Grosser Rat des Kantons Basel-Stadt

Umwelt-, Verkehrs- und Energiekommission (UVEK)

An den Grossen Rat

Umwelt-, Verkehrs- und Energiekommission
Basel, 28. Marz 2018

Kommissionsbeschluss vom 28. Marz 2018

17.0808.02

Bericht der Umwelt-, Verkehrs- und Energiekommission

zum Bericht Uber den Stand der Bemuhungen zur Verminderung

der Fluglarmbelastung im Jahre 2016

Den Mitgliedern des Grossen Rates des Kantons Basel-Stadt zugestellt am 13. April 2018

Seite 1/15




Grosser Rat des Kantons Basel-Stadt
Umwelt-, Verkehrs- und Energiekommission (UVEK)

1.

Ausgangslage

Die Fluglarmkommission der beiden Kantone Basel-Stadt und Landschaft veroffentlicht jahrlich ih-
ren Bericht zum Fluglarm. Dieser dient den zustandigen Kommissionen des Landrats und des
Grossen Rats als Basis ihrer Beratungen. Einleitend werden die wichtigsten Aussagen des Be-
richtes wiedergegeben.

11

1.

10.

11.

Feststellungen der Fluglarmkommission im Fluglarmbericht 2016

In den Nachtzeiten legten die Fluglarmwerte im Stiden des Flughafens im Bereich unter den
Hauptabflugrouten deutlich zu. (S. 1)

Im Unterschied zum Vorjahr legte die Zahl der Flugbewegungen in den Nachtstunden (+ 506
oder 5.9%) starker zu als am Tag (+680 oder 0.8%). (S. 1)

Im Berichtsjahr ist eine differenzierte Entwicklung der Larmbelastung rund um den EuroAir-
port festzustellen. Dagegen sind in den Nachtstunden insbesondere im pistennahen Bereich
sudlich des Flughafens starkere Anstiege zu verzeichnen. (S. 3)

Der eingezeichnete Immissionsgrenzwert fur die Empfindlichkeitsstufe || geméass schweizeri-
scher Larmschutz-Verordnung (LSV) ist dabei rein als Orientierungsgrosse anzusehen, da
gemass LSV Fluglarmimmissionen durch Berechnungen und nicht durch Messungen zu er-
mitteln sind. (S. 4)

An den Stationen unter den Hauptabflugrouten im Stden (Hésingue, Allschwil, Buschwiller)
wurden dagegen hohere Fluglarmwerte registriert, was mit dem Anstieg der Anzahl an Starts
Richtung Suden auf Piste 15 zusammenhangt (+ 287). (S. 5)

In der zweiten Nachtstunde (23 bis 24 Uhr) wurden an allen Stationen mit Ausnahme von
Blotzheim und Bartenheim deutlich hohere Fluglarmwerte als im Jahr 2015 gemessen. Die
Werte in Bartenheim, aber auch in Hésingue und in Allschwil liegen tGber der Schwelle von
50 dB(A). (S.5)

In der letzten Nachtstunde zwischen 5 und 6 Uhr sind am EuroAirport grundsétzlich nur Lan-
dungen zugelassen. Gegeniiber dem Vorjahr legten im Berichtsjahr die gemessenen Flug-
larmwerte an den sidlichen Messstationen (Allschwil, Buschwiller, Hésingue) zu, an den Ub-
rigen Stationen nahmen sie leicht ab. (S. 6)

Spitzenlarmwerte: In der Nacht (22 bis 6 Uhr) wurden im Berichtsjahr 4'553 Larmereignisse
mit einem Lmax Uber 70 dB(A) registriert. Im Vorjahr waren es 4‘027. Diese Zunahme spie-
gelt den insgesamt festzustellenden Verkehrszuwachs in den Nachtstunden. Die meisten
Larmereignisse mit Lmax > 70 dB(A) wurden in Hésingue registriert (1'142); es folgen All-
schwil 1'029, Bartenheim 1'009, Neuallschwil 441, Blotzheim 293, Basel-Neubad 269,
Buschwiller 217 und Binningen 144. (S. 6)

Beim Start ist ein Abdrehen der Flugzeuge schon friih méglich, so dass die dichtbesiedelten
Gebiete im Stden nicht Uiberflogen werden. In den Nachtstunden wird der ganze Verkehr
soweit mdglich im Norden abgewickelt. In der Detailbetrachtung zeigt sich eine leichte Ab-
nahme der Bewegungen im Norden, eine deutliche Abnahme, aber auf tiefem Niveau, im
Westen und Osten, hingegen aber eine Zunahme der Bewegungen im Siden. Dazu tragt die
erwahnte Erhéhung der Starts auf Piste 15 in den Nachtstunden bei. (S. 8)

In der Periode von 2007 bis 2016 fanden im Schnitt 88% der Nachtflugbewegungen im Nor-
den statt. (S. 10)

Fur die Fluglarmkommission steht ausser Frage, dass ernsthaft Massnahmen diskutiert wer-
den missen, mit denen die mit der Verkehrszunahme verbundene Larmbelastung insbeson-
dere in der Nacht gedampft werden kann. (S. 15)

Seite 2/15



Grosser Rat des Kantons Basel-Stadt
Umwelt-, Verkehrs- und Energiekommission (UVEK)

2. Hintergrundinformationen

2.1 Flugregime am EuroAirport

Grundsatzlich erfolgen die Landungen auf dem EuroAirport aus Norden, die Starts nach Suden,
wobei in der Regel die Flugzeuge nach dem Start in Richtung Westen abdrehen. In den Nacht-
stunden ist man aufgrund der Larmproblematik bestrebt, auch nach Norden zu starten. Die Zu-
nahme des Flugverkehrs fiihrt nun aber dazu, dass dies nur noch bedingt mdglich ist. Seit 2014
sind die Nachtflugbewegungen im Stden deutlich starker gestiegen als im Norden. Die Empfeh-
lung, nach 22 Uhr nach Norden zu starten, kann nicht mehr im gleichen Umfang umgesetzt wer-
den wie friher, weil die héhere Verkehrsdichte einen Kreuzverkehr (Landungen von Norden und
Starts nach Norden) aus Sicherheitsgriinden nicht mehr zulasst. Von Sudstarts ausgehende
Larmbelastungen tangieren das Neubadquartier und das Bruderholz im Kanton Basel-Stadt und
mehrere Baselbieter Gemeinden.

Bei Nordwindlagen kommt auf dem EuroAirport das ILS-33-Landesystem zur Anwendung. Ab ei-
ner Rickenwind-Komponente von Uber funf Knoten (9.3 km/h) wird der Flughafen von Siden her
Uber Schweizer Territorium angeflogen. Wahrend Sidlandungen praktiziert werden, wird nach
Norden gestartet. Bei Uberschreitung des Schwellenwerts von acht Prozent muss das BAZL eine
Analyse durchfiihren und bei zehn Prozent Sidlandungen missen die beiden zusténdigen Luft-
fahrtbeh6érden Massnahmen priifen, um die Stdlandequote wieder zu senken.

