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Guten Tag,

Der Antrag wurde vor vielen Jahren eingereicht und wurde immer wieder angepasst. Es ist absurd,

dass der Flughafen einmal mehr versucht den durchzudriicken. Diese ergidnzende und ggf.

abindernde Einwendung zum meinen urspriinglichen Einwendungen ist nicht unbedingt immer

sortiert, insbesondere nicht bei iibergreifenden Punkten. Zudem konnen einzelne Punkte auch

zeitgleich mehrere Aspekte adressieren.

Nach meinem Verstindnis will die Behorde den Antrag nicht ablehnen, obwohl dieser trotz aller

Aufhiibschung nicht genehmigungsfihig ist. Scheinbar will man hochstens nachfordern oder unter

Auflagen genehmigen. Ich spreche mich hiermit dafiir aus, dass eine Genehmigung unter

entsprechenden Auflagen erfolgt. Diese sind in der Aufzéhlung und auch nachfolgend aufgefiihrt:

1.

Keine Starts-, Landungen oder Fliige zwischen 22 und 6 Uhr, denn auch in Duisburg
Rheinhausen wird man schon vor 6 Uhr von anfliegenden Flugzeugen beldstigt. Wie man
auch dem Dokument "Dokumentation Datenerfassungssysteme.pdf" erkennen kann,
konvergieren sehr viele Flugrouten iiber Rheinhausen und sorgen dadurch fiir hiufige
Storungen.
In der Zeit von 6-8 Uhr und 20-22 darf maximal die Hélfte der Tageshochstlast an Starts
und Landungen erfolgen.
Die Diirre, welche sich auch in 2026 vorsetzte wird auch durch die Klimaerwdrmung durch
den Flugverkehr verursacht. Da der Flughafen einen Teil des Trinkwassers fiir den
Duisburger Siiden, wozu auch Rheinhausen zihlt, bereits verseucht hat, kann es eine weitere
Ableitung von Wasser nicht mehr zulédssig sein. Sdmtliches Regenwasser vom Flughafen
muss aufbereitet und infiltriert werden, um zumindest einen Teil der Klimaschulden durch
den Flugbetrieb zu kompensieren.
Die Behauptung:
"Mit dem Vorhaben sind keine nachteiligen Wirkungen auf das Schutzgut Wasser
verbunden. Grund- und Trinkwasserleiter werden von dem Vorhaben nicht beriihrt."



ist unwahr, da eine Versiegelung immer Nachteile fiir das Grundwasser bedeutet, weil
weniger versickert und damit weniger Wasser zu Grundwasser wird. Eine Ableitung in
Flisse und Bidche transportiert das Wasser sehr schnell ab, sodass die
Trinkwasserversorgung von Duisburg beeinflusst wird. Zudem ist der Rhein mit dem
Grundwasser gekoppelt. Der niedrige Rheinpegel war auch eine Folge von niedrigen
Grundwasser. Demnach muss hier die Aufsummierung aller schnellen Ableitungen fiir
Hochwasser und auch fiir Diirren und Wasserverluste kumulierend iiber die gesamte
Rheinldnge betrachtet werden, weil das Bild erst im Zusammenhang klar wird. Viele kleine
Anderungen sind in Summe gewaltig und jede weitere ist deshalb nicht zulissig.

Der Flugbetrieb ist der einzige Daseinszweck fiir den Flughafen. Die Kosten fiir
MaBnahmen wie Infiltration miissen dann halt von den Fluggesellschaften zuriickgeholt
werden. Zudem hat der Flughafen dafiir Sorge zu tragen, dass weiterhin ungehindert
Trinkwasser genutzt werden kann. Die zahlreichen Gieverbote anderswo konnten auch
Duisburg drohen, wenn der Flughafen Wasser ableitet statt dieses zu versickern. Wenn eine
Versickerung wegen der Altlasten des Flughafens nicht moglich ist, miissen zuerst die
Altlasten beseitigt werden, dann ist es moglich.

4. In Hinblick auf die Hitzeauswirkungen ist jdhrlich ein bestimmter Anteil, an
Krankenhédusern, Schulen und Altenheimen auf Kosten des Flughafens mit einer
Klimatisierung auszustatten, um zumindest einen Teil der Folgekosten des Flugbetriebs zu
kompensieren.

5. Im Duisburger Siiden verursacht der Flugbetrieb einen erhohten Parkdruck (DS 26-0747"),
ebenfalls in Diisseldorf. Grund hierfiir sind vollig iiberzogene Parkgebiihren am Flughafen.
Die Parkgebiihren werden umgangen durch Anreise nach Duisburg Siid und weiterreise mit
der Bahn. Und auch die Anreise mit dem Taxi ist durch die hohe Preise erschwert. Diese
Regelung sind so anzupassen, dass der Flugbetrieb nicht mehr zu Behinderungen und
Gefdhrdungen im Umfeld fiihrt, was bei Parkdruck unweigerlich der Fall ist. Denn viel
Parken fiihrt unweigerlich zu Falschparken und Falschparken gefdhrdet Dritte. Auch fiir
diese Auswirkungen ist der Flughafen verantwortlich. In den Unterlagen taucht dieses
Problem natiirlich gar nicht auf. D. h. die Verkehrsanalyse taugt nichts. Der Flughafen ist
nicht gezwungen Gewinne iiber Parkgebiihren zu erwirtschaften, die dann auch Kosten
Dritter gehen und teilweise sogar auf Kosten von Menschenleben. Es ist nicht erkennbar wie
dieser durch den Flughafen verursachte Verkehr beriicksichtigt wird. Eine Verkehrszdhlung
am Flughafen selber erfasst dies nicht. Auch die Zihlung im Parkhaus erfasst nicht den
wirklichen Verkehr, weil einige im Duisburger Siiden parken und dann mit der Bahn
weiterfahren, um die {iberhohten Parkgebiihren am Flughafen zu vermeiden. Ein
Verkehrsprognose mit unzureichenden Basisdaten, wie in diesem Fall, ist wertlos. Zumal
der Parkverkehr in Duisburg keinerlei Erwihnung findet.

6. Jihrliche Kompensation alle Klimaschulden durch den Flugverkehr, die nicht anderweitig
kompensiert bzw. besteuert werden durch den Flughafen als mittelbarer Verursacher. Sowie
eine Gebiihrentabelle, welche Klimaschutz mitberiicksichtigt, sodass die klimafreundlichste
Airline die geringsten Gebiihren zahlt.

