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France

Einschreiben
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Riehen, 5. Dezember 2018

‘Anhérung zum Larmvorsorgeplan fiir den EuroAirport (Plan de prévention du
bruit dans I'environnement) 2018-2022: Stellungnahme des Gemeindever-
bunds Flugverkehr mit den Schweizer Gemeinden Allschwil, Arlesheim,
Binningen, Bottmingen, Hochwald, Reinach, Schénenbuch

Sehr geehrte Frau Ministerin
Sehr geehrter Herr Pré&fekt
Sehr geehrte Damen und Herren

im Aufirag des Gemeindeverbunds Flugverkehr GVF und namens der Schwei-
zer Gemeinden Allschwil, Arlesheim, Binningen, Bottmingen, Hochwald,
Reinach, Schénenbuch

stelle ich im Rahmen des ffentlichen Anhorungsverfahrens zum aktualisierten
Larmvorsorgeplan folgende

!
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Antrage:
1. Antrag auf Riickweisung und Uberarbeitung:

Der Entwurf der Aktualisierung des Larmvorsorgeplans (PPBE) sei zurUck-
zuweisen, im Sinne der Begrindung als Ganzes neu zu erarbeiten. und
nach der Uberarbeitung 6ffentlich aufzulegen.

DGAC und EuroAirport seien zu verpflichten, die unten in der Begrin-
dung zum jetzt aufgelegten Larmvorsorgeplan aufgefUhrten und be-
grundeten Anderungs- Ergdnzungs- und Streichungsforderungen gutzu-
heissen bzw. zu berlicksichtigen.

2. Auch fir die Schweizer Gemeinden seien die gesetzlichen Vorausset-.
zungen und die selbst gesetzten Standards bei den Abklarungen der
wirksamen Larmvorsorgemassnahmen einzuhalten: Die Auswirkungen
des Flugbetriebs des binationalen Flughafens Basel-Mulhouse seien dis-
kriminierungsfrei und Uber die Staatsgrenzen hinaus fur das ganze be-
troffene Teritorium abzukl&ren und offenzulegen, die Schweizer Ge-
meinden einschliessend. Dabei ist auch zu kldren: Werden bereits heute
oder aber langerfristig die Grenzwerte nach Schweizer LSV Uberschrit-
ten?

3. Eventualiter: Bei fehlender und nicht passender oder mit der Schweiz
kompatibler gesetzlicher Grundlage ist zwischen den Staaten ein Ab-
kommen zu schliessen - subeventualiter eine Absprache zu treffen -, mit
welcher ein Abgleich der gese’rzllchen Grundiage geschaffen wird. Ziel
ist es

a. Planungs- und Entscheidungsgrundlagen fUr den binationalen
Flughafen Basel-Mulhouse zu haben, welche fur das ganze be-
troffene franzésische-schweizerische Gebiet vergleichbare Daten
zur VerfOgung stelit, Auswirkungen klért und flankierende Mass-
nahmen aufzeigt

b. Gestiizt darauf sollen die Regelungen zum binationalen Flugha-
fen Basel-Mulhouse in Frankreich und der Schweiz kompatibel
und wirkungsvoll sein.



4. Dabei sind heben den in der Begriindung aufgefithrien Punkten fol-
gende auf Seite 10 des zuriickzuweisenden PPBE genannten 8 Stan-
dards zu untersuchen, einzeln und als Ganzes zu beurteilen, zv erfiillen
und offenzulegen (vgl. Artikel R. 572.8 des franzésischen Umweltgeset-
zes), mit:

1.

der Vorlage eines Pr&sentationsberichts mit Zusammenfassung der Er-
gebnisse der Larmkartierung und Zahlenangaben zu den Bevdlkerungs-
gruppen, Fldchen, Wohnungen und Bildungs- sowie Gesundheitseinrich-
tungen mit OUbermdssiger Larmbelastung.

2. :
Kriterien fUr die Festlegung und Lokalisierung der lokalen Umweltzonen

- und die Zielvorgaben fUr ihre Erhaltung;

3.
Zielvorgaben fUr die L&rmminderung in Gebieten, in denen die Ladrmbe--
lGstigung Uber die vorgegebenen Grenzwerte hinausgeht;

4, :
der Evaluierung der in den vorangegangenen zehn Jahren ergriffenen
Massnahmen zur Verhinderung und Minderung des Larms sowie der
Substantiierung der fUr die ndichsten fOnf Jahre vorgesehenen derarti-
gen Massnahmen;

5.
gegebenenfalls vorgesehene Finanzierungen und Umsetzungsfristen

der aufgefUhrten Massnahmen;

6.
Begrindung fUr die Wahl der Massnahmen;

7. .
einer Sch&fzung, inwiefern sich die Anzahl I&rmbelasteter Personen
nach der Umsetzung der vorgesehenen Massnahmen vermindert;

8.
einer nichttechnischen Zusammenfassung des Plans, da er sich in erster

Linie an die Bevolkerung richtet.

Entgegen der Behauptung auf Seite 10 des PPBE-Entwurfs sind diese
Punkte zumindest fUr das Schweizer Territorium gar nicht oder nur teil-
weise erfullt.