Im Jahr 2016 lag der Anteil der Sudlandungen (nach ILS-33) bei 5.9 Prozent. Diese Quote
schwankt von Jahr zu Jahr relativ stark. Im langjahrigen Vergleich war sie 2016 klar unterdurch-
schnittlich. Wie der EuroAirport am 5. Januar 2018 mitgeteilt hat, lag der Anteil an Stdlandungen
2017 bei 10.3 Prozent.

2.2 Larmberechnung und gesetzliche Grenzwerte

Die Larmbelastung wird als Dauerschallpegel wiedergegeben, der durch komplexe Berechnun-
gen der einzelnen Larmereignisse ermittelt wird. Der Berechnungsgrosse ist eigen, dass sie loga-
rithmisch zur Zunahme von Einzelereignissen ansteigt, das heisst, eine zahlenmassige Verdop-
pelung der einzelnen Larmereignisse (ob von 10 auf 20 oder von 100 auf 200) fuhrt lediglich zur
Zunahme von +3 dB im Dauerschallpegel L¢q als Ausgangsgrdosse. Ein um 3 dB(A) lauteres
Larmereignis wird vom menschlichen Ohr als anderthalbmal lauter wahrgenommen, ein um 10
dB(A) lauteres Larmereignis als doppelt so laut.

In der EU gilt der Dauerschallpegel Lge, als Standard (g, fUr day, evening, night), der die einzel-
nen Larmereignisse Uber 24 Stunden mittelt und jene in den Abendstunden (18-22h) mit je +5 dB,
jene in den Nachstunden (22-06h) mit je +10 dB starker gewichtet. So wird der grosseren Emp-
findlichkeit gegenlber Larmstdrungen in dieser Zeit Rechnung getragen. Es ist den européischen
Landern vorbehalten, die Zeitabschnitte anders und die LArmgrenzwerte selber festzulegen. Am
EuroAirport gilt fir Wohnzonen auf franzésischem Gebiet ein Grenzwert von Lge, 55 dB.

In der Schweiz gilt eine andere Norm: Drei separate Dauerschallpegel fir die Tagesstunden (06-
22h), erste Nachtstunde (22-23h) sowie zweite und letzte Nachtstunde (23-24h und 05-06h) wer-
den nach gleicher Formel berechnet. Fir die drei Phasen gelten jedoch unterschiedliche Grenz-
werte: unterschieden werden die Grenzwerte ferner nach Planungswert (keine Neueinzonung von
Land), Immissionsgrenzwert (keine Neubauten in Siedlungszonen) und Alarmwert (bauliche Sa-
nierungsmassnahmen durch Geb&udeeigentiimerschaft).

Es muss bei der Fluglarmermittlung aufgrund von Messungen wie in der Berichterstattung des
Flughafens und der — rechtlich relevanten — Fluglarmermittlung aufgrund von Berechnung respek-
tive Simulation unterschieden werden.

In beiden Féllen wird mit &hnlichen Formeln gerechnet und ein Durchschnitt Gber eine bestimmte
Zeitperiode gebildet: entweder auf Basis von effektiv gemessenen Werten oder aber aufgrund
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von Daten Uber Bewegungszahlen, Bewegungsverteilung und Flugzeugparameter abgeleiteten
Larmmengen.

Die Larmwerte, die vom Flughafen aufgrund von Messungen ermittelt werden, sind so bereinigt,
dass nur Fluglarmereignisse in die Mittelwertbildung einfliessen und keine anderen Larmquellen.

2.3 Larmklasse von Flugzeugen

Die Zulassung eines Flugzeuges setzt u.a. ein Larmzertifikat nach internationaler ACI-Norm vo-
raus. Das Larmzertifikat weist das Flugzeug einer vordefinierten Larmklasse zu. Nach heutiger
Einteilung (ab 2010) werden acht Larmklassen unterschieden (R1-R8; R8 ist die leiseste Klasse).
Vor 2010 umfasste die Einteilung lediglich sechs Larmklassen (R1-R6 bzw. F-A); dabei entspricht
R1 der Klasse F (lauteste Flugzeuge) und R6 der Klasse A (leiseste Klasse). Von jedem Flug-
zeug werden nach standardisierten Verfahren die Larmwerte fiir

= Start
= Landung
= Uberflug (seitlich des Pistenbereichs)

gemessen.

Massgeblich fur die Klassenzuweisung ist eine definierte Unterschreitung der einzelnen Maximal-
larmwerte sowie ihres Summenwertes. Die Maximallarmwerte sind dabei abhangig vom Flug-
zeuggewicht und beim Wert ,Start“ der Anzahl Triebwerke. Je schwerer ein Flugzeug ist, desto
hoher liegen die jeweiligen zulassigen Maximallarmwerte.

Criteria to be met Categories (and Former Categories)
concurrently R1 R2 R3 R4 R5 R6 R7 R8

(F) (E) (D) (C) (B) (A)
Cumulative EPNAB Less 0 5 10 15 20 25 30
reduction from ICAO

than or or or or or or or

Chapter 3 standard of

0 more more more more more more more

at least:

Individual EPNdB
reduction from ICAO
Chapter 3 Standard at Not

. . 0 1 2 3 4 5 6
each noise applica
measurement point of ble
at least:

Lesebeispiel: Damit ein Flugzeug der Larmklasse R4 zugeordnet wird, miissen die einzelnen Larmwerte fir Start, Lan-
dung und Uberflug jeweils mindestens um 2 EPNdB (effektiv wahrgenommener Larm in Dezibel; effective perceived
noise in decibels) und die Summe der Differenzen (kumulierter Wert) mindestens 10 EPNdB tiefer sein als der ge-
wichtsabhéngige Maximalwert.

2.4 Gebuhrensystem und Larmschutzmassnahmen am EuroAirport

Das Gebuhrensystem im Zusammenhang mit dem Larmschutz am EuroAirport berticksichtigt Kri-
terien wie Zeitpunkt (Tages- / Nachtstunden) und Art der Flugbewegung (Start / Landung), Ge-
wicht und ACI-Larmklasse des Flugzeugs, sowie Schadstoffemissionsklasse der Triebwerke.

