www.zukunft-rhein-main.de

Planierraupen, Betonmischer und neue
Industriehallen pragen womoglich das
nachste Jahrzehnt in der Region um den
Flughafen. FUr zusatzliche Flachen mit
flughafenaffiner Nutzung schlagen die
Gutachter im Regionalen Entwicklungs-
konzept die Rodung von besonders
geschitztem Bannwald vor.

Das Regionale Entwicklungskonzept (REK)
Sudhessen wurde im August 2019 vom Re-
gierungsprasidium Darmstadt (RP) verof-
fentlicht. Erarbeitet wurde das Gutachten
vom Planungsburo Albert Speer & Partner
(AS+P) und gilt als Anregung fur die Neuauf-
stellung des Regionalplans Sudhessen. Die
Autoren des REK stufen den Wald nordlich
der Alten Heegwaldschneise als entbehrlich
ein. Noch steht der Wald sudlich der Nord-
west-Landebahn zwischen dem frUheren
Ticona-Gelande und der Enteisungsanlage
am Anfang der Startbahn West. Die Flache
ist als Bannwald und als Flora-Fauna-Habi-
tat (FFH-Gebiet) ausgewiesen. Doch laut
Gutachten handele es sich um einen klein-
teiligen larmintensiven Standort ohne Ver-
bindung zum Landschaftsraum.” Insgesamt
kamen dort 18 Hektar - dies entspricht
25 FuBballfeldern - zusatzlich zur verdich-
teten Gewerbenutzung in Betracht.
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Fir den Terminal 3-Zubringer ist schon Bannwald gefallen. Er soll weiter weichen.

In der Region sollen sich die Flachen fur
Logistik - derzeit ca. 1000 ha - durch die
Ausweisung weiterer 1000 ha verdoppeln.
FUr den Kreis GroB-Gerau nennt das Konzept
allein 280 Hektar an zusatzlichen Logistik-
Flachen - mehr als in allen anderen Land-
kreisen in Sudhessen. Hinzu kommt, dass
neue Logistikflachen taglich von Lastwagen
angefahren werden - auch auf der Bundes-
straBe 44. Doch die kann kaum noch zu-
satzlichen Schwerverkehr verkraften.

Entstehen neue Wohngebiete dort, wo die
Nachfrage am groRten ist? Fehlanzeige! Ob-
wohl der Bedarf an zusatzlichen Wohnun-
gen im Bereich GroB-Gerau, RUsselsheim
und Florsheim sehr hoch ist, wie das Gut-
achten selbst einraumt. Doch eine Losung

Liebe Mitbitrgerinnen and Mitbitrger,
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soll es hier nicht geben. Denn die durch
den Flughafen entstehenden Siedlungsbe-
schrankungen verbieten Neubaugebiete, so
die Planer des Gutachtens. Zudem sei von
,manchen Kommunen auf politischer Ebene
schlicht keine weitere Entwicklung ge-
wunscht®, heiBt es im Konzept. Zusatzliches
Bauland konne man stattdessen in Wiesba-
den, Eltville und bei Darmstadt ausweisen.
Fazit: Der Flughafen mit seinen angrenzen-
den Logistikzentren ist wichtiger als die
Natur und die Interessen der Anwohner.

Das Regionale Entwicklungskonzept SOd-
hessen steht Ihnen online auf der Seite des
Regierungsprasidiums Darmstadt 6ffentlich
zum Download zur Verfigung.
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' Flughafen als Raupe Nimmersatt

»The very hungry Caterpillar” nannte der US-Zeichner Eric Carle sein berGhmtes
Kinderbuch Uber die kleine Raupe Nimmersatt. Die nimmersatte Raupe wird am
Ende ein schéner Schmetterling. Doch was passiert, wenn sie den Expansionsdrang

eines Flughafenbetreibers verkoérpert?

