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Die Konzepte und Sachplane nach Artikel 13 des Bundesgesetzes Uber die
Raumplanung (RPG) stellen die wichtigsten Raumplanungsinstrumente des
Bundes dar. Sie erméglichen ihm, seiner Planungs- und Abstimmungspflicht
im Bereich der raumwirksamen Tatigkeiten umfassend nachzukommen und
helfen ihm, den immer komplexeren rdumlichen Problemstellungen bei der
Erfallung seiner raumwirksamen Aufgaben gerecht zu werden. Der Bund
zeigt in den Konzepten und Sachplanen, wie er seine raumwirksamen Auf-
gaben in einem bestimmten Sach- oder Themenbereich wahrnimmt, welche
Ziele er verfolgt und in Berlcksichtigung welcher Anforderungen und Vor-
gaben er zu handeln gedenkt. In enger partnerschaftlicher Zusammenarbeit
zwischen den Bundesstellen und den Kantonen erarbeitet, unterstiitzen die
Konzepte und Sachplane die raumplanerischen Bestrebungen der Behérden
aller Stufen.
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Neues Objektblatt

Einleitung

Die konzeptionellen Ziele und Vorgaben des SIL verabschiedete der Bundesrat
am 18. Oktober 2000 (SIL Teile | bis llIB).

Die anlagespezifischen Vorgaben zu den einzelnen Flugplatzen werden in den
Objektblattern festgelegt. Die ersten acht Objektblattserien mit insgesamt

41 Flugplatzen verabschiedete der Bundesrat am 20. Januar 2002, am 14. Mai
2003, am 18. August 2004, am 2. November 2005, am 7. Dezember 2007, am
1. Juli 2009, am 6. Juli 2011 und am 4. Juli 2012.

Nun liegen die Anpassung des Grundsatzes 6 zur effizienten Nutzung der Luft-
fahrtinfrastruktur im Konzeptteil (Teil llIB, generelle Ausrichtung der Zivilluft-
fahrt) und das folgende Objektblatt (Teil llIC) vor:

Kanton Anlage Teilnetz

BS/BL Basel-Mulhouse Landesflughafen
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Teil IB /1IC

Sachplaninhalt

Datum der Beschlussfassung durch die Bundesbehérde (Stand 15.05.2013)

llIA  Grundséatze zur Handhabung des SIL Beschliisse
Sachplanrelevanz HA =1 18.10.2000
Aktualisierung A -2 18.10.2000
Anpassungserfordernis A -3 18.10.2000
Prufung der Vereinbarkeit von raumwirksamen Tatigkeiten mit
dem SIL NnA -4 18.10.2000

lliIB Konzeptionelle Ziele und Vorgaben
Generelle Ausrichtung der Zivilluftfahrt B -3 18.10.2000
Effiziente Nutzung der Luftfahrtinfrastruktur B -3 18.10.2000
Effiziente Nutzung der Luftfahrtinfrastruktur B -3 15.05.2013
(Anpassung Grundsatz 6)
Einordnung in den Gesamtverkehr B -7 18.10.2000
Umfassender Umweltschutz B -10 18.10.2000
Raumliche Abstimmung B -15 18.10.2000
Teilnetze
B1 — Landesflughafen lIB1-B7 -2 18.10.2000
B2 — Regionalflugplatze IB1-B7 -7 18.10.2000
B3 — Zivil mitbenitzte Militarflugplatze llB1-B7 -13 18.10.2000
B3 — Zivil mitbenitzte Militarflugplatze (Anpassung/Reduktion  llIB1-B7 — 13 02.11.2005
des Netzes im Zusammenhang mit Interlaken)
B3 — Zivil mitbendtzte Militarflugplatze nB1-B7-13 07.12.2007
(Anpassung Grundsatz 5)
B4 — Flugfelder lB1 -B7 —20 18.10.2000
B5 — Heliports lIB1-B7-24 18.10.2000
B5 — Heliports lIB1-B7-24 02.11.2005
(Anpassung des Netzes im Zusammenhang mit Interlaken)
B5 — Heliports IB1 -B7 —24 07.06.2011
(Verzicht auf den Heliport Val Mustair (GR))
B5 — Heliports lB1-B7-24 06.07.2011
(Aufhebung Heliport Benken (SG))
B6 — Landestellen lB1 -B7 - 30 18.10.2000
B6a — Gebirgslandeplatze llIB1-B7 - 31 18.10.2000
B6a — Gebirgslandepladtze (Anpassung) llIB6a 27.06.2007
B6b — Spitallandeplatze lB1-B7-34 18.10.2000
B6c — Lastaufnahmeplatze lB1-B7-35 18.10.2000
B6d — Start — und Landestellen fur Hangegleiter lIB1-B7 - 36 18.10.2000
B6e — Ubrige Landestellen lB1-B7-37 18.10.2000
B7 — Flugsicherungsanlagen lIB1-B7 — 38 18.10.2000
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Teil IB /1IC

lc

Anlagespezifische Ziele und Vorgaben

Objektblatter

Serie

ZH  Hausen am Albis 3 C — ZH-2 18.08.2004
ZH  Speck-Fehraltorf 3 NC - zH-3 18.08.2004
ZH  Hasenstrick 4 C - ZH-4 02.11.2005
BE  Bern-Belp 1 HC—BE-1 30-01.2002
BE  Bern-Belp (Anpassung) 8 NC — BE-1 04.07.2012
BE  Interlaken 3 He—BE-2 18.08.2004
BE Interlaken (Anpassung) 4 lC — BE-2 02.11.2005
BE  Reichenbach 2 IC — BE-3 14.05.2003
BE  Courtelary 4 HC—BE-4 02112005
BE  Courtelary (Anpassung) 6 lC — BE-4 01.07.2009
BE  Biel-Kappelen 4 IC — BE-5 02.11.2005
BE  Langenthal 4 lIIC — BE-6 02.11.2005
BE  Saanen 5 IC — BE-7 07.12.2007
BE  St.Stephan 4 lIC — BE-8 02.11.2005
BE  Zweisimmen 5 IC — BE-9 07.12.2007
BE  Thun 8 IC — BE-10 04.07.2012
LU  Triengen 5 Hec - LU-1 07.12.2007
LU Luzern-Beromunster 6 e - LU-2 01.07.2009
NW  Buochs 6 C — NW-1 01.07.2009
FR  Ecuvillens 1 IC — FR-1 30.01.2002
FR  Bellechasse 1 IC — FR-2 30.01.2002
FR  Gruyeres 1 IC — FR-3 30.01.2002
FR Schwarzsee 1 NC - FR-4 30.01.2002
SG  Grenchen 4 He—5s0-1 30-01-2002
SO  Grenchen (Anpassung) 6 llC — SO-1 01.07.2009
SO  Olten 3 llC — SO-2 18.08.2004
BS/BL Basel-Mulhouse IC — BS/BL-1 15.05.2013
SG  St. Gallen-Altenrhein 7 IC — SG-1 06.07.2011
GR  Samedan 1 lC — GR-1 30.01.2002
AG  Birrfeld 4 He—AG-1 30-01-2002
AG  Birrfeld (Anpassung) 2 Nc - AG-1 14.05.2003
AG  Fricktal-Schupfart 1 Hc — AG-3 30.01.2002
TG Amlikon 4 C - TG-1 02.11.2005
TG Lommis 4 e -TG-2 02.11.2005
TG  Sitterdorf 4 e -TG-3 02.11.2005
Tl Lugano-Agno 3 e -TI-1 18.08.2004
VD Lausanpe-La-Blécherette 4 He—vb-+ 30-01-2002
VD Lausanne-La-Blécherette (Anpassung) 3 He—vb-+ 18-08.2004
VD Lausanpe-La-Blécherette (2-Anpassung) 5 He—vb-+ 07122007
VD  Lausanne-La Blécherette (3. Anpassung) 8 NC - VD-1 04.07.2012
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VD  Payerne 5 lC - vD-2 07.12.2007
VD Bex 2 Hc—-vb-3 14.05:2003
VD  Bex (Anpassung) 5 lc - vD-3 07.12.2007
VD  Montricher 6 lnc —-vb-4 01.07.2009
VS Munster 2 NC -VSs-2 14.05.2003
VS Raron Flugplatz 2 NC -Vs-3 14.05.2003
VS Raron Heliport 2 NC - Vs-6 14.05.2003
VS Region Wallis Stidost (VS-SE) GLP 1 IIC — GLP VS-SE 17.09.2010
VS Aeschhorn GLP 1 C — GLP 1 17.09.2010
VS Alphubel GLP 1 C - GLP 2 17.09.2010
VS Monte Rosa GLP 1 NC - GLP 3 17.09.2010
VS Theodulgletscher GLP 1 HNcC -GLP 4 17.09.2010
VS Trift GLP 1 NC-GLP5 17.09.2010
VS Unterrothorn GLP 1 NC-GLP 6 17.09.2010
NE  La-Chaux-de-Fonds--Les-Eplatures 1 HC—NE-1 30-01-2002
NE  La Chaux-de-Fonds - Les Eplatures (Anpass.) 4 C — NE-1 02.11.2005
NE  Mbtiers 4 IC — NE-2 02.11.2005
NE  Neuchatel 5 IC — NE-3 07.12.2007
JU Bressaucourt 3 e -Ju-1 18.08.2004

Weitere Objektblattserien sind in Vorbereitung
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Konzeptionelle Ziele und Vorgaben

Teil llIB - Generelle Ausrichtung der Zivilluftfahrt
Effiziente Nutzung der Luftfahrtinfrastruktur

Anpassung Grundsatz 6 (SIL Teil 111B-4)
A US G ANG S L A G E

Der am 18. Oktober 2000 vom Bundesrat verabschiedete Grundsatz 6 lautet:

Die Landesflughéfen sollen der Luftverkehrsnachfrage folgend entwickelt werden kénnen, auch
wenn im Interesse der 6konomischen und sozialen Dimension der Mobilitdt in Kauf genommen
werden muss, dass in der Umgebung dieser Anlagen:

e die Belastungsgrenzwerte fir den Flugldrm nicht Gberall eingehalten werden kénnen,; und

e die Immissionsgrenzwerte fir die von der Luftfahrt mitverursachten Luftschadstoffe erst mit
mehrjédhriger Verspatung gegendber den in der Luftreinhalteverordnung bestimmten Fristen ein-
gehalten werden kénnen.

In seinem luftfahrtpolitischen Bericht vom Dezember 2004 bekennt sich der Bundesrat weiterhin zu
einer nachfrageorientierten Entwicklung der Landesflughafen. Er vertritt jedoch die Haltung, dass
im Rahmen von Nachhaltigkeitsiberlegungen Ausnahmen denkbar sind, in denen von diesem
Grundsatz abgewichen werden kann. Er stutzt sich dabei auf den verfassungsrechtlichen Auftrag
zur Nachhaltigkeit (BV Art. 73) und seine Strategie zur nachhaltigen Entwicklung. Um diesem Sach-
verhalt zu verdeutlichen, soll der Grundsatz 6 wie folgt erganzt werden:

Die Landesflughéatfen sollen der Luftverkehrsnachfrage folgend entwickelt werden kénnen, soweit
diese Entwicklung mit den Grundsdtzen der Nachhaltigkeit in Einklang steht. ausech-wenn Dabei
muss im Interesse der 6konomischen und sozialen Dimension der Mobilitdt in Kauf genommen
werden mwuss, dass in der Umgebung dieser Anlagen ...