2.4.1 Landetaxe

Bemessungsgrundlagen sind: Fixbetrag pro Tonne Flugzeuggewicht nach Larmklassen R1, R2
(F/E) bis R6 (A) gestaffelt fir Flugzeuge bis 50t, Giber 50-99t (Preisunterschied pro Tonne F/E zu
A: 0.18-0.21 €) und ab 100t (Preisunterschied pro Tonne F/E zu A: 0.21-0.26 €), multipliziert mit
einem Koeffizienten in Abhangigkeit der Schadstoffemissionsklasse der Triebwerke, 25% Rabatt
auf alle Landungen ohne Zwischenstopp, 18% Rabatt auf alle Landungen zwischen 06 und 22
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Uhr an Werktagen bzw. 08 und 22 Uhr an Sonn- und Feiertagen. Die Landetaxe wurde von 2015
auf 2016 um 18-26 Cents pro Tonne gesenkt.

2.4.2 Larmtaxe

Fixbetrag (9.40 CHF) multipliziert mit dem Logarithmus des Gewichts und einem Koeffizienten in
Abhangigkeit der Akustikgruppenzugehorigkeit des Flugzeugs (nicht ACI-Larmklasse) gestaffelt
nach Tages- und Nachtstunden, wird nur auf Starts erhoben.

243 Zeitzuschlage

Fir die erste Nachtstunde (22-23h) sowie zweite und letzte Nachtstunde (23-24h, 05-06h) an
Werktagen bzw. flr frihe Morgenstunden sowie erste Nachtstunde (06-08h, 22-23h) sowie zwei-
te und letzte Nachtstunde (23-24h, 05-06h) an Sonn- und Feiertagen gestaffelte Fixbetrage in
Abhangigkeit der ACI-Larmklasse.

244 Flankierende Massnahmen zur Larmminderung

Direkte Sudstarts sind nur von 07-22h, limitiert auf maximal acht Strahlflugzeuge (Jets) pro Tag
im Jahresdurchschnitt erlaubt (nicht rechtsverbindliche Absichtserklarung der Schweizer EuroAir-
port-Verwaltungsrate und des Schweizer Flughafendirektors von 1998, die aber von der Flugsi-
cherung seither angewendet wird).

Es besteht ein Landeverbot von 22-00h und ein Startverbot von 22-00h und 05-06h fur Flugzeu-
ge, deren kumulierter Larmwert fiir Starts, Landungen und Uberfliilge nicht mindestens 10 dB tie-
fer ist, als dies der gewichtsabhéngige Maximalwert zulasst. Nachtstarts in stdlicher Pistenrich-
tung mussen vom Pistenende starten. Ministerialerlass vom 18. Juni 2015 (Inkraftsetzung 25.
Oktober 2015).

245 Auswirkungen anhand eines Beispiels

Auf Antrag der UVEK hat der EuroAirport am Beispiel eines Airbus A320 die Start- und Landege-
bahren exemplarisch fur Tagesflige und Nachtflige berechnet. Die Tabelle zeigt die Gebuhren
im Jahr 2017 und 2018. Ob ein Flug tagsuber oder nachts stattfindet, fuhrt geméass Gebihrenmo-
dell pro Passagier maximal zu einen Unterschied von CHF 3.15 fir eine Rotation (Hin- und Rick-
flug; Annahme: 80% besetzter Airbus A320).
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Simulation Landegebihren EuroAirport

Basisdaten
Gebiihrenre glemente giillig ab 1. Aprll 2017 sowe ab 1. Aprl 2018
Fugzeugdalen
Flugzmuglyp A3, Typ Swiss (Konhguration 2016)
Sizplate max 168
MTOW(Tonnen) 77
Schaddoffidasse &
Lammidasse AC1 B
Gioupe acousique 5
Berechnet werden Landegebiilen fir eine Rotation (Stast und Landung) an enem Weskiag (= Monlag bis Samsiag)

Gebiihrenberechnung
A) Bazsdandegebihr = MIOW* Gebiilwr prm to gem ACHKIasse * Faklor gem Schadstoffidasse

NZE R = alt uhr
Zeitdifferenzieming Tag = 18% Rabalt auf Basisande gebihy
Zeddiffy i Nadht =1 diferenzernt nach Zeifenser + Statzuschig diferenzet nach Zeifenster

C) Lamiaxe =log10 MIWO * Basisgebiils * Fakior gem. Goupe que fi sgnis = Stal)
Beis piele {Landegebiihr pro Rotation)
. : Zeitdifferenzierung )
Basis landegebiihr Landung Start Larmtaxe
e = ® H
= = = = S
g g 3 & £ 5 g
= o = [ 5 3 4
_ E = % T & - 2 .
g 3 s & & = & 3 s 2
P =z K o o = o o z 2 £
s = & o4 ) : o4 ) g 2 =
£ = = o o [t} o o o = 2
= o o - & = = & g & g =
z 3 s é = £ E £ é E E é = b s é 2
S = 5 2 ] ] ] 5 ] ] E = o < 5 H
S L] e @ = = = = @ = = %) ] @ " @ 3
Gebihren 2018
Fal 1: Landung und Sart am Tag 77 427 0.9 316| -56.81 Ij| 1.886 18.80 0.5
Fal 2 Landung und Start zwischen 22h und 23h 77 427 096 4330 6490 1886 1880 5
Fal 3: Landung und Start zwischen 23h und 24h 77 427 096 12470 187.10 1.886 18.80 5
Fal 4 Landung 5 6h; Stast am Tag 77 421 06 55.40 |j| 183 1880 0 5
Gebithren 2017
Fal 1: Landung und Start am Tag 77 423 096 -56.28 Ij| 1.886 18.80 U.S
Fal 2 Landung und Start zwischen 22h und 23h 77 423 096 313 34 .60 52.00 1886 1880 5
Fal 3: Landung und Start zwischen 23h und 24h 77 423 096 313 83.10 124 65 1.886 18.80 5
Fal 4 Landung 5 6h; Stast am Tag 77 423 0% 313 5540 |j| 188 1880 05
Anmerkung Vanation 2017 zu 2018
1. Anhebung Basslandegbithr pro Tonne um 1% (Teuemng).
2. mni de um 25%, n der 2. Nachistmde um 50%.
251 Franzdsisch-schweizerischer Staatsvertrag Uber den Bau und Betrieb des Flug-

hafens Basel-Mulhausen, 1949

Der Flughafen wird als o6ffentlich-rechtliche Unternehmung gemeinsam von Frankreich und der
Schweiz betrieben. Frankreich stellte das Land zur Verfiigung, die Schweiz Gbernahm die Kosten
fur den Erstausbau. Beide L&nder gewéhrleisten Hindernisfreiheit und tGbernehmen jeweils die
Kosten, welche die damit verbundenen Beschréankungen ergeben. Fir die am und in der Nahzo-
ne des Flughafens verkehrenden Luftfahrzeuge gelten die franzdsischen Luftverkehrsregeln. Die
Flugsicherungsaufgaben werden durch die zustéandigen franzdsischen Behérden wahrgenom-
men. Dem Verwaltungsrat obliegt unter Anderem, die allgemeine Politik des Flughafens zu be-
stimmen, interne Vorschriften zu erstellen sowie den Massenplan und Erweiterungen und Neuan-
lagen zu genehmigen.
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252 Sachplan Infrastruktur der Luftfahrt (SIL) Objektblatt Basel-Mulhouse, 2013:

Grundlagendokumente, auf die sich das SIL-Objektblatt stiitzt, sind der Staatsvertrag von 1949,
die Zusammenarbeits-Vereinbarung Bund-Kantone BL und BS von 1998, die Vereinbarung Uber
die Pistenbeniitzung bei Studlandungen (ILS33) von 2006, der Larmbelastungskataster vom BAZL
von 2009 und der Sicherheitszonenplan von 1989. Die Risikoanalyse von 2001 stellt kein Grund-
lagendokument des SIL-Objektblattes dar.