5. Antrag auf Fesistellung: Auch bei diesem nur in Frankreich verbindli- -
chen Instrument sind die Larmbeeintrdchtigungen grenziiberschreitend
abzuklaren. Im Hinblick auf die beantragte Uberarbei’rung und neuerli-
chen &ffentlichen Auflage sei vorweg Folgendes festzustellen und anzu-
erkennen: '

a. Der durch den Larmvorsorgeplan geduldete oder in Aussicht ge-
stellten Betrieb und das Wachstum des Flughafens Basel-Mul-
house verursacht Ladrm in Gemeinden auf beiden Seiten der
Grenze zwischen Frankreich und der Schweiz.

b. Die WohnqualitGt wie auch die raumplanerischen Aufgaben in
den genannten Gemeinden sind dadurch tangiert und beein-
tréchtigt.

c. Fachlicher Einbezug der Schweizer Gemeinden bei den weiteren
Arbeiten zum Larmvorsorgeplan: Um die grenziiberschreitenden
Auswirkungen des Flugbetriebs des binationalen Flughafens Ba-
sel-Mulhouse genlgend abzukiGren sowie Verbesserungsméglich-
keiten und flankierende Massnahmen aufzuzeigen, ist die fachli-
che Zusammenarbeit mit den betroffenen Schweizer Gemeinden
des Gemeindesverbunds Flugverkehr im Rahmen des Lé&rmvorsor-
geplans und der Koordination der luftfahrt-, umwelt- und raum-
planungsrechtlichen Ldsungserarbeitung unverzichtbar.

é. Eventudliter sei der L&rmvorsorgeplan im Sinne der Begrindung anzu-
passen, wenn eine Rickweisung und Uberarbeitung des Larmvorsorge-
plans abgelehnt wird. DGAC und EuroAirport seien zu verpflichten, die
unten in der BegriOndung zum jetzt aufgelegten Larmvorsorgeplan auf-
gefUhrten und begrindeten Anderungs-, Ergéinzungs- und Streichungs-
forderungen einzuhalten und die Schweizer Gemeinden-bei der Uberar-
beitung von Anfang an einzubeziehen. .

7. Die vorliegende Eingabe sei den fUr Luftverkehr, Umwelt und Raumpla-
nung bzw. binationalen Flughafen Basel-Mulhouse zustéindigen Stellen,
Organisationen und Kdrperschaften in Frankreich und der Schweiz zur
Stellungnahme zuzustellen.

8. Beweise und offentliche Anhdrung: Es sei eine dffentliche Anhdrung un-
ter Beizug von unabhdngigen Experten durchzufUhren und dabei den
Beteiligten Gelegenheit zu bieten, Beweise vorzulegen und zu erléutern.
Ersatzweise sei ein zweiter Schrifftenwechsel durchzufUhren:

9. Unter Kosten- und Parteientschddigungsfolge: Die den Gemeinden des
GVF durch die Arbeiten im Zusammenhang mit dem Larmvorsorgeplan
entstehenden Kosten seien zu entschddigen.



1.

Begriindung

A. Formelles

Der Unterzeichnete ist gehérig bevolimdéchtigt.
Beweis: Volimacht

Frist: Gemdss der amtlichen Publikation beginnt die Anhérung am 8. Ok-
tober 2018 und endet am 7. Dezember 2018. Mit der vorliegenden Ein-
gabe ist die Frist gewahrt.

Die Gemeinden des Gemeindeverbunds Flugverkehr sind angesichts ih-
rer Lage sUdlich des Flughafens Basel-Mulhouse indessen besonders be-
troffen und legitimiert.

Die vorliegende Anhérung erfolgt nach franz&sischem Recht und wurde
dabei den betroffenen Gemeinden in der Schweiz gebdffnet. Sie ist &f-
fentlich, somit kann jedermann teilnehmen. Dies gilt hier insbesondere
auch fur die Schweizer Gemeinden und deren Bevdlkerung. Eine be-
sondere Befroffenheit ist nicht erforderlich, in casu bei den genannten
Schweizer Gemeinden aber gegeben.

Materielles

Der Larmvorsorgeplan PPBE muss zurickgewiesen und neu iiberarbeitet
werden: Die verfahrensmdssigen und inhaltlichen M&ngel sind derart
schwerwiegend, dass eine NeuUberarbeitung unumgénglich ist. Nur so
ist eine nachhaltige, auch wirtschaftlich erfolgreiche Zukunft des Eu-
roAirports moglich.

Uberarbeitung ist zeitlich mdglich:

Der nun zur Diskussion stehende Larmvorsorgeplan wurde zu spdt vorge-
legt. Er hatte fUr die Periode 2018-2022 gelten mUssen. Jetzt ist bereits
Ende 2018.

Es wére nun willkirlich, die von den Verfassern zu verantwortende Ver-
z0gerung dazu zu nutzen, um die Einwénde gegen den Entwurf und die
Notwendigkeit einer RUckweisung und Uberarbeitung zu negieren.



6. Haupisdchliche Griinde, warum der Larmvorsorgeplan neu iberarbeitet
werden muss:

a. Die Ubersetzung ins Deutsche ist mangel- und fehlerhafi. Deshalb
ist die Lesbarkeit und Verstdndlichkeit nicht gegeben.

b. Ungenigende Larmindikatoren bericksichtigen die betrieblichen
Gegebenheiten am EuroAirport nicht in gebUhrender und sach-
dienlicher Art. Bei der Bestimmung des Lden wie auch des Ln wer-
den die 5 Nachistunden ohne Flugbetrieb zwischen 24 Uhr und 5
Uhr in die Berechnungen integriert, was zur Folge hat, dass die
berechneten Dauerschallpegel tiefer ausfallen und damit die Re-
alitét nicht korrekt abbilden.

c. Uberarbeitung der Larmindikatoren: Deshalb sollten stattdessen
fir die Tagesstunden der LeqAC16 als Larmindikator und fUr die
Nachistunden.die Daverschallpegel der einzelnen Nachtstunden
(22 bis 23 Uhr, 23 bis 24 Uhr.und 5 bis 6 Uhr) als Larmindikatoren
gewdhlt werden. Die Flugi@rmdaten hierzu liegen vor. Sie werden
quartalsweise durch den EuroAirport im Umweltbulletin publiziert.