Diese recht schwere Aufgabe meisterten die
Funft- bis Achtklassler beim Malwettbewerb
der Zukunft Rhein-Main. Sie brachten ein-
drucksvolle Werke hervor, die im Juni im
Landratsamt pramiert wurden.

Philipp HUbner aus der Klasse 6Fc malte
eine Raupe, die Flugzeuge verschlingt.
Das Bild von Marwa
El Khatib aus der 5Fa
zeigt ein vor Schmutz

starrendes Tier. Hannah Hillmann aus der
5Fb lasst ihre Raupe einen ICE schlucken.
Sie wird zum fliegenden Zug. ,Das Bild
konnte die Wichtigkeit der Verlegung von
KurzstreckenflUgen auf die Bahn verdeut-
lichen®, schrieb die Jury dazu. Und spen-
dierte den Kindern einen Zuschuss an die
Klassenkassen.
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Laute und spate Flieger
mussen teurer werden

Ab Neujahr erhebt Fraport neue GebUhren, auch fUr verspatete und zu laute
Flugzeuge. Doch diese Entgeltordnung setzt kaum Anreize, damit die Airlines
larmarmere Maschinen einsetzen und FlUge in den Nachtrandstunden von

5 bis 6 Uhr und 22 bis 23 Uhr vermeiden.

Zwischen 23 und funf Uhr fruh soll auf den
Rollbahnen Ruhe herrschen. Das hat das
Bundesverwaltungsgericht zum Schutz der
Anwohner schon 2012 verfugt. Trotzdem
werden fast taglich Fluge in der Stunde vor
Mitternacht genehmigt. So gab es im Jahr
2019 zwischen Neujahr und Ende August
bereits 949 verspatete Starts und Landun-
gen - im August waren es allein 209. Dabei
beginnt die gesetzlich geschUtzte Nachtruhe
eigentlich schon um 22 Uhr und endet um
sechs Uhr fruh. Die beiden Nachtrandstun-
den mussen laut Gericht ruhiger sein als die
mit Starts und Landungen vollgepackten
Stunden des Tages. Denn vor allem am fru-
hen Morgen stort Fluglarm den Schlaf und
die Gesundheit der Menschen besonders -
das bewies die Norah-Studie. Doch geflogen
wird in diesem Zeitraum trotzdem. Bei-
spielsweise wurden am 17. September zwi-
schen funf und sechs Uhr 21 Landungen
und sechs Starts gezahlt, wahrend am glei-

chen Tag zwischen 22 und 23 Uhr 27 Starts
und 19 Landungen stattfanden.

Zum 1. Januar 2020 will Fraport eine neue
Entgeltordnung in Kraft setzen, mit der der
Flughafen durch larmabhangige GebUhren
Ubers Jahr 120,8 Millionen Euro einnimmt -
das sind 300 000 Euro weniger als 2019.
Wenn ein Flugzeug zwischen 23 und 5 Uhr
startet oder landet, soll die Gebuhr vom
Doppelten aufs Dreifache steigen. Doch auf
diesem Niveau lagen die GebUhren schon
2012 - und wurden dann im Laufe der Jahre
wieder abgesenkt. Die Entgelte mussen
noch viel teurer werden, damit es wirklich
zwischen 22 und 6 Uhr ruhiger wird. Das
sind Forderungen der Initiative Zukunft
Rhein-Main und der Fluglarmkommission.
Wenn ein vor 22 Uhr angekundigtes Flug-
zeug zu spat landet, musse ein separater
Larmzuschlag gezahlt werden. Und wenn
eine Airline ofter zu spat ankommt, musse

§11%

Ab 23 Uhr soll das Landen dreimal so teuer
wie tagstiber werden. Nétig waére die funf-
fache Geblihr.

sie ab dem dritten Monat pro Spatlandung
mindestens 10000 Euro zusatzlich zahlen,
befindet das Fluglarmgremium. Fraport wird
das wohl nicht akzeptieren, um keine Kun-
den zu verschrecken. Im Gegenteil: Auch
fUr 2020 plant man ein Rabattprogramm
fur neu nach Frankfurt kommende Flug-
gesellschaften.
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Fliegen bleibt billig

- und schadlich

Gerade mal zehn Zeilen widmet die
Bundesregierung in ihrem Klimaschutz-
Paket dem Luftverkehr. Nur eine von

65 geplanten MaBnahmen wirkt sich auf
Fluggaste, Airlines und Flughafen aus:
Die Erhdhung der Ticketsteuer. Das wird
kaum jemanden vom Fliegen abhalten.

