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A Ausbauplane

Das Luftverkehrskonzept des Landes (NRW - Luftverkehrskonzeption 2010) sieht als
Handlungsoption 17n vor: ,Erhaltung des Flughafens Essen/Milheim (Status quo) far
den Geschéftsreiseluftverkehr, solange noch Rechtsanspriiche der Flughafennutzer
bestehen.” Umgesetzt werden soll dies durch: ,ordnungsgemaBe Instandhaltung aller
Flughafenanlagen und -einrichtungen fir die Durchfiihrung des Geschéftsreiseluft-
verkehrs.*

Die Industrie- und Handelskammer beschloss Ende 1999 ein regionales Handlungs-
programm. Der Flugplatz Essen/Malheim soll die Funktion als Entlastungsflugplatz fur
den Flughafen Disseldorf und als ,Business-Airport” flir Geschéaftsflige dbernehmen.

Am 27. September 2001 beschloss der Rat der Stadt Milheim auf Betreiben der
Fraktionen von SPD und FDP mit einer Stimme Mehrheit:

,Der Flughafen Essen/Mulheim wird im Rahmen der bestehenden luftrechtlichen
Genehmigungen optimiert und als ,Geschéftsflughafen (Business-Airport) weiter
entwickelt. Dazu missen die Verfahren zur Instrumentierung und zur Zulassung von
kleinen Dusenflugzeugen eingeleitet und gutachterlich durch ein aktuelles Larm-
gutachten begleitet werden. Durch Ansiedlung flugorientierten Gewerbes soll der
Flughafen 6konomisch ertragreicher werden. Dabei muss auf 6kologische Vertretbarkeit
geachtet werden. Der Flughafen ist wirtschaftlich so zu nutzen, dass neue
zukunftsfahige  Arbeitspldtze am  attraktiven = Wirtschaftsstandort  ,Flughafen
Essen/Milheim* entstehen und der jahrliche Zuschussbedarf entfallt ...

Es sind sofortige Verhandlungen mit den beiden anderen Anteilseignern (Essen und
Land NRW), um eine entsprechende einvernehmliche Beschlussfassung im Aufsichtsrat

zu erreichen, aufzunehmen ..."

Am 4. Februar 2002 entschied der Aufsichtsrat der Flughafen Essen/Milheim GmbH,
dass das Konzept eines Geschaftsflughafens mit Disenjets tragfahig sein kénne. Der
Aufsichtsrat beauftragte die Geschéaftsfihrung, das Konzept und die zugehdérigen
Unterlagen der Gesellschafterversammlung (bestehend aus Vertretern des Landes
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sowie der Stadte Essen und Mulheim) mit der Bitte vorzulegen, die notwendigen
politischen Entscheidungsprozesse méglichst rasch herbeizufihren.

Die erste Version des Larmgutachtens zum Konzept wurde am 09. Januar 2002 erstellt.
Ihr liegen maximal 15 Flugbewegungen pro Tag mit Maschinen bis zu 14 Tonnen

Gewicht zugrunde, die Uber ein Instrumentenlandesystem gelotst werden sollen.

Der Mulheimer Wirtschaft genligte dieses Konzept nicht. Sie kindigte an, sich am
Flughafen zu beteiligen und ihn zu einem Business- bzw. Regional-Airport mit
Instrumentenlandesystem auszubauen, auf dem auch 45t-Disenjets mit 100
Passagieren fliegen.

Mai 2003 erteilte der Aufsichtsrat der Flughafen Essen/Milheim GmbH dem Geschéafts-
fihrer Eismann den Auftrag, ein weiteres Larmgutachten zu bestellen. Im Gegensatz
zur ersten Version vom 09. Januar 2002 sollten aus dem mathematischen Modell die
Jlauten Dusenflugzeuge eliminiert werden. Vom Flugplatz sollen ausschlieBlich
.Leisetreter” wie die Citiation und der Learjet starten und landen.

Juli 2003 fassten die Rate der Stadte Essen und Mulheim einen Beschluss zur
Entwicklung eines Biroparks als interkommunales Gewerbegebiet am Flughafen
Essen/Milheim entlang der BrunshofstraBe.

Juli 2003 forderte Flughafengeschaftsfihrer Reiner Eismann die Zulassung von
Strahlflugzeugen bis zu 20 Tonnen Gewicht ,Kleine Diise“.

Dezember 2003 stellte Flughafengeschéaftsfihrer Eismann die weitere Version des
Larmgutachtens (erstellt am 27. August 2003) vor, aus welchem ,groBere”
Dusenflugzeuge herausgerechnet wurden. Gegenlber der Erstversion habe sich eine
Verbesserung der Larmsituation ergeben. Die Anzahl der Flugbewegungen solle Uber
eine ,freiwillige Selbstbeschrankung“ festgeschrieben werden.

Am 26. Februar 2004 beschloss der Rat der Stadt Milheim mit den Stimmen der
Mulheimer SPD und FDP sowie eines fraktionslosen Ratsmitgliedes und der Ober-
birgermeisterin Mhlenfeld (28:25) in nichtéffentlicher Sitzung, den Erbbaurechtsvertrag
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mit der Westdeutschen Luftschiffwerbung (Theo Willenkemper) Uber 2004 hinaus um
20 Jahre bis 2024 zu verlangern.

Juni 2004 trat der neue Erbbaurechtsvertrag mit der Westdeutschen Luftschiffwerbung
(Theo Willenkemper) in Kraft. Der Vertrag sichert Willenkemper die Nutzung des
Flugplatzes bis zum 30. Juni 2024 zu und regelt eine Entschadigung, falls die Stadt
Mulheim den Ausstieg aus dem Flughafen durch aktives Handeln férdert. Willenkemper
kindigte an, sein Unternehmen auszubauen - sowohl im Luftschiff- als auch im
Geschéaftsflugbereich. Seine Citiation und seinen Learjet wolle er in Essen/Milheim

stationieren. Auch wolle er seine Frachtmaschinen in Essen/Milheim warten.

Juli 2004 beschlossen der Rat der Stadt Mulheim sowie der Ausschuss fir Stadt-
entwicklung und Stadtplanung des Rates der Stadt Essen die Auslobung eines
stadtebaulichen Wettbewerbs zum interkommunalen Biropark am Flughafen
Essen/Mulheim.

Oktober 2004 veranstaltete der Verein ,Pro Ruhrgebiet”, dem 350 Unternehmen und
Persdnlichkeiten des Reviers angehdren, seinen 4. Verkehrsgipfel mit dem Thema:
Geschaftsflugverkehr. Der Prasident der IHK Essen, Milheim, Oberhausen, Dirk
Grinewald, beklagte zum Auftakt, fir Geschéftsleute seien die Flugverbindungen im
Revier keineswegs gut. Von den 50.000 Flugbewegungen in Essen/Mulheim seien
3.500 Geschéftsfllige. Der Anteil solle bis 2007 auf 12.000 steigen. Dazu mdisste die
Betriebsgenehmigung des Flughafens geéndert werden. Wirtschaft und Verein Pro
Ruhrgebiet forderten, der Instrumentenflugverkehr miisse zugelassen werden und das
Flugverbot fir kleine Disenflugzeuge musse fallen. Flughafengeschaftsfiihrer Eismann
stieB in dasselbe Horn: Der Flugplatz kénne fir das Ruhrgebiet eine wichtige Funktion
Ubernehmen, wenn das Geschéaftsflughafenkonzept umgesetzt werde (Dusen-
maschinen, Instrumentenlandesystem). Individueller Geschéftsflugverkehr kénne aus
Dusseldorf geférdert werden. Der Flughafen Disseldorf sei froh, diesen Verkehr
loswerden zu kdnnen. Landesverkehrsminister Horstmann betonte, Dortmund,
Dinslaken, Marl und Essen/Milheim hatten noch Kapazitaten. Fir einen Ausbau
stinden 30 Millionen € bereit. Die Muilheimer Oberbirgermeisterin Mihlenfeld
(Vorsitzende des Aufsichtsrats der Flughafen GmbH und SPD-Vorsitzende) zeigte sich
zuversichtlich, dass der Geschaftsflughafen-Plan Bestand haben werde. Der Essener



Oberblrgermeister Reiniger wurde auf dem Gipfel aufgefordert, den Ausstiegs-

beschluss seines Rates zu revidieren.

November 2004 schlossen die Muilheimer CDU und die Mualheimer SPD eine
Vereinbarung Uber gemeinsame Themen und Projekte. Anldsslich der Vereinbarung
sicherte die CDU der SPD zu, samtliche bestehenden Ratsbeschliisse - auch die zum
Flugplatz (insbesondere Weiterentwicklung zum Geschéftsflughafen) - nicht aufzuheben
bzw. zu andern.

Der Fraktionsvorsitzende der Essener SPD, Reinhard PaB, meldete sich: Es sei
geboten, die Dinge neu zu bewerten. Der Betrieb des Flugplatzes koste jéhrlich
Hunderttausende €. Da sei die Frage erlaubt, wie man den Flughafen belastungsneutral
in eine bessere Wirtschaftlichkeit fihren kénne.

Dezember 2004 kindigte Flughafengeschaftsfuhrer Reiner Eismann an, bei der
Bezirksregierung Dusenzulassung und elektronische Anflughilfe zu beantragen. Der
Prasident des Mulheimer Unternehmerverbandes, Heinz Lison, forderte die Zulassung
von Disenflugzeugen, zumindest fir das Luftfahrtunternehmen WDL.

Februar 2005 verstéandigten sich die CDU Ratsfraktionen der Stadte Essen und Milheim
darauf, an dem SchlieBungsbeschluss des Rates der Stadt Essen vom 23. Februar
1994 nicht zu ratteln.

Mai 2005 forderten die Milheimer Ratsfraktionen MBI sowie die Grliinen, das geplante
Gewerbegebiet dirfe nicht als Einstieg in den Flughafenausbau missbraucht werden.

