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Unpinktliche Flige sind zu billig.
In Hamburg kosten Verspatungen
das FOnffache.

Zum 1. Januar kénnte Fraport von den Air-
lines neue Preise fUr die Benutzung des
Flughafens verlangen. Doch die Entgeltord-
nung bleibt unverandert. Fraport verzichtet
darauf, fur 2019 die Starts und Landungen
am frohen Morgen und spaten Abend zu
verteuern. Das wuUrde vor allem Fluge zwi-
schen 23 Uhr und Mitternacht fur die Air-
lines unattraktiv machen. Momentan sind
sie Normalitat. Im Mai waren 185 Maschi-
nen unterwegs. Im August gab es 176
NachtflUge. Allein am 6. September waren
es 13 Fluge binnen einer Stunde. Die Stati-
stik steht beim Deutschen Fluglarmdienst
auf www.dfld.de oder wirtschaft.hessen.de.

Die Uberschreitungen des Nachtflugverbo-
tes entstehen durch die Ausreizung der Ein-
satzzeiten von Personal und Maschinen,
schreiben die Stadtverordneten von Gins-
heim-Gustavsburg in einer Resolution. Ver-
stoRe musse die Landesregierung konse-
guent ahnden, fordert Burgermeister Thies
Puttnins-von Trotha.

Machbar ware das mit hoheren Start- und
LandegebUhren bei

Nachtflugen. Bislang

zwischen 23 und 5 Uhr
- in der sogenannten
»Mediationsnacht« - darf
auf dem  Flughafen
. Frankfurt kein Flieger
starten oder landen.
Eigentlich. Denn mittler-

: weile sind verspatete
FlUge zwischeri 23 Uhr und Mitternacht fast
zur Normalitat geworden und belasten die
Bevolkerung im Umkreis des Airports
massiv. Diese Entwicklung liegt zu einem
groRen Teil daran, dass Flughafenbetreiber
Fraport mit dem »Incentiveprogramm« An-
reize fur Billigfluglinien geschaffen hat, ihre
Flotte in Frankfurt am Main zu stationieren.

In der Initiative Zukunft Rhein-
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Zwischen 23 und 5 Uhr darf kein Jet starten oder landen. Viele tun es dennoch.

kassiert Fraport 200 Prozent der normalen
Satze. Der Hamburger Flughafen verlangt
aber bis zu 550 Prozent. Fraport sollte sich
»mindestens« an diesem Satz orientieren,
fordert Raunheims BuUrgermeister Thomas
Juhe fUr die Kommission zur Abwehr des
Fluglarms. Die hessische CDU baute folgen-
den Passus in ihr Landtagswahl-Programm
ein: »Hinsichtlich der verspateten Landun-
gen nach 23 Uhr werden wir gemeinsam
mit der Fraport AG prufen, inwieweit zum

VULE

Damit wurde und wird kUnstlich zusatz-
licher Flugverkehr in einer ohnehin von
Larm hoch belasteten Region generiert -
noch dazu Verkehr, dessen Teilnehmer billi-
gend in Kauf nehmen, dass die Fluge in den
Randstunden nicht planmaBig abgewickelt
werden konnen.

Gegensteuern lieBe sich leicht, indemdie
Start- und LandegebUhren fur Nachtfluge
deutlich angehoben wuirden, etwa nach dem
Hamburger Vorbild. Fraport hatte dazu im
nachsten Jahr die Gelegenheit, will aber
frOhestens im Jahr 2020 in dieser Richtung
aktiv werden. Das ist ein unnotiger Zeitver-
lust. Die Initiative Zukunft Rhein-Main er-

Beispiel eine Erhohung der larmabhangigen
Landeentgelte einen Beitrag dazu leisten
kann, diese Grenze einzuhalten. Weitere
Schritte behalten wir uns vor.« Auch Wirt-
schaftsminister Tarek Al-Wazir will eine
»deutliche Erhohung« der nachtlichen
Start- und LandegebUhren - auRerdem ho-
here BuBgelder bei Verspatungen. Die ent-
sprechende Anderung der Entgeltordnung
muUsse Fraport aber zuerst beantragen -
und das tut der Flughafenbetreiber nicht.

)
RHEIN-MAIN (27

Bundnis gegen Fluglarm

neuert daher ihre Forderung an Fraport, ihr
Rabatt- und Gebuhrensystem jetzt zu an-
dern, um fUr eine geringere Larmbelastung
der Bevolkerung rund um den Frankfurter
Flughafen zu sorgen.