Die Hohe von 3. und 4. kann sich dabei an der regionalen Klimabelastung durch den jidhrlichen
Betrieb orientieren. In 2026 gab es in Deutschland jedenfalls schon mindestens 15 000 Hitzetote,

1  https://sessionnet.owl-it.de/duisburg/bi/vo0050.asp?__kvonr=20138191



von denen ein gewisser Anteil auch auf den Flughafen Diisseldorf zuriickgeht. Wie die
Rechtsprechung zur Klimaklage gegen RWE festgestellt hat, konnen derartige Kosten fiir die
Allgemeinheit durchaus den Verursachenden auferlegt werden und der Flughafen existiert
ausschlieBlich zur Abwicklung von Flugverkehr folglich sind alle Klimaschidden durch den
Flugbetrieb von und nach Diisseldorf dem Flughafen anzulasten, denn ohne diesen gibe es den
Betrieb nicht. Zumal einige Fluggesellschaften langst nicht mehr existieren.

Ich bin sowohl im Umfeld des Flughafens unterwegs, als auch im Duisburger Siiden aus privaten,
wie beruflichen Griinden und wohne in Duisburg Rheinhausen, wo immer wieder Fluglarm nervt.
Zudem bin ich betroffen iiber die Hitzeauswirkungen aus der Klimaerwiarmung der vom Flughafen
Diisseldorf ausgehenden todlichen Bedrohung. Und natiirlich bin ich auch iiber die
Trinkwasserversorgung fiir den Duisburger Siiden betroffen, fiir die jedes Tropfchen Wasser relevant
1st.

Flugverkehr und Wirtschaftswachstum

Aus Mobilogisch 1/2026 Seite 23:

"Die Analyse 274 europdischer Regionen, zeigt, dass der Zusammenhang zwischen Wachstum im
Luftverkehr und in der Wirtschaft schwicher ist, als allgemein behauptet: Die Studie stellt fest, dass
in rund der Hilfte der Regionen Nord- und Westeuropas zu sinkenden oder sogar negativen
wirtschaftlichen Ertrdgen fiihrt - dies wird in der Forschung als "Séttigung" bezeichnet. In diesen
Regionen fiithrt das hohere Einkommen der Biirgerinnen und Biirger zu einem Anstieg des
Flugverkehrs und nicht umgekehrt. Demnach ist das Wachstum des Flugverkehr meist eine Folge des
Wohlstands und nicht dessen Ursache."

Es wird dabei auf T&E (Transport & Environment), 23.11.2025 verwiesen?. Dort steht: "air traffic
growth is most often a consequence of prosperity, not the cause of it", was ja eigentlich alles sagt zu
den Plidnen des Flughafens. Eine wesentliche Begriindung des Flughafens ist damit Null und
Nichtig. Der Ausbau ist nicht aus wirtschaftlichen Griinden fiir Allgemeinheit notwendig, sondern
nur zu Gewinnerhohung des Flughafens. Geht man allerdings davon aus, dass ein Flughafen
lediglich der Allgemeinheit dienen soll, dann ist der Profit des Flughafens kein Grund fiir dessen
Ausbau. Vielmehr muss hier eine vollstindige Bilanz von allen Vor- und Nachteilen gezogen
werden.

Vorteile:
1. Mobilitét primdr fiir Touristen

Nachteile:

1. Klimaschéddigung (ohne Option dies mittelfristig zu beenden); Folgen: Diirre, Niedrigpegel,
Hitzekrise und daraus resultierende Wirtschaftsschiaden. Extremwetter, die auch den
Flugbetrieb storen und zu mehr Verspitungen und damit zu mehr Nachtldrm fiihren.

2. Fluglirm besonders in der Nacht, am frithen Morgen und spiten Abend; Folgen: Schidigung
der Wirtschaft durch schlechtere Produktivitit durch Schlafentzug, schlechtere Lernleistung
in der Schule und in Folge u. U. sogar Arbeitslosigkeit

2 https://www.transportenvironment.org/articles/new-analysis-debunks-the-assumption-that-air-passenger-growth-
drives-economic-growth



3. Mittelabfluss aus Deutschland in andere Linder; Folgen: Schiddigung der deutschen
Wirtschaft

4. Versiegelung bedroht das Grundwasser und damit die Trinkwasserversorgung fiir den
Duisburg Siiden, insbesondere da der Rhein in Zukunft immer weniger Wasser fithren wird
und die Versickerung von Oberflichenwasser eine stirkere Rollen spielen wird. Dabei kann
jegliche Ableitung von Wasser diese dem Boden vorenthalten und damit sowohl den
Grundwasserkorper schiddigen, wie auch Niedrigwasser verschirfen. Denn auch das Wasser
im Rhein ist auf hohe Grundwasserstinde angewiesen. Eine realistische Prognose fiir Worst
Case lésst sich nur aus den negativen Trends der vergangenen Jahre ableiten, nicht aus
irgendwelchen stark gemittelten Werten. Einer Erhohung der Einleitungsmenge schadet
unmittelbar der Trinkwasserversorgung des Duisburger Siidens. Aber dieser Aspekt wurde in
den Unterlagen nicht einmal untersucht, nur die Auswirkungen auf Hochwasser, nicht aber
die Auswirkungen bei Niedrigwasser und Diirre, die aber durch die vom Flughafen
mitverursachte Klimaerwarmung aber eine immer grolere Rolle spielen werden. Derzeit
wird der Rhein noch durch Gletscher gespeist, die allerdings demnéchst vollig verschwinden
werden. Die Problematik Niedrigwasser und Diirre wird in den Unterlagen nicht betrachtet,
dabei hat dieser Sommer gezeigt, was uns in dieser und noch schlimmerer Form in Zukunft
drohen wird. Der weitere Betrieb des Flughafens bedroht die Trinkwasserversorgung der
Duisburger Siidens, nicht nur die bestehende Altlasten und weitere Versiegelungen, sondern
auch durch zukiinftige Altlasten. Im Umfeld von Flughédfen besteht eine erhohte
Absturzwahrscheinlichkeit, da gerade Starts und Landungen eine kritische Phase sind. Es ist
dabei nicht absehbar, welche Stoffe bei einem Absturz in die Umwelt freigesetzt werden.
Auch ist unklar, ob nicht der Betrieb zur Freisetzung von Schadstoffen fiihrt. Seien es nun
Undichtigkeiten beim Betanken oder Enteisung mit Mitteln, welche das Bodenmikrobiom
schidigen konnen und dadurch die Trinkwasserqualitit und -quantitit erheblich
beeintrachtigen konnen. Gerade in Diirrezeiten. Es ist dem Flughafen bei zunehmender
Versiegelung durchaus zuzumuten eine eigene Kldranlage fiir Regenwasser mit moglichen
Kontaminationen zu betreiben, um das Wasser dann hinterher versickern zu konnen. Eine
Einleitung in den Kittelsbach wird dem Ziel der Grundwasserregeneration nicht gerecht.
Somit ist im Rahmen der Genehmigung eine Infiltration vorzuschreiben, weil das der
Zustand ist, der ohne Versiegelung natiirlich eintreten wiirde. Als Zustandsstorer fiirs
Grundwasser hat der Flughafen Diisseldorf dafiir zu sorgen, dass der Schaden minimiert
wird, was durch Infiltration gewihrleistet wird. Eine Infiltration verhindert auch Uberflutung
insbesondere wenn viel Wasser anfillt und den Rhein noch mehr fiillt, was bei Hochwasser
durchaus kritisch werden kann, weil ja auch viele andere einleiten. Somit miisste man hier
nicht nur die Einleitungen das Flughafens betrachten, sondern die Gesamteinleitungen bei
Hochwasser und Starkregen um den Worst Case zu betrachten. Und das bis zur Miindung des
Rheins, da sich die Wirkungen aufsummieren.

