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FLUGHAFEN BASEL-MULHOUSE

ie franzosische Zivilluftfahrtbehdrde (Direction Générale de I'Aviation Civile, DGAC), die auf dem Flughafen Basel-
Mulhouse fiir die Flugsicherung zusténdig ist, plant in enger Absprache mit der schweizerischen Zivilluftfahrt-
behérde (Bundesamt fur Zivilluftfahrt, BAZL), auf der Piste 34 im sidlichen Teil des Flughafengeléndes die
Einfuhrung eines Prazisionsanflugverfahrens, des so genannten Instrumentenlandesystems ILS 34. Die Ablésung des
Nichtprézisionsverfahrens durch das ILS 34 entspricht dem stetigen Bestreben der DGAC, die Flugsicherheit laufend
zu verbessern.
Die zu diesem Zweck durchgefiihrten Planstudien galten wiederum diesem Ziel: Optimierung der Flugsicherheit und
gleichzeitig im Sinne der bisherigen Umweltpolitik der DGAC und des EuroAirport Entlastung der am stérksten
betroffenen Anwohnerinnen und Anwohner.
Fur die Umsetzung des geplanten Verfahrens gelten internationale technische Normen und Sicherheitsvorschriften.
Die Umweltaspekte wurden — im Rahmen dieser internationalen Vorschriften — von Anfang an in die Planung einbezogen.
Zweck des vorliegenden Berichts, der geméss Espoo-Konvention in Frankreich und in der Schweiz als Grundlage fiir die

Vernehmlassung dient, ist es, ausfihrlich tiber die Ausgangslage, die Beweggriinde, die Merkmale und Auswirkungen

des Projekts zu informieren.
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GLIEDERUNG DES BERICHTS

Die DGAC als Hauptauftraggeberin und das BAZL, dessen Zustimmung fiir die Umsetzung des Projekts erforderlich ist, haben bei der
Ausarbeitung dieses Berichts eng zusammengearbeitet, um die Offentlichkeit so transparent und umfassend wie méglich zu
informieren. Die deutsche Fassung* wird den schweizerischen Bundesbehdrden, jenen der betroffenen Kantone sowie dem
Regierungsprasidium in Freiburg im Breisgau tibergeben, damit sich die betroffenen Kreise in allen drei Landern informieren und dazu
aussern kénnen.

Der Bericht gliedert sich in drei Teile:

Im ersten Teil werden die Ausgangslage und die Entwicklungsmdéglichkeiten des EuroAirport sowie die Bedeutung des Flughafens
flr Struktur und Wirtschaftskraft des Dreilanderecks beschrieben. Ferner wird erdrtert, wie gross sein kommerzielles Potenzial ist,
und welchen Stellenwert die Entwicklung des Flughafens fiir die gesamte Region besitzt.

Gegenstand des zweiten Teils sind die bestehenden Flughafenanlagen, die An- und Abflugverfahren am EuroAirport sowie die
geplanten Verbesserungen. In diesem Kapitel stellt die DGAC ihr Projekt zur Einfilhrung des Prazisionsanflugverfahrens ILS 34
konkret vor, welches das jetzige Sichtanflugverfahren MVI 34 abldsen soll.

Im Rahmen des Projekts, das Teil der Erneuerung der Flugsicherungsanlagen ist, soll in erster Linie die Sicherheit fir Landeanfliige
weiter verbessert werden. Dazu wurden weit reichende Untersuchungen durchgefiihrt und technische Anpassungen geplant, die
gleichzeitig zu einer Senkung der Umweltbelastung beitragen sollen. Die entsprechenden Studien und die ermittelten
Umweltauswirkungen werden im dritten Teil vorgestellt.

Abschliessend werden das Vorgehen und die Zielsetzung bei der Vernehmlassung, die Kompetenzverteilung und der

Entscheidungsprozess erklart.

*Es handelt sich um eine Ubersetzung, daher ist der franzésische Text massgeblich.

Internationale und nationale Zivilluftfahrtbehdrden

=> ICAO

Die ICAO (International Civil Aviation
Organization, Internationale
Zivilluftfahrt-Organisation) ist eine UNO-
Sonderorganisation, die 1944 durch die
Konvention von Chicago gegriindet
wurde, um Belange der damals
aufkommenden internationalen Luftfahrt
zu regeln (Verkehrsrechte, Sicherheit
usw.). Sie zahlt 188 Vertragsstaaten

und hat ihren Sitz in Montreal.

Zu ihren Hauptaufgaben zahlt die
Ausarbeitung von Normen,
Empfehlungen und internationalen
Verfahren in den technischen Bereichen
der Luftfahrt. ICAO-Normen werden
nach ihrer Verabschiedung durch die
Vertragsstaaten in ihrem Staatsgebiet
umgesetzt. Angesichts der raschen
Fortschritte in der Luftfahrt werden

die Normen laufend uberpriift und
gegebenenfalls verbessert und
angepasst.

Die Euraopdische Zivilluftfahrt-Konferenz (European
Civil Aviation Conference, ECAC) dient Behdrden von
41 europdischen Landern zur Konzertation.

Die Stossrichtungen fiir die Zulassung, den Betrieb,
die Wartung und die Lizenzen werden in Europa
von den JAA (Joint Aviation Authorities) festgelegt,
die der ECAC angegliedert sind.

Eurocontrol harmonisiert und koordiniert die
Flugleitsysteme von 34 européischen Staaten.

Die Europdische Agentur fiir Flugsicherheit (EASA)
stiitzt sich auf die Exekutive der Europdischen
Gemeinschaft, welche Studienprogramme im Bereich
der Flugverkehrsabwicklung finanziert. Sie hat zur
Aufgabe, mdglichst hohe und einheitliche Standards
fiir die Flugsicherheit in Europa festzulegen, zu fordern
und beizubehalten.

=> DGAC

Die Direction Générale de I'Aviation
Civile ist das franzosische Amt fiir
Zivilluftfahrt und garantiert die
Sicherheit des franzésischen
Flugverkehrs. Zu diesem Zweck
arbeitete die DGAC Ende 1998 einen
strategischen Plan mit funf
Schwerpunkten aus: verstérkte Tatigkeit
auf europdischer und internationaler
Ebene, Verbesserung der technischen
und &ffentlichen Sicherheit,
Umweltschutz, Service-Qualitat
gegeniber Partnern und Fluggasten und
Modernisierung der internen Abléaufe.
Als Garant der Sicherheit des gesamten
Zivilluftfahrt-Systems ubt die DGAC eine
strenge Aufsicht in ihrem
Kompetenzbereich aus (Kontrolle der
Fluggeréte, des Flugpersonals, der
Betreiber, der Hersteller, Feedback nach
Un- oder Vorféllen), um ein méglichst
hohes Sicherheitsniveau des
Flugverkehrs zu gewéhrleisten. Sie legt
die Sicherheitspolitik der Flughé&fen fest
und sorgt fur ihre Umsetzung durch

die Beteiligten und Betreiber des
Flugverkehrs.

Die DGAC ist auch préaventiv tétig:

Sie ist nicht nur um die Sicherheit

der Menschen, sondern auch um den
Umweltschutz besorgt, indem sie

die Umweltbelastung des Flugverkehrs
zu verringern versucht.

= BAZL

Das Bundesamt fiir Zivilluftfahrt (BAZL)
ist fur die Gesetzgebung und Aufsicht
Uber die schweizerische

Zivilluftfahrt zusténdig, die im
Wesentlichen aus drei Elementen
besteht: dem Luftfahrtpersonal, den
Fluggeréaten und der Infrastruktur.

Bei der Infrastruktur (Flugplatze,
Luftraum mit der Flugsicherung) sorgt
das BAZL fiir eine moglichst
reibungslose und umweltfreundliche
Nutzung. Es ist auch fur eine grosse Zahl
internationaler Tatigkeiten zustandig,
insbesondere firr die Luftverkehrs-
abkommen zwischen der Schweiz und
anderen Staaten.

Das BAZL ist ein Amt des Eidgendssischen
Departements fir Umwelt, Verkehr, Energie und
Kommunikation (UVEK).
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DER FLUGHAFEN UND SEIN




UMFELD

Eine effiziente Infrastruktur als treibende Kraft fir die ,,Regio TriRhena*

werden oft nicht hinreichend wahrgenommen. Dabei kommt einem Flughafen in der

globalisierten Wirtschaft wesentliche Bedeutung zu: er kann fiir eine Region und flr die
Beschaftigung grosse Hebelwirkung entfalten. Wie der General Jean Fleury, Prasident der Pariser
Flughafen von 1992 bis 1999 und Prasident des Internationalen Flughafenrats von 1998 bis 1999,
sagte, ,,sind Flughafen die Tore der modernen Welt, durch die Geschéftsleute, Touristen und Waren
mit grossem Wertschopfungspotenzial einreisen. Die Regierenden wissen es: gute
Verkehrsverbindungen sind die beste Voraussetzung, damit sich Unternehmen in ihrer Region
niederlassen und gedeihen". Die Flughédfen sind Verkehrsinfrastrukturen im Dienste der
Bevolkerung und der Wirtschaft einer Region. Inzwischen sind sie selbst zu Unternehmen
geworden, die einem harten Wettbewerb ausgesetzt sind.
Auch der Flughafen Basel-Mulhouse mit dem Markenzeichen EuroAirport Basel-Mulhouse-
Freiburg muss sich diesen Herausforderungen stellen. Er ist mit seinem Standort in der Elsasser
Tiefebene im Herzen des Dreilanderecks Frankreich, Schweiz und Deutschland die treibende Kraft
der wirtschaftlichen und sozialen Entwicklung seines tiber drei Lander verteilten Einzugsgebiets mit
knapp vier Millionen Einwohnerinnen und Einwohnern in einem Umkreis von 60 Autominuten. Er
verfligt Uber direkte Verbindungen zu den wichtigsten Wirtschafts- und Kulturzentren und ist somit
eine bedeutende Drehscheibe im européischen Flugverkehr. Direkt und indirekt hangen zahlreiche
Arbeitsplatze von ihm ab, sein Image ist gut, und von ihm gehen wichtige Impulse flr die
Entwicklung der ganzen Dreilénderregion aus, die Uber eine ebenso dichte wie vielfaltige
industrielle, wirtschaftliche und touristische Tatigkeit verfiigt.
Nach langen Jahren des kraftigen Wachstums, das mit erheblichen Infrastruktur-Investitionen
einherging, verzeichnete der Flughafen Basel-Mulhouse einen starken Einbruch. Der weltweite
Wirtschaftsabschwung, die Krise der Luftfahrt nach dem 11. September 2001, der Zusammenbruch
der Swissair-Gruppe sowie die Auswirkungen des Kriegs im lrak schufen eine schwierige
Ausgangslage, die aber konjunkturell bedingt ist. Das Potenzial der neuen Anlagen und der
wirtschaftlichen Vitalitdt dieser Region durfte eine allmahliche Riickkehr zum Wachstum
ermoglichen. Die Wiederbelebung dieser flr die ganze Region am Oberrhein wichtigen Plattform
kommt allen zugute und muss den Unternehmen eine bedarfsgerechte, moderne, zuverléassige und
umweltschonende Infrastruktur bieten, die noch besser in ihr Umfeld integriert ist O

Die Rolle eines Flughafens und die Herausforderungen, mit denen dieser konfrontiert ist,

*nach J. Belotti
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1. TEIL: DER FLUGHAFEN UND SEIN UMFELD

AUSGANGSLAGE DES EUROAIRPORT
Ein binationaler Flughafen mit trinationaler Ausrichtung

=> Weltweit einzigartige
binationale Rechtsstellung

Der Flughafen Basel-Mulhouse mit
dem Markenzeichen ,,EuroAirport
Basel-Mulhouse-Freiburg" ist eine
internationale offentlich-rechtliche
Unternehmung mit Sitz in Frankreich.
Rechtlich, administrativ und
organisatorisch untersteht er dem
franzésisch-schweizerischen
Staatsvertrag vom 4. Juli 1949. Somit
ist er der einzige wirklich binationale
Flughafen der Welt.

Der EuroAirport verfiigt Uber die
Rechtspersonlichkeit und ist finanziell
autonom. Er ist zustandig fir

die Erstellung und den Unterhalt

der Infrastrukturen und Bauten sowie
fiir den Betrieb der Anlagen.

Fur die Flugsicherung, die funktechnischen
Anlagen und die Meteorologie ist
hingegen die franzésische Regierung
zusténdig, welche diese Aufgabe

der Direction Générale de I’Aviation
Civile (DGAC) delegiert.

Die Verkehrsrechte werden sowohl
von der franzésischen als auch von der
Schweizer Regierung fiir Fllige aus oder
in das jeweilige Staatsgebiet erteilt.

Geschichte eines rasanten Aufstiegs

1920  Einweihung des Flugplatzes
Sternenfeld bei Basel (1/3 des
schweizerischen Flugverkehrs)

1946 Einweihung der provisorischen
Anlagen des Flughafens Basel-
Miilhausen

1949  Unterzeichnung des franzésisch-
schweizerischen Staatsvertrages liber
den Bau und den Betrieb des
Flughafens Basel-Miilhausen in Bern

B IDEALER STANDORT IM HERZEN EUROPAS

Der Flughafen liegt auf franzosischem Staatsgebiet rund 4 km von der deutschen und 3 km von der Schweizer
Grenze entfernt. Er ist direkt an das franzoésische, schweizerische und deutsche Autobahnnetz angebunden.
Die Flughafenanlagen befinden sich an der franzdsischen Autobahn A35 auf dem Gemeindegebiet Blotzheim,
Hésingue und Saint-Louis rund dreissig Kilometer stdéstlich von Miilhausen und 3 km nérdlich der

Agglomeration Basel und erstrecken sich iiber 536 Hektaren

'lhfg

SCHWEIZ

1953

1970
1978

1984
1987

1994
1996

1998
2001
2002

Inbetriebnahme der Ost-West-Piste
und dann der Nord-Siid-Piste
Einweihung des Passagierterminals
Inbetriebnahme der auf 3900 Meter
verldngerten Hauptpiste

Uber 1 Million Passagiere

Einfiihrung des Markenzeichens
EuroAirport Basel-Mulhouse-Freiburg.
Einsetzung des trinationalen
Flughafenbeirats

Uber 2 Millionen Passagiere

Preis fiir den ,,besten
Regionalflughafen Europas*

Uber 3 Millionen Passagiere
Einweihung des Y-Fingerdocks
Einweihung des Nordterminals

B FLUGHAFENANLAGE
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=> Ein ausgewogenes
Krafteverhaltnis zwischen
den Vertragsparteien

Artikel 3 des Staatsvertrags von 1949
bestimmt, dass der EuroAirport von
einem paritatischen, 16-kopfigen
Verwaltungsrat mit folgender
Zusammensetzung gefiihrt wird:

8 franzdsische Mitglieder, die vom
Ministere de I'Equipement, des
Transports, de I'Aménagement du
Territoire, du Tourisme et de la Mer
ernannt werden, 8 Schweizer Mitglieder,
die per Beschluss des Vorstehers des
Eidgendssischen Departements fiir
Umwelt, Verkehr, Energie und
Kommunikation ernannt werden. Seit
1995 haben zwei deutsche Vertreter eine
beratende Stimme im Verwaltungsrat.
Der Préasident und Vizeprésident
(Verwaltungsratsmitglieder) sowie

der Direktor und der stellvertretende
Direktor miissen unterschiedlicher
Staatsangehdrigkeit sein. Der
Verwaltungsrat legt die allgemeine
Flughafenpolitik fest und vertritt ihn
gegentiber der franzdsischen und

der schweizerischen Regierung.

Die Verkehrsministerien beider Lander
Ubernehmen gemeinsam die Aufsicht.
Vertreten sind die Aufsichtsbehérde
(franzbsischer Staat, Eidgenossenschaft,
DGAC, BAZL), regionale Kdrperschaften
(Département und Gemeinden, Kantone
beider Basel) und Handelskammern (Sud
Alsace, Mulhouse und beider Basel).

B BEISPIELHAFTE

GRENZUBERSCHREITENDE
ZUSAMMENARBEIT

Der EuroAirport gilt mit seiner erfolgreichen
paritatischen Verwaltung mit schweizerischen
und franzdsischen Mitgliedern und deutschen
Vertretern und der ausgewogenen Nutzung
durch die Bewohner des Dreilanderecks
zu Recht als beispielhaft. Verschiedene
Flughafenvertreter aus dem Nahen Osten
und Ostmitteleuropa informierten sich am
EuroAirport, wie sie die menschlichen
und wirtschaftlichen Beziehungen in ihren
Grenzgebieten ebenfalls verbessern kénnten

y S
Unterzeichnung des Staatsvertrags von 1949 in Bern

=> Ein grosser, iberregionaler
Flughafen, der sich vom
11. September 2001 erholt

EUROAIRPORT: EIN
UBERREGIONALER FLUGHAFEN MIT
EUROPAISCHER AUSRICHTUNG

Bis 2000 konnte der EuroAirport seinen
Standortvorteil, das grosse
Einzugsgebiet und die erstklassigen
Anlagen voll nutzen: Er verzeichnete
knapp 4 Millionen Passagiere und
wuchs im Vergleich mit anderen
europaischen Flugplatzen tiberdurchs-
chnittlich.

Der Flughafen wurde schrittweise
ausgebaut, um der Kundschaft
modernere und noch sicherere Anlagen
zu bieten. Wie fur die Konkurrenz war
der 11. September auch fir den
EuroAirport ein harter Schlag, doch
konnte er seine Wettbewerbsfahigkeit
dank effizientem Marketing und strikter
Kostenkontrolle konsolidieren.

Mit 2,5 Millionen Passagieren ist er 2003
der sechstgrosste Regionalflughafen
Frankreichs (4. fur die Fracht) und

der drittgrésste Flughafen der Schweiz.

TAGLICH MEHRERE VERBINDUNGEN
MIT DEN GROSSTEN FLUGHAFEN
EUROPAS

Nebst dem stark gestiegenen
Sicherheitsaufwand machten dem
EuroAirport nicht nur der Konkurs
gewisser traditioneller
Fluggesellschaften zu schaffen, sondern
auch die Umstrukturierungspléne der
Fluggesellschaft Swiss: Zahlreiche
Destinationen und Fliige wurden
reduziert oder ganz gestrichen und
schliesslich wurde das Hub-Konzept
aufgegeben. Trotzdem konnte der
EuroAirport 2004 38 Destinationen mit
Direktfligen bedienen, so dass taglich
rund 50 Fliige Verbindungen mit den
grosseren Stadten Europas
gewabhrleisten. Paris wird mit bis zu
11 Flugen téglich und Miinchen mit

7 bedient. Damit ist eine Einbettung in
das europdische Netz sichergestellt.
Swiss, Air France, Lufthansa, Happag
Lloyd und EasyJet sind die grdssten
Anbieter von Linienflugen.

W 2003 ANGEFLOGENE DESTINATIONEN

Immer mehr Reisende nutzen den EuroAirport, um in die Ferien zu fliegen. 2003 waren es rund ein Viertel
aller Fluggéste — Tendenz steigend. Die Anzahl Fernflige nimmt ebenfalls zu, doch sind die Destinationen
im nordlichen Mittelmeergebiet (Spanien, Tirkei und Griechenland) weiterhin am beliebtesten.
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1. TEIL: DER FLUGHAFEN UND SEIN UMFELD

I 2001 / 2003: ATEM HOLEN
VOR DEM WIEDERAUFSCHWUNG?

Entwicklung des Passagierverkehrs 1985/2003:
Infolge des weltweiten Wirtschaftsabschwungs,
der Krise der Luftfahrt nach dem 11. September
2001, des Zusammenbruchs der Swissair- Gruppe
sowie des Kriegs im Irak konnte 2001, 2002
und 2003 nicht an das kraftige Wachstum der
Vorjahre angeknupft werden: 2003 betrug die
Passagierzahl noch 2,5 Millionen Passagiere.

LI M Peregiers

Entwicklung der Anzahl Flugbewegungen:

2003 betrug die Anzahl Flughewegungen am
EuroAirport insgesamt 88000 (davon fast 60000
gewerbsmaéssige Fliige), was nach einer Phase
des stetigen Wachstums der Gesamtflug-
bewegungen um durchschnittlich 3% pro
Jahr von 1990 bis 2000 (um 8% pro Jahr fiir
die gewerbsmassigen Fliige) einem Riickgang
im Verhaltnis zu 2002 um 19,3% entspricht (dabei
war der Verkehr 2002 gegeniiber 2001 bereits
um 9,7% gesunken).

L bemegarers

DIE LUFTFRACHT: EIN ZWEITES
STANDBEIN

Der EuroAirport ist mit einer jahrlichen
Kapazitat von 150000 Tonnen zu einem
erfolgreichen Anbieter im Luftfracht-
geschéft geworden. Die Wirtschaftskrise
setzte ihm allerdings auch in diesem
Bereich und ganz besonders bei der
traditionellen Fracht* (Langstrecken-
frachtfllige) zu: 2002 brach dieser Sektor
wegen der voriibergehenden Einstellung
dieser Flge ein (-58%). Nach einer
Stabilisierungsphase im Jahr 2003 (1%)
stellt der erfreuliche Anstieg um 10%
wahrend der ersten Jahreshalfte 2004
einen Wiederaufschwung in Aussicht.
Bei den gut vertretenen Anbietern von
Kurier- und Expressfrachtdiensten** ist
ein stetiges Wachstum zu verzeichnen.
Um das grosse Potenzial in dieser
Branche zu nutzen, will der EuroAirport
einen neuen Bereich fur Expressfracht
und Kurierdienste in Betrieb nehmen.

*Traditionelle Luftfracht = per Flugzeug beférderte Giiter (in
Frachtflugzeugen oder im Laderaum von Passagierflugzeugen)

**Expressfracht = Kurierdienste und Eilbeforderung von
Stiickgut (DHL, FedEx, TNT, UPS...)

I FRACHT IN TAUSENDEN VON TONNEN
1992/2003

il Fomt

Quelle EuroAirport

+
+
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KURZ-, MITTEL- UND LANGFRISTIGE

ENTWICKLUNGSAUSSICHTEN
Nach Wachstumsknick gute Karten dank Flughafenpotenzial

=> Prognosen zur
Verkehrsentwicklung:
Aufwartstrend erkennbar

Die Krise von 2002 und 2003 wirkte sich
auch fur den EuroAirport nachteilig aus,
doch dank seiner leistungsfahigen
Infrastruktur und dem Wirtschafts-
potenzial der Regio findet der Flughafen
allm&hlich wieder zum Wachstum
zuriick.

Erste Anzeichen wie die Niederlassung
und rasche Expansion von EasyJet 2004
lassen auf einen Aufschwung
schliessen. Damit kann teilweise die
Streichung von Swiss-Fliigen und
-Destinationen ab Basel-Mulhouse
wettgemacht werden.

PROGNOSEN FUR
DEN PASSAGIERVERKEHR

Die Hypothesen zur weiteren
Entwicklung des Passagierverkehrs
beruhen auf einer Studie des Institut
du Transport Aérien (ITA, Paris), die fur
das BAZL und die grésseren Schweizer
Flughéafen durchgefihrt und im Sommer
2002 flr den EuroAirport nachgefthrt
worden war.

Darin wurden Szenarien mit
unterschiedlichen Zeithorizonten
ausgearbeitet unter Beriicksichtigung
der voraussichtlichen Entwicklung des
Luftverkehrs in Europa und weltweit,
der Auswirkungen der Deregulierung,
der allmahlichen Sattigung der grossen
Flughafen, der Marktforschung und

der Konkurrenz durch die
Hochgeschwindigkeitsziige.

PROGNOSEN FUR DIE LUFTFRACHT

Das Frachtvolumen héngt stark vom
Flugangebot ab. Deshalb schwankt
der Frachtverkehr stérker als der
Passagierverkehr. Aussagen zu den
Prognosen des Institut du Transport
Aérien von 1998, das von einem
langfristigen Luftfrachtvolumen von
250000 Tonnen ausging, erweisen sich
als dusserst schwierig. Die Luftfracht am
EuroAirport beruht auf einer soliden
lokalen Nachfrage, so dass mit einem
positiven Trend zu rechnen ist.

Mittelfristig  Langfristig | zur Bestimmung des zukiinftigen Verkehrsvolumens

. e . wurden vier Faktoren berticksichtigt:
Passagiere 4,3 Millionen 6,5 Millionen| , Allméahliche Erholung des Verkehrsvolumens

(ohne

. * Obergrenze der Anzahl Transitflige
Transitverkehr) ! ’

* Einstellung bestimmter kleinerer Linien
« Einstellung der Flugverbindung mit Zirich
(Konkurrenz durch die Bahn)

Durch die Eréffnung
neuer Linien von
Fluggesellschaften,

die bisher nicht am
EuroAirport tatig waren,
konnte die Abhéngigkeit
des Flughafens von einer
dominierenden
Gesellschaft verringert
werden, was ihm
bessere Karten in die
Hand gibt, um wieder
mit dem Wachstum
anzukniipfen.

i i
PROJEKT ILS 34: BEGRUNDUNG UND AUSWIRKUNGEN B VERNEHMLASSUNGSBERICHT
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1. TEIL: DER FLUGHAFEN UND SEIN UMFELD

ENTWICKLUNG DES EUROAIRPORT:

NUTZEN FUR DIE BEVOLKERUNG IM DREILANDERECK
EuroAirport: eine Stitze fur die wirtschaftliche Entwicklung der Region

=> Starke Interaktion zwischen
Flughafen und Einzugsgebiet

Der EuroAirport tbt fiir die
wirtschaftliche Entwicklung dieser
grossen, reichen Region am Oberrhein
mit ihren vier Millionen Einwohnerinnen
und Einwohnern in der Schweiz, in
Frankreich und Deutschland eine starke
Hebelwirkung aus. Die Menschen,

die im Umkreis einer Autofahrstunde
vom Flughafen entfernt wohnen, sind
stadtisch gesinnt: Sie sind reisefreudig,
kaufkraftig und pflegen sowohl
geschaftlich als auch privat Beziehungen
zum Ausland.

TOR ZUM KULTURELLEN,
TOURISTISCHEN UND
WIRTSCHAFTLICHEN ANGEBOT
DER REGIO

Nicht weniger als vier historische Stédte
liegen im Umkreis des Flughafens. Alle drei
L&nder warten mit ebenso interessanten
wie vielféltigen Sehenswiirdigkeiten auf.
Auch der dkologisch ausgerichtete
Tourismus wird grossgeschrieben.

Basel ist eine der grdssten Agglomerationen der
Schweiz und hat sich als Messe- und Kongressstadt
einen Namen gemacht.

Miilhausen ist ein wichtiger Industriestandort
Frankreichs (Niederlassung von Peugeot-Citroén/PSA).

Colmar ist die Hauptstadt des Elsdsser Weins. Sie
gehdrt zu den historischen Stétten Frankreichs und
birgt neben den Fachwerkbauten das international
renommierte Musée d'Unterlinden.

o, : w
Die Universitétsstadt Freiburg ist das kulturelle und
administrative Zentrum Siidbadens.

[ | 45 Minuten entfarnt

B0 Minuten antiernt Frankfurt
i Shuttgart
% Herkuntt der EuroAirpor- !
Benutzerinnen und -Benutzer Strasbourg
Difeaburg
DEUTSCHLAND
20 %

Frafburg im Braisgau

FRANKREICH
40 %

B EINE VERKEHRSDREHSCHEIBE

Das Dreiléndereck befindet sich im Mittelpunkt eines Autobahn- und Bahnknotenpunkts. Damit nimmt die
Regio TriRhena eine Schlisselposition im europdischen Verkehrsnetz ein, und der EuroAirport verfugt
Uber ein umfangreiches trinationales Einzugsgebiet, das von der Nordwestschweiz bis in den Stidwesten
von Baden-Wirttemberg und den &ussersten Osten Frankreichs reicht. Der Grossteil der Reisenden
kommt aus der Regio: je rund 40% aus Frankreich und der Schweiz und 20% aus Deutschland.

FLUGHAFEN UND WIRTSCHAFT: => Der F|ughafen als

EINE WECHSELBEZIEHUNG | bedeutender Arbeitgeber und
Die Innovationskraft der Industrie, das lokal | \Wirtschaftsfaktor der Regio
entwickelte, weltweit bekannte Spitzen-
Know-how in einzelnen Bereichen,

die vielfaltigen Dienstleistungen mit hoher
Wertschdpfung, die starke Durchdringung
des sekundéren und tertiéren Sektors mit
auslandischem Kapital hat die ganze Regio
zu einem bedeutenden Handels- und ‘
Wirtschaftszentrum gemacht.

Nach der Peugeot-Fabrik in Milhausen
ist der Flughafen der grosste
Avrbeitgeber in Industrie, Verkehr und
Handel. Nach einem stetigen Wachstum
bis 2002 ging die Anzahl der
Arbeitsplatze 2003 wegen der Krise

C der Fluggesellschaften zuriick, doch
arbeiten weiterhin sehr viele Menschen
auf dem Flughafengelande. Bei der

© Fracht, im Handel und den Dienstleistern
ist sogar ein Zuwachs zu verzeichnen.
Der Betrieb samtlicher Flughafen-

¢ infrastrukturen (Pisten, Parking,
Flughallen, Fracht, Geschéfte,
Restaurants, Biiros) kann nur mit viel
engagiertem Personal gewahrleistet

i werden, das nicht nur fir das Wohl der

! Fluggaste, sondern auch der Betriebe
besorgt ist, die am Flughafen tétig sind.

+
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* 2003 z&hlte das Flughafengelénde 5500
Beschéftigte, die in den umliegenden
Gemeinden Frankreichs, der Schweiz
und Deutschlands wohnen; davon

arbeiteten 250 in der Flughafenverwaltung.

« Uber 170 Unternehmen am Flughafen.
* Rund 18000 indirekte Arbeitsplatze.
Mit jedem Arbeitsplatz, der an einem
Flughafen geschaffen wird, entstehen
zwei oder drei weitere Stellen in
flugnahen Betrieben (Auftragspartner,
Kleingewerbe, Industrie- und
Dienstleistungsbetriebe u.a.).

B ARBEITSPLATZE AM FLUGHAFEN

B Iol und Polea
Handel, Restaurants, Autovesmisiung
I Fiugesy
W Spediteure, Frach
Bl Fuggesolischatton Bodonahiemigung
Franfogache Bakbaden (DGAC, Matea)
B Flughatand

WAITLNG

kTN

Strategie fiir eine nachhaltige Entwicklung,
um Wachstum und Umwelt in Einklang

zZU bringen

=> Ein standiger Dialog

Der Flughafen Basel-Mulhouse verfiigt
schon seit Jahren tiber eine klare
Umweltpolitik, die in samtliche Projekte zur
Verbesserung der Flughafeninfrastruktur
integriert wird. Zu dieser Politik gehort
auch ein standiger Dialog mit den
Anwohnerinnen und Anwohnern

aller drei Lander.

Meilensteine der Umweltpolitik
am EuroAirport

1974 Schaffung einer Ldrmschutzstelle
(eine der ersten dieser Art)

1975 Errichtung des ersten Ladrmschutzwalls
zur Senkung der Ldrmbelastung bei
Motorentests

1980  Einrichtung des ersten
Ldrmmesssystems (CATEBA)

1994 Um der nachhaltigen
Entwicklungspolitik mehr Gewicht zu
verleihen, wird die Larmschutzstelle
zur Umweltfachstelle

1996 Annahme einer Umweltcharta fiir
den Flughafen Basel-Mulhouse als
Grundlagendokument fiir
die Umweltpolitik des EuroAirport

1998  Einfiihrung des CIEMAS-Systems
zur Flugspurenaufzeichnung und
Larmmessung

1998  Erstmalige Erstellung eines
Larmschutzplans (PGS — Plan de Géne
Sonore)

2000 Beschluss des Verwaltungsrats,
die Nachtflugsperren zu verschérfen

2001  Griindung einer trinationalen
U Itkommission, quartal
Herausgabe eines Umwelt-Bulletins;
Verldngerung der Ost-West-Piste und
vermehrte Abfliige tiber eine weniger
besiedelte Schneise

2002 Erstmalige Aufschaltung von
Umweltinformationen auf das Internet

2003  Schadstoffabhéngige Landegebtihr
nach Abgasklassen der Flugzeuge

PROJEKT ILS 34:

Eine trinationale Umweltkommission

Dieser Ausschuss wurde im Dezember 2001
namentlich auf Anregung des Préfet du Haut-
Rhin geschaffen; er dient der Versténdigung
zwischen den Vertreterinnen und Vertretern
der drei betroffenen Lander (der Politik,

der Bevélkerung, der Wirtschaft).

Die Umweltkommission hat zur Aufgabe,

die Kommunikation und Information mit der
betroffenen Bevélkerung zu verbessern und
dafiir zu sorgen, dass die Flughafenbehdrden
die Umweltanliegen der Anwohnerschaft
stérker berticksichtigen.

Die Kommission ,,sieht vor dem Hintergrund
der Verkehrsentwicklung im Jahr 2003 keinen
Anlass, am EuroAirport von einer
liberméssigen Flugldrmbelastung auszugehen.
Sie fordert den Flughafen und die
verantwortlichen Luftfahrtbehérden jedoch
auf, die Anstrengungen zur Verringerung des
Fluglédrms entschieden und zukunftsgerichtet
fortzufiihren.”

Von 1997 bis 2004 wurde stark in den Ausbau der Terminalinfrastruktur
investiert: Vergrosserung des Terminalgebdudes, Errichtung

von Parkh&usern, Bau des Y-Fingerdocks, um den Zugang zu den
Flugzeugen zu erleichtern, Norderweiterung des Terminals im
franzosischen und Stiderweiterung des Terminals im Schweizer Sektor.

BEGRUNDUNG UND AUSWIRKUNGEN & VERNEHMLASSUNGSBERICHT

seiel 13
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1. TEIL: DER FLUGHAFEN UND SEIN UMFELD

=>» Larmschutz am Flughafen:
eine Prioritat

Die Hauptlarmquelle an Flughafen sind
die Flugbewegungen (Landung, Start,
Rollmanéver) und Wartungsarbeiten
(Motorentestlaufe). Als verantwortungs-
bewusster Flughafenbetreiber verfolgt
der EuroAirport schon seit Jahren

eine aktive Larmschutzpolitik zur
Larmkontrolle und Senkung der
Larmbelastung. Unter anderem durch
Benachteiligung der larmigsten
Flugzeuge, strenge Betriebsvorschriften
(zeitliche Beschrankungen, Reduzierung
der Motorentestlaufe...), Anlagen zur
Larmminderung (Flugsimulatoren,
schalldichte Priifstande,
Larmschutzwaélle, ,,Silencer" usw.).

Ab 2001 wurde diese Politik durch einen
Erlass des franzésischen
Verkehrsministers bekréaftigt. Der Erlass
kam auf Anregung des Verwaltungsrats
des Flughafens zustande und enthalt
neu Betriebsbeschrénkungen sowie

die Fortfihrung der bisher getroffenen
Massnahmen zum Schutz der
Lebensqualitat der Anwohner.
Widerhandlungen kénnen auf Grund
dieses Erlasses geahndet werden.

Jiingste Massnahmen
des Verwaltungsrats

Am 1. Dezember 2000 beschloss der
Verwaltungsrat des EuroAirport folgende
Umweltmassnahmen:

« Stérkere Beschrénkung und Kontrolle
der Motorentests

« Verbot der Flugzeuge mit den héchsten
Ldrmemissionen des Kapitels Ill der ICAO*
von 22.00 bis 6.00 Uhr ab dem 1.11.2001

» Ausweitung des Verbots fiir Flugzeuge des
Kapitels Il der ICAO* auf die Zeit von 20.00
bis 7.00 Uhr ab dem 1. April 2001

« Verschieben von Flugzeugen zwischen
Hangar und Vorfeld von 22.00 bis 06.00 Uhr
nur mit Traktoren erlaubt

 Antrag an die DGAC, die Sekundérpiste
nach der Verléngerung verstérkt fiir Starts
nach Westen zu nutzen und das
Landeverfahren ILS 34 zu priifen,
das Gegenstand dieses Berichts ist

« Unterstiitzung bei der Schaffung einer
trinationalen Umweltkommission (mit
Vertreterinnen und Vertretern Frankreichs,
der Schweiz und Deutschlands)

Diese Massnahmen wurden 2002 und 2004
durch weitere Vorkehrungen ergénzt,

die der Verwaltungsrat am 17. Dezember 2001
beschlossen hatte.

* Es gibt international giltige Larmbescheinigungen, die auf
den gemeinsamen Grenzwerten der ICAO beruhen. Die
Flugzeuge mit den héchsten Larmemissionen (des Kapitels I1)
werden nach und nach aus dem Verkehr gezogen, und in
Europa sind — sofern keine Ausnahmebewilligung erteilt wird
— Flugzeuge, die mehr als 34 Tonnen wiegen, seit dem 1. April
2002 verboten.

Flugzeuge mit den hdchsten Larmemissionen des Kapitels Il
erfiillen zwar die Normen von Kapitel Il in Anhang 16 der
Konvention von Chicago betreffend Fluglarm, doch sind ihre
Larmemissionen nur wenig geringer als jene von &lteren
Flugzeugen.

Um den Larmpegel fiir die Bevélkerung zu senken, werden Motorentests bei der Wartung der Flugzeuge (die fiir einen
sicheren Betrieb unerldsslich sind) seit 1997 in schallgeddmpften Hangars, den so genannten ,Silencern”,

durchgefiihrt.

Die Flugzeugflotte am Flughafen wird seit mehreren Jahren laufend modernisiert. 87% der Passagier- oder
Frachtstrahlflugzeuge, die am Flughafen Basel-Mulhouse starteten oder landeten, erfiillten 2003 bereits die
Vorschriften des Kapitels 4 der ICAO, die fiir Flugzeuge verbindlich werden, welche nach dem 1. Januar 2006 gebaut

werden.

PS.: 39% der Flugzeuge, die 2003 den Flughafen benutzten, waren Turbopropellerflugzeuge.

=> Ein Aktionsprogramm
fir die Umwelt

Der EuroAirport verfolgt eine
umfassende Umweltpolitik und engagiert
sich nicht nur fiir die Fluglarmminderung.
Er setzt auch ein Paket innovativer
Massnahmen in folgenden Gebieten um:
Luftreinhaltung, Industrieabwasser-
behandlung und Abfallentsorgung
(Wagen, Sortieren, Recycling), Senkung
des Energieverbrauchs, Nutzung
sauberer Energien, und schloss

ein Landwirtschaftsabkommen.

Diese Massnahmen werden jahrlich

in einem Umweltbericht ausgewertet.

M KENNZAHLEN VON 2003

« Rlickgang der Flughewegungen um 19%
(87996 Flugbewegungen)

« Riickgang der Nachtflugbewegungen
(22-6 Uhr) um 13%

« Abnahme der Starts zum Ausgangspunkt
Elbeg im Nordosten um 36%

« Senkung der Gesamtabfallmenge um 21%

« Senkung des Wasserverbrauchs um 21%

Messstation

+
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Der Flughafen: eine Infrastruktur im offentlichen Interesse

=> Ein Schlisselfaktor
der Strukturpolitik

Der EuroAirport Basel-Mulhouse-
Freiburg verfolgt eine Strategie der
nachhaltigen Entwicklung. Seine
Infrastruktur und Anlagen spielen eine
ausschlaggebende Rolle fir das
Gedeihen von Wirtschaft und Tourismus
im Dreil&ndereck am Oberrhein.

Auch fiir die weitere Entwicklung
besteht eine enge Wechselwirkung.

DER EUROAIRPORT, FUR DIE REGION
ELSASS EIN WICHTIGER
STANDORTFAKTOR

In der franzésischen Raumplanung

wurde die Bedeutung des Flughafens

Basel-Mulhouse schon vor Jahren

erkannt und stets in die Plane integriert:

* Der 1973 von der franzésischen
Regierung verabschiedete Leitplan fiir
die Luftfahrtinfrastruktur (Schéma
Directeur de I'Equipement
Aéronautique) teilte den Flughafen in
die Kategorie A ein und erklarte ihn
zum Interkontinentalflughafen des
Ostens Frankreichs.

* Der Ausbauplan (Avant-projet de plan
de masse - APPM), in dem der
maximale Umfang der Flughafeninfra-
struktur eingezeichnet ist, wurde nach
einer befurwortenden Stellungnahme
des Conseil Supérieur de
I'Infrastructure et de la Navigation
Aérienne am 30. Mai 1997 vom
franzésischen Verkehrsminister
gutgeheissen.

DER BUNDESRAT ANERKENNT
ENTWICKLUNGSPOTENZIAL

« Im Schweizer Sachplan Infrastruktur
der Luftfahrt (SIL) werden langfristige
Ziele und Prioritaten fur die Luftfahrt
festgesetzt. Darin wird ausdrticklich
das Entwicklungspotenzial des
EuroAirport erwahnt. Im Herbst 2000
hiess ihn der Bundesrat gut.

« Der Bericht uber die Luftfahrtpolitik
der Schweiz, der vom Bundesrat im
Dezember 2004 vorgelegt wurde, bildet
die Grundlage fur die Diskussion Uber
die Ausrichtung der schweizerischen
Luftfahrtpolitik. Darin wird die
Bedeutung des EuroAirport —
inzwischen ein trinationaler Flughafen
— fur die wirtschaftliche Entwicklung
der Regio Basiliensis unterstrichen.

EIN ENTWICKLUNGSPROGRAMM
IM ALLGEMEINEN INTERESSE

Das Entwicklungsprogramm 2002 des
EuroAirport und das entsprechende
Projekt betreffend die Dienstbarkeiten
wurden von dem fur Luftfahrt
zustandigen Minister gutgeheissen, im
Herbst 2003 &ffentlich aufgelegt und am
28. November 2003 vom Préfet du Haut-
Rhin zu einem Projekt im allgemeinen
Interesse (Projet d’Intérét Général*)
erklart.

ische um die i in
Flughafennahe sowie die Entwicklung der Plattform zu steuern.
Mit diesem Verfahren kann der Préfet die Zonen des
Flugt E im i Interesse isch
langfristig schiitzen (PEB, PGS, APPM).

Il 2003: KENNZAHLEN DES EUROAIRPORT BASEL-MULHOUSE-FREIBURG
O Passagiere 2489676
Linienfluge / 1850434
Urlaubsfliige (Charter) / 628950
Taxiflige 7390
Total gewerbsmassige Flige / 2486774
Allgemeine Luftfahrt (nicht gewerbsméssige Fliige) 2902
O Luftfracht (in Tonnen) 81277
Geflogene Luftfracht 30057
LKW-Ersatzverkehr 51220
Luftpost 131
Destinationen Linienfrachtfliige 1
Destinationen Expressfracht und Luftpost 6
O Bewegungen 87998
Gewerbsmassige Fliige 64078
Allgemeine Luftfahrt (nicht gewerbsméssige Fliige) 23920
O Destinationen 90
Passagier-Linienflige 48
Urlaubsflige (Charter) 42
O Fluggesellschaften 41
Passagier-Linienfliige 13
Urlaubsfliige (Charter) 28
O Reiseveranstalter 33
O Arbeitgeber am Flughafen 170
O Beschaftigte am Flughafen 5523
O Umsatz (in Mio. Euro) 56,5
O Investitionsbetrag (in Mio. Euro) 28

Quelle EuroAirport

PROJEKT ILS 34: BEGRUNDUNG UND AUSWIRKUNGEN B VERNEHMLASSUNGSBERICHT
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ILS 34. UMFANG UND ZWE
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K DES PROJEKTS

Ein Projekt im Zeichen der Flugverkehrssicherheit

Wettbewerbs muss die franzdsische Zivilluftfahrtbehdrde die Technik zur Abwicklung des Flugverkehrs

laufend anpassen. So ist die DGAC am Flughafen Basel-Mulhouse bestrebt, die Service-Qualitét fiir die
Passagiere und die Flugsicherheit stetig zu verbessern. Zu diesem Zweck hat die franzosische
Zivilluftfahrtbehérde Uber die letzten Jahre ein weit reichendes Programm zur Erneuerung der Flugsicherung
umgesetzt und dafiir rund 20 Millionen Euro investiert. Die Optimierung des Anflugverfahrens auf der Piste 34
ist ein weiterer Schritt auf diesem Weg.

Q ngesichts der rasanten technischen Fortschritte, der zunehmenden Regeldichte und des immer hérteren

Gegenwértig verfiigt der Flughafen Uber eine einzige Piste, die lang genug ist, um von allen Flugzeugtypen
benitzt zu werden. Allerdings kann sie nur in einer Richtung mit einem Prézisionsanflugverfahren (ILS 16
aus Richtung Norden) angeflogen werden, welches Landungen bei schlechten Sichtverhéltnissen ermaglicht.
Obwohl es das bevorzugte Verfahren ist, miissen gemass ICAO-Vorschriften bestimmte Windverhaltnisse
herrschen. Sind diese Voraussetzungen nicht erfillt, wird in der umgekehrten Richtung gelandet. Das heisst,
die Flugzeuge landen auf der Piste 34 (aus Richtung Stiden) nach einem Nichtprézisionsanflugverfahren, was
sowohl fiir die Piloten als auch fur die Flugsicherungsdienste eine erhdhte Aufmerksamkeit erfordert.

Wohl ist das Verfahren normgerecht, doch kann es verbessert werden, um die Sicherheit bei der
Flugabwicklung zu optimieren. Denn Prézisionsanfliige sind gleichmassiger und sicherer als Sichtanfliige
(so genannte Nichtprézisionsanfliige), wie aus einschlagigen Studien und internationalen Empfehlungen
hervorgeht. Deshalb wendet man sie an allen européischen Flughéfen derselben Kategorie mehrheitlich an.
Aus diesem Grund hat die DGAC in enger Zusammenarbeit mit dem BAZL gepriift, wie das jetzige
Landeverfahren aus Richtung Siiden durch ein funktechnisches Landefiihrungssystem (ILS — Instrument
Landing System) ersetzt werden konnte.

Ziel des Projektes ist es, optimale Sicherheitsbedingungen zu bieten, wenn Landungen auf der Piste 34
erfolgen (im Durchschnitt eine von zehn Landungen pro Jahr). O

PROJEKT ILS 34: BEGRUNDUNG UND AUSWIRKUNGEN VERNEHMLASSUNGSBERICHT
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2. TEIL:

UMFANG UND ZWECK DES PROJEKTS

WIE WIRD DER VERKEHR HEUTE ABGEWICKELT?
Betriebliche Einschrankungen wegen geltender Flugverfahren

=> Ein geeignetes Pisten-
System

Die Flugsicherung betreibt ein System
quer verlaufender Pisten westlich der
Flughafenanlagen (Frachthalle,
Terminalgebaude, Industriezone).

EIN SYSTEM QUER VERLAUFENDER

PISTEN

* Hauptpiste ,,16/34"
Eine 3900 m lange Hauptpiste in Nord-
Suidausrichtung (155°-335°), auf der
alle Flugzeugtypen bei voller
Auslastung landen kdnnen.

* Sekundarpiste ,,08/26"
Piste in Ost-West-Ausrichtung (077°-
257°), die nach dem vorherrschenden
Westwind ausgerichtet ist und fiir den
Sichtflug (ohne funktechnische
Fihrung) eingesetzt wird. Klassische
Instrumenten- oder Préazisionsanfliige
sind darauf nicht geplant.

k startende

landende
Augzeupe

ZWEI HAUPTKONFIGURATIONEN
ZUR VERKEHRSABWICKLUNG

Sudkonfiguration

Bei dieser Konfiguration erfolgen
samtliche Landungen und die meisten
Starts auf der Hauptpiste von Norden
nach Siiden (die in dieser Richtung als
Piste 16 bezeichnet wird).

Erfolgt der Start nicht auf der Hauptpiste,

wird die Sekundérpiste in Ost-West-

Richtung eingesetzt (die Piste 26).

« Die Hauptpiste (Piste 16) verfligt uber
ein funktechnisches
Landeftihrungssystem fiir den Endanflug
in der Pistenachse (ILS,
Instrumentenlandesystem der Kategorie
I11). Nur auf dieser Landebahn kénnen
Prézisionsanfliige mit Flugzeugen,
die nach den Regeln fiir den
Instrumentenflug verkehren (IFR,
Instrument Flight Rules), sowie
Landungen bei sehr schlechten
Sichtverhaltnissen durchgefuhrt werden.

Die quer dazu verlaufende
Sekundérpiste wird seit Januar 2002 flir
Starts nach Westen bevorzugt, sofern
es die Sichtverhaltnisse zulassen. Die
Startbahn war némlich auf 1820 m
verléngert worden, um sie vermehrt
einzusetzen und Abfliige in Richtung
Westen uber ein gering besiedeltes
Gebiet zu ermdglichen. Da diese Lange
aber fur die meisten gewerbsméssigen
Fliige mit Grossraum- oder
mittelgrossen Flugzeugen nicht
ausreicht und die Piste somit nicht allen
Flugzeugtypen offen steht, wird sie
weniger haufig eingesetzt.

PS. Als Landebahn ist die Ladnge der Piste aus
Gkologischen Griinden auf 1600 m beschrénkt. Daher
wird sie nur in Ausnahmeféllen bei sehr starkem
Westwind eingesetzt, wenn gewisse Flugzeuge nicht
mehr in der Lage sind, auf der Hauptpiste zu landen

Nordkonfiguration

« Die Hauptpiste wird als Piste 34
bezeichnet, wenn sie in Stid-Nord-
Richtung eingesetzt wird.

Sie wird fiir Starts oder Landungen
benutzt, wenn die Piste 16 bei
bestimmten Windverhaltnissen
gemass Vorschriften und
Betriebsauflagen nicht frei gegeben
werden kann. In dieser Richtung
verfligt sie nicht Gber ein ILS. Dann
miissen die Piloten den Endanflug im
Sichtanflugverfahren (MVI 34 —
Manoeuvre a Vue Imposée)
bewaltigen. Bei dieser Konfiguration
kommt einzig die Hauptpiste zum
Einsatz.
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=>» Strenge Auflagen
bei der Pistenwahl

Aus dkologischen Griinden hat die
Hauptpiste in der Stidkonfiguration
Vorrang.

Sobald jedoch die Sicherheit gemass
internationalen Empfehlungen nicht
mehr gewahrleistet ist, wird umgestellt
auf die Nordkonfiguration.

PISTE 16 SEIT UBER 50 JAHREN
MIT ILS AUSGESTATTET

Aus Ruicksicht auf den dichter
besiedelten Siiden wurden die
Landungen im Wesentlichen immer iiber
einem offeneren Gebiet im Norden auf
der Piste 16 abgewickelt. Bereits kurz
nach dem Bau des Flughafens wurde
diese mit einem
Instrumentenlandesystem (ILS)
ausgestattet. Bei gleichen
Sicherheitsbedingungen gelten
okologische Prioritéten.

B NUTZUNGSHAUFIGKEIT DER PISTEN 2003

L

INTERNATIONALE
FLUGVERKEHRSREGELN

Grundsétzlich wird geméss ICAO-
Empfehlung auf einem Flughafen gegen
den Wind gestartet und gelandet*.

*Ausser wenn eine andere Richtung wegen der Pistenkon-
ion oder t Verkehrehad P
ist — was hier nicht der Fall ist.

Diese Regel gilt aus folgendem Grund:

* Bei Gegenwind wird die Lande- bzw.
Startdistanz verkirzt und folglich
die Sicherheitsmarge erhoht.

*Die Flugzeuge sind nur unter diesen
Betriebsbedingungen zugelassen:
Die Flugzeughersteller und die
Flugbehdrden gewahrleisten deren
Funktionstuichtigkeit unter bestimmten
Sicherheitsbedingungen — bei
Riickenwind nur bis zu einer gewissen
Windstérke, die je nach Flugzeugtyp
in der Regel 10 kt (18,5 km/h) betragt.

Die Pistenrichtung, die bei ruhigen
Windlagen (Windstille oder sehr
schwacher Wind*) beniitzt wird, nennt
man bevorzugte Pistenrichtung.

Unter Umsténden kann die empfohlene
Pistenrichtung aus ékologischen
Griinden auch bei geringen
Riickenwindwerten eingesetzt werden.
So zum Beispiel in Basel-Mulhouse bei
der bevorzugten Richtung von Piste 16.

*ruhige Windlage: Wind bis zu 1 oder 2 km/h
leichter oder schwacher Wind: bis ca. 12 km /h

BETRIEBSBEDINGUNGEN UND
VORGEHEN BEI DER PISTENWAHL
(ZWISCHEN 16 UND 34)

Uber einen Pistenwechsel entscheidet
der Dienstleiter bzw. die -leiterin (des
Kontrollturms) unter Beriicksichtigung
zahlreicher Daten — immer mit dem Ziel,
die Sicherheit zu gewahrleisten.

« Aus Sicherheitsgriinden kann
die Piste 16 fur Landungen nur dann
freigegeben werden, wenn die
momentanen Rickenwindwerte 10 kt
nicht tibersteigen. Bei der Ermittlung
dieses Riickenwindhdchstwerts
werden auch stérkere Windstdsse
oder Boen einberechnet (das ist
in der Regel bei Nordwind von
durchschnittlich 5 kt der Fall, was Boen
von bis zu 10 kt zulasst).

* Bei Gleitgefahr auf der Piste sind
Landungen unter Einhaltung der
Sicherheitsvorschriften nicht méglich.

« Beim Sichtanflugverfahren MVI 34
muss der Pilot oder die Pilotin die Piste
ab einer gewissen Mindesthohe sehen
konnen. Diese héngt von der
Flugzeugkategorie ab und betragt 259
bis 353 m tiber Grund, wobei auch die
Wolkenhohe ein wichtiges Kriterium
ist.

« Uber einen Pistenwechsel
entscheidet der Dienstleiter bzw.
die -leiterin des Kontrollturms.

Bei Schichtbeginn (morgens um 08.00
Uhr, mittags um 13.00 Uhr und abends
um 20.00 Uhr) bespricht er oder sie die
allgemeine Wetterlage sowie die
Windprognose mit dem
meteorologischen Dienst. Er oder sie
informiert sich zudem, ob von Piloten
Gesuche eingegangen sind, wenn
diese Windwerte in niederen Lagen
ermittelt haben, die von jenen
abweichen, tiber die der Kontrollturm
verfiigt (Bodenwind).

Nach Abwagung dieser Faktoren und
unter Einberechnung einer
Sicherheitsmarge, damit in den darauf
folgenden Stunden keine tber 10 kt
starke Windboen auftreten, entscheidet
der Dienstleiter bzw. die —leiterin des
Kontrollturms, weiterhin Piste 16
einzusetzen oder auf Piste 34
tUiberzuwechseln.

PROJEKT ILS 34: BEGRUNDUNG UND AUSWIRKUNGEN B VERNEHMLASSUNGSBERICHT
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2. TEIL: UMFANG UND ZWECK DES PROJEKTS
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W WINDWERTE IN DER REGION BASEL-MULHOUSE

Die Windwerte der umliegenden Gemeinden weichen manchmal erheblich von den am Flughafen
gemessenen Werten ab. Die Region zeichnet sich durch eine besondere Topografie aus: Die Auslaufer des
Juras, der Vogesen und des Schwarzwalds treffen aufeinander, was komplexe Windverhaltnisse ergibt.

fuhrte, wurde ab Mai 2003 umgesetzt.
Daraufhin wurde im Mai 2004 nach
Konsultation der zustandigen
Umweltkommissionen ein neues
Direktstartverfahren in Richtung BASUD
verabschiedet.

Flir jede Piste und Abflugrichtung
bestehen klar definierte
Standardabflugverfahren (SID: Standard
Instrument Departure) mit Vorgaben, um die
Ausgangspunkte zur Nachbarkontrollzone

zu erreichen.

Sie enthalten folgende Angaben:
* Meldepunkte

+
+

 Steigrate in Prozent

« Von kurzfristigen oder zu haufigen
Pistenwechseln wird nach
Mdglichkeit abgesehen.

Denn die Pistenrichtung bei hohem
Verkehrsaufkommen zu &ndern ist
heikel. Immerhin dauert der Vorgang
20 bis 30 Minuten, Flugzeuge im Anflug
mussen auf eine neue Route
umgeleitet werden. Ausserdem gilt es,
eine Ubergangsphase zu bewdltigen,
bis die herkémmliche Konfiguration
wieder hergestellt und die An- und
Abflugbewegungen ausreichend
gestaffelt sind.

Pistenwechsel werden daher
vorgenommen, wenn geringer Verkehr
herrscht und die neuen Windverhalt-
nisse stabil sind. So wird angesichts
der normalen Windverhéltnisse

in Basel-Mulhouse in der Regel

nur einmal pro Tag von der Piste 16
zur Piste 34 und wieder zurtick zu 16
gewechselt.

=> Heutige Verfahren

Beim An- und Abflug missen sich
die Flugzeuge an bestimmte Verfahren
halten.

ABWICKLUNG DES ABLFUGVERKEHRS

Beim Start werden die Flugzeuge je
nach Destination und Flugplan bis zu
einem der Ausgangspunkte am Rand
des Luftraums von Basel-Mulhouse
geleitet. An der Grenze des von Basel-
Mulhouse kontrollierten Luftraums
wurden folgende Ubergabepunkte
festgelegt: ELBEG im Nordosten, LUMEL
im Westen, HOC (Hochwald) und BASUD
im Stiden, GTQ (Grostenquin) und STR
(Strassburg) im Norden.

e Flughdhe in Fuss (ft; 1 Fuss = 0,3048 m)

» Abstand zu funktechnischen Hilfen
in Seemeilen (NM; 1 Seemeile = 1852 m)
Die Besatzung muss dabei die fiir den
Jeweiligen Flugzeugtyp larmglinstigste
Abflugverfahren wéhlen.

Nach der Neuordnung des
Luftstrassensystems im Mai 2000 setzte
man die Abflugverfahren in Richtung
ELBEG und LUMEL wieder vermehrt ein,
wodurch die Bevolkerung stidwestlich
des Flughafens einer stérkeren
Larmbelastung ausgesetzt war.
Inzwischen wird ein Teil des
Verkehrsstroms (mit Destinationen im
Tessin, in Italien, Malta, Tunesien und
Ostafrika), der seit 2000 in Richtung
ELBEG startete, mit einem Direktstart-
verfahren nach Stiden abgewickelt.
Diese Massnahme, die (nach einem
erheblichen Ruckgang von 1999 bis 2002)
zu einer geringfiigigen prozentualen
Zunahme der Direktstarts nach Siiden
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B AUFTEILUNG DER STARTS AUF DIE AUSGANGSPUNKTE 2003
Wie héufig bestimmte Ausgangspunkte benutzt werden, héngt davon ab, wie viele Destinationen zu einem gegebenen
Zeitpunkt angeboten werden. Die Aufteilung fallt also je nach Angebot anders aus.
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B NUTZUNGSHAUFIGKEIT DER VERFAHREN

Anflug auf Piste 16
(Hauptpiste Nord-Sid,

— Westes (LUMEL}
e < Dyten [ELBEG)
T T — Sien (BASUD
- / und HOCKWALD)
3 . mit Direkistans
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Verfahren ILS 16)

Die Flugzeuge werden meistens mittels
Radarfilhrung auf die Anflugachse
geleitet. Sie erreichen den Eindrehpunkt
auf die Achse 15 bis 25 km nérdlich der
Pistenschwelle.

ABWICKLUNG DES ANFLUGVERKEHRS

Die Flugzeuge werden auf einer Hohe
von 4000 m tiber Meer von den
benachbarten Verkehrsleitdiensten
(Zurich, Frankfurt oder Reims) an die
Flugsicherung in Basel-Mulhouse
Uibergeben. Diese leitet sie mit Hilfe der
Radarfilhrung bis zu den Endanflug-
punkten in der Pistenachse.

Der Flugverkehrsleiter bestimmt auf

distanz zwischen den Flugzeugen
gewahrt und die Landungen kénnen
gestaffelt durchgeftihrt werden.

Grund der Radarangaben den Kurs, die
Geschwindigkeit sowie die Flughohe und
gibt sie der jeweiligen Besatzung durch.
So kann eine angemessene Sicherheits-

Anflug auf Piste 26
(Sekundérpiste Ost-West)

Die Piste 26 wird fur Landungen nur
bei starkem Westwind eingesetzt.

17 %k des Anflugverkehrs
kam aus dem Mordosten
{Flugsicharung Frankfurt)
mit Fliigen aus Deutschland
und Skandinavien,

43 % des Anflugverkehrs
kam aus dem Westen
{Flugsicherung Baimsh
mit Flu%m aus Frankreich
und Grossbritannien,

2 40 % des Anflugverkehrs
kam aus dem Sidden (Flugsicharung Zirich)
mit Fligen aus der Schweiz, aus Italien,
dem Mittelmeerraum und ginem Teil Mitteleuropas,

Das Verfahren beginnt genau gleich wie
beim Anflug auf Piste 16. Rund 2 bis 3 km
vor der Hauptpistenschwelle dreht der
Pilot jedoch nach Osten ab, filhrt einen
Sichtlandeanflug (MVI) durch und richtet
das Flugzeug schliesslich wieder auf

die Pistenachse 26 aus.

Bl ANFLUGSTROME 2003

Der Anflugverkehr im Luftraum Basel-Mulhouse gliedert sich in drei Stréme.

Die Fliige dieser drei Strome kdnnen unter Umsténden in Warterdume gewiesen werden
Fir jeden Verkehrsstrom besteht ein Warteraum.

PROJEKT ILS 34: BEGRUNDUNG UND AUSWIRKUNGEN

I VERNEHMLASSUNGSBERICHT
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2. TEIL: UMFANG UND ZWECK DES PROJEKTS

Anflug auf Piste 34 B HEUTIGES SICHTANFLUGVERFAHREN MVI 34
(Hauptpiste Sud-Nord, T

L ——— T T I i T T T T T T

T
i
MVI-34-Verfahren) o _ BIM 11745 -1
) : bis sum VON O, - =i
Die Radarflihrung leitet das Flugzeug 5 k=
20 bis 40 km vom Flughafen auf einer i *l
Ost-West-Achse in Richtung des A
. R HLM = VIR OME vo Baal-Mulbosse o]
Funkfeuers (BLM) in der Nahe {Funkigaar! I
5 14 i —
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der Gemeinde Bartenheim.

Bevor das Flugzeug das Funkfeuer
erreicht, dreht es — je nach Flugzeugtyp
friher oder spater — nach Stiden ab und
fliegt dann auf der Westseite parallel
zur Hauptpiste. Dann ist es in der Regel
noch 2,5 bis 5 km von der Pistenachse
entfernt. Jetzt leitet es in einer
vorgegebenen Entfernung zum
Funkfeuer BLM die letzte Schlaufe

vor dem Aufsetzen ein.
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=> Weniger haufiger Einsatz
von MVI 34

Bis 1997 leitete man Landeverfahren auf
der Piste 34 mit einem Prazisionsanflug
zum ILS der Piste 16 ein und schloss
einen Sichtanflug von Westen her an,
um schliesslich in Richtung Norden

zu landen. Ein Nachteil an diesem
umstandlichen Verfahren war, dass die
Anfluge in der Gegenrichtung der Starts
erfolgten. DarUber hinaus war es den
Verkehrsbedrfnissen des Flughafens
nicht mehr angepasst, so dass es
abgeéndert wurde.

B wtresqbinlighii Puin 1 G )
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B NUTZUNGSHAUFIGKEIT

DER PISTE 34 PRO JAHR

Von 2000-2003 schwankte die jahrliche
Nutzungshéaufigkeit zwischen 55 und 8,3%,
durchschnittlich wird die Piste 34 also fiir 6,8%
aller Fluge benutzt.

Dieses Verfahren wurde durch das hier
beschriebene Sichtanflugverfahren MVI
34 ersetzt. Das neue Verfahren macht
auf dieser Landebahn zwar immer noch
einen geringeren Anteil aus als die
anderen, doch hat dieser leicht
zugenommen.

Die Statistiken ergeben ein genaues
Bild, wie die Piste 34 seit 1999 genutzt
worden ist (nach Einfuhrung des neuen
Verfahrens 1997). Die jahrliche
Nutzungshaufigkeit ist abgesehen von
geringfiigigen Schwankungen (wegen
der Windstérke und Windrichtung)
relativ stabil: sie liegt unter 10%.
Zudem zeichnen sich gewisse Muster
bei der Nutzung nach Monaten oder
Tageszeiten ab.
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B NUTZUNG DER PISTE 34 NACH MONATEN

Die Piste 34 wird von Marz bis September intensiver genutzt als von Oktober bis Februar, weil im Friihling
und Sommer haufiger Nordwind herrscht.

Schwankungen bei der Nutzungshéaufigkeit sind darauf zurlickzufiihren, dass die Pistenwahl von den
Wetterbedingungen abhéngt, die von Jahr zu Jahr unterschiedlich ausfallen kdnnen (siehe zum Beispiel

die unterschiedliche Nutzung der Piste 34 im April und Juli 2003).
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von 15 bis 20 Uhr benutzt.

B NUTZUNG DER PISTE 34 NACH TAGESZEIT
Von 21 bis 12 Uhr wird die Piste 34 kaum (2,6% aller Flige von 2000 bis 2003) — nachts noch weniger
benutzt (2000-2003 erfolgten von 22 bis 6 Uhr 2,28% aller Anfliige tiber die Piste 34). Am starksten wird sie

=> Verbesserungen moglich,
Korrekturen erforderlich

Wohl wird das Landeverfahren auf
der Piste 34 nur in geringem Mass
eingesetzt; trotzdem ist der Flughafen
fiir einen reibungslosen Betrieb darauf
angewiesen:

Nur damit kann der Betrieb
aufrechterhalten werden, wenn die
Windverhaltnisse Landungen auf der
Piste 16 nicht mehr zulassen. Flughéfen
konnen nur bestehen, wenn sie im
Stande sind, diese Kontinuitét zu
gewabhrleisten.

Das heutige MVI-34-Verfahren ist

an betriebliche, umwelt- und
sicherheitstechnische Grenzen
gestossen.

BETRIEB NICHT FLEXIBEL GENUG

In bestimmten (seltenen, aber umso
schwierigeren) Fallen wird die
Verkehrsabwicklung erheblich
erschwert, weil die Piste 34 nicht tber ein
Instrumentenlandesystem (ILS) verfligt.

Bei bestimmten Wetterbedingungen —
bei starkem Nordwind und einer tiefen
Wolkenunterdecke — kann die Piste 34
nicht mehr angeflogen werden. Dann
wird aus Richtung Norden gelandet und
in Richtung Norden gestartet. Manchmal
sind Giberhaupt keine Landungen mehr
moglich, was zahlreiche Folgen hat: eine
grosse Anzahl Flugzeuge im Warteraum,
Durchstarten, Umleitung von Fliigen usw.
Dann muss der Service fiir Fluggaste
und Fluggesellschaften eingestellt
werden.

TIEFFLIEGER FUHREN
ZU MEHRBELASTUNG

Das geltende Sichtanflugverfahren der
Piste 34 ist besonders belastend, weil
dabei mit variablen
Motoreneinstellungen geflogen wird und
die Storwirkung grosser ist. Zusatzlich
wird die tief iber besiedeltem Gebiet
geflogene Kurve als besonders
belastend empfunden.

PROJEKT ILS 34: BEGRUNDUNG UND AUSWIRKUNGEN

I VERNEHMLASSUNGSBERICHT
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2. TEIL:

UMFANG UND ZWECK DES PROJEKTS

ERSCHWERTE BEDINGUNGEN
IM COCKPIT

Wahrend des Sichtanflugverfahrens
(MVI) ist das Flugzeug ganz in der Hand
der Besatzung: Die Flugsicherung
beeinflusst die Flughthe oder den Kurs
nicht mehr.

Wie der Name schon sagt, muss die
Besatzung wahrend des Endanflugs bis
zum Aufsetzen permanenten
Sichtkontakt zum Boden haben, was von
ihr eine erhéhte Aufmerksamkeit
erfordert, wéhrend die
Flugverkehrsleiter das Flugzeug am
Radar tiberwachen.

=> Stetige Steigerung
der Sicherheit

Die Flugsicherung arbeitet nach den
Vorgaben der franzdsischen
Zivilluftfahrtbehoérde DGAC, die drei
Hauptziele verfolgt: Sicherheit, ein
prioritares Ziel, Umweltanliegen und
Effizienz (Plnktlichkeit und Kontinuitat
des Betriebs).

Die Verbesserung des Verfahrens auf
Piste 34 ist schon seit geraumer Zeit ein
Anliegen der Flughafenleitung, wie die
Ablésung des alten Verfahrens durch
das so genannte, in diesem Kapitel
beschriebene MVI-34-Verfahren im Jahr
1997 bezeugt.

Angesichts des heutigen Stands der
Technik besteht grosses
Verbesserungspotenzial. Aus diesem
Grund hat die fiir die Flugsicherung
zustandige franzosische
Zivilluftfahrtbehorde die Einfiihrung
eines Préazisionsanflugverfahrens, des
Instrumentenlandesystems ILS 34,
geprift, welches das MVI-34-Verfahren
ersetzen soll. Das ist auch im Sinne der
internationalen Empfehlungen und
entspricht dem heutigen Stand an den
grossen europaischen Flughéafen.

Franzésische Zivilluftfahrtbehérde
(DGAC): unabldssiger
Verbesserungsprozess zur
Gewdhrleistung eines hohen
Sicherheitsstandards fiir den
Flugverkehr am Flughafen Basel-
Mulhouse

Das Projekt ILS 34 ist keine Insellésung. Es ist
in ein umfassendes Sicherheitskonzept
eingebettet und soll zu einem
Hauptbestandteil werden.

Die Zivilluftfahrtbehdrde verfolgt schon seit
mehreren Jahren ein weit reichendes
Programm zur Erneuerung der Mittel der
Flugsicherungsdienste:

 Juli 1998: Inbetriebnahme des Monopuls-
Sekundérradars am Grand Ballon zur
Flugrouten- und Anflugkontrolle fiir Basel-
Mulhouse und Strassburg Entzheim

* Mérz und April 2000: Inbetriebnahme des
Primérradars in Blotzheim und des total
tiberholten Kontrollturms und
Anflugkontrollraums. Dabei wurde das
Visualisierungsprogramm zur Darstellung
der Radarinformationen von Grund auf
modernisiert.

Im gleichen Jahr wurde in Zusammenarbeit
mit France Télécom die
Ubertragungssicherheit fiir Daten erhoht,
mit denen die Flugbetriebssysteme in Basel-
Mulhouse versorgt werden.

*2003: Einfiihrung eines neuen Systems
mit Sicherheitstelefonverbindungen zu den
benachbarten Verkehrsleitdiensten

Im gleichen Jahr wurden zudem weitere
Verbesserungen an der Stromverteilungs-
architektur vorgenommen, obwohl
Redundanzen und Sicherungen bereits
eingebaut waren.

« Seit dem Friihling 2003 arbeitet die
Flugverkehrsleitung mit einem neuen
Programm, dem MSAW (Minimum Safe
Altitude Warning), das einen Alarm ausldst,
der an das Cockpit weitergeleitet wird, wenn
ein Flugzeug die vorgeschriebene
Sicherheitshéhe unterschreitet.

« 2004 wurde die gesamte Struktur fiir den
Funkverkehr zwischen Flugverkehrsleitung
und Cockpit einer Generaltiberholung
unterzogen: Antennen, Sender, Empféanger
und die Datenverarbeitung wurden erneuert.

2005 wird ein Bodenradar zur Erfassung
der Bewegungen der Flugzeuge am Boden
installiert.

Der gesamte finanzielle Aufwand fiir diese
Erneuerungsarbeiten betrégt rund

20 Millionen Euro. Daraus wird deutlich,
dass fir die Zivilluftfahrtbehdrde die
Optimierung der Sicherheit am Flughafen
Basel-Mulhouse héchste Prioritét hat.
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PROJEKT ZUR OPTIMIERUNG DER FLUGSICHERHEIT

AM FLUGHAFEN BASEL-MULHOUSE
Einfihrung eines Instrumentenlandesystems (ILS) auf der Piste 34

Der Endanflug in der Pistenachse
beginnt 15 bis 25 km vor der Landung.
Dabei wird dieses Prézisionsanflugver-
fahren anhand der Informationen der
Bordgerate durchgefihrt. Angezeigt
werden eventuelle Abweichungen von
der Pistenachse und vom festgelegten
Gleitwinkel sowie die Distanz zur

=» Ein weiterer Baustein Die ILS-kategorien

der Flugsicherheit Ab welcher Héhe tiber Grund (der so

genannten Entscheidungshéhe) der Pilot

die Landebahn mindestens erkennen muss,
um die Landung zu Ende zu fiihren (oder um
durchzustarten), hdangt unter anderem von
der Kategorie des Instrumentenlandesystems
ab. Es gibt drei Kategorien.

Der Flughafen Basel-Mulhouse kam die
letzten 50 Jahre ohne Prézisionsanflug-
verfahren auf der Piste 34 aus. Dies darf
aber kein Argument sein, um sich der
Strategie der stetigen Verbesserung der
Flugsicherheit zu widersetzen, der sich
alle Akteure der Luftfahrt und
Flugsicherung verschreiben mussen.
Ansonsten kann es zu geféhrlichen
Riickschritten kommen.

= Was ist ein ILS?

Das ILS (Instrumentenlandesystem) ist
ein funktechnisches Landeflihrungs-
system das beim Anflug und der
Landung selbst bei extrem schlechten
Sichtverhaltnissen fiir mehr Prazision
sorgt: Das ILS verringert die horizontale
und vertikale Streuung der Flugzeuge
und der Sollanflugweg sowie die
Gleitwegebene konnen viel besser
eingehalten werden.

Einzig mit einem ILS-Verfahren der Kategorie
11l kann véllig unabhéngig von den Wetter-
bedingungen mit einem vorgeschriebenen
Gleitwinkel von 3° gelandet werden.

Das ist in Basel-Mulhouse auf Piste 16

der Fall .

Pistenschwelle.

Bei ILS-Verfahren der Kategorie | ist

: die Entscheidungshéhe grosser und

: der Gleitwinkel kann mehr als 3° betragen.
: Der héchste Gleitwinkel, der ohne

3 Betriebseinschrankungen zuléssig ist,
betragt 3,5°. Dieser Wert wurde aus

Sicherheitsgriinden so festgelegt,

damit die Flugzeuge jederzeit wéhrend der
Endanflugphase noch durchstarten kénnen;
ausserdem kann so auch der geschwindig-
keitsbedingte Stromungsschall verringert
werden.

Bevor das ILS ibernimmt, gibt der Flugverkehrsleiter
dem Piloten einen letzten Flugrichtungshinweis.
Dieser richtet sein Flugzeug rund 20 km vor der
Landebahn auf die ILS-Achse aus. Dann folgt er
der ILS- Anflugbefeuerung und hélt — zumeist mit Hilfe
des automatischen Piloten — eine Gleitwegebene
mit einem Gleitwinkel von im Allgemeinen 3° sowie
eine Landekursebene bis zur Pistenschwelle ein.

Il SEGMENTE DES PRAZISIONSANFLUGS

1. Eindrehen auf die Pistenachse

An Flugh&fen mit erheblichem Verkehr wie Basel-Mulhouse erfolgt das Eindrehen auf die Pistenachse in der Regel mit Radarfiihrung. Trotzdem muss ein
Standardverfahren zum Eindrehen auf die Endanflugachse veréffentlicht werden, das jeder Pilot bzw. jede Pilotin besitzen muss, falls die Verbindung zum
Kontrollturm abbricht.

2. Horizontalflugphase vor dem Sinkflug

3. Endanflug in der Achse

Vor dem Aufsetzen muss der Pilot oder die Pilotin mit Hilfe der Bordinstrumente zwei Leitebenen einhalten: die Gleitwegebene und die Landekursebene, die das
Flugzeug in einem bestimmten Gleitwinkel bis zur Landebahn fuihren.

Ubemahme ﬂ
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2. TEIL:

UMFANG UND ZWECK DES PROJEKTS

=> Wie entstehen
Flugverfahren?
Wer konstruiert sie?

Wie bei jedem Anflugverfahren ist
maximale Sicherheit auch bei der
Konstruktion von Prézisionsanflug-
verfahren das oberste Gebot. Wie dabei
vorzugehen ist, bestimmen ausfihrliche
technische Vorschriften der ICAO*.
Ferner gilt es, die Leistung der Flugzeuge
zu berucksichtigen, deren Geschwindig-
keit beim Sinkflug nicht zu hoch sein darf.
Da der Pilot oder die Pilotin die
Anflugphasen auch ohne Sicht
durchfiihren kann, muss ein
ausreichender Geléndeabstand
jederzeit gewahrleistet sein.
International ist ein Gleitwinkel von 3°
bis maximal 3,5° unter normalen
Betriebsbedingungen vorgeschrieben.
Er darf allerdings nur 3,5° betragen,
wenn dies die einzige Moglichkeit ist,
um den vorgeschriebenen Gelénde-
abstand einzuhalten, was hier der Fall ist.

*Sie sind unter der Bezeichnung PANS OPS oder Doc 8168
bekannt und wurden als Instruction ministérielle n° 20754
in die franzésische Gesetzgebung aufgenommen.

=> Merkmale des Projekts
ILS 34 der DGAC:

auf technische und
betriebliche
Sicherheitsvorschriften
ausgerichtet

ANLAGEN INNERHALB
DES FLUGHAFENGELANDES

Die technischen Anlagen werden
ausschliesslich auf dem bestehenden
Flughafengel&nde errichtet, sofern das
Projekt gutgeheissen wird. Geplant ist,
der norwegischen Firma NAVI AVIATION
den Zuschlag fiir das Material

zu erteilen, mit der die DGAC einen
flachendeckenden Liefervertrag

fiir ganz Frankreich abgeschlossen hat.
Das Projekt umfasst alle technischen
Elemente des Instrumentenlandesystems
ILS.

B STANDORT DER ILS-ANLAGEN AUF DEM FLUGHAFENGELANDE

== Pisten
Robifeld
we GebBwde

(GLIDE)

Versetzte
Landebahnschwelle
fiir das ILS 34

¥ 4
- e
% :;_ Schwelle
| L .
in® ey
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Damit keine Fehlinformationen gesendet ILS DER KATEGORIE |

werden, kontrolliert ein Uberwachungs-
system diese Anlagen rund um die Uhr
und tberprift, ob die gesendeten
Signale konform sind (es ersetzt oder
unterbricht sie, wenn ein oder mehrere
Parameter abweichen).

Ausserdem werden mit einem DGAC-
Messflugzeug regelmassig die von der
ICAOQ vorgeschriebenen zusatzlichen
Kontrollen vorgenommen, um zu der Gleitwinkel bei einem ILS der
Uberprifen, ob die Leistung der Anlagen  :  Kategorie Il oder 11 3° nicht tibersteigen
normgerecht ist. darf.

Nach Abklarung der Bediirfnisse und
der Machbarkeit wurden Planstudien zu
einem ILS der Kategorie | eingeleitet.
Wegen der Gelédndebeschaffenheit
(Jura-Auslaufer) muss der Anflug mit
dem Verfahren ILS 34 mit dem
maximalen Gleitwinkel von 3,5°, das
heisst mit einer Neigung von 6,1%,
erfolgen. Dies ist relativ steil, wéhrend




Der in der Pistenachse und am Pistenende
montierte Landekurssender oder Localizer (Loc)
sendet Signale aus, damit die Flugzeuge auf die
Pistenachse eindrehen konnen. Er besteht aus
einem Richtstrahinetz mit sechzehn 3,30 m hohen
Antennen und elektronischen Geraten, die in
einem Gebdude in der Nahe untergebracht sind
und doppelt gefuihrt werden.

Das Antennennetz wird quer zur Pistenachse rund
320 m nordlich der Pistenschwelle 16 aufgestellt
Es erstreckt sich bei dieser Antennenzahl tiber
35 m. Der Landekurssender arbeitet im
VHF-Frequenzbereich, und die Sendeleistung

der Anlage betragt 25 W.

Das auf dem Gleitwegsender montierte DME
(Distance Measuring Equipment) gibt den
Flugzeugen ihre Distanz bis zur Pistenschwelle an.
Es besteht aus einer Antenne auf dem Mast

des Gleitwegsenders und aus elektronischen
Geraten, die in demselben Geb&ude unter-
gebracht werden wie jene des Gleitwegsenders.
Das DME arbeitet im UHF-Frequenzbereich.

Der am Pistenrand und beim Aufsetzpunkt
montierte Gleitwegsender oder Glide sendet
Signale aus, damit die Flugzeuge einen
konstanten Gleitwinkel halten kdnnen.

Er besteht aus einem Netz mit 3 Antennen, die
auf einem 15 m hohen Mast montiert werden,
und aus elektronischen Geraten, die doppelt
gefuhrt und in einem Geb&ude in der Nahe
untergebracht werden.

Der Mast wird ca. 120 m von der Pistenachse
und ca. 230 m von der versetzten Schwelle
seitlich neben der Piste 34 aufgestellt.

Der Gleitwegsender arbeitet im UHF-
Frequenzbereich, und die Sendeleistung betréagt
ungeféhr 5 W.

VERSETZUNG DER
LANDESCHWELLE NACH NORDEN

Im Rahmen des Projekts wiirde die
Landeschwelle um 1120 m nach Norden
versetzt, was im Grunde genommen

die ganze Landebahn entsprechend
verschiebt. Der Hauptvorteil dabei ist,
dass die Uberflughthe bei Anfliigen
steigt und die Larmbelastung des
Verfahrens ILS 34 fur die Bevolkerung
sudlich des Flughafens sinkt. Damit trégt
man in erster Linie Umweltiiberlegungen
Rechnung (Einzelheiten dazu: siehe
Seite 34).

GROSSE MINDESTHOHE FUR DEN
HORIZONTALFLUG VOR DEM
SINKFLUG

Bei jedem Prézisionsanflugverfahren
muss vor dem Sinkflug wahrend
mindestens 30 Flugsekunden (oder rund
4 km) ein Horizontalflug erfolgen. Fiir das
Standardanflugverfahren ILS 34 betragt
die vorgeschriebene Mindesthéhe

5700 ft iber Meer (1737 Meter). Dies ist
besonders hoch fiir einen Horizontalflug
(beim ILS 16 sind es 2800 ft oder 3800 ft
liber Meer je nach Aktivierung der
Militarzonen). Bei der Bestimmung

der optimalen Hohe galt es einerseits,
die Gelandebeschaffenheit der Jura-
Auslaufer sowie die luftraum-
technischen Sachzwénge im Stiden

zu beriicksichtigen.

ANSETZEN ZUM SINKFLUG 23,7 KM
VOR DER VERSETZTEN SCHWELLE

Die Entfernung vom Anfang des
Sinkflugs bis zur Pistenschwelle hangt
ganz vom Gleitwinkel und der Hohe ab,
auf der der Sinkflug einsetzt. Fur das
Verfahren ILS 34 ist eine Entfernung von
23,7 km von der versetzten Schwelle,
also 22,6 km vor dem Pistenanfang,
geplant.

VORWIEGEND RADARFUHRUNG

Um den Verkehr optimal abzuwickeln,
die Uberflugwege optimal zu gestalten
und die Anzahl Uberfliige auf geringer
Héhe auf ein Mindestmass zu
beschranken, erfolgt das Eindrehen auf
die Pistenachse meistens mit Hilfe der
Radarfiihrung. Aus luftraumtechnischen
Griinden wird die Radarfiihrung beim

Die Pistenschwelle ist auf der Lande- oder
Startbahn durch eine Reihe weisser Streifen
markiert. Sobald sie erreicht ist, kann der Pilot
ein Lande- oder Startmandver einleiten. Auch eine
bei der Landung versetzte Schwelle wird befeuert.

ILS 34 aus westlicher Richtung mit einem
Gegenanflug parallel zur Piste (siehe
unten) erfolgen missen.

Der Horizontalflug kann beim Eindrehen
auf die Pistenachse mit Radarfiihrung
sogar noch hoher angesetzt werden als
der Mindestwert von 5700 ft tiber Meer fiir
einen Anflug nach dem veréffentlichten
Standardverfahren.

Das Eindrehen auf die Pistenachse erfolgt
dann auf 6200 ft (1890 m) oder sogar auf
7000 ft iber Meer (2133 m).

MOGLICHST KLEINER
UBERFLUGBEREICH UNTERHALB
VON 2000 METERN

Dank der geringen Streuung der Flugwege
in der Pistenachse kombiniert mit
Horizontalfltgen in grosser Héhe vor

dem Ansetzen zum Sinkflug ist der
Uberflugbereich unter 2000 Metern

Uiber Meer kleiner.

- MULHOUSE e
DEUTSEHLAND

FRANKREICH

- ILS
Uberllug-
beraich

o,

sl g

SCHWEIZ

M UBERFLUGBEREICH ILS 34

Im griinen Uberflugbereich wurden 95 % der Flugbahnsegmente
vom Grund bis 1000 m tiber Meer sowie von 1000 bis 2000 Meter
Uber Meer auf den Boden projiziert. Blau gestrichelt ist
der Bereich der vorwiegend fiir die Fiihrung oberhalb von
2000 Metern benutzt wird. In diesen Uberflugbereichen sind
eventuelle Streuungen der Flughahnen eingeschlossen. Aus den
tatséchlich beobachteten Flugspuren geht eine Streuung im
Verhaltnis zur theoretischen Flugbahn hervor. Diese Streuung
kann auf unterschiedliche Betriebsleistungen der Flugzeuge, auf
die Wetterbedingungen und auf die Radarfiihrung zurtickgefiihrt
werden (die nach dem Ermessen des Fluglotsen erfolgt, um ein
hohes Verkehrsaufkommen sicher abzuwickeln).

PROJEKT ILS 34: BEGRUNDUNG UND AUSWIRKUNGEN
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2. TEIL: UMFANG UND ZWECK DES PROJEKTS

B GEPLANTE OFFENTLICHE ILS 34 VERFAHREN
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Jeder Pilot, jede Pilotin ist im Besitz dieser Karte, welche das verdiffentlichte Verfahren darstellt. Es gelangt zur Anwendung,
wenn die Funkverbindung ausfallt, oder wenn so wenig Anflugverkehr herrscht, dass die Radarfiihrung nicht gerechtf-
ertigt ist. Es handelt sich hier nicht um eine Darstellung der im Rahmen des Verfahrens ILS 34 geflogenen Flugbahnen.

=> Piste 34 mit ILS:
ahnliche Betriebsbedingungen
wie bisher

Geplant ist, die Piste 34 mit ILS gleich zu
betreiben wie bisher (siehe Seite 19) —
mit einem bedeutenden Vorteil: Im Falle
der Einfiihrung des ILS wird die Piste 34
statt wie bisher bei einer Wolkenunter-
grenze von 300 m neu bei einer
Wolkenuntergrenze von 60 m benutzt
werden kénnen. (Unter diesem Wert,
der so genannten Entscheidungshéhe,

muss der Pilot oder die Pilotin
durchstarten, wenn die Piste
nicht zu erkennen ist.)

WEGFALLEN EINES ERHEBLICHEN
NACHTEILS

Weil die Piste 34 nicht tiber ein ILS
verfiigt, kann es bei besonderen
Wetterverhaltnissen (starker Nordwind
und tiefe Wolkenuntergrenze) zu
Schwierigkeiten bei der Verkehrs-
abwicklung oder sogar zu der
Einstellung des Flugbetriebs kommen.

M EIN BEISPIEL FUR SCHWIERIGKEITEN BEI DER VERKEHRSABWICKLUNG OHNE ILS
Analysiert man den Verkehr vom 24. September 2002 von 8.20-10.30 Uhr, ist klar zu erkennen, wie sich das Fehlen
eines ILS auf Piste 34 auswirkt: Die Verkehrsabwicklung wird ungleich komplexer. An diesem Tag herrschten
schlechte Wetterbedingungen (tiefe Wolkenuntergrenze und starker Nordwind), so dass ein Teil der Flugzeuge
auf Piste 16 in Gegenrichtung der startenden Flugzeuge auf Piste 34 landeten, wahrend ein Teil gar nicht auf dem
Flughafen landen konnten. 20 Flugzeuge wurden wahrend durchschnittlich je 20 Minuten in Warterdume
gewiesen, 5 Fliige wurden zur Landung umgeleitet, und 5 abgehende Fliige mussten gestrichen werden.

Wird das Verfahren ILS 34 eingefilhrt,
wiirde diese heikle Ausnahmesituation
infolge der tieferen Entscheidungshéhe
gar nicht mehr auftreten. Die Wolken-
untergrenze wird kein entscheidendes
Kriterium fiir die Pistenwahl mehr sein,
und es wird nicht mehr vorkommen,
dass die Piste 16 wegen der tiefen
Wolkenuntergrenze benditzt wird,
obwohl die Flugzeuge wegen

der Windwerte eigentlich die Piste 34
anfliegen mussten.

PISTENWAHL NACH GLEICHEN
KRITERIEN

« Die Piste 16 bleibt die bevorzugte
Landebahn.

« Auf Piste 16 darf die Rickenwind-
komponente — einschliesslich Boen —
10 kt nie Ubersteigen (also wechselt
man normalerweise zu Piste 34 liber,
wenn der Nordwind durchschnittlich
5 kt oder ca. 9 km/h Ubersteigt).

5 kt Riickenwind gilt in der Regel als
Hochstwert fiir den Betrieb der
bevorzugten Landebahn. Landungen
bei Riickenwind sind Ausnahmefalle:
Soweit maglich sollten die Flugzeuge
immer gegen den Wind landen. 5 kt
wird von der Dienststelle der DGAC, die
fir die Zulassung und Flugttichtigkeit
von Luftfahrzeugen sowie fir die
Betriebsbeschrankungen zusténdig ist,
sowie von der Instanz, welche

die Kompetenzen der Piloten pruift
(Organisme de Contréle en Vol),
empfohlen. Andere européische
Flughafen arbeiten auch mit diesem
Ruckenwindwert, wenn aus
Umweltgriinden bevorzugte
Pistenrichtungen festgelegt wurden
(Amsterdam Schiphol beispielsweise).

« Bei nasser, vereister oder
schneebedeckter Piste kann bei dieser
schwachen Riickenwindkomponente
nicht mehr gelandet werden:

Bei schwachem Wind miissen
Landungen immer gegen den Wind
erfolgen.

« Die Piste wird immer ausserhalb
der Stosszeiten bestimmt: Ausser
in Notféllen sollte bei hohem
Verkehrsaufkommen nicht Piste
gewechselt werden.
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* Aus Griinden der Sicherheit — das
oberste Gebot — und um haufige oder
unerwartete Pistenwechsel zu
vermeiden, darf erst auf Piste 16
umgestellt werden, wenn die
Voraussetzungen, die ausschlag-
gebend waren fiir die Wahl der Piste
34, definitiv nicht mehr erfillt sind (also
nicht schon, sobald der momentane
Windwert den Schwellenwert
unterschreitet).

IM DURCHSCHNITT NUR JEDE
ZEHNTE LANDUNG PRO JAHR

Da die Piste 16 nicht mehr eingesetzt
werden wird, wenn bei tiefer Wolken-
untergrenze Windverhaltnisse
herrschen, die eigentlich die Nutzung
der Piste 34 rechtfertigen wiirden,

wird der Beniitzungsgrad der Piste 34
nur geringfugig héher sein als heute.
Der prozentuale Verkehrsanteil der Piste
34 durfte bei 4 bis 12% liegen, wenn man
von der gegenwaértigen durchsch-
nittlichen Nutzungshéaufigkeit und den
Windwerten von 1996-2001 ausgeht.

Die Bezugsgrosse fir die Beurteilung
der Auswirkungen auf die Umwelt

in Kapitel 3 ist 10%.

Kénnte man ILS 34 (bei schlechter
Sicht) und MVI 34 (bei gutem Wetter)
kombinieren?

Verwendet man auf ein und derselben
Landebahn unterschiedliche Verfahren,
erschwert dies den Betrieb — umso mehr,
als diese Piste nicht sehr haufig benutzt wird.
Im Flugverkehr — und zwar sowohl im Cockpit
als auch im Kontrollturm — sind die meisten
Vorfélle auf menschliches Versagen
zurtickzufiihren. Vereinfacht man die
Verfahren, erhéht man die Sicherheit.
Werden mehrere Anflugverfahren fiir

eine Piste verdffentlicht, geschieht das
vorbeugend, um ein Verfahren fiir den Fall
zu haben, dass ein Teil der Navigationsanlage
ausféllt, was angesichts ihrer hohen
Zuverldssigkeit allerdings nur sehr selten
vorkommt.

Zudem kann mit dem Prézisionsanflug-
verfahren automatisch gelandet werden.
Dadurch nimmt die Arbeitsbelastung im
Cockpit beim Anflug ab, was sich wiederum
positiv auf die Sicherheit auswirkt, fiir

die ja nicht nur die Verschlechterung

der Wetterbedingungen massgeblich ist.

Im Rahmen des Projekts ILS 34 wird

die Landeschwelle stark versetzt, und

ein Sichtanflugverfahren auf einer kiirzeren
Landebahn wiére ein unannehmbarer
Riickschritt. Die Beibehaltung von MVI 34
wiirde also nicht dem Ziel entsprechen, das
fiir die Ablosung des Sichtanflugverfahrens
durch das ILS 34 gilt: Verbesserung

der Flugsicherheit.

=>» Geplante Einrichtung
der Anlagen

GERINGER BAULICHER AUFWAND

Das ILS 34 wird in folgenden Etappen

installiert:

« Anderung der Kennzeichnung der
Piste 34 im Hinblick auf die Versetzung
der Landebahnschwelle um 1120 m:
Kennzeichnungen fiir den Tagesbetrieb
(Bodenmarkierungen) und Befeuerung
fiir den Nachtbetrieb (Leuchtzeichen)
am Pistenrand und Installation oder
Anpassung von Leuchten, welche
die Schwelle kennzeichnen

« Vorbereitende Arbeiten im Hinblick auf
die Installation der Gerate: Verlegen
der Stromzufiihungs- und Steuerkabel,
Bau von Zufahrtswegen fiir , Erstellen
der Betonplatten und -sockel zum
Stiitzen der Antennenmaste

« Installation der ILS-Anlagen: Geb&ude,
Antennen, elektronische Gerate

« Einstellungen, Kontrollen, Zulassung

Fallt die Vernehmlassung positiv aus, ist

die Umsetzung 2006 geplant. Die Termine

beginnen zu laufen, sobald der Entscheid,

mit den Bauarbeiten zu beginnen,
gefallen ist. Fiir die flugsicherheits-
bedingten Anlagen muss keine
Baubewilligung eingeholt werden.

FINANZIERUNG GROSSTENTEILS
DURCH DIE FRANZOSISCHE
ZIVILLUFTFAHRT

Abgesehen von der Pistenbefeuerung,
die in den Zustandigkeitsbereich des
offentlich-rechtlichen Verwaltungs-
organs des Flughafens fallt, werden
die Kosten von der franzésischen
Flugsicherung, der Direction Générale
de I'Aviation Civile, getragen.

B KOSTENVORANSCHLAG
(KOSTEN VOR STEUERN +/- 20%)

Anderung der Befeuerung

wegen Schwellenversetzung 400000 €
Vorbereitende Arbeiten fur

die Installation der Geréte 600000 €
Kauf der Gerate 500000 €
Installation des ILS 400000 €
Total 1900000 €

Dauer in Monaten

T0 T0 T0 T0 T0
+3 +6 +9 +12

Ausschreibung bei den Unternehmen und Vergabe der Arbeiten Il Il Il Il Il

Vorbereitende Arbeiten, Kennzeichnung und Befeuerung

Installation

PROJEKT ILS 34: BEGRUNDUNG UND AUSWIRKUNGEN

Einstellungen, Flugkontrolle, Zulassung, Inbetriebnahme

I VERNEHMLASSUNGSBERICHT
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2. TEIL: ILS34. UMFANG UND ZWECK DES PROJEKTS

Ein Landeverfahren, das die Flugsicherheit verbessert
(Zusammenstellung der Auswirkungen des ILS 34 auf die Sicherheit)

=> Bessere Flugsteuerung
unabhangig von den
Wetterbedingungen

Wie aus Untersuchungen und
internationalen Empfehlungen
hervorgeht, bieten Prézisionsanfliige
mehr Sicherheit und Regelméssigkeit
als Nichtprézisionsanflige. Die Flug-
parameter kénnen lange vor der
Landung vorbereitet werden und die
Flugsteuerung wird erleichtert, so dass
sie insgesamt fir mehr Sicherheit im
Flugverkehr sorgen (nicht nur bei
schlechten Wetterbedingungen).
Deshalb haben sie alle européischen
Flughafen ab einer bestimmten Grosse
eingeflhrt, soweit sie technisch
machbar sind.

PRAZISE FUHRUNG DER FLUGZEUGE
WAHREND DER ANFLUGPHASE
IN DER PISTENACHSE

Die funktechnische Fiihrung durch eine

vertikale und horizontale Leitebene

ermdglicht genaueres Fliegen:

« Hohere Prazision beim Kurs, geringere
Streuung

« Einsatz automatischer Landeverfahren

« Stabilere Flugbahn auf der
Gleitwegebene (sobald die richtige
Gleitwegebene erreicht ist, muss der
Pilot oder die Pilotin beim Prézisions-
anflugverfahren im Gegensatz zum
Sichtanflugverfahren eventuelle
Abweichungen von der vorgegebenen
Hohe nicht mehr mit Variation
der Triebwerksleistung ausgleichen).

WEGFALL EINES WESENTLICHEN
NACHTEILS DES MVI 34

Da mit dem ILS-Verfahren die
(horizontalen und vertikalen)
Sichterfordernisse nicht mehr bestehen,
fallen gleichzeitig auch die Hauptnachteile
des jetzigen Anflugverfahrens (MVI 34) bei
starkem Nordwind und einer tiefen
Wolkenuntergrenze weg:

» Ankommende Flugzeuge, die nicht
landen kénnen

« Zahlreiche abgebrochene Anfluige
(Durchstarten)

* Landungen auf der Piste 16 selbst bei
Riickenwindwerten, die an der Grenze
des Tolerierbaren liegen

* Abfllige in Gegenrichtung der Anfllige.

EINE DEUTLICH BESSERE
STAFFELUNG DER AN-
UND ABFLUGE

Das bestehende MVI-34-
Anflugverfahren leitet die ankommenden
Flugzeuge in einem ersten Schritt auf
einer West-Ost-Achse in Richtung des
Funkfeuers BLM in Bartenheim. Danach
muss der Pilot mit Sicht auf die Piste
rechts abdrehen, um dann auf

der Westseite der Piste parallel dazu
zu fliegen (s. Seite 22). Dieses
Flugstreckensegment wird
»Gegenanflugteil' genannt.

Indem der Gegenanflug (das heisst
das nordsudlich ausgerichtete
Flugstreckensegment vor der Kurve
zum Eindrehen auf die Pistenachse)
erheblich versetzt wiirde, kdnnte

die Trennung zwischen ankommenden
und startenden Flugzeugen im
Flughafenumkreis durch die Einfiihrung
des ILS-34-Verfahrens erheblich
verbessert werden.

LEICHTERE EINHALTUNG
DES GELANDEABSTANDS

Dank der Stabilisierung der Flughahn
auf der Gleitwegebene kann im Rahmen
des ILS-Verfahrens der Gelandeabstand
leichter eingehalten werden, wie ein
Vergleich der vom MSAW-System
(Minimum Safe Altitude Warning)
abgegebenen Warnungen ergibt,

mit dem die Flugsicherung

in Basel-Mulhouse seit Mitte 2003
ausgestattet ist.

Von Januar bis Juni 2004 léste das System

in Basel-Mulhouse 27 Warnungen fiir Flugzeuge
im Anflug auf die Piste 34 aus; auf der Piste 16
waren es demgegentiber nur 20. Im Verhéltnis
zum Verkehrsvolumen waren es somit beim
Anflugverfahren auf der Piste 34 zwélfmal mehr.

r

=>» Studien und internationale
Empfehlungen belegen

die sicherheitstechnische
Uberlegenheit des ILS-
Verfahrens

Das MVI-Verfahren entspricht den
geltenden Normen, doch ist es
sicherheitstechnisch verbesse-
rungsfahig. Diesbezuglich ware die
Einfuhrung eines Prézisionsanflug-
verfahrens ein grosser Schritt nach
vorne.

RISIKO UM DAS FUNFFACHE
GERINGER (a)

Die gemeinsam von der Flight Safety
Foundation* und dem NLR, einem
niederlandischen Labor, fur die
niederlandische Zivilluftfahrtbehérde
durchgeftihrte Studie untersuchte
Flugunfélle und setzte sie in Bezug

zu den vorhandenen Anflug- und
Landehilfen.

Die eingehende Analyse der Ursachen
und Umsténde von 132 Unfallen in der
Luftfahrt weltweit ergab, dass der
Risikofaktor mit Prazisionsanflug-
verfahren fiinfmal geringer ist als mit
Nichtprézisionsanflugverfahren.

*Flight Safety Foundation ist eine unabhangige, internationale
Organisation ohne Erwerbszweck, die im Bereich der Flugsicher-
heit forscht, schult, berat und verffentlicht.

DIE KRITISCHEN FAKTOREN
BEI ANFLUGEN (b)

In einem Bericht einer Arbeitsgruppe
der Flight Safety Foundation wurden

die Merkmale von Anflugunféllen
untersucht; dabei wurde eine Datenbank
der britischen Zivilluftfahrtbehorde
(CAA) analysiert. Gepruft wurden

287 Unfélle von 1980 bis 1996 und

76 schwere Vorfélle von 1984 bis 1997.
Die Untersuchung ergab, dass 75%

der Anflugunfalle Flige ohne Prézisions-
anflugverfahren betrafen (soweit diese
Information vorlag), davon landeten 41%
mit Sichtanflugverfahren. Bei den
Vorféllen betrafen 58% Fliige ohne
Prézisionsanflugverfahren, davon flogen
31% mit Sichtanflugverfahren.

Dabei zeigte die erwahnte Studie

auch auf, dass von einer reprasentativen
Zahl von 12 Millionen Fliigen an

557 Flughafen der Welt Giber 91% nach
einem Préazisionsanflugverfahren
erfolgen.
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INTERNATIONALE INSTANZEN
EMPFEHLEN PRAZISIONS-
ANFLUGVERFAHREN (c)

Die européische Organisation fur
Flugsicherung Eurocontrol hat eine
Daten- und Datenbanksammlung
veroffentlicht. In diesem Bericht wurden
die Empfehlungen internationaler
Organisationen zur Verbesserung der
Flugsicherheit zusammengetragen, z.B.:
« eine Empfehlung der IATA (Interna-
tional Air Transport Association, der
samtliche grésseren Fluggesellschaften
der Welt angeharen), Nichtprézisions-
anflugverfahren durch Prazisions-
anflugverfahren zu ersetzen sowie
GPS-basierte Anflugverfahren schneller
auszuarbeiten und zuzulassen
* eine Empfehlung des JSAT (Joint
Safety Analysis Team, dem die
amerikanische Zivilluftfahrtbehérde
FAA, die NASA, die ALPA - Air Line
Pilots Association und die ATA -
Air Transport Association of America
angehdren), alle Nichtprézisionsanflug-
verfahren zu ersetzen.

=> Gemaéss Risikoanalyse
erhoht das ILS die Sicherheit
der Bevolkerung

Im Allgemeinen (von ausserordentlichen
Ereignissen wie den Attentaten vom

11. September 2001 in den Vereinigten
Staaten abgesehen) ist das Risiko fiir

die Bevolkerung gering: Durch Flugunfélle
kommt es nur dusserst selten zu
Todesfallen am Boden. Unfélle mit
mehrmotorigen Flugzeugen haben von
1945 bis 2000 weltweit 1179 Todesopfer
am Boden gefordert (das heisst im
Schnitt 20 pro Jahr)*. Mit dem ILS 34 wird
die Flughohe tber bewohnten Gebieten
angehoben und dadurch die Flugsicher-
heit verbessert.

Dies wird durch eine Risikoanalyse zum
Flughafen Basel-Mulhouse bekraftigt,
die 1999 unter der Federfiihrung

der Regierungen von Basel-Stadt

und Basel-Landschaft durchgefuhrt

und im Juni 2001 verdffentlicht wurde**.
Die Studie kam zu folgenden Schliissen:
., Am EuroAirport ist aufgrund der unterstellten
Szenarien und untersuchten Risiken insgesamt
eine sichere Situation gegeben. "

,, Auch diie Ergebnisse zum Einzelrisiko

zeigen ein insgesamt problemloses Bild.

Die Verteilung und die Grdssenordnung der
Risikowerte entsprechen dabei der Situation
an anderen européischen Flughéfen mit
ahnlicher Dimension wie der EuroAirport, "

,» Das Einzelrisiko in den bewohnten Gebieten
um den Flughafen liegt im ungtinstigen Fall bei
1:5'000. Das heisst, aass ein Todesfall infolge
eines Flugzeugabsturzes (bei theoretisch
ununterbrochenem Aufenthalt in diesen
Bereichen wéhrend der sechs verkehrs-
reichsten Monate am EuroAirport) einmal

in 5'000 bis 25'000 Jahren zu erwarten ist.
Der grosste Teil der Bevélkerung ist je nach
Lage zum Pistensystem von Risikowerten im
Bereich zwischen 1:10000°000 bis 1:100°000
betroffen. "

Die Studie schloss weiter, dass die
Einrichtung eines ILS einen positiven
Beitrag zur Sicherheit leisten wiirde:

., Die Installation eines Instrumenten-
landesystem (ILS) fiir den Anfiug aus Stiden
auf die Hauptpiste sollte nur als Ergénzung
2u Anfitigen aus Norden bei zwingenden
meteorologischen Gegebenheiten Anwenadung
finden und nicht zu vermehrten Uberfliigen
der stidlich des Flughafens gelegenen Gebiete
filhren. Unter dlieser Voraussetzung ist eine
derartige Einrichtung als wertvoller Beitrag
2ur Verkehrssicherheit bei ungiinstigen
Witterungsbedingungen einzustufen. "

Fiir die Sicherheit der Flugzeuge, Passagiere und
der tiberflogenen Bevélkerung sind die Wartung und
Eichung der funktechnischen Navigationssysteme
eine unabdingbare Voraussetzung.

Dafiir wird ein Messflugzeug — ein eigentliches
fliegendes Labor - eingesetzt; hier eine ATR 42,

die mit denselben Navigationsfunkempfanggeréten
ausgestattet ist wie Linienflugzeuge. In Frankreich
werden Eichungsfliige aus Sicherheitsgriinden und
zur Schonung der Anwohnerinnen und Anwohner
stets tagstiber durchgefiihrt.

=>» Ein moderner Standard
fur Flugh&fen ab einer gewissen
Grosse

Aus den angefiihrten Griinden sind ILS-
Verfahren, die einen wichtigen Beitrag
zur Flugsicherheit leisten, zu einem
Standard fur Flugh&fen der Grosse

von Basel-Mulhouse geworden.

Einige Beispiele mdgen dies verdeutlichen:

« Von den 7 Regionalflughé&fen in
Frankreich, auf die der grosste IFR-
Verkehrsanteil entfallt (Nizza, Lyon,
Toulouse, Marseille, Basel-Mulhouse,
Bordeaux, Strasshurg) verfiigen einzig
Basel-Mulhouse und Nizza nicht tiber
ein ILS in beiden Pistenrichtungen.

In Nizza ist dies auf die Gelande-
beschaffenheit zurtickzufiihren: wegen
der umliegenden Berge kann auf der
Landebahn 22 kein ILS eingerichtet
werden.

« In der Schweiz verfligen die Pisten 05
und 23 in Genf sowie die Pisten 14, 16
und 34 in Zurich tber ein ILS,
ausserdem ist in Zrich ein ILS auf
Piste 28 geplant,

« In Deutschland sind alle Flughéfen,
die ungefahr gleich gross sind wie
Basel-Mulhouse (Bremen, Frankfurt
Hahn, Hannover, Karlsruhe, Leipzig,
Nurnberg und Paderborn), und erst
recht die grossere selbst in dicht
besiedelten Ballungsgebieten wie
K6ln und Hamburg mindestens mit
zwei ILS ausgestattet.

=> Strenge Kriterien und
Kontrollen fir die Zulassung
vor der Inbetriebnahme

Vor der Inbetriebnahme werden die
funktechnischen Navigationshilfen mit
Hilfe eines Messflugzeugs der DGAC
(Eichungsfliige) kontrolliert. Kontrollen
werden auch danach regelmassig
vorgenommen.

(@) ,Airport Safety: a Study of Accidents and Available
Approach and Landing Aids". Flight Safety Digest. Marz
1996.

(b) .Analysis of Critical Factors during Approach and Landing
in Accidents and Normal Flight". Flight Safety Digest.
November 98 - Februar 1999.

(c) ,Safety Regulation Commission Document: Aircraft
Accidents/incidents and ATM Contribution. Eurocontrol”.
Dezember 2002.

* Quelle Aviation Safety Network.
** Von der Arbeitsgemeinschaft GfL (Gesellschaft fir

Luftverkehrsforschung), Berlin, und ARCADIS Trischler
& Partner GmbH, Darmstadt, durchgefiihrt.
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DIE UMWELT

Entlastung fir die am starksten betroffenen Anwohnerinnen und Anwohner

vorrangig: Senkung der L&rmbelastung und der Luftverschmutzung (lokale Belastung und
Treibhauseffekt). Will man den berechtigten Anliegen der Anwohnerschaft auf eine bessere
Lebensqualitdt, der Verkehrszunahme und der zunehmenden Besiedelung der flughafennahen Gebiete
Rechnung tragen, missen die Bemiihungen zusammen mit den Flughafenbetreibern und beratenden Gremien
fortgesetzt werden. So analysiert die DGAC in Zusammenarbeit mit allen Beteiligten im Rahmen
der jeweiligen Umweltpolitik auch, wie sich der Flugverkehr insgesamt auf die Umwelt auswirkt.
Das Projekt ILS 34 ist Teil dieser Bemiihungen. In Ankniipfung an die bisherigen Umweltmassnahmen
des EuroAirport flihrte die DGAC Studien durch, um zwei Ziele gleichzeitig zu erfiillen:
Die Anflugverfahren auf Piste 34 zu &ndern und diese Chance zu nutzen, nebst der Verbesserung
der Flugsicherheit (Ausloser flr das Projekt) gleichzeitig fiir die gegenwdrtig am stérksten betroffenen
Anwohnerinnen und Anwohner gesamthaft eine Entlastung herbeizufiihren.
Deshalb entschied man sich — weniger aus technischen Griinden denn aus Riicksicht auf die Umwelt — flir eine
Versetzung der Pistenschwelle und die prioritare Nutzung des ILS 16.
Um die konkreten Umweltauswirkungen des Projekts zu ermitteln, verglich die DGAC das geplante Verfahren
mit dem MVI 34. Dabei wurden mehrere Aspekte untersucht: die Uberflugbereiche und die betroffene
Bevélkerung, die kurz- und mittelfristige quantitative Larmbelastung sowie das qualitative Storempfinden und
die Einschatzung der ubrigen Umweltauswirkungen. Die in diesem Kapitel vorgestellten Ergebnisse dieser
Untersuchung bestatigen die Aussagen verschiedener Instanzen: Die Gesamtumwelthilanz ist positiv O

l |mweltschutz ist eine Prioritdt und daher Bestandteil des Strategieplans der DGAC. Zwei Ziele sind
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SICHERHEIT UND UMWELTBILANZ VERBESSERN:

WO WURDE ANGESETZT?
Das Potenzial 6kologischer Mehrwerte nutzen

=> Korrekturen
zur Verringerung
der Umweltbelastung

=> Ubereinstimmung mit den
Empfehlungen der Acnusa

Im Frithling 2000 wurde eine
Luftstrassenanderung vorgenommen,
was zu vermehrten Abfliigen stidwestlich
der Pisten in einem Gebiet filhrte,

das schon von den Anflugverfahren

auf Piste 34 betroffen war.

Bei der Projektplanung wurde alles
daran gesetzt, um jede dkologische
Entlastungsmdglichkeit zu nutzen.
Dies schlug sich in den Planstudien
zum Projekt ILS 34 mit dem Doppelziel
Sicherheit und Umwelt in zwei sich

ergénzenden Lésungsansatzen nieder:

« Versetzung der Pistenschwelle
(Aufsetzpunkt) um 1120 nach Norden,
obwohl 600 m zur Erfiillung der
technischen Erfordernisse und zur
Beriicksichtigung der Gelandebeschaf-
fenheit ausgereicht hatten. Dadurch
wird die Uberflughhe bei Lande-
anfligen um 225 ft (68,5 m) erhoht.

* Prioritdrer Einsatz von ILS 16:

Solange ein Pistenrichtungswechsel aus
Sicherheitsgriinden nicht erforderlich
ist, wird die Piste 34 nur in geringem
Mass genutzt.

Dies hat den Vorteil, dass insgesamt
weniger Anwohnerinnen und Anwohner
auf einer Héhe unter 1000 m Uber Meer
tiberflogen werden und der Larm fir

die am starksten betroffene Bevdlkerung
abnimmt.

B FLUGSPUREN DER STARTS
VOM 4. MARZ 2003

M FLUGHOHE UBER GRUND IM VERHALTNIS ZU VERSCHIEDENEN PARAMETERN
DES GLEITWEGS DES ILS

Bei einer versetzten Landeschwelle und einer steileren Neigung (6,1%) gewinnt man an Uberflughohe.
In Pistennahe fallt die Neigung kaum ins Gewicht; doch je weiter man davon entfernt ist, desto starker
wirkt sie sich aus. 10 km vom Pistenanfang entfernt ergeben die beiden Faktoren kombiniert eine um
160 m héhere Uberflughdhe.
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Nach Reaktionen auf diese
Mehrbelastung ersuchte der Préfet

du Haut-Rhin die unabhéngige, von

der franzésischen Regierung eingesetzte
Larmkontrollinstanz ACNUSA (siehe
Kasten) am 11. Juli 2000 um eine
Stellungnahme zu den geltenden
Verfahren am Flughafen Basel-Mulhouse.
Nach einer umfassenden Auswertung
der Larmbelastung durch Flugzeuge im
Flughafenumkreis legte die ACNUSA ihre
Empfehlungen am 17. Dezember 2001 vor.
Sie verlangte weitere Verbesserungen
unter anderem bei der Benutzung der
verlangerten Ost-West-Piste, vermehrte
Direktstartverfahren, die Einfihrung
eines ILS-Verfahrens auf der Piste 34,
Betriebseinschrankungen und einen
Ministerialbeschluss, um den Vollzug
dieser Einschrankungen zu kontrollieren
(und Widerhandlungen gegebenenfalls
zu ahnden).

Gleichentags hiess der Verwaltungsrat
des EuroAirport die ACNUSA-
Empfehlungen gut. Mit Ausnahme der
Neugestaltung der Anfliige auf Piste 34
sind alle umgesetzt worden (s. Seite 35).
Unter anderen Verfahrensanderungen
hatte die ACNUSA gefordert, das
Sichtanflugverfahren auf der Piste 34
durch ein Prézisionsanflugverfahren

mit einem funktechnischen
Landefiihrungssystem zu ersetzen, was
auch die DGAC schon ins Auge gefasst
hatte, um die Flugsicherheit zu
verbessern. Zu Sicherheitsfragen aussert
sich die ACNUSA nicht.

Was hingegen ihren
Zustandigkeitsbereich betrifft, erklarte
sie, dass das bestehende Verfahren
besonders belastend ist, weil dabei die
Flugzeuge die Gemeinden im Westen und
siidwesten der Piste in geringer Hohe
tberfliegen, wahrend sie gleichzeitig
drehen und sinken.

Deshalb tritt sie aus Umwelttiber-
legungen fiir die Abldsung des
Verfahrens ein, wahrend es die DGAC
aus Sicherheitstiberlegungen fordert.
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Die wichtigsten
Verwaltungsratsbeschliisse nach
den ACNUSA-Empfehlungen

« Inbetriebnahme der Ost-West-Piste nach
der Verldngerung auf 1820 m. Dies ist bereits
erfolgt: Seit Januar 2002 wird diese Piste fiir
Starts nach Westen bevorzugt
(15 bis 20% aller Starts gegentiber 3 bis 7%
vorher).

« Ersetzen des Sichtanflugverfahrens auf
der Hauptpiste aus Richtung Stiden durch
ein Prézisionsanflugverfahren mit einem
funktechnischen Landefiihrungssystem
(ILS 34).

= Direktstartverfahren nach Stiden fiir einen
Teil der Fliige nach Stiden (Tessin,
Mittelmeergebiet), d.h. fir ca. 20% aller
Flugbewegungen, die gegenwaértig via das
Funkfeuer ELBEG erfolgen (vgl. Karte mit
den prozentualen Verkehrsanteilen auf
Seite 20). Am 15. Mai 2003 begann man diese
Massnahme umzusetzen, was zur Annahme
eines neuen Abflugverfahrens am
13. Mai 2004 fiihrte.

= Von 22.00 bis 06.00 Uhr gilt ein Start- und
Landeverbot fir die ,,larmigsten” Flugzeuge
des Kapitels Ill der ICAO.

Ausserdem empfahl die ACNUSA,

dass die Betriebseinschrédnkungen in einem
Ministerialbeschluss verankert werden, damit
der Vollzug kontrolliert und Widerhandlungen
geahndet werden kénnen. Der Beschluss
wurde am 21. November 2002 der Commission
Consultative de I'Environnement vorgelegt
und nach der Verdffentlichung im
franzdsischen Amtsblatt am 23. September
2003 am 1. Januar 2004 in Kraft gesetzt.

ACNUSA

in Frankreich wurde im Juli 1999 per Gesetz
eine unabhéngige Flugldrmkontrollinstanz
geschaffen (ACNUSA, Autorité de Contréle
des Nuisances Sonores Aéroportuaires).

Sie kann aus eigener Initiative oder auf
Antrag Empfehlungen oder Stellungnahmen
abgeben und bietet den Anwohnern, lokalen
Behdrden und Branchenvertretern Gewabhr,
dass Flugldrmfragen — betreffend Flugverkehr
oder Flughafentétigkeit — grtindlich und
objektiv geprtift werden. Dazu kann sie
Schallpegelmessungen, Beurteilungen des
Stérempfindens oder Senkungen der Larm-
und Umweltbelastung vornehmen. Sie achtet
insbesondere auf die Verwendung der
larmgtinstigsten An- und Abflugverfahren.

Eine ACNUSA-Delegation besichtigte

den EuroAirport im Oktober 2000, nachdem
der Préfet du Haut-Rhin an sie gelangt war.
Nach Anhérung der Volksvertreterinnen

und -vertreter, der Anwohnerverbénde

und der DGAC sowie nach Absprache

mit dem Verwaltungsrat des EuroAirport und
dem BAZL legte sie im Dezember 2001

ihre Empfehlungen vor.

=> Unterstiitzung
durch die trinationale
Umweltkommission
des EuroAirport

Am 17. Dezember 2003 forderte

die trinationale Umweltkommission,
die aus Vertreterinnen und Vertretern
aus Politik und Wirtschaft sowie der
schweizerischen, franzésischen und
deutschen Anwohnerschaft besteht,
dass ,,die laufenden technischen
Arbeiten erfolgreich abgeschlossen
werden und dass das ILS 34 — unter
Berticksichtigung des Larmschutzes —
in einem préazisen Rahmen bezlglich
der anzuwendenden Betriebs-
bedingungen realisiert wird". Ferner
verlangte sie, dass ,,allen Anwohner-
innen und Anwohnern des Flughafens
unabhéngig von der Nationalitét

die gleiche Verfahrensbeteiligung
gewahrt wird".

Unterzeichnung des Abkommens zur Einsetzung einer trinationalen Umweltkommission fiir den EuroAirport
Basel-Mulhouse-Freiburg am 7. Dezember 2001 in Freiburg im Breisgau.
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3. TEIL:

AUSWIRKUNGEN AUF DIE UMWELT

WIE WIRKT SICH DAS PROJEKT AUF DIE BEVOLKERUNG AUS?
Umfassende Ermittlung der Auswirkungen in drei Bereichen: Uberfllige,

Larm, Storempfinden

=>» Préamissen der Ermittlung

Im Rahmen der Analyse der
Auswirkungen auf die Umwelt soll

der Ist-Zustand (MVI 34) mit dem
Projekt-Zustand (ILS 34) verglichen
werden, soweit ein Vergleich angesichts
der erheblichen Unterschiede zwischen
den beiden Verfahren mdglich ist.

Es sei daran erinnert, dass alle
Parameter des Projekts ILS 34

so berechnet wurden, dass ein
Landeverfahren konstruiert werden
kann, das selbstverstéandlich alle
sicherheitstechnischen Vorgaben erflillt
und dariber hinaus so umweltschonend
wie mdglich ist und die bisher am
starksten betroffenen Anwohnerinnen
und Anwohner entlastet.

Das neue Verfahren soll nicht zum
bevorzugten Anflugverfahren werden,
sondern vielmehr bei zwingenden
Wetterverhaltnissen erganzend zum
ILS 16 (Anfliige aus Norden) eingesetzt
werden. Folglich wiirde die Anzahl
Uberfliige siidlich des Flughafens nur
geringfiigig zunehmen. Ausserdem
werden diese Gebiete bei Starts nicht
tberflogen, wenn die Piste 34 fur
Landungen genutzt wird. Gestartet
wilrde dann namlich wie heute in
Richtung Norden.

=>» Uberfliige besser im Griff

Verglichen wurden jene Gebiete, die
beim ILS-Verfahren tiberflogen wiirden,
mit denen, die gegenwartig im Rahmen
des MVI-Verfahrens tberflogen werden.
Ausserdem wurde berechnet, wie viele
Menschen bei beiden Verfahren
betroffen sind.

HINWEIS

Das Verhaltnis zwischen Uberfliigen
und L&rm ist nicht linear, denn der Larm
hangt stark vom Flugzeugtyp, von

der Flugphase, vom Schub und

von der Uberflughéhe ab.

ILS 34: KLEINERER UBERFLUGBEREICH UND GERINGERE STREUUNG
DER FLUGBAHNEN

Ist-Zustand ohne ILS 34 (MVI 34)

Auf den Karten sind die Gebiete eingezeichnet, die gegenwartig mit dem Landeverfahren
MVI 34 (iberflogen werden. Sie wurden anhand der Aufzeichnung von 646 Flugbahnen
ermittelt, die das Programm ELVIRA des Service Technique de la Navigation Aérienne
vom 18. Januar bis 14. Juni 2004 aufgezeichnet hat.

=
™ L]

il

W UBERFLUGDICHTE MIT 3 BIS 300 UBERFLUGEN
Auf dieser Karte ist die Uberflugdichte des Landeverfahrens MVI 34 abgebildet, wobei 3 bis 300 Uberflige
pro Quadrat mit 460 m Seitenlange wahrend der Untersuchungsperiode zu verzeichnen sind

Die Uberflughthe wurde dabei nicht beriicksichtigt.

—

Il UBERFLUGE UNTERHALB DER FLUGFLACHE 65

Auf dieser Karte sind die Uberfliige unterhalb der Flugfldche 65 (rund 2000 m ii. Meer) anhand desselben
Musters mit 646 MVI-34-Flugbahnen abgebildet. Sie verdeutlicht die grosse Streuung der
Uberflugbahnen im untersuchten Gebiet.

+

+
+
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Projekt-Zustand (ILS 34)

Dunkelgriin sind die Flugbahnen in einem Hohenband von 1000 bis 2000 m tiber Meer | Auswirkungen der Uberfliige
simuliert. Beriicksichtigt wurden dabei die Radarfiihrung sowie eventuelle Flige nach | auf die allgemeine Luftfahrt

den verdffentlichten Standardverfahren (der blau gestrichelte Bereich wird vorwiegend | | Der Schutz der Anflugwege nach dem ILS-34-

Verfahren hat Folgen fiir die allgemeine

fiir die Fihrung oberhalb von 2000 Metern eingesetzt). | Luftfahrt und insbesondere fiir die Segelflieger.
Hellgriin ist der Flugbahnbereich unterhalb von 1000 m tiber Meer in der Schlussphase | | Dieser Aspekt ist Gegenstand von getrennten

) . ) : Diskussionen zwischen der DGAC, dem BAZL
des Verfahrens eingezeichnet. Dabei legte man — entsprechend den ICAO-Normen zur ; und den Vertretern der betroffenen Kreise.

Konstruktion von Prazisionsanflugverfahren — einen gerundeten Winkel von 2,5° beidseits | Sié sind nicht Gegenstand dieses Berichts.

der Pistenachse zugrunde.

Allerdings ist die real gemessene Streuung (wie beim ILS 16) in der Regel geringer
(Trichter < 2,5° beidseits der Pistenachse).

Im Bereich mit Radarfiihrung ist die Uberflugdichte wegen der Streuung der Flugbahnen
geringer als in der Pistenachse.

‘ A0 - 1000 m
ither Mear

* Fbdbach

\

; 1000 bis 2000 m
Sl Hauptanflugstrame ilber Meer

SCHWEL

Trmsmery
!Im Damiprechani —_ & r 4
Cotmit-51- — F - Langesthal
Matics | - P s k_r"h— oo m_u_hl‘..' Wasgen _'
Charqusssm e Neimaim 43 .- g - '___ L W

H DIE UBERFLUGBEREICHE

Hier sind die von 95% der Flugzeuge bei beiden Verfahren potenziell tiberflogenen Gebiete abgebildet. Es wurde nach zwei Hohenstufen unterschieden:
vom ,,Grund bis 1000 m iiber Meer" in der Schlussphase und ,,von 1000 m bis 2000 m tiber Meer" in der Anflugphase. Der Uberflugbereich umfasst bei ILS zwar nur
eine geringfiigig kleinere Flache als bei MVI (234 km2 gegeniiber 273 km?2), doch ergibt sich bei Uberfliigen auf geringer Hohe (< 1000 m) ein grésserer Unterschied:
In diesem Hohenband ist der Uberflugbereich beim ILS-34-Verfahren deutlich kleiner.

Fléache (MVI<1000m) = 105 km?

Flache (ILS<1000m) = 7,5 km?

In dieser Abbildung stehen die Pfeile fur Anflugstrome mit Radarfiihrung. Die gestrichelten, blauen Konturen geben die Zone mit Radarfiihrung und das
Gegenanflugteil bzw. die Basisetappe oberhalb von 2000 m tiber Meer an. Dabei ging man von den geplanten Flugsicherungsmethoden und den Erfahrungswerten
der Radarfiihrung aus.

Diese Flugbahnen konnten sich jedoch je nach Erfordernissen der Verkehrsabwicklung in Echtzeit, der Staffelung der Anflige sowie der Trennung der Anfliige
von den Abfligen auf Piste 34, die nach Westen abdrehen, dndern.

PROJEKT ILS 34: BEGRUNDUNG UND AUSWIRKUNGEN B VERNEHMLASSUNGSBERICHT
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3. TEIL: AUSWIRKUNGEN AUF DIE UMWELT

M GLEITWEGE IM VERGLEICH

Beim ILS-34-Verfahren ist die Uberflughdhe 35 bis 10 km vor Erreichen des Pistenanfangs viel grosser.
Beim MVI 34 wird friiher zum Sinkflug angesetzt, zudem dauert die Flugphase auf geringer Hohe
viel langer. (In dieser Grafik sind die Héhe und der Abstand nur im Verhéltnis zur Piste dargestellt;
ein vollstandiger Vergleich der Flugbahnen ist damit nicht moglich.

Hika in Baters e Mows — 15

Bininey | hn| wom Potiwnastang

M UBERFLUGHOHEN IM VERGLEICH
Anhand dieser Grafik l&sst sich konkreter abschétzen, welches Gebiet tatséchlich und auf welcher Hohe
tiberflogen wird.
Dichter besiedelte Rd&ume sind grau markiert.
Wikn i Malers abie Mem
Flughsln
[
- ___-"'\.._r-‘;_ "T--' :slll‘lﬂl
| “-L A— Beftmmgen  Heinpgch tﬂﬂ
Bininar s | o Permmaadang
Wikn i Malers abie Mem
Flughshn
—— — MYl
_"‘Ff- m— i 5 M
% t  CGelinde
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Bixinar s im] vom Feriwmnnlang

DEUTLICH GROSSERE
UBERFLUGHOHE BEI LANDUNGEN
MIT ILS 34

Dank der wesentlich versetzten
Pistenschwelle und der Hohe der
Horizontalflugphase vor dem Sinkflug
kann die Uberflughthe beim
Landeverfahren ILS 34 deutlich
heraufgesetzt werden; dariiber hinaus
wird die vertikale Filhrung im Verhéltnis
zum MVI 34 um ein Vielfaches praziser.

ERHEBLICH WENIGER
ANWOHNERINNEN UND
ANWOHNER, DIE UBERFLUGEN
AUF GERINGER HOHE (BIS 1000 M
UBER MEER) AUSGESETZT SIND

Die Zahl der Menschen, die bei den
jeweiligen Verfahren von Uberfligen
betroffen ist, wurde folgendermassen
berechnet:

* In einem ersten flughafennahen
Bereich (der auch am dichtesten
besiedelt ist) schatzte man in jeder
Gemeinde des Uberfluggebiets den
Anteil der Bevdlkerung, der von den
Uberfliigen betroffen ist, (dazu teilte
man das Schweizer und das
franzosische Gebiet in 100 m x 100 m
grosse Quadrate ein) und berechnete,
wie viele Einwohner jedes Quadrat
zahlt*.

In den franzésischen Gemeinden
bestimmte man die Anzahl
Wohneinheiten pro Quadrat und
multiplizierte sie mit der fur die
jeweilige Gemeinde durchschnittlichen
Anzahl Bewohner pro Wohneinheit.

In der Schweiz stiitzte man sich auf
demographische Erhebungen und
wandte sie auf die Quadrate an.

*siehe Liste mit weiterfiihrenden informationen auf Seite 60

« In einem zweiten, weiter entfernten
Gebiet wurde die gesamte Bevolkerung
von Gemeinden, die sich ganz oder
teilweise im Uberflugbereich befinden,
mitgezahlt.

Die Berechnungen haben ergeben,
dass der Anteil der Bevdlkerung,

der von den larmigsten Uberfligen
auf 0 bis 1000 m uber Meer betroffen
ist, im Rahmen des ILS-34-Verfahrens
um 27% geringer ist.
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Die deutliche Abnahme ist auf
die Heraufsetzung der Uberflughohen,

die Versetzung der Pistenschwelle und

die geringere Streuung der Flugbahnen
im Uberfluggebiet zuriickzufiihren.

Die Anzahl betroffener Anwohnerinnen
und Anwohner nimmt ab, obwohl das
Gebiet dichter besiedelt ist als jenes,
das mit dem MVI 34 tiberflogen wird.

W 1%
#1101 Bewekner e - 2ol
wom Gyt by 1w

A

W BEVOLKERUNGSZAHL

IM UBERFLOGENEN GEBIET

Aus den Grafiken geht hervor, dass der Bevolkerung-
santeil, der von Uberfliigen vom Grund bis 2000 m iiber
Meer betroffen ist, um 66% zunimmt. Dafiir geht aber
die Anzahl Anwohnerinnen und Anwohner, die von den
belastenden Uberfliigen unter 1000 m iiber Meer betroffen
sind, um 27% zuriick.

=> Geringere Larmbelastung
der bisher am starksten
betroffenen Anwohner

METHODE

Ausgehend vom jahrlichen Gesamt-
verkehrsaufkommen auf allen Start- und
Landebahnen mit sémtlichen Verfahren
(mittlere Nutzungshaufigkeit der Piste 34:
10%) berechnete man auf Grund

eines Tagesmittels die Schallpegel

und verglich sie.

Das geplante Verfahren wurde mit einem
Gleitwinkel von 3,5° (Neigung: 6,1%)
modelliert. Weil mit dem ILS und der
funktechnischen Fiihrung die
Gleitwegebene sehr prazis eingehalten
werden kann, entsprechen diese Werte
den spéter tatséchlich geflogenen
Flugbahnen.

Bei Anfligen nach MVI 34 ergibt sich
hingegen eine starke Streuung der
Gleitwegebene. Bei der Modellierung
ging man von einem Gleitwinkel von 3°
(Neigung: 5,2 %) aus, was im unteren

Bereich der Streuungsbandbreite (2,7°
bis 5°) liegt.

Der Vergleich zwischen errechnetem
und gemessenem Schallpegel (siehe
unten) macht deutlich, dass der

Larm der nach MVI 34 anfliegenden
Flugzeuge trotz dieses Gleitwinkels
insgesamt unterschatzt wird.

Beim Modellvergleich der beiden
Landeverfahren ging man von zwei
Hypothesen aus: kurzfristig und
mittelfristig. Diese Hypothesen wurden
auch bei der Ausarbeitung der
gesetzlich vorgeschriebenen Dokumente
der Flughafenplanung verwendet: fur
den Larmschutzplan (Plan de Géne
Sonore - PGS), der am 30. Dezember
2003 von der Prafektur gutgeheissen
wurde, und den Larmbelastungsplan
(Plan d’Exposition au Bruit - PEB) des
Flughafens Basel-Mulhouse, der am
25. Oktober 2004 von der Préfektur
gutgeheissen wurde. Beim kurzfristigen
Szenario ging man von einer Verkehrs-
zunahme von 3,9% aus (Angabe fir
2002).

Beim mittelfristigen Szenario ging man
von einer Sattigung des gegenwartigen
Systems der beiden quer verlaufenden
Pisten aus.

Daraus leitete man vier Szenarien ab:
o MVI 34 kurzfristig

o MVI 34 mittelfristig

o ILS 34 kurzfristig

* ILS 34 mittelfristig

Nach Einholung eines Gutachtens der
Eidgendssischen Materialprifungs- und
Forschungsanstalt (EMPA) hat das BAZL
die in diesem Bericht verwendete
Methode gutgeheissen.

 Anzahl betroffener Personen

Dabei wurde nach derselben Methode
wie bei der Bevolkerungszéhlung

im pistennahen Flugroutenbereich
vorgegangen.

WIE BERECHNET MAN
SCHALLPEGEL?

Zur Modellierung der vier Szenarien
wurden zwei L&rmindizes verwendet:

e Lden (von der Européischen
Kommission empfohlen)

In Anwendung der Vorschriften,

die in Frankreich fur die Ausarbeitung
der offiziellen Fluglarmdokumente (PEB
und PGS) gelten, ist die Belastungsdauer
unterteilt in

eine Tagesphase (06.00-18.00 Uhr),

eine Abendphase (18.00-22.00 Uhr) und
eine Nachtphase (22.00-06.00 Uhr).
Berticksichtigt wurden die Lden-Pegel:
50 dB(A), 55 dB(A) und 60 dB(A).

Bei allen Szenarien ist die
Gesamtlarmbelastung mit dem ILS-34-
Verfahren fir alle Anwohnerinnen und
Anwohner in der Schweiz und in
Frankreich geringer oder gleich wie mit
dem MVI-34-Verfahren.

Daraus folgt eine erhebliche
Entlastung flir jene Anwohner, die dem
Larm bisher am starksten ausgesetzt
waren, was besonders bei Lden 50 dB
deutlich wird.

B STREUUNG DES GLEITWINKELS VON 73 FLUGEN BEIM MVI-34-VERFAHREN

.y
= = = - -l
L] -
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3. TEIL: AUSWIRKUNGEN AUF DIE UMWELT

* Index Leq (Schweizer Index)
In der Schweiz gilt geméass
Larmschutzverordnung fir die
Berechnung der Larmkurven von zivilen
Flugplatzen ein Index:
- Leq(16h) fir den Tag von 06.00-22.00 Uhr
- Leq(1h) fiir die erste Nachtstunde
von 22.00-23.00 Uhr
- Leq(1h) fiir die zweite Nachtstunde
von 23.00-24.00 Uhr
- Leq(1h) fiir die letzte Nachtstunde
von 05.00- 06.00 Uhr.
Der vorliegende Bericht enthalt
Modellierungen in Leq(16h) und Leq(1h)
flir die erste Nachtstunde.
Die Modellierungen fur die zweite
und die letzte Nachtstunde betreffen
das schweizerische Gebiet nicht.
Beriicksichtigt wurden die Leq(16h)-
Pegel 50, 55 und 60 dB(A).
Fur die Leg(1h)-Modellierung der
ersten Nachtstunde wurden die Leg-
Pegel 50, 55 und 65 dB(A) verwendet.
Wie bei den Simulierungen mit dem
Lden-Index ergeben auch die Leq-
Berechnungen eine Entlastung fir die
gegenwartig am starksten belasteten
Gebiete.

HYPOTHESEN UND RESULTATE

Auf den folgenden Seiten wird erldutert,
welche Daten bei der Modellierung
bericksichtigt wurden, und welche
Larmkurven sich daraus ableiten lassen.

+ + +

Was ist Ldrm?

Zusammenwirken mehrerer Gerdusche
aus einer oder mehreren Larmquellen,
die Luftschwingungen auslosen.

Sie werden nicht von jedem Mensch
gleich wahrgenommen: Das Hér- und
das Stérempfinden jedes Einzelnen

ist unterschiedlich. Um der Frequenz-
empfindlichkeit des menschlichen Ohrs
Rechnung zu tragen, verwendet man
Dezibel (A). (Unser Gehér reagiert némlich
empfindlicher auf hohe Frequenzen als
auf tiefe.)

Ein schwaches Geréusch kann in einer
lauteren Geréduschkulisse durchaus
,untergehen" (was man als Maskierung
bezeichnet), wéhrend man dasselbe
Gerdusch als stérend empfindet, wenn
ansonsten Ruhe herrscht.

Die Larmintensitét berechnet man nicht
algebraisch, sondern logarithmisch.
Das heisst, bei einer Verdoppelung

des Verkehrsaufkommens wird der
Schallpegel in dB nicht um das Doppelte
zunehmen, sondern nur um 3 dB(A),

was der tatsdchlich wahrgenommenen
L&rmintensitét entspricht.

60 dB(A)

X2

=63 dB(A)
Die Lautstérke hat in unserer

Wahrnehmung also nur leicht
zugenommen.

Wie ermittelt man
die Ldrmbelastung durch
eine Infrastruktur?

Zur Berechnung der mittleren
Geréduschenergiedosis, der eine Person
wéhrend eines bestimmten Zeitraums
ausgesetzt ist, nimmt man die von ihr
wiéhrend dieser Zeit aufgenommene
kumulierte Gerduschenergie.

Dieser Mittelwert heisst Leq(T)
(kontinuierlicher dquivalenter Ldrmpegel
liber den Zeitraum T).

Dieser Index gibt den Umgebungsldrm
(hier den Larm mehrerer Flugereignisse)
an. Gemdss Ldrmschutzverordnung muss
die Flugldrmbelastung wéhrend vier
bestimmter Tagesabschnitte gemessen
werden: Tagesstunden (Leq 6.00-22.00 Uhr
oder Leq 16h) und drei Nachtperioden.
Der in Frankreich gebréuchliche Index
Lden wird nach dem gleichen Prinzip

wie der Leq berechnet: Die Gewichtung
fiir Nachtbewegungen betréagt 10 und jene
fiir Abendbewegungen 5.

Also wird der Flugldrm bei der
Berechnung des Index’ fiir den
Durchschnittslédrm in Lden wéhrend

24 Stunden nachts um 10 dB und abends
um 5 dB erhéht. Dieser Index, der auf
einer europdischen Richtlinie beruht,
wird zur Ldrmbelastungsermittlung
verschiedener Verkehrstrdger verwendet
und von der ACNUSA empfohlen.

Unterschied zwischen Larmindex
fir ein Einzelereignis und Indizes
fiir eine Kombination von
Ldrmereignissen

Der Larmindex LAmax drtickt den
maximalen Schallpegel eines Vorbeiflugs
wiéhrend einer sehr kurzen Zeitspanne

(1 Sekunde) aus.

Vergleiche*:

L&rmspitzen und entsprechende
Schallpegelmesswerte diirfen nicht mit
dem &quivalenten kontinuierlichen
Schallpegel verwechselt werden,

der durch eine Gerduschkumulierung
tiber einen langeren Zeitraum entsteht:

e Fin Flugzeug, das mit einem LAmax von
85 dB einmal wéhrend 8 Nachtstunden
vorbeifliegt, schldgt sich mit einem Leq
von ungeféhr 46 dB nieder.

10 Flugzeuge desselben Typs, die in
einer Nacht vorbeifliegen, ergeben
einen Leq von 56 dB.

Erst 100 Flugzeuge desselben Typs
wiirden einen Leq von 66 dB ergeben.
1000 Flugzeuge wiirden einen Leq

von 76 dB ergeben.

* Quelle ACNUSA

Ist fiir Anwohner, die bisher
keiner Belastung ausgesetzt
waren, eine Entschédigung
geplant?

Selbstverstéandlich gelten die nationalen
Gesetzgebungen betreffend
Flugldrmbelastung.

Diese enthalten allerdings keine
Bestimmungen (iber die Auswirkungen
einzelner An- oder Abflugverfahren. Nicht
zu vergessen ist dabei, dass das ILS-34-
Verfahren nur 5% der Gesamtbewegungen
am Flughafen betrifft. Also wird es sich
nur minim auf den Gesamtschallpegel
auswirken, wie

aus den nachstehenden L&rmkarten
hervorgeht.




+ + + + +

MODELL UND PARAMETER FUR DIE ERSTELLUNG

VON LARM

KURVEN

Anhand der akustischen Modellierung
kénnen Lamkurven erstellt werden,

um die theoretische Larmbelastung im
Flughafengebiet darzustellen. Dazu setzt
man ein Simulationsprogramm (INM)
ein, das die zu erwartende

B DURCHSCHNITTLICHER JAHRLICHER VERKEHR (ANZAHL BEWEGUNGEN)

KURZFRISTIG MITTELFRISTIG

Passagierverkehr

86500 116900

Frachtverkehr

4400 6100

Taxiflugverkehr

5000 6000

Total

95900 129000

Larmbelastung an den umliegenden
Standorten ermitteln kann. Dies jeweils
im Verhéltnis: | M VERKEHRSANTEILE PRO ANFLUGVERFAHREN
* zum durchschnittlichen taglichen > KURZFRISTIG

Verkehrsaufkommen e Eransimem Flagresys

« zu den Verkehrsanteilen jedes Hegrengs Berissreliagrivye
Verfahrens und jeder Piste w

« zu der Aufteilung des Verkehrs- 1.0% 5%

aufkommens auf die Tageszeiten g

* zu einer Larmdatenbank mit Daten T, T

nach Flugzeugtyp.

Bei den Simulationen ist die DGAC von
einem kurzfristigen und einem
mittelfristigen Szenario sowie den neben Hosisnal Hoginesl
und unten stehenden Daten e ! gy
ausgegangen.

> MITTELFRISTIG

B ANTEILE DER ANFLUGVERFAHREN
KURZ- UND MITTELFRISTIGE SZENARIEN

Il ANTEILE DER ABFLUGVERFAHREN
KURZ- UND MITTELFRISTIGE SZENARIEN

P

DEUTSCHLAND = - 5TR DEUTSCHLAND

AT oo A [Srpe—— e

MVI 26 e ' &)

L [
FRANKREICH 2

Die Anteile der Abflugverfahren entsprechen der Aufteilung der letzten beiden Jahre um die ACNUSA-
Empfehlung korrigiert, einen Teil der Abfliige in Richtung Nordosten durch Siidstarts zu ersetzen.

Die Software INM (Integrated Noise Model) wurde von der amerikanischen Zivilluftfahrtbehdrde entwickelt. Sie ist in Europa weit verbreitet und wird auch von
der ICAO eingesetzt. Die ECAC-Vorgaben fiir die Verwendung von Fluglarmberechnungsmodellen in Europa beruhen zu grossen Teilen auf diesem INM-Modell.
Damit kann die Flugldrmbelastung in Flughafenndhe berechnet und in Form von Kurven mit gleichem Schallpegel grafisch dargestellt werden. Bestimmte
Parameter miissen eingegeben werden (insbesondere Horizontalfliige geméss den untersuchten Verfahren), wéhrend andere wie die Sinkgeschwindigkeit, die
Fahrwerk- und Klappenposition und die Motorenleistung fiir die bekannten Flugzeugtypen bereits vorgegeben sind.

PROJEKT ILS 34: BEGRUNDUNG UND AUSWIRKUNGEN B VERNEHMLASSUNGSBERICHT
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B KURZFRISTIGE BELASTUNG MIT MVI (LDEN)
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B KURZFRISTIGE BELASTUNG MIT ILS (LDEN)
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3. TEIL:

AUSWIRKUNGEN AUF DIE UMWELT

B MITTELFRISTIGE BELASTUNG MIT MVI (LDEN)
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B MITTELFRISTIGE BELASTUNG MIT ILS (LDEN)
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3. TEIL:

AUSWIRKUNGEN AUF DIE UMWELT

B KURZFRISTIGE BELASTUNG MVI (LEQ16H)
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KURZFRISTIGE BELASTUNG ILS (LEQ16H)
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B MITTELFRISTIGE BELASTUNG MIT MVI (LEQ16H)
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B MITTELFRISTIGE BELASTUNG MIT ILS (LEQ16H)
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B MITTELFRISTIGE BELASTUNG MIT MVI (LEQ 1H — 22.00-23.00 UHR)
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3. TEIL: AUSWIRKUNGEN AUF DIE UMWELT

=> Belastung durch MVI-34-
Verfahren in der Larmberechnung
unterschétzt

Auch wenn die theoretische Erhebung
fiir das ILS 34 spricht, hat sie einen
Haken: eine genaue Modellierung des
MVI-34-Verfahrens erweist sich als
schwierig (Erklarungen zum Modell
siehe Seite 41). Das Hauptmerkmal
dieses Verfahrens, namlich die manuelle
Steuerung des Flugzeugs, wird im
Modell nicht gebiihrend berlicksichtigt.
Ohne diese Einschrankung wirde

das ILS-Verfahren im Modell wahrsch-
einlich noch wesentlich besser
abschneiden.

GRENZEN DES MODELLS
BEI DER BERUCKSICHTIGUNG
DES LARMEMPFINDENS

Der durch ein Flugereignis an einem
bestimmten Ort mit demselben Verfahren
verursachte Larm ist je nach Flugzeugtyp
unterschiedlich (siehe Abbildung Seite
53), was sich im Modell niederschlagt.

Doch gilt es auch noch andere

Parameter zu beriicksichtigen, die das

Larmempfinden flr dasselbe Flugzeug

beeinflussen. Dazu zéhlen die

Wetterbedingungen, die Maskierung,

der Nachhall, Variationen bei der

Flugzeugfiihrung und Motorenleistung.

Dazu kommen noch MVI-34-spezifische

Faktoren, die den wahrgenommenen

Schallpegel erheblich beeinflussen

kénnen:

« In der Horizontalflugphase sowie beim
Kurvenfliegen in geringer Hohe
brauchen Flugzeuge mehr Schub, was
stérkeren Larm verursacht.

« Weniger stabile Flugparameter, wenn
die Gleitwegebene eine Kurve
beschreibt

« Korrigieren durch mehr oder weniger
Motorenleistung néher am Boden und
an der Piste.

Auf einer ILS-Gleitwegebene sind

die Flugparameter stabil, wodurch

diese Probleme wegfallen.

DURCH CIEMAS ERHOBENE
LARMWERTE VON MVI-34-
ANFLUGEN

Von Mitte 2003 bis Mitte 2004 wurden an
den CIEMAS-Messstationen in Basel-
Neubad, Allschwil und Hégenheim die
Larmwerte eines Musters ankommender
Flugzeuge vom Typ Embraer 145 und
Boeing 737 erhoben.

Die kombinierte Wirkung der Streuung
der Flugwege und des Gleitwinkels
sowie der Durchfiihrungsart der Anflige
nach MVI 34 (s.0.) fuhrte zu einer sehr
grossen Bandbreite der an den ersten
beiden Messstationen erhobenen
Larmwerte. Die Differenz zwischen dem
Tiefst- und Hochstwert der Messungen
Ubersteigt zum Teil 25 dB. Dies ist sehr
viel und kann auf die Streuung der
Uberflugparameter infolge der manuel-
len Steuerung zuriickgefuhrt werden.

Messkampagne unter ILS 16

Im Juni 2001 fiihrte die Firma Acouphen am Flughafen Basel-Mulhouse im Auftrag der ACNUSA eine
Ldrmmesskampagne unter dem Flugweg des ILS-16-Verfahrens durch. Gemessen wurde 5,7 km nérdlich
der Pistenschwelle 16 (wo die Flughéhe (iber Grund der nach Verfahren ILS 16 fliegenden Flugzeuge 300 m

betrégt) sowie 600 m seitlich der Pistenachse.

Auf 350 flugtypunabhéngige Messungen reichte die Bandbreite der Ldrmwerte von 62 bis 74 dB LAmax,
was einen Mittelwert von 67,8 dB ergibt (wobei LAmax in dB(A) den Maximalpegel eines vorbei-
fliegenden Flugzeugs angibt, der mit einem hohen momentanen Stérempfinden verbunden ist).

Die mit dem Computerprogramm INM anhand desselben Musters (Anfliige ILS 16 + einige Starts auf Piste
34) simulierte Mittelwert betrédgt 66,9 dB(A), also nur 1 dB(A) weniger als der gemessene Durchschnitt.

B LARMMESSUNG UNTER ILS 16 - JUNI 2001
Um die 15 tiefsten und 15 hochsten Werte bereinigt (Mittel: 67,8 dB)
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B STREUUNG DER BEI MVI-
ANFLUGEN GEMESSENEN
LARMWERTE IN LAMAX

Die Larmmessungen der CIEMAS-Stationen
von MVI-Anfliigen mit Boeing 737 und Embraer
145 anhand eines Musters von 280 um
die Extremwerte bereinigten Messwerten
ergaben eine starke Streuung und Schallpegel
tiber 80 dB.
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=> Geringer Schallpegel fir
Personen, die weiter entfernt
vom Flughafen wohnen

Im Gegensatz zur Bevolkerung, die
innerhalb der Larmkurven wohnt, sind
Anwohnerinnen und Anwohner in
grosserer Entfernung zum Flughafen
einer geringen Fluglarmbelastung
ausgesetzt. Die Anzahl Uberfliige ist
kleiner, und sie erfolgen hoher. Der
momentane Schallpegel kann aber flr
Personen, die sich in der Uberflugachse
eines landenden Flugzeuges befinden,
durchaus in LAmax (siehe Seite 40)
erfasst werden.

Im November 2002 fuhrte der Service
Technique de la Navigation Aérienne
(STNA) eine breit angelegte
Larmmesskampagne an den Flughéfen
Paris Charles-De-Gaulle, Lyon und
Toulouse durch, die allein schon
angesichts ihres Umfangs interessant
ist: Unter Einsatz von 23 Messstationen
wurde fast eine Million Fluglarmer-
eignisse erfasst. Ermittelt wurde der in
LAmax (Larmspitze wéhrend 1 Sekunde)
ausgedruckte Schallpegel uberfliegender
Flugzeuge im Landeanflug nach einem
ILS-Verfahren mit einem Anflugwinkel
von 3° pro Flugzeugtyp und in
verschiedenen Abstanden zur Piste.
Daraus kann auch der Uberfluglarm

der Flugzeuge im ILS-34-Anflugverfahren
in Basel-Mulhouse abgeleitet werden.
Wie die Studie ergeben hat, betragt

der Larm in LAmax nach 8 km ab
Pistenschwelle in der Regel 72 bis 79 dB(A).

=> Wegfallen wichtiger
Storfaktoren

Schallpegel sind im Gegensatz zum
Stérempfinden messbar. Letzteres ist
subjektiv und von Mensch zu Mensch
verschieden.

Untersuchungen haben beispielsweise
ergeben, dass der Strassenlarm bei
gleichem Schallpegel schlechter
vertragen wird als der Bahnlarm. Eine
Bel&stigung ist laut Weltgesundheits-
organisation (WHO) dann gegeben,
wenn der LArm als Storung, Argernis
oder Aggression empfunden wird,
welche die Gesundheit beeintréchtigen
konnen.

M HAUFIGSTER SCHALLPEGEL PRO FLUGZEUGTYP IM VERHALTNIS ZUM
ABSTAND ZUR PISTE (in LAmax)
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B FLOTTE IN BASEL-MULHOUSE 2003
Flugzeugtyp Anzahl Bewegungen Prozent
Regionale Turboprop-Flugzeuge:
Embraer 120, Saab 340, 2000, ... 24932 36,9
Regional-Jet:
Embraer 135, 145, CRJ, ... 20121 29,7
Mittlere Flugzeuge:
Airbus 320, Boeing 737, 757, ... 14982 22,1
Grossraum Flugzeuge:
Airbus 310, 330, Boeing 767, 747, ... 2019 3
Businessflugzeuge und sonstige 5658 8,3

Deshalb sind die Rohdaten von
Larmbelastigungsmessungen
differenziert zu betrachten, denn
gewisse Faktoren des Stdrempfindens
konnen von den Modellierungs-
programmen nicht beriicksichtigt
werden. Bestimmte Merkmale des

MVI 34 sind besonders belastend und
konnen sich stark auf das Stérempfinden
auswirken:

 Das MVI-34-Verfahren fihrt zu
Uberfliigen auf geringer Hohe (im
Allgemeinen auf ca. 500 m tiber Grund)
von Norden in Richtung Stiden parallel
zur Piste Uber den franzdsischen und
schweizerischen Gemeinden. Die
Kurve, die geflogen wird, um auf die
Pistenachse einzudrehen, erfolgt
ebenfalls in geringer Hohe: Das
Flugzeug dreht und sinkt gleichzeitig,
was von der tiberflogenen Bevélkerung
als sehr belastend empfunden wird.

PROJEKT ILS 34: BEGRUNDUNG UND AUSWIRKUNGEN

I VERNEHMLASSUNGSBERICHT

SEITEl 53
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* Bei diesem Verfahren werden zudem
(wegen der unterschiedlichen
operationellen Leistungen) je nach
Flugzeugtyp unterschiedliche
Flugbahnen geflogen, was im
Gegensatz zum ILS-Verfahren zu
hochst unregelmassigen Uberfliigen
fahrt (mit dem ILS fliegen alle
Flugzeuge unabhéngig vom Typ
denselben Kurs). Ungewohnte
Flugbahnen erhéhen das
Storempfinden.

Beim ILS-34-Verfahren werden

die Flugzeuge auf einer geraden Achse

und einer Gleitwegebene stabilisiert,

wodurch die Belastung durch tief
geflogene Kurven entfallt und

die Flugbahnen viel regelméssiger

werden.

Dadurch wird das Stérempfinden

bei der Anwohnerschaft gesenkt.

Eine Horizontalflugphase vor der
Landung in geringer Hohe:
auf 300 - 500 m tiber Grund.

Ab 1900 bis 1700 m Héhe uber Meer
regelmassiger Sinkflug bis zur Landung.

31 000 Menschen von Uberfliigen
bis 1000 m Hohe uber Meer betroffen.

- 27% der Anwohnerschaft von Uberfliigen
bis 1000 m tiber Meer betroffen.

Fir Anwohnerinnen und Anwohner

4 bis 5 km vor Pistenanfang eine hohere
Belastung durch samtliche oder einen
Teil der MVI-34-Anfllge infolge des
kombinierten Dreh- und Sinkmandvers
auf geringer Hohe und der Streuung

der Flugwege.

In der gleichen Zone Entlastung durch
Anheben der Uberflughthen, Versetzung
der Pistenschwelle und Wegfallen von
Uberfliigen, die gleichzeitig drehen und
sinken, und regelmassigere Flugbahnen
(in einem zudem dichter besiedelten
Gebiet).

Gebiet stidwestlich und westlich der
Piste unter der Gegenanflugbahn und
der Eindrehkurve auf Piste 34:
mittelstark besiedelt, wird gegenwaértig
bei Starts von Piste 16 und Landungen
auf Piste 34 tiberflogen.

Im gleichen Gebiet: keine Uberfliige
durch Landungen auf Piste 34 mehr.

4 bis 5 km in der verléangerten
Pistenachse: dichter besiedeltes Gebiet,
teilweise tberflogen von Starts nach
Stiden (1998: 30-35 Flige / Tag, 2003:

ca. 6 Flige / Tag), wenig bis keine
Landungen.

4 bis 5 km in der verlangerten
Pistenachse: dasselbe Gebiet wird von
ca. 10% der Landungen auf einer Hohe
von 700 bis 1200 m t. Meer Uberflogen.
66% mehr Anwohner von Uberfliigen bis
2000 m tiber Meer betroffen.

14 500 Menschen, die im kurzfristigen
Szenario Schallpegeln von rund 50 dB
Lden (mittlerer Gesamtfluglarmwert)
ausgesetzt sind und 19 000 Menschen
beim mittelfristigen Szenario.

Abnahme der von Schallpegeln um

50 dB Lden betroffenen Bevolkerung
um 22% im kurzfristigen Szenario und
um 10% im mittelfristigen Szenario
(mittlerer Gesamtfluglarmwert).

(-13% bzw. -28% mit dem Index Leq16h).

+
+

+
+

Ein Landeanflugverfahren, das
insgesamt fiir die betroffene
Bevolkerung mit einer hohen Belastung
verbunden ist (bezogen auf den Larm
und die Uberfliige auf geringer Hohe).

Ein Landeanflugverfahren, das die
Anwohner in Pistennéhe im Stiden und
Sudwesten des Flughafens entlastet. Fiir
das dichter besiedelte Gebiet in mittlerer
Distanz, das bisher nur von Starts nach
Suiden betroffen war, ist damit eine
maéssige Larmbelastung verbunden.
Diese dirfte durch eine voraussichtlich
geringe Nutzungshaufigkeit, dies

ganz besonders nachts und die
Maskierung des Larms durch den
Umgebungslarm im stadtischen Gebiet
tagstber gemildert werden.



Katrin
Hervorheben

Katrin
Hervorheben

Katrin
Hervorheben

Katrin
Hervorheben

Katrin
Hervorheben

Katrin
Hervorheben


+ + + + +

+

Auswirkungen auf Umwelt und Gesundheit

=> Geringe Auswirkungen auf
die bauliche und natiirliche

+ Umwelt, auf Landschaft,
Strassen und Netze

DIENSTBARKEITEN UND SPERRZONEN
AUF FLUGHAFENGELANDE
KONZENTRIERT

Um Stérungen der Funksignale zu
vermeiden und die Zuverl&ssigkeit und
+ Kontinuitét des ILS-Betriebs zu
gewahrleisten, muss die unmittelbare
Umgebung der Anlagen stabil und frei
von Hindernissen jeglicher Art sein.
Zu diesem Zweck mussen funk-
technische Dienstbarkeiten errichtet
werden, um Sperrzonen zu bestimmen,
+ in denen Hindernisse entweder ganz

verboten oder nur bis zu einer
bestimmten Hohe zugelassen sind.
* Fir den Gleitwegsender ist

ein Standort 1350 m nordlich

der Pistenschwelle 34 und seitlich

um 120 m in westlicher Richtung

der Pistenachse geplant.
* Der Landekurssender muss in

der Pistenachse aufgestellt werden;

er soll in 320 m Entfernung der

Pistenschwelle 16 installiert werden.

B DIENSTBARKEITEN FUR DIE ILS-34-ANLAGE

R Pigien
Aolttald

] Desnstharkeiten
[aussarhalb des Fughatengali o)

Flughatengeiinde "\'

\

Die Dienstbarkeiten fiir die Geréate

des ILS 34 befinden sich alle innerhalb
der Flughafenanlage. Ausserhalb liegen
einzig ein schmaler, 120 bis 250 m breiter
Streifen norddstlich des Flughafens

(der in der Mitte von der Autobahn A35
durchquert wird) und eine Zone, die
jedoch im Vorentwurf fur den Ausbauplan
(Avant-Projet de Plan de Masse)

als Flughafengelé@nde reserviert ist.
Somit haben die Dienstbarkeiten
keine einschneidenden Wirkungen
ausserhalb der Flughafengrenzen.

GERINGER PLATZBEDARF
DER ANLAGEN

Der Gleitwegsender besteht aus einer
15 m hohen Antenne und einem 6 m
langen und 2,5 m hohen Geb&ude

fr die elektronischen Geréte, das etwa
5 m hinter dem Antennenmast
aufgestellt wird. Die Gerate und die
Zufahrt brauchen nur eine 10 m x 10 m
grosse Flache (100 m2).

Der Landekurssender besteht aus einem
Antennennetz, das sich insgesamt tiber
35 m erstreckt und quer zur Pistenachse
aufgestellt wird. Etwa 5 m hinter den

3,3 m hohen Antennen ist ein 6 m langes
und 2,5 m hohes Gebé&ude fir

die elektronischen Gerate geplant.

Der Platzbedarf flr diese Anlage betréagt
40 m x 15 m oder 600 m2. Damit niemand
aus Versehen eindringt, wéhrend das
ILS in Betrieb ist, werden ca. 1 m hohe
Schranken aus nicht leitenden
Werkstoffen (Holz, Kunststoff)
aufgestellt, um den kritischen Bereich
abzugrenzen.

BODENVERSCHMUTZNG
AUSGESCHLOSSEN

Fir das Projekt sind nur sehr geringe
Planierungsarbeiten erforderlich.

Es mlssen auch kaum Boden versiegelt
oder sterilisiert werden. Da der
Wasserabfluss nicht verandert wird,
belastet das Projekt die Gewasser nicht.

BELASTUNG WEDER FUR FLORA
UND FAUNA NOCH
FUR LANDSCHAFT

Da der Bauaufwand sehr gering ist
und die Anlagen innerhalb des
Flughafengelandes aufgestellt werden,
richtet das Projekt keinen nachhaltigen
Schaden in der Natur an.

Der Bereich, in dem die ILS-Anlage
geplant ist, wird gegenwartig
bewirtschaftet. Daraus werden bei
Zustandekommen des Projekts
Grasflachen (wo kein ILS-Material
steht).

Die Anlagen werden aus Sicherheits-
grunden mit gut erkennbaren Farben
bemalt und in einem Bereich unter-
gebracht, in dem bereits &hnliche
Geréte stehen. Somit verschandeln sie
die Landschaft nicht.

KLEINE ZUFAHRTSSTRASSE

Bendtigt werden kaum befahrene,
bescheidene Zufahrtswege (Zugang nur
fir Wartungsarbeiten), die sich ebenfalls
auf dem Flughafengelande befinden.

PROJEKT ILS 34: BEGRUNDUNG UND AUSWIRKUNGEN

I VERNEHMLASSUNGSBERICHT

SEITE 55
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=> Luftbelastung im Rahmen
des Gesamtflugverkehrs

Wie bei jeder anderen
Wirtschaftstatigkeit wird auch beim
Flugverkehr Schadstoff ausgestossen.
Schadstoffe, die vom Flugverkehr und
vom Flughafen abgegeben und die
Luftqualitét lokal beeinflussen kdnnen,
sind:

« Stickoxide (NOx), die vor allem
wahrend dem Start und der
Steigflugphase anfallen

* Kohlenmonoxid (CO), das bei
Rollmandvern entsteht

«Schwefeldioxid (SO2) und Kohlendioxid
(C0?), die unabhangig von der
Flugphase abgegeben werden

« flichtige organische Verbindungen
(VOC)

Der Schadstoffanteil des Flugverkehrs

am Gesamtausstoss in der Region ist

relativ gering.

Die letzten verfugbaren, homogenen

Statistiken fiir den Flughafen Basel-

Mulhouse mit Daten fiir Frankreich und

die Schweiz stammen aus dem Jahr

1990.

1991 bezifferte das ,,Lufthygieneamt

beider Basel" dieselben Emissionen des

Flugverkehrs in einer Studie uber die
Belastung durch den Flughafen Basel-
Mulhouse auf 73 Tonnen NOx und

28 Tonnen VOC («Lufthygienische

Belastung durch den Flughafen Basel-

Mulhouse — Dezember 1993»

Ausserdem:

« Laut Regionalem Luftreinhalteplan
(Plan Régional pour la Qualité de I'Air -
PRQAY) ist der Abgasanteil der Bahn
und der Luftfahrt im Vergleich zum
Strassenverkehr im Elsass gering.

» Das International Panel on Climate
Change (IPCC) berechnete 1992 (im
Rahmen der bisher weltweit einzigen
Grundlagenstudie), dass 2% samtlicher
Kohlenstoffemissionen aus der
Luftfahrt stammen und dass ihr Anteil
im Vergleich zu anderen
Verkehrstréagern 13% betragt.

 Ausserdem ergab eine Studie der
ADEME (Agence de I'Environnement et
de la Maitrise de I'Energie) 2003, dass
auf Strecken von tber 500 km der CO2-
Ausstoss pro Person bei einem zu 75%
ausgelasteten Flugzeug geringer ist als
bei einem mit zwei Personen besetzten

Dieselwagen.

*Plan zur Verhiitung oder Verringerung der Luftverschmutzung,
der auf der Grundlage eines Schadstoffemissioneninventars
ausgearbeitet wurde.

*1988 von der UNO eingesetzte Expertengruppe, welche
die wissenschaftlichen, technischen und soziodkonomischen
Informationen im Zusammenhang mit den Gefahren des durch
den Menschen herbeigefiihrten Klimawandels auswertet.

Schadstoffquellen NOx-Ausstoss VOC-Ausstoss

in Tonnen/Jahr ; in% in Tonnen/Jahr ; in%
Strassenverkehr 593 1 674 3370 1 138
Flugverkehr (von 0 - 915 m) 70 % 08 1 0d
Haushalte 700 8,0 2500 102
Industrie 2100 238 18500 7538 :
TOTAL 8800 1 100 24400 1 100 ]

Quelle: Flughafen Basel-Mulhouse.
Verlangerung der Ost-West-Piste.
Umweltvertraglichkeitsprifung BCEOM -
Juli 1999 |

KEIN ERHEBLICHER EINFLUSS AUF
LUFTQUALITAT

Das Projekt flhrt nicht zu einer
Zunahme des Flugverkehrs-
aufkommens und verandert die
Flugbahnen nur flr einen geringen
Anteil (5%): Folglich wirkt es sich
nicht signifikant auf die Schadstoff-
emissionen aus.

In der Anflugphase

Die Flugzeit wird bei 3/5 aller Anfliige
(aus Westen oder Nordosten) durch das
Verfahren ILS 34 erhoht und bei etwa 2/5
aller Anfliige (aus Suden) verkirzt.
Somit nimmt die Flugzeit bei Anfliigen
auf Piste 34 durchschnittlich um rund

5 Minuten zu.

Rechnet man dies auf die
Gesamtflugzahl am Flughafen Basel-
Mulhouse um (Anteil der Anfliige auf
Piste 34: 5 %), macht dies 15 Sekunden
mehr pro Flug aus, was sich nicht
erheblich auf die Schadstoffemissionen
niederschlagen kann.

Bei Rollmandvern

Wegen der versetzten Pistenschwelle
wird die Rolldistanz je nach Abrollweg
und Standposition 500 bis 800 m l&anger.

Schadstofférmere
Flugzeugftihrung mit ILS

Ein Anflug mit ILS zieht im Vergleich zum MVI-
Anflug (vor allem im Segment, in dem parallel
zur Piste geflogen wird) einen geringeren
Schadstoffausstoss nach sich: Dieser ist bei
MVI-Anflugverfahren wegen der Flugzeug-
konfiguration (ausgefahrenes Fahrwerk,
teilweise ausgefahrene Landeklappen)
grdsser, die durch eine relativ hohe
Motorenleistung ausgeglichen werden muss
(um das Flugzeug im Horizontalflug zu halten).
Der ILS-Anflug kann in der Reiseflug-
konfiguration (eingefahrenes Fahrwerk und
eingefahrene Landeklappen) in grésserer
Héhe geflogenwerden (was weniger
Motorenleistung erfordert und

die Schadstoffe besser verteilt).
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=> Keine Gefahrdung der
Gesundheit durch das Projekt

Verschiedene Studien zur Storwirkung
durch Fluglarm sowie Artikel, die zu
den nicht hérbaren Wirkungen von La&rm
erschienen sind, zeigen verschiedene
Einflussfaktoren auf. Dazu gehoren
die Anzahl der Larmereignisse, ihre
Intensitat sowie der Zeitpunkt ihres
Auftretens.

Die Analyse der Larmbelastung ergab,
dass das Projekt ILS 34 einerseits

die Bevolkerungszahl erhéht, die fur
einen geringen Teil der Fliige mit
einem mittleren L&rmpegel ausgesetzt
ist, anderseits aber die Anzahl
Betroffener senkt, die einem mittleren
Schallpegel von tiber 50 dB Lden oder
Leg16h ausgesetzt sind, der durch
den gesamten Flugverkehr in Basel-
Mulhouse verursacht wird, was sich
sehr positiv flr die pistennahe
Anwohnerschaft auswirkt (die
gegenwartig einer hoheren
Larmbelastung ausgesetzt ist).

Dazu kommt die Tatsache, dass auf
der Piste 34 nur sehr wenige Nacht-
landungen durchgefiihrt werden.

Das legt den Schluss nahe, dass

das Projekt ILS 34 fiir die bisher am
starksten betroffene Bevolkerung mit
einer Entlastung verbunden und nicht
gesundheitsgefahrdend ist.

Wie hoch ist der Anteil
Nachtlandungen?

Von 2000 bis 2003 landeten nachts
durchschnittlich 95 Flugzeuge pro Jahr auf
der Piste 34, was 2,2% der Nachtlandungen
und 0,2% sdmtlicher Landungen ausmacht.
Angesichts der wéhrend dieser Zeit
gemessenen Windverhéltnisse diirfte dieser
Anteil nach Einfiihrung des ILS gleich bleiben.

PROJEKT ILS 34: BEGRUNDUNG UND AUSWIRKUNGEN

I VERNEHMLASSUNGSBERICHT
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ILS 34 — Ein abgestimmtes Projekt

zur gleichzeitigen Verbesserung der Flugsicherheit,
der Service-Qualitat flr Passagiere und zur Entlastung
der gegenwartig am starksten betroffenen
Anwohnerinnen und Anwohner

verkehrsverfahren am Flughafen Basel-Mulhouse verbessert. Dies erhoht die Flugsicherheit,

ohne das Auswahlverfahren der Pisten zu beeinflussen.
In Basel-Mulhouse wiirde somit fir Landungen nach wie vor hauptséchlich die Piste 16 beniitzt.
Nach Umsetzung des Projekts wirde also die Piste 34 weiterhin weniger haufig mit einem
prozentualen Nutzungsanteil von rund 10% eingesetzt. Das heisst, nur 5% des gesamten
Verkehrsaufkommens am Flughafen ware von diesem Prazisionsanflugverfahren betroffen.
Das BAZL und die DGAC werden ein Programm zur Kontrolle der Nutzungsbedingungen fiir
dieses Verfahren einrichten.
Bei der Ausarbeitung des Projekts wurde darauf geachtet, alle Mdglichkeiten zur Senkung der
Umweltbelastung auszuschopfen.
Samtliche Betrachtungen und Vergleiche schliessen mit einer positiven Gesamtbilanz fiir das ILS.
Zu den Vorteilen des fiir 2006 geplanten Projekts zéhlen: ein kleinerer Uberflugbereich, regelméas-
sigere Flugbahnen, weniger auf geringer Hohe uberflogene Personen und eine Entlastung flr
die bisher am starksten betroffenen Anwohnerinnen und Anwohner.
In diesem Sinne wurde das Projekt ILS 34 vom Flughafen-Verwaltungsrat 2001 gutgeheissen,
nachdem die ACNUSA eine entsprechende Empfehlung abgegeben und die trinationale
Umweltkommission 2003 gefordert hatte, dass es in einem prazisen Rahmen beziglich der
anzuwendenden Betriebsbedingungen realisiert wird. Diese Stellungnahmen wurden jeweils
den Medien bekannt gegeben.
Im Sinne der Transparenz in Umweltfragen freut sich die DGAC in Zusammenarbeit mit dem BAZL,
nun eine umfassende Prasentation des Projekts vorzulegen, die als Grundlage fiir die Absprache und
die Vernehmlassung dient.
Frankreich ist gemass franzosisch-schweizerischem Staatsvertrag von 1949 uber den Betrieb des
Flughafens Basel-Mulhouse fiir die Abwicklung des Flugverkehrs zusténdig. Wohl entscheidet
offiziell der franzosische Verkehrsminister uber die Einfuhrung des ILS-Verfahrens, doch wird
dies in enger Abstimmung mit den zustandigen Schweizer Behérden erfolgen — wie immer, wenn
schweizerisches Staatsgebiet betroffen ist. m

Durch die Einrichtung eines ILS auf der Piste 34 werden die Verkehrsabwicklung und die Luft-
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Vorgehen und Etappen der Vernehmlassung

In Frankreich muss fiir permanente und bedeutende Anderungen von Luftverkehrsverfahren geméss Artikel 133 (1) des Gesetzes
2002-276 (Loi démocratie et proximité) eine 6ffentliche Befragung durchgefiihrt werden.
Was unter bedeutender Anderung zu verstehen ist, wird im Dekret Nr. 2004-558 vom 15. Juni 2004 ausgefiinrt:

»Das in Artikel L. 227-10 vorgeschriebene Verfahren zur éffentlichen Befragung gelangt bei Projekten zur permanenten

Anderung des Instrumentenab- und -anflugverkehrs unterhalb der Flugflache FL 65 oder 1981 Meter iiber Meer

bei Standardtemperatur- und -druckbedingungen unter folgenden Voraussetzungen zur Anwendung:

1. Die mittlere Nutzungshaufigkeit pro Tag fur das geplante Luftverkehrsverfahren umfasst mindestens 30 Flige
mit Turbostrahlflugzeugen,;

2. Der Umfang des neu iiberflogenen Gebiets muss nach erfolgter Anderung 10% grosser sein als der Umfang des
Flugbahnbereichs (,,Uberflugbereich") vor der Anderung. Unter Uberflugbereich versteht man eine Projizierung von 95%
der Flugbahnen von Turbostrahlflugzeugen auf den Boden unterhalb der Flugflache FL 65. Im Dekret wird auch
das Vorgehen bei der Vernehmlassung vorgeschrieben:

,,Eine 6ffentliche Befragung wird in den Gemeinden durchgefiihrt, deren Gebiet neu Uberflogen wird und unter

dem geplanten Uberflugbereich des Projekts zur Anderung der Luftverkehrsverfahren liegt."

Diese Kriterien sind beim Projekt ILS 34 erfilllt. Weil aber keine franzosische Gemeinde neu von Uberfliigen unterhalb der Flugflache 65
betroffen ist, kann in Frankreich keine offentliche Befragung durchgefuhrt werden.

In Frankreich werden deshalb die betroffenen Kreise tiber die Commission Consultative de I'Environnement von Basel-Mulhouse befragt,
die aus je 10 Vertreterinnen und Vertretern der Luftfahrtbranche, der Gemeinden und Gebietskdrperschaften und der Anwohner-
verbande zusammengesetzt ist.

Eine offizielle Stellungnahme zum Projekt wird auch bei der ACNUSA eingeholt werden.

Auf Ersuchen der Schweiz wurde beschlossen, die Vernehmlassung im Rahmen der von beiden Staaten ratifizierten Espoo-Konvention
durchzufiihren.

Der vorliegende Vernehmlassungsbericht, der von der Direction Générale de I'Aviation Civile in Absprache mit dem Bundesamt fiir
Zivilluftfahrt ausgearbeitet wurde, dient als Grundlage fir die 6ffentliche Auflage, die von den zustandigen Schweizer Behdrden gemass
Espoo-Konvention* durchgefihrt wird.

Die Fluglarmkommission der Kantone Basel-Stadt und Basel-Landschaft wird sich in der Vernehmlassung ebenfalls &ussern kénnen.

Die Schweiz I&sst Frankreich nach der Vernehmlassung ihre Stellungnahme zukommen.

Auf Deutschland hat das Projekt ILS 34 keine Auswirkungen. Der Vernehmlassungsbericht wird dem Regierungspréasidium in Freiburg
im Rahmen des gegenseitigen Informationsaustauschs zugestellt, der von der Deutsch-franzdsisch-schweizerischen
Regierungskommission @ bei Raumplanungs- und Umweltschutzprojekten empfohlen worden war. Diese empfahl zudem,

bei Projekten mit erheblichen Umweltauswirkungen im Oberrheingebiet zusammenzuarbeiten.

*Die Espoo-Konvention

In der Espoo-Konvention wird fiir die Unterzeichnerstaaten Die in Espoo (Finnland) im Rahmen der Wirtschaftskommission der
vorgeschrieben, wie bei grenziiberschreitenden Umweltvertraglichkeits- ~ Vereinten Nationen fiir Europa (UN-ECE) beschlossene Konvention wurde
prifungen (UVP) vorzugehen ist. von Deutschland, Frankreich und der Schweiz ratifiziert.

Der Vertragsstaat, der ein Grossprojekt mit méglichen Die Absprachen zu diesem Projekt fallen in den Geltungsbereich dieser
grenziiberschreitenden Folgen fiir die Umwelt, die Umwelt- Konvention.

vertrédglichkeitspriifung oder die Konsultation des betroffenen Staates
plant, muss den betroffenen Unterzeichnerstaat so friih wie méglich
dartiber unterrichten.

1 = Artikel 133 des Gesetzes vom 27. Februar 2002 oder Artikel L. 227-10 des Code de I'Aviation civile (Zivilluftfahrtgesetz): ,Bei Anderungen des Flugverkehrs mit Instrumentenan-
und -abfliigen unterhalb der per Dekret des Conseil d'Etat festgesetzten Hohe tiber Meer auf Flughéfen im Sinne von Absatz 3 Artikel 266septies des Zollgesetzes muss die
Verwaltungsbehdrde zuvor eine dffentliche Befragung geméss Kapitel Ill Titel Il des ersten Buches des Umweltgesetzes durchfiihren.

Betroffen sind permanente Anderungen, der sich nachhaltig auf die Uberflugsbedingungen auswirken.

Das Ergebnis der Befragung wird der Commission consultative de I'environnement und der Autorité de controle des nuisances sonores aéroportuaires vorgelegt, die zur geplanten
Flugverkehrsénderung Stellung nehmen.

Der Vollzug dieses Artikels erfolgt per Dekret des Conseil d’Etat."

2 = Die Deutsch-franzdsisch-schweizerische Regierungskommission wurde durch die Vereinbarung von Basel vom 21. September 2000 gegriindet. Dabei wurden der geografische
Geltungsbereich und die bereits durch das Bonner Abkommen vom 22. Oktober 1975 begriindete Partnerschaft ausgeweitet. Sie hat zur Aufgabe, die grenziiberschreitende
Zusammenarbeit im Gebiet der Kantone Basel-Stadt, Basel-Landschaft, Aargau, Jura und Solothurn, des Landkreises Lorrach im Land Baden-Wiirttemberg und teilweise von
Rheinland-Pfalz und der Région Alsace zu fordern.

PROJEKT ILS 34: BEGRUNDUNG UND AUSWIRKUNGEN B VERNEHMLASSUNGSBERICHT
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Glossar und Abkilirzungen

ACNUSA:

BAZL:

Bewegung:

CIEMAS:

dB:
DGAC:

EAP:

ELVIRA:

EPNdB:

Autorité de Controle

des Nuisances Sonores
Aéroportuaires,
unabhéngige franzosische
Fluglarmkontrollinstanz

Bundesamt fur Zivilluftfahrt

Je eine Landung
oder ein Start

Computer Integrated
Environmental
Management System

Dezibel

Direction Générale de
I'Aviation Civile,
franzosische
Ziviilluftfahrtbehorde

EuroAirport, Flughafen
Basel-Mulhouse

Vom Service Technique
de la Navigation Aérienne
entwickeltes Programm
flr die Aufzeichnung,
Erkennung und Visualisie-
rung von Radardaten

Effective Perceived Noise
Dezibel

. Fuss, Langenmass,

1ft=3048 cm

Gegenanflug:

ICAQC:

IFR:
ILS:

INM:

kt:

LAmax:

Lden:

Leq (T):

Flugbahn, die parallel zur
Piste in Gegenrichtung
der Landungen vor dem
Eindrehen auf die Pisten-
achse geflogen wird

International Civil
Aviation Organization
(Internationale
Zivilluftfahrtorganisation)

Instrument Flight Rules

Instrument Landing
System

Integrated Noise Model,
Programm zur Model-
lierung des Fluglarms

Knoten,
Geschwindigkeitsmass
1kt=1NM/h=1852 km/

Larmspitzenwert
in Dezibel

Mittlerer Larmwert
in Dezibel, gewichtet
nach Tages-, Abend-
(18.00-22.00 Uhr)

und Nachtstunden
(22.00-6.00 Uhr)

kontinuierlicher
aquivalenter Larmpegel
in Dezibel tiber den
Zeitraum T

MVI

NM:

PEB:

PGS:

Radarfuhrung:

SID:

VFR

 Manceuvre a vue
imposée,
Sichtlandeanflug

Seemeile (nautical mile)
1NM = 1,852 km

Plan d'Exposition au Bruit,
Larmbelastungsplan

Plan de Géne Sonore,
Larmschutzplan

Leitung der Flugzeuge
in Echtzeit mit Hilfe des
Radars, wenn nicht
nach veréffentlichten
Standardverfahren
geflogen wird, um

eine sichere Verkehrs-
abwicklung zu gewahr-
leisten

Standard Instrument
Departure,
Standardabflugverfahren

: Visual Flight Rules

Weiterfihrende Informationen

Zusatzlich zum vorliegenden zusammenfassenden Bericht zum Projekt ILS 34 kdnnen Sie unter www.aviation-civile.gouv.fr folgende
Dokumente herunterladen:

« Vereinbarungsentwurf zur Kontrolle der Korrekturmassnahmen zur Senkung der Umweltbelastung des Projekts

« Liste der franzdsischen und schweizerischen Gemeinden im Uberfluggebiet
» Empfehlungen der ACNUSA — 17. Dezember 2001
« Risikoanalyse /Etude de risques au tiers — Kantonsregierungen von Basel-Stadt und Basel-Landschaft — Juni 2001
« Leg-Kurven (1h) flir die zweite Nachtstunde (23.00/24.00 Uhr) und die letzte Nachtstunde (5.00-6.00 Uhr)
+ Uberflugbereich vom Grund bis 2000 Meter und im Bereich mit Radarfihrung
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