DarUber und Uber weitere Anregungen
lesen Sie mehr in dieser 34. Ausgabe von
Initiative Zukunft Rhein-Main.

Gunter Beck
BuUrgermeister der Landeshauptstadt Mainz
(Vertreter Katrin Eder/Mutterschutz)
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Info-Telefon 06152-989391

c/o Kreis GroB-Gerau,

Wirtschaft und Energie
Wilhelm-Seipp-Str. 15, 64521 GroB-Gerau
E-Mail: wubf@kreisgg.de
www.zukunft-rhein-main.de

In der Initiative Zukunft Rhein-Main
arbeiten Landkreise, Stadte, Gemeinden,
der BUND sowie zahlreiche Burger-
initiativen zusammen
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BUND Landesgeschaftsstelle Hessen
GeleitstraRe 14, 60599 Frankfurt/Main
Telefon: 069-6 77 37 60

E-Mail: bund.hessen@bund-hessen.de
www.bund-hessen.de

BBI Bundnis der Burgerinitiativen,

¢/o Bundnissprecher Thomas Scheffler
Windthorstrake 3, 65439 Florsheim/Main
Telefon: 061 45-5021 50

E-Mail: scheffler@flughafen-bi.de
www.flughafen-bi.de

Kommunale Arbeitsgemeinschaft

Flughafen Frankfurt/Main (KAG)

Wilhelm-Seipp-Str. 15, 64521 GroB-Gerau

Telefon; 061 52-989391

E-Mail: a.diesterweg@kreisgg.de
www.kag-flughafen-ffm.de

Leiterin der Stabsstelle Fluglarmschutz/
Fluglarmschutzbeauftragte

Regine Barth

Hessisches Ministerium fOr Wirtschaft,
Energie, Verkehr und Landesentwicklung
Kaiser-Friedrich-Ring 75,

65185 Wiesbatien

Telefon: 0611-8 15 2050

E-Mail: Regine.barth@wirtschaft.hessen.de

Gemeinnitzige Umwelthaus GmbH
Russelsheimer StraBe 100,

65451 Kelsterbach

Telefon 061 07-98868-0
www.umwelthaus.org

Initiativen Fluglarm

in Mainz & Rheinhessen

Klaus Dienes & Bettina Appelt,
Mittlere Bleiche 37, 55116 Mainz
Telefon + Fax: 06131-5863159
www.fluglaerm-rheinhessen.de

Fluglarmbeschwerde
Frankfurter Flughafen
Fluglarmtelefon: 08 00-2 34 56 79
(kostenfrei, rund um die Uhr)

L o

Nicht vergessen:

DEMONSTRATION

immer montags ab 18 Uhr im
Flughafen-Terminal 1,
Abflughalle B
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Demo fir strengeren Larmschutz

Schon 2017 hitte die Bundesregierung berichten missen, ob und wie das Gesetz
zum Schutz gegen Fluglarm aktualisiert werden muss. Jetzt kommt das Ringen um
seine Inhalte in die heiBe Phase. Es muss viel scharfer werden, forderten Brger-
initiativen gegen Flugldrm und die Vertreter vieler deutscher Gemeinden, Stadte und
Landkreise am 12. September bei einer Demonstration vor dem Reichstag.

Wie laut darf es kunftig in den Orten neben
deutschen Flughafen werden? Gibt es har-
tere Strafen gegen UbermaRkigen Krach?
MUssen sich stark betroffene Anwohner wie
bisher mit Isolierfenstern und dicken Mau-
ern schiUtzen - oder schreibt das neue
Gesetz den Fluglinien den Einsatz leiserer

Thomas Jihe als Vorsitzender der
Arbeitsgemeinschaft Deutscher Fluglérm-
kommissionen tbergab die Wiinsche der
Flughafen-Anrainer fir das neue Flugldrm-
gesetz den Bundestagsabgeordneten

Ulli Nissen (SPD), Ursula Groden-Kranich
(CDU) und Tabea RéBner (Biindnis 90/

Die Grtinen).

Flugzeuge vor? Die Flughafenbetreiber und
Unternehmen haben da andere Vorstellun-
gen als etwa die Initiative Zukunft Rhein-
Main. Kommunale Vertreter demonstrierten
im September mit vielen anderen Larm-
geplagten in Berlin fur mehr gesetzlichen
Larmschutz. Vor dem Reichstag pflanzten
sie am 12. September Transparente und
Ortsschilder und groRe Paragraphen auf.
Danach gingen sie zu einer Anhorung, um
moglichst viele Bundestagsabgeordnete fOr
eine scharfere Fassung des Fluglarmgeset-
zes zu gewinnen. Die Abstimmung ist frohe-
stens zum Jahresende zu erwarten - noch
fehlt ja die Gesetzesvorlage der Bundesre-
gierung.

