen muss, das Vorhaben also unter Berlicksichtigung der Zwecke des LuftvG
vernunftigerweise geboten sein muss. Hierfir muss insbesondere ein konkreter Bedarf
an der Schaffung eines Flugplatzes bestehen. Dies gilt in besonderem Mal3e fiir den hier
in Rede stehenden vorrangig privatnitzigen Flugbetrieb. Ob hierfur Gberhaupt und wenn
ja, in welchem Umfang ein Bedarf besteht, ist den Antragsunterlagen nicht zu
entnehmen. Ob und in welchem Umfang ein Bedarf an Schaffung von Kapazitaten fur
Rettungsfliige besteht, ob und wenn ja in welchem Umfang solche Fluge in der
Vergangenheit abgewickelt wurden, ist vollig unklar. Speziell mit Blick auf die
Rettungsfliige, die offenbar eine Art dffentliches Interesse suggerieren sollen, stellt sich
ausweislich des Eignungsgutachtens nach § 51 LuftVZO ohnehin die Frage, ob nicht der
in ca. 3,8 Kilometer sudostlich befindliche Dachlandeplatz des Universitatsklinikums
Halle und der in ca. 2,4 km stidwestlich gelegene Bodenlandeplatz am Krankenhaus
Martha Maria in Halle-Délau hinreichende Kapazitaten fur Rettungsfliige bieten. Bereits
wegen des Fehlens dieser fur jede luftrechtliche Genehmigung unverzichtbare
Betrachtung kann das Vorhaben in der vorliegenden Form nicht zugelassen
werden.

Nicht nachvollziehbar sind ferner die Angaben zu den verwendeten Hubschraubern,
insbesondere zur mengenmafigen Verteilung auf die Larmklassen H 1.1 und H 1.2.
Gleiches gilt fir die Annahme, dass ,die Uberwiegend einmotorigen Hubschrauber, die
dort betrieben werden sollen, allenfalls im Einklang mit den Betriebsvorschriften der
Verordnung (EU) 965/2012 in Flugleistungsklasse 3 betrieben werden®. Dies bedarf
konkreterer Erlauterungen und Belege, zumal dass samtliche Betrachtungen
ausschlie3lich den Flugbetrieb nach Flugleistungsklasse 3 berucksichtigen.

Am Hubschrauber-Sonderlandeplatz in Halle (Saale), Schiepziger Stral3e sollen keine
Schwebeflugwege geplant werden. Dies ist naher zu erlautern.

Es stellt sich ferner die Frage, ob das in Aussicht genommene Gelénde als dauerhafter
Flugplatz unter Sicherheitsgesichtspunkten geeignet ist. Denn entgegen der Regelung in
-ICAO Anhang 14, 1I* Ziffer 4.2.8, die fordert, zur Minimierung von Ricken- bzw.
Seitenwindsituationen und um Durchstartverfahren zu ermdglichen, eine weitere An- und
Abflugflache vorzusehen, ist die Ausweisung einer weiteren An- und Abflugflache am
geplanten Landeplatz in Halle (Saale), Schiepziger Stral3e wegen der umgebenden
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Bebauung — Gebaude im Siiden und Osten, StraRe mit Uberland-Stromleitung im
Norden — nicht mdglich. In den Unterlagen heil3t es dazu:

,Die Berticksichtigung von Durchstartverfahren ist hier nicht opportun, weil die
Betrachtung eines Flugbetriebs nach Flugleistungsklasse 3 dies qua definitionem nicht
erfordert. Bei Flugleistungsklasse 3 wird unterstellt, dass im Falle eines
Triebwerkausfalls zu einem beliebigen Zeitpunkt wahrend des Flugs eine Notlandung
erforderlich sein kann bzw. ist. Die Berucksichtigung einer als Durchstartmdglichkeit
gedachten An- und Abflugflache ist daher nicht erforderlich. Ein Durchstarten aus
anderen Grunden (z.B. Personen auf der FATO) mit voller Triebwerksleistung ist
hingegen in vorliegendem Fall auch ohne dafir gedachte An- und Abflugflache méglich.

Wieso dies moglich ist, bedurfte der ndheren Begriindung.

Ebenso erlauterungsbedurftig sind die Annahmen zur zulassigen Seitenwindkomponente
von 15 Knoten und einer maximal zulassigen Rickenwindkomponente von 10 Knoten
sowie zur Ableitung des Benutzbarkeitsfaktor von Uber 95 %. N&here Angaben dazu
enthalt die diesen Antragsunterlagen beigefiigte Windauswertung namlich gerade nicht.

Das vorgelegte Larmgutachten ist unbrauchbar.

Es erfolgten Berechnungen der aquivalenten Dauerschallpegel und der Maximalpegel fur
die Kennzeichnungszeit ,Tag®“. In der Nacht soll kein Flugbetrieb vorgesehen werden.
Hier ist seitens der Genehmigungsbehdrde zu klaren, ob der Flugplatz fir Rettungsflige
auch zur Nachtzeit benutzbar sein soll. Falls ja, missten entsprechende Berechnungen
auch fur die Nachtzeit angestellt werden.