Als Verkehrspotential sind dem SIL-Objektblatt in Ubereinstimmung mit dem geltenden, vom
Bundesamt fir Zivilluftfahrt 2009 erlassenen Larmbelastungskataster 147'000 Flugbewegungen
pro Jahr (wovon 23'000 allgemeine Aviatik) zu Grunde gelegt. Als Festsetzungen sind unter An-
derem aufgefiihrt:

.Die Benltzung des ILS auf der Piste 33 und damit verbunden die Abwicklung der Sudanflige
Uber dem schweizerischen Gebiet werden zwischen den franzosischen und schweizerischen
Zivilluftfahrtbehorden geregelt.”

.Das Gebiet mit Larmauswirkungen begrenzt die Entwicklung des Flugbetriebs (vgl. Anlage-
karte). Dementsprechend wird die nach Larmschutzverordnung (LSV) zulassige Larmbelas-
tung im Larmbelastungskataster festgehalten. Kantone und Gemeinden bertcksichtigen diese
Vorgabe in ihrer Richt- und Nutzungsplanung.”

.Die vom Flugbetrieb verursachte Larmbelastung ist auf der Basis der effektiven Flugbewe-
gungen mindestens alle drei Jahre auszuweisen. Die im LBK festgehaltene zulassige Larmbe-
lastung Uber dem schweizerischen Gebiet ist einzuhalten. Der Tag- und der Nachtbetrieb sind
separat zu beurteilen. Allfallige Uberschreitungen der im LBK festgehaltenen Larmbelastung
sind zu begriinden und es sind Massnahmen zu prifen, um sie kiinftig zu vermeiden.*

.Der Sicherheitszonenplan ist anhand des aktuellen Hindernisbegrenzungsflachen-Plans der
zustandigen franzdsischen Behodrden zu lberprifen und nach Bedarf anzupassen.*

.Der Flughafen ist landseitig an das Schienennetz anzubinden.”

.Langfristig ist ein direkter Anschluss an das schweizerische Fernverkehrsnetz zu prifen. Mit
einem solchen Anschluss soll die Einbindung des Flughafens ins schweizerische Luftverkehrs-
system sichergestellt werden. ..."

253 Larmbelastungskataster Landesflughafen Basel-Mulhouse, 2009:
Zur seiner Wirkung ist im Larmbelastungskataster eingangs Folgendes festgehalten.

.Beim LBK handelt es sich um eine Momentaufnahme des Zustandes zum Zeitpunkt der Er-
mittlung. Aufgrund seines Inventarcharakters und angesichts des fehlenden Auflage- und
Rechtsschutzverfahrens kann der LBK keine grundeigentiimerverbindliche Wirkung entfalten.
Bei Bauvorhaben oder Zonenplanadnderungen im Bereich von larmbelasteten Gebieten ist die
Aktualitat der im LBK gemachten Aussagen einzelfallweise zu tberprufen.*

Die Pistennutzungsraten werden wie folgt angenommen:

Piste 26 (Ost-West) Piste 15 (Nord-Sud) Piste 33 (Sud-Nord)

Landung von Osten: 1.91% Landung von Norden: 88.14% |Landung von Siden: 9.96%

Start nach Westen: 22.34% Start nach Stiden: 64.93% Start nach Norden: 12.74%

Diese Quoten und der aufgelistete Flottenmix im gewerblichen Luftverkehr, der zu einem Drittel
aus Embraer 145 (22t Startgewicht) und Saab Fairchild 340 (13t Startgewicht) besteht, entspre-
chen der Verkehrssituation am EuroAirport kurz nach der Jahrtausendwende. Nachtliche Starts
Richtung Suden und nachtliche Landungen aus Suden (ILS33) sind mit 2'089 bzw. 2'001 Bewe-
gungen beziffert.
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Aufgrund dieser Datenbasis wird zu Tagesstunden (06 bis 22 Uhr) der Planungswert fir Wohn-
zonen der Stufe Il nirgends auf Schweizer Gebiet erreicht. In der ersten Nachtstunde (22 bis 23
Uhr) wird der Planungswert in grenznahen Quartieren von Allschwil bis zum Dorfkern erreicht, in
der zweiten Nachtstunde zieht sich das vom Planungswert betroffene Gebiet in nordlicher Rich-
tung deutlich hinter Hégenheim zurtick.

3. Kommissionsberatung

Die Umwelt-, Verkehrs- und Energiekommission (UVEK) hat sich den Bericht Uber den Stand der
Bemihungen zur Verminderung der Fluglarmbelastung im Jahre 2016 am 28. Juni 2016 Uberwei-
sen lassen. Da der Grosse Rat den jahrlich erscheinenden Bericht der Fluglarmkommission ledig-
lich zur Kenntnis nehmen kann, wird er der UVEK nicht automatisch tberwiesen.

Dem Fluglarmbericht ist zu entnehmen, dass
= im sudlichen Sektor eine starkere Larmzunahme als andernorts stattfand und

» im sudlichen Sektor Inshesondere der Larm in den Nachtstunden Uberproportional angestie-
gen ist.

Dies hat die UVEK zum Anlass genommen, sich ausfiihrlich mit dem Thema Fluglarm auseinan-
derzusetzen. An ihren Sitzungen vom 16. und 23. August, 13. September sowie 1. und 22. No-
vember hat sie neben dem zustandigen Departement fur Wirtschaft, Soziales und Umwelt eine
Vertretung des Flughafens, einen Vertreter des Schutzverbandes der Bevdlkerung um den Eu-
roAirport und eine Aussensicht angehért. Die Sitzung vom 23. August 2017 fand gemeinsam mit
der Umweltschutz- und Energiekommission (UEK) des Landrats des Kantons Basel-Landschaft
statt. Beim Fluglarmbericht handelt es sich um ein partnerschaftliches Geschéft.