Bei den Demonstranten herrschte eine
gewisse Alarmstimmung. Denn dem Ver-

nehmen nach hat das Bundesumweltminis-
terium in seiner Stellungnahme die vom
eigenen Umweltbundesamt vorgeschlage-
nen Fluglarm-Begrenzungen nur teilweise
Ubernommen. Dabei ware ein schwaches
Fluglarmegesetz fatal. Allein im Kreis GroB-
Gerau sind rund 100000 Menschen von
krank machendem Fluglarm hochbetroffen,
betonte Walter Astheimer bei der Anhorung
im Bundestag. Er ist Erster Kreisbeigeord-
neter in GroR Gerau und Mitglied der Flug-
larmkommission. Astheimer forderte einen
Vorrang fUr den aktiven Larmschutz. Das
heiRt: Der Larm darf gar nicht erst ent-
stehen. Die Forschung zum Bau leiserer
Flugzeuge ist weit fortgeschritten. Diese
Maschinen muUssen auch gebaut und genutzt
werden. Als Druckmittel dafUr ist eine neue
gesetzliche Larmobergrenze notig. Sie muss
die Schallpegel an den Flughafen jahrlich
um 0,4 Dezibel verringern, so Astheimer.
Nach dem aktuellen Fluglarmgesetz durfen
die Jets tagsUber noch mit 60 Dezibeln réh-
ren. Experten und die Initiative Zukunft
Rhein-Main fordern einen auf 53 Dezibel
sinkenden Pegel. Nachts dUrfe drauBen ein
mittlerer Pegel von 45 Dezibel nicht Uber-
schritten werden. Der Schlaf musse unge-
stort bleiben - mehr als eine Aufwachreak-
tion innerhalb von zwei Nachten sei nicht
hinnehmbar. Mehr dazu im Netz auf
https://bit.ly/2xLrIHE

Der Bericht des Bundesumweltministeriums
schlagt fir das zu aktualisierende Fluglarm-
gesetz die Senkung der Larmgrenzwerte
um zwei Dezibel vor. »Das ist ein wichtiger
Schritt in die richtige Richtung«, sagt
Michael Antenbrink. »Aber natUrlich sind
zwei Dezibel fuUr die Betroffenen viel zu
wenigs«, erganzt der Florsheimer Blrger-
meister und Sprecher der Initiative Zukunft
Rhein-Main. Die Larmwirkungsfarschung
fordert deutlich niedrigere Grenzwerte,
diese gilt es umzusetzen. »Es darf nicht
wieder passieren, dass sich die Luftver-
kehrswirtschaft mit ihren Einflussmosglich-
keiten durchsetztl«, so Antenbrink.

Ein absolutes Nachtflugverbot zwischen
22 und 6 Uhr sei ebenfalls notwendig, for-
derten die Demonstranten aus dem Rhein-
Main-Gebiet in Berlin. Denn momentan
gebe es hier immer mehr verspatete Flige
zwischen 23 Uhr und Mitternacht. »Das ist
eine unertragliche Situation«, sagte Walter
Astheimer.
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Billigflieger-Terminal ohne Bahnansaﬂuél
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Der Kreis GroR-Gerau hat seine Klage gegen den Bau von Terminal 3 verloren.

Die Folge: Ab Sommer 2021 fahren Millionen Fluggaste mit Autos oder Bussen in die
frohere Cargo City Sud. Das wird die KreisstraBe 152 zum Zubringer machen

und stark belasten. Zeppelinheim und Neu-lsenburg missen mit Parksuchverkehr

und Langzeitparkern rechnen.