In der Gesamtbilanz {iberwiegen aus meiner Sicht eindeutig die wirtschaftlichen Nachteile. Ohnehin
ist das sogenannte Wirtschaftswachstum einfach nur ein Zeichen dafiir viele Menschen nicht richtig
rechnen konnen. Bei vollstindigen Bilanzen kdmen niemals ein Plus heraus aufer bei der Entropie.
Das sagt der zweite. Hauptsatz der Thermodynamik, der auch fiir die Wirtschaft gilt. Es ist somit
absoluter Fakt, dass "Wachstum" immer zu Verlusten fiihrt. Der Flughafen Diisseldorf setzt auch



keinerlei Anreize fiir einen klimaneutralen Flugbetrieb, welcher zwingend erforderlich wire, damit
der Flughafen das Klimaschutzgesetz einhalten kann. Da der Flughafen mit dem Flugbetrieb auch
2050 nicht klimaneutral sein wird, miisste man diesen eigentlich schon jetzt zumachen um Schaden
vom Deutschen Volke abzuwenden. Minimum ist aber eine drastische Erhohung der Gebiihren
fiir Flieger mit fossilem Kerosin.

Ich vermisse eine Betrachtung der EMF-Belastung durch Wetterradare bei Starts und Landungen.
Diese sind in der Nase des Flugzeugs und gerade im Landeanflug wird der Boden erreicht und kann
sowohl die Technik storen, wie auch moglicherweise langfristige Schiden verursachen.

Eine seridse Prognose kann nicht einfach nur auf Extrapolation der Vergangenheit beruhen. Somit
ist das, was der Flughafen macht keine seriose Prognose, weil die gednderten Rahmenbedingungen
nicht angemessen beriicksichtigt werden. Insbesondere sind hier erhebliche Preissteigerung
abzusehen. Selbst wenn Deutschland die Klimaziele aufgeben wiirde, wiirde Fliegen trotzdem
zunehmenden teurer werden, obwohl man weiterhin viel zu stark subventioniert. Auch Klimaziele
als grundgesetzliche Verpflichtung miissen zwingend einbezogen werden und dies ist definitiv nicht
passiert. Zumal der Flugverkehr definitiv nicht klimaneutral werden kann bis 2050 und derzeit auch
keine wirklichen Anstrengungen in diese Richtung erkennbar sind. Das heif3t irgendwann werden die
massiven Kosten fiir den Staat komplett durchgereicht.

Die Charité ist zwar renommiert aber gerade bei der Schlafmedizin gibt es bei allen Studien ein
grundsitzliches Problem. Diejenigen, welche eh schon nicht gut schlafen, bzw. leicht durch Larm
gestort werden, melden sich nicht und nur zu einem geringen Teil fiir Studien. D. h. schon die
Grundlage der Studien ist nicht valide. Man kann in diesem Bereich quasi keine reprisentativen
Studien durchfiihren, weil man dazu erst einmal alle Schlaftypen kennen miissten und einige
ohnehin schon durch Léarm nicht gut schlafen, dass sie sich bestimmt nicht noch verkabeln lassen an
einem unruhigen Ort. Mal vollig davon abgesehen, dass man immer noch nicht den von u. a.
Flugverkehr erheblich emittierten Infraschall in Schlafforschung zu Lirm mit einbezieht. Somit
kann die reale Einwirkung gar nicht brauchbar erforscht und dargestellt werden. Der Beitrag der
Charité stellt nur auf dB(A)-Werte ab und ist damit wertlos. Der Begriff Infraschall taucht nicht
einmal auf. Auch nicht im Larmgutachten von Accon Wie will man die vollstandige Lirmwirkung
beriicksichtigen, wenn man einen wesentlichen Lirmbereich, der auf den Menschen einwirkt, vollig
auBer acht ldsst. Und wenn ein Genehmigungsverfahren alle Auswirkungen auf den Menschen
betrachten muss, muss Infraschall ebenfalls betrachtet werden. Auch der Gesamtlirm mit anderen
Flugverkehr der ebenfalls belegbar iiber meinen Wohnort erfolgt und dadurch die Belastung
erheblich erhoht, erfolgte nicht, obwohl das Gesetz eine Gesamtbetrachtung des Fluglirms
vorschreibt. Oft fragt man sich ist das ein Gewitter oder doch wieder Fluglarm.