d. Datengrundlage und Larmkarten unklar: Aus den Unterlagen ist
nicht ersichtlich, welche Datengrundlage beim Flottenmix fUr die
Erstellung der Larmkarten diente. Ausserdem ist nicht ersichtlich,
for welchen Zeithorizont die Larmkarten zur langfristigen Situation
gelten sollen. Des Weiteren geht aus dem PPBE nicht hervor, ob
die beschriebenen Massnahmen resp. welche der beschriebe-
nen Massnahmen bei der Erstellung der langfristigen Larmkarten
berucksichtigt wurden.

e. Larmkartierung auf Schweizer Territorium fehlt: Die vorgelegte
strategische Larmkartierung geht nur auf die Flugl&rmauswirkun-
gen auf franzésischem Territorium ein. Vom Fluglérm sind jedoch
sowohl franzdsische wie auch Schweizer Personen betroffen.

f. Binationaler Status und Startkurve im Siden iiber Schweiz:
Angesichts des binationalen Status des EuroAirport und der Tatsa-
che, dass die Startkurve im SUden Uber Schweizer Territorium fUhrt,
muss die Fluglérmbelastung im gesamten Einflussbereich des Eu-
roAirport betrachtet werden und darf nicht an der Schweizer
Grenze enden.

g. Unkorrekte Darstellung der Larmkurven:

Die Darstellung der Lérmkurven in den Larmkarten sowohl des
heutigen wie auch des zukinftigen L&rmteppichs im Siden des
EurcAirport entspricht nicht der Realitat.

Die abgebildeten Ladrmkurven fur Lden (heute und langfristia) sind
nur dann méglich, wenn die startenden Flugzeuge vor der




Schweizer Landesgrenze in Richtung Westen abbiegen.

TatsGehlich Uberfliegen die startenden Flugzeuge seit der Inbe-
tiebnahme des RNAV bereits heute in der Mehrzah! Allschwil
Dorf. :

Die Karten sind deshalb falsch und kénnen nicht als Grundlage
fir den Larmvorsorgeplan dienen.

. Anzahl betroffener Personen fehlt: Es fehlen Angaben zur Anzanhl
betroffener Personen in der Schweiz und schutzwUrdiger Einrich-
tungen, wie insbesondere Schulen, Krankenhd&user, Alters- uhd
Pflegeheime.

Nicht gekiérte und nicht begrenzie Auswirkungen: Aus dem PPBE
geht nicht hervor, welche Auswirkungen die Massnahmen des
Larmvorsorgeplans 2018-2022 fUr die Schweizer Gemeinden ha-
ben werden. Wie aus der Larmkarte «langfristige Situation Ldenn
hervorgeht, wird der Flugl&rm in den Schweizer Gemeinden nicht
abnehmen. In gewissen Arealen im Bereich der Startkurve von
Piste 15 wird der Fluglérm gemdss Lérmkarte sogar zunehmen.
Diese Zunahme in bevolkerungsreichen Gemeinden, welche
heute faktisch bereits sehr stark dem Fluglérm ausgesetzt sind, ist
einseitig und deshalb inakzeptabel. Larmschutzmassnahmen zu-
gunsten der Franzdsischen Bevdélkerung zu treffen, wéhrend die
Fluglarmsituation in der Schweiz unveréndert bleibt und teilweise
gar zunimmt, steht im Widerspruch zu Sinn und Zweck des Vorsor-
geplans.

Larm mindern und begrenzen, Larmauswirkungen verhindern:
Der PPBE hat zum Ziel, «die L&rmauswirkungen zu verhindern ...
und den von Luftverkehrstatigkeiten verursachten Larmpegel
minderny (siehe S. 3 Kap. 1 Ziele). Dieses Ziel erfUllt der Entwurf
nicht.

Der PPBE soll die Zielvorgaben fur die Larmminderung in Gebieten
enthalten, in denen die Lérmbelastung Uber die vorgegebenen
Grenzwerte hinausgeht (PPBE Seite 10, Kap. 2.1.4). FUr das
Schweizer Territorium fehlen jedoch entsprechende Angaben zu
GrenzwertUberschreitungen und Zielvorgaben fir die Larmminde-
rung.



- 7. Mitwirkung und Verfahren

a. Der EuroAirbor’r ist ein binationaler Flughafen auf franzdsischem
Territorium. Er ist gleichzeitig ein Schweizerischer Landesflughafen
und ein franzdsischer Flughafen.

Von den Auswirkungen des Flugbetriebs sind nicht nur die franzé-
sischen Gemeinden betroffen. Auch die Schweizer Gemeinden
im SUden des Flughafens sind vom Flugbetrieb in erheblichem
Masse beeintréchtigt. Dieser Umstand wurde in der vorliegenden
Anhdrung zum PPBE nicht berUcksichtigt.

Es liegt ihm damit eine unvollsténdige und unrichtige Feststellung
des Sachverhalts zugrunde.

b. Dass die verantwortlichen franzésischen Stellen versucht haben,
den Entwurf in die deutsche Sprache zu Ubersetzen und die
Schweizerischen Gebietskdrperschaften und die Bevdlkerung an
der Anhdrung teilnehmen kénnen, ersetzt oder "heilt” den Verfah-
rensmangel der unrichfigen oder zumindest unvollstéindigen
Sachverhailtsfeststellung nicht.

c. Die Ubersetzung des Entwurfs von Franzdsisch auf Deutsch ist un-
genugend. Dies entstellt den Sinn, verunmoglicht die diskriminie-
rungsfreie Lesbarkeit und Geltendmachung von Einwdénden.