Zudem ist die Formulierung, wonach die Immissionsgrenzwerte fir Luftschadstoffe erst mit Verspa-
tung gegendber den in der Luftreinhalteverordnung (LRV) bestimmten Fristen eingehalten werden
kénnen, sachlich nicht korrekt. Die LRV enthalt keine Fristen, sondern Ubertragt den Kantonen die
Aufgabe, einen Massnahmenplan zur Reduktion der Luftschadstoffe zu erstellen. Die Formulierung
soll in diesem Sinne berichtigt werden:

e gewisse Luftschadstoffe (namentlich Stickoxide und Feinstaub) einen feststellbaren Anteil an der

Gesamtschadstoffbe/astunq ausmachen e#e—#nnmgyengg#enzweﬁte-fu#dfewen—de%&#fahﬁ—m%
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G R UNUD S AT Z E

6. Die Landesflughdfen sollen der Luftverkehrsnachfrage folgend entwickelt werden kon-
nen, soweit diese Entwicklung mit den Grundsatzen der Nachhaltigkeit in Einklang steht.
Dabei muss im Interesse der ékonomischen und sozialen Dimension der Mobilitat in Kauf

genommen werden, dass in der Umgebung dieser Anlagen:
¢ die Belastungsgrenzwerte fir den Flugldrm nicht tberall eingehalten werden kénnen;
und

e gewisse Luftschadstoffe (namentlich Stickoxide und Feinstaub) einen feststellbaren An-
teil an der Gesamtschadstoffbelastung ausmachen.

10
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Teil IC

Objektblatt

lIC — BS/BL-1  Basel-Mulhouse

Legende zur Anlagekarte
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Teil I1C

Sachplaninhalt — Anlagespezifische Ziele und Vorgaben / Objektblatter BS/BL-1
Anlage: Basel-Mulhouse BS/BL-1
Teilnetz: Landesflughafen
A U S G A NG S L A G E
Generelle Informationen und technische Daten: Verweis:
Teilnetz Landesflughafen
l-B1

- Standort: Flughafen auf franzésischem Territorium
- betroffene Kantone:  Basel-Landschaft, Basel-Stadt, Solothurn

- Gemeinden mit
Hindernisbegrenzung: BL: Aesch (BL), Allschwil, Arlesheim,
Binningen, Bottmingen, Duggingen,
Minchenstein, Oberwil (BL), Pfeffingen,
Reinach (BL), Schonenbuch, Therwiil

BS: Basel, Bettingen, Riehen

SO: Dornach
- Gemeinden mit
Larmauswirkungen: BL: Allschwil, Schénenbuch
- Verkehrsleistung: - @ 4 Jahre (2008-2011): 83400

- max. 10 Jahre (2001): 123'300
- Datenbasis LBK: 147000
- Potential SIL: 147’000

Zweck der Anlage, Funktion im Netz (bestehende Situation):

Binationaler Flughafen mit trinationaler Bedeutung. Fir die
Schweiz: Landesflughafen, Teil des nationalen und internationalen
Luftverkehrssystems, bildet zusammen mit den Flughafen Zirich
und Geneéve die zentrale Infrastruktur der schweizerischen Luft-
fahrt.

Der Flughafen dient primar dem flugplanmassigen Linien- und
Charterverkehr. Er steht auch der gewerbs- und nichtgewerbsmas-
sigen allgemeinen Luftfahrt offen. Von wirtschaftlich grosser Be-
deutung sind die Frachttransporte. Er ist auch Standort einer Rega-
Basis.

Grundlagendokumente:

Staatsvertrag F-CH Uber

den Bau und Betrieb des
Flughafens (mit Anhan-

gen) vom 4.7.1949

Vereinbarung Bund-
Kantone BL/BS (ber die
Zusammenarbeit

vom 14.1.1998

Vereinbarung Uber die
Pistenbeniitzung und de-
ren Uberwachung zwi-
schen den franz. und
schweiz. Zivilluftfahrtbe-
hérden vom 10.2.2006

Larmbelastungskataster
vom 24.11.2009

Sicherheitszonenplan
vom 20.6.1989
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Rechtliche Grundlagen der Zusammenarbeit:

Bau und Betrieb richten sich nach dem Staatsvertrag zwischen der
Schweiz und Frankreich vom 4. Juli 1949 (mit Anhdngen; SR
0.748.131.934.92). Die Organisation der Flughafenleitung ist zwi-
schen Frankreich und der Schweiz paritatisch aufgebaut. Die Zu-
sammenarbeit zwischen dem Bund und den Kantonen Basel-
Landschaft und Basel-Stadt ist in der Vereinbarung vom 14. Januar
1998 (Stand 20. Oktober 1998) betreffend die Wahrung der
schweizerischen Interessen auf dem binationalen Flughafen Basel-
Mdalhausen geregelt.

Die Bedingungen fir die Pistenbenltzung nach der Einfihrung des
Instrumenten-Landesystems auf der Piste 33 (ILS 33, vormals ILS
34) — und die damit verbundenen Anfllige Gber die Schweiz — sind
in einer Vereinbarung zwischen den schweizerischen und franzosi-
schen Zivilluftfahrtbehérden vom 10. Februar 2006 festgehalten.

Stand der Planung und Koordination:

Die Bestimmungen des Staatsvertrags zwischen Frankreich und der
Schweiz von 1949 geben den Rahmen fir die bauliche und be-
triebliche Entwicklung des Flughafens Basel-Mulhouse verbindlich
vor. Gemass Luftfahrtpolitik des Bundes vom Dezember 2004 soll
am partnerschaftlichen Betrieb des Flughafens mit Frankreich fest-
gehalten werden.

Die Festlegungen im vorliegenden Objektblatt stitzen sich auf die
konzeptionellen Vorgaben des SIL zu den Landesflughafen (Teile
[IIB und IlIB1). Sie beschranken sich auf das schweizerische Territo-
rium und sind mit der Richtplanung der betroffenen Kantone
Basel-Landschaft und Basel-Stadt abgestimmt. Sie wirken als Hand-
lungsanweisung an die schweizerischen Vertreter im Verwaltungs-
rat des Flughafens bei Entscheiden zur baulichen und betrieblichen
Entwicklung.

Das «Gebiet mit Larmauswirkungen» definiert den Spielraum far
die Entwicklung des Flugbetriebs. Im Tagbetrieb von 6 bis 22 Uhr
deckt es die erwartete Nachfrage nach Luftverkehrsleistungen in
den kommenden Jahren, einschliesslich Frachtverkehr, ab. In der
Nacht sind die Ausbaumdoglichkeiten far den Flugbetrieb be-
schrankt.

Das Gebiet mit Larmauswirkungen beruht auf dem Ergebnis der
Variantendiskussion der Jahre 2000/2001 («Szenario 3B+») und
den Larmberechnungen zum Projekt fur das ILS 33 (vormals ILS 34)
von 2004. Dieses Ergebnis ist politisch breit abgestiitzt, weshalb in
der Schweiz auf einen erneuten Planungs- und Koordinationspro-
zess zur Evaluation der Entwicklungsmoglichkeiten des Flugbetriebs
verzichtet werden konnte. Der 2009 erstellte Larmbelastungskatas-
ter (LBK) basiert auf den gleichen Berechnungsgrundlagen.

Der Kanton Basel-Landschaft stellt die raumplanerische Abstim-
mung zwischen der Entwicklung des Flugbetriebs und der Siedlung
mit einer «Siedlungsbegrenzungslinie» im Richtplan sicher.
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Fur die Uberwachung der Larmentwicklung wird vom Flughafen-
halter neu ein periodischer Nachweis der effektiven Larmbelastung
verlangt.

Die Annahmen zum Gebiet mit Larmauswirkungen entsprechen
den Annahmen zum «Horizon a moyen terme» gemass dem fran-
z6sischen «Plan d’exposition au bruit (PEB)» von 2004. Dieser PEB
enthalt darlber hinaus einen «Horizon a long terme», der auf ei-
nem System mit einer dritten Piste (Parallelpiste 15-33) basiert. Als
Voraussetzung fur die Realisierung einer solchen Parallelpiste muss-
te auf schweizerischer Seite eine neue Larmberechnung durchge-
fahrt und das vorliegende Objektblatt entsprechend angepasst
werden.

Der Anteil der ILS-Landungen auf die Piste 33 bzw. der Anfllige
Uber die Schweiz an der Gesamtzahl der ILS-Landungen wird ge-
mass der Vereinbarung mit den franzosischen Zivilluftfahrtbehor-
den von 2006 jahrlich ausgewiesen. Ubersteigt dieser Anteil 8 %,
ist eine vertiefte Analyse der Ursachen durchzufihren; Gbersteigt er
10 %, sind Konsultationen Gber mdgliche Massnahmen einzuleiten
mit dem Ziel, den vereinbarten Anteil von 10 % einzuhalten.

Das «Gebiet mit Hindernisbegrenzung» beruht auf dem geltenden
Sicherheitszonenplan. Der Sicherheitszonenplan dient der Freihal-
tung der An- und Abflugrouten von Hindernissen. Er soll Gberprift
und bei Bedarf angepasst werden.

Die Flughafenanlagen befinden sich auf franzésischem Territorium.
Das vorliegende Objektblatt enthalt dazu keine Festlegungen. Na-
mentlich wird kein Flughafenperimeter festgelegt.

Im Konzeptteil des SIL ist festgesetzt, dass der Flughafen Basel-
Mulhouse an das Schienennetz anzuschliessen ist (Teil IlIB1, Grund-
satz 9). Die Realisierung eines solchen Bahnanschlusses wird derzeit
geprUft. Langfristig soll ein direkter Anschluss an das schweizeri-
sche Fernverkehrsnetz angestrebt werden.

F E S TLEGUNG E N

1 Zweckbestimmung:
Der Flughafen Basel-Mulhouse ist ein Landesflughafen. Als Teil des o
nationalen und internationalen Luftverkehrssystems soll er seine
trinationale Funktion weiterhin erfillen und eine entsprechend leis-
tungsfahige Infrastruktur bereitstellen. Er soll sich in erster Linie auf
den Europaluftverkehr und die regional erforderlichen Interkonti-
nentalfliige ausrichten. Prioritdat hat der flugplanmassige Linien-
und Charterverkehr. Innerhalb der verfigbaren Kapazitat steht der
Flughafen auch andern Verkehrsarten offen.

Der Flughafen soll sich im Interesse der Region Basel nachfrageori- o
entiert entwickeln kénnen und so zum Wirtschaftsstandort
Schweiz beitragen. Er soll die Nachfrage nach Luftverkehrsleistun-
gen im Passagier- und Frachtverkehr abdecken, soweit dies mit
den Grundsatzen der Nachhaltigkeit vereinbar ist und die dazu
notwendige Kapazitat im Rahmen der nachfolgenden Bestimmun-
gen bereitgestellt werden kann.
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2 Rahmenbedingungen zum Betrieb:
Der Betrieb des Flughafens richtet sich nach den Bestimmungen o
des Staatsvertrags zwischen der Schweiz und Frankreich von 1949
(mit Anhangen). An diesem partnerschaftlichen Betrieb mit Frank-
reich wird festgehalten.