Die Freisetzung von Mikroplastik durch Reifenabrieb wird nicht betrachtet, obwohl gerade bei
Landungen sehr viel Reifenabrieb und sehr viel Mikroplastikfeinstaub durch den Flugverkehr
freigesetzt wird. Mikroplastik beeintrichtigt definitiv die Gewdidsser im Umfeld und verteilt sich
groBflidchig auch durch die beim Flugbetrieb entstehenden Stromungen. Im Luftqualitdtsgutachten
kommt der Begriff Mikroplastik gar nicht vor, obwohl der Flugverkehr bei der Starts und Landungen
erzeugt und verteilt. Die Unterlagen sind somit unvollstindig. Es wird zwar auf Reifenabrieb



eingegangen aber ohne Belege behauptet das wire nicht relevant, weil mehr Ruf3 emittiert wiirde.
Die chemisch-physikalischen Eigenschaften von Mikroplastikfeinstaub und die daraus resultierende
Umweltbelastung sind aber ganz anderer Natur, als bei Rufl und miissen deswegen vollumféinglich
betrachtet werden. Zumal nicht allein die Menge zihlt, sondern auch die GroBenverteilung.
Mikroplastikfeinstaub geht teilweise ins Blut iiber die Lungen. Aber auch in der Natur richtet
Mikroplastik schon heute erhebliche Schiden an. Vermutlich auch deshalb wird nur der Begriff
Reifenabrieb verwendet und nicht Mikroplastik, um ja nicht dieses Themengebiet betrachten zu

miissen.

Der "Fachbeitrag Klimaschutz.pdf" taugt nichts, wie man schon nach wenigen Seiten merkt. Erst
einmal werden die Auswirkungen des Flugverkehrs nur fiir Inlandsfliige betrachtet und zudem
werden einfach nur Jahreszahlen verglichen, aber nicht die Verpflichtung zur Reduzierung fiir ein
klimaneutrales Deutschland bis 2045, also in weniger als 20 Jahren. Man kann natiirlich so eine
Fakebetrachtung durchfiihren, um fiir die Behorden eine Pseudobegriindung zu schaffen, dass diese
aber jeglicher seridser Grundlage entbehrt steht auler Frage. Man muss hier die Klimaziele mit den
technischen Mdglichkeiten Abgleichen und dabei stellt man fest, dass dem Flugverkehr zunehmend
weniger fossiles CO2 zur Verfiigung steht, was ausgesto3en werden darf. Dazu kommen die weiteren
Klimawirkungen, da CO2 nur 1/3 der Gesamtwirkung ausmacht. Selbst unter optimalen
Bedingungen ist eine Studie total unserios, die quasi behauptet, dass 2030 und 2040 gleich geflogen
wiirde und sich deshalb nichts dndern wiirde. Dabei belegt der Fachbeitrag eigentlich eindriicklich,
dass der Flughafen als Verursacher des Flugverkehrs zunehmend schidlicher wird, weil das deutsche
CO2-Kontingent zunehmend aufgebraucht wird. Dass man von 34 % Beimischung bis 2040 ausgeht
zeigt ja auch, dass nicht einmal fossilfrei bis 2050 realistisch ist. Es erschlieBt sich mir nicht,
warum nur innerdeutsche Fliige betrachtet werden. Ich konnte trotz mehrmaliger Suche keine
Begriindung in dem Gutachten dafiir entdecken, schon gar keine schliissige. Zudem ist nicht
schliissig, warum der Flughafen iiberhaupt eine Erweiterung will, wenn sich angeblich am
Flugverkehr nichts dndert. Es geht doch bei dem Antrag gerade darum mehr Fliige abzuwickeln und
somit nehmen die Treibhausgasemissionen zusétzlich zu dem sich reduzierenden Kontingent noch
zu durch mehr Flugbetrieb. Vielleicht bleibt das Gutachten auch deshalb so vage, weil es einfach
keine Losung gibt unter Beriicksichtigung aller Aspekte des Klimaschutzes. Flugbetrieb lésst sich
einfach nicht in Einklang mit Klimaschutz bringen.
Die zuvor bemingelte fehlende Begriindung ist erst in dem Gutachten "Treibhausgase innerdeutsche
Flugbewegungen.pdf" zu finden, allerdings nicht schliissig:
"Aus nationaler Sicht steht nur der Inlandsverkehr im Fokus, da im Treibhausgas-Reporting
gemi3 UN-Klimarahmenkonvention ausschlieBlich die Emissionen erfasst werden, die
innerhalb des eigenen Staatsgebiets entstehen. Internationale Fliige finden jedoch
grenziiberschreitend statt und werden deshalb separat ausgewiesen und international
geregelt."
Es miissen die Gesamtauswirkungen des Flugverkehrs betrachtet werden und dabei kann keinesfalls
auf den aktuellen Ist-Wert abgestellt werden, sondern es sind die Klimaziele der Bundesrepublik
Deutschland anzusetzen, diese finden sich in Bundes-Klimaschutzgesetz § 3 Nationale
Klimaschutzziele:
"(1) Die Treibhausgasemissionen werden im Vergleich zum Jahr 1990 schrittweise wie folgt
gemindert:



1. bis zum Jahr 2030 um mindestens 65 Prozent,

2. bis zum Jahr 2040 um mindestens 88 Prozent.

(2) Bis zum Jahr 2045 werden die Treibhausgasemissionen so weit gemindert, dass Netto-