Weil jetzt weit mehr als 60 Millionen Flug-
gaste pro Jahr auf Fraport landen und star-
ten, macht sich der Flughafen mehr Platz.
Im Sommer 2021 soll ein Teil des erst fur
2023 erwarteten Terminals 3 an der A5 in
Betrieb gehen: Der Flugsteig G mit Abferti-
gungshalle und 2000 Quadratmetern fUr
Laden und Restaurants. Er soll etwa vier
Millionen Passagiere pro Jahr bewaltigen.
Die Stadt Frankfurt hat im August den Bau
des »Billigflieger-Terminals« genehmigt. Kurz
zuvor scheiterte die Klage des Kreises
CroR-Gerau gegen das Projekt. Der Verwal-
tungsgerichtshof in Kassel lehnte sie ab,
denn der Kreis sei in seinen Rechten nicht
verletzt, meinten die Richter. Die Verkehrs-
anbindung des neuen Terminals sei schon
bei der Planfeststellung anno 2007 geregelt
worden. Damit sind Verkehrsprobleme vor-
programmiert. Fraport mochte ab 2023 bis
zu 14 Millionen Passagiere im dann gebau-

ten Terminal 3 abfertigen. Der Flugsteig G
soll schon ab 2021 etwa vier Millionen pro
Jahr bewaltigen. Dann ist die Verlangerung
der Zubringer-Hochbahn =Skyline« vom
2,4 Kilometer entfernten Terminal 2 aber
noch nicht fertig. Pendelbusse sollen die
Fluggaste Uber das Airportgelande zum
Flugsteig G bringen.

Direkter und bequemer wird es fUr die
Billigflieger-Kunden allerdings, sich von
Freunden oder Verwandten direkt zum
neuen Terminal bringen und spater wieder
abholen zu lassen. Das bringt zusatzliche
Autofahrten am Frankfurter Kreuz. Und weil
im neuen Parkhaus am Flugsteig G vorerst
nur 2200 von etwa 8500 zusatzlichen Stell-
platzen zur Verfigung stehen, wachst die
Versuchung fur selbst anreisende Fluggaste,
ihre Autos in den Wohnstraen und auf den
Park- und Ride-Platzen von Neu-lsenburg

Das haben die Landtags-Parteien mit dem Flughafen vor

Am 28. Oktober wird ein neuer Landtag in Hessen gewahlt. Welche Ziele nennen die Parteien

fur den Flughafen? Hier ein Uberblick

Die CDU schreibt, der Flughafen als »Job-
motor« brauche das Terminal 3 - mit einer
Anbindung ans OPNV-Netz. Die Reduzierung
des Fluglarms bleibe wichtig.

Die SPD will eine gute Wettbewerbsfahig-
keit des Flughafens - »aber nicht auf Kosten
der Beschaftigten und der Gesundheit der
Anwohnerinnen und Anwohner. Daher lehnen
wir die Ansiedlung von Billig-Fluggesellschaf-

ten, die sich nicht an das deutsche Tarifrecht
und an grundlegende Arbeitnehmerrechte
halten wollen, ab«.

Die Grunen schreiben: »Wir haben uns als
einzige Fraktion im Landtag seit Beginn der
Debatte immer gegen den Flughafenausbau
eingesetzt. Die Entscheidungen aus der Zeit
vor unserer Regierungsbeteiligung konnen
wir rechtlich nicht zurucknehmen, aber wir

_eine Abbfegespu
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Nur mit dem Flugzeug oder per Auto
kommt man zum kinftigen Flugsteig-G-—=
Von Norden entstehtanderAS . — "

und Zeppelinheim abzustellen. Schon jetzt
verstopfen die Autos der zur Aussichtsplatt-
form am Luftbrickendenkmal strebenden
»Plane Spotter« die Straken im nahen Zep-
pelinheim, klagte jungst der Ortsbeirat.

Das Problem lieRe sich I6sen, wenn die Fra-
port AG einen S-Bahnanschluss am neuen
Terminal 3 baute. Sudlich von Zeppelinheim
konnte die S7 eine Westkurve machen, vor
dem Terminal die Flugpassagiere ein- und
aussteigen lassen und dann weiter nach
Walldorf fahren. Die Trasse ist im Planfest-
stellungsbeschluss eingezeichnet. Doch Fra-
port hat bisher nicht zugesagt, den Bahnan-
schluss zu bezahlen. Die Verhandlungen mit
der Bahn-AG und dem Rhein-Main-Ver-
kehrsverbund verliefen bisher ergebnislos.
In der Imagebroschire zum 3,3 Milliarden
Euro teuren Terminal 3 erwahnt Fraport die
S-Bahn mit keinem Wort. Stattdessen will
Fraport Anfang 2019 sechs Hektar des Tre-
burer Oberwaldes roden und knapp sudlich
der Abfahrt Zeppelinheim einen zusatzli-
chen Autobahnanschluss bauen. Eine An-
wohner- und umweltfreundliche Verkehrs-
anbindung sieht anders aus.

werden auch kunftig an jeder denkbaren
Stellschraube drehen, die den Larm begrenzt
und die Bevolkerung schutzt.«

Die FDP bezeichnet Terminal 3 als wichtiges
Projekt. Klar sel aber auch, dass Larmschutz
und Nachtflugverbot als Teil der Mediation
auch in Zukunft Bestand haben mussten.