Beim Betrieb des Flughafens ist die Sicherheit jederzeit zu gewahr- o
leisten. Die international und national geltenden Normen und
Richtlinien sind — abgestimmt auf die Verhaltnisse am Flughafen —
umzusetzen.

Beim Betrieb des Flughafens ist die Umweltbelastung nach den .
Prinzipien des Umweltschutzrechts vorsorglich zu begrenzen. Tech-
nische und betriebliche Massnahmen sind im wirtschaftlich tragba-
ren Rahmen umzusetzen. Namentlich sollen einerseits die Larm-
und Schadstoff-Emissionen an der Quelle begrenzt werden, indem
die Verkehrs- und Betriebsabldufe optimiert und bei der Festlegung
der Gebuhren emissionsarme Luftfahrzeuge bevorzugt werden,
infrastrukturseitig sollen andererseits die Mdglichkeiten technischer
Fortschritte konsequent ausgeschopft werden, sobald sie anwen-
dungsreif sind.

Die Benltzung des ILS auf der Piste 33 und damit verbunden die .
Abwicklung der Sudanflige Uber dem schweizerischen Gebiet
werden zwischen den franzésischen und schweizerischen Zivilluft-
fahrtbehorden geregelt.

3 Gebiet mit Larmauswirkungen:
Das Gebiet mit Larmauswirkungen begrenzt die Entwicklung des o
Flugbetriebs (vgl. Anlagekarte). Dementsprechend wird die nach
Larmschutzverordnung (LSV) zuldssige Larmbelastung im Larmbe-
lastungskataster festgehalten. Kantone und Gemeinden berUck-
sichtigen diese Vorgabe in ihrer Richt- und Nutzungsplanung.

Die vom Flugbetrieb verursachte Larmbelastung ist auf der Basis .
der effektiven Flugbewegungen mindestens alle drei Jahre auszu-
weisen. Die im LBK festgehaltene zuldssige Larmbelastung Uber
dem schweizerischen Gebiet ist einzuhalten. Der Tag- und der
Nachtbetrieb sind separat zu beurteilen. Allféllige Uberschreitun-
gen der im LBK festgehaltenen Larmbelastung sind zu begriinden
und es sind Massnahmen zu prifen, um sie kiinftig zu vermeiden.

4 Gebiet mit Hindernisbegrenzung:
Das Gebiet mit Hindernisbegrenzung umgrenzt das von einer Ho- o
henbeschrankung betroffene Areal (vgl. Anlagekarte). Massgebend
sind die im Sicherheitszonenplan enthaltenen Hindernisbegren-
zungsflachen. Kanton und Gemeinden berlcksichtigen diesen Plan
bei der Richt- und Nutzungsplanung.

Der Sicherheitszonenplan ist anhand des aktuellen Hindernisbe- J
grenzungsflachen-Plans der zustédndigen franzdsischen Behdrden
zu Uberprifen und nach Bedarf anzupassen.




Sachplan Infrastruktur der Luftfahrt (SIL) — 15.05.2013 Teil IC

Sachplaninhalt — Anlagespezifische Ziele und Vorgaben / Objektblatter BS/BL-1
F Y4 VvV
5 Landseitiger Verkehrsanschluss:
Der Flughafen ist landseitig an das Schienennetz anzubinden. o
Langfristig ist ein direkter Anschluss an das schweizerische Fern- .

verkehrsnetz zu prifen. Mit einem solchen Anschluss soll die Ein-
bindung des Flughafens ins schweizerische Luftverkehrssystem si-
chergestellt werden. Er soll zudem zur besseren Aufgabenteilung
zwischen Schiene und Strasse beitragen und damit langfristig eine
gute Erreichbarkeit des Flughafens sicherstellen.

Kurz- bis mittelfristige Losungen fur den Bahnanschluss sind — so- .
fern aus Kostengriinden verhaltnismassig — so auszugestalten, dass
langfristig auch direkte Fernverkehrsanschlisse maéglich sind.

ERLAUTTERUNGEN ZUSTANDIGE STELLE

Zweckbestimmung, Rahmenbedingungen zum Betrieb: Zustdndiges Bundesamt fiir

Die Festlegungen beruhen auf den bestehenden Grundlagen, ohne diese | /€ Zivilaviatische Nutzung:
weiter zu prazisieren (Konzeptteil SIL vom 18. Oktober 2000, Luftfahrtpoli- Bundesamt fur Zivilluftfahrt
tik des Bundes vom Dezember 2004, Staatsvertrag vom 4. Juli 1949 und (BAZL), 3003 Bern
Vereinbarung vom 10. Februar 2006 mit Frankreich). Flughafenhalter:

Gemass Nachfrageprognose, die 2005 fur den gesamten schweizerischen EuroAirport / Flughafen
Luftverkehr erstellt wurde, ist auf dem Flughafen Basel-Mulhouse bis ins | Basel-Mulhouse,

Jahr 2020 mit jahrlich ca. 102'000, bis ins Jahr 2030 mit ca. 113'000 | Postfach,
Flugbewegungen im Linien- und Charterverkehr zu rechnen (Passagiere: | 4030 Basel

2020 ca. 5,8 Mio., 2030 ca. 7,2 Mio.). Diese Prognose beruht auf den
Ausgangswerten 2004 von 54’000 Flugbewegungen und 2,5 Mio. Passa-
gieren im Linien- und Charterverkehr.

Das SlL-Potential von jahrlich 147'000 Flugbewegungen entstammt dem
«Szenario 3B+» der Variantendiskussion von 2000/2001 zur kunftigen
Entwicklung des Flughafens. Es enthalt auch die Bewegungen der Allge-
meinen Luftfahrt.

Gebiet mit Lairmauswirkungen:

Das Gebiet mit Larmauswirkungen definiert den langfristigen Entwick-
lungsspielraum fur den Flugbetrieb auf dem Territorium der Schweiz. Es
beruht auf den Larmberechnungen zum Projekt fir das ILS 33 (vormals ILS
34) von 2004, welche ihrerseits von den Annahmen zum «Szenario 3B+»
ausgehen. Die massgebenden Faktoren fur die Ladrmberechnung sind die
jahrliche Bewegungszahl und deren Verteilung auf den Tag- und den
Nachtbetrieb, die Zusammensetzung der Flotte und die Flugrouten:

Von den der Larmberechnung zu Grunde gelegten 147'000 Flugbewe-
gungen entfallen 10'000 auf die erste Nachtstunde (22 bis 23 Uhr). 88 %
der Landungen erfolgen von Norden auf die Piste 15, 10 % von Suden auf
die Piste 33. Gestartet wird zu 65 % auf der Piste 15 nach Stden, zu
22,5 % auf der Piste 26 nach Westen und zu 12,5 % auf der Piste 33
nach Norden. Der Vergleich dieser Annahmen mit der Nachfrageprognose
von 2005 und mit den Verkehrsdaten von 2006 hat bestatigt, dass die
aufgrund dieser Annahmen durchgefiihrten Larmberechnungen als Pla-
nungsgrundlage nach wie vor plausibel und zweckmassig sind.

Der am 24. November 2009 veroffentlichte Larmbelasungskataster (LBK)
beruht auf den gleichen Annahmen. Er zeigt die zuldssigen Larmimmissio-
nen nach LSV Art. 37a. Diese sind fir die Nutzungsplanung der betroffe-
nen Gemeinden im Kanton Basel-Landschaft massgebend.
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In der Anlagekarte ist die Larmkurve zum Planungswert der Empfindlich-
keitsstufe Il nach LSV abgebildet (PW ES II). Die ausgewiesene Uberschrei-
tung dieses Planungswerts in der Schweiz ist auf den Flugbetrieb in der
ersten Nachtstunde zurlckzufihren. Der Tagbetrieb (6 bis 22 Uhr) und der
Betrieb in der zweiten Nachtstunde (nach 23 Uhr) fihren zu keinen
Grenzwertlberschreitungen in der Schweiz. Der Immissionsgrenzwert wird
weder im Tag- noch im Nachtbetrieb Gberschritten.

Der Larmnachweis, der mindestens alle drei Jahre zu erbringen ist, obliegt
dem EAP. Er beruht auf einer Larmberechnung nach der in der LSV festge-
legten Methode. Der EAP informiert das BAZL jeweils Uber die Ergebnisse;
das BAZL setzt das BAFU als weitere interessierte Bundesstelle sowie die
betroffenen Kantone in Kenntnis. Die weiteren Modalitdten zum Larm-
nachweis werden zwischen dem EAP und dem BAZL geregelt.

Die Annahmen, die dem Gebiet mit Larmauswirkungen bzw. dem LBK zu-
grunde liegen, entsprechen den Annahmen zum «Horizon a moyen ter-
me» gemass dem franzdsischen «Plan d’exposition au bruit» (PEB) vom
25. Oktober 2004. Die Larmkurven in diesem PEB zeigen jedoch einen an-
dern Verlauf, weil Frankreich eine andere Larmberechnungsmethode an-
wendet als die Schweiz. Der PEB enthalt darlber hinaus einen «Horizon a
long terme», der auf einem System mit einer dritten Piste (Parallelpiste 15-
33) und einer jahrlichen Bewegungszahl von 149'000 basiert. Diese Paral-
lelpiste ist auch im Anhang Il zum Staatsvertrag zwischen der Schweiz und
Frankreich («Arbeiten des ersten Ausbaues, Baubeschrieb und Kostenvor-
anschlag») erwéhnt.

Gebiet mit Hindernisbegrenzung:

Das Gebiet mit Hindernisbegrenzung entspricht der dussern Umgrenzung
der fur den Schutz der An- und Abflugrouten erforderlichen Hindernisbe-
grenzungsflachen Uber dem Territorium der Schweiz. Diese Flachen sind
durch die Auslegung und die Nutzung der Pisten bestimmt (genutzte Pis-
tenlange bzw. Startposition und Landeschwellen, An- und Abflugverfah-
ren) und richten sich nach den geltenden internationalen Normen.

Die Hindernisbegrenzungsflachen entsprechen den Sicherheitszonen, wie
sie im geltenden Sicherheitszonenplan vom 20. Juni 1989 festgelegt sind.
Dieser Sicherheitszonenplan wurde 2005 im Zusammenhang mit der Ein-
fuhrung des ILS 33 Uberprift.

Eine erneute Uberprifung des Sicherheitszonenplans anhand der aktuell
ausgewiesenen Hindernisbegrenzungsflachen ist angezeigt. Insbesondere
sind die Horizontalebene und die konische Flache zu bertcksichtigen. De-
ren Umriss ist in der Anlagekarte als Zwischenergebnis dargestellt. Das
BAZL trifft zusammen mit dem Flughafenhalter und den zusténdigen fran-
zbsischen Behdrden die dazu notwendigen Vorkehrungen.