Teilweise sind die AusfGhrungen unvolistdndig, S&tze werden nicht
beendet und in mehreren Fallen wurden in der Ubersetzung Wor-
ter vergessen, so dass die AusfUhrungen zum Teil unversténdiich
und irref0hrend sind sowie inhaltlich nicht dem Entwurf auf Fran-
z6sisch entsprechen.

Dieser Umstand stellf eine Diskriminierung der Schweizer Bevdlke-
rung dar, weshalb bereits aus diesem Grunde der Entwurf zur -
Uberarbeitung zurUckzuweisen und die Anhdrung zu wiederholen
ist.

8. Europdische Vorgaben nicht erfUllt!

Der LGrmvorsorgeplan des Flughafens Basel zitiert die Europdischen Vor-
gaben in Ziff. 2.1.1., erfUllf sie aber nicht.

DIE EUROPAISCHEN RAHMENVORSCHRIFTEN |

- "Larmbeké&mpfung und Larmschutz", so wird zitiert, " sind Teil der EU-Poli-
tik zum Schutz von Gesundheit und Umwelt, da L&rm als eines der wich-
tigsten Umweltprobleme Europas gilt.

Die EU-Richtlinie 2002/49/EG Uber die Bewertung und Bek&mpfung von



Umgebungslarm legt fUr alle Mitgliedstaaten der Europgischen Union ei-
nen gemeinsamen Ansatz fest, Uber den in erster Linie die Auswirkungen
der Larmexposition bei Umgebungslérm in den grossen Ballungsréumen
und in der N&he der Hauptverkehrsinfrastrukturen verhindert, vermieden
oder gemindert werden sollen. Sie gilt fir Ballungsré&iume mit einer Ein-
wohnerzahl von Ober 100 000 und Verkehrsflugh&fen mit einem Ver-
kehrsaufkommen von Uber 50 000 Bewegungen pro Jahr mit Ausnahme
‘von ausschliesslich der Ausbildung dienende Bewegungen mit Leicht-
flugzeugen. '

Die Richtlinie soll die Bevélkerung und die Einrichtungen des Bildungs-o-
der Gesundheitswesens vor Ubermdssiger Larmbeldstigung schitzen,
das Aufkommen neuer Larmbeldstigungen vermeiden und Umweltzo-
nen erhalten.

Zu diesem Zweck sind die Mitgliedstaaten verpflichtet:

1) den Umgebungsiérm bei den betroffenen Teilen der Bevélkerung
anhand von gemeinsamen Methoden zu bewerten und dabei auf die
Ausarbeitung von Larmkarten abzustellen;

2) die betroffenen Personen Uber die aktuellen und zukUnftigen
Umgebungsldrmpegel und ihre gesundheitiichen Folgen zu informieren:

3) Politische Massnahmen zur Minderung des Umgebungslérms umzu-
setzen und zu steuern.

Der volistindige Name lautet: "Richtlinie 2002/49/EG des Europdischen
Parlaments und des Rates vom 25. Juni 2002 Uber die Bewertung und
Bek&dmpfung von Umgebungsl&rm®.

Das vorliegende Dokument” - so der Entwurf sei " als Teil der beschriebe-
nen Massnahmen konzipiert; es soll insbesondere sé&mtliche Angaben
liefern, die zum Verstdndnis der zitierten Bestandteile notwendig sind:
Definition der Indikatoren, Ausarbeitung der Karten, Analyse etc.

Die Richtlinie soll somit unter anderem einen gemeinsamen, harmoni-
sierten Rahmen festlegen, um die Larmentwicklung in der N&he von
Flugh&fen mit Hilfe von prézisen, technischen Indikatoren (Grenzwerte)
und der Erstellung von strategischen Larmkarten {cartes stratégiques de
bruit, CSB) nachzuverfolgen.

Auf dieser Basis", so immer noch der Entwurf, " sind in der Folge L&rmvor-
sorgepléne mit Massnahmen zu entwickeln, die prioritar in Gebieten
umgesetzt werden sollen, in denen die Lérmbelastungsgrenzwerte Uber-
schritten werden."

All dies wird nicht erfUllt. Und selbst wenn sie fUr das franzdsische Gebiet
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erfUllt schienen, so kann ohne Beantwortung dller sich stellenden Fro-
gen fUr das schweizerische Gebiet keine fundierte, abschliessende Aus-
sage Uber Auswirkungen und mégliche Massnahmen gemacht werden.
Es.ist zudem weder ein faires Verfahren noch eine Aussage moglich, ob
Massnahmen, ja Einschréinkungen - formell auf franzdsischem Gebiet
und faktisch auf Schweizer Gebiet - verhdaltnismdassig sind.

9. Gesetzlicher Auflrag nicht erfill

a. Der LGrmvorsorgeplan ist gemdss Zusicherung auf Seite 3 des Ent-
wurfs im Abstand von 5 Jahren zu Uberprifen und anzupassen.
Der aktuelle Larmvorsorgeplan ist im Jahre 2016 abgelaufen. Die-
ser Auftrag ist schon deshalb nicht erfillt, weil er verspétet ausge-
fohrt wird. ‘

Schon aus Griinden der Beschleunigung ist unverziglich eine
NeuUberarbeitung zu beginnen.

b. Der Larmvorsorgeplan zum EurcAirport wird gestitzt auf die euro-
paische Umgebungsléarmrichtlinie erstellt. Es fehlt der Nachweis,
. dass diese erfUllt ist.

c. Ziel des Larmvorsorgeplans ist es, die Larmauswirkungen zu min-
dern und den vom Flugbetrieb verursachten Larmpegel zu redu-
zieren. Dazu soll die Anzahl der vom Fluglérm belasteten Perso-
nen ermittelt werden. Ausserdem sollen konkrete Massnahmen
ausgearbeitet und dargestellt werden, die zur Bekdmpfung dieser
Larmbel&stigung geeignet und vorgesehen sind.