Die Linkspartei fordert ein auf 22 bis 6 Uhr
ausgedehntes Nachtflugverbot. Die Zahl der
Flugbewegungen will sie auf 380000 pro
Jahr deckeln und den Airport nicht mehr er-
weitern
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Ultrafeinstaub: »Stehen da leider noch am Anfang«

Die Verteilung winziger Staubpartikel misst das Hessische Landesamt fUr
Naturschutz, Umwelt und Geologie (HLNUG) seit einem Jahr in Schwanheim und
Raunheim. Jetzt gibt es weitere Messungen und den Verdacht, dass ein Teil des
Ultrafeinstaubs vom Flughafen kommt. Wie gefahrlich ist er?

Im Interview gibt die Wissenschaftlerin Dr. Diana Rose Antworten.

Frau Dr. Rose, Sie befassen sich mit Staub-
teilchen, die kleiner als 100 Nanometer
sind. Die kdnnen durch die Lunge direkt ins
Blut gelangen und stehen in Verdacht,
diverse Krankheiten zu beginstigen.

Wie gefahrlich ist dieser Ultrafeinstaub?
Toxikologische Studien weisen darauf hin,
dass Ultrafeinstaub potentiell gesundheits-
gefahrdend ist. Eine umfassende Beurteilung
zur gesundheitlichen Wirkung der ultrafei-
nen Partikel kann jedoch nur anhand von
epidemiologischen Studien erfolgen. In diesen
Studien wird Uber einen langen Zeitraum
unter realen Umweltbedingungen untersucht,
ob bestimmte Krankheiten bei Menschen
mit starkerer Schadstoffexposition gehauft
auftreten. Leider gibt es aktuell nur sehr
wenige solcher Studien, die die Wirkung
von Ultrafeinstaub untersuchen, was haupt-
sachlich daran liegt, dass es bisher nicht
ausreichend langfristige Messungen von
Ultrafeinstaub gibt.

In Schwanheim fanden Sie pro Kubikzenti-
meter Luft im Schnitt 8900 Staubteilchen
zwischen zehn und 500 Nanometern GréRe.
Mehr als woanders. Die kénnten vom Flug-
hafen kommen, vermuten Sie. Warum?

Die in Schwanheim gemessenen Konzentra-
tionen an ultrafeinen Partikeln weisen eine
starke Windrichtungsabhangigkeit und einen
sehr markanten Tagesgang auf. Sobald der
Wind tagsUber aus Richtung des Flughafens
weht, steigt die Konzentration im Mittel auf
das Sechsfache gegenUber anderen Wind-
richtungen an. Kommt der Wind wahrend
der Nachtstunderi dus Richtung Flughafen,
sind die Partikelkonzentrationen jedoch
nicht signifikant hoher als bei Wind aus an-
deren Richtungen. Weht der Wind ganztagig
aus Richtung Flughafen, kann man einen
sehr starken Anstieg der Konzentration
morgens etwa um funf Uhr und einen ra-
schen Abfall um etwa 23 Uhr beobachten.

Dies stimmt mit der hauptsachlichen Be-
triebszeit des Flughafens auffallig gut Uber-
ein. Anders als bei straRenverkehrs-
bezogenen Messstellen unterscheidet sich
dieser Tagesgang auch nicht zwischen dem
an Werktagen und dem an Wochenenden.

Der Ultrafeinstaub stammt wohl aus dem
Bodenbetrieb des Flughafens, schreiben Sie
gemeinsam mit Professor Dr. Stefan Jacobi
im Bericht des HLNUG. Meinen Sie damit
die Tanklastwagen, die Schlepper und
Busse auf dem Flugfeld? Oder eher die
Flugzeugmotoren?

Unsere bisherigen Messungen weisen dar-
auf hin, dass die erhohten Konzentrationen
an Ultrafeinstaub vom Betrieb des Flugha-
fens als Ganzes herrUhren. Das beinhaltet
zum einen den Kfz-Verkehr am Boden, aber
natlrlich auch den gesamten Flugzeugbe-
trieb - zum Beispiel Abfertigung, Rollen,
Landungen, Starts. Dass die besonders klei-
nen Partikel von 10 bis 30 Nanometer
GroRe in so groker Zahl auftreten, spricht
dafUr, dass die Flugzeuge sicherlich den
Hauptbeitrag dazu leisten.

