Kanton Basel-Landschaft Regierungsrat

Vorlage an den Landrat

betr. Bericht iber den Stand der Bemiihungen zur Verminderung der Fluglarmbelastung im
Jahre 2001

Vom 29. Oktober 2002

Der Landrat wird erstmals in umfassender Form Uber die BemiUhungen des Regierungsrates zur
Verminderung der Fluglarmbelastung orientiert. Mit dieser Neuerung soll Fluglamberichterstattung
verbessert und kompakter gestaltet werden. Der aktuelle Anlass stellt die Inkraftsetzung der Verein-
barung zwischen den Kantonen Basel-Stadt und Basel-Landschaft Gber die Fluglarmkommission
und die Ombudsstelle fur Fluglarmklagen (SGS 486.31) per 1. Juli 2001 dar. Die Fluglarmkommis-
sion wurde als gemeinsames Gremium der beiden Kantone zur Beratung beider Regierungen neu
konstituiert. Der Kanton Basel-Landschaft verfiigt seither tber eine paritatische Vertretung.

Seit 1976 ist die Regierung des Kantons Basel-Stadt verpflichtet, den Grossen Rat jéhrlich Gber die
Entwicklung des Fluglarms zu orientieren. In unserem Kanton besteht im Gegensatz zum Kanton
Basel-Stadt keine formale gesetzliche Grundlage fur diese Berichterstattung. Trotzdem ist eine
gleichartige und -zeitige Berichterstattung sinnvoll und notwendig. Zum ersten kann damit der wohl
letzte formale Unterschied in der Beteiligung des Kantons Basel-Landschaft an der Fluglarmdebatte
aufgehoben werden. Zum zweiten soll mit gemeinsamen Berichterstattung ein weiterer Schritt in
Richtung Verbesserung und Vereinheitlichung der Informationspolitik vollzogen werden.

Der Bericht an den Landrat stiitzt sich auf den Bericht der Fluglarmkommission (FLK) fir das Jahr
2001, der den Geschéaftsbericht der Ombudsstelle fur Fluglarmklagen enthalt, und auf Erganzungen
des Regierungsrates.

A. BERICHT DER FLUGLARMKOMMISSION FUR DAS JAHR 2001

1. Allgemeine Bemerkungen

Im Zusammenhang mit dem Grossratsbeschluss vom 22. April 1976 betreffend Verlangerung der
Hauptpiste des Flughafens Basel-Mulhausen hat der Regierungsrat des Kantons Basel-Stadt eine
Kommission zur Beratung des Regierungsrats in Fluglarmfragen eingesetzt. Diese baselstadtische
Fluglarmkommission und die per Herbst 1998 geschaffene Ombudsstelle fur Fluglarmklagen haben
ihre Aufgaben bis Frihsommer 2001 allein fiir den Regierungsrat des Kantons Basel-Stadt wahr-
genommen, wenngleich seit 1998 die Kommission auf Ersuchen auch dem Regierungsrat des



Kantons Basel-Landschaft zur Verfigung stand und seit diesem Zeitpunkt auch zwei Vertreter der
Bevolkerung des Kantons Basel-Landschaft und ein Vertreter des Regierungsrates des Kantons
Basel-Landschaft Einsitz hatten.

Da die Fluglarmsituation im Raum Basel sich nicht an den Kantonsgrenzen orientiert und sowohl
der Kanton Basel-Stadt als auch der Kanton Basel-Landschaft mit gleichartigen Fragestellungen in
der Fluglarm-Thematik konfrontiert sind, haben es die Regierungen der beiden Kantone als not-
wendig erachtet, die Kommission auch formal auf eine bi-kantonale Grundlage zu stellen. Die Ein-
setzung der gemeinsamen Fluglarmkommission der Kantone Basel-Stadt und Basel-Landschaft
mit einer paritatischen Neuwahl aller Mitglieder erfolgte per 1. Juli 2001 auf Basis der zwischen den
Regierungen geschlossenen Vereinbarung tber die Fluglarmkommission und die Ombudsstelle fir
Fluglarmklagen vom 29./22. Mai 2001. Auf diesen Zeitpunkt hin wurde die bisherige baselstadtische
Fluglarmkommission aufgelost.

2. Aktivitaten der Fluglarmkommission

Im Jahre 2001 hat die neue Fluglarmkommission insgesamt 3 Sitzungen abgehalten. Die konstituie-
rende Sitzung der FLK fand am 16.8.2001 statt. An dieser Sitzung hat die FLK insbesondere tber
ihr Mandat und die ihr Gbertragenen Aufgaben diskutiert.

Im Zentrum der Beratungen der FLK standen die Empfehlungen der franzésischen Larmschutz-
kommission ACNUSA (Autorité de contréle des nuisances sonores aéroportuaires) fur den Flug-
hafen Basel-Mulhausen (EAP). Die FLK wurde an ihren Sitzungen von den Vertretern des Flugha-
fens und des Bundesamits fur Zivilluftfahrt Gber die Arbeiten der ACNUSA und die Zusammenhénge
mit den Grundsétzen des Pistenbenutzungskonzepts und den Flugbetriebsregeln orientiert. An ihrer
Sondersitzung am 17.12.2001 hat die FLK die endgtiltigen Empfehlungen der ACNUSA zur Kennt-
nis genommen. Sie wurde dabei von den Schweizer Vertretern im Verwaltungsrat des EAP dartber
informiert, dass diese die Empfehlungen unterstitzen kénnen, soweit bei den das Schweizer Ge-
biet betreffenden Vorschlagen, namentlich der Einfilhrung eines Instrumentenlandesystems auf der
Piste 34 (ILS 34) und der Teilkorrektur des Abflugregimes CILO 2000 fur Flige mit stdlichen Desti-
nationen, die Bedingungen bzgl. einerseits der Windverhaltnisse und andererseits der Direktstart-
vereinbarung eingehalten werden.

In der Folge hat die FLK eine Stellungnahme zu den ACNUSA-Empfehlungen zuhanden der Vorste-
her des Wirtschafts- und Sozialdepartements des Kantons Basel-Stadt und der Finanz- und Kir-
chendirektion des Kantons Basel-Landschatft erarbeitet (Schreiben der FLK vom 7.5.2002). Die
FLK halt darin fest, dass sie ungleich der franzdsischen Commission Consultative de
'Environnement nicht in das Verfahren einbezogen war und es ihr deshalb nicht moglich war, vor
der Verdffentlichung der Empfehlungen der ACNUSA zu einer fundierten Stellungnahme dazu zu
gelangen. Die FLK stellt ausserdem fest, dass sie fur lhre Beratungen nicht ausreichend dokumen-
tiert war.