Erst auf der zwolften von 22 Seiten des
Ende September verkundeten MaRnahmen-
katalogs geht es ums Fliegen: ,Fluge sind oft
kostengunstiger als die Bahnfahrt zum glei-
chen Ziel. Unter Klimaschutzgesichtspunk-
ten ist dies eine falsche Anreizwirkung.”
So weit, so richtig. Um Fluggaste vor allem
auf innerdeutschen Strecken zur Bahn um-
zuleiten, plant die Bundesregierung zum
1. Januar 2020 ein Dumping-Verbot: Fluge
durfen nicht billiger sein als alle ihre Ge-
buhren und Kosten zusammen. Aulerdem
steigt die Luftverkehrsabgabe. Sie wird
auch Ticketsteuer genannt und betragt -
noch - 7,38 Euro fur einen innerdeutschen
Flug und bis zu 41,49 Euro fur den Trip auf
einen fernen Kontinent. Insgesamt sollen
durch die Erhéhung pro Jahr rund 400 Mil-
lionen Euro hereinkommen. Dieses Geld
ermoglicht dem Bund, die Mehrwertsteuer
aufs Bahnfahren von 19 auf sieben Prozent
ZU senken.

Die ZRM Sprecher begruRen ein Absenken
der Mehrwertsteuer auf Bahnreisen, halten
die geplante Erhohung der Ticketsteuer je-
doch fur zu gering. Im Jahr 2018 wurden
laut statista.com in Deutschland 222,5 Mil-
lionen Fluggaste befordert. Die um 400 Mil-
lionen Euro erhohte Luftverkehrsabgabe
wird jeden dieser Passagiere im Schnitt ge-
rade mal 1,80 Euro mehr kosten als bisher.
Keinen Fluggast durfte so eine ,Teuerung”
davon abhalten, auch zukUnftig ins klima-
schadliche Flugzeug zu steigen.

Die Fliegerei bleibt auch in Zeiten des Kli-
mawandels das Lieblingskind der Bundes-
politiker. Sie haben zwar beschlossen, ab
2021 zehn Euro fur jede Tonne Kohlen-
dioxid zu berechnen, die in die Luft gebla-
sen wird. Doch diese Emissionen mussen
vor allem Autofahrer und Heizolverbraucher
zahlen. Das Flugbenzin bleibt ausgenom-
men. So ,wird die Wettbewerbsverzerrung
zu Gunsten des Luftverkehrs nochmals ver-
starkt”, findet Carl Ahlgrimm, Prasident der
Bundesvereinigung gegen Fluglarm. Besser
ware es, wenn die Fluggesellschaften in Zu-
kunft einen Mindestpreis fur jede Tonne
Kohlendioxid zahlen, den sie in die Luft
blasen. Das ist im Klimapaket aber nicht
vorgesehen.
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Auch die seit Jahren geforderte Mineralol-
steuer fur Flugbenzin fehlt - die Kerosin-
stever. FUr Deutschland wurde sie den
Klimawandel bremsen, denn sie brachte
manche Fluggaste dazu, lieber Bahn zu
fahren. Sie wUrde nach einer Analyse des
Verkehrsclubs Deutschland (VCD) den CO,-
AusstoR von hier abgehenden Flugen um
etwa zwoOlIf Prozent verringern. Das waren
jahrlich 3,1 Millionen Tonnen Kohlendioxid
oder der CO,-Aussto’ von 1,5 Millionen
Autos.