Die nach der Landtagswahl Mai 2005 getroffene Koalitionsvereinbarung der
Landtagsfraktionen von CDU und FDP sieht vor, dass die im Landeshaushalt
eingeplanten, bisher mit einem Sperrvermerk versehenen Verpflichtungserméachtigun-
gen zur Anpassung der Schwerpunktverkehrslandeplatze fir den Geschéftsreiseverkehr
komplett freigegeben werden. Man werde sich flr eine bessere Ausnutzung und eine
bedarfsgerechte Entwicklung des Flughafens Disseldorf International einsetzen. Man
sei sich einig, dass der Flughafen Kéln/Bonn eine bedeutende Rolle als Luftverkehrs-
standort in NRW spiele. Die anderen Flughafen in Nordrhein-Westfalen sollten ihre
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Entwicklungsmdglichkeiten flr die Region weiter nutzen. Man sei bereit, hierzu zigig die

Genehmigungsvoraussetzungen zu prifen und Entscheidungen zu treffen.

Oktober 2005 diskutierte der Aufsichtsrat der Flughafen Essen/Milheim GmbH Gber den
Vorschlag des Geschéftsfihrers Eismann, Duisenflugzeuge unter 14 Tonnen
Startgewicht zuzulassen sowie eine ,Instrumentierung der einfachsten Art: GPS stand
alone“ am Flugplatz zu installieren. Die Arbeitsgemeinschaft selbststandiger
Unternehmer ASU unterstitzte die Forderung nach Duisenflugverkehr. Auch der
Mulheimer FDP-Fraktionsvize Wolf Hausmann sowie der Muilheimer SPD-
Fraktionsvorsitzende Dieter Wiechering begriiBten den VorstoB Eismanns. Lt.
Hausmann kann der geplante Biiro- und Gewerbepark nur dann vermarktet werden,

wenn der Flughafen eine ,positive Entwicklung“ nehmen wird.

Dezember 2005 schlug Unternehmerverbandsprésident Heinz Lison vor, auf zwei oder
drei Jahre befristet kleine Dusen-Flugzeuge starten und landen zu lassen, um
Erfahrungen mit intensiverem Geschéftsflug zu sammeln. Von einer klaren
Entscheidung fiir den Flughafen erhoffte er sich auch einen Schub fir den geplanten

interkommunalen Biro- und Gewerbepark.

Januar 2006 erklarte die Mulheimer Oberbirgermeisterin Mihlenfeld, sie wolle 2006
eine Entscheidung fur den Flughafen herbeifihren. Vielleicht kénne die kleine Dise
zugelassen werden. Unternehmerverbandsprasident Lison meinte, der Flugplatz kénne
privatisiert werden. Dazu brauche die Wirtschaft jedoch Sicherheit, dass die kleine Dise
zugelassen werde. Mit Verkehrsminister Oliver Wittke stehe ein Gesprach an.

Marz 2006 schlug Verkehrsminister Oliver Wittke vor, auf dem Flugplatz kleinere
DlUsenmaschinen ein Jahr lang auf Probe starten und landen zu lassen und forderte die
Gesellschafter der Flughafen Essen/Milheim GmbH auf, einen entsprechenden Antrag

zu stellen.

Ende Mérz 2006 sprach sich die Vollversammlung der Industrie- und Handelskammer
Ruhr far die Umwandlung des Flugplatzes Essen/Milheim zu einem Geschaftsflughafen
mit kleinen DUsenjets aus.
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Mitte 2006 erfolgten Messungen des aufgrund von Ausnahmegenehmigungen
durchgefihrten Dlsenflugverkehrs.

Die Ergebnisse seiner Messungen stellte der Geschaftsfihrer der Flughafen GmbH,
Reiner Eismann, dem Aufsichtsrat November 2006 vor. Der Aufsichtsrat kam zu der
Erkenntnis: ,Jets leiser als Turbo-Prop-Maschinen®, segnete die Messergebnisse ab und
empfahl den Einstieg in den Geschéftsflugverkehr. Verkehrsminister Oliver Wittke
erklarte, es liege nun an den drei Gesellschaftern der Flughafen GmbH, eine
Ubereinkunft zu erzielen und einen Antrag auf Disenflugbetriecb bei der

Bezirksregierung zu stellen.

Marz 2007 wurde bekannt, dass Willenkemper beabsichtigt, im interkommunalen
Gewerbegebiet eine neue Halle zu bauen, um Flugzeuge warten zu kdnnen
(,Pachtvertrag vertagen®, NRZ Mulheim vom 30. Marz 2007).

April 2007 erlaubte die Bezirksregierung der Charterfirma VHM die Stationierung und
den Betrieb eines Dusenjets bis zum 30. April 2008 mit maximal 4 Flugbewegungen
taglich; dies obwohl Disenflugverkehr am Flugplatz Essen/Mualheim nur aufgrund von
Ausnahmegenehmigungen zuldssig ist. Gegen diese Erlaubnis legte ein von der
Schutzgemeinschaft betreuter Blrger Widerspruch ein.

September 2007 pladierte der Milheimer SPD-Vorsitzende Frank Esser flr die
Zulassung von Dusenflugzeugen bis 25 Tonnen sowie fir eine Wartung der
WDL (Wullenkemper)-Maschinen am Flugplatz Essen/Milheim.

Dezember 2007 sprach sich die Industrie- und Handelskammer erneut dafir aus, den

Flugplatz Essen/Milheim als Geschéftsflughafen zu etablieren.

Januar 2008 erteilte die Stadt Milheim der Flughafen Essen/Milheim GmbH  die
Genehmigung, eine neue Flugzeughalle zu bauen, dies als Ersatz fir die alte Halle, die
bislang aber noch nicht abgerissen wurde. Das neue Gebaude soll 1,1 Mio. € kosten.
65 % der Kosten hat das Land als Férdergeld bereits ausgezahlt. Die derzeitige Halle
dient vor allem Hobby-Flugzeugen als Garage. Es ist zu beflrchten, dass ein

Nebeneinander von alter und neuer Halle zur Dauereinrichtung wird.
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Februar 2008 wies die Bezirksregierung den Widerspruch des von der
Schutzgemeinschaft betreuten Blrgers gegen die der Charterfrma VHM erlaubte
Stationierung und den Betrieb eines Dlsenjets bis zum 30. April 2008 mit maximal
4 Flugbewegungen taglich zurlck. Gleichzeitig verlangerte sie die Erlaubnis bis zum
28. Februar 2009 und nahm in diese einen zweiten Dilsenjet auf. Gegen beide

Erlaubnisse erhob der betroffene Birger Klage.

April 2008 sprach sich der Rat der Stadt Milheim u.a. gegen eine Verlangerung bzw.
Ausweitung der bis zum 28. Februar 2009 erteilten Erlaubnisse aus (in der
Gesellschafterversammlung der Flughafen Essen/Midlheim GmbH am 12. Juni 2008
wurde OB Muhlenfeld als Vertreterin der Stadt Milheim dazu sowohl vom Vertreter des

Landes als auch vom Vertreter der Stadt Essen Uberstimmt).

April 2008 meinte der Muilheimer CDU-OB-Kandidat Zowislo, die Debatte um den
Geschéftsflughafen Essen/Milheim sei suspekt. Es sei wichtiger, die Absichten der

»altehrwirdigen Unternehmen® an diesem Standort zu kennen.

April 2008 forderte der Verein ,Pro Ruhrgebiet” die Umsetzung des Geschéaftsflughafen-
Konzepts in Essen/Mllheim. Nach Angaben von Herrn Eismann lagen inzwischen
schriftliche Absichtserkldrungen diverser Unternehmer vor, einen Geschéftsflughafen zu
nutzen. Die Arbeitsgemeinschaft Selbststdndiger Unternehmer werde Landesverkehrs-
minister Wittke eine Liste mit 30 potentiellen Nutzern tGbergeben.

Juni 2008 stimmte der Planungsausschuss des Rates der Stadt Milheim der Auslegung
des Entwurfs des Bebauungsplans der Stadt Mulheim ,Biro- und Gewerbepark H 17
zu. Der Entwurf sah einen reinen Blropark nicht vor. Vielmehr lieB er den Bau von
groBen Hallen zu, die auch zur Wartung von Flugzeugen - z.B. Airbus A 320 - geeignet
sind.

Ende Juli bis Ende August 2008 lag der Entwurf zum Bebauungsplan aus.

August 2008 ging das Luftfahrtunternehmen WDL (W(llenkemper) in die Offensive und
forderte von der Politik in den nachsten 6 Wochen ein klares Wort zum Bau einer



Wartungswerft far Airbusse und BAe 146. Im Bebauungsplanentwurf sei eine
viergeschossige Bebauung mit einer Gesamthéhe von 14 Metern festgelegt. Die WDL
werde eine Anderung dieser Héhe auf 18 Meter beantragen. In einem ersten Schritt
wolle WDL in der neuen Werfthalle 4 BAe 146 oder 3 Airbusse warten. In einem zweiten
Schritt wolle WDL die alte Halle abreiBen und die neue um das Grundstick erweitern.
Dort wirden dann 7 Flugzeuge Platz finden. Werde all dies nicht mdglich, wolle
Wi llenkemper mit seinen Unternehmen Milheim ggf. verlassen.

Der von der Firma WDL beabsichtigte Werksflugverkehr ist nicht ohne weiteres
zulassig. Vielmehr bedarf es einer Anderung der Betriebsgenehmigung durch die
Bezirksregierung.

September 2008 beschloss der Planungsausschuss der Stadt Essen, den inter-
kommunalen Blro- und Gewerbepark auf der Grundlage des aus dem Jahr 2006
stammenden Architektenentwurfs weiter zu verfolgen, und lehnte die Wartungshalle fur
WDL (Widllenkemper) ab. Die Stadt Essen wolle kinftig alle rechtlichen Mittel
ausschépfen, um gegen jegliche Milheimer Plane zur Ausweitung des Flugverkehrs

vorzugehen.

Die Genehmigung der Wartungshalle unterliegt der Milheimer Planungshoheit. So sah
die Mdlheimer SPD keinen Grund, ihre Haltung zu &ndern. Man stehe nach wie vor
hinter den Planen der WDL (Wullenkemper).