Treibhausgasneutralitdt erreicht wird. Nach dem Jahr 2050 sollen negative

Treibhausgasemissionen erreicht werden."
Somit miissen die Treibhausgasemissionen von 1990 als Basiswert genommen werden, wenn man
fiir 2040 den Wert ausrechnen will darf dieser nur 12 % des Wertes von 1990 betragen. Der Rest
wire eine Uberschreitung, die rechtlich nicht zulissig ist. Das Klimaschutzgesetz ist hier eindeutig.
Die Treibhausgasemissionen bei internationalen Fliigen zu ignorieren ist nicht statthaft, weil
dadurch die Auswirkungen einer Genehmigung verharmlost werden. Es ist rechnerisch kein Problem
die Emissionen den Verursachenden zuzuordnen iiber Anzahl und Verteilung der Passagiere. Wenn
jemand in Deutschland wohnhaft fliegt sind die Emissionen ganz Deutschland zuzurechnen. Man
kann somit die Gesamtklimaschddigung eines jeden Fluges auf den deutschen Anteil des am
Flughafen Diisseldorf abgewickelten Verkehrs berechnen oder ggf. vereinfacht berechnen mit
statistischen Methoden, die ausreichend genau sein. Ich denke mal so 90 % des internationalen
Flugverkehrs des Flughafen Diisseldorf diirfte auf die deutsche Klimaschuld entfallen. Fakt ist
zudem, dass die internationalen Organisationen nur unzureichend handeln. Es ist und bleibt eine
nationale Klimaschuld wenn Menschen aus Deutschland fliegen. Denn andernfalls bestiinde
keinerlei Motivation fiir Einsparungen zumal sich gar nicht alle an den internationalen Abkommen
beteiligen und schon gar nicht daran halten. Aber es ist ohnehin irrelevant, wie die internationalen
finanziell in den Klimaschutz beriicksichtigt werden. Es geht bei der Genehmigung darum alle
Auswirkungen des Flugbetriebs zu betrachten und dazu gehoren auch internationale Fliige, die
mitbetrachtet werden miissen. Die Rechtsgrundlage ist da nebensichlich, weil das tatsdchliche
Auswirkungen sind.
Man erkennt sofort, dass die Klimabilanzierung ein unserioser Taschenspielertrick um die
Hauptemissionen gar nicht mit beriicksichtigen zu miissen. Das ist schlichtweg Greenwashing.
Selbst wenn internationale Abkommen fiir die Verminderung verantwortlich sind, kann man diese
internationalen Auswirkungen nicht einfach ignorieren und so tun, als wiren diese nicht fiir die
Genehmigung relevant. Denn es ist deutlich erkennbar, dass es keinerlei ernsthaften Anstrengungen
der Branche gibt die Klimaschiddigung drastisch zu reduzieren. Alles, was derzeit passiert sind
kleine Projekte, die minimale Verringerungen bedeuten. Da am Flughafen auch der internationale
Flugverkehr abgewickelt wird, muss natiirlich auch dieser vollstindig in den Auswirkungen
beriicksichtigt werden. Auch die internationalen Abkommen haben dhnliche Klimaschutzvorgaben
wie das Klimaschutzgesetz. Auch diese wird der Flugverkehr nicht einhalten, um so wichtiger ist
den Klimaschutz bei jeder Genehmigung vollumfinglich zu beriicksichtigen, da der einzige
Daseinszweck des Flughafen Diisseldorf die Abwicklung des Flugverkehrs ist. Wenn man aber nur
nationalen Flugverkehr betrachten will, miisste die Genehmigung auch nur auf nationalen
Flugverkehr beschrinkt werden. Ansonsten ist der gesamte Flugverkehr hilfsweise unter den
Gesichtspunkten des Klimaschutzgesetzes zu betrachten, da die gesamten Klimaauswirkungen der
Genehmigung zu bewerten sind und nicht nur die bequemen Parameter unter einem vollig falsch
gewihlten Zeitraum. Denn auch die Berechnungsmethoden taugen wie erwartet nichts, weil man den
Zeitraum 2019 bis 2040 vergleicht und sehr viele optimistische Annahmen zu "nachhaltigen"
Kraftstoffen usw. trifft. Das Klimaschutzgesetz stellt aber auf 1990 ab und gibt feste Prozentwerte



fiir die Verminderung vor. All diese Eckparameter wurden auch fiir den deutschen Flugverkehr nicht
beriicksichtigt. Das gesamte Geschéftsmodell ist klimaschédlich, als bleibt nur mit manipulierten
Bilanzen das ganze schonzurechnen. Und mit Annahmen zu KlimaschutzmaBBnahmen, die nicht
realistisch sind.

Die Simulationen sind alle ganz nett, nur lassen Simulationen die Realitédt auler acht und dass es im
realen Betrieb immer Storungen gibt. Die Deutsche Bahn ist theoretisch auch piinktlich, aber
praktisch oft nicht, weil sich kleine Stérungen aufsummieren und die ganzen Simulationen die
Chaostheorie vollig auller acht lassen. Wobei nehmen wir mal an, dass die "Kapazitdtsuntersuchung
Zweibahnsystem.pdf" die Wahrheit zeigt, dann wiirde die Verdnderung zu keinerlei Verbesserung in
den Randzeiten fiihren. Teilweise sieht mir das sogar nach einer Verschlechterung aus.

Cumol ist ein Carc. 1B / H350 und in Flugkraftstoffen enthalten. Da Flugverkehr immer wieder
Kerosin abregnen lidsst kommt dies auch am Boden und erhoht die Krebsgefahr. Die vom UBA
hierzu verdffentlichen Studien taugen nicht das Papier auf dem es gedruckt wurde bzw. nicht die
Bytes, die den Speicherplatz belegen, da es eine rein theoretische Studie unter AuBlerachtlassung
wesentlicher physikalisch-chemischer Parameter ist. Mehr dazu in Anlage 1, welche ein Auszug aus
meinem Blog zu dem Thema ist. Fakt ist, dass es keinen fundierten Beleg dafiir gibt, das
Kerosinregen die Bevolkerung nicht schidigt und mit mehr Starts und Landungen steigt die
Wahrscheinlichkeit fiir Fehler, da mehr Flugzeuge in kiirzerer Zeit abgewickelt werden muss.
Hoherer Zeitdruck fithrt zu mehr Fehlern, womit die Pline der Flughafens dies Wahrscheinlichkeit
fir Kerosinregen erheblich steigern. Damit steigt auch die Krebsgefahr durch den Flughafen
erheblich. Ebenso wird natiirlich auch die Flugsicherung mehr belastet, was die Wahrscheinlichkeit
fiir einen Crash steigert, der ebenfalls Boden und Grundwasser mit krebserregenden Stoffen belasten
kann. Es wiirde mich nicht wundern, wenn die Krebsgefahr am Flughafen nicht einmal beachtet
wiirde und keine entsprechenden Vorsorgen fiir Tankpersonal durchgefiihrt werden.

Fiir die Luftprognose geht man mittelfristig weiterhin von einer sich erholen Wirtschaft aus. Dies
lasst aber die Unfidhigkeit der aktuellen Regierung auller acht und dem erstarken von
Rechtsextremen, welche wirtschaftsschidlich sind. Zudem kann man nicht davon ausgehen, dass die
KFZ-Branche sich erholen wird, da Deutschland weiterhin am Markt vorbei produziert. Zeitgleich
werden florierende Wirtschaftszweige durch Uberregulierung abgewiirgt. Etwa im Energiesektor bei
Wind- und Solarenergie. Ferner steht noch die russische Bedrohung im Raum und es ist nicht
ausgeschlossen, dass ein Angriff mit klassischen Waffen auf die NATO erfolgt, was ebenfalls zu
einer Abschwichung der Wirtschaft sorgen wiirde. Das einzig positive an dem Bericht ist der
Umstand, dass eingestanden wird, dass der Flughafen nicht fiir Wirtschaft sorgt, sondern nur
Flugbetrieb fiir Tourismus abwickelt, denn anders kann man nicht erklidren, warum da iiberhaupt
etwas wachsen soll. Andererseits haben von der Entwicklung her immer mehr Menschen immer
weniger Geld fiir Reisen zur Verfiigung, sodass diese es nicht fiir im Preis steigende Flugreisen
verschwenden werden. Der Trend mit Wohnmobilen hilt weiterhin an und wird wohl eher
zunehmen. Ferner fehlt eine Angabe der Anzahl der aktuellen Verbindungen und der dazu gehorigen
Ziele, es werden nur irgendwelche nicht nachvollziehbaren Faktoren aufgefiihrt, aber nicht die
Basisdaten. Es handelt sich tiberwiegend um reine Urlaubsfliigen oder Familienfliige in die Tiirkei.
Intraplan Consult sollte mal die Glaskugel putzen und die Auguren besser bezahlen. Weiterhin darf



man den Trumpeffekt nicht vernachldssigen. Wenn er sich nach den Midterms zum Alleinherrscher
ausruft wird das erhebliche Einschrinkungen bedeuten, ebenso wie schon jetzt der Krieg um die
StraBe von Hormus zu steigenden Flugpreisen fiihrt. Auch hat man nicht den Ausbau und die
Verbesserung der Bahnverbindungen bis 2040 beriicksichtigt, die eine immer bessere Moglichkeit
zum Reisen darstellen. Die Prognose gibt sich den Anschein wissenschaftlich zu Arbeiten ist
allerdings nichts anderes als eine Wunschvorstellung des Flughafens. Da Flugverkehr klimaschidlich
ist und sich auch daran nichts wesentlich dndern wird, ist die Abwicklung von mehr Flugverkehr
nicht im Einklang mit Klimaschutz. Auch das Mirchen von 34 % SAF, der nicht wirklich nachhaltig
ist, denn woher soll dieser kommen? Werden dafiir Felder benutzt ist das klimaschédlich und zudem
wird die Erndhrung der Bevolkerung verteuert, was wiederum zu weniger Geld fiirs Fliegen fiihrt.
Die Prognose basiert insofern ohnehin auf falschen bzw. unvollstindigen Bilanzen, weil man nicht
alles Aspekte beriicksichtigt hat. Auch konnte zunehmende Hitzesommer wie 2026 zu erheblich
schirferen Klimaauflagen fithren. Mal vollig davon abgesehen, das Wetterturbulenzen den
Flugverkehr ofters einschrinken werden. Auch die grundsitzliche Frage, warum die Menschen
dorthin fliegen sollten, wird nicht gestellt. So wird die zunehmende Erwidrmung des Mittelmeers bis
2040 dafiir sorgen, dass diese Region im Sommer gar nicht mehr attraktiv ist. Schon jetzt ist des
durch die vom Flugverkehr mitverursachte Klimaerwdrmung zu heil und trocken, inkl. von
Waldbrinden. Aber dazu miisste man auch betrachten, wer wohin fliegt aus welchen Griinden. Die
Menschen mit Kindern haben nur begrenzte Zeitfenster und somit werden diese nicht hédufiger
fliegen. Aber die Miihe einer detaillierten Analyse, wer warum wohin fliegt hat man sich nicht,
allerdings wire nur auf dieser Basis eine halbwegs zuverldssig Prognose moglich. Auch die
soziookonomische Situation und deren Entwicklung muss beachtet werden. Da immer weniger
Menschen sich iiberhaupt Urlaub erlauben konnen, wird die Entwicklung eher zu weniger
Flugverkehr vom DUS fithren, da dieser primdr dem Urlaubsverkehr dient. Wichtige
Wirtschaftsziele, wie etwa Singapur sind nur noch mit Umstieg im arabischen Bereich zu erreichen,
da wiirde eher Frankfurt in Frage kommen. Das wird mit vielen anderen Wirtschaftsanbindungen
ebenso sein. Aber natiirlich hat man in "Luftverkehrsprognose DUS 2040.pdf" nicht nach einer
fundierten Analyse geschaut, sondern nach eine Begriindung, um den Antrag des Flughafens
genehmigungsfihig zu machen. Wenn ich nach London wollen sollte bin ich mit der Bahn schneller
und bequemer. Duisburg nach London Zentrum ca. 6 Stunden, allerdings ohne Vorzeiten,
Gepickwartezeiten usw.

Wenn der Flughafen aktualisierte Unterlagen vorlegt, dann muss auch klar sein, welche Angaben in
den alten Unterlagen nicht mehr gelten, da ansonsten Widerspriiche auftreten, allerdings geht dies
aus den neuen Unterlagen nicht hervor. Auch ist in den neuen Unterlagen nicht die Veridnderung zu
fritheren Unterlagen erkennbar. Da nicht alle Unterlagen verdffentlicht wurden kann nicht verglichen
werden, was frither behauptet wurde und was nun behauptet wird.

Die Behauptung des Flughafens, dass es keine Alternativen gébe ist ldcherlich, denn es gibt immer
Alternativen. In dem Fall Prioritdt fiir Larmschutz und Klimaschutz gegeniiber einer weiteren
Ausbeutung der Allgemeinheit. Der im "Schreiben Antragsanpassung 20251215.pdf" in Abbildung
6.3 ist bei genauerem Hinsehen eine Extrapolation des Kurvenverlaufs. Das hei3t das Gutachten hat
gar nicht gerechnet, sondern die Werte waren vorgegeben und man hat nur eine Begriindung dazu
verfasst. Dies merkt man sofort, wenn man sich diese Abbildung ausdruckt und mal von Hand die



Kurve fortsetzt. Allerdings muss man nur mal auf Aktienmirkte gucken, wie die Verldufe der
Kurven immer wieder Anderungen unterworfen sind durch innere und #uBere Einwirkungen.
Uberhaupt stellt man bei Aktien bei lingerfristigem Abgleich der Behauptungen von Analysten mit
der Realitiit fest, dass diese sich sehr oft tduschen. Ohnehin ist Wachstum keine Aufgabe des
Flughafen Diisseldorf. Dieser soll den notwendigen Flugverkehr mit den bestehenden Moglichkeiten
abwickeln. Den Rest wird der Markt von Angebot und Nachfrage schon richten. Wachstum heif3t
immer Ausbeutung sprich Umwelt wird ausgebeutet, um mehr Gewinne zu generieren, was aber gar
nicht die Aufgabe des Flughafens ist. Der Flughafen sieht sich selbst doch oft als notwendige
Infrastruktur, wie Bahnhofe und will deshalb eine Sonderstellung. Wachstum gehort aber nicht dazu.
Denn hier wird eine erhohte Nachfrage mit einem kiinstlich erhohten Angebot begriindet, obwohl
dafiir nicht nur keine Notwendigkeit besteht, sondern dies sogar extrem gemeinwohlschédlich ist, da
mehr Flugverkehr auch automatisch klimaschéddlicher ist und der Flughafen beim
Klimaschutzgutachten den internationalen Flugverkehr vollstindig ignoriert. Davon abgesehen
miisste die Offenlage international erfolgen, da auch die Auswirkungen der Erweiterung weltweit
sind.