Im Folgenden schildert die UVEK ihre bei der Erdrterung des Fluglarmberichts gewonnenen Er-
kenntnisse.

3.1 Abflugverfahren

Als Ursache fur zunehmenden Fluglarm tber Schweizer Gebiet wird neben der generellen Ver-
kehrszunahme auch das gednderte Abflugverfahren bei Starts nach Siden bezeichnet. Die
UVEK hat sich deshalb Gber die RNAV-Prozedur (Radionavigationsverfahren) orientieren lassen.
Die RNAV-Prozedur wurde im Jahr 2010 aufgrund von Beanstandungen der franzdsischen An-
rainer-Gemeinden an der seit dem Jahr 2000 geflogenen Route erstmals diskutiert. Das Verfah-
ren zieht fur die Navigation eines Flugzeugs nicht Wegpunkte am Boden zur Hilfe, sondern Satel-
litendaten. Dies erlaubt es, die vorgegebene Flugroute genauer einzuhalten. Voraussetzung ist
eine entsprechende technische Ausristung im Flugzeug sowie die Navigationshilfe des Flugha-
fens.

Das Verfahren ist fur Starts in sudlicher Pistenrichtung mit Destination im Westen und Siden vor-
gesehen (LUMEL; BASUD und HOC). Vor der Einfiihrung wurde die RNAV-Prozedur verschiede-
nen franzoésischen Umweltgremien prasentiert; das BAZL und die Fluglarmkommission haben sie
zur Kenntnis genommen. Installiert wurde die technische Einrichtung Ende 2013, offiziell in Kraft
gesetzt worden ist sie im August 2014. Seither werden Uber 90% aller Sudstarts mit der RNAV-
Prozedur abgewickelt.

Gemass den Aussagen des EuroAirport gegentber der UVEK dient das RNAV zur Reduktion der
Streuung in den geflogenen Routen (und damit auch zu Kerosineinsparungen) sowie der Flugsi-
cherheit. RNAV soll gegenilber friiher keine andere Routenfihrung darstellen. Weiter ist dem
Umweltbulletin des EuroAirport 1. Quartal 2012 zu entnehmen, dass die Streuung der Uberfliige
Uber die Gemeinden Buschwiller, Hégenheim und Wentzwiller nur mit RNAV-Prozeduren verrin-
gert werden kann. Dies ist auch eine Aussage im franzdsischen Larmschutzplan der DGAC vom
Marz 2011.
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Der UVEK wurden RNAV-Radarspuren der abfliegenden Flugzeuge prasentiert, die grossmehr-
heitlich direkt Gber den Dorfkern von Allschwil liegen. Dieser Umstand steht im Widerspruch zur
Aussage im Fluglarmbericht (Punkt 9 in Kapitel 1.1) ,Beim Start ist ein Abdrehen der Flugzeuge
schon frih moglich, so dass die dichtbesiedelten Gebiete im Suden nicht tberflogen werden.*
Von Fluglarmkritikern ins Feld gefuhrt wird weiter, dass im Jahr 1976 vor der Abstimmung Uber
die Finanzierung der Pistenverlangerung versprochen worden sei, mit der langeren Hauptpiste
werde es moglich, die Westkurve nach Sudstarts vor der Landesgrenze zu vollziehen. Dies sei
mit RNAV nun nicht mehr der Fall. Die Westkurve werde spater eingeleitet und deshalb neu Uber
Allschwil geflogen. Das entspreche nicht der abgebildeten Idealfluglinie in diversen friiheren Un-
terlagen (Risikoanalyse und Larmberechnungsmodelle von 2001, Vernehmlassungsbericht zum
ILS33 und Langzeit-Larmkarte der DGAC von 2005, Larmbelastungskataster vom BAZL von
2009), wohl aber dem Larmschutzplan der DGAC vom August 2014 (in Kraft gesetzt Ende 2015).
Seitens EuroAirport wird dies bestritten: Die Definition der Flugrouten habe sich mit der Einfiih-
rung von RNAV nicht veréndert. Der Wendepunkt fur die Einleitung der Kurve sei der gleiche wir
zuvor, zudem ende die Kurve immer noch vor der Landesgrenze. Angepasst worden sei lediglich
die Art der Navigation.

Abbildung Radarspuren (rot RNAV; turkis konventionelle Route) Quelle: der UVEK vom EuroAirport présentiert am
1.11.2017

In der Aussensicht wurde der UVEK zudem dargelegt, dass der monatliche Larmpegel (gemes-
sen an der europdischen Messgrdsse Lgen) 2014 in zwei Stufen sprunghaft anstieg und seither
hoher ist als vorher:

= zeitgleich mit der Umstellung auf den Sommerflugplan Anfang April, der zum Praxiswechsel
fuhrte, Nachtstarts nicht mehr vornehmlich nach Norden abzuwickeln und

= im Juli, was auf die zunehmend angewendete RNAV-Prozedur vor ihrer offiziellen Inkraftset-
zung schliessen lasse (Ende Testphase).

Dass RNAV zu einer generellen Zunahme des Fluglarms in Allschwil gefuhrt habe, stellt der Eu-
roAirport aber in Abrede. Die Zunahme der Larmereignisse tber 70 dB(A) in Allschwil flhrt der
EuroAirport nicht auf das geanderte Verfahren zurlick, sondern in erster Linie auf die Zunahme
von Sudstarts wahrend den Nachtstunden (22-24h).
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Abbildung Schalldruckpegel Lgen Allschwil Dorf (Datenquelle: Monatliche La&rmmesswerte Lgen, EuroAirport; grafisch
aufbereitet). Der eingezeichnete Grenzwert gilt fur franzosisches Territorium um den EuroAirport, bei dessen Uber-
schreitung Anspruch auf vom Flughafen finanzierte La&rmsanierungsmassnahmen besteht. Wirde Allschwil in Frank-
reich liegen, so hatten die Betroffenen Anspruch auf bauliche Larmsanierungsmassnahmen, die durch den Larmverur-
sacher (EuroAirport) getragen werden missten.