Es braucht also weitere Messungen, um
die Gefahrlichkeit des Ultrafeinstaubs und
seine Herkunft genau zu kiaren?

Stimmt. Wir haben zusatzlich eine mobile
Messstation bereits Anfang August in Be-
trieb genommen. Sie steht auf einem Park-
platz der Fraport AG genau zwischen dem
Flughafengelande und der A3. Wir erhoffen
uns damit, den Effekt der stark befahrenen
Autobahn auf die Ultrafeinstaubbelastung
besser von dem des Flughafens unterschei-
den zu konnen. Die Messungen werden wir
einige Monate durchfUhren, bevor wir einen
neuen Standort auswahlen. AuBerdem wer-
den wir demnachst noch zwei Partikelzah-
ler in Frankfurt-Sachsenhausen betreiben.

In der Region gibt es viele stark befahrene
StraBen und Autobahnen. Braucht es dort
nicht weitere Messstationen, um herauszu-
finden, wo und in welchen Mengen der ul-
trafeine Staub entsteht?

Unbedingt, wobei auch zeitlich befristete
Messungen an wechselnden Orten interes-
sant sind. Genau aus diesem Grund wird das
HLNUG seine Messungen weiter ausbauen.
Wir wollen versuchen, einen Gesamtein-
druck Uber die Belastungssituation im
Rhein-Main-Gebiet zu bekommen. Ziel ist
es, abschatzen zu kénnen, welchen Beitrag

Alveolen N

Der Name klingt poetisch. Das ’ -
Ding selbst ist es nicht. »Alveolus«
nannten die Romer den Korb, !
mit dem sie Erdaushub vom
Schanzen wegtrugen. Heute be-
zeichnen wir die Lungenblaschen ™.
als Alveolen. Jeder Mensch hat
davon 300 Millionen. Durch die
dunne Haut der winzigen Blas-

chen wandern  Sauerstoff-
Molekule ins Blut. Leider auch -
ultrafeine  Fremdkorper — mit
Durchmessern von weniger als
0,1 Mikrometer (tausendstel
Millimeter). Sie stammen etwa
aus Abgasen von Autos und .
Flugzeugen. Nur einen Teil der
milliardenfach eingeatmeten L
Staubteilchen konnen wir abhus-

ten - Partikel unter ein bis zwei Mikro-
metern Durchmesser bleiben in den
Alveolen stecken und losen Entzun-
dungsreaktionen, Herz-Kreislaufkrank-
heiten oder Lungenkrebs aus.

einzelne Quellen wie der Flughafen, Auto-
verkehr, die Industrie und so weiter zur
Konzentration ultrafeiner Partikel liefern.
Dies wird naturlich einige Jahre in An-
spruch nehmen. Die Daten sollen auch nutz-
bar fUr epidemiologische Studien gemacht
werden. Mit diesen konnen dann die Ge-
sundheitseffekte besser untersucht werden.

Sollten also weitere Stadte und Gemeinden
Messgerate kaufen und aufstellen?

Das ware nicht zielfUhrend. Die Messgerate
sind erstens sehr teuer und zweitens nicht
ohne fundiertes Fachwissen zu betreiben.
Ich habe Verstandnis dafur, dass BUrger
auch immer gern wissen mochten, wie die
Lage speziell an ihrem eigenen Wohnort ist,
andererseits muss man auch einsehen, dass
nie Uberall gemessen werden kann. Ich kann
nur betonen, dass das HLNUG sein Bestes
tut, um das Thema Ultrafeinstaub im Rhein-
Main-Gebiet so genau wie moglich zu unter-
suchen.

Wann, glauben Sie, gibt es belastbare
Erkenntnisse Uber das AusmaB und die
Gefahrlichkeit ultrafeiner Staube in Rhein-
Main?

Es wird einige Jahre dauern, bis man aus-
reichend Messdaten gesammelt hat, mit
denen man konkrete Aussagen Uber die Be-
lastungssituation mit Ultrafeinstaub treffen
kann. Wir stehen da leider noch am Anfang.
Bis man auch Aussagen Uber die gesund-
heitlichen Wirkungen machen kann, wird es
zusatzlich noch Jahre dauern.