Der Staat verzichtet auf mehrere Milliarden
Euro pro Jahr, weil er keine Kerosinsteuer
verlangt. Und weil er auf Mehrwertsteuern
fUr internationale Fluge verzichtet, die in
Deutschland starten. Damit entlastet der
Staat die 222,5 Millionen Fluggaste pro
Kopf um durchschnittlich 94 Euro. Eine
Summe, die besser in den Klimaschutz in-
vestiert ware. Wer hoch oben in der Atmo-
sphare Treibhausgase produziert, muss
mehr dafur zahlen. Und kann es auch. Denn
der Marktpreis fur Kerosin liegt momentan
bei 36 Cent je Liter. Auf dem 1300 Kilome-
ter langen Flug nach Mallorca verbrennen
pro Passagier gut 47 Liter Kerosin. Die
Treibstoffkosten liegen also gerade mal bei
16,92 Euro.

Im Klimaschutz-Pakt der Bundesregierung
fehlt eine weitere wirksame MaBnahme: die
Verknappung von Slots - Zeitnischen fur
Starts und Landungen an Flughafen. Die Eu-
ropaische Union musste Fluggesellschaften
belohnen, wenn sie Slots zuruckgeben. Das
wurde zu weniger Flugen und zu einer ho-
heren Auslastung der Flugzeuge fUhren.
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Ultrafeinstaub

Der Flughafenbetrieb hillt seine Umge-
bung in eine Wolke aus kleinsten Staub-
teilchen - dem Ultrafeinstaub (UFP).
Die Partikel messen zwischen 10 und
30 Millionstel Millimeter und sind
maoglicherweise gesundheitsschadlich.
Bis das Klar ist, wird vermutlich noch
viel Zeit vergehen.

Untersuchungen haben gezeigt, dass der
Flughafen eine erhebliche Quelle fur die
Belastung des RheinMain Gebietes mit
Ultrafeinstaub ist. Das HLNUG kundigt in
seinem zweiten Zwischenbericht an, dass es
die Messungen rund um den Frankfurter
Flughafen ausbauen wird. Dies begrut die
ZRM ebenso wie die Ankundigung, dass aus
Vorsorgegrunden bereits jetzt konkrete
MaBnahmen zur Minderung der UFP Kon-
zentrationen ergriffen werden sollen. Die
ZRM hofft, dass anders als dies bei der
NORAH-Studie der Fall war, den Erkenntnis-
sen Uber die potenzielle Schadlichkeit von
UFP weitreichende gesetzgeberische Konse-
guenzen folgen werden. Jedoch steht fest,
dass keine schnellen Erkenntnisse Uber die
Auswirkungen von UFP zu erwarten sind,
denn die Forschung steht noch am Anfang.

Fehler
in der Planung

Immer deutlicher zeigt sich, dass die derzeit
geflogenen Routen am Frankfurter Flughafen
an ihre Kapazitatsgrenzen stoBen konnten.
Aus Sicherheitsgrunden kann die Sudum-
fliegung nicht mit der Kapazitat belegt wer-
den, wie vorgesehen. Spatestens wenn die
laut Planfeststellungsbeschluss genehmig-
ten 701 000 Flugbewegungen bewerkstelligt
werden mussen und die damit einherge-
hende Erhohung des Stundeneckwerts auf
bis zu 126 Flugbewegungen notig wird, steht
Fraport vor einem Problem. Eine Losung
darin zu sehen, zusatzliche Abfluge Uber das
Parallelbahnsystem abzuwickeln, ist unter
dem Aspekt der Larmbetroffenheit der Be-
volkerung nicht akzeptabel.
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Adressen & lnformationen

Nicht vergessen:

DEMONSTRATION

immer montags ab 18 Uhr im
Flughafen-Terminal 1,
Abflughalle B
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Geplanter Standort |
fur Bodenlager i
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Zwei Hugel voller Altlasten

Auf einem Parkplatz am Sudrand des Flughafens wachsen bald
woméglich zwei riesige HOgel aus schadstoffbelasteter Erde.