Insgesamt ist die FLK der Auffassung, dass die Empfehlungen der ACNUSA ein durchaus geeig-
neter Ausgangspunkt sind, um die LArmschutzpolitik am EuroAirport im Sinne trinationalen Aus-
gleichs fortzuentwickeln. Die FLK kann daher die Vorschlage der ACNUSA grundsatzlich unterstut-
zen. Sie ist aber gleichzeitig der Auffassung, dass die Fluglarmbelastung tUber den dichtbesiedelten
Agglomerationsgebieten moglichst klein bleiben muss. Bei Massnahmen, die Auswirkungen auf den
Flugverkehr Uiber diesen Gebieten haben, namentlich die vorgesehene Installation eines Instru-
menten-Lande-Systems auf der Piste 34 (ILS 34) und die Teilkorrektur der Abflugverfahren bei Flu-
gen nach Suden, muss daher im Rahmen der anstehenden Implementationsphase mit den verant-
wortlichen franzdsischen Flugsicherungsbehorden eindeutig vereinbart werden, unter welchen Be-



dingungen die neuen bzw. geanderten An- bzw. Abflugverfahren zur Anwendung kommen. Die FLK
erwartet im Ubrigen, dass sie Uber das weitere Verfahren bei der Umsetzung der ACNUSA-
Empfehlungen informiert und dokumentiert wird und Gelegenheit hat, ihre Haltung dazu zu formulie-
ren.

Die vormalige Fluglarmkommission des Kantons Basel-Stadt ist im Jahr 2001 zu einer Sitzung zu-
sammengetreten. Anlasslich dieser Sitzung hat sie den Fluglarmbericht fir das Jahr 2000 verab-
schiedet.

3. Fluglarmmessung und Larmberichterstattung des EAP

Seit Anfang 2001 wird der Fluglarm ausschliesslich mit dem seit 1998 aufgebauten Umweltiber-
wachungsystem CIEMAS gemessen. Nach verschiedenen technischen Problemen beim Ubergang
von der alten Messanlage CATEBAS zu CIEMAS und infolge der Neuinstallation der Radaranlage
des Flughafens ist im Jahre 2001 die operationelle Leistungsfahigkeit von CIEMAS fir die Flug- und
Larmdatenerfassung und -verarbeitung schrittweise wieder erreicht worden. Im 1. Quartal 2001
konnten die Schnittstellen zur neuen Radaranlage der DGAC und zur Flugplandatenbank endgiltig
hergestellt werden. Damit wurden auch die Voraussetzungen fiir eine systematische Analyse des
Fluglarms auf der Grundlage der Messung des Gesamtlarms erftillt.

Im Zuge der technischen Veranderungen hat die Abteilung Umwelt des Flughafens im Berichtsjahr
ihre Berichterstattung neu mit einem quartalsweise in Deutsch und Franzdsisch erscheinenden
Umwelt-Bulletin erweitert. Dieses ersetzt die bis 1999 erschienenen monatlichen Larmberichte. Der
jahrliche Larm-Bericht des Flughafens ist zu einem ,Umwelt-Bericht 2001“ erweitert worden. Beide
werden den politischen Behdrden sowie den betroffenen Verwaltungsstellen im Umkreis des Flug-
hafens zugestellt. Der hier vorgelegte Bericht der FLK basiert weitgehend auf den Daten dieser Do-
kumente des Flughafens.

4. Statistik der Flugbewegungen (in Klammern jeweils Vorjahrszahlen)

4.1. Gesamtbewegungen

Die folgende Tabelle 1 zeigt die Gesamtzahl der Flugbewegungen (Starts und Landungen) am Eu-
roAirport von 1997 bis 2001.

Flugbewegungen am EuroAirport

1997 1998 1999 2000 2001 Var. 99/00 (%) Var. 00/01 (%)

N Tag 77'450 83992 96733 99'837 95461 3,.2% -4,4%
o Nacht 6'966 8063 9461 9066 8152 -4,2% -10,1%
Total 84'416 92055 106'194 108'903 103613 2,6% 4,9%
o Tag 29'165 24'669 18491 17'686 16'914 -4.4% -4.4%
n Nacht 279 261 273 306 341 12,1% 11,4%
Total 29'444 24'930 18'764 17'992 17'255 4,1% -4,1%
[ Insgesamt | | 113860 | 116'985 | 124'958 | 126'895 | 120'868 | | 16% | -4a1% |
[ Passagiere | | 21435137 | 3044786 | 3601889 | 3783464 | 3550649 | | 5,0% Y

Nacht: 22H00-06H00

Quellen: Umweltbericht EAP 2001 / Jahresberichte EAP 1999, 2000, 2001
Tabelle 1

Die Gesamtzahl aller Bewegungen im Jahr 2001 (alle Verkehrs- und Gewichtsklassen) betrug noch
120’868 (nach 126'895 im Vorjahr). Die Anzahl der Fliige nach Instrumentenflugregeln (IFR) hat im



Jahre 2001 auf 103'613 (Vorjahr: 108'903) abgenommen. Grund fur die Abnahme ist zum einen die
konjunkturbedingte Abschwachung der Flugnachfrage, zum anderen aber der Verkehrseinbruch am
EuroAirport infolge der Terroranschlage am 11.9.2001 in New York und aufgrund des Zusammen-
bruchs der Swissair. Die Tabelle 1 zeigt, dass die Anzahl der Flugbewegungen etwas weniger stark
zurickgegangen ist als die Zahl der am EAP verkehrenden Passagiere.

Die folgende Tabelle 2 gibt einen Uberblick tiber die Entwicklung der Verkehrsverteilung auf die vier
Sektoren des Flughafens seit 1997. Danach entfielen von den genannten 103'613 IFR-Bewegungen
48'199 (50'077) auf den Raum Sud, 53'769 (56'932) auf den Raum Nord, 1'492 (1'610) auf den
Raum West und 153 (284) auf den Raum Ost. Insgesamt ist festzustellen, dass sich die Verkehr-
santeile der Sektoren Nord und Sid stetig angeglichen haben, wobei aufgrund des grundsatzlich
zur Anwendung kommenden Flugbetriebssystems Landungen mehrheitlich von Norden (Piste 16)
und Starts nach Suden (Piste 34) erfolgen.