Grundiage fir den L&rmvorsorgeplan und die zu ergreifenden
Massnahmen bilden die Larmkarten gemdss Abschnitt 4, in wel-
chen gemdss Entwurf die kartographisch identifizierten Probleme
dargestellt sind.

10.Fur die Schweizer Gemeinden ist der Flugbetrieb unzumutbar -

Der Geméindeverbund Flugverkehr identifiziert die folgenden drei
Punkte als Ursache fir die Lirmzunahme im SUden des Flughafens:

a. Der zunehmende Flugverkehr (2017: 95'611 Bewegungen) fOhrt zu
einer Steigerung der Flugbewegungen in den Randstunden. In
der Folge hat sich die Anzahl der Nachtflugbewegungen im SO-
den seit 2014 verdoppelt, wie die publizierten Zahlen des EurcAir-
port belegen. Damit einher ging auch eine deutliche Zunahme
des Dauerschallpegels.
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b. RNAV: Die EinfUhrung des RNAV hat schwerwiegende Konse-
quenzen fUr die Schweizer Gemeinden im Bereich der Startkurve.
Dies |asst sich anhand der Zunahme des Dauerschallpegels — ins-
besondere in den Randstunden — und anhand der Anzahl L&rme-
reignisse Uber 70 dB(A) belegen. Bei den Uberfligen mit einem
Schallpegel zwischen 70 dB{A) und 90 dB(A) zeigt sich seit 2014
auch eine Verschiebung zu noch lauteren L&rmereignissen.

c. Der Flugbetrieb am EuroAirport wird fast ausschliesslich auf den
Pisten 15 und 33 abgewickelt, wéhrend die West/Ost-Piste nurin
geringem Masse genutzt wird (2017: 3,2%). Gerechffertigt wird
diese Handhabung seitens EAP darmit, dass die heute am EuroAir-
port verkehrenden Flugzeuge zu gross seien, um auf der
West/Ost-Piste zu landen/starten. Dieses Argument ist nicht schiis-
sig. Es ist nGmlich festzustellen, dass auch die kleinen Flugzeuge
bevorzugt auf die Piste 15/33 gefUhrt werden. Des Weiteren sind
die modernen grossen Flugzeuge durchaus in der Lage, die
West/Ost-Piste zu nutzen. Die franzosischen Behérden haben
denn auch im Rahmen der Vernehmlassung zum ILS 34 damit ar-
gumentiert, dass durch das ILS-System die West/Ost-Piste bei
gleichzeitigen SGdlandungen nutzbar werde.

11.Keine Massnahmen zum Schutze der Gemeinden

a. In Kap. 5.1 (Seite 28 bis 3%) fuhrt der PPBE eine ganze Reihe von
Massnahmen auf, welche in den vergangenen Jahren ergriffen
wurden. In der langen Auflistung sind jedoch nur wenige Mass-
nahmen zu finden, welche wenigstens zum Ziel haben, eine Re-
duktion der Ladrmbelastung in den flughafennahen Gemeinden
zu erbringen. '

De facto hat die Flugldrmbelastung in den vergangenen Jahren
unvermindert zugenommen (insbesondere im Siden des Flugha-
fens). Es ist folglich festzustellen, dass die aufgelisteten Massnah-
men keinerlei reduzierende Wirkung auf den Fluglérm erzielt ho-
ben.

b. Gemadss Entwurf des PPBE hat die Lc'jrmbekdmpfung noéh dem
Grundsatz des «Balanced Approachy der Internationalen Zivilluft-
fahrt Organisation ICAO zu erfolgen.

Der «Balanced Approachn besteht aus vier Massnahmenpake-
ten, welche in der nachfolgenden Reihenfolge zu prifen sind:

- «Ldrmreduzierung an der Quelley,
- (ldrmmindernde Flugverfahreny,
- «(Raumplanung rund um den Flughafeny,
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- «lokale Flugeinschrénkungen im dussersten Fally,

c. Der PPBE geht nicht weiter auf «Balanced Approachs und die vier
Massnahmenpakete ein. Er bleibt den Nachweis schuldig, zu wel-
chen Resultaten die Uberprifung der vier Massnahmenpakete
gefUhrt haben, und welche Massnahme im PPBE welchem Mass-
nahmenpaket zuzuordnen sind. Es wird unterlassen auszufihren
und zu begrinden, welches Massnahmenpaket nicht beriicksich-
tigt/vertieft betrachtet wurde.

12. Uberarbeitungsbedarf des Kapitels 4 «Strategische Larmkartierung»

a. Datengrundlage nicht nachvollziehbar: Aus den Ausfihrungen zur
Larmkartierung ist nicht ersichtlich, auf welcher Datengrundiage
die aktuelle und die langfristige Situation bestimmt wurde, wes-
halb sie nicht nachvollziehbar ist. Insbesondere ist nicht ersichi-
lich, ob bei der Bestimmung der Ausgangslage tatséichlich der
«aktuelle Flottenmix des Jahres 2016 bericksichtigt wurde.