September 2008 warb die Milheim & Business GmbH auf der Immobilienmesse Expo-
Real: ,Top-Grundsticke mit Flughafen-Anschluss® ... ,Alleinstellungsmerkmal des
Standorts ist der geplante Geschéftsflughafen Essen/Mulheim®. Der Aufsichtsrats-
vorsitzende der Milheim & Business GmbH sowie Unternehmerverbandspréasident
Heinz Lison meldete sich. Der Geschaftsflughafen sei und bleibe die Forderung der
Wirtschaft und dartber hinaus der IHK. Der Milheimer FDP-Mittelstandspolitiker Peter
Beitz sah im Flugplatz Essen/Milheim einen Standortvorteil, der einen unschatzbaren
Vorteil biete. Milheim musse mit dem wuchern, was es habe.

Oktober 2008 setzte Willlenkemper der Politik eine weitere Frist. Willenkemper (WDL)
wolle bis zum 27. November auf eine Entscheidung der Politik zu seinen Planen, eine
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Airbus-Werft am Flughafen zu errichten, warten. Bis dahin wolle Willenkemper seine
Entscheidung Uber einen mdglichen Weggang von Milheim zuriickstellen. Der OB-
Kandidat der Milheimer CDU Stefan Zowislo wurde in der Monatspostille ,Location
Magazin® mit der Aussage zitiert, seinerseits werde alles daflir getan, die WDL in
Mulheim zu halten und den Bau der Werfthalle zu ermdglichen. Der Fraktionschef der
Mulheimer SPD Dieter Wiechering erneuerte das Ja zur Werft.

Der Chef der Mllheimer SPD, Frank Esser, hielt November 2008 die Plane von WDL fir
begriBenswert und erwartete eine definitive Entscheidung noch in der Ratssitzung am
18. Dezember 2008. Die gesamte Mulheimer FDP-Fraktion beteiligte sich geschlossen
an einer von der WDL gestarteten Unterschriftenaktion zur Einrichtung ihres
Werftbetriebs am Flugplatz.

Am 04. November 2008 lehnte der Planungsausschuss des Rates der Stadt Muilheim
Antrage der CDU und der Griinen, die darauf hinausliefen, die Flugzeugwartung der
WDL am interkommunalen Gewerbegebiet auszuschlieBen, ab.

November 2008 kam eine von der Wirtschaftsférderung metropoleruhr GmbH (wmr) und
der Flughafen Essen/Milheim GmbH in Abstimmung mit der IHK und dem
Arbeitgeberverband in Auftrag gegebene Studie des Zentrums fir Recht und Wirtschaft
des Luftverkehrs, Fachhochschule Trier, zu dem Ergebnis, die Weiterentwicklung des
Flugplatzes Essen/Milheim stelle fir die gesamte Region eine einmalige wirtschaftliche
Chance dar. U.a. kdnnten der Umsatz verfiinffacht und die jetzigen Betriebsverluste
drastisch reduziert werden. IHK-Président Dirk Grinewald, deren Hauptgeschéftsfihrer
Gerald Pichel sowie Unternehmerverbandsprasident Heinz Lison betonten die
Bedeutung eines Geschaftsflughafens und sahen erhebliche Gefahren fir die
Wirtschaft, wenn Kommunalpolitiker die Entwicklung nicht zulieBen. Die SPD Mulheim
sah in einem Nein zum Flughafen Milheims Zukunft gefahrdet.

November 2008 machte sich die Milheimer FDP fiir ein Birgerbegehren mit folgendem
Fragevorschlag stark: ,Sind Sie dafur, dass die Vertreter der Stadt in den Gremien der
FEM-Flughafen-GmbH beauftragt werden, dort unverziglich darauf hinzuwirken, dass
die GmbH bei der zustandigen Behoérde die Genehmigung flr die Optimierung des
Flugverkehrs zu einem Geschéaftsflughafen beantragt (einschlieBlich Zulassung kleiner
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Disenflugzeuge, Instrumentenlandesystem, unter Ausschluss von Linien- und
Touristikverkehr)? Der Mulheimer SPD-Vorsitzende Esser pladierte fir einen
Ratsentscheid. Das heiB3t: Wollen zwei Drittel des Rates einen Birgerentscheid, ist ein
Burgerbegehren gar nicht mehr erforderlich. Der Blrger kann die erste Abstimmungs-
hirde Uberspringen und direkt entscheiden. Die Milheimer Griinen signalisierten
zunachst Zustimmung zu einer Blrgerbeteiligung, kritisierten sodann jedoch mit der
Mulheimer CDU das von der FDP angeregte Birgerbegehren. Der Milheimer CDU-
Kreisvorsitzende Andreas Schmidt betonte, mit der CDU werde es ein Blrgerbegehren
nur dann geben, wenn die Stadt Essen einbezogen werde, also auch die Stadt Essen
ihre Blrger befrage.

Am 27. November 2008 beschloss der Rat der Stadt Milheim auf Antrag der Griinen mit
29 gegen 22 Stimmen, im Bebauungsplan zum Bulro- und Gewerbepark Lagerhauser,
Lagerplatze und Montagehallen zur Wartung von Flugzeugen auszuschlieBen. Die
Mulheimer CDU sah die Chancen steigen, dass der Blro- und Gewerbepark nun auch
mit der Stadt Essen realisiert werden kann. Die Milheimer Verwaltung misse zuvor den
Bebauungsplanentwurf ohne Lagerhallen Uberarbeiten und diesen noch einmal

auslegen.

Die Mulheimer FDP betonte, sie werde ihr Ziel, ein Birgerbegehren (Geschéaftsflug)
durchzufihren, weiter verfolgen. Der OB-Kandidat der Milheimer CDU Stefan Zowislo
versicherte Unternehmerverbandsprasident Heinz Lison, das Thema WDL sei noch
nicht durch.

Auf dem Arbeitgeberempfang Dezember 2008 warf Lison der Mulheimer CDU vor, sie
habe sich als Volkspartei in Sachen Flughafen wirtschaftsfeindlich und gegeniber dem
Unternehmer Wdllenkemper nicht fair verhalten. Er sei Uberzeugt davon, dass es
sowohl im Rat als auch unter den Blrgern Mulheims nicht nur eine groBe Mehrheit fir
die WDL-Wartungshallen gebe, sondern dartber hinaus auch eine Uberwadltigende
Mehrheit far einen Geschéftsflughafen. Die Mualheimer Oberbirgermeisterin Dagmar
Muhlenfeld bemerkte, trotz des Ratsbeschlusses vom 27. November 2008 sei noch
keine endglltige Entscheidung gefallen. Alles sei noch méglich. Willenkemper kiindigte
an, dass er seinen Wegzug von Milheim noch einmal Uberdenken werde und bat unter
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stehenden Ovationen um Unterstitzung. Er werde gerne bleiben, aber daflir missten
alle kdmpfen.

Am 18. Dezember 2008 prazisierte der Rat der Stadt Milheim seinen Beschluss vom
27. November. Hallen fur flugaffines Gewerbe sind im interkommunalen Gewerbegebiet
nach wie vor komplett ausgeschlossen. Sonstige Hallen sind in drei der sechs Baufelder
lediglich dann mdéglich, wenn sie nicht dem Hauptzweck des Gewerbes dienen, sondern
nur erganzende Funktionen besitzen. Damit soll verhindert werden, dass sich Logistiker
und nicht wie gewollt hochwertiges Gewerbe am Flughafen ansiedelt.

Ende Dezember 2008 drohte Wdllenkemper der Stadt Milheim, sie habe seine
Wartungshalle nicht gewollt, jetzt misse sie mit den Konsequenzen leben. Fir seine
Halle sei Kéln im Gesprach, auch Weeze ware denkbar. Dariliber hinaus wolle er seine
Firmen so umbauen, dass Milheim auch Gewerbesteuern aus den bereits existenten
Geschaften verliere. Vor allem von KoéIln aus Uberndhme die WDL Fracht- und
Auftragsfliige. Die dafiir benétigte Flotte sei bislang bei der WDL KG in Mulheim
verbucht, kiinftig werde sie auf die WDL Aviation in Kéln umgeschrieben. Auch erwage
er, wieder Schul- und insbesondere Geschéftsflige von Essen/Milheim aus anzubieten.
Er habe daflr mehr als ein Dutzend geeigneter Propeller- und Disenmaschinen und
kénne juristisch auf Gleichbehandlung mit der Charterfirma VHM pochen. Er sei
Uberzeugt, dass der Burger bei der Oberbirgermeister- und Kommunalwahl 2009 mit
dem bewussten Verzicht der CDU, der Grinen und der MBI auf Hunderte von
Arbeitsplatzen und Gewerbesteuer in Millionenhéhe umzugehen weil.

Februar 2009 verlangerte die Bezirksregierung die der Charterfirma VHM erteilte Erlaub- 2009
nis der Stationierung und des Betriebs zweier Disenjets um weitere 2 Jahre und nahm

in ihr einen dritten Dusenjet auf. Gegen diese Erlaubnis hat der von der
Schutzgemeinschaft betreute Birger Klage erhoben.

Marz 2009 forderten Wirtschaftsvertreter, den Flugplatz als Business-Airport zu
optimieren und ihn fir den Instrumentenflug mit GPS zuzulassen. Die
~Wirtschaftsférderung Metropole Ruhr® und die IHK legten eine Unterstltzerliste vor.
Insgesamt 45 Unternehmen seien befragt worden. Keines habe gesagt, es brauchte
keinen Geschaftsflughafen. 19 Unternehmen standen mit ihrem Namen zu den
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Business-Airport-Planen. IHK-Prasident Dirk Grinewald auBerte, die Kammer stehe mit

Mann und Frau hinter dieser sinnvollen Lésung.

Nachdem die Milheimer FDP und SPD bereits Januar 2009 erklart hatten, sie hielten an
einem Birgerbegehren zum Flughafen fest, kundigten sie Marz 2009 eine
entsprechende Unterstiitzungsunterschriftenaktion bis Juni 2009 an.

Am 31. Marz 2009 wurde der Bebauungsplan H17 zum interkommunalen Gewerbe-
gebiet gemaB Ratsbeschlissen vom 27. November und 18. Dezember 2008 im
Amtsblatt fir die Stadt Mulheim veréffentlicht.