Im Gebiet mit Hindernisbegrenzung sollen keine neuen Bauzonen ausge-
schieden oder bestehende Bauzonen umgezont werden, deren Uberbau-
ung zur Durchstossung einer Hindernisbegrenzungsflache bzw. Sicher-
heitszone fuhren wirden. Mit der grundeigentiimerverbindlichen Festle-
gung der Hindernisbegrenzungsflachen im Sicherheitszonenplan werden
sie gleichzeitig zur verbindlichen Vorgabe fur die Baubewilligungen.
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Landseitiger Verkehrsanschluss:

Die Festsetzung, den Flughafen landseitig an das Schienennetz anzu-
schliessen, entspricht der Vorgabe im Konzeptteil des SIL (Teil llIB-7, Gund-
satz 4 und Teil llIB1, Grundsatz 9). Im Sachplan Verkehr (Teil Programm
vom 26. April 2006) ist die Prioritat des Schienenanschlusses des Flugha-
fens Basel-Mulhouse an das européische Eisenbahn-Hochleistungsnetz als
sehr hoch eingestuft.

Das Projekt des Bahnanschlusses wird unter der Leitung der franzdsischen
Behorden und mit Beteiligung der schweizerischen und deutschen Behor-
den sowie des Flughafenhalters vorangetrieben. Aus luftfahrtpolitischer
Sicht ist langfristig auch ein direkter Anschluss an das schweizerische Fern-
verkehrsnetz wichtig. Damit sollen direkte Verbindungen aus wichtigen
Zentren der Schweiz an den Flughafen Basel-Mulhouse ermdglicht wer-
den. Ein solcher Anschluss steigert zudem die Attraktivitdt des Flughafens,
entlastet das Strassennetz und leistet somit einen wesentlichen Beitrag zur
langfristigen Sicherstellung der landseitigen Erreichbarkeit des Flughafens.

Kurz- bis mittelfristige Lésungen fir den Bahnanschluss sollen deshalb
— unter Vorbehalt der Verhaltnismassigkeit allfalliger Vorinvestitionen — so
ausgestaltet werden, dass eine spatere Einfihrung der angestrebten Fern-
verkehrsverbindungen nicht verbaut wird.

Verbindlichkeit der Inhalte des vorliegenden Objektblatts:

Mit der Verabschiedung durch den Bundesrat sind die «Festlegungen» far
die schweizerischen Behorden aller Stufen verbindlich. Die rdumlichen
Anweisungen (Gebiete mit Larmauswirkungen und Hindernisbegrenzung)
sind direkt umzusetzen. Die andern Festlegungen wirken als Handlungs-
anweisung an die schweizerischen Vertreter im Verwaltungsrat des Flug-
hafens bei Entscheiden zur baulichen und betrieblichen Entwicklung bzw.
an die schweizerischen Behérden far ihre Zusammenarbeit mit den franzo-
sischen und deutschen Behdérden in Flughafenangelegenheiten.

Die «Erlauterungen» sollen die festgelegten Sachverhalte naher erkléren;
ihnen kommt in diesem Sinne keine eigenstandige Verbindlichkeit zu. Das-
selbe gilt fir die technischen Angaben und die Angaben zum Stand der
Planung und Koordination in der «Ausgangslage».
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Legende/Légende/Leggenda

Inhalte SIL Festsetzung Zwischenergebnis Vororientierung
Contenus du PSIA coordination réglée coordination en cours information préalable
dato acquisito risultato intermedio informazione preliminare

Contenuti PSIA

Flugplatzperimeter
périmeétre d’aérodrome
perimetro dell’aerodromo

Gebiet mit Hindernisbegrenzung
territoire avec limitation d'obstacles
aera con limitazione degli ostacoli

m~-l
L d
Gebiet mit Larmauswirkungen*
territoire soumis au bruit* D

aera esposta al rumore*

N~

L4

* Bei Flugplatzen mit Flachenflugzeugen sind gemdss Larmschutzverordnung (LSV) die Grenzwerte Lr massgebend, bei Heliports die Grenzwerte Lmax.
Les valeurs limites d'exposition au bruit sont déterminées, selon I'ordonnance sur la protection contre le bruit (OPB), en Lr pour les aérodromes et en

Lmax pour les héliports. ) ) B ) )
In virtu dell’ordinanza contro I'inquinamento fonico (OIF), i valori limite per gli aerodromi sono determinati in Lr, quelli per gli eliporti in Lmax.

Inhalte anderer Sachplane Schutzobjekte von nationaler Bedeutung
Contenus d'autres plans sectoriels Objets de protection d'importance nationale
Contenuti degli altri piani settoriali Oggetti protetti di importanza nazionale
Waffen- und Schiessplatze « BLN-Objekt
— places d'armes et de tir 3 objet IFP
piazze d'armi e di tiro ey oggetto IFP
o270 Militarflugplatze Moorlandschaft
My aérodromes militaires site marécageux
2111 \: aerodromi militari zona palustre

Infrastruktur Schiene (Projekte)
infrastructure rail (projets)
BAO® infrastruttura ferroviaria (progetti)

————————— Ubertragungsleitungen (Projekte)
“- =N lignes de transport d'électricité (projets)
—— elettrodotti (progetti)

Weitere Inhalte

Autres contenus

Altri contenuti
Landesgrenze

frontiére nationale
confine nazionale

Kantonsgrenze
limite de canton
confine cantonale

Gemeindegrenze
limite de commune
confine comunale

Flachmoor
bas-marais
palude

Hoch- und Ubergangsmoor
haut-marais et marais de transition
torbiera alta e torbiera di transizione

Trockenwiesen und -weiden
Prairies et paturages secs
Prati e pascoli secchi

Gletschervorfeld/Aue
zone alluviale
zona golenale

Wasser- und Zugvogelreservat
réserve d'oiseaux d’eau et de migration
riserva di uccelli acquatici e di uccelli migratori

Jagdbanngebiet
district franc
bandita

Amphibienlaichgebiet: Kern- und Umgebungszone
site de reproduction de batraciens: zone centrale et périphérique
sito di riproduzione di anfibi: zona centrale e periferica

Kulturgut
bien culturel
bene culturale

ISOS-Objekt
objet 1SOS
oggetto ISOS

Historischer Verkehrsweg von nationaler Bedeutung
voie de communication historique d'importance nationale
via di comunicazione storiche d'importanza nazionale
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Festlegungen

Festsetzungen
F

Zwischenergebnisse
z

Vororientierungen
\"

Begriffserklarungen zum Objektblatt

e Festsetzungen F
e Zwischenergebnisse Z
e \ororientierungen vV

Festsetzungen zeigen, wie raumwirksame Tatigkeiten aufeinander ab-
gestimmt sind. Eine Abstimmungsanweisung kann als Festsetzung be-
zeichnet werden, wenn

e eine hinreichende Zusammenarbeit stattgefunden hat; und

e die materiellen Anforderungen an die Koordination erfdllt sind
(Grobabstimmung).

Gemass Artikel 15 der Raumplanungsverordnung (RPV) darf ein kon-
kretes Vorhaben erst festgesetzt werden, wenn ein Bedarf dafur be-
steht, eine Prifung von Alternativstandorten stattgefunden hat, das
Vorhaben auf den betreffenden Standort angewiesen ist, sich die we-
sentlichen Auswirkungen auf Raum und Umwelt auf Grund der vorhan-
denen Grundlagen grob beurteilen lassen und wenn die Vereinbarkeit
mit der massgeblichen Gesetzgebung voraussichtlich gegeben ist.

Festsetzungen binden die Behérden in der Sache und im Verfahren; sie
legen den rdumlichen, zeitlichen und organisatorischen Rahmen fest,
innerhalb welchem sich die Behdrden bei der Erfillung ihrer raumwirk-
samen Aufgaben zu bewegen haben.

Zwischenergebnisse zeigen, welche raumwirksamen Tatigkeiten noch
nicht in allen Teilen aufeinander abgestimmt sind. Eine Abstimmungs-
anweisung kann als Zwischenergebnis bezeichnet werden, wenn

e die Zusammenarbeit eingeleitet ist; und

e noch nicht abschliessend beurteilt werden kann, ob die materiellen
Anforderungen an die Koordination erfdllt sind.

Zwischenergebnisse binden die Behérden im Verfahren und — soweit
bereinigt — in der Sache; sie verpflichten die Behdrden zur gegensei-
tigen Information, wenn sich die Umstande erheblich andern.

Prifungsauftrage sind per Definition als Zwischenergebnis festgelegt.

Vororientierungen zeigen raumwirksame Tatigkeiten, welche erheb-
liche Auswirkungen auf die Nutzung des Bodens haben kénnen, die
sich aber noch nicht in dem fir die Abstimmung erforderlichen Mass
umschreiben lassen. Eine Abstimmungsanweisung kann als Vororien-
tierung bezeichnet werden, wenn

e die vorgesehene raumwirksame Tatigkeit noch zu wenig bestimmt
ist, um den Uberdrtlichen Koordinationsbedarf zu ermitteln; und

e die Zusammenarbeit noch nicht eingeleitet ist.

Vororientierungen binden die Behérden in der Regel im Verfahren; sie
verpflichten die Behdrden zur gegenseitigen Information, wenn sich die
Umstdnde erheblich andern.

13
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Erlauterungsbericht nach Art. 16 RPV

mit Auswertung der Eingaben aus der Anhérung
der Behorden und der Mitwirkung der Bevolkerung
vom 23. Mai bis 27. August 2012
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1 Gegenstand der Planung

Fur die Erarbeitung und Verabschiedung des Sachplans Infrastruktur der Luftfahrt (SIL) wurde ein zwei-
stufiges Vorgehen gewahlt. In einem ersten Schritt verabschiedete der Bundesrat am 18. Oktober
2000 den Konzeptteil (Teile | bis 1lIB). Seither werden die Objektblatter mit den anlagespezifischen
Vorgaben zu den einzelnen Flugplatzen schrittweise erarbeitet (Teil llIC).

In den Jahren 2002 bis 2012 verabschiedete der Bundesrat die Objektblatter fir 41 Flugplatze. Der
detaillierte Planungsablauf ist im Anhang 4 dargestellt. Konzeptteil und Objektblatter sind im Internet
unter www.bazl.admin.ch/sil publiziert.

Nun liegt das Objektblatt fir den Landesflughafen Basel-Mulhouse im Entwurf vor. Gleichzeitig soll
der Grundsatz Uber die nachfrageorientierte Entwicklung der Landesflughafen im Konzeptteil mit ei-
nem Zusatz Uber die Nachhaltigkeit erganzt werden.

2 Ausgangslage

Der Flughafen Basel-Mulhouse ist ein binationaler Flughafen auf franzésischem Territorium. Fur die
Schweiz erflillt er die Funktion eines Landesflughafens. Bau und Betrieb des Flughafens richten sich
nach dem Staatsvertrag zwischen der Schweiz und Frankreich von 1949; schweizerische Gesetze
sind nicht direkt anwendbar. Die Organisation der Flughafenleitung ist paritatisch zwischen den bei-
den Staaten aufgebaut.

Die Festlegungen im Objektblatt sind fir die Schweizer Behérden wie folgt verbindlich: Die raumli-
chen Festlegungen auf schweizerischem Territorium sind direkt umzusetzen (Gebiete mit Larmaus-
wirkungen und Hindernisbegrenzung), die tbrigen Festlegungen wirken als Handlungsanweisung an
die Schweizer Vertreter im Verwaltungsrat des Flughafens. Die Zusammenarbeit zwischen dem Bund
und den Kantonen beider Basel ist in einer Vereinbarung von 1998 geregelt.