b.” Darstellung des Nachiflugldrms mit Larmindikator Ln ungeeignet:
Im Larmvorsorgeplan wird der Larmindikator Lden (Level Day Eve-
ning Night, 24 Stunden) sowie der Larmindikator Ln (Level night
zwischen 22 Uhr und é Uhr) verwendet. Die Darstellung des
Nachtflugldrms mit dem L&rmindikator Ln ist fUr den EuroAirport
nicht geeignet, da zwischen 24 Uhr und 5 Uhr in.der Regel keine
Flugbewegungen stattfinden. Durch die Mittelung der néchtii-
chen Flugereignisse auf 8 Stunden (zwischen 22 Uhr'und 6 Uhr)
fallt der berechnete Durchschnittswert entsprechend tief aus, da
- im Normalfall - w&hrend 5 Stunden gar keine Flugereignisse statt-
finden. Daran dndert auch nichts, dass die néchtlichen Schaller-
eighisse mit zuséizlichen 10 dB bewertet werden. Wirde sich die
Berechnung des Lh auf die Stunden 22 Uhr bis 24 Uhr und 5 Uhr bis
6 Uhr beschr@inken - jeweils in Einzelstunden dargestellt und nicht
gemittelt -, wére der berechnete Wert Ln um einiges héher und
wirde die Realitdt besser abbilden. Es ist folgende Frage ge-
nauer zu kiGren: Werden bereits heute oder aber léngerfristig die
Grenzwerte nach Schweizer LSV Uberschritten.

c. Der Larmindikator Ln entspricht nicht der Schweizerischen Gesetz-
gebung gemdss Larmschutzverordnung, weshalb die Nachvoll-
ziehbarkeit und die Vergleichbarkeit verunmdglicht sind. Es ist
deshalb nicht mdglich zu beurteilen, ob nach Schweizer Larm-
schutz-Verordnung bereits heute oder l&ngerfristig die Schweizeri-
schen Grenzwerte Uberschritten sind.

Insbesondere ist es nicht méglich, die beiden Karten «Langfristige
Situationn des vorliegenden L&rmvorsorgeplans mit der heutigen,
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in der Schweiz geltenden Karte des Larmbelastungskatasters zu
vergleichen, um zu erkennen, inwiefern sich die L&rmsituation mit
dem Larmvorsorgeplan tatsdchlich verdndern, sprich verbessern
wird.

. Diskriminierende, unvolistéindige und uhrichﬁge Darstellung der
Auswirkungen:

Gemass Kapitel 4.1 beschréinken sich die auf Basis der Larmkarten
vorgenommenen Schdtzungen von schutzbedUurftigen Einrichtun-
gen und Personen auf das franzdsische Territorium.,

Wdhrend dargestelit wird, wieviele Personen in Frankreich aktuell
und langfristig von Flugl@rm schwerer als mit 50 resp. 55 dB betrof-
fen sind, finden sich zur betroffenen Bevdlkerung in der Schweiz
keinerlei Angaben. B

Die AusfUhrung, [Zitat] «Teile von Allschwil, Basel und Schénen-
buch auf Schweizer Boden dUrften ebenfalls betroffen seiny, ist
angesichts der Redlitat unvollstéindig, unrichtig und
diskriminierend.

. Binationaler Status und Larmvorsorgeplan |

In Anbetracht der Tatsache, dass es sich beim EuroAirport um ei-
nen binationalen Flughafen handelt, ist es unverzichtbar, dass der
L&rmvorsorgeplan diesem Umstand Rechnung trégt und

i. die Auswirkungen des Fluglérms auf Schweizer Territorium
und auf die Schweizer Bevdlkerung ebenso darstellt

ii. die Darstellung der Flugirmbelastung mit Berechnungen
nach Schweizer Ldrmschutzverordnung ergénzt

iii. damit eine Koordination der jeweiligen rechtlichen Rege-
lungen und Instrumente in Frankreich und der Schweiz er-
moglicht.

Wir sind uns durchaus bewusst, dass der Larmvorsorgeplan ver-
bindliche und einschrédnkende Wirkung nur in Frankreich entfal-
ten kann. Der gewé&hrte Einbezug der Schweizer Bevdlkerung und
Gemeinden in das Verfahren unterstreicht den Koordinationsbe-
darf Uber die franzésisch-schweizerische Grenze hinaus mit den
Schweizer Gemeinden. Dieser resultiert. auch, aber nicht nur aus
der besonderen Stellung als binationalen Flughafen.
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Vorbehalten bleiben auch staatsvertragliche Regelungen und
die Pflicht zur Durchfihrung einer Umweltvertrdglichkeitspriifung,
wie sie sich insbesondere aus dem Ubereinkommen iiber die Um-
weltvertraglichkeitspriifung im grenziiberschreitenden Rahmen
(Ubereinkommen von Espoo) von 1991 ergibt.

13.Kapitel 5 «Massnahmen» '
Die Situation bezUglich des Nachtfluglérms hat sich in den vergange-
nen sechs Jahren signifikant verschlechtert. Von 2012 bis 2017 haben
die Nachtflugbewegungen um 1548 Bewegungen zugenommen. Im
SUden betragt die Zunahme 825 Flugbewegungen zwischen 22 Uhr und
6 Uhr (+ 115 Prozent).

-14. Auch wenn die nachfolgend genannten, im Entwurf dargesteliten
Massnahmen als Reduktion des Nachtfiuglédrms gedacht sind und - un-
‘prdjudiziell durchaus zu begrissen sind -, bleiben sie ungentigend und
unvolistGndig:

a.