Juni 2009 warb Flughafengeschaftsfihrer Eismann bei einem Besuch einer 20-kdpfigen
Delegation des Unternehmerverbandes der Milheimer Wirtschaftsvereinigung UMW flr
die EinfUhrung der ,Kleinen Dlse*".

August 2009 positionierte sich die Mulheimer Linke im Kommunalwahlkampf fir
Dusenflug in Essen/Milheim.

Januar 2010 stellte eine Projekigruppe der Fachhochschule fir Verwaltung Duisburg
ihre Prasentation ,Mein Wohl - Allgemeinwohl® vor mit der Empfehlung, den Flugplatz
Essen/Mulheim zum Geschaftsflughafen zu entwickeln. Betreut worden war die
Prasentation von Klaus Beisiegel, Referent im Planungsdezernat der Stadt Milheim.

Am 25. Februar 2010 entschied das Verwaltungsgericht Disseldorf Gber die Klagen des
von der Schutzgemeinschaft betreuten Birgers gegen die von der Bezirksregierung
erteilten DUsenflugerlaubnisbescheide. Es stellte fest, dass samtliche zwischenzeitlich
abgelaufenen Bescheide rechtswidrig waren und hob den letzten, noch nicht
abgelaufenen Bescheid in vollem Umfang auf. Das Urteil ist noch nicht rechtskréaftig.

2010
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Véllig unglaubhaft ist, dass ein Geschéftsflughafen Essen/Milheim die Zahl der Flugbe-
wegungen freiwillig beschranken wird (,Festschreibung® gemaB Flughafen-
geschaftsfuhrer Eismann Dezember 2003). Eine Beschrankung von Flugbewegungen ist
rechtlich nicht méglich. Es besteht eine Betriebspflicht. Technologische Entwicklung,
sich &ndernde sicherheitstechnische Anforderungen und der 6konomische Zwang zum
Ausbau stellen zudem eine Eigendynamik dar, der ein Flughafen als Wirtschaftsunter-
nehmen nicht widerstehen kann. Der Flughafen Dusseldorf hat immer das Bestreben,
eintraglicheren Flugverkehr in Dlsseldorf zu erweitern und unrentablen Flugverkehr
nach Essen/Mualheim zu verlagern. Herr Eismann, der auf Einnahmen angewiesen ist,
wird solche Flige in Essen/Milheim sicherlich nicht abweisen. Die Start- und Lande-
bahn l&sst sich bautechnisch nach Westen verlangern. Die Flughafen GmbH wird trotz
aller gegenteiligen Beteuerungen ihre Taktik fortsetzen, den Flugplatz ,scheibchen-

weise” zu erweitern.

Mit Instrumentenflug droht:

1. sicht- und wetterunabhangiger und folglich regelmaBiger Flugverkehr (theoretisch
zu jeder Tages- und Nachtzeit),

2. ein echter Verkehrsflughafen mit zusatzlichem Charter-, Fracht- und Linienverkehr
sowie mit ungleich héheren Larmbelastungen als bisher in einem stark erweiterten

Umgebungsbereich des Flugplatzes.
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B Argumente gegen den Ausbau

Far einen Geschéaftsflughafen Essen/Milheim besteht kein eigenstandiger Bedarf. Ein

Geschéaftsflughafen ist in Essen/Milheim nicht notwendig.

1.)

Es ist keine Untersuchung bekannt, welche fir das westliche Ruhrgebiet einen
solchen Bedarf belegt.

Es gibt kaum einen Raum, welcher ein héheres Flughafenaufkommen aufweist als
Nordrhein-Westfalen mit seinen Flughafen Kéln/Bonn, Dusseldorf, Dortmund
(gréBter Regionalflughafen der Bundesrepublik), Minster/Osnabriick, Ménchen-
gladbach und Paderborn/Lippstadt. Niemand ist gehindert, diese Flugplatze zu
benutzen. ,Nordrhein-Westfalen ist mit drei internationalen und vier Regionalflug-
hafen mehr als geséattigt* (,Subventionsgrab Weeze®, Kommentar der NRZ Essen
vom 01. November 2003).

Der friihere nordrhein-westfalische Ministerprasident Wolfgang Clement lehnte die
Plane fir einen Geschéftsflughafen Essen/Milheim ab. Zitat: ,Wir haben doch
Flughafen wie Sand am Meer* (,Clement gegen Geschéftsflige auf den
Ruhrhéhen®, WAZ Milheim vom 29. Juni 2001).

Die Wirtschaft der Region braucht einen Geschéftsflughafen Essen/Milheim nicht.

Die Aufnahme von Geschaftsverbindungen mit Unternehmen in anderen Bundes-
landern, Landern oder Kontinenten oder die Ansiedlung von Wirtschaftsunter-
nehmen aus anderen Bundeslandern, Landern oder Kontinenten scheitert nicht
etwa daran, dass es einen Geschéftsflughafen Essen/Milheim nicht gibt.
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Ein Geschéftsflughafen Essen/Milheim mag flr anliegende Nutzer bequem sein;
erforderlich ist er jedoch nicht. Von Interesse ist allein, dass die Qualitat des
Geschaftsreiseangebots in Dlisseldorf erhalten bleibt.

So sah der Vorsitzende des Essener Unternehmensverbandes, Dr. Henner
Puppel, im Flugplatz Essen/Milheim keinen entscheidenden Standort-Vorteil fiir
die heimische Wirtschaft (,Puppel: Essen braucht den Flughafen nicht‘, NRZ
Essen vom 13. September 2000). ,Das Letzte, was die Wirtschaft braucht, ist ein
Flugplatz Essen/Mulheim fir Geschéftsreisende” - so Dr. Achim Middelschulte,
friherer Vorstand der Ruhrgas AG und Vizeprésident der Industrie- und
Handelskammer (,Baganz schlagt Blrgerabstimmung zum Flughafen vor®, WAZ
Milheim vom 18. Marz 2002). Fir Johannes Turzer - Geschéftsfuhrer der
Schweizer Jet Aviation - hat Essen/Milheim als Geschaftsflughafen ,Uberhaupt
keinen Sinn“. Seine Kunden - Konzerne wie Wal-Mart oder Tengelmann - wollen
ab Dusseldorf fliegen (,Eine Sache von Angebot und Nachfrage®, NRZ Muilheim
vom 20. Juli 2006). Vergleiche in diesem Sinne auch und noch deutlicher Jirgen
van de Schans, Vielflieger und mehr als 10 Jahre unter anderem beratend fir die
LTU tatig (,Politiker wollen sich ein Denkmal setzen®, WAZ Milheim vom 04. Mai
2007).

Die Stadte Essen und Mulheim, auch Duisburg, Oberhausen oder zum Beispiel
Gelsenkirchen, werden vom Einzugsbereich des Flughafens Dulsseldorf abge-
deckt. Der Flughafen Disseldorf ist fir die meisten Fluggaste aus dem Raum
Essen/Milheim mit dem PKW in 30 Minuten erreichbar. Ein Geschaftsflughafen
Essen/Milheim wirde die Fahrzeit vom und zum Flughafen Dusseldorf im Schnitt
nur um ca. 15 Minuten verkirzen. Eine solche Verklrzung ist flir Geschéaftsreisen
vollig unerheblich und damit uninteressant. Den Bahnhof am Ddisseldorfer
Flughafen steuern von Essen aus taglich 109 Zige an. Die durchschnittliche
Fahrzeit von Essen zum Flughafen Dusseldorf verringerte sich von 41 auf
22 Minuten. Die Fahrzeit flir Reisende aus Duisburg verringerte sich um
14 Minuten, die fir Reisende aus Oberhausen um 19 Minuten.

FOhrungskrafte gaben und geben dem Revier auch ohne einen
Geschaftsflughafen Essen/Milheim gute Noten. Laut einer Allensbach-Umfrage
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im Auftrag der Wirtschaftszeitschrift ,Capital® rangierte das Ruhrgebiet als
Standort vor Hamburg, Berlin und Frankfurt (,FUhrungskrafte geben dem Revier
gute Noten®, WAZ Essen und Milheim vom 23. August 1997). Nach einer Analyse
der Dr. Libke Immobilien GmbH - einer der gréBten deutschen Immobilienfirmen -
zahlte insbesondere die gute Verkehrsanbindung zu den Pluspunkten der Region
(,Ruhrgebiet hat bei Immobilien groBe Zukunft*, NRZ Essen vom 04. Marz 1998).
,Die Ruhrmetropole hat ihre Hausaufgaben erledigt® (,Immobilien: ,Capital” lobt
Aufschwung in Essen®, WAZ Essen vom 26. April 2008). Marz 2009 waren 175
ansassige Unternehmen, die die Ernst & Young AG mit Unterstiitzung der
Essener Wirtschaftsférderungsgesellschaft (EWG) Dezember 2008 und Januar
2009 befragte, mit dem Standort zufrieden. Der Flugplatz Essen/Mulheim spielte
fir die Unternehmen keine Rolle, nur der Flughafen Disseldorf wurde erwahnt
(-Mittelstand wird zurlickhaltender, Studie mit viel Lob fir den Standort Essen®,
WAZ Essen vom 19. Marz 2009).

Selbst die friihere Landesregierung sah ihre Luftverkehrspolitik im Hinblick auf
Essen/Mulheim nicht durch die Zahl der in Essen/Milheim abgefertigten Fluggaste
begriindet, sondern durch das Verkehrswachstum auf dem Flughafen Dlsseldorf
(Landtag NRW Drucksache 11/5498).

November 2008 gab die Bezirksregierung Disseldorf grines Licht far die
Verlangerung der Start- und Landebahn des Flugplatzes Schwarze Heide um 900
auf 1.500 m und erlieB einen entsprechenden Planfeststellungsbeschluss. August
2010 soll die Landebahn eingeweiht werden. Sodann ist dort Dlsenflugbetrieb

moglich.

Der Flugplatz Essen/Milheim ist nicht notwendig, um den Flughafen Disseldorf zu ent-

lasten:

1.)