Das Objektblatt stltzt sich weiter auf die Vorgaben des Konzeptteils von 2000 und den luftfahrtpoli-
tischen Bericht des Bundesrats von 2004. Gemass diesem Bericht soll am partnerschaftlichen Betrieb
des Flughafens mit Frankreich festgehalten werden.

Es beruht weiter auf dem Ergebnis der Variantendiskussion der Jahre 2000/2001 («Szenario 3B+»).
Dieses Ergebnis ist politisch breit abgestitzt, weshalb auf einen erneuten Planungs- und Koordinati-
onsprozess zur Evaluation der Entwicklungsmdéglichkeiten des Flugbetriebs, wie er in Zirich durchge-
fahrt wurde, verzichtet werden konnte. Weitere Grundlagen sind die Larmberechnungen von 2004
zum Projekt fir das Instrumente-Landesystem (ILS) auf der Piste 33, festgehalten im Larmbelas-
tungskataster (LBK) von 2009, und die Vereinbarung von 2006, in der die schweizerischen und fran-
z6sischen Zivilluftfahrtbehdrden die Bentitzung des ILS 33 — und damit die Stidanflige Gber dem
schweizerischen Gebiet — geregelt haben.
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3 Planungsablauf

Am 22. Juni 2011 informierte das BAZL zusammen mit den Kantonen Basel-Landschaft und Basel-
Stadt die betroffenen Behérden und interessierten Organisationen in der Schweiz Uber Inhalt, Wir-
kung und Verfahren des SIL-Objektblatts sowie Uber den Zusammenhang mit den andern raumpla-
nerisch relevanten Instrumenten (LBK, Sicherheitszonenplan, Richt- und Nutzungsplane). Anschlies-
send fuhrte das BAZL informelle Vorgesprache mit Vertretern der beiden Kantone, dem Verwal-
tungsrat des Flughafens und der zustédndigen franzésischen Behorde (DGAC) zu den mdéglichen Fest-
legungen im Objektblatt.

Zum ersten Entwurf des Objektblatts konsultierte das BAZL die Bundesstellen zwischen Dezember
2011 und Januar 2012. Anschliessend waren mit dem Bundesamt fur Verkehr (BAV) und weiteren
Stellen die Festlegungen zum Bahnanschluss zu klaren und mit der Investitionsplanung des Bundes
bis 2030 (Finanzierung und Ausbau der Eisenbahninfrastruktur FABI) bzw. dem Sachplan Infrastruk-
tur Schiene (SIS) abzustimmen.

Am 23. Mai 2012 informierte das BAZL die betroffenen Behdrden und interessierten Organisationen
Uber den Entwurf zum Objektblatt und leitete damit die Anhérung der Behérden und die Mitwir-
kung der Bevélkerung ein. Die Mitwirkung dauerte bis Ende Juni, die Anhérung bis Ende August
2012.

An der Anhérung und Mitwirkung beteiligten sich 3 Kantone, 13 Gemeinden, 18 Organisationen
(Verbande, Unternehmungen, politische Parteien, Interessengruppen) sowie tber 350 Privatperso-
nen (wovon 95 % mit Standardbriefen oder Zeitungsinseraten). Die eingegangenen Antrage sind im
nachfolgenden Kapitel 5 nach Sachbereichen geordnet, zusammengefasst und behandelt. Zusatzlich
enthdlt Anhang 1 eine Zusammenfassung der Eingaben aus der Anhérung. Im Anhang 2 sind die
Antrage und Begriindungen aus der Mitwirkung nach Themen geordnet zusammengestellt.

Zum Uberarbeiteten Entwurf des Objektblatts wurden die Bundesstellen im April 2013 ein zweites
Mal konsultiert. Sie priften, ob er mit den Zielen und Grundsatzen ihrer Sachbereichsplanung Gber-
einstimmt und keine Widerspriche zu den bestehenden Konzepten und Sachplanen nach Artikel 13
RPG bestehen. Die Ergebnisse dieser Amterkonsultation sind im Kapitel 6 zusammengefasst.

4 Anpassung Konzeptteil

Der Strategie der Nachhaltigkeit, wie sie in der Politik des Bundesrats verankert und im luftfahrtpoli-
tischen Bericht des Bundesrats enthalten ist, soll im Konzeptteil des SIL Nachdruck verschafft wer-
den. Vorgesehen ist folgende Erganzung des Grundsatzes Uber die nachfrageorientierte Entwicklung
der Landesflughafen (SIL Teil llIB-4, Grundsatz 6):

«Die Landesflughéfen sollen der Luftverkehrsnachfrage folgend entwickelt werden kénnen, soweit diese
Entwicklung mit den Grundsétzen der Nachhaltigkeit in Einklang steht. Dabei muss im Interesse der 6ko-
nomischen und sozialen Dimension in Kauf genommen werden...».

Dieser Zusatz wurde im Zusammenhang mit dem Objektblatt flr den Flughafen Zirich vorgeschla-
gen. In der Anhérung vom Herbst 2010 haben sich dazu unter anderen auch die Kantone Basel-
Stadt und Basel-Landschaft gedussert. Sie unterstiitzen diesen Vorschlag; eine rein nachfrageorien-
tierte Entwicklung der Landesflughafen ohne Beriicksichtigung von Nachhaltigkeitsiberlegungen sei
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nicht zweckmassig. Die Abwagung zwischen wirtschaftlichen und 6kologischen Interessen diirfe
aber nicht zur Erschwerung qualifizierter Ausbau- und Erweiterungsschritte fihren. Der Kanton Zi-
rich und die Nachbarkantone des Flughafens Zirich sind mit dieser Anpassung ebenfalls einverstan-
den. Kanton und Flughafen Genf untersttitzen zwar das Prinzip der Nachhaltigkeit, lehnen die vor-
geschlagene Anpassung im Konzeptteil aber ab. Der Bund sende damit ein Signal aus, der die GuU-
terabwagung und damit die klinftigen Entwicklungsmaglichkeiten ihres Flughafens beeinflussen
konnte; die Prioritat sei nach wie vor dem Bedarf einzurdumen.

Die Gegenuberstellung von bestehender Pisteninfrastruktur und der erwarteter Nachfrage nach
Luftverkehrsleistungen im Linien- und Charterverkehr zeigt, dass in Zurich die Nachfrage langfristig
einzig auf einem Parallelpistensystem befriedigt werden kénnte. Nach eingehender Prifung der
Auswirkungen eines solchen Systems auf die umgebende Raumnutzung entschied das zustandige
Departement (UVEK) im Juli 2008, auf die raumplanerische Sicherung einer Parallelpiste im Objekt-
blatt zu verzichten. Mit diesem Entscheid berlcksichtigte es auch die Haltung des Standortkantons
Zurich. In Basel und Genf erlaubt die bestehende Pisteninfrastruktur grundsatzlich auch weiterhin
eine nachfragegerechte Entwicklung des Luftverkehrs.

Vor diesem Hintergrund ist an der vorgesehenen Erganzung des Grundsatzes 6 festzuhalten. Sie
steht im Einklang mit der Nachhaltigkeitsstrategie des Bundesrats. Sie signalisiert, dass eine nachfra-
georientierte Entwicklung der Landesflughafen zwar maéglich bleiben soll, aber nicht ohne die Vor-
und Nachteile grésserer Ausbauten oder Betriebsanderungen nach den Kriterien von Wirtschaft,
Gesellschaft und Umwelt gegeneinander abzuwagen. Der Haltung der betroffenen Kantone kann
damit Rechnung getragen werden.

In der Konsultation vom Oktober bis November 2012, die zusammen mit der zweiten Amterkonsul-
tation zum Objektblatt fur den Flughafen Zirich durchgefthrt wurde, haben die Bundesstellen zu
dieser Erganzung des Grundsatzes 6 keine Einwande vorgebracht.

Gleichzeitig ist im Sinne einer Fortschreibung vorgesehen, die im gleichen Grundsatz enthaltene
Formulierung zur Luftreinhaltung wie folgt zu berichtigen:

«- gewisse Luftschadstoffe (namentlich Stickoxide und Feinstaub) einen feststellbaren Anteil an der Ge-
samtschadstoffbelastung ausmachen i

Die heute geltende Formulierung ist sachlich nicht korrekt: Die Luftreinhalteverordnung enthalt kei-
ne Fristen, sondern Ubertragt den Kantonen die Aufgabe, einen Massnahmenplan zur Reduktion der
Luftschadstoffe zu erstellen. Im Ubrigen konnte der von der Luftfahrt verursachte Schadstoff-Aus-
stoss im Bereich der Flughafen dank neuer Triebwerktechnologie im Vergleich zu 2000 massiv ge-
senkt werden. In Zlrich haben Messungen gezeigt, dass z. B. der Stickstoff-Ausstoss heute weit
unter dem damals festgelegten Maximalwert von jéhrlich 2400 t liegt. Der Anteil der Stickoxideim-
missionen am Flughafen, die dem Luftverkehr entstammen, ist ausserhalb des Flughafenbereichs
kleiner als 10 %.

Die Bundesstellen wurden zu dieser Fortschreibung im April 2013 zusammen mit dem Objektblatt
Basel-Mulhouse konsultiert. Sie hatten dazu keine Bemerkungen. Auf eine spezielle Anhérung der
Kantone konnte verzichtet werden, weil diese Fortschreibung keinen Einfluss auf die Luftreinhaltung
an den Landesflughdfen und die Massnahmenplanung der Kantone hat.
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5 Beriicksichtigung der Antrdage aus der Anhérung und Mitwirkung

5.01 Rechtliche Grundlagen, Rechtswirkung Objektblatt
Inhalt SIL, Entwurf Objektblatt

Rechtliche Grundlage fiir den Bau und den Betrieb des Flughafens ist der Staatsvertrag zwischen der
Schweiz und Frankreich von 1949. Schweizer Gesetze sind nicht direkt anwendbar. Die Festlegun-
gen im Objektblatt tragen dieser Situation Rechnung. Diese sind fur die schweizerischen Behérden
aller Stufen verbindlich: Die raumlichen Festlegungen auf schweizerischem Territorium sind direkt
umzusetzen, die Ubrigen Festlegungen wirken als Handlungsanweisung an die Schweizer Vertreter
im Verwaltungsrat des Flughafens. Eine weitere rechtliche Grundlage, auf die sich das Objektblatt
abstitzt, ist die Vereinbarung zur Pistenbenitzung nach der Einfihrung des ILS 33, die die schwei-
zerischen und franzdsischen Luftfahrtbehérden 2006 abschlossen.