Wo jetzt noch Urlauber ihre Autos abstellen, will Fraport mindestens
funf Jahre lang den Baugruben-Aushub von Terminal 3 lagern.

Die Bagger haben reichlich zu tun: FUr das
2023 offnende Terminal 3 mussen sie eine
6,6 Hektar groRe Baugrube ausheben.
Sie wird 14 Meter tief. Das ergibt rund
600000 Kubikmeter Erde, in der polyfluo-
rierte  Kohlenwasserstoffe (PFC) stecken.
Beseitigen kann man die Altlast durch eine
Hochtemperatur-Verbrennung mit Rauch-
gasreinigung. Das ist teuer. In der Regel
wird belastetes Bodenmaterial in speziellen
Deponien eingelagert, so ein Fraport-Spre-
cher. Doch es fehlten Ablage-Moglichkeiten.
Was also tun? Fraport richtet einfach eine
eigene Deponie fUr die giftige Erde auf dem
Flughafengelande ein.

Polychlorierte
Flurkohlenwasserstoffe (PFC)

Diese Chemikalien wurden im Erdaus-
hub fUr das Terminal 3 nachgewiesen.
Sie werden auch Perfluorcarbone ge-
nannt und dienen als Kaltemittel und
Bestandteil von Losch-Schaum und
Schmiermitteln. 2009 landeten sie auf
der Liste giftiger Stoffe, denn sie
reagieren im Korper mit EiweiR zu
Stoffen, die sich in Tierversuchen als
krebserregend herausstellten. Perfluor-
carbone sind starke Treibhausgase.
Weder Bakterien, noch Licht, Wasser
oder Luft bauen sie ab. Eine Entsor-
gung ist nur durch eine Verbrennung
mit Rauchgasreinigung moglich.

Geplant ist die Aufschuttung zweier Hugel
auf einem Parkplatz am Sudrand der Cargo
City Sud. Er liegt hinter Tor 31 ostlich der
Okrifteler Strae. Bislang bringt Fraport auf
der Flache bis zu 2100 Urlauber-Autos
unter. Der Betreiber kassiert fUr das ,Holi-
day Parking” 29 Euro pro Auto und Woche.
Die ehemalige hochwertige Naturschutz-
flache war Teil des Bannwaldes und wurde
gerodet, nachdem sie im Planfeststellungs-
beschluss von 2007 als Gelande fur Luft-
fracht ausgewiesen wurde. Nach dem Antrag
der Fraport wurden die Flachen angeblich
dringend fur diesen Zweck bendtigt. Jetzt
werden sie offenbar vor 2030 nicht ge-
braucht.

Fraport will auf dem Parkplatz zwei 24 Meter
hohe Erdhugel auf einem wasserdichten
Planum aufschutten. Sie erstrecken sich
Uber 470 x 160 Meter und werden mit Pla-
nen bedeckt, damit das Regenwasser keine
Gifte in die Kanalisation spult. Die belastete
Erde soll funf Jahre lang dort lagern.

Ob es so kommt, entscheidet das Regie-
rungsprasidium nach dem laufenden Geneh-
migungsverfahren. Der Kreis GroR-Gerau
meldet Bedenken an: Die Erforderlichkeit
der MaBnahme, alternative Standorte und
technische Varianten fur die Erddeponie
sind nicht ausreichend dargelegt. Zudem
wird eine Umweltvertraglichkeitsprufung
gefordert, heiRt es auf Nachfrage. Ebenfalls
werden Informationen darUber gefordert,
wie die Erde dauerhaft behandelt wird und
wo sie endgultig verbleiben soll. So soll Fra-
port auch nachweisen, wie die giftige Erde
sicher und ohne Ortsdurchfahrten zu belas-
ten zum Endlager kommt. Denn fur ihren
Transport braucht man gut 40 000 Sattel-
schlepper-Fuhren.