Flugbewegungen EAP pro Sektor (nur IFR)
Flugbewegungen ... 1997 1998 1999 2000 2001

“ Tag 77'450 83'992 96'733 99'837 95'461
o Nacht 6'966 8'063 9'461 9'066 8'152
g Total 84'416 92'055 106'194 108'903 103'613
Var. zu Vj. 4.3% 9.0% 15,4% 2.6% -4.9%
Tag 30'027 35'669 43'437 47'781 45'712
Nacht 1'174 1'694 2'007 2'296 2'487
°©
:Uj) Total 31'201 37'363 45'444 50'077 48'199
Anteil an Ges. 37,0% 40,6% 42,8% 46,0% 46,5%
Var. zu V. 19,7% 21,6% 10,2% -3,8%
Tag 41'668 43'987 49'670 50'183 48'152
= Nacht 5'671 6'245 7'384 6'749 5'617
g Total 47'339 50'232 57'054 56'932 53'769
Anteil an Ges. 56,1% 54,6% 53.7% 52,3% 51,9%
Var. zu Vi. 6.1% 13.6% -0.2% -5,6%
Tag 1'237 786 591 277 149
Nacht 67 36 22 7 4
3 Total 1'304 822 613 284 153
Anteil an Ges. 1.5% 0,9% 0,6% 0,3% 0,1%
Var. zu Vi. -37,0% -25,4% -53,7% -46,1%
Tag 4'518 3'550 3'035 1'596 1'448
- Nacht 54 88 48 14 44
(%]
g Total 4'572 3'638 3'083 1'610 1'492
Anteil an Ges. 5,4% 4,0% 2,9% 1,5% 1,4%
Var. zu Vj. -20,4% -15,3% -47,8% -7,3%

Tag: 06H00-22H00
Nacht: 22H00-06H00

Quelle: Umweltbericht EAP 2001

Tabelle 2



4.2 Nachtflige

Als «Nachtflige» werden die Flige zwischen 2200 und 0600 Uhr bezeichnet. Dabei gelten —
differenziert nach Flugzeugtyp und Flugarten — unterschiedlich lange Sperrzeiten. Einzelne
Flugkategorien, wie z.B. der franzdsische Postflug oder Such- und Rettungsflige, unterliegen
keiner Nachtsperre.

Fur die Nachtflige galt im Berichtsjahr die vom Verwaltungsrat des Flughafens im Dezember 2000
erweiterte Betriebszeitenregelung. Diese sieht eine generelle Sperrzeit zwischen 20 und 7 Uhr fur
die sehr larmintensiven Flugzeuge gemass Kapitel Il ICAO (gultig seit April 2001) sowie eine Nacht-
flugsperre von 22 bis 6 Uhr fur die lautesten Kapitel lll-Flugzeuge (in Kraft seit Dezember 2001) vor.
Daneben gelten seit Beginn 2001 aber auch strengere Vorschriften fiir die Benutzung des Silencers
und ein Verbot von nachtlichen Motorenpriflaufen im Freien. Die Nachtflugordnung des EuroAir-
ports ist im Detail in der Tabelle A-1 im Anhang dargestellt.

Im Berichtsjahr haben in den Stunden zwischen 2200 und 0600 Uhr insgesamt 8'493 Nachtfliige
(gegenuber 9'372 im Vorjahr) stattgefunden. Davon waren 8'152 (9'066) IFR- und 341 (306) VFR-
Fluge'. Von den 8'152 IFR-Fliigen entfielen 68,9% (74,4%) auf den Nordsektor, 30,5% (25,3%) auf
den Sudsektor und 0,6% (0,2%) auf die Ost-West-Piste (vgl. nochmals die Tabellen 1 und 2). In
den ersten beiden sowie in der letzten Nachtstunde, d.h. in der Zeit zwischen 2200 und 2400 Uhr
sowie zwischen 0500 und 0600 Uhr, wurden 8’008 Fliige (Vorjahr: 8'877), in den Stunden zwischen
2400 und 0500 Uhr 485 Fluge (Vorjahr: 495) durchgefihrt.

Die Tabelle 3 zeigt die Aufteilung der Bewegungen auf die einzelnen Nachtstunden.

Verteilung der Nachtflugbewegungen (IFR + VFR)

2001 Anteil % 2000 Anteil %
00h-01h 110 1,3% 140 1,5%
01h-02h 48 0,6% 41 0,4%
02h-03h 42 0,5% 59 0,6%
03h-04h 239 2,8% 201 2%
04h-05h 46 0,5% 54 0,6%
05h-06h 1'238 14,6% 1215 13%
22h-23h 5'402 63,6% 5'829 62%
23h-24h 1'368 16,1% 1'833 20%
Total 8'493 100,0% 9'372 100,0%

Quelle: Umweltbericht EAP 2001

Tabelle 3

Die Nachtflug-Bewegungen verteilten sich auf die verschiedenen Flugarten wie folgt: 4'555 (5'885)
waren Flige des Linien- und des Charterverkehrs, 3'036 (3'029) Kurier- und Expressflige, 319
(283) Fluge im Auftrag der Postverwaltungen, 132 (103) nicht gewerbsmassige Fliige (namentlich
Training fur Nachtflige unter Instrumentenflug- und Sichtflugregeln), 283 (105) Such- und Ret-

l) VFR = Fluge nach Sichtflugregeln (Visual Flight Rules).



tungsflige, 146 (149) Flige mit spezieller Ausnahmebewilligung der Flughafendirektion und 22 (30)
Flige kurz vor 0500 resp. 0600 Uhr.

Entsprechend dem generell negativen Trend im Jahr 2001 haben auch die Nachtflugbewegungen
insgesamt abgenommen. Festzustellen ist jedoch, dass die Anzahl an Bewegungen in der Kern-
Sperrzeit (2400-0500 Uhr) mehr oder weniger unverandert ist. Ebenso fand die Mehrheit der Nacht-
flige nach wie vor in der ersten Nachtstunde statt (ca. 64%).

4.3 Départs omnidirectionels

Im Jahr 2001 wurden von der Flugsicherung 2’825 (Vorjahr: 5'507) Abfliige im Verfahren der sog.
«Départs omnidirectionels» gefuhrt. Dabei erhalten die Piloten nach Erreichen einer festgelegten
Flughohe die Freigabe, den jeweils anzusteuernden Punkt zur Eingliederung in das Ubergeordnete
Luftstrassennetz auf direktem Weg anzufliegen. Die «Départs omnidirectionels» werden auf M-
weisung der Flugsicherung durchgefinhrt,

- wenn bei gleichzeitig an- und abfliegendem Verkehr eine gefahrliche Kreuzungssituation entste-
hen wirde;

- wenn bei Flugzeugen mit unterschiedlicher Geschwindigkeit nach dem Start ein Annaherungstri-
siko vermieden werden soll; oder

- wenn gefahrlichen Gewitterzellen ausgewichen werden muss.

Die deutliche Abnahme der «Départs omnidirectionels» (-48,7%) weist darauf hin, dass der Flug-
verkehr im Berichtsjahr insgesamt weniger durch spezielle Betriebssituationen gekennzeichnet
war, die ein Abweichen von den Standardprozeduren erforderten.

4.4 Direktstarts

Die sogenannte Direktstartroute (Abflige nach Studen gemass Verfahren SID HOC 9D) darf nur
zwischen 0700 und 2200 Uhr und nur von Propeller- und Strahlflugzeugen der je leisesten Larm-
kategorie benultzt werden. Gemass der Vereinbarung zum Abflugverfahren «Direktstart Hochwald»
vom 27. April 1998 sind dabei im Jahresdurchschnitt pro Tag héchstens acht Starts von Strahlflug-
zeugen zugelassen.