Antrage aus Anhérung und Mitwirkung

Der Gemeindeverband Flugverkehr (GVF) fuhrt an, dass die raumplanerischen Grundsatze der Koor-
dination sowie die Verfahren und die Verbindlichkeit des Sachplans, wie sie im schweizerischen
Raumplanungsrecht verankert sind, fir einen binationalen, ganz im Ausland liegenden Flughafen
nicht angewandt werden kdnnten. Die vorgesehene Handlungsanweisung an die Schweizer Vertre-
ter im Verwaltungsrat des Flughafens vermdge die im Raumplanungsrecht definierte Behérdenver-
bindlichkeit nicht rechtsgentigend zu ersetzen. Gemass Luftfahrtrecht stehe das Objektblatt zudem
in einem untrennbaren rechtlichen Zusammenhang mit den Instrumenten und Verfahren zur Infra-
struktur und zum Betrieb des Flughafens. Das Objektblatt musse den Rahmen flr das Betriebsregle-
ment vorgeben. Dies kénne jedoch nicht umgesetzt werden, weil die Schweizer Behérden am EAP
keine alleinige Bewilligungs- und Aufsichtskompetenz hatten. Das Objektblatt sei demzufolge ver-
fahrensrechtlich falsch zustande gekommen, inhaltlich unvollstandig, unzulanglich und unzulassig.
Es kdnnte als Planungsinstrument nur eingesetzt werden, wenn die Schweiz und Frankreich es als
gemeinsames, neu zu schaffendes Planungsinstrument definieren und unter Einbezug aller Beteilig-
ter neu erarbeiten wirden (vgl. Kapitel 5.14). Es mUsste zudem integral alle Sachverhalte zur Infra-
struktur und zum Betrieb regeln. Evtl. sei das Objektblatt ohne vorangehende Koordination mit
Frankreich zu ergdanzen; dabei sei unter «Ausgangslage» das Verhaltnis zwischen dem Staatsvertrag,
dem innerstaatlichen Planungsrecht von Frankreich und der Schweiz sowie den internationalen Luft-
fahrtrechtsbestimmungen auszufihren.

Erwdgungen, Behandlung im Objektblatt

Der GVF weist zu Recht darauf hin, dass das Objektblatt seine Wirkung nur in der Schweiz, nicht
aber im benachbarten Ausland entfalten kann (Territorialitatsprinzip). Damit ist selbstverstandlich
auch klar, dass mit dem Objektblatt, das nach schweizerischem Raumplanungsrecht erarbeitet und
in Kraft gesetzt wird, die Entwicklung des Flughafens nicht integral gesteuert werden kann, wie dies
bei rein schweizerischen Flugpldtzen méglich ist. Als Handlungsanweisung an die Schweizer Vertre-
ter in der Fhrung des Flughafens wirken die Festlegungen im Objektblatt aber verbindlich; der
staatsvertraglich mogliche Einfluss der Schweiz auf die langfristige Planung des Flughafens kann auf
diesem Weg ausgeschopft werden.

Planung und Betrieb des Flughafens liegen zwar nicht vollstandig in der Zustandigkeit des Bundes,
haben aber rdumliche Auswirkungen auf das schweizerische Gebiet (Ladrmimmissionen, Hindernisbe-
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grenzung). Nach schweizerischen Raumplanungsrecht besteht die Pflicht, fur die Abstimmung zwi-
schen diesen raumlichen Auswirkungen und der Richt- und Nutzungsplanung von Kantonen und
Gemeinden zu sorgen. Das SIL-Objektblatt in der vorliegenden Form ist das geeignete Instrument
daflr. Es setzt keine integrale Bundeszustandigkeit bei der Planung und beim Betrieb des Flughafens
voraus.

Ein gemeinsam mit Frankreich neu ausgehandeltes Planungsinstrument wiirde diese Situation nicht
grundlegend verandern. Der Staatsvertrag wirde seine Gultigkeit behalten, die rechtlichen Zustan-
digkeiten wiirden zwischen den beiden Staaten aufgeteilt bleiben. Uberdies wére nicht zu erwarten,
dass das Ergebnis eines solch breit angelegten Koordinationsprozesses wesentlich vom Inhalt des
vorliegenden Objektblattentwurfs abweichen wirde (vgl. auch Kapitel 5.14).

5.02 Zweckbestimmung, Funktion Flughafen
Inhalt SIL, Entwurf Objektblatt

Im SIL-Konzeptteil wird der Flughafen Basel-Mulhouse dem Netz der Landesflughdfen zugeordnet.
Als «nationale Drehscheibe des internationalen Luftverkehrs und Teil des Gesamtverkehrssystems»
soll er sich «entsprechend seiner trinationalen Funktion auf regional erforderliche Interkontinental-
fluge und auf den Europaluftverkehr ausrichten und entwickeln kénnen». Wie die andern Landes-
flughafen soll er «der Luftverkehrsnachfrage folgend entwickelt werden kénnen». Im Objektblatt
steht, dass der Flughafen «als Teil des nationalen und internationalen Luftverkehrssystem seine trina-
tionale Funktion weiterhin erfillen soll» und dass er «sich im Interesse des Wirtschaftsstandortes
Schweiz und der Region Basel nachfrageorientiert entwickeln kénnen soll».

Antrage aus Anhérung und Mitwirkung

Der Kanton Basel-Stadt erkennt zwischen diesen beiden Formulierungen eine Differenz, die zu be-
heben sei. Die im Konzeptteil definierte Ausrichtung des Flughafens bleibe unverandert gultig. Der
Flughafen habe vorrangig den regionalen Bedurfnissen zu dienen. Seine Entwicklung musse eigen-
standig erfolgen und von diesen BedUrfnissen her abgeleitet werden. Die drei Landesflughafen soll-
ten organisatorisch weiterhin unabhadngig betrieben werden. Der EAP solle nicht die zusatzliche
Funktion eines «Uberlaufs» fur Flugbewegungen anderer Flughéfen tibernehmen; Probleme im Be-
trieb anderer Flughafen seien keinesfalls durch eine Verkehrsverlagerung nach Basel zu l6sen. Kon-
kret seien die Festlegungen wie folgt zu erganzen (Antrag): «... seine tri- bzw. binationale Funktion
weiterhin erfillen ..., wobei er sich auf den Europaluftverkehr und ergdnzend auf regionale erfor-
derliche Interkontinentalfllige ausrichten soll. ... Der Flughafen soll sich im Interesse-des-\Wirtschatts-
standortes Schweiz und-der Region Basel nachfrageorientiert entwickeln kénnen und so zum Wirt-
schaftsstandort Schweiz beitragen.» Der Kanton Basel-Landschaft unterstitzt die Stossrichtung die-
ses Antrags.

In die gleiche Richtung, allerdings in verstarktem Mass, zielt auch der Antrag der GVF zur Anderung
des SIL-Konzeptteils (evtl. der Zweckbestimmung im Objektblatt): Der Flughafen kénne die Funktion
als «Landesflughafen» nur teilweise und in den Schranken des Staatsvertrags wahrnehmen, weil
Planung und Betrieb weitgehend unter franzdsischer Hoheit liege. Als bi-/trinationaler, kontinentaler
Flughafen erganze er die Landesflughafen im européischen Luftverkehrssystem und sei auf sein re-
gionales Einzugsgebiet auszurichten bzw. auf Kontinentalfliige in Europa zu begrenzen. Weitere
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private Organisationen unterstitzen diesen Antrag. Die Aussage zur regionalen Zweckbestimmung
diene der funktionellen Abstufung gegeniber den andern Landesflughafen (namentlich Zurich).

Erwdgungen, Behandlung im Objektblatt

Mit dem Objektblatt wird nicht die Absicht verfolgt, die im Konzeptteil festgelegten Grundsatze in
Frage zu stellen, abzuandern oder gar stillschweigend aufzuheben. Das Objektblatt soll die konzep-
tionellen Vorgaben tUbernehmen und nach Bedarf prazisieren. In diesem Sinne ist auf die Antrage
einzutreten, soweit dies zur Verbesserung der Verstandlichkeit beitragt:

«Der Flughafen Basel-Mulhouse ist ein Landesflughafen. Als Teil des nationalen und internationalen
Luftverkehrssystems soll er seine trinationale Funktion weiterhin erfiillen und eine entsprechend leis-
tungsféahige Infrastruktur bereitstellen. Er soll sich in erster Linie auf den Europaluftverkehr und die regi-
onal erforderlichen Interkontinentalfliige ausrichten. ... Der Flughafen soll sich im Interesse des-\A/it-
schaftsstandortes- Sehweiz-und der Region Basel nachfrageorientiert entwickeln kénnen und so zum Wirt-
schaftsstandort Schweiz beitragen. ...»

Mit dieser Prazisierung geht eine gewisse Abstufung zwischen der Funktion der drei Landesflugha-
fen einher, die jedoch bereits im Konzeptteil so vorgegeben ist. Auf die angestrebte Qualitat des
Bahnanschlusses (Fernverkehrsanschluss, Kapitel 5.13) hat dies keinen direkten Einfluss.

5.03 Prioritat der Verkehrsarten
Inhalt SIL, Entwurf Objektblatt

Ausgehend von den Grundsatzen zu den Landesflughafen im SIL-Konzeptteil legt das Objektblatt
fest, dass der flugplanmassige Linien- und Charterverkehr Prioritat hat. Zu den weiteren Verkehrsar-
ten, die auf dem Flughafen operieren, enthalt es keine speziellen Aussagen.

Antrdge aus Anhérung und Mitwirkung

Der Kanton Basel-Landschaft fordert eine erganzende Festlegung, wonach der Flughafen auch der
gewerbs- und nichtgewerbsmassigen allgemeinen Luftfahrt zur Verfliigung steht. Der Frachtverkehr
sei ebenfalls in die Bestimmung zu integrieren. Diese Verkehrsarten seien fir die Wirtschaft in der
Region Basel von grosser Bedeutung. Demgegentber ist die GVF der Meinung, dass Frachttranspor-
te den gleichen Anforderungen wie der Linien- und Charterverkehr unterliegen und keine Sonder-
stellung geniessen.

Verschiedene Luftfahrtorganisationen setzen sich dafur ein, dass der allgemeinen Luftfahrt im Ob-
jektblatt die ihr zustehende Beachtung geschenkt wird. Sie fordern entweder, dass die Prioritdtenre-
gelung in den Festlegungen gestrichen (oder zumindest abgeschwacht) werde, oder dass explizit
festgehalten werde, dass der Flughafen auch der gewerbs- und nichtgewerbsmassigen allgemeinen
Luftfahrt offen steht. Die im Objektblatt enthaltene Prioritatenregelung sei nicht sachgerecht; den
Touristen-Charterfligen Vorrang vor den Rettungs-, Staats- oder Geschaftsfligen einzurdumen, sei
nicht sinnvoll. Die Prioritat des Linien- und Charterverkehrs auf einem Landesflughafen verstehe sich
von selbst, die Existenzberechtigung der allgemeinen Luftfahrt misse hingegen im Objektblatt expli-
zit erwahnt werden. Andernfalls kénne daraus ihre Verdrangung abgeleitet werden.
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In zwei Eingaben wird in diesem Zusammenhang auch die Bedeutung der fliegerischen Aus- und
Weiterbildung speziell hervorgehoben. Der Standort in Basel sei fiir die Flugausbildung zu erhalten;
far angehende Piloten sei die Flugerfahrung auf grossen, anspruchsvollen Flughafen wichtig; qualita-
tiv hochstehende Ausbildung diirfe gegentber der Billigfliegerei nicht benachteiligt werden. Um
diese Anforderung zu unterstreichen, sei die Zweckbestimmung zu erganzen, indem der Flughafen
«die Nachfrage nach Luftverkehrsleistungen im Passagier-, Ausbildungs- und Frachtverkehr abde-
cken» soll.