Senkung der Anzahl SUdstarts zwischen 23 und 24 Uhr um 50 Pro-
zent (Seite 40) '

Stabilisierung der Anzahl Gesamtbewegungen zwischen 23 und
24 Uhr (Seite 40)

. Strengere Beschréinkungen fUr den Nachtbetrieb zwischen 22 und

6 Uhr (Kapitel 3-Marge auf -13 EPNdB herabsetzen, Seite 51)

Analyse fUr eine optimierte Ausnutzung des Pistensystems des
Flughafens, um die Ldrmbelastungen insbesondere in sensiblen
Zeiten zu verringern (Seite 57)

Analyse der operativen und umweltschitzenden Effizienz syste-
matischer Starts von der Schwelle von Piste 15 (Seite 58)

Uberprofung des Flugverkehrs-Dispositivs fUr Startverfahren ab
Piste 15 in der Absicht, gegebenenfalls die’ Auswirkungen der
Starts ab Piste 15 auf die Umwelt zu reduzieren (Seite 55)

400-Hz-Stromversorgung an den Standpldizen, was sich nicht nur
positiv auf den Lédrm und den Schadstoffausstoss auswirkt, son-
dern auch ein Argument darstellt um Fluggesellschaften zu Uber-
zeugen, dass sémiliche Startverfahren ab der Schwelle der Piste
15 erfolgen sollen (Seite 48).

Die Idee, die Anzahl Gesamtbewegungen zwischen 23 und 24
Uhr zu stabilisieren, ist hbchstens ein erster Schritt in die richtige
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Richtung im Sinne einer kurzfristigen Massnahme gegen sténdig
steigenden Nachtflugldrm.

Hingegen ist es unhaltbar, dass das Jahr 2017 Referenzjahr sein
soll, in welchem in der zweiten Nachtstunde ein Rekordwert er-
reicht wurde.

Die Stabilisierung der Flugbewegungen auf einen Rekordwert
kann nicht als eine Massnahme zur L&rmreduktion angesehen
werden. :

i. - Visualisierung der Flugspuren
Der Gemeindeverbund Flugverkehr erachtet es als positiv, dass
der EuroAirport ein Instrument zur Visualisierung der Flugspuren im-
plementieren will. Auch die Absicht, umwelirelevante Daten im
Internet zur Verfigung zu stellen (Verkehrsdaten, Larmmessungen
etc.) istim Sinne der Transparenz und deshalb begrissenswert.

15. Warum nur 3 konkrete Massnahmen gegen zunehmenden Flugldarm?

a. Insgesamt listet der L&rmvorsorgeplan 20 Massnahmen auf, wel-
che zwischen 2018 und 2022 ergriffen resp. eingeleitet werden
~ sollen.

Besonders im Zusammenhang mit dem Larmvorsorgeplan ist zu
beanstanden, dass von den 20 Massnahmen lediglich 3 eine
konkrete Massnahme gegen zunehmenden Fluglérm darstellen.

Im Wissen, dass die oben unter Ziffer 13 d) - f) aufgelisteten Mass-
nahmen nicht sofort umgesetzt werden kénnen, erwartet der
GVF, dass die DGAC und der EuroAirport die Dringlichkeit aner-
kennen und daflr entsprechende rechtliche Absicherungen vor-
sehen.

b. RNAV: Seit EinfUhrung des RNAV kann beobachtet werden, dass
die Flugzeuge tiefer in den Schweizer Luftraum eindringen.

Dies fuhrt zu einem héheren Daverschallpegel in den Gemeinden
Allschwil und Schénenbuch. Aber auch in Binningen ist eine
Larmzunahme feststellbar.

Welche Auswirkungen die seitens der DGAC geplanten Massnah-
men auf den Seiten 52 bis 54 zur Verminderung der Streuung der
Flugspuren haben werden, kann aufgrund des Beschriebs der
Massnahmen nicht beurteilt werden.

Nicht nachvollziehbar ist, ob sie auch die Schweizer Gemeinden
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vom Fluglarm entlasten, oder gar zu einer weiteren Zunahme fUh-
ren werden.

16.Keine Verbesserung der Larmsituation - insbesondere in Allschwil und
Schonenbuch

a. Wie aus den Lérmkarten hervorgeht, fihren die Masshahmen des
DGAC zu keiner Verbesserung der Larmsituation in Allschwil und
Schdénenbuch. Die L&rmkurve Uber den Schweizer Gemeinden
bleibt in ihrer Ausdehnung nach Stden unveréindert. In gewissen
Gemeindeteilen nimmt der Fluglérm sogar zu. Fir den GVF ist dies
inakzeptabel.

b. Die BemUhungen zur Flugi@rmreduktion dUrfen sich nicht nur auf
das Franzésische Territorium beschrénken, sondern mUssen auch
eine Entlastung der Schweizer Gemeinden und deren Bevdlke-
rung zum Ziel haben. Es sind deshalb entsprechende Massnah-
men in den L&rmvorsorgeplan aufzunehmen und deren Wirksam-
keit in den Larmkarten abzubilden. ‘

C. FOrden GVF ist es unerlGsslich, dass Anpassungen bei den RNAV-
SUdstarts vorgenommen werden. Ob und welche positiven Aus-
wirkungen die Massnahme auf Seite 53 (Weitere Verminderung
der Streuung der Flugspuren 2/3) auf die Schweizer Gemeinden
‘hat, kann aufgrund der mangelhaften Beschreibung nicht nach-
vollzogen werden.

17.Einfiihrung eines «Noise Abatement Departure Proceduren (NADP1)
nach ICAO :

Eine im Rahmen der Uberarbeitung des Larmvorsorgeplans zu prifende
Moglichkeit zur Verringerung des Fluglérms beim Start in Richtung SUden
sient der GVF in der EinfGhrung eines «Noise Abatement Departure Pro-

ceduren (NADP1) nach ICAQ.