Die vom Flughafen Dusseldorf zur Verfligung gestellten Tagesrandverbindungen

werden nicht ausgenutzt.
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Bei der LTU mussten 1993 auf der Strecke Minchen-Disseldorf pro Maschine in
der Regel rund 100 Platze als Billig-Flige fur Kurzentschlossene herhalten. Die
Lufthansa und die Deutsche British Airways zogen August/September 1994 fir
ihre Inlandflige nach (Lufthansatarif: ,Express 198“ = 198,-- DM fdr Hin- und
Ruickflug). Seit dieser Zeit liefern sich die Anbieter von innerdeutschen Flligen
einen unerbittlichen Preiskrieg. Vor allem in Nordrhein-Westfalen ist der Kampf um
den Billig-Passagier so massiv wie sonst nirgendwo in der Nation entbrannt
(Flugreisen Spezial von WAZ und NRZ, 26. Oktober 2004, S. 1).

Die Flughé&fen Dusseldorf und Kéln/Bonn, die mit dem ICE verbunden sind,
mussen kooperieren. Der Flughafen Dusseldorf muss seine GroBflugzeuge, ins-
besondere Charterflige, nach Kdéln/Bonn verlagern und sich selbst Freiraum
verschaffen. Dies ist bereits aus Strukturgesichtspunkten des Bonner Raumes
erforderlich, insbesondere nachdem die Bundesregierung nach Berlin gezogen ist.
Eine Kooperation der Flughafen Disseldorf und Kéln/Bonn ist besonders dringlich
als Gegengewicht zu der Kooperation der Flughafen Frankfurt und Amsterdam
(,GroBflughafen blindeln Krafte/Frankfurt und Amsterdam am Start®, WAZ Essen
und Mulheim vom 03. November 2000; ,Airport-Allianz lasst Dusseldorf auBen
vor/Amsterdam und Frankfurt kooperieren®, NRZ Essen und Muilheim vom
03. November 2000).

Ein groBer Teil der Charterflige wird von Dusseldorf auf andere Flugplatze

verlagert werden.

In Miinster/Osnabrick sollen mehr als 3 Millionen Fluggaste abgefertigt werden.
Die Abfertigungskapazitat belauft sich bei voller Ausstattung auf ca. 5 Millionen
Passagiere. Die Verlangerung der Landebahn von 2.170 auf 3.600 m wurde
Dezember 2004 genehmigt. Gleichzeitig wurde flir bestimmte Maschinen die
Erlaubnis erteilt, auch nachts zu starten und zu landen. AusbaumaBnahmen
laufen:

— Bau eines direkten Autobahnanschlusses auch als Voraussetzung zur weiteren

Entwicklung eines sich in Planung befindlichen Airport-Parks,
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— Fertigstellung eines neuen Luftfracht- sowie eines neuen Catering-Gebaudes
2007.

Eine Verlagerung von Regional- und Geschéftsreiseflugverkehr von Disseldorf
nach Mulheim erschwert erheblich die Umsteigemdglichkeiten des Benutzers
von Fernfluglinien auf Regionalfluglinien - wie sie zur Zeit in Disseldorf gegeben
sind -. Die Verlagerung ist daher nicht sinnvoll.

Kurzstrecken- und Regionalverkehr gehdren sowohl aus wirtschaftlichen Griinden
als auch im Interesse der Umwelt auf die Schiene. Dies ist nicht nur Ansicht der
Verkehrsexperten (vgl. etwa Reichow, Energieverbrauch und Umweltschutz im
Luftverkehr, energiewirtschaftliche Tagesfragen 1990, 847 ff.), sondern auch bun-
despolitische Leitlinie sowie Auffassung der Fluggesellschaften. So hat die
Lufthansa die Strecken Berlin - Hamburg, Hannover - Berlin und Kéln - Frankfurt
langst eingestellt und der Deutschen Bahn Gberlassen. Im Frihjahr 2008 strich
Germanwings Kdéln - Paris vom Flugplan, Air France die Strecke Briissel - Paris
(,Flieger entdecken die Schiene*, WAZ Essen und Mualheim vom 10. September
2008, ,Fluglinien entdecken die Schiene“, NRZ Essen und Muilheim vom 18.
September 2008).

Der ICE bewaltigt die Strecke von Frankfurt nach Minchen in nur drei Stunden
und die mehr als 500 km lange Strecke zwischen Hamburg und Frankfurt in
dreieinhalb Stunden. Der grdBte Verkehrsflughafen Deutschlands, der Flughafen
Frankfurt, begriiBt dies. Er sieht im ICE keine Konkurrenz und ist im Gegenteil
dafur, dass der Kurzstreckenflugverkehr auf die Schiene verlagert wird. Dies
kénne seine eigentliche Funktion, ein internationales Drehkreuz zu sein, nur
verstarken (,Rhein-Main-Flughafen im Boom®, Die Welt vom 05. April 1994). Der
ICE 3 ist seit August 2002 auf der Neubaustrecke zwischen Frankfurt und Kéln
eingesetzt; die Fahrzeit zwischen den beiden Stédten betragt nur 76 Minuten. Von
Kéln kann man mit dem ICE 3 nach Amsterdam fahren. Die Lufthansa und die
Bahn wollen rund 1,5 Mio. Fluggéste auf die Bahn verlagern. Auch Thalys
verspricht sich steigende Passagierzahlen und will die Fahrzeiten auf den
Strecken Paris-KéIn (minus 36 Minuten) und Paris-Amsterdam (minus 1 Stunde)
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verkurzen (,Flieger entdecken die Schiene“, WAZ Essen und Mulheim vom 10.
September 2008).

Mit der Eréffnung des europdischen Binnenmarktes ist der Ausbau eines euro-
paischen Hochgeschwindigkeitsnetzes flr Eisenbahnen (Eurailspeed) noch
dringender geworden. Die europaischen Bahnen planen ein Netz von 29.000
Kilometern Lange (,Bahnnetz fir Europa geplant, WAZ Essen und Milheim vom
29. Oktober 1998). Die Deutsche Bahn AG und ihre Partnerbahnen aus
Frankreich (SNCF), Luxemburg (CFL) und der Schweiz (SBB) wollen die
geplanten Schnellbahnverbindungen zwischen Paris, Luxemburg, Frankfurt und
Ziurich gemeinsam planen und betreiben (,Europaische Schnellbahnen®, NRZ
Essen und Milheim vom 10. Mai 2000).

In den n&chsten Jahren soll die Reise mit dem ICE international und mit Tempo
300 gehen von: Hamburg nach Kopenhagen, Dresden nach Prag, Stuttgart nach
Zirich, Minchen nach Wien/Zlrich, Mannheim nach Lyon, Frankfurt/Saarbriicken
nach Paris und Berlin nach Warschau (,Grenzenloser Fahrkomfort*, WAZ Essen
und Milheim vom 04. November 2000).

Die Deutsche Bahn will mit einer Investition von 35 Milliarden Mark in den Hoch-
geschwindigkeitsverkehr und noch kirzeren ICE-Fahrzeiten der Luftfahrt Paroli
bieten (,Bahn tritt gegen Flugzeug an“, NRZ Essen und Milheim vom
28. Oktober 1998).

Die Deutsche Bahn und die franzésische Eisenbahngesellschaft SNCF wollen
einen neuen Hochgeschwindigkeitszug entwickeln, der mit gemeinsamer Technik
und gleichen Sicherheitsstandards den ICE und den TGV ablésen und auf den

meisten europaischen Strecken einsetzbar sein soll.

Gut 450 Unternehmen der Bahntechnik in NRW erzielten 1996/1997 mit Uber
60.000 Mitarbeitern einen jahrlichen Gesamtumsatz von rund 14 Mrd. DM. Die
Bahntechnik hat Wachstumschancen und kann zukunftstrachtige Arbeitsplatze
schaffen. Sie ist damit ein wichtiger Hoffnungstrager fir die Wirtschaft in
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Nordrhein-Westfalen (,Bahn frei fir den Zug der Zukunft, NRZ Essen und
Muilheim vom 16. April 1997).

Wegen der neuen Videokommunikationssysteme wird die Zahl der Geschaftsflige
sinken. Kein Unternehmen zahlt teure Geschéftsflige mit damit verbundenen
Folgekosten (Hotels, Spesen etc.), wenn es kostenginstig Telekommunikation
betreiben kann.

Die negativen Folgen eines Ausbaus des Flugplatzes Essen/Milheim fir Umwelt,

Bevdlkerung und auch Wirtschaft sind nicht Gberschaubar:

1.)

Flughéafen beeintrachtigen starker als jede andere raumbezogene MaBnahme die
Okologischen Leistungen eines Raumes, denn die vom Flugbetrieb und der dazu-
gehodrigen Infrastruktur ausgehenden Umweltbelastungen sind stets

» groBraumig,

» langfristig und beruhen

» auf dem gleichzeitigen Auftreten von Luftverunreinigung und Larm.

Die Begrindung eines Flughafens stellt eine praktisch irreversible raumbezogene
MaBnahme dar. Mit einer Entscheidung fir den Flughafen wirde eine
groBraumige Belastung mit Luftverunreinigung und Larm auf unabsehbare Zukunft
festgeschrieben werden.

Das wirde sowohl die Nutzungskapazitat als auch die Nutzungsflexibilitét dieses
Raumes auf lange Sicht nachhaltig verschlechtern. Kiinftigen Generationen bliebe
kaum noch Spielraum fir spatere 6konomische oder 6kologische Korrekturen.