Ob das in der DIN 45684-1 vorgesehene Verfahren zur Berechnung der
Schallimmissionen in der Umgebung von Landeplatzen nach MalRgabe des Modells der
der Linienschallquelle und der Segmentierung der Flugbahn in jeder Hinsicht fur die
Erfassung von Hubschrauberlarm geeignet ist, mag dahinstehen. Jedenfalls ist die
Datengrundlage fir die Berechnungen vollig ungeeignet. Dazu heif3t es:

LAIs Grundlagen flir die Schalltechnische Begutachtung dienten die Ergebnisse des
Datenerfassungssystems DES. In diesem sind die Resultate einer Verkehrsprognose fur
das Jahr 2030 enthalten. Die Quelle wurde von Infrastruktur-Consult Mathias M.
Lehmann erarbeitet. Die Zusammenstellung beinhaltet die Aufteilung der
prognostizierten Verkehrsmenge auf die An- und Abflugstrecken jeder Betriebsrichtung.”

Das DES - sofern ein DES im Sinne der AzD gemeint sein soll — hat mit einem DES
nicht zu tun, ein solches ist fur die bisher aufgrund der ASL durchgefihrten Bewegungen
zu erstellen und auf dieser Basis eine belastbare Prognose nach Mal3gabe
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nachvollziehbarer und transparenter Prognoseannahmen bezogen auf das Bezugsjahr
2030 zu erarbeiten.

Das Datenerfassungssystem (DES) beinhaltet Flugwegbeschreibungen, die nicht
nachvollzogen werden konnen. Da weder Platzrunden im AIP noch sonstige Regelungen
zur Lenkung des Betriebs in der Luft vorgesehen sind, ist nicht nachvollziehbar, woraus
die Flugwegbeschreibungen abgeleitet wurden.

In der L&rmbeurteilung wird ausgefinhrt:

,Die Datenerfassungssysteme (DES) beinhalten in detaillierter Form die Zuordnung der
Flugbewegungen zu den Flugstrecken. Es handelt sich um Prognosezahlen fir die sechs
verkehrsreichsten Monate des Prognosejahres 2030.

Dies legt nahe, dass es ein ,echtes” DES geben kdnnte, das aber nicht Bestandteil der
Antragsunterlagen ist.

Die Tabelle 2 des Larmgutachtens beinhaltet die zusammengefassten Angaben fir den
Flugbetrieb nach dem ,DES* und zeigt insgesamt 600 FBW auf, die groRtenteils auf die
Larmklasse H1.1. verteilt werden, nur je 10 An- und Abflugbewegungen sollen auf
Klasse H1.2. entfallen. Woraus sich diese Aufteilung ergibt, ist vollig unklar, weil es an
den Grundzugen einer ordentlichen Prognose fehlt.

Die betrachteten Immissionsorte aus Anlage 2 (insgesamt 4 10) betreffen nur
Wohnnutzungen. Immissionsorte fur empfindliche Tierarten bzw. Lebensraume wurden
nicht festgelegt. Ob die betrachteten 10 mit der Einstufung als WA zutreffend erfasst
sind, lasst sich mangels néherer Begriindung der Einordnung nicht nachvollziehen.

Die Ausflhrungen zur ,Qualitat und Sicherheit der Prognose” entbehren im Lichte der
vorstehenden Kritikpunkte und der offensichtlichen Defizite der Antragsunterlagen einer
gewissen Komik nicht. Denn da eine Prognose von Flugbewegungen gar nicht vorgelegt
wurde, ist deren Zuverlassigkeit selbstverstandlich ,mit gewissen Unsicherheiten
behaftet®. Fur die ,Genauigkeit der Modellierung der Flugverfahren® durften weniger die
sich mit zunehmender Entfernung vom Flugplatz vergrél3ernden Abweichungen von der
Idealflugbahn verantwortlich sein, sondern der Umstand, dass konkrete Platzrunden gar
nicht beantragt werden. Sicher schmalern ,Abweichungen der physikalisch-technischen
Daten der vor Ort verkehrenden Luftfahrzeuge von den in der Berechnungsvorschrift
festgelegten Daten® die Sicherheit einer Prognose; fur das vorliegende Verfahren ware
schon hilfreich, wenn Uberhaupt nachvollzogen werden kénnte, was in die Berechnung
eingestellt wurde.

Die Schlussfolgerung des Gutachtens, dass an den betrachteten Immissionsorten
keine Uberschreitungen des Orientierungswertes nach DIN 18005 Teil 1 Beiblatt 1
auftreten und der aquivalente Dauerschallpegel an allen Immissionsorten mehr als 10 dB
unter dem Orientierungswert liegt, wird deshalb angezweifelt.
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Die dann folgende ,Abschatzung“ von Innenpegelwerten kann nur noch als
abenteuerlich bezeichnet werden. So heil3t es dort:

LAIS weiteres wurden die LpAS,max -Werte innerhalb der Gebédude abgeschéatzt. Bei der
Prognose wurde von einer Schallpegeldifferenz LAufR3en - LInnen von 15 dB fir ein
gekipptes Fenster ausgegangen.

Bei geschlossenem Fenstern wurde durch das Hamburgische Oberverwaltungsgericht
(HOVG, siehe 2.1) ein Dammwert von mindestens 28 dB angesetzt. Bei diesem Wert
handelt es sich um einen sehr niedrig angesetzten Wert. Dem Stand der Technik
entspricht eher der fur eine Wand / Fenster Kombination anzusetzende Wert von 43 dB
(DIN 4109).“

In den dort zu findenden Aussagen finden sich so viele offensichtliche Fehlvorstellungen,
dass es mit Blick auf die derzeit offenkundige Genehmigungsunfahigkeit des Vorhabens
mangels Vorlage geeigneter Unterlagen letztlich miRig ist, hierauf naher einzugehen.
Insbesondere wird offensichtlich die DIN 4109 voéllig falsch eingeordnet. Welches
resultierende Bauschall-Dammmalf fir einen Raum zugrundezulegen ist, bedarf
vielmehr einer konkreten Betrachtung. Im Ubrigen ist der Verweis auf eine Entscheidung
des OVG Hamburg falsch, Aktenzeichen und Entscheidungsdatum sind unzutreffend und
beziehen sich offenkundig auf die Vorinstanz.

Dass ,die Prognoseberechnungen nach DES eine Maximalsituation abbilden® ist
offensichtlich unrichtig und die getroffenen Wertungen belegen eine offenbare
Unkenntnis der richtigen rechtlichen Einordnung der Zumutbarkeit von Fluglarm. So
heil3t es:

,Der grol3te Wert fiir den Maximalpegel in der Kennzeichnungszeit (Tag) wurde fir die
Immissionsorte Schiepziger Stral3e 44 (SZ44) und Sorbenweg 9 (SW09) mit 84 dB(A)
berechnet.

In HOVG wird davon ausgegangen, dass Horschaden bei Werten oberhalb von 115
dB(A) fur den Spitzenpegelwert auftreten. Dieser Wert wird bei weitem nicht erreicht. Der
errechnete Spitzenpegelwert liegt 31 dB niedriger.”

Fluglarm ist freilich nicht erst dann relevant, wenn das Trommelfell platzt oder
Horschaden zu erwarten sind, sondern unter Vorsorgegesichtspunkten ist neben
Fluglarm, der die sog. fachplanerischen Zumutbarkeitsschwelle, die bei Flugplatzen, die
— wie hier — nicht dem FluglarmG unterfallen, von der Genehmigungsbehdérde auf
Grundlage der aktuellen Erkenntnisse der Larmwirkungsforschung festzulegen ist,
Ubersteigt, auch abwagungserheblicher Fluglarm zu bertcksichtigen.

SchlieBlich ist noch darauf hinzuweisen, dass das sog. ,DES" nur eine Beschreibung der
Abflugstrecken bis 150 m tber Flughafenbezugspunkt enthélt und auch nur Anfliige ab
150 m Hohe berticksichtigt. Dass in grol3erer Hohe keine relevanten Belastungen mehr
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am Boden zu erwarten sind, ist unplausibel. Bei Verkehrsflugzeugen missen selbst nach
den internen Richtlinien der DFS Larmwirkungen bis 1.500 m (5.000 ft) erwartet werden.

Fazit:

Insgesamt betrachtet ist damit der Antrag in der derzeitigen Form abzulehnen,
hilfsweise ist der Antragsteller aufzufordern, einen vernunftigen
Genehmigungsantrag einschlie3lich Flugbewegungsprognose, Umweltbericht far
eine UVP und FFH-Vertraglichkeitsprifungen fir alle betroffenen Gebiete (wobei
entsprechend 8 8 Abs. 1 Satz 4 ff. LuftVG die Betrachtungen den gesamten
Einwirkungsbereich umfassen muissen, also alle Bereiche abdecken missen, in
denen Flugbetrieb aus tatsachlichen oder rechtlichen Grinden nicht
ausgeschlossen werden kann) sowie Artenschutzprifungen insbesondere fur die
beeintrachtigte Avifauna vorzulegen.

Sollte die Genehmigungsbehdrde trotz unseres Vorbringens eine Genehmigung
nach 8 6 LuftVG ohne das gebotene Verfahren und die gebotenen Angaben
ausreichen, bitten wir um umgehende Ubermittlung der Entscheidung; auf das
bestehende Klagerecht des BUND Sachsen-Anhalt. nach § 1 Abs. 1 Satz 1 Nr. 1
UmwRG weisen wir vorsorglich hin.