Damit wird ein moéglichst rascher Hohengewinn bis zu einer definierten
Zielhdhe erzielt. Sowoh! «Cut Backn als auch Zielhéhe sind so zu definie-
ren, dass eine moglichst grosse Lérmreduktion bei den startenden Flug-
zeugen erzielt wird. Das NADP ist als Massnahme in den PPBE aufzuneh-
men und die Auswirkungen darzustellen.

18. Korrekturen beim Instrumentelandesystem ILS 33

FUr die Nordanflige auf Piste 15 wurde ein Anflugverfahren mit konstan-
ter Sinkrate eingerichtet. Ebenso wurde fUr die Piste 15 die Anflughdhe
erhoht. Der GVF verlangt, dass fUr die SUdanflige auf Piste 33 geprift
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wird, ob die Anflugh&he beim ILS 33 ebenfalls angehoben werden
kann. Des Weiteren verlangt er, dass der Gleitwinkel beim Anflug auf
Piste 33 vergrossert und — wie im Norden - ein Anflugverfahren mit kon-
stanter Sinkrate eingefUhrt wird.

19.Korrekturen am RNAV

Der GVF verlangt, dass bei der Uberprifung des Flugverkehrs-Dispositivs
for Startverfahren ab Piste 15 auch Korrekturen am RNAYV und bei Be-
darf an der Flugroute vorgenommen werden, um die entstandene Flug-
IGrmsituation in den Schweizer Gemeinden wieder zu verbessern.

20. Entwicklung eines Uberwachungs- und Ordnungsinstruments zur Nach-

21.

verfolgung der Larmentwicklung im Jahresvergleich

Die Entwickiung eines Uberwachungs- und Ordnungsinstruments zur
Nachverfolgung der Larmentwickiung im Jahresvergieich erscheint -
grundsdtzlich sinnvoll. Der GVF begrUsst es - unprdjudiziell - auch, dass
das Instrument zusammen mit dem Bundesamt for Zivilluftfahrt entwi-
ckelt werden soll. Wie seitens des EuroAirport bereits verlautete, besteht
die Absicht, fUr den EuroAirport eine Larmkurve mit einer L&rmober-
grenze zu implementieren. Diese begrenzende Larmkurve soll anstelle

-der von den Anrainerverbdnden geforderten Plafonierung der Flugbe-

wegungen auf 100'000 eingefUhrt werden.

Da es sich bei dieser L&rmkurve um eine starre Begrenzung handelt, in-
nerhalb welcher sich der EuroAirport frei entwickeln kann, ist es zwin-
gend notwendig. dass die betroffenen Schweizer Gemeinden und die
Anrainerverbénde in die Planung, Entwicklung und Einfiihrung miteinbe-
zogen werden und ihnen bereits auf fachlicher Ebene die Méglichkeit
der Zusammenarbeit, formal ein Mitspracherecht gewéhrt wird.

Nachtflugverbot 23 bis é Uhr: Gerade die bisher fehigeschlagenen Ver-
suche, die Larmauswirkungen unter Kontrolle zu bringen, zeigen, dass
die Verldngerung des Nachtflugverbots von 23 bis é Uhr alternativios ist.

22.Naturlich bleibt der Gemeindeverbund offen gegentber neuen Lésun-

gen und einem luftfahrt-, umwelt- und raumplanungsrechtlich harmoni-
sierten, ja in gewisser Weise den Flughafen und die Gemeinden "versdh-
nenden" Strukturierung der qualitativen Entwicklung des Flugbetriebs
am Flughafen Basel-Mulhouse im Allgemeinden und der Begrenzung
des Larms im Besonderen.

Die Qualitdt und der nachhaltige Erfolg des Flughafens liegen primar in
der Quadlitdt seiner Verbindungen, seiner Dienstleistungen und dem Aus-
gleich insbesondere auch mit den Schweizer Gemeinden - nicht in sei-
nem Wachstum.
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So gesehen bietet die wegen formaler, verfahrensméssiger und inhaltli-
cher Fehler gebotene RUckweisung und Uberarbeitung die Chance
dieses Ziel zu erreichen. '

23.Dieses Ziel ist nur mit dem Einbezug der Raumplanungs- und Umwelt-
Fachleute des Gemeindeverbunds Flugverkehr zu erreichen.

Immer neue Présentationen seitens des Flughafens, das vage Inaus-

sichtstellen von Verbesserungen ersetzen die fehlenden konkreten Vor-
schldge und verbindlichen Regelungen zum Schutze der Entwicklungs-
fahigkeit und der Lebensqualitat in den be’rroffenen Gemeinden nicht.

Wir danken lhnen sehr geehrte Frau Ministerin, sehr geehrter Herr Préfekt,
sehr geehrte Damen und Herren fiir lhren Einsatz, die Gutheissung unserer
Antr&ge, die Veranlassung der Uberarbeitung des Entwurfs und die Ermog-
lichung des Einbezugs der Fachleute des Gemeindeverbunds Flugverkehr
und damit der betroffenen Schweizer Gemeinden in die Erarbeitung einer
fir beide Seiten vertréglichen und damit nachhaltigen Entwicklung des bi-
nationalen Flughafen Basel-Mulhouse und der Gemeinden und Kérper-
schaften in der grenzUberschreitenden Region.

Mit freundlichen Grissen

im Auftrag des Gemeindeverbunds Flugverkehr,
handelnd durch Gemeinderat Philippe Hofmann, Vorsitzender
und Andreas Dill, GeschéftsfUhrer

Dr. H. Ueberwasser

Tel. direkt 0041 79 848 12 17
ueberwasserlaw@bluewin.ch

Beilage:

® Vollmacht des Gemeindeverbund Flugverkehr
» Auswertung Entwicklung Nachtflugbewegungen