Es ist ein Irrtum, zu glauben, dass sich Art und Umfang von Flugbetrieb und damit
auch Intensitat und rdumliche Ausdehnung der Belastung auf Jahrzehnte im vor-
aus festschreiben lassen (50.000 Bewegungen p.a. gemal Beschluss des Rates



22

der Stadt Essen vom 13. Marz 1990 / 60.000 Bewegungen p.a. geméaf Beschluss
der IHK vom 03. Juli 1991 / ,geordneter” Regionalflugverkehr mit bis zu 30.000
Flugbewegungen im Jahr gemaB dem friheren NRW-Verkehrsminister Franz
Josef Kniola in ,Wer Vertrage kindigt, muss die Folgen bedenken®, NRZ Milheim
vom 03. Dezember 1994 / freiwillige Selbstbeschréankung gemaB Reiner Eismann,
Geschaftsfihrer der Flughafen Essen/Milheim GmbH im Dezember 2003).
Technologische Entwicklung, sich &ndernde sicherheitstechnische Anforderungen
und der 6konomische Zwang zum Ausbau stellen eine Eigendynamik dar, der die
politischen und administrativen Entscheidungstréager sowie ein Flughafen als

Wirtschaftsunternehmen auf Dauer nicht werden widerstehen kénnen;

abschreckendes Beispiel: friher Dortmund-Wickede, nunmehr Dortmund

Airport 21:

- wo es Anfang der sechziger Jahre nur eine etwa 650 m lange Graspiste fur
einige Hobbyflieger gab,

- wo die Piste 1974 betoniert und anschlieBend schrittweise verlangert wurde
(1983 auf 850 m, 1986 auf 1.050 m),

- wo 1988 die SPD im Rat der Stadt Dortmund ,,1.050 m und keinen Meter mehr*
beschloss, 5 Jahre spéter jedoch die Zeichen auf Ausbau stellte,

- wo Marz 1997 die Verlangerung der Piste auf 1.450 m genehmigt wurde und
2000 der Ausbau auf 2.000 m erfolgte,

- wo man 1992 noch 250.000 Fluggaste zahlte, es 2005 bereits 1,742 Millionen
und 2006 schon tber 2 Millionen waren,

- wo mittlerweile Maschinen wie die Boeing 737/800 oder der Airbus A 320
starten und landen,

- wo der Betreiber August 2008 forderte: Verlangerung der Start- und Landebahn
von 2000 auf 2300 m, Ausdehnung der Kern-Betriebszeit um 1 Stunde auf
23 Uhr

(,Denen ist die Wahrheit rausgerutscht, WAZ Essen und Milheim vom 19. Juni
1997, ,Von der Hoppelwiese zur Startbahn Ruhr®, WAZ Essen und Mulheim vom
23. September 2000, ,Startbahn Ruhrgebiet, die Piste zur Sonne“ WAZ/NRZ
Essen und Mualheim vom 08. April 2006, ,Dortmunder Flughafen will Landebahn
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verlangern®, WAZ Essen und Milheim vom 07. September 2006, ,Immer mehr
Flugverkehr®, WAZ Essen und Milheim vom 13. Januar 2007, ,Neue Variante fir
Flughafen, WAZ Essen vom 15. August 2008).

Die SPD Milheim rechnete in Essen/Milheim mit ca. 100.000 Flugbewegungen
(,Alle vier Minuten fliegt dann einer®, WAZ Mdilheim, 13. Dez. 1991). Die
Landeplatzgenehmigung des Regierungsprasidenten sowie der Planfeststellungs-
beschluss des Landes sehen fir Essen/Milheim eine Begrenzung der

Flugbewegungen nicht vor.

Der Flughafen Dusseldorf wird immer das Bestreben haben, eintraglicheren Flug-
verkehr in Dusseldorf zu erweitern und unrentablen Flugverkehr zu verlagern. Die

Maschinen, die verlagert werden, werden dabei immer gréBer werden.

Durch einen Flughafen Essen/Milheim wirden besonders viele Menschen
betroffen sein, denn der Flughafen liegt in unmittelbarer Nachbarschaft dichtbesie-

delter Gebiete zweier GroRstidte.

Die Bevdlkerung ist nicht nur in ihren Wohngebieten betroffen; auf Dauer verliert
sie die Freiflachen im Stden von Essen und Milheim als Naherholungsgebiet.

Humankapital ist fir die Unternehmen im hiesigen Wirtschaftsraum eine
entscheidende GréBe. Die Nachfrage der Unternehmen nach qualifizierten Nach-
wuchskraften wird noch immer von dem bekannten negativen Image des
Ruhrgebiets stark behindert. Ein Ausbau des Flugplatzes Essen/Mulheim wirde
fir das weitrdumige Wohnumfeld entscheidend die Lebensqualitat verschlechtern
und gute Krafte abstoBen, sich an die Unternehmen oder an die Hochschulen zu
binden.

Man versucht mit viel Aufwand das Schmuddelimage des Ruhrgebiets aufzupo-
lieren (z.B. Regionalverband Ruhr, Initiativkreis Ruhrgebiet, Ruhrtriennale,
Klavierfestival Ruhr, Essen Ruhr.2010 Kulturhauptstadt Europas).
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Welches ,Kapital® wirde mit dem grinen Reiz des Essener und Mulheimer

Sldens verspielt werden?

Die auBerordentliche Bedeutung akustischer Belastung erklart sich daraus, dass
sie sich nicht nur auf physikalisch-physiologische Abldufe, sondern auch auf
psychologische und emotionale Vorgange auswirkt. Hieraus folgt, dass es nicht
moglich ist, einen wie auch immer gearteten Grenzwert festzulegen, der auch

empfindliche Bevdlkerungskollektive schitzt.

Bei den Luftverunreinigungen ist zu beachten, dass als Folge hoher Siedlungs-
und Verkehrsdichte sowie wirtschaftlicher Tatigkeit Dauerbelastungen mit
komplexen Immissionstypen vorliegen. Die von der WHO und von der UNECE
festgelegten Grenzwerte wurden vor Jahren zum Teil deutlich Uberschritten. Die
aus den Emissionen der Flugzeuge stammenden kanzerogenen polycyclischen
Kohlenwasserstoffe und Benzo(a)pyren stellen ein besonderes Gefahrdungs-
potential dar.

Die Luft wird nicht nur durch den Flugbetrieb, sondern auch durch den mit diesem
verbundenen Zubringerdienst (Kraftfahrzeuge) verunreinigt. Bei einem Ausbau
wirde die Umweltbelastung durch den Kraftfahrzeugverkehr erheblich gesteigert.

Der kontrollierte Luftverkehr in NRW verdoppelte sich von 1986 bis 1996 auf rund
500.000 Fluge. Wie 1997 gemeldet wurde, sind Flugzeuge im Luftraum Gber NRW
innerhalb  von drei Jahren siebenzehnmal aufgrund von Piloten- oder
Systemfehlern geféhrlich nah aneinander geraten. Entweder betrug der Abstand
nur 200 m bis 500 m, oder die Piloten mussten bei Kollisionskursen
Ausweichmandver fliegen, um Katastrophen zu vermeiden. 1996 wurden vier
Vorfélle der hdchsten Risikostufe (,unmittelbare Gefahr“) zugeordnet (,17 mal
kamen sich Flugzeuge Uber NRW zu nah“, NRZ Essen und Muilheim vom
22. Januar 1997). 1999 sind sich Flieger Uber Deutschland zehnmal so nahe
gekommen, dass ,akuter ZusammenstoB“ drohte. Dartber hinaus gab es elfmal
~Annaherungen, bei denen die Sicherheit nicht gewahrleistet war® (,Zehnmal
drohte der Zusammensto3“, WAZ Essen und Mulheim vom 23. Februar 2000).
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Die Start- und Landebahn des Flugplatzes Essen/Milheim lasst sich bautechnisch
nach Westen verlangern. Die Flughafen GmbH wird ihre Taktik fortsetzen, den
Flughafen ,scheibchenweise” zu erweitern. Die Untersuchung der Airplan GmbH
dber die flugplatztechnischen Voraussetzungen fir die Einrichtung von
Instrumentenflugbetrieb und die Durchfihrung von Regionalluftverkehr aus 1993
sieht in Ausbauphase 3 eine Verlangerung der Start-/Landebahn um ca. 350 m
nach Westen vor.

Die Einfiihrung eines Instrumentenlandesystems (ILS) wirde zu einer
Verschlechterung der Gesamtsituation flhren.

ILS ermdglicht:

- sicht- und wetterunabhéngigen und folglich regelmaBigen Flugverkehr
(theoretisch zu jeder Tages- und Nachtzeit),

- einen echten Verkehrsflughafen mit zuséatzlichem Charter-, Fracht- und
Linienverkehr sowie mit ungleich héheren Larmbelastungen als bisher in einem

stark erweiterten Umgebungsbereich des Flugplatzes.

Wirde der Flughafen Essen/Milheim ausgebaut werden, wirde dort ein vollig
anderer Flugbetrieb stattfinden als bisher.

Bei ILS-Betrieb wiirde eine Konzentrierung des Flugverkehrs auf eine Fluglinie in
der verlangerten Achse der Start- und Landebahn stattfinden.

Bei dem Ublichen Anflug von Osten wirde der Endanflug etwa hinter Essen-
Freisenbruch auf rund 1.000 m Héhe beginnen und sodann iber Uberruhr,
Bergerhausen, Stadtwald und Bredeney fiihren (Niederschrift Gber die Sitzung des
Rates der Stadt Milheim am 16. Dezember 1999, Seite 6). Die in diesem Bereich
gelegenen Wohngebiete wirden deutlich héhere Fluglarmbelastigungen als bisher
erleiden.

In Essen wirde es zu Tieffligen Uber bebautem Stadtgebiet mit CUber
200.000 Menschen, Kindergarten, Schulen, Krankenhdusern und Altenheimen
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kommen. Selbst Staditeile wie Huttrop, Heisingen, Uberruhr, Kray und Steele wiir-
den erheblich belastet werden.

In Milheim wirden die Flugrouten (Starts) tber Selbeck und Saarn bis nach
Broich fuhren (,Flugrouten {ber Selbeck und Saarn bis nach Broich*, WAZ
Milheim vom 25. September 2001) und damit groBe Teile der Muilheimer
Bevdlkerung unzumutbar beeintrachtigen.

Die Tatsache einer Einflugschneise fir zwei Flughafen (Essen/Milheim und
Dusseldorf) fuhrt zu erhéhter Kollisionsgefahr. Die Einflugbereiche Uberlagern
sich. Die Maschinen nach Dusseldorf fliegen hoéher, die nach Essen/Mulheim
tiefer. Verlasst also nur eine Maschine in diesem vollen Luftraum - Sichtflugbetrieb
ware auch bei Einflhrung von ILS mdglich - die zuldssige Flughdhe, besteht
erhebliche Gefahr des ZusammenstoBes.