Ebenfalls zurtiickgewiesen wird vom EuroAirport die Frage, ob die Flugsicherung mdéglicherweise
Flugrouten nach Stden (in Richtung Schweiz) verschiebe, um franzésische Larmgrenzwerte ein-
zuhalten bzw. gegeniber franzdsischen Anrainern nicht entschadigungspflichtig (Bezahlung von
Larmschutzmassnahmen) zu werden. Solches sei nie geschehen und sei auch nicht beabsichtigt.
Der Verdacht, man versuche den Fluglarm jeweils auf die andere Seite der Landesgrenze zu ver-
lagern, bestehe auch auf franzésischer Seite.
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Abstimmungsunterlagen zur Pistenverlangerung Larmschutzplan DGAC 2015 (rote Pfeillinie: mittig im
1975 Larmteppich Lq4en 55 gelegene Flugroute) aus Eu-
roAirport-Umweltbulletin 1/2016 (S. 14)
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In ihrem Bericht 2012 halt die Fluglarmkommission zum RNAV-Verfahren folgendes fest (S. 13):
,Potentiell wird diese Massnahme zu einer leichten Anderung in den Larmbelastungen der Ge-
meinden Hegenheim, Buschwiller, Allschwil, Schénenbuch und Wentzwiller fihren. Wie gross die
Effekte sind, ist zu prifen, wenn die neuen RNAV-Verfahren in Betrieb sind.” Im Bericht 2014 be-
grusst die Fluglarmkommission die Einfihrung des RNAV, womit die Bindelung des startenden
Verkehrs tber bevilkerungsarme Gebiete verbessert werde (S. 14). Weiter ist die Fluglarmkom-
mission nicht auf das neue Verfahren und seine Auswirkungen eingetreten.

Der EuroAirport zeigt sich gegentber der UVEK bereit, auf die Kritik am RNAV-Verfahren einzu-
gehen und das Regime der Abfliige nach Suden zu prifen und allenfalls zu verbessern.

3.2 Fluglarmbelastung in den Nachtstunden

Wahrend die Fluglarmbelastung in den letzten Jahren tagsiber mehr oder weniger konstant ge-
blieben ist, ist in den beiden ersten Nachtstunden seit 2014 an den von Sidstarts tangierten
Messstationen Neubad, Allschwil und Binningen eine deutliche Zunahme zu konstatieren. Ge-
mass Fluglarmbericht liegt die Zahl der Flugbewegungen zwischen 22 und 23 Uhr bei 5500 pro
Jahr — was umgerechnet 15 pro Tag bzw. eine alle vier Minuten bedeutet. In der zweiten Nacht-
stunde (23 bis 24 Uhr) sind es knapp 2'000 Flugbewegungen. In der ersten Nachtstunde betragt
die Zunahme 5% gegeniber dem Vorjahr und in der zweiten Nachstunde beinahe 11% (Vorjahr
+5.5%). Diese fur die betroffene Bevolkerung problematische Entwicklung ist nach Meinung der
Fluglarmkommission die Folge des generellen Anstiegs der Flugbewegungen in dieser Zeit und
insbesondere auch durch vermehrte Nutzung des Abflugs in sidliche Richtung (S. 5).

In den Jahren 2011, 2012 und 2013 wurden in Allschwil bei den Nachtflugereignissen rund vier-
mal weniger Flugbewegungen (Starts) mit Gber 70 dB(A) erkannt als in Bartenheim (Starts und
Landungen). Im 2014 waren es in Allschwil gut halb so viele wie in Bartenheim; im 2015 rund drei
Viertel und 2016 sogar mehr als in Bartenheim (Daten aus den vierteljahrlichen EuroAirport-
Umweltbulletins). Diese Zunahme der Nachtflugereignisse seit 2013 mit tber 70 dB(A) entspricht
einer Vervierfachung in Allschwil, in Bartenheim einer Zunahme von lediglich 20%. Die raumlich
asymmetrische Larmentwicklung ist eine Folge des geanderten Pistenregimes (nachtliche Siid-
starts) und nach Auffassung der UVEK mit grosser Wahrscheinlichkeit auch der Routenfiihrung
(RNAV).

Die Direktion des EuroAirports hat der UVEK mitgeteilt, dass mit geeigneten Massnahmen ein
weiteres Uberproportionales Wachstum der Flugbewegungen in den Nachtstunden verhindert
werden soll. Die Sidstarts in der Nacht wirden insbesondere durch verspéatete Passagierfliige
ausgelost, die Starts nach Norden verhindern. Ein landendes Flugzeug belege die Piste etwa
zehn Minuten, bevor es auf dem Flughafen eintreffe. Um wieder vermehrt Nordstarts zu ermdgli-
chen, misse die Zahl der Verspatungen reduziert werden. Die Wahrscheinlichkeit, Slots fur Starts
nach Norden zu finden, habe aufgrund des gestiegenen Verkehrsaufkommens insbesondere in
der ersten Nachtstunde abgenommen.

Je mehr Flugzeuge in den Nachtstunden aus Norden landen, desto mehr werden die Abflige in
dieser Zeit nach Siden abgewickelt mit den entsprechenden Larmfolgen fur die westlichen Quar-
tiere von Basel und mehrere Baselbieter Gemeinden. In Allschwil wurde 2016 der Immissions-
grenzwert von 50 dB in der zweiten Nachtstunde erstmals Uberschritten. Die Fluglarmkommission
halt hierzu lediglich fest:

,Der eingezeichnete Immissionsgrenzwert fir die Empfindlichkeitsstufe Il gemass schweizeri-
scher Larmschutz-Verordnung (LSV) ist dabei rein als Orientierungsgrésse anzusehen, da
gemass LSV Fluglarmimmissionen durch Berechnungen und nicht durch Messungen zu ermit-
teln sind.” (S. 4)

Die Fluglarmkommission will mit dieser Feststellung deutlich machen, dass wenn aus Messungen
ermittelte Fluglarmwerte Uber dem Wert des Immissionsgrenzwertes liegen, nicht geschlossen
werden darf, dass die rechtlich verbindlichen Grenzen Uberschritten sind. Im Verstandnis der
UVEK ist der Immissionsgrenzwert aber keine Orientierungsgrosse, sondern ein rechtlich binden-
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der Grenzwert. Nach Schweizer Recht ist jedoch der aufgrund von Larmmessungen ermittelte
Dauerschallpegel nur von Orientierungscharakter, rechtsverbindlich ist einzig der theoretisch be-
rechnete Wert, wie er im Larmbelastungskataster BAZL von 2009 festgehalten ist. Wenn aber re-
al gemessene Larmwerte zu einem Dauerschallpegel fihren, der Giber dem theoretisch berechne-
ten Schallpegel liegt, muss letzterer sicher hinterfragt werden, umso mehr, wenn die theoretische
Berechnung auf einem weitaus héheren Verkehrsvolumen basiert, als heute am EuroAirport ge-
geben ist.