Im Berichtsjahr sind insgesamt 2'355 (3'855) Flugbewegungen auf der Direktstartroute erfasst wor-
den. Die Anzahl der Direktstarts an der Gesamtzahl aller Starts betragt damit 4,8% (7,88%) und an
der Gesamtzahl aller Stdstarts 5,4% (8,2%) 1'146 (2'555) Direktstarts wurden mit Turbopropeller-
flugzeugen mit entsprechenden Larmzertifikaten durchgefiihrt. 1'209 (1'300) Direktstarts erfolgten
mit Strahlflugzeugen. Dies ergibt einen Tagesdurchschnitt fur alle Direktstarts von 6,5 (10,6), fur die
Strahlflugzeuge allein von 3,3 (3,6). Dieser Wert liegt deutlich unter der zulassigen Zahl von 8 Jet-
Starts.

Die Tabelle A-2 im Anhang zeigt die Benutzung der Direktstartroute im Jahr 2001 aufgeschlisselt
nach Flugzeugtypen.

Der Bewegungsrickgang auf der Direktstartroute hangt insbesondere von zwei Faktoren ab. Zum
einen resultiert die Reduktion in der durchschnittlichen Nutzung des Direktstart-Verfahrens, wie
schon im Jahresbericht der FLK fiir 2000 dargestellt, aus der per 18. Mai 2000 erfolgten Neugliede-
rung des europdischen Luftstrassennetzes. Diese Veranderung hat dazu gefuhrt, dass Flugzeuge
mit Destinationen in Richtung Stiden nach dem Start auf der Piste 16 (Sudstart) neu zunachst nach
Westen und spéater nach Osten abdrehen, um am virtuellen Funkfeuer ELBEG (Sudschwarzwald)



die sudwarts fihrende Transitluftstrasse zu erreichen.2 Hinzukommt, dass ein Teil des Flugver-
kehrs statt via «Direktstart Hochwald» tber das virtuelle Funkfeuer BASUD gefiihrt wird. Eine Ande-
rung dieser Situation ist jedoch infolge der Umsetzung der von der ACNUSA ausgesprochenen
Empfehlungen zu erwarten. Zum anderen wirkt sich die Reduktion der von der Crossair / Swissair
angebotenen Fliige Basel-Zirich aus.

5. Entwicklung der Larmbelastung

Wie bereits vorne dargestellt, wurden per Jahreswechsel 2000/2001 mit der definitiven Einfihrung
der CIEMAS-Anlage die Fluglarmmessung und damit verbunden die Fluglarmberichterstattung des
EuroAirports auf eine neue Basis gestellt. Insbesondere erfolgen heute die Fluglarmmessungen an
anderen Standorten, die den flugbetrieblichen Gegebenheiten besser entsprechen. Larmmesssta-
tionen befinden sich in der Schweiz im Quartier Basel-Neubad und in Allschwil, in Frankreich in
Blotzheim und Bartenheim sowie in Deutschland in Blansingen.

Die folgende Tabelle 4 zeigt die Larmbelastung an den einzelnen Messtationen im Verlaufe des
Jahres 2001. Die Larmerfassung beruht dabei auf einer kontinuierlichen Messung des Schallpegels
des Gesamtlarms (Ltot). Ausgewertet werden die Messungen nach dem sogenannten ,aquivalen-
ten Dauerschallpegel” (Leq), dem Ublichen Mass zum Beschrieb einer Larmbelastung Uber eine
langere Zeit. Auf dieses stitzen sich die meisten europaischen Larmschutzvorschriften — insbe-
sondere auch die schweizerische Larmschutzverordnung (LSV) —, weil er ein guter Indikator fir
das Storempfinden des Menschen ist.

Der in der Tabelle 4 dargestellte Wert ,Leq total* umfasst alle am jeweiligen Messstandort erfassten
Larmkomponenten (d.h. Fluglarm ebenso wie Umgebungslarm) wahrend den Tagesstunden (0600-
2200) und wahrend den Nachtstunden (2200-0600). Ab dem 2. Semester 2002 werden zusatzlich
auch die dquivalenten Dauerschallpegelwerte ,Leq AC" fir jene Fluglarmereignisse dargestellt, de-
ren Messwert mindestens 68 dB(A) erreicht hat. Diese Messwerte kénnen wegen den unterschied-
lichen Messstandorten und Auswerteverfahren nur beschrankt mit den bis 1999 publizierten Werten
der friheren Anlage CATEBAS verglichen werden.

2) In der Schweiz wurde die Umsetzung dieser Neuordnung unter dem Projekttitel CILO 2000 (Capacity Increase
Lower Airspace) durchgefuhrt.



Larmmessungen EAP 2001
ort

Tag Nacht Tag Nacht
| Legtotal | Leg AC | Leqtotal | Legtotal | Leq AC [ Leg total

Jan 01 58,7 X 495 | 552 X h
Feb 01 59,1 X 49,2 55,4 X 52,1
wzor | B x 487 55,6 X 51,8
Apr 01 58,0 X 473 55,4 X 515
Mai 01 58,3 X 49,0 55,9 X 52,1
Jun 01 58,8 X 49,0 54,8 X 515

Jul 01 57,1 50,2 554 49,6 51,8
Aug 01 57,4 W 56,2 48,8 52,1
Sep 01 59,2 54,6 48,1 58,4 50,2 52,0
Okt 01 58,4 52,4 458 57,2 48,3 51,0
Nov 01 588 | 523 | 458
Dez 01 58,1 51,9 46,4 57,6 49,3 51,0

2001 58,5 53,0 48,5 56,5 49,5 51,8

Ort Basel-Neubad Allschwil Blansingen

Tag Nacht Tag Nacht Tag Nacht
Legtotal | LegAC | Leqtotal | Leqtotal | Leq AC | Leqtotal | Leqtotal | LeqAC | Leq total

Jan 01 Eﬂ X 42,7 57,0 X 47,6 X X X
Feb 01 54,9 X 43,6 51,7 X 47,0 X X X
Mrz 01 54,6 X 44,6 58,1 X 49,1 55,7 X
Apr 01 55,5 X 44,7 58,6 X 48,8 55,8 X 464
Mai 01 55,1 X 57,8 X 56,0 X 45,2
Jun 01 55,0 X 453 57,7 X 48,6 549 X 459
Jul 01 52,5 46,2 458 56,8 55,2 49,1 46,6
Aug 01 53,6 430 451 56,9 55,0 489 56,7 458
Sep 01 55,3 46 44,5 8,8 48,7 56,9
Okt 01 53,1 45,5 411 56,7 54,0 434 55,6 444 441
Nov 01 53,5 44,9 41,8 56,7 53,2 411 54,4 39,6 45,8
Dez 01 52,4 438 432 55,9 52,7 42.8 52,9 SIS 451
2001 54,9 45,2 44,3 57,5 54,8 47,8 55,8 43,2 46,0

Kleinster Wert

Quelle: Umweltbericht EAP 2001

Tabelle 4

Die Beurteilung der Tabellenwerte fiihrt etwa zu den folgenden Feststellungen:

Die Fluglarmbelastung (Leg AC) am Messstandort Allschwil ist markant hdher als am Standort
Basel-Neubad und auch noch héher als im ebenfalls erheblich belasteten Blotzheim. Die Situati-
on am Standort Basel-Neubad wird dabei auch vom Riickgang des Verkehrs auf der Direktstar-
troute beeinflusst.

Die Umgebungslarmkomponente (d.h. der Nicht-Fluglarm, Strassenverkehr etc.) Gbertrifft mit
Ausnahme Allschwils den Fluglarmanteil zum Teil erheblich. Der fur die Tagstunden gemessene
Fluglarm-Wert (Leq AC) ist im Mittel um fast 8 dB(A) niedriger als der insgesamt gemessene
Wert (Leq total).



- Es ist davon auszugehen, dass am Tag die Larmauswirkungen des Flugverkehrs schwerge-
wichtig die schweizerischen und franzosischen Gebiete im Siden bzw. Stidwesten des Flug-
hafens (Allschwil, Hégenheim, Hésingue) betreffen, wahrend in der Nacht aufgrund der ver-
mehrten Starts nach Norden der Schwerpunkt eher im Norden liegt (vgl. Messwerte Barten-
heim).

Um die Anderung der Larmimmissionen durch die gesteigerte Beniitzung der verlangerten
Ost/West-Piste Uberwachen zu koénnen, hat die franzésische Umweltkommission auf Empfehlung
der ACNUSA im Sommer 2001 verlangt, dass drei zusatzliche, mobile Larmmessstationen in den
elsassischen Gemeinden Hegenheim, Ranspach-le-Haut und Kappelen installiert werden. Liefe-
rung, Installation und Testbetrieb wurden bis Ende Jahr abgeschlossen. Erste Auswertungen sind
im Umwelt-Bulletin des EAP fiir das 1. Quartal 2002 veréffentlicht worden.

6. Entwicklung der Fluglarmreklamationen

Ab Mitte 2000 wird jede beim Flughafen eingehende Mitteilung, die eine Fluglarmklage beinhaltet
(Schreiben, Fax, E-Mail oder Anruf), unabhéngig von der darin erwdhnten Anzahl Ereignisse als
eine einzige Reklamation registriert. Dies gilt auch fur mehrere Mitteilungen des gleichen Rekla-
manden, die den gleichen Vorfall betreffen. Im Vergleich zu den Vorjahren wird damit heute eine
andere Zahlweise angewendet. Ahnlich wie im Fall der Fluglarmmesswerte sind daher Vergleiche
mit Zahlen vor 2000 nur eingeschrankt moglich.

Die Anzahl der Fluglarm-Reklamationen nach der genannten Z&ahlweise belief sich im Jahr 2001
insgesamt auf 4'029 (1'834), was einer Zunahme von 120% (40,6%) gleichkommt. Davon kamen
423 oder 10,5% (32,7%) aus der Schweiz, 2'236 oder 55,5% (55,4%) aus Frankreich und 1370
oder 34% (12%) aus Deutschland.

Rund 40% aller Eingaben kamen allein aus den drei Gemeinden Hégenheim 697, Vorjahr 240),
Blansingen (548, Vj. 0) und Buschwiller (434, Vj. 75). Die meisten Reklamationen auf Schweizer
Seite wurden in Allschwil (179, Vj. 162) verzeichnet. Aus Basel-Stadt kamen 84 (182) Reklamatio-
nen, aus der Gemeinde Binningen 53. Auf franzésischer Seite waren Reklamation vor allem in
Blotzheim (286, Vj. 201), Hésinque (148, Vj. 134) und Bartenheim (110, Vj. 36) zu verzeichnen. Re-
klamationen aus Deutschland kamen ausser aus Blansingen insbesondere aus Haltingen (212, V.
27), Bad Bellingen (132, Vj. k.A.), Kandern (114, Vj. 10) und Weil (78, Vj. 25).

Insgesamt ergibt sich in der Berichtsperiode ein Verhaltnis der Anzahl Reklamationen zur Gesamt-
zahl der Flugbewegungen von 3,33% (2000: 1,44%).

Die fur 2001 beobachtete Reklamationsentwicklung, insbesondere in den vom Startverkehr direkt
betroffenen franzésischen Gemeinden, hangt zu einem grossen Teil sicher mit den im Rahmen von
CILO 2000 per Mai 2000 vollzogenen Veranderungen der Abflugroutennutzung und der damit gean-
derten Larmverteilung zusammen. Der starke Anstieg auch in den flughafenfernen Gemeinden in
Deutschland weist aber auch darauf hin, dass die Zahl der Reklamationen von der (lokal)politischen
Sensibilisierung und Mobilisierung der Bevdlkerung abhéngt. Insgesamt ist festzustellen, dass sich
im Berichtsjahr der Trend des Vorjahres fortgesetzt hat und die Fluglarmsituation im Elsass und in
Sudbaden wesentlich starker in der 6ffentlichen Diskussion stand als in den Schweizer Gebieten in
der Nachbarschaft des Flughafens.



Die folgende Tabelle 5 zeigt die Verteilung der Fluglarmreklamationen aufgegliedert nach Ursa-
chen. Es wird deutlich, dass v.a. als Abweichung von den Standardverfahren empfundene Ereig-
nisse zu Reklamationen fuhren.

Ursachen fiur Fluglarmreklamationen

Ursachen Anteil (%) Rang \
Flugverfahren allg. (Abweichung) 22,5 1
Tiefflige 22,4 2
Besonders laute Flige 22,0 3
Nachtflige 8,5 4
Sichtanflug von Siuiden 7,0 5
Allgemeine Reklamationen 6,8 6
Triebwerkstests 5,0 7
IFR-Flugtraining 2,0 8
Rettungsfliige Rega-Helikopter 1,5 9
Betrieb Ost-West-Piste 0,6 10
Allg. Luftfahrt 0,5 11
Hubschrauber 0,4 12
Sportfliegerei 0,4 12
Betriebszeiten (IFR) 0,2 14
Betriebsstunden VFR 0,1 15
Direktstart Hochwald 0,1 15
Flugrouten VFR 0 17
| Total | 1

Ouelle: Umweltbericht EAP 2001
Tabelle 5

7. Geschaftsbericht 2001 der Ombudsstelle fur Fluglarmklagen

Im Jahr 2001 sind die die Ombudsstelle fur Fluglarmklagen bildenden Mitglieder der FLK zu einer
Sitzung zusammengekommen, um die Ombudsstelle als gemeinsame Einrichtung der Kantone
Basel-Stadt und Basel-Landschaft neu zu konstituieren. Eine weitere Sitzung wurde nicht abgehal-
ten, da sich auch im Laufe des Jahres 2001 keine Ombudsfalle ergeben haben. Auch aufgrund der
weiterhin sehr geringen Anzahl von Kontakten bei der Ansprechstelle der Ombudsstelle hat sich
kein Beratungsbedarf ergeben.

Insgesamt registrierte die Ombudsstelle im Berichtsjahr 7 Kontakte; von diesen entfielen auf Basel-
Stadt 2 und auf Basel-Landschatft 5. Bei 6 der 7 Kontakte ging es um konkrete Reklamationen tber
einzelne Flugereignisse, die wegen Unzustéandigkeit der Ombudsstelle an den Flughafen verwiesen
wurden. Der eine weitere Kontakt betraf eine allgemeine Mitteilungen zum Thema Fluglarm.

Offensichtlich ist die Kontaktstelle der Ombudsstelle deshalb immer wieder erste Anlaufstation fir
konkrete Fluglarmbeschwerden, weil die Kontaktadresse des Flughafens den Anrufenden nicht be-
kannt ist. Dass die Anzahl der beim Flughafen eingehenden Reklamationen ansteigt, wéhrend die
Ombudsstelle kaum Kontakte registriert, deutet darauf hin, dass die Reklamationsbearbeitung
durch den Flughafen inzwischen reibungslos funktioniert.

8. Gesamtwiurdigung

Insgesamt stellt die FLK fest, dass sich im Jahr 2001 die Fluglarmsituation am Flughafen Basel-
Mulhouse nicht in beunruhigender Weise entwickelt hat. Auch wenn die ausgewiesenen, an einzel-
nen Punkten durchgefiihrten LArmmessungen kein breit abgestutztes Bild der Fluglarmsituation im
Sinne eines Larmkatasters zeigen, kann davon ausgegangen werden, dass die gesetzlichen Im-



missionsgrenzwerte (IGW) der Larmschutzverordnung (LSV) in den Schweizer Gebieten in der
Nachbarschaft des EAP nicht tberschritten wurden. Die kritische Annaherung an die Belastungs-
grenzwerte findet in der ersten Nachstunde (22-23 Uhr) statt. Ein entlastender Effekt resultiert dabei
aus der starken Verkehrsabschwachung im Jahr 2001 aufgrund der generellen Schwéche der
Luftfahrtkonjunktur und in der Folge der Terroranschlage des 11. September in New York sowie des
Swissair-Zusammenbruchs. Daneben spielen aber auch die vom Flughafen per Ende 2000 ke-
schlossenen und im Laufe von 2001 in Kraft gesetzten Larmschutzregelungen (erweiterte Sperr-
zeiten fur Flugzeuge gem. ICAO-Chapter Il auf 20 bis 7 Uhr und fir laute Flugzeuge gem. ICAO-
Chapter Il auf 22 bis 6 Uhr) eine Rolle.

Mit Blick auf die Verteilung des Fluglarms stellt die FLK fest, dass mit dem in 2001 angewandten
System der An- und Abflige die Larmimmissionen aus dem Flugbetrieb am EuroAirport weiterhin
primar im Suden / Sudwesten und Norden / Nordwesten anfallen. Dabei ist die Larmbelastung am
Tag vor allem auf die dichter besiedelten sidlichen und in der Nacht — infolge vermehrter Starts
nach Norden — auf die weniger dicht besiedelten ndrdlichen Sektoren konzentriert. Die FLK stellt in
diesem Zusammenhang auch fest, dass die Reklamationsschwerpunkte geographisch nicht mit
den beobachtbaren Larmschwerpunkten tbereinstimmen.

Mit Bezug auf die Verkehrsentwicklung auf der Direktstartroute weist die FLK auf die Empfehlungen
der franzosischen Fluglarmkontrollinstanz ACNUSA hin. Durch die vorgesehene Teilkorrektur des
nach Mai 2000 etablierten Abflugsystems, die bis Herbst 2002 realisiert werden soll, ist ein deutli-
cher Wiederanstieg der Direktstarts zu erwarten. Ebenso ist mit politischem Druck auf Anpassung
der seit 1998 geltenden Direktstartvereinbarung zu rechnen.

Flr die kinftige Darstellung der Larmsituation am EAP empfiehlt die FLK im Ubrigen die Larm-
immissionen gebietsmassig in Beziehung zur Anzahl der von Fluglarm betroffenen Personen zu
bringen. Dies entspricht auch dem Vorgehen im Zusammenhang mit den Empfehlungen der
ACNUSA fiur den EuroAirport.

B. ERGANZUNGEN DES REGIERUNGSRATS ZUM BERICHT DER FLUG-
LARMKOMMISSION FUR DAS JAHR 2001

1. Anmerkungen zum Bericht der FLK

Das Jahr 2001 mit der Krise der internationalen Zivilluftfahrt und insbesondere dem Zusammen-
bruch der Swissair im Oktober des Jahres hat auch fur den EuroAirport eine schwierige Situation
hervorgebracht. Insgesamt resultiert am Jahresende eine Verkehrsentwicklung, die deutlich unter
den Werten des Vorjahres liegt. Fir 2002 deuten die Prognosen nochmals nach unten. Inwieweit
und in welchem Zeitraum es zu einer Erholung im Verkehrsaufkommen kommt, ist derzeit noch
offen. Einfluss haben hier v.a. auch die Planungen der SWISS, die als Nachfolgerin der Crossair
und der Swissair nach wie vor den grossten Anteil am Verkehr ab dem EuroAirport hat.

Wie auch der Bericht der FLK festhalt, hatte die generelle Verkehrsabnahme nattrlich entlastende
Wirkung im Hinblick auf die Fluglarmsituation. Dies zeigt sich etwa an der neuerlich geringeren
Nutzung der Direktstartroute (Jahresdurchschnitt 3,3 Jet-Starts pro Tag, Vorjahr 3,6). Ahnlich kann
auch die deutlich reduzierte Anzahl an Fluglarmreklamationen aus der Schweiz verstanden werden.

Strukturell gesehen hat sich die Flugverkehrssituation am EAP in 2001 nicht verandert. Nach wie
vor waren die meisten Flugbewegungen im Sektor Nord zu verzeichnen (ca. 52% am Tag, ca. 70%



in der Nacht). 46% der Tagesflugbewegungen entfielen auf den Sektor Stid (Nacht: 30%). Festzu-
halten ist hierbei, dass infolge der im Mai 2000 eingefiihrten Abflugregelung ein Grossteil des nach
Siden startenden Verkehrs in einer 270°-Kurve zum Anflugpunkt ELBEG im Nordosten des EAP
gefuihrt wird, um dort die internationale Luftverkehrsroute fir den Nord-Sud-Transit zu erreichen. Ein
Effekt der verlangerten Ost-West-Piste ist im Jahr 2001 noch nicht sichtbar, da die vollstandige
Nutzbarkeit der langeren Piste erst ab Jahresende gegeben war. Auch bei den Nachtfligen haben
sich im Jahr 2001 im Vergleich zum Jahr 2000 keine grundlegenden Veranderungen ergeben. Er-
freulich ist, dass die Anzahl der gewadhrten Ausnahmebewilligungen sowie die Zahl der Fluge kurz
vor Ende der Sperrzeit wiederum zurtickgegangen ist.

Der Regierungsrat begriisst im Ubrigen, dass im Jahr 2001 die Fluglarmmessung durch den Flug-
hafen wieder reibungslos funktionierte und nun umfassend mit Hilfe des Erfassungssystems
CIEMAS erfolgt.

Im Einklang mit den Umweltauflagen zum Investitionsbeitrag an den Flughafenausbau hat sich der
Regierungsrat dariber hinaus laufend fir weitere Verbesserungen eingesetzt und insbesondere
auch die im Laufe des Jahres 2001 in Kraft gesetzten Verscharfungen der Nachtflugordnung (siehe
auch Kap. 8 des Berichts der FLK) unterstitzt. Daneben engagierte er sich weiter fiir den Schie-
nenanschluss des EuroAirports. Ein wichtiger Schritt war hier die Einsetzung einer trinationalen
Projektorganisation im Dezember 2001. Diese steht unter Federfihrung der Région Alsace. Einbe-
zogen sind die zustandigen nationalen und regionalen Behdrden und Fachstellen sowie die betrof-
fenen Eisenbahnen und der Flughafen. Die eingeleiteten Projektstudien gehen derzeit von einer
Realisierung bis ca. 2010 aus.

2. Empfehlungen der franzdsischen Larmkontrollkommission ACNUSA

Die Larmschutzpolitik am EAP wurde im Jahr 2001 insbesondere durch die Aktivitdten der 1999
vom franzésischen Staat eingesetzten, unabhangigen Larmkontrollkommission ACNUSA (,Autorité
de contr6le des nuisances sonores aéroportuaires”) gepragt. Grundsatzliche Aufgabe dieser natio-
nalen Kommission ist es, fur alle grésseren franzésischen Verkehrsflughéfen sicherzustellen, dass
der Betrieb der Flughafen unter Berucksichtigung der Larmschutzbedurfnisse der jeweiligen An-
wohnerschatft erfolgt.

Nach verschiedenen Vorbereitungsarbeiten hat die ACNUSA im Dezember 2001 ihre Empfehlun-
gen fur den EuroAirport vorgelegt. Diese betreffen einerseits die Betriebsregelungen des EAP. Die
ACNUSA bestétigt hier die bisherigen Beschliisse des Flughafenverwaltungsrats zu den Betriebs-
zeiten des EAP (insb. zur Nachtflugordnung), zur Nutzung des Silencers und zur Verwendung von
Traktoren zur Bewegung von Flugzeugen am Boden. Andererseits legt die ACNUSA verschiedene
Empfehlungen zum An- und Abflugregime vor, deren Umsetzung in die Zustandigkeit der franzosi-
schen Zivilluftfahrtbehorden fallt. Namentlich geht es um die verstérkte Nutzung der verlangerten
Ost-West-Piste, die Installation eines Instrumentenlandesystems fiir Landungen von Siden auf der
Piste 34 (ILS 34) sowie die teilweise Korrektur der Abflugordnung mit einer Rickverlagerung von
Fligen mit Destinationen in Stdeuropa / Mittelmeerraum / Nordafrika auf die direkt stidwarts fiih-
renden Abflugrouten. Seit Mai 2000 werden auch solche Fliige priméar Gber den Anflugpunkt ELBEG
im Nordosten des EAP (Nahe Kandern im Sudschwarzwald) abgewickelt. Im Weiteren empfiehlt
die ACNUSA, bei Nordstarts langer geradeaus zu fliegen und in grésserer Hohe als heute die
Rechtskurve zum Anflugpunkt ELBEG einzuleiten.

Die ACNUSA als rein franzésische Kommission hat die Schweizer Seite nur im Wege der Konsul-
tation des Bundesamts fur Zivilluftfahrt (BAZL) in die Ausarbeitung der Empfehlungen fur den EAP
eingebunden. Im Kontakt mit dem BAZL haben die Regierungen jedoch die regionale Haltung einge-



bracht. Ab Sommer 2001 wurde zudem die Fluglarmkommission von Seiten des BAZL, des Flug-
hafens und der franzésischen Flugsicherung tber den Stand der Arbeiten orientiert.

Ihre definitiven Empfehlungen hat die ACNUSA am 17.12.2001 dem Verwaltungsrat des Flughafens
vorgestellt. Im Anschluss daran wurden die Vertreter der franzésischen Gemeinden sowie auch die
FLK — diese durch die Schweizer Verwaltungsratsmitglieder Eduard Belser und RR Ralph Lewin
und das BAZL — informiert. Mit einer Medienmitteilung der Finanz- und Kirchendirektion und des
Wirtschafts- und Sozialdepartements des Kantons Basel-Stadt wurde die Position der Schweizer
Seite dargelegt. Zu begriissen ist insbesondere die Forderung nach verstarkter Nutzung der Ost-
West-Piste. Dies deckt sich mit den Auflagen zum Investitionsbeitrag an den Flughafenausbau.
Grundsatzlich Unterstitzung finden kann die Empfehlung zur Installation des ILS 34, soweit dieses
zum Ersatz der heutigen Sichtanflige erfolgt. In diesem Fall entstehen erhebliche sicherheitsma-
ssige Vorteile und es wird insgesamt auch weniger Larm generiert. Eine systematische Erhéhung
der Sudlandungen ist hingegen abzulehnen. Dies wird der Regierungsrat im Rahmen der zum
Projekt ILS 34 vorgesehenen Vernehmlassung nochmals klar zum Ausdruck bringen. Die Empfeh-
lung zur Teilkorrektur der seit Mai 2000 bestehende Abflugroutennutzung (mit weniger Starts Uber
den Anflugpunkt BASUD stidlich von Basel und auf der Direktstartroute), kann im Sinne eines Ent-
gegenkommens gegenuber den Flughafenanwohnerinnen und -anwohnern im Elsass akzeptiert
werden. Die Entlastung bleibt fiir das Schweizer Staatsgebiet gegeniber dem Zustand vor Mai
2000 signifikant.

Zu den Empfehlungen der ACNUSA hat die FLK im Mai 2002 zuhanden der Regierungen von Basel-
Landschaft und Basel-Stadt eine Stellungnahme abgegeben (siehe auch vorne Kap. 2 des Berichts
der FLK). Die FLK kann sich der skizzierten Haltung der Schweizer Vertreter im Flughafenverwal-
tungsrat grundsatzlich anschliessen. Sie weist aber klar darauf hin, dass die Einrichtung eines ILS
34 nur unter klar definierten Bedingungen erfolgen darf, die sicherstellen, dass es nicht zu einer
systematischen Steigerung der Stdanflige kommt. Die FLK erwartet zudem ebenso wie der Re-
gierungsrat, dass durch die franzdsischen Flugsicherungsbehdrden und das BAZL klare Aussagen
zu den Larmauswirkungen des ILS 34 vorgelegt werden. Bezliglich der wieder verstarkten Nutzung
der Direktstartroute ist die FLK der Auffassung, dass die Fluglarmbelastung Uber den dichtbesie-
delten Agglomerationsgebieten mdglichst klein bleiben muss. In welchem Ausmass eine Verande-
rung erfolgt, ist derzeit noch offen. Die entsprechenden Abstimmungen zwischen BAZL, franzdsi-
scher Flugsicherung, Skyguide, der Schweizer Luftwaffe und dem Flughafen sind noch im Gang.
Im Hinblick auf die im Vergleich zum aktuell sehr positiven Zustand zu erwartende Verschlechte-
rung der Fluglarmsituation in den Schweizer Gebieten stdlich des Flughafens weist die FLK zudem
auf die Bedeutung der Direktstartvereinbarung hin (siehe Kap. 8 des Berichts der FLK). Der Regie-
rungsrat untersttitzt diese Forderung der FLK umfanglich. Er wird sich daher gegentiber dem BAZL
und dem Flughafen dafir einsetzen, dass die Bestimmungen der Direktstartvereinbarung jedenfalls
ihrem Sinn nach eingehalten werden und dass eine Lésung resultiert, die larmmassig gleichwertig
zur heutigen Begrenzung der Jet-Direktstarts auf im Jahresdurchschnitt max. 8 pro Tag ist. In -
dem Fall sind Veranderungen dieser Regelung entsprechend dem in der Direktstartvereinbarung
vorgesehenen Verfahren zu vereinbaren.

Die FLK beklagt, dass sie ungleich der elsassischen Commission Consultative de I'environnement
nicht in das Verfahren einbezogen war und es ihr nicht moglich war, vor der Verdoffentlichung der
ACNUSA-Empfehlungen eine fundierte Stellungnahme dazu abzugeben. Die FLK erwartet, kinftig
umfassender und rechtzeitiger informiert zu werden. Der Regierungsrat kann diese Forderung
grundsatzlich nachvollziehen; er wird daher im Rahmen seiner Méglichkeiten sicherstellen, dass
insbesondere das BAZL und der Flughafen der FLK ausreichende Arbeitsgrundlagen zur Verfigung
stellen werden. Es ist hier aber nochmals darauf hinzuweisen, dass die Umsetzung der Empfeh-



lungen der ACNUSA zum An- und Abflugregime in die Zustéandigkeit der franzdsischen Zivilluftfahrt-
behorden fallt und geméss Staatsvertrag zwischen Frankreich und der Schweiz zum Flughafen
Basel-Mulhausen dem BAZL lediglich ein Konsultationsrecht zusteht. Dessen ungeachtet sieht das
BAZL eine Anhérung der Kantone zum ILS 34 vor. In diesem Rahmen wird der Regierungsrat dar-
auf achten, dass die Anliegen der betroffenen Anwohnerschaft mdglichst gut einfliessen kénnen.

Liestal, 29. Oktober 2002 IM NAMEN DES REGIERUNGSRATES
Die Prasidentin:

Schneider-Kenel
Der Landschreiber:

Mundschin

Anhange



Anhang 1 zum Bericht der FLK fir 2001

Nachtflugordnung EuroAirport in 2001

Nacht
h '

Lokalzeit 200 21 |22 23 24 01 02 03 04 05 06/ 07 08

Trainingsflige *

Kapitel 11 ICAO 2™

SID HOC..D 3

Allgemeine Luftfahrt
(Starts und Landungen)

1
K
a | CHARTER-Flige * Starts
1
ri) Landungen
1
te
e Al LINIEN-Fluge* Starts
1
(o]
Landungen

Standlaufe ® ausserhalb Silencer und am Sonntag verboten

verschieben des Flugzeuges nur mit Traktor erlaubt

vom Hangar aufs Vorfeld

Zusétzliche Einschrankung (ab 01.12.2001) fur die larmigsten Flugzeuge des Kapitel Ill ICAO, welche nicht mindestens 5 Dezibel (dB)
unter der fir das Kapitel IIl festgelegten Limite liegen. (Zum Beispiel: Flugzeuge des Typs Boeing 727-200, 737-200, 747-200, Tupolev
154 und DC-10)

1 Einholen einer telefonischen Bewilligung vom Dienstchef Flugsicherung obligatorisch / Trainingsfliige sind untersagt : Sonntag - und Feiertage, Samstag
12.00 - 20.00 Uhr. Betrifft alle IFR-Fliige und alle VFR-Fliige mit mehr als 6 Tonnen maximalem Startgewicht

2 ICAO : "International Civil Aviation Organisation”.(Regulierungsbehdrde der internationalen Zivilluffahrt) / Sie definiert das weltweit giiltige Verfahren und die Einteilung
der Flugzeugtypen in die sogenannten Larmklassen "Chapter 2" (altere, larmintensivere Flugzeuge) und "Chapter 3" (neuere, larmarmere Flugzeuge)

(*) llyushine 76 : Kapitel Il Flugzeug mit Startsverbot zwichen 19 Uhr und 09 Uhr LT

3 SID HOC..D = Direktstart nach Stden, nur fiir ausgewahlte Luftfahrzeugtypen

4 Toleranzzeit fur begriindete Verpatungen : 30 Minuten

5 Motoren-Tests im Standlauf sind fiir die Betriebssicherheit vorgeschrieben. Nachts und am Sonntag durfen sie nur innerhalbdes geschlossenen "Silencer”
(Larmschutzhangar) durchgeftihrt werden

DEN VORSTEHENDEN BESCHRANKUNGEN NICHT UNTERWORFEN :
LAéropostale "F" o Staats-Luftfahrzeuge o Humanitarfliige o Such- und Rettungsfliige o Patientenrepatriierung o Notfalle

Tabelle A-1




Anhang 2 zum Bericht der FLK fir 2001

SID HOC2D - Flugbewegungen nach Flugzeugtypen

Flugzeugtyp Art 2001 2000

ATR42-43

BE90

Turbo-Prop

BE200 / BE300

Turbo-Prop

100

BATP

Turbo-Prop

C340 / C414 | C421

PA34 SENECA

DORNIER DO328 Turbo-Prop
DH8 Turbo-Prop
EMBRAER EMB120 Turbo-Pro

FOKKER F27 Turbo-Prop
FOKKER F50 Turbo-Prop

Turbo-Prop

SAAB SF340

Turbo-Prop

441

714

SAAB S2000 Turbo-Pro
| Einmotorige diverse | Turbo-Prop l

[ Total| | 2355 [ 3855 |
Total @ (Tag) Total 2 (Tag)
Strahlflugzeuge 1'209 3,3 1'300 3,6
Turboprop u.a. 1'146 3,2 2'555 7,0
Gesamtdurschnitt | | 6,5 [ 10,6 [

* Ausnahmefreigabe der Flugsicherung: Verkehrssituation und Wetter

Quelle: Umweltbericht EAP 2001

Tabelle A-2