Schliesslich wird in einer Eingabe verlangt, dass der Flughafen fir aviatiknahe Industriebetriebe ge-

eignete Flachen bereitstellen und zusammen mit den Schweizer Behérden giinstige Rahmenbedin-

gungen schaffen soll. Die Zweckbestimmung sei entsprechend zu ergénzen. Unter «Ausgangslage»
sei zudem auf die Bedeutung der aviatiknahen Industrie, unter «rechtliche Grundlagen der Zusam-

menarbeit» auf den neuen «accord de méthode» (Zustandigkeit der Schweiz im Arbeits- und Steu-
errecht) hinzuweisen.

Erwdgungen, Behandlung im Objektblatt

Entsprechend den geltenden konzeptionellen Grundsatzen soll an der Prioritat des flugplanmassigen
Linien- und Charterverkehrs in der Zweckbestimmung festgehalten werden. Die anderen Verkehrsar-
ten auf dem Flughafen werden dadurch nicht ausgeschlossen. Gemass Nachfrageprognose wird der
Linien- und Charterverkehr die bestehenden Kapazitaten des Flughafens in absehbarer Zeit nicht
ausschopfen, eine Verdrangung der allgemeinen Luftfahrt ist nicht zu erwarten (im Gegensatz zur
Situation auf dem Flughafen Zirich). Zur besseren Verstandlichkeit und um dem Anliegen der allge-
meinen Luftfahrt entgegen zu kommen, wird die Zweckbestimmung jedoch wie folgt erganzt:

«... Prioritét hat der flugplanmassige Linien- und Charterverkehr. Innerhalb der verfiigbaren Kapazitat
steht der Flughafen auch andern Verkehrsarten offen. ...».

Einzelne Verkehrsarten sollen im Objektblatt nicht aufgefiihrt werden, eine weitergehende Regelung
der Prioritdten ist allenfalls auf betrieblicher Stufe zu treffen. Dies gilt auch fir die fliegerische Aus-
und Weiterbildung, deren Bedeutung fiir die schweizerische Luftfahrt und deren Standort auf dem
EAP unbestritten sind. Die Frachttransporte sind im Zusammenhang mit der nachfrageorientierten
Entwicklung aufgefihrt («... Er soll die Nachfrage nach Luftverkehrsleistungen im Passagier- und
Frachtverkehr abdecken, soweit die dazu notwendige Kapazitat...»), zusatzliche Festlegungen erlb-
rigen sich.

Die Bereitstellung von Industrieflachen am Flughafen ist nicht Gegenstand des SIL.

1"
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5.04 Nachfrageorientierte Entwicklung, Nachhaltigkeit
Abstimmung mit kantonalen Richtplanen

Inhalt SIL, Entwurf Objektblatt

Der im Objektblatt definierte Entwicklungsspielraum fir den Flughafen beruht auf dem SIL-Konzept-
teil von 2000, der Luftfahrtpolitik des Bundes von 2004, dem Ergebnis der 2000/2001 gefihrten
Variantendiskussion zum kinftigen Flugbetrieb in Basel und den Larmberechnungen zum Projekt ILS
33. Diese Grundlagen beruhen ihrerseits auf generellen Interessenabwagungen und sind politisch
breit abgesttzt. Es wird somit davon ausgegangen, dass das Objektblatt die Anforderungen der
Nachhaltigkeit mit ihren drei Dimensionen Wirtschaft, Gesellschaft und Umwelt erfillt. Eine zusatzli-
che Nachhaltigkeitsbeurteilung wurde dazu nicht durchgefihrt.

Antrdge aus Anhérung und Mitwirkung

Mit der Entwicklung des Flughafens, die durch die Festlegungen im Objektblatt erméglicht und be-
grenzt wird, befasst sich die Mehrzahl der Eingaben aus der Anhérung und Mitwirkung. Sie stufen
die dem Objektblatt hinterlegte Verkehrsleistung (147'000 Flugbewegungen pro Jahr) teilweise als
langfristig ausreichend, teilweise als Uberrissen ein. Fir letztere steht eine solche Verkehrszunahme
im Widerspruch zur Nachhaltigkeit. Sie verlangen verschiedene Massnahmen zur Begrenzung dieses
Wachstums (vgl. nachfolgende Kapitel).

Der Schutzverband der Bevolkerung um den Flughafen Basel-Mulhausen (SBFB) fordert, dass die
postulierte nachfrageorientierte Entwicklung an die Bedingung zu knUpfen sei, dass sie mit den
Grundsatzen der Nachhaltigkeit in Einklang stehen muss (analog Objektblatt zum Flughafen Zdrich).
Weiter seien die Nachhaltigkeitsabwagungen zu revidieren; der Gesundheitsgefahrdung der Bevél-
kerung durch stérende Uberfliige wahrend der Ruhe- und insbesondere der Nachtzeit sei Rechnung
zu tragen. Der durch die Uberfliige verursachte Fluglarm in den dicht besiedelten Gebieten im Siiden
des Flughafens sei mit der Nachhaltigkeit nicht vereinbar (insbesondere Aufwachreaktionen wah-
rend der Ruhezeit). Gesundheitsschaden bei der betroffenen Bevélkerung fihrten zu hohen volks-
wirtschaftlichen Kosten, die Abwalzung gesundheitlicher Sonderlasten auf eine kleine Gruppe Be-
troffener unterhéhle die gesellschaftliche Solidaritat. Mit der eingeschlagenen Strategie des unbe-
grenzten Wachstums verabschiede sich der Bund von einer aktiven, an der Nachhaltigkeit orientier-
ten Steuerung der Flughafenentwicklung.

In verschiedenen anderen Eingaben wird die explizit nachfrageorientierte Entwicklung des Flugha-
fens im Hinblick auf die angestrebte Siedlungsentwicklung abgelehnt. Planungssicherheit sei nicht
einseitig dem EAP sondern auch den Gemeinden zu gewahren. Die Siedlungsentwicklung, wie sie im
geltenden kantonalen Richtplan von Basel-Landschaft von 2010 festgelegt sei, durfe wegen der
Fluglarmbelastung nicht eingeschrankt werden. Larmschutz, Sicherheit und Entwicklungsinteressen
der Gemeinden hatten Vorrang von den Entwicklungsinteressen des EAP; d. h. der Flugbetrieb und
die Entwicklung des EAP hatten sich an den Interessen der Gemeinden zu orientieren und nicht um-
gekehrt. Weiter wird der regionalwirtschaftliche Nutzen des EAP angezweifelt, der im Verhaltnis zur
Larmbelastung als zu hoch bewertet werde. Schliesslich seien die raumplanerischen Konsequenzen
des vorgesehenen Verkehrswachstums zu klaren (Entschadigungsforderungen wegen flugbedingter
Wertverminderung von Grundsttcken).
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Erwdgungen, Behandlung im Objektblatt

Die Abwagung zwischen wirtschaftlichen Interessen, gesellschaftlichen Interessen und Interessen des
Umweltschutzes sind letztlich immer stark politisch gepragt. Mit dem luftfahrtpolitischen Bericht und
dem SIL-Konzeptteil hat der Bundesrat fir Landesflugh&fen eine Richtung vorgegeben, die im Ob-
jektblatt nun umzusetzen ist. Die vorliegenden Festlegungen, die den Entwicklungsspielraum des
Flughafens definieren, beruhen auf Grundlagen, die umfassende Prozesse durchlaufen haben (Vari-
antendiskussion, Projekt ILS 33). Soweit dies auf Sachplanstufe beurteilt werden kann, stehen sie
nicht im Widerspruch zu den Grundsatzen der Nachhaltigkeit. Zudem steht die Ausschépfung des
festgelegten Entwicklungsspielraums immer unter dem Vorbehalt der Prifung der Auswirkungen
der konkreten Massnahmen in den nachfolgenden Verfahren.

Entsprechend dem Antrag des SBFB soll jedoch mit einer Erganzung der Zweckbestimmung unter-
strichen werden, dass die nachfrageorientierte Entwicklung die Grundsétze der Nachhaltigkeit be-
rlcksichtigen muss:

«... Der Flughafen soll sich im Interesse des-\Afirtsehaftsstandertes-Sehweiz-und der Region Basel nach-
frageorientiert entwickeln kénnen und so zum Wirtschaftsstandort Schweiz beitragen. Er soll die Nach-
frage nach Luftverkehrsleistungen im Passagier- und Frachtverkehr abdecken, soweit dies mit den
Grundsatzen der Nachhaltigkeit vereinbar ist und die dazu notwendige Kapazitit im Rahmen der nachfol-
genden Bestimmungen bereitgestellt werden kann.»

Dies steht auch im Einklang mit der gleichzeitig vorgesehenen Ergéanzung im SIL-Konzeptteil (vgl.
Kapitel 4).

Die Abstimmung zwischen dem SIL-Objektblatt und den kantonalen Richtpldanen ist sichergestellt.
Der Richtplan des Kantons Basel-Landschaft vom 26. Marz 2009 nimmt Bezug auf die im LBK aus-
gewiesene Larmbelastungskurve (Larmberechnung zum Projekt ILS 33 von 2004), die auch Grundla-
ge fur die Festlegungen im Objektblatt bilden soll. In seiner Richtplanvorlage an den Landrat wies
der Regierungsrat darauf hin, dass die Gebiete, in denen eine Entwicklung der Siedlung aufgrund
der Larmschutzbestimmungen nicht maglich ist, in der Richtplankarte bezeichnet sind. In der gegen-
wartig laufenden Richtplanrevision soll nun eine entsprechende Siedlungsbegrenzungslinie in die
Richtplankarte aufgenommen werden. Im Objektblatt wird unter «Stand der Planung und Koordina-
tion» darauf hingewiesen (neuer 5. Abschnitt):

«Der Kanton Basel-Landschaft stellt die raumplanerische Abstimmung zwischen der Entwicklung des
Flugbetriebs und der Siedlung mit einer «Siedlungsbegrenzungslinie» im Richtplan sicher.»

Mit der Festlegung des Gebiets mit Larmauswirkungen im Objektblatt resp. der Siedlungsbegren-
zung im Richtplan ist keine eigentiimerverbindliche Nutzungsbeschrankung oder Wertverminderung
von Grundstlcken verbunden. Solche kénnen allenfalls bei der Umsetzung der Vorgaben in der Nut-
zungsplanung oder bei der Anwendung des LBK im Baubewilligungsverfahren geltend gemacht
werden. Die Abschatzung moglicher Entschadigungsforderungen oder Abgeltungen wegen formel-
ler Enteignung ist somit nicht Gegenstand des SIL- resp. Richtplan-Verfahrens.
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5.05 Umweltvertraglichkeit, Lairmschutz, Grenzwerte
Inhalt SIL, Entwurf Objektblatt

Im Bereich des Umweltschutzes beruhen die Festlegungen im Objektblatt auf den geltenden gesetz-
lichen Bestimmungen. Gegenstand ist in erster Linie die rdumliche Abstimmung von Larmschutz und
Siedlungsentwicklung auf schweizerischem Territorium in Form des «Gebiets mit Larmauswirkun-
gen» (vgl. Kapitel 5.7). Dariber hinaus verpflichtet das Umweltschutzgesetz die verantwortlichen
Behorden und den Flughafen, die Umweltbelastung vorsorglich zu begrenzen. Das umweltrechtliche
Vorsorgeprinzip ist im Objektblatt unter den «Rahmenbedingungen zum Betrieb» festgehalten.
Konkrete Massnahmen sind bei der Bewilligung von Projekten und bei der Umsetzung im Betrieb zu
prifen und zu treffen.