Der Larmbelastungskataster BAZL 2009 beruht auf einer Datenbasis bezlglich Pistenbendit-
zungsraten, Routenfiihrung und Flottenmix in etwa aus dem Jahr 2000 und entspricht in keiner
Weise mehr den heutigen Verhaltnissen. Der Regierungsrat hat auf eine parlamentarische Anfra-
ge dazu berichtet:

~Weil derzeit bis auf den geltenden Larmbelastungskataster fir den Flughafen Basel-
Milhausen, den das BAZL im November 2009 publiziert hat, keine aktualisierten Modellrech-
nungen der Larmimmissionen aus dem Flugbetrieb am EuroAirport vorliegen, konnte bisher
noch kein Vergleich zwischen berechneter und gemessener Larmbelastung angestellt werden.
Ein solcher wird dann méglich, wenn die Resultate des nach Vorgabe des SIL-Objektblatts ge-
forderten Larmnachweises, basierend auf den aktuellen Rechtsgrundlagen sowie dem BAFU-
Leitfaden, vorliegen.*

Der Larmnachweis wurde auf Ende 2016 in Aussicht gestellt und liegt zum Zeitpunkt der Verfas-
sung dieses Berichtes noch immer nicht vor. Sollten sich in diesem Larmnachweis andere (d.h.
hohere) Dauerschallpegel fiir den Raum Allschwil ergeben als im Larmbelastungskataster vom
BAZL aus dem Jahr 2009, so bestiinde dringender Handlungsbedarf.

Die Direktion des EuroAirports hat der UVEK mitgeteilt, dass mit geeigneten Massnahmen ein
weiteres Uberproportionales Wachstum der Flugbewegungen in den Nachtstunden verhindert
werden soll. Die bisherigen Zeitzuschlage (tber mehrere Jahre gestaffelt erhéht) fir Nachtflug-
bewegungen wie auch die Ministerialerlass betreffend Nachtflugverbot fur besonders laute Flug-
zeuge von Oktober 2015 blieben bis anhin offensichtlich wirkungslos.

Dazu ist festzuhalten, dass

= der EuroAirport lediglich eine Uberproportionale Zunahme der Nachtflige zu verhindern ver-
sucht, eine weitere Steigerung aber in Kauf nimmt,

»  Zeitzuschlage in den Nachtstunden fiir Landungen ein Drittel glinstiger sind als fiir Starts,

= der Ministerialerlass (siehe Kapitel 2.2.4) nicht die international anerkannten ACI-
Larmklassen fur Flugzeuge zum Massstab nimmt (siehe Kapitel 2.3).

Wahrend die ACI-Larmklassierung Mindestanforderungen an die einzelnen Larmwerte fir Start,
Landung und Uberflug sowie an deren Gesamtwert stellt, berlicksichtigt der Ministerialanlass le-
diglich letzteren (kumulierter Wert). Herflr wird der Grenzwert der ACI-Klasse R4 herangezogen.
Das heisst, Flugzeuge mit einer ausreichenden Gesamtlarmunterschreitung (R4) diurfen nach wie
vor nachts am EuroAirport landen und starten, auch wenn ihre Einzelwerte deutlich schlechter
ausfallen als dem ACI-Standard R4 entspricht. Hierzu gilt anzumerken, dass fir die betroffene
Bevolkerung nicht ein kumulativer Larmwert entscheidend ist, sondern derjenige, dem sie bei ei-
ner einzelnen Flugereignis (Start oder Landung) ausgesetzt ist.

Zu Nachtstunden weist der EuroAirport auf seiner Website immer noch fast taglich Flugzeuge der
Larmkategorien R3 und mitunter auch der noch schlechteren Kategorie R2 aus. Daraus muss
zwangslaufig geschlossen werden, dass sich die Flugzeugflotte zu Nachtstunden trotz Ministeri-
alerlass nicht in Richtung leiserer Flugzeuge verandert hat, weil der Erlass in vorliegender Formu-
lierung gar keine Lenkungswirkung entfalten kann.

Fur die Fluglarmkommission steht ausser Frage, dass ernsthaft Massnahmen diskutiert werden
missen, mit denen die mit der Verkehrszunahme verbundene Larmbelastung insbesondere in
der Nacht gedampft werden kann. (S. 15)
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Ein Blick in den aktuellen Sommerflugplan (seit dem 25. Marz 2018 in Betrieb) lasst zumindest
bei einem Teil der UVEK Zweifel aufkommen, ob hier schon geniigend Massnahmen getroffen
wurden.

3.3 Ausweitung der Nachtflugsperre?

Die Nachtflugsperre ist am EuroAirport auf die Zeit zwischen 24 und 05 (fir Landungen) bzw. 06
Uhr (flr Starts) beschrénkt. Die Frist flr Verspatungsabbau in der Nachtsperrzeit ist nicht schrift-
lich definiert. Festgelegt werden die Betriebszeiten des Flughafens vom Verwaltungsrat. Dieser
besteht je zur Halfte aus Vertreten aus der Schweiz und Frankreich, wobei das Prasidium (mit
Stichentscheid) in franzésischer Hand liegt. Der Flughafendirektor stammt dagegen aufgrund der
staatsvertraglichen Regelungen stets aus der Schweiz.

Im Vergleich dazu dirfen am Flughafen Zirich Abflige bis 22.45 Uhr und Landungen bis 22.55
Uhr geplant werden. Ab 23 Uhr folgt eine halbe Stunde fur den Verspatungsabbau, danach dir-
fen Maschinen nur noch mit Ausnahmebewilligungen abheben oder landen. Nach 23 Uhr dirfen
am Flughafen Zirich im Gegensatz zum EuroAirport keine Flugbewegungen mehr geplant wer-
den.

Die UVEK hat die mdglichen Konsequenzen einer Ausweitung der Nachtflugsperre thematisiert.
Im Vergleich zum Flughafen Zirich, bei dem es sich um einen Hub mit ,Staubsauger-Wirkung"“
handelt, bietet der EuroAirport in erster Linie Punkt-zu-Punkt-Verbindungen an. Deshalb sind in
Basel die Tagesrandverbindungen von grésserer Bedeutung. Fir die Wirtschaft sind geméass De-
partement fur Wirtschaft, Soziales und Umwelt Flige frihmorgens in européische Zentren und
spatabends wieder zuriick wichtig. Voraussetzung daflr ist, dass die Flugzeuge auf dem Eu-
roAirport stationiert sind. Dies bedeutet, dass die letzte Rotation eines Tages nach Basel fihren
muss. Damit das Geschaftsmodell der Fluggesellschaften aufgeht, muss die letzte Rotation spéat-
abends erfolgen, was relativ lange Betriebszeiten des Flughafens voraussetzt. Wirde der Eu-
roAirport seine Betriebszeiten einschranken, ware eine mdgliche Folge, dass Easyjet die erste
Rotation eines Tages nicht ab, sondern nach Basel fliegt — die Flugzeuge also woanders statio-
niert. Der erste Flug ab Basel fande dann um 8 oder 9 Uhr statt um 6 Uhr statt, was flr viele Ge-
schéaftsleute zu spat ware. Allerdings machen die Geschaftspassagiere nur eine sehr kleine Min-
derheit aller Flugpassagiere aus. Die grosse Mehrheit der Flugreisen, auch am EuroAirport, sind
reine Freizeitflige wie zum Beispiel Tagesausfliige in andere européische Stadte. (Mikrozensus
2015; S. 67 Tabelle 3.7.3.1.) Auf die Nachtstunde zwischen 5 und 6 Uhr ist vor allem die Express-
fracht angewiesen. Dabei handelt es sich um einen wichtigen Beschaftigungstrager.