In einem Genehmigungsverfahren ist es durchaus zulissig einen Antrag in Teilen oder vollstdndig
abzulehnen, wenn diese nicht zuldssig sind, ferner sind mehr oder weniger starke Auflagen
vollkommen gerechtfertigt, wie etwa die oben aufgefiihrten Auflagen.

Fazit: Insgesamt sind die Unterlagen des Flughafens iiberaus diirftig und sparen wesentliche Aspekte
mutmaBlich vorsitzlich aus, obwohl diese fiir die Allgemeinheit von Relevanz sind. Sei es nun
Verringerung der Grundwasserneubildung im Zusammenhang mit bereits bestehender
Grundwasserneubildung und Diirrezeiten oder die Klimaauswirkungen des Flugverkehrs, wo man
wesentlich GroBen vorsitzlich ignoriert. All diese Punkte sind entscheidungsrelevant.

Und auch das sei noch erwihnt, dass im Gegensatz zu samtlichen Unterlagen Fluggesellschaften
Flugzeuge sogar vorsitzlich klimaschéddlicher machen. Die Airline Swiss hat Beiplatten in eine
Flugzeug eingebaut um mehr Businessklasse zu kompensieren®. Mehr Gewicht heilt, dass das
Flugzeug klimaschédlicher ist. Die Behauptungen in den Dokumenten sind somit fragwiirdig, es
wird eher so sein, dass man alles fiir den Gewinn tut und Klimaschutz nicht beachten wird. Es sei
denn dies wire konkrete Auflage fiir den Flugbetrieb. Hier wire auch denkbar, dass die Angaben in
den Unterlagen, wie 34 % SAF in 2040 zur festen Auflage gemacht werden und auch alle Schritte
davor. Das heifit, wenn der Flughafen die Annahmen nicht einhélt muss der Betrieb so stark
eingeschriankt werden, wie das den Annahmen entspricht. Da der Flughafen von seinen Angaben ja
vollig iberzeugt zu sein scheint, sollte diese Auflagen nur der Sicherstellung der Einhaltung dienen
und damit keinen negativen Auswirkungen auf den Betrieb haben. Der einzige Grund warum das
Flughafen dagegen sein konnte, wire wenn die Unterlagen unwahr wiren.

Der Sammeldownload funktionierte am 02.09.2026 nicht auch war nicht auf den ersten Blick zu
erkennen, welche Dokumente neu sind und welche noch von der ersten Offenlage stammen. Wenn
nur neue Dokumente verdffentlicht wurden, ist die Offenlage unvollstiandig, weil der Vergleich nicht
moglich ist.

3 https://www.tagesspiegel.de/wirtschaft/first-class-fliegen-aus-dem-lot-erste-klasse-sitze-bei-airline-swiss-zu-
schwer-12291911.html ; https://www.airliners.de/swiss-baut-bleiplatten-schwerer-first-class-sitze/76442



Ich behalte mir vor, noch Ergiinzungen nachzureichen und mache simtliche meiner Ergiinzungen der
Vergangenheit zu einem Teil dieser Einwendung. Auch Schreiben im Rahmen des normalen
Mailverkehrs.

Mit friedlichen Griilen

Ulrich Scharfenort



Anlage 1
Kerosinregen aus einem Blogbeitrag

"Es wird stidndig behauptet, dass dies aus Sicherheitsgriinden notwendig wire, allerdings geht es
dabei nach meiner Kenntnis primér darum, dass das Flugzeug auch wieder abheben konnen soll. Bei
einer Landung mit vollem Gewicht ist das unwahrscheinlich. Die Sicherheit wird als Begriindung
vorgeschoben, es geht aber primér um Kostenreduzierung.

Das UBA hat dazu eine Studie veroffentlicht (PDF). Darin wird auch wieder behauptet, dass aus
Sicherheitsgriinden Treibstoffablass notwendig wire, wenn das Flugzeug iiber dem maximalen
Landegewicht liegt. An verschiedenen Stellen findet sich zu der Thematik Informationen. Z. B. hier:
»-Manchmal kann der Notfall so dringlich sein, dass das Flugzeug keine Zeit hat, Kraftstoff
abzulassen oder zu verbrennen, um sein maximales Landegewicht vor dem Aufsetzen zu erreichen.
In diesem Fall kann eine riskante Ubergewichtlandung zulissig sein. [...]

Wenn eine iibergewichtige Landung von Flugzeugen zulissig ist, ist eine strukturelle Inspektion oder
Bewertung der Aufsetzlasten vor dem nichsten Flugbetrieb erforderlich, falls Schiden aufgetreten
sind.*

Auch das UBA erwihnt eine Landung mit Ubergewicht, sowie Verfliegen.

Es mag riskanter sein mit vollem Tank zu landen. Aber es ist nicht unmoglich. Hier spielt mit
Sicherheit auch die Betriebswirtschaft rein, sodass man die rechtlichen Vorgaben bei der Wartung
usw. zwar erfiillt aber nicht dariiber hinausgeht und lieber Kerosin ablédsst. Weiterhin hat man
heutzutage scheinbar die Moglichkeit zum Kerosinablass bei der Konstruktion beriicksichtigt.
Sprich die Flugzeuge absichtlich so konstruiert, dass die Sicherheitsmarge geringer ist.

Rechtlich scheint die Crew zu entscheiden und Umwelterwigungen dabei ignorieren zu diirfen.
Sprich man gefdhrdet Dritte fiir das Wohl der Passagiere. Eine ziemlich egoistische Haltung.

Es zwar immer wieder behauptet, dass nichts am Boden ankéime, aber das UBA schreibt dazu:
»Nach bisherigem Kenntnisstand wurde davon ausgegangen, dass sich ein geringer Anteil des
abgelassenen Treibstoffs auf der Erdoberfliche niederschléagt.

Wobei ich auch davon nicht iiberzeugt bin.

In der Publikation behauptet das UBA weiterhin:

»In der Atmosphire werden die verdunsteten Kerosin-Komponenten durch die ultraviolette
Strahlung (UV-Strahlung) und unter Beteiligung von (OH-)-lonen in CO2 (Kohlendioxid), H20
(Wasser) sowie O3 (Ozon) umgewandelt.*

Was man dabei allerdings vergisst ist der Umstand, dass Kerosin auch signifikanten Anteile an
Schwefel enthilt. Die UV-Strahlung in 1800-3000 m ist noch nicht so viel hoher, als am Boden.
Nicht ohne Grund liegt die Ozonschicht deutlich héher in der Stratosphire, da diese durch UV-
Strahlung gebildet und abgebaut wird. Was verwunderlich ist, ist der Umstand, dass nirgendwo auf
die konkreten Abbauraten der einzelnen Stoffe eingegangen wird. Es trifft zwar zu, dass organische
Stoffe in der Atmosphire abgebaut werden konnen, allerdings dauert dies auch. Man bedenke, dass



selbst das reaktive Methan, gemidll Wikipedia, eine Halbwertszeit von 12 Jahren hat. Da beim Abbau
von Kerosin ohne Verbrennung mit Sicherheit als Zwischenschritt auch Methan entsteht, darf man
auch nicht die Klimaauswirkung von Kerosinablass vergessen.

Da der angebliche Abbau in der Luft nicht zeitlich eingeordnet wurde, obwohl der lange dauern
diirfte, sehe ich die Behauptung, dass nur ein kleiner Teil am Boden ankdme als unwahr an. Es
kommt also mit hoher Wahrscheinlichkeit dazu, dass weitere Kerosinbestandteile ausregnen.
Minimum wire hier die Betrachtung der Abbauraten, also die Halbwertszeiten, was allerdings nicht
passiert. Wenn allerdings nur ein kleiner Teil abgebaut wird, kommt im Endeffekt ein Grof3teil am
Boden an und kontaminiert Nahrungsmittel, Boden und Wasser.

Angeblich fiihrt man keine Ablédsse im Bereich von Wolken durch, aber das spielt keine Rolle, wenn
vor dem vollstindigen Abbau Wolken kommen. Je nach Jahreszeit sind hier also weitere Parameter
zu betrachten. Zudem hingen die Abbauraten auch von der Lufttemperatur ab. Je geringer die
Temperatur, desto geringer die Reaktionsgeschwindigkeit.

Der Wind wird ebenfalls erwidhnt. Und wenn man daran denkt, dass Wind durchaus eine lokale
Aufkonzentration ermoglicht. Am relevantest ist aber die Abhingigkeit des Dampfdruckes von der
Temperatur. Dies hat man zumindest beriicksichtigt. Im Winter erreicht nach den optimistischen
Rechnungen 59 % den Boden und scheinbar fallen die Tropfchen im Winter schneller als im
Sommer. Die groflere Menge im Winter liegt an der geringeren Verdunstung.

Der durchschnittliche Tropfchendurchmesser des Kerosins soll nach UBA zu Beginn 270 um
betragen, allerdings gibt es nur wenig Daten zur realen Tropfchengrofle. Weshalb man hier schon mit
unseridsen Annahmen startet. Ein konservativer Ansatz wire die Annahme der maximalen
TropfchengroBe, die noch dazu auf empirischen Daten basieren sollte. Die Verdunstungskilte und
weitere Effekte werden scheinbar beriicksichtigt bei den Berechnungen. Allerdings sind die
Temperaturgradient in der Atmosphire schwierig und teilweise gibt es sogar eine
Invasionswetterlage.

In der Studie wurden nur Modellrechnungen durchgefiihrt und keine Experimente, obwohl genau
das interessant wire und durchaus moglich. Es gibt Apparaturen, mit welcher man die Verdunstung
von Kerosin simulieren konnte.

Wirbelschleppen, werden zwar erwihnt, aber nicht beriicksichtigt, obwohl diese die Bewegung der
Tropfchen zum Boden beschleunigen konnen, gleiches gilt fiir Fallwinde. Es wird sogar extra eine
geringe Windgeschwindigkeit gewdhlt, obwohl eine hohe Windgeschwindigkeit, zwar eine
schnellere Verteilung bedingen konnte, aber ebenso die Tropfen zusammenbringen kann. Je nach
Windrichtung konnen die Tropfchen auch schneller zum Boden gebracht werden. Auf- und Abwinde
und konnen hier eine wesentliche Rolle spielen. Es ist sehr zweifelhaft, dass die einfachen Modelle
wirklich die schlimmste mogliche Annahmen darstellen konnen.

Auch bei den verwendeten Grenzwerten hat die UBA-Studie nicht sauber gearbeitet, da man
Arbeitsplatzgrenzwerte angesetzt hat, die allerdings nicht fiir die Allgemeinbevolkerung gelten. Fiir



die Arbeitsplatzgrenzwerte, werden hohere Werte angesetzt, als fiir die Allgemeinbevolkerung. Und
zudem miissten auch weitere Quellen beriicksichtigt werden aus denen Schadstoffe kommen.
Weiterhin hat man nur die Grenzwerte fiir die Luftkonzentration genommen, nicht allerdings die fiir
den Hautkontakt, dabei sind einige der Bestandteile von Kerosin auch bei Hautkontakt schédlich.

Die Starttemperatur in der Luft wurde nicht angegeben, nur die am Boden.

Zudem sind die Stoffe auch gasférmig weiterhin krebserregend und gehen sogar in die Lunge.

Die Betrachtung wurde zudem nicht fiir Vogel durchgefiihrt, die ja deutlich héher sind.

Insgesamt ist der Bericht des WDR und auch die Studie des UBA bei niherem Hinsehen nicht
tiberzeugend. Man hat nur Teilaspekte betrachtet und diese auch noch unter optimistischen
Bedingungen. Der angeblich Abbau in der Luft wurde gar nicht betrachtet obwohl die Verweilzeiten

relevant sind. Es wurde nur gesagt, was angeblich am Anfang nach dem Ablass am Boden ankommt,
aber nicht die Gesamtmenge, die moglich ist."