Antrage aus Anhérung und Mitwirkung

Der GVF und einzelne Gemeinden, der SBFB, weitere Schutzorganisationen und Parteien sowie eine
Vielzahl von Privatpersonen verlangen, dass fir den Flughafen und den geplanten Bahnanschluss
eine «strategische Umweltvertraglichkeitsprifung» (UVP) gemass dem «Espoo-Ubereinkommen»
durchzufihren sei. Gegenstand dieser UVP seien insbesondere die Auswirkungen des im Objektblatt
festgelegten Verkehrswachstums und des erwahnten Pistenausbaus im schweizerischen Gebiet. Als
grenzibergreifende Planung unterliege das SIL-Objektblatt geméass Definition des Espoo-Uberein-
kommens einer solchen UVP-Pflicht.

Der GVF macht zudem darauf aufmerksam, dass der Bundesrat damals beim Abschluss des Staats-
vertrags 1949 das Ziel verfolgte, die Gemeinden in der Schweiz vor Larm und anderen negativen
Auswirkungen des Flugverkehrs zu schitzen. Dieses Schutzziel sei nach wie vor gultig und im Ob-
jektblatt festzuhalten. Der Flughafen sei anzuweisen, Larm- und Luftschadstoffbelastungen zu unter-
lassen, die die Entwicklungsfahigkeit der Kantone und Gemeinden in der Schweiz gefahrden. Mit
dem Ziel der Planbestandigkeit in der Richt- und Nutzungsplanung seien Massnahmen zu ergreifen,
um sowohl Larmgrenzwertlberschreitungen als auch die Beeintrachtigung des Wohnwerts durch
Larmbeldstigungen unterhalb der Grenzwerte mittelfristig zu eliminieren. Eine Gbermadssige Belas-
tung durch Luftschadstoffe sei mittelfristig durch einen Massnahmenplan auszuschliessen.

Verschiedene Organisationen, Parteien und Privatpersonen erachten die Festlegungen zur vorsorgli-
chen Begrenzung der Umweltbelastung als unzureichend. Bestehende Regelungen und Gebihren
seien ohne nachweisbare Wirkung. Zur Bekampfung der Emissionen an der Quelle seien konkrete
Zielsetzungen, griffige Massnahmen und verbindliche Handlungsanweisungen festzulegen; die vor-
sorgliche Begrenzung der Umweltbelastung sei zu beziffern, so dass sie mess- und kontrollierbar
werde. Vorgeschlagen werden diverse Massnahmen in verschiedenen Bereichen (Verbot lauter Flug-
zeuge, Reduktion der Betriebszeiten, Neugestaltung der An- und Abflugverfahren; vgl. auch nach-
folgende Kapitel). Ein Mitwirkender méchte umgekehrt mit Larmboni oder LandetaxenvergUnsti-
gungen einen Anreiz zur Verminderung der Umweltbelastung schaffen.

GVF und SBFB schlagen vor, die Festlegung zur Reduktion der Umweltbelastung wie folgt zu ergan-
zen: «Die Mdglichkeiten technischer Fortschritte, die zum Larmschutz beitragen, sollen konsequent
ausgeschopft werden, sobald sie anwendungsreif sind».

Die Gemeinde Reinach fordert eine Uberwachung der Entwicklung der Larmauswirkungen und die
Definition flankierender Massnahmen, sofern an der geplanten Verkehrsentwicklung festgehalten
wird.
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VCS und WWEF verlangen, dass ein Teil des Flugverkehrs mit Lenkungsmassnahmen auf den Schie-
nenfernverkehr verlagert werde. Eine nachfrageorientierte Entwicklung ohne solche Massnahmen
widerspreche dem Vorsorgeprinzip im Umweltschutzrecht. Anstrengungen, Larm- und Schadstoff-
emissionen an der Quelle zu begrenzen, wirden durch den kinftigen Mehrverkehr (Gber)kompen-
siert. Emissionsgebihren und Landetaxen verhinderten Flugbewegungen zu sensiblen Tageszeiten
nicht, sie leisteten keinen Beitrag an die Umwelt- und Gesundheitskosten im Sinne der Kostenwahr-
heit. Diese Kostenwahrheit sei herzustellen.

Schliesslich fordern einzelne Gemeinden sowie verschiedene Organisationen, Parteien und Privatper-
sonen, dass die neuen wissenschaftlichen Erkenntnisse zur Gesundheitsschadigung durch Fluglarm
(bzw. die dadurch notwendige Senkung der Immissionsgrenzwerte) im Objektblatt bzw. im Betriebs-
konzept des EAP berilcksichtigt werden. Die Eidgendssische Kommission fir Larmbekdmpfung habe
festgestellt und es sei durch zahlreiche internationale Studien belegt, dass die geltenden Grenzwerte
von 2001 zu hoch angesetzt seien. Zentrale Begriffe wie Gesundheit, Wohn- und Lebensqualitat
fehlten im Objektblatt.

Erwdgungen, Behandlung im Objektblatt

Das Objektblatt schafft die planerischen Voraussetzungen fir die angestrebte kinftige Entwicklung
des Flughafens und stimmt sie in den groben Zigen mit den umgebenden Nutzungen ab. Als tber-
geordnete Planung unterliegt das Objektblatt nicht der UVP-Pflicht. Diese Pflicht besteht erst bei
konkreten Projekten, die ein Bewilligungsverfahren zu durchlaufen haben. Die Espoo-Konvention
(«Ubereinkommen tber die UVP im grenziberschreitenden Rahmen») bezieht sich auf Projekte mit
grenziberschreitenden Umweltauswirkungen, die einem innerstaatlichen UVP-Verfahren unterlie-
gen. Die Art der Projekte ist in der Konvention definiert (u. a. Bau von Eisenbahn-Fernstrecken oder
Flugplatzen mit einer Pistenlange von mindestens 2100 m). Die Umweltvertraglichkeit der Ausbau-
projekte, die im Objektblatt als Option aufgeflhrt sind, wird somit gegebenenfalls erst zum Zeit-
punkt einer allfalligen Realisierung gemass den Bestimmungen der Espoo-Konvention zu prifen
sein.

Mit der Festlegung des «Gebiets mit Larmauswirkungen» und dem Hinweis auf das umweltrechtli-
che Vorsorgeprinzip nimmt das Objektblatt auch den damaligen Schutzgedanken beim Abschluss
des Staatsvertrags sinngemass auf. Ausserhalb des «Gebiets mit Larmauswirkungen» ist die Entwick-
lungsfahigkeit der Gemeinden in keiner Weise beschrankt. Weiter sollen bestehende gesetzliche
Bestimmungen und andere Ubergeordnete Vorgaben im Objektblatt nur mit grosser Zurtickhaltung
wiederholt werden. Das umweltrechtliche Vorsorgeprinzip ist beim Betrieb des Flughafens auch un-
abhangig von den Festlegungen im Objektblatt anzuwenden. Mit der vorgesehenen Festlegung wird
in diesem Sinne kein Mehrwert geschaffen, dem Vorsorgeprinzip aber Nachdruck verschafft. Die
Festlegung konkreter Massnahmen (wie z. B. die Ausgestaltung des GebUhrensystems) und deren
Umsetzung bleibt Gegenstand nachfolgender Verfahren.

Dass technische Entwicklungen laufend geprift und umgesetzt werden, sobald sie anwendungsreif
sind, versteht sich angesichts der Erwartungen in der Flughafenregion von selbst. Als Zeichen der zu
unternehmenden Anstrengungen fur den Immissionsschutz sollen die Festlegungen (Rahmenbedin-
gungen zum Betrieb, 2. Abschnitt) dennoch wie beantragt prazisiert werden:

«... Namentlich sollen einerseits die L&rm- und Schadstoff-Emissionen an der Quelle begrenzt werden,

indem die Verkehrs- und Betriebsablaufe optimiert-die-MéglichkeitentechnischerFortsehritteausge-
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schépft und bei der Festlegung der Gebiihren emissionsarme Luftfahrzeuge bevorzugt werden, infrastruk-
turseitig sollen die Mdéglichkeiten technischer Fortschritte konsequent ausgeschdpft werden, sobald sie
anwendungsreif sind.»

Der EAP hat bis heute auf eine regelméssige Uberwachung der Larmentwicklung verzichtet. Bei ver-
schiedenen andern Flughéfen (z. B. Zurich, Bern-Belp) wird eine solche Uberwachung bereits prakti-
ziert. Der entsprechende Auftrag ist im jeweiligen Objektblatt festgehalten. Dieses Vorgehen ist
auch beim Flughafen Basel-Mulhouse zweckmassig. Die Festlegungen zum «Gebiet mit Larmauswir-
kungen» werden wie folgt ergdnzt:

«Die vom Flugbetrieb verursachte Larmbelastung ist auf der Basis der effektiven Flugbewegungen min-
destens alle drei Jahre auszuweisen. Die im LBK festgehaltene zuldssige Larmbelastung (iber dem
schweizerischen Gebiet ist einzuhalten. Der Tag- und der Nachtbetrieb sind separat zu beurteilen. Allfal-
lige Uberschreitungen der im LBK festgehaltenen Larmbelastung sind zu begriinden und es sind Mass-
nahmen zu priifen, um sie kiinftig zu vermeiden.»

Mit dieser Festlegung wird dem Antrag der Gemeinde Reinach stattgegeben. Den andern Forderun-
gen nach Massnahmen zur verbindlicheren Begrenzung der Larmbelastung wird damit ebenfalls
entgegen gekommen. Der Erlduterungstext wird entsprechend erganzt:

«Der Larmnachweis, der mindestens alle drei Jahre zu erbringen ist, obliegt dem EAP. Er beruht auf einer
Larmberechnung nach der in der LSV festgelegten Methode. Der EAP informiert das BAZL jeweils tiber
die Ergebnisse; das BAZL setzt das BAFU als weitere interessierte Bundesstelle sowie die betroffenen
Kantone in Kenntnis. Die weiteren Modalitaten zum Larmnachweis werden zwischen dem EAP und dem

BAZL geregelt.»

Unter «Stand der Planung und Koordination» wird ein entsprechender Hinweis eingeflgt (neuer
6. Abschnitt):

«Fur die Uberwachung der Larmentwicklung wird vom Flughafenhalter neu ein periodischer Nachweis
der effektiven Larmbelastung verlangt.»

Die Umlenkung des Luftverkehrs auf die Schiene oder die Einfihrung der Kostenwahrheit im Luft-
verkehr sind Anliegen, welche die allgemeine Verkehrs- bzw. Luftfahrtpