Schénhagen, 19.02.2015

Protokoll
der 2. Ordentlichen Sitzung des Anwohnerbeirats Flugplatz Schénhagen,
am Dienstag, dem 17.02.2015, 17:30 Uhr

Die Vorsitzende des Anwohnerbeirats, frau isermann, begriifit die Teilnehmer, erffnet die Sitzung und
stellt die Beschlussfahigkeit fest. Es besteht Konsenz dariiber 20:00 Uhr als Sitzungsende anzustreben,
Frau Isermann informiert ber das Erfordernis der Ergdnzung der Geschdftsordnung des § 1
Zusammensetzung des Beirates. Hennickendorf ist vom Flugbeitrieb direkt betroffen und wurde im
Vaorschlag zur Geschiéftsordnung vom LK TF als Mitglied mit einem Vertreter benannt. In der am
03.12.2014 bestétigten Version war die Ortschaft Hennickendorf filschlicherweise herausgenommen
worden. Uber die Wiederaufnahme in die Geschiftsordnung wird abgestimmt:

11 Ja-Stimmen, 2 Enthaltungen.

Herr Wagner bittet zu TOP 4 ,,Sonstiges” um die Méglichkeit der Einlassung zur Wegesituation im
,Priedeltal’. Die Bitte wird von Frau Isermann aufgenommen.

TOP1 Protokolikontrollen

In Zusammenhang mit dem Protokoll der auierordentlichen Sitzung des Anwohnerbeirats, am 6. Januar,
hittet Herr Wagner Frau Wehlan um Beantwortung seiner, wahrend der Sitzung an Herrn Dr, Fechner
gestellten Frage, zum Verbleib des Schreibens vom Oberverwaltungsgericht innerhalb des Landkreises
Teltow-Flaming, bzw. wie damit umgegangen worden sei. Frau Wehlan antwortet, dass nach lhrem
Kenntnisstand der Sachverhalt zwischenzeitlich gekldrt sei und der Vorgang von Herrn Diimann, aus
dem juristischen Fachbereich des Landkreises Teltow-Fldming, bearbeitet wurde. Bislang wurde so
verfahren, dass Unterlagen meist direkt an den jeweiligen Fachbereich geleitet wiirden, ohne vorah Gber
den Tisch der Landrétin gegangen zu sein. Nun wiirde so verfahren, dass solche Unterlagen auch liber
das Beteiligungsmanagement laufen, das direkt der Landratin unterstellt sei.

Herr Wagner regt zwei Anderungen an, die direkt in das Protokoll vom 6. Januar eingearbeitet werden. Es
wird darum gebeten, bei allen ForstmaBnahmen die Mitglieder des Anwohnerbeirats vorher zu
informieren. Dies sei insbesondere in Hinblick auf entstehende Geriichte oder Falschinformationen
unverzichtbar.

Frau Kornack bittet um Korrektur der Schreibweise des Landschafts-Firdervereins im Protokoll der
konstituierenden Sitzung - die Anderung wird direkt vorgenommen.

Die Abstimmungen zur Annahme der Protokolle von den Sitzungen am 03.12.2014 und 06.01.2015
erfolgen mit jeweils 11 )a-Stimmen und 2 Enthaltungen,

TOP 2 Oberfliige Giber Orte und Schutzgebiete

Frau Isermann bittet Herrn Dr, Schwahn um die Einfiihrung in das Thema, anhand des Gutachtens von
Herrn Prof. Dr.-Ing. F. Janser, das vom Ministerium fiir Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr,



des Landes Nordrhein-Westfalen, bei der FH Aachen in Auftrag gegeben wurde. Es tragt den Titel
JAuswirkungen der Uberwachung eines Platzrunden-Korridors auf die Flugsicherheit am
Verkehrsiandeplatz Bonn-Hangelar”. Ziel dieser Untersuchung war es zu kldren, ob Privatpiloten die
Platzrunde am Verkehrslandeplatz Bonn-Hangelar mit einer Genauigkeit von = 150 m fliegen kdnnen, ob
die Konzentration auf den Korridor die Flugsicherheit beeintrachtigt und ob Verstéfie nachweisbar sind,

Inhalt der Ausfithrungen Dr. Schwahn:

Auf allen Flugpldtzen in Deutschland gibt es mit dem Platzrundenverkehr bzw. mit der Einhaltung der
Platzrunde mehr oder weniger stark ausgeprédgte Probleme. Die o. g. Studie zeigt vor allem die
flugtechnischen Grenzen der Genauigkeit von Platzrunden auf, die auch fiir die Situation in Schdnhagen
von Bedeutung sind.

Aufgaben der Platzrunde:

- Gewidhrleistung der Sicherheit im Flugplatzverkehr, inshesondere bei Start und Landung sowie
beim An- und Abfiug

- Steuerung und Optimierung des Verkehrsflusses

- Flugfiihrungshilfe fiir den Piloten im Flugplatzverkehr

- Einteilungshilfen bei der Bedienung des Luftfahrzeugs nach dem Start sowie bei der
Vorbereitung und Durchfiihrung der Landung

- Schutz larmempfindlicher Gebiete rund um den Flugplatz

Die Standardplatzrunde ist international als Empfehlung der ICAO vorgegeben und wird auf
unkontrollierten Flugpldatzen mit individuellen Abweichungen durch die die Landesluftfahrthehérde
festgelegt.
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Die Platzrunde teilt sich in fiinf Segmente, die jeweils 1,5 km lang sein sollten, was der zuldssigen
Mindestsicht fiir den Sichtflugverkehr entspricht, so dass der Pilot die Piste immer im Blick behalten
kann. Wie in Bonn-Hangelar kdnnen z. B. durch Hindernisse, Larmschutz oder Bauvorschriften
(Uberflugverbote), besondere Regelungen nétig sein, die dann auf kontrollierten Platzen durch die DFS
und auf unkontrollierten Pldtzen, wie dem Flugplatz Schonhagen, durch die Landesbehdrde im Rahmen
sogenannter § 21 a Regelung (LuftvV0) angeordnet werden.

Weder in nationalen noch in internationalen Regularien werden konkrete Angaben gemacht, welche
Abweichungen von der Platzrunde zuldssig sind. Hierzu gibt es nur allgemeine Formulierungen, wie
»die veriffentlichten Regelungen sind nach §22 Abs. 1 LuftVO zu beachten und daher grundsitzlich
verbindlich®,

Abweichungen von der festgelegten Platzrunde sind nur in drei Fallen zuldssig:



1. Wetterbedingungen

2. Leistungsdaten des Luftfahrzeuges

3. Verkehrsdichte

Es gibt keine rechtliche Vorgabe fiir eine exakte Breite des Korridors. NRW hatte diesen Korridor aus
eigenem Ermessen festgelegt. Unterschiedliche Mafistdbe (Jeppesen 1:100000 bzw. DFS 1:50000) mit
unzureichender Kartenauflésung, oder z. B. eine Liniendicke bei Jeppesen von 3 mm = 300 m,
erschweren es inshesondere ortsfremden Piloten einen schmalen Korridor durch Bodenmerkmale exakt
zu definieren. Die Darstellung entspricht zwar dem weltweiten Standard, ist aber fiir eine
Prazisionsnavigation nicht geeignet und vorgesehen. Entsprechendes Bildmaterial und eine
Stellungnahme der Firma Jeppesen verdeutlichen diese Situation.

Im Bereich des Ortsteils Kliestow gab es bei der Platzrundendarstellung Schionhagens eine erhebliche
Abweichung zwischen der gedruckten und der digitalen Kartendarstellung in den bordeigenen
Navigationsgerdten. Jeppesen liefert weltweit die Datenbanken fiir alle GPS-Gerate in der Luftfahrt. Die
Abweichung fiihrte dazu, dass Luftfahrzeuge, die exakt der digitalen Karte gefolgt sind, bereits bei
minimalen Abweichungen iiber Kliestow geflogen sind.

Jeppesen begriindete die Abweichung mit der Ungenauigkeit der zugekauften topographischen Daten
und hat im Fall Schénhagen nach Information durch den Flugplatz eine manuelle Datenkorrektur
vorgenommen, Uberfliige von Kliestow kénnen dadurch zwar nicht ausgeschlossen aber doch reduziert
werden.

Zum Verlassen des Korridors kann auch fiihren, wenn der Pilot den Luftraum scannt, um den iibrigen
Verkehr zu beobachten. Scanningtechniken, die den Flugschiilern beigebracht werden teilen den
Himmel in sechs Segmente auf, die jeweils 3 sec. beobachtet werden. Innerhalb dieser 18 sec. Hat das
Flugzeug bereits rund 9oo m zuriickgelegt und bei der iiblichen Steuergenauigkeit +/- 10 ° einen
vorgegehenen Korridor von 150 m verlassen. Des Weiteren ist die Fahigkeit zur Einhaltung des exakten
Kurses stark abhdngig von der Ausbildung des Piloten. Ein Privatpilot, der im Sichtflug unterwegs ist,
muss mit einer Hohenabweichung von + 150 Fu bzw. + 10 ° fliegen kénnen. Zum Vergleich ein IFR-Pilot
mit + 100 Fu und = 5 %.
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Anhand der folgenden Grafiken wird die ,Sichtfeldproblematik’ mit zwei unterschiedlichen
Flugzeugtypen erldutert:
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Auch im giinstigsten Fall ist der Boden innerhalb des 150 m Korridors nicht sichtbar.

Mooney Mz2o, einem sogenannten Tiefdecker:

Hier miisste der Pilot auBBerhalb des Korridors fliegen, um Bodenmerkmale zu erkennen.

Die gerichtliche Durchsetzung von Ordnungswidrigkeitsanzeigen ist wegen der schwierigen Beweislage
problematisch.Radaraufzeichnungen haben eine Genauigkeit von £200 m, Lasermessgerite haben, auf
ruhende Objekte gerichtet, eine Standardabweichung von 150 m, auf bewegte Objekte gerichtet ist die
Fehlergrofle nicht genau bestimmbar. Die Berlin-Brandenbuger Luftfahrtbehdrde setzt deshalb auch
keine Lasermessgerdte mehr ein. Nach den negativen Erfahrungen in NRW neigt die Luftfahrtbehdrde
heute eher dazu Abweichungen von in der Platzrunde von £ 400 m zu akzeptieren,

Erlduterungen zur Platzrunde am Flugplatz Schénhagen:



Sichtflugkarte SCHONHAGEN
Visual Operation Chart ELEV 131 EDAZ
FIS VDF 131.150 SCHONHAGEN INFO
BREMEN INFORMATION 131,150 Ge/En (25 NM 4000 ft GND)
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Berichtigung: Platzrunden, Bemerkung.

Correction: Traffic circuits, remark.

Die Platzrunde wurde unter Beriicksichtigung der umliegenden Ortschaften und des Vogelschutzgebiets
festgelegt. Geradeaus-An- und Abfliige sind nicht gestattet. Dies gilt seit September 2013 auch fiir
schnelle Flugzeuge, die bis dahin noch durch das SPA-Gebiet fliegen durften. Schnellere Flugzeuge, die
die Platzrunde aufgrund lhrer Leistungsdaten nicht fliegen kdnnen, habe die Moglichkeit den Abflug
entsprechend zu verldngern. Gedanken die UL- und/oder die Segelflugplatzrunde abzuschaffen
mussten wieder verworfen werden. Langsamere Flugzeuge, die sich in der UL-Platzrunde befinden,
wiirden den schnelleren Verkehr in der ,grof}en‘ Platzrunde behindern. Dies wiirde Warteschleifen
erfordern, die zu einer groferen Larmbelastung und Geféhrdung fiihren konnten. Durch Treffen der

Flugschulen werden Verfahren in der Platzrunde am Flugplatz Schénhagen immer wieder neu iiberdacht
und angepasst.

Ergédnzungen von Frau Anne Hennig:

Die Flugschule Hans Grade verwendet ausschlielich Jeppesen-Karten, da diese {iber eine bessere

Lesbarkeit verfiigten. Dennoch sei es leider so, dass diese Karten nicht allen Anforderungen gerecht
wiirden.

Diskussion:

Frau Wehlan erkundigt sich, wieviele Ldirmbeschwerden es denn gabe, wie damit umgegangen wird und
wo diese Beschwerden eingehen. Beschwerden gingen zum Teil beim Flugplatz direkt (Tower) ein, zu
einem grofieren Teil jedoch bei der Luftfahrtbehdrde. Frau Wehlan merkt an, dass dies auch die richtige
Stelle fiir Beschwerden ist. Eine genaue Anzahl kdnne man leider nicht nennen. Herr Wagner berichtet,
dass er Kenntnis davon hat, dass bei Anrufen direkt beim Tower die Reaktion der Kollegen sehr
unterschiedlich sei und von freundlichen, bis hin zu genervten, unhéflichen Reaktionen reiche.



Inshesondere wenn man mehrmals den Kontakt zur Flugleitung aufnehme, wiren die diensthabenden
Flugleiter schon bisweilen sehr ungehalten.

Frau Fechner berichtet, dass sie wegen eines Kunstflugs, ihrer Wahrnehmung nach direkt {iber
Ahrensdorf, am Tower angerufen hat und man sofort darauf reagiert hat. Herr Dr. Schwahn weist darauf
hin, dass es an unkontrollierten Platzen, wie dem Flugplatz Schénhagen, keine verkehrstenkenden
Anweisungen durch die Flugleiter geben darf. Dies ist an kontrollierten Flugpldizen (z. B.
Verkehrsflughdfen) génzlich anders, wo samtliche Bewegungen, ob in der Luft oder am Boden der
Kontrolle eines Fluglotsen unterliegen.

Anne Hennig erkldrt, dass bei Hans Grade Kunstfliige meist iber Sperenberg geflogen werden, dies
jedoch nicht immer méglich ist (Wetter), Kunsfliige {iber dem Flugplatz sind dennoch gelegentlich
notwendig, z. B. wenn ein Priifungsflug stattfindet. Der Priifer muss dann den Flug vom Boden aus
beobachten. Kunstfliige in niedriger Hohe werden nicht praktiziert, da diese oberhalb 1.500 ft und damit
oberhalb der Platzrundenhshe von 1000 ft stattfinden miissen. Flir Kunstflige gibt es aus
Sicherheitsgriinden ganz klare Regeln. Kunstflug ist zudem eine wichtige und sinnvolle
Zusatzusbildung, da er Piloten fiir Extremsituationen schult . An dem Beispiel von Frau Fechner erkennt
man erneut, wie schwer es ist, die Hohe, in der ein Flugzeug flieg, bzw. die genaue Position
festzustellen. Dr. Schwahn erzdhlt, dass er selbst im Querabflug h&ufig ein anderes Flugzeug iiber
Ahrensdorf wéhnt, beim Eindrehen in den Gegenanlug jedoch feststellt, dass dieses Flugzeug die
Platzrunde genau einhalt.

Herr Wagner zeigt Bilder von Flugverlaufskizzen, von Frau Baumgértner aus Ahrensdorf, die begutachtet
und besprochen werden. Am Beispiel eines skizzierten Abflugs iiber den Flugplatz nach Norden erklért
Anne Hennig, dass dieses Verfahren, bei entsprechender Steigrate zwar moglich ist, weil in einer Hohe
von 1,500 FuBl der Platz iiberflogen werden darf, sie und ihr Vater, Thomas Hennig, dies jedoch nicht
praktizieren und nicht empfehlen. Wie wvor Jahren in Saarmund geschehen, kidnne es (bei
Segelflugbetrieb) tiber dem Platz z. B. zu einem ZusammenstoB mit einem Segelflugzeug kommen, aber
auch zu kritischen Situationen mit Flugzeugen in der UL-Platzrunde. Besser sei hier der Abflug nach
Norden direkt aus dem Queranflug. Sie weist darauf hin, wie wichtig, inshesondere bei der Flugschule
Hans Grade, die Vorbildfunktion sei, Je frither die Piloten an ein vorbildliches Verhalten in der
Platzrunde gewthnt wiirden, umso eher wiirden sie das erlernte Verhalten nach der Aushildung
beibehalten. Neimand habe Interesse an Rowdytum im Platzverkehr. Es miisse aber auch festgehalten
werden, dass Uberfliige iiber das Vogelschutzgebiet in entsprechender Hohe rechtens und auch vom
Oberverwaltungsgericht anerkannt seien. Auch liege es in der Entscheidung eines jeden
pflichbewussten Piloten, z. B. fiir einen Anflug auf den Flugplatz in einer Notsituation die Piste 30
anzufliegen, wenn er dies aus Griinden der Sicherheit fiir sich entscheidet. Anrufe auf dem Tower seien
hier nicht angebracht. in einem solchen Fall habe auch der diensthabende Flugleiter die entsprechende
Verantwortung flir eine solche Landung zu tragen. Dr. Schwahn ergdnzt, dass die Flugleiter bei
Segelflugbetrieb grundsatzlich keine direkten Platziiberfliige zulassen,

Verursacher von nicht eingehaltenen Platzrunden seien meist Piloten von auBerhalb, die mit den
Gepflogenheiten am Platz nicht vertraut seien. Diese wiirden eben nicht ,jeden Baum* kennen und so
kinne es passieren, dass unabsichtlich ein Ort Gberflogen wird. Auch sei es, wenn man sich in den
umliegenden Ortschaften, insbesondere in Schénhagen umhdre, einhellige Meinung, dass es im Umfeld
des Flugplatzes im Vergleich zu friiher viel leiser geworden sei. Frau Fechner bestétige die positive
Entwicklung und weist darauf hin, dass friiher auch die Richtung der heutigen Querbahn die Haupt-An-
und Abflugrichtung gewesen sei. Durch den den Platzrundenverkehr sei Ahrensdorf nunmehr stirker
belastet,

Es entsteht die Idee eines ,Vor-Ort-Termins‘, bei dem man sich in Ahrensdorf selbst ein Bild von
Uberfliigen, z. B. in ,regelkonformer* Hohe machen kann. So kénnte man z. B. auch zeigen, wo die



Platzrunde verlduft, wie es aussieht, wenn ein Flugzeug diese genau fliegt, oder wie sich z. B. die Grife
eines Flugzeugs auf die ,gefiihlte’ Hohe des Uberflugs auswirkt. Torsten Klingbeil schligt vor, mit
unterschiedlichem Fluggerat die UL- und die normale Platzrunde zu fliegen und diese ,Ereignisse‘ auf
sich wirken zu lassen.

Herr Kotras findet die ldee eines Vor-Ort-Termins sehr gut und fiihrt aus, dass Menschen, aus
unterschiedlichen Griinden immer empfindlicher gegeniiber Larm wiirden. Er gibt zu bedenken, dass
Menschen keine Automaten seien, sicher jeder Pilot nach seinen Maglichkeiten bemiiht sei, die Regeln
einzuhalten und es vor allem wichtig sei, mit dem nétigen Respekt miteinander umzugehen. Herr Dr.
Schwahn ergdnzt, dass seit vergangenem Herbst neue Schilder auf dem Flugplatzgelande aufgestellt

worden sind, die den Piloten kurz vor dem Start nochmals die Platzrunden-Problematik vor Augen
fithren.

Regelung des Flugplatzverkehrs
nach § 21 a LuftVO beachten!

» Naturschutzgebiet nicht unter 2.000 ft iiberfliegen

» Abfliige iiber den Querabflug, mit kontinuierlichem Steigen,
keine Richtungsdnderung < 1.500 ft

» Uberflug der Ortschaften moglichst vermeiden

Verstofie konnen als Ordnungswidrigkeit
geahndet werden!

Es sei ein langwieriges Verfahren gewesen, bis diese Schilder (2) auf den Flugbetriebsflachen
aufgestellt werden durften.

Es wird vereinbart, dass sich am 17. Marz, um 10 Uhr in den Rdumen am Flugplatz Schénhagen, eine
Arbeitsgruppe zur Vorbereitung der Veranstaltung zu Uberfliigen treffen wird. Teilnehmer sind Anne
Hennig, Torsten Klingbeil, Ariane Fechner, Andreas Liefeld und Monika Kiihn.

Zum Gutachten ,Monitoring zur systematischen Erfassung und Auswertung der Auswirkungen von
Luftfahrzeugen auf die Avifauna im SPA Nuthe-Nieplitz* fiihrt Herr Dr. Schwahn aus, dass diese Studie
beauftragt worden ist, nachdem der Naturschutzbund (UNB) gegeniiber der Gemeinsamen Oberen
Luftfahrtbehdrde ein Vollzugsdefizit moniert hat. So sollte im vergangenen Sommer gepriift werden, wie
viele Fliige es {iberhaupt durch das Vogelschutzgebiet gdbe, bzw. welche Stérungen diese verursacht
hatten. Eine stichprobenartige Uberpriifung von 30 der 600 im Gutachten aufgefiihrten ,Durchfliige
konnte jedoch keinen der 30 Fliige als Durchfliige bestdtigen. Samtliche gesichteten GPS-Tracks seien
zwar auferhalb der Platzrunde, aber in einem Bereich des SPA-Gebiets erfolgt, der in den
Luftfahrtkarten nicht entsprechend ausgewiesen ist. In der Anflugkarte des Flugplatzes verlduft die
siidostliche Grenze des Vogelschutzgebietes als gerade Linie von Stangenhagen nach Hennickendorf,
wdhrend in den naturschutzfachlichen Karten eine dariiber hinausgehende ,Ausbuchtung‘ des SPA-
Gebiets nach Osten dargestellt ist. Die aktuelle Darstellung in den Luftfahrtkarten war ein Kompromiss,
der 2009 mit Bundesamt fiir Naturschutz und Landesumweltamt gefunden wurde, da sich
Luftfahrtkarten an pragnanten Bodenmerkmalen orientieren miissen. Die Ausbuchtung nach Osten
wurde seinerzeit als naturschutzfachlich unkritisch angesehen. Die Auswertung der ersten Stichproben
hat belegt, dass in grofRer Zahl Fliige erfasst wurden, die durch diese Ausbuchtung geflogen sind, aber
auflerhalb des SPA-Gebietes gemaf Luftfahrtkarte lagen. Somit liegt luftrechtlich kein Verstof vor.



Ferner haben Stichproben gezeigt, dass die Beobachter Probleme hatten, Héhen abzuschdtzen. So
wurden z.B. Fliige in iber 2.700 ft als verbotene Durchfliige unter 2.000 ft deklariert.

Erste Gesprdache mit den Gutachtern und der Luftfahrtbehdrde haben daraufhin die Frage aufgeworfen,
wie man die Beobachtungen verifizieren kann.

Auf die Nachfrage von Frau Kornack antwortet Herr Dr. Schwahn, dass es im gesamten Zeitraum 20
Stérreaktionen am Boden gegeben hat. Hiervon sei z. B. eine Stérung von einem Hubschrauber des
ADAC und eine durch den DLR verursacht worden, was durch Fotos belegt ist. Diese
Rettungshubschrauber flogen Schinhagen meist nur zu einer schnellen Betankung zwischen zwei
Einsdtzen an, wenn die Zeit nicht zur Riickkehr an die Heimatbasis ausreicht. Bei diesen Einsatzen zéhlt
jede Minute und die Hubschrauber haben Sonderrechte. Man einigt sich darauf, dass Herr Dr. Schwahn
dann, voraussichtlich noch im Marz, wenn man wei3, wie man mit den Ergebnissen umgeht, den
Anwohnerbeirat per Mail informiert.

Anne Hennig zeigt sich zuversichtlich, dass eine gute Losung gefunden wird und man gemeinsam gut
vorankommt. Herr Ziehe findet das geplante Treffen in Ahrensdorf einen guten Ansatz. Frau Kiihn weist
darauf hin, dass sie einen solchen Vor-Ort-Termin Anfang vergangenen Jahres schon komplett
organisiert hatte, der jedoch einen Tag vorher abgesagt wurde. An der heutigen Sitzung kann man
jedoch sehen, dass es viel sinnvoller ist, miteinander zu reden, statt wie in der Vergangenheit sich nur
schriftlich zur kontaktieren.

Frau Fechner fragt, ob man denn nicht am Flugplatz Beschrdnkungen einfilhren kdnne, die die
Larmbelastung reduzieren kénnten. Herr Moosreiner weist darauf hin, dass es diese langst gibt. Mit
seiner Maschine, die zwar Uber ein Larmschutzzeugnis verfiigt, jedoch iiber keinen ,erhdohten’
Larmschutz, darf er nur eingeschrénkt fliegen. Dies ist durch die Larmschutzverordnung so festgelegt.
Sehr viele Regeln sind dort nachzulesen (Larmschutzverordnung liegt dem Protokoll bei). So wiirde Herr
Moosreiner, wenn er um 14:45 den Motor seiner Maschine auf dem Vorfeld anldsst, vom Flugleiter
darauf hingewiesen, dass er noch warten muss, weil es noch nicht 15 Uhr ist! Dr. Schwahn ergédnzt, dass
der Flugleiter, seit Einfiihrung einer neuen Betriebssoftware im Jahr 2013, den Larmstatus eine
Luftfahrzeuges nach Eingabe des Kennzeichens automatisch angezeigt bekommt und den Piloten damit
sofort auf Einschrankungen hinweisen kann.

Im Verlauf der anschlieenden, teilweise bilateral gefiihrten Gesprdache wird klar, dass es zu diesem

Thema viele interessante Details und Informationen gibt, von denen Anwohner leider - noch - nichts
wissen.

Frau Isermann informiert die Mitglieder zum Schluss der Sitzung, dass Sie im Hinblick auf die
Vertreterregelung der Vertreter, die getroffen werden sollte, sich erst mit Frau Wehlan abstimmen
mochte. Der Landkreis soll in dieser Frage auch das letzte Wort haben. Der Zeitpunkt fiir die Einladung
zur nachsten Sitzung, in dem das Gutachten Thema sein soll, richtet sich nach der Entscheidung, wie
man mit dem Gutachten umgehen wird.

Frau Isermann bedankt sich fiir die konstruktive Zusammenkunft und beendet die Sitzung mit der Bitte,
dem Protokoll die Larmschutzverordnung beizulegen.

Ende der Sitzung: 20:15
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Protokollfiihrerin: Monika Kiihn

Anlagen
Larmschutzverordnung