Wie gefahrlich der Flugplatz Essen/Milheim neben dem Flughafen Dusseldorf
bereits jetzt ist, zeigen die diversen Verwechslungen beim Anflug in der Vergan-
genheit, so der Vorfall vom 09. Juni 1994, bei dem ein Dusenjet vom Typ
Boeing 737 (130 Platze), der in Disseldorf landen wollte, zur Landung in
Essen/Milheim ansetzte und die Maschine im letzten Moment in rund 60 m Hbhe
Uber die Landebahn Richtung Dusseldorf raste. Nur durch Zufall befand sich zum
Zeitpunkt des Zwischenfalls kein anderes Flugzeug im Luftraum Uber
Essen/Milheim (,Piloten-Fehler: Jet wollte in Essen landen/In letzter Sekunde
umdisponiert, NRZ Essen vom 11. Juni 1994).

Der Flughafen Dusseldorf will expandieren und soll zu einem européischen Spit-
zenplatz im Passagier-, Charter- und Frachtverkehr ausgebaut werden.
September 1998 wurde die Verlangerung der Start- und Landebahn um 600 m auf
3.600 m beantragt (,Einbahnkapazitat). September 2000 wurde die ,Einbahn-
kapazitat® genehmigt. Dezember 2004 beantragte der Flughafen Dusseldorf 45
Starts und Landungen pro Stunde von 6.00 bis 22.00 Uhr und von 22.00 bis 23.00
Uhr noch mal 45 Landungen. November 2005 genehmigte das
Verkehrsministerium an 8 frei wahlbaren Stunden 45 Bewegungen pro Stunde auf
beiden Pisten, an den anderen 8 Stunden 40 Flige auf einer Bahn. Von 22.00 bis
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23.00 Uhr darfen bis zu 36 Maschinen landen. Faktisch sind damit 115.000
Bewegungen mdglich. Das Ministerium baute noch eine Option ein: Sobald der
Flughafen nachweisen kann, dass er 45 Flige pro Stunde auf einer Bahn fliegen
kann, gilt das Limit von 45 Fligen fir alle 16 Betriebsstunden. Dann kénnten
122.000 Bewegungen abgewickelt werden (,Protest gegen Flughafenplane®, WAZ
Essen vom 09.11.05 und ,Die Genehmigungslage®, NRZ Essen und Milheim vom
09. November 2005). Oktober 2009 genehmigte das Verkehrsministerium, im Ein-
Mann-Betrieb in 8 Stunden pro Tag 43 statt bislang 40 Flugbewegungen zu
koordinieren (,Mehr Starts und Landungen in Dusseldorf, NRZ Milheim vom 14.
Oktober 2009, ,Ministerium genehmigt mehr Flige in Disseldorf, WAZ Milheim
vom 14. Oktober 2009). 2006 hatte der Flughafen Dusseldorf bereits 16,6
Millionen Fluggéste (,Immer mehr Flugverkehr*, WAZ Essen und Mulheim vom 13.
Januar 2007). 2007 waren es 17,8 Millionen (,Flughafen-Geschéaft hebt ab“, NRZ
Essen und Milheim vom 13. Mai 2008) und 2008 waren es tber 18,1 Millionen
(,Flughafen Dusseldorf will der Krise trotzen“, NRZ Essen und Mualheim vom 27.
Marz 2009). 2012 sollen es 25 Millionen Fluggaste sein (,Disseldorfer Flughafen
soll zugig ausgebaut werden“, NRZ Essen und Mualheim vom 04. Februar 1998;
NRZ Essen und Milheim vom 22. Juli 2000).

Das im Sommer 1999 veranderte Abflugverfahren vom Flughafen Dusseldorf und
die verstarkte Nutzung der Disseldorfer Nord-Startbahn fihrten zu einer gréBeren
Belastung von Mintard, Saarn, Speldorf, Menden und Selbeck. Dies ergab eine
von der Stadt Malheim in Auftrag gegebene Messung (,Der Larm hat
zugenommen®, NRZ Milheim vom 03. Oktober 2001, ,Uber einst stillen Vororten
wachst der Larm-Pegel”, WAZ Milheim vom 04. Oktober 2001).

Hunderttausenden betroffener Burger in Essen und Mualheim drohen daher als
besondere Belastungskonzentration:

- noch mehr Disseldorfer Disenjets,

— darunter in Essen/Mulheim Charter-, Linien-, Werk- und Frachtverkehr.
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Iv.

Investitionen in den Flugplatz Essen/Milheim sind Fehlinvestitionen:

1)

Viele Regionalflugh&fen schreiben rote Zahlen:

»Sie rechnen sich nur selten, schépfen aber reichlich 6ffentliche Mittel ab“ (,eine
verhangnisvolle Affare”, Rheinischer Merkur Nr. 27/2004).

,Regionalflughafen sind nicht Uberlebensféhig. Sie werden nur durch 6ffentliche
Mittel Uber Wasser gehalten® (so der Geschéaftsfihrer des Kélner Flughafens
Michael Garvens, Flugreisen Spezial von WAZ und NRZ, 26. Oktober 2004, S. 2).
Vgl. auch: ,Ausbau von Regionalflughéfen: Fehlallokation von Ressourcen®,
Deutsche Bank Research, 03. November 2005: www.dbresearch.de sowie ,Der
Wildwuchs mit den Pisten®, WAZ Essen und Mulheim vom 13. Juni 2009 und das
Luftverkehrskonzept des Bundes, welches bei den Regionalflughéfen ansetzt, die
nachhaltig ihre Betriebskosten nicht in den Griff bekommen und dauerhaft
Zuschusstrager sind (,Noch mehr Starts ab Ddisseldorf?*, NRZ Essen und
Mulheim vom 30. Mai 2009).

Wahrend internationale Flughafen, wie zum Beispiel Disseldorf, Gewinne abwer-
fen kénnen, die sich fast ausschlieBlich aus den Bodendiensten, der Restauration
und sonstigen Erganzungsgeschaften speisen, ist dies bei ,kleineren* Flugplatzen
anders. Sie sind nicht in der Lage, Uber das Fluggeblhrenaufkommen die
notwendigen Investitionen zu erwirtschaften, geschweige denn nennenswerte

Gewinne abzuwerfen.

Der Versuch des Flughafens Dusseldorf, seinen Regionalflugverkehr nach
Ménchengladbach zu verlagern, scheiterte. April 1996 wurde der Linienflugverkehr
in Ménchengladbach erbffnet; 2007 wurde er eingestellt.

Der Flughafen Dortmund (gréBter Regionalflughafen der Bundesrepublik) schreibt
rote Zahlen. Das Defizit belief sich 2002 auf € 16 Mio., 2003 auf € 18 Mio. und
2004 auf € 28,26 Mio. (,Dortmunder Flughafen tief in roten Zahlen®, WAZ Essen
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und Milheim vom 14. Juni 2005). Seit 2000 haben sich die Defizite auf rd.
€ 100 Mio. addiert (,Startbahn Ruhrgebiet, die Piste zur Sonne®, WAZ/NRZ Essen
und Milheim vom 08. April 2006). Auch im Rekordjahr 2006 machte der Flughafen
im operativen Geschéaft einen Verlust von gut 3 Millionen €, von den Schulden fir
das neue Terminal ganz zu schweigen (,Immer mehr Flugverkehr®, WAZ Essen
und Mualheim vom 13. Januar 2007). Ausgeglichen wird der Verlust durch einen
Beherrschungs- und Gewinnabflihrungsvertrag zwischen dem Flughafen und den
Stadtwerken Dortmund. Die Stadtwerke vereinnahmen die Gewinne und
Ubernehmen die Verluste. Da Gewinne nicht erzielt werden, treten die Stadtwerke
ein. Indirekt gleicht damit der Stromkunde das Defizit aus, der das Pech hat, von
den Stadtwerken beliefert zu werden (,Missbrauch von Flughafen-Subventionen®,
Airportmagazin des Flughafens Dusseldorf, Oktober 2004, 17 und ,Disseldorfer
Flughafen-Chef (bt harte Kritik an Dortmunder Airport®, WAZ Essen und Milheim
vom 12. Januar 2005).

Die meisten der ostdeutschen Regionalflughafen bringen nur Verluste ein (,Teure
Ruhe®, Der Spiegel 3/1997, Seite 54). Der Flughafen Cochstedt, Sachsen-Anhalt,
wo die Landesregierung 50 Mio. investierte, ist pleite gegangen (,Nur noch ein
Linienflug ab Gladbach - pro Woche®, WAZ Essen und Milheim vom 30. Oktober
2003).

Ein Regionalflughafen Essen/Mullheim dirfte sich insbesondere wegen des
Flugplatzes Dortmund, welcher eine starke Konkurrenz bedeuten wuirde, nicht
rechnen. Auch ein Geschéaftsflughafen Essen/Milheim wirde keine schwarzen
Zahlen schreiben. 2003 mussten die Stadte Essen und Mulheim sowie das Land
fir den Flugplatz Essen/Miilheim insgesamt € 640.000 zuschieBen; 2004 war ein
Verlustausgleich von € 679.000 erforderlich. 2006 waren es € 660.000 (,Immer nur
Zuschulsse fir den Flughafen®, WAZ Mulheim vom 21. Februar 2003, ,34.000 €
mehr fOr den Flughafen®, NRZ Milheim vom 21. Februar 2003, ,Weniger
Bewegungen, mehr Zuschisse“, NRZ Mualheim vom 25. November 2004, ,Immer
weniger Schulflige, WAZ Milheim vom 23. April 2007).

Es besteht keine rechtliche Moglichkeit, die Verlagerung von Flugverkehr von

Dusseldorf nach Essen/Milheim anzuordnen (auch dann nicht, wenn in
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Essen/Mulheim Instrumentenflug eingefihrt wirde). Die Flughafen GmbH
Essen/Milheim hatte sich 1990 an Fluggesellschaften gewandt und diese um
Mitteilung gebeten, ob sie an Flugverkehr von Essen/Milheim interessiert seien.
Die Fluggesellschaften hatten abgewinkt und der (nicht mehr bestehenden)
Flughafenkommission der Mdilheimer SPD erklért, sie wollten nicht von
Essen/Milheim aus fliegen. Die Fluggesellschaften wollen ggf. klagen, wenn ihnen
in Dusseldorf Flige gestrichen werden (,Scharfe Kritik an NRW-Konzept fur
Luftverkehr® und Kommentar ,Zum Tage: Verfahren“, Rheinische Post, 17.
Dezember 1991). Nach den Fluggesellschaften ist die Alternative zu Disseldorf
nicht Ménchengladbach oder Essen/Milheim sondern Kéln/Bonn (,Kniola drangt
auf die Verstandigung®, Rheinische Post, 17. Dezember 1991). So waren bereits
zwei Monate nach der Brandkatastrophe auf dem Disseldorfer Flughafen April
1996 mehr als ein Dutzend Propellerfluggesellschaften, die auf Ausweichflughafen
ausgelagert worden waren, zum Ddusseldorfer Flughafen zurlckgekehrt
(,Turboprops nach Dusseldorf zurickgekehrt, WAZ Essen und Muilheim vom
04. Juni 1996).

Dezember 1991/Januar 1992 sprach die Flughafen Essen/Milheim GmbH von
65 Mio. DM fur gréBere Hallen, neue Terminals, Schleusen und einen anderen
Tower (,Ausbau des Flughafens lieBe sich schnell verwirklichen“, WAZ Essen vom
21. Dezember 1991, ,Fir neuen Tower und Hallen fliegen 65 Millionen raus®, WAZ
Muilheim vom 14. Januar 1992).

August 1993 sah die Ausbaustudie der Firma Airplan GmbH ein Investitions-
volumen von ca. 140 Millionen DM vor. Zuné&chst sollte das Flugplatzgebaude zur
Abfertigung von Passagieren umgebaut werden. Spater sollte ein neues Abfer-
tigungsgebdude gebaut werden, welches anschlieBend ggf. erweitert werden
sollte. Die Landseite (Vorfahrt/Parkplatze) sollte umgestaltet und erweitert werden.
Die Errichtung eines Parkhauses war vorgesehen. Unterstell- und Flugzeughallen
sollten neu gebaut werden. Die Start- und Landebahn sollte um ca. 350 m nach
Westen verlangert werden. Das Vorfeld sollte erweitert werden. Im Osten des
Flugplatzgelandes sowie im Anschluss an das zu errichtende Abfertigungs-
gebaude waren Bereiche fir luftfahrtbezogenes Gewerbe vorgesehen. Der Siiden
des Gelandes sollte nach Auflésung der Segelflugflache nichtluftfahrtbezogenem
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Gewerbe vorbehalten sein. Das Gelande gegenlber der Flughafensiedlung sollte
fir BUrogebaude vorgesehen werden.

Wie die Flughafen Essen/Mulheim GmbH November 2003 mitteilte, soll der
Investitionsbedarf fir das Konzept ,kleine Dise“ bei fast € 500.000 liegen
(,Flughafen: héheres Defizit*, NRZ Miilheim vom 15. November 2003).

Heute schreiben wir 2010. Wie teuer wirde ein Ausbau des Flugplatzes
Essen/Milheim - in welcher Form auch immer - tatsachlich sein?

Das Gelande des Flugplatzes Essen/Miilheim bietet sich flir andere Nutzungen an.

In Essen und Mulheim fehlt es an Expansionsmdglichkeiten.

Das renommierte Makler-Unternehmen Miiller International forderte: ,Essen braucht
dringend neue Biros. Vor allem im Sidviertel ist ein Flachenengpass deutlich erkenn-
bar* (Buromarkt: ,Essen holt machtig auf‘, WAZ Essen vom 20. M&rz 2000). Fir die
Essener Wirtschaftsférderung zeichneten sich mittelfristig Engpasse in der
Verfligbarkeit geeigneter Flachen ab (,Wirtschaftsférderer: Die Flachen werden knapp®,
WAZ Essen vom 26. Juni 2000).

Ende 1999 verlieB das Call-Center des Mobilfunkanbieters E-Plus Milheim, weil es dort
keine Mdglichkeit sah, sich von 3.500 m? auf 6.800 m? zu vergréBern (,E-Plus verlasst
Mulheim; keine Expansionsmoglichkeit, NRZ Malheim vom 23. Dezember 1999). Mitte
2002 verabschiedete sich der Elektronikkonzern Medion von Milheim, weil er in
Muilheim kein Grundstiick in der gesuchten GréBenordnung fand. Das Airport-Areal
hatte zwar den gewiinschten Dimensionen entsprochen, angesichts der Beschlusslage
des Rates der Stadt Milheim, den Flughafen auszubauen, nahm die Firma jedoch von
einer Ansiedlung dort Abstand (,SPD und FDP verspielen wirtschaftliche Zukunft der
Stadt”, WAZ Miilheim vom 06. Juli 2002).
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2009 verlegte die Roeser Medical GmbH ihren Unternehmenssitz mit 260 Mitarbeitern
nach Bochum. Das Unternehmen, welches 1918 in Mulheim begann, fand dort kein
Gelande zur Expansion (,Roeser geht nach Bochum®, NRZ Milheim vom 21. Oktober
2009 und ,Fir Wachstum fehlt Flache*, WAZ Milheim vom 21. Oktober 2009).

Die Stadt Mulheim leidet unter Flachenknappheit fir Gewerbe und Industrie, was die
IHK 2009 mit groBer Sorge betrachtete. ,Es ist problematisch®, sagte Chef-Wirtschafts-
Férderer Jirgen Schnitzmeier von der Milheim & Business (,IHK: Zu wenig Flachen fur
neue Gewerbe“, WAZ Milheim vom 30. Juni und NRZ Milheim vom 03. Juli 2009, ,Ein
knappes Gut®, WAZ Milheim vom 16. September 2009, ,Kaum Raum fir Entfaltung®,
NRZ Milheim vom 17. September 2009).

Unsere Region muss attraktive Grundstiicke fir Unternehmen bieten, die neue Techno-
logien entwickeln (,Zukunftsorientierte Ideenschmieden. Die Universitditen Bochum,
Diisseldorf, Duisburg und Essen (letztere mit ihren Instituten fiir Okologie, Umweltana-
lytik und Siedlungswasserwirtschaft) liegen nah. Das Landesumweltamt in Essen-Schuir
befindet sich in unmittelbarer Nachbarschaft. Diese raumliche N&he sowie die ver-
kehrsgunstige Lage empfehlen das Flugplatzgelande als Standort fir ein (Umwelt-)
Technologie- und Forschungszentrum. Das Flugplatzgelande ist hierfir auch unter
Gesichtspunkten der Umweltvertraglichkeit gut geeignet. Nach derzeitigem Kenntnis-
stand stehen einer verninftig ausgestalteten alternativen Nutzung des Flugplatzgelan-
des keine unlUberwindbaren dkologischen Bedenken entgegen. Sofern keine Uber das
derzeitige MaB hinausgehende Emissionen erfolgen und bestimmte Relationen
zwischen bebauten und unbebauten Flachenteilen sowie bestimmte Baustrukturen und
Bauhdhen eingehalten werden, sind Verschlechterungen der ékologischen Bedingungen
in den angrenzenden Stadtgebieten nicht zu erwarten. Mdgliche Auswirkungen einer
Nutzungséanderung auf Luftbewegungen, die Oberflachen- und Lufttemperaturen und
damit auf die Austauschvorgadnge im Umgebungsbereich des Gebietes lassen sich
durch Windkanaluntersuchungen ermitteln. Auch gibt es weitere meteorologische oder
klimatologische Methoden.
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Jede andere umweltvertragliche Nutzung des Flugplatzgeldndes ist besser als ein

Flughafen Essen/Milheim.

Dies gilt auch fir die Umnutzung des Flugplatzgelandes als Businesspark, Wohnsied-
lung, Sportpark und Versorgungszentrum, wie sie die Firmen Agiplan AG und Jones
Lang Wotton GmbH 1993 im Auftrag der Stadt Mulheim vorgestellt haben. Nach der
Modellvorstellung der Gutachter soll ,das Flugplatzgeldande fir Arbeits- und
Ausbildungsstatten, Wohnungen, Sport- und Kultureinrichtungen im Charakter einer
Campusanlage stadtebaulich und landschaftsplanerisch ,umgestaltet” werden. Planung
und Ausflhrung sollen ,sich an den Leitgedanken eines zukunftsweisenden und
6kologisch gepragten Stadtebaus” orientieren. Die vorgesehene Biotop-Ausstattung mit
landschaftstypischen Elementen wie waldartigen Gehdlzstrukturen, Feldhecken,
Griinanlagen sowie Vernetzungen innerhalb des Planungsgebietes und Ubergangen
zum Umfeld soll auch weiterhin vielen Pflanzen- und Tierarten Lebensmdglichkeiten
bieten. Das Gelande soll weiterhin als Sickerflache fir Regenwasser und als ,Griine
Lunge® dienen.

Daflir, dass sich die vorgegebenen Okologischen Ziele realisieren lassen wirden,
sprechen

- der knapp 60%ige Anteil der Freiflache am Gesamtareal,

— der Anteil von nur 11 % Uberbaubarer Grundflache,

- die Grundflachenzahl (gleich Verhaltnis der Grundflache zur Grundstlcksflache) von

max. 0,4 im Innovations- und Businesspark sowie max. 0,1 im Wohnpark.

Mit einem Ausbau des Flugplatzes Essen/Milheim wirde ein Prozess mit nicht Gber-
schaubaren 6kologischen Konsequenzen in Gang gesetzt werden. Demgegeniber
stiinde bei der vorgestellten Alternative die Nutzung des Gelandes nach Art und Umfang
fest. Aus dieser Nutzung resultierende 6kologische Folgen lieBen sich verlasslich

prognostizieren.