3.4 Weitere Entwicklung

Mit der vorhandenen Infrastruktur kdnnte der EuroAirport ein Passagieraufkommen von etwa
zehn Millionen Personen bewadltigen — tber ein Drittel mehr als 2016. Engpass ist dabei nicht die
Pistenkapazitat. Mit zusatzlichen Terminalflachen kdnnte der Flughafen die Passagierzahl tber
die Marke von zehn Millionen hinaus steigern. Diese potenzielle Entwicklung gibt zumindest fur
einen Teil der UVEK Anlass zur Besorgnis.

Die UVEK nimmt zur Kenntnis, dass der Verwaltungsrat der Direktion des EuroAirports den Auf-
trag erteilt hat, mit geeigneten Massnahmen dafiir zu sorgen, dass das Wachstum der Flugbewe-
gungen in den Nachtstunden nicht grésser ausféllt als das Gesamtwachstum. Im Fokus steht da-
bei die Zeit zwischen 23 und 24 Uhr; der in den letzten drei Jahren erfolgte Anstieg soll zumindest
stabilisiert werden.

Ein wichtiger Punkt des ca. ein Dutzend Massnahmen umfassenden Pakets ist die Erhéhung der
Pinktlichkeit bzw. die Vermeidung von Verspéatungen durch Prozessoptimierungen.

Eine mengenméssige Beschrankung des Flugverkehrs — die Vergabe einer maximalen Zahl von
Slots — ist gemass Flughafendirektion nicht beabsichtigt. Sie kdme aus deren Sicht hdchstens als
Jetztmogliche Massnahme* in Frage.
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3.5 Politische Einflussméglichkeiten

Im Verwaltungsrat des EuroAirports sind auch die Regierungen bzw. deren Vertreterinnen der
Kantone Basel-Stadt und Basel-Landschaft vertreten. Anliegen aus dem Grossen Rat oder dem
Landrat kdnnen via die politische Vertretung zwar in den Verwaltungsrat eingebracht werden,
aber von den Regierungen nicht durchgesetzt werden, zumal die franzdsische Luftfahrtbehérde
DGAC weitreichende Entscheidungsbefugnisse innehat.

4. Anregungen der UVEK

Die UVEK hat bei der Erdrterung des Fluglarmberichts mehrere Erkenntnisse gewonnen, die aus
ihrer Sicht eigentlich im Bericht der Fluglarmkommission behandelt werden missten. Eine umfas-
sendere Analyse der Fluglarmkommission kdnnte gewisse im Raum stehende Schlussfolgerun-
gen entkréften oder bestatigen. Beispielsweise ware es aus Sicht der UVEK Aufgabe der Flug-
larmkommission gewesen, auf die in der Offentlichkeit gemachte Behauptung einzugehen, mit
Einfuhrung der RNAV-Prozedur hatten sich die Abflugwege nach Stiden verschoben. Dies hat die
Fluglarmkommission auch in ihnrem Bericht im Jahr 2012 (S.13) festgestellt, wo sie die Effekte der
RNAV-Prozedur zu prifen anregte.

Die in den letzten Jahren erschienen Berichte der Fluglarmkommission sind der UVEK generell
zu wenig analytisch. Auftrag der Fluglarmkommission ist es, Uber den Stand der Bemihungen zur
Verminderung der Fluglarmbelastung zu berichten und den beiden Regierungen Basel-Stadt und
Basel-Landschaft Massnahmen zur Larmminderung vorzuschlagen. Mit der jahrlichen Berichter-
stattung Uber die Entwicklung des Flugverkehrs und des Fluglarms mit Verweis auf die wirtschaft-
liche Bedeutung des EuroAirports fur die Region erfiillt die Fluglarmkommission ihr Pflichtenheft
nicht, wie es in der Vereinbarung von 2001 zwischen den beiden Halbkantonen definiert ist.

Die UVEK regt deshalb an, dass

= die Regierungsrate von Basel-Stadt und Basel-Landschaft der Fluglarmkommission folgende
Auftrage geben und diese berichtet:

- Uber die Wirkung der RNAV-Abflugflugprozeduren hinsichtlich Larmbelastung auf
Schweizer Territorium

- Uber die Wirksamkeit der bisher getroffenen flankierenden Larmschutzmassnahmen ins-
besondere

e Zeitzuschlage (Lenkungswirkung bzw. Anteil an den Gesamtkosten der Airline einer
Flugbewegung am EuroAirport sowie die Mittelverwendung)

¢ die Anwendung der im Ministerialerlass von 2015 vorgesehenen Larmkategorisie-
rungen

- Uber die weiteren moglichen Massnahmen zur Larmminderung auf Schweizer Gebiet
= der Regierungsrat darauf hinwirkt, dass

- der Verwaltungsrat die Auswirkung der RNAV-Prozedur auf Schweizer Gebiet prift und
dartber Bericht erstattet

- der Verwaltungsrat und das BAZL sich dafiir einsetzen, dass die Starts nach Stden ihre
Wende nach Westen wie frilher vor der Landesgrenze vollziehen (wie sie dem Larmbe-
lastungskataster des BAZL 2009 zu Grunde liegen).

- die neuen Larmberechnungen gemass SIL-Objektblatt endlich vorgelegt und veréffent-
licht werden.

- das BAZL einen neuen Larmbelastungskataster erstellt, der die tatsé&chlichen Betriebs-
verhaltnisse abbildet.
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- das BAZL infolge der geanderten Betriebsverhaltnisse (Pistenbenitzungsquoten, Rou-
tenfiihrung, Flottenmix und Bevélkerungsdichte) eine neue Risikoanalyse erstellt.

5. Antrag

Gestitzt auf ihre Ausfuhrungen in Kapitel 2 bis 4 dieses Berichts beantragt die UVEK dem Gros-
sen Rat einstimmig, den Bericht Uber den Stand der Bemuhungen zur Verminderung der Flug-
larmbelastung im Jahre 2016 zur Kenntnis zu nehmen.

Den vorliegenden Bericht hat die UVEK an ihrer Sitzung vom 28. Marz 2018 einstimmig verab-
schiedet und ihren Prasidenten zum Sprecher bestimmt.

Im Namen der Umwelt-, Verkehrs- und Energiekommission

AL

Michael Wiithrich
Préasident
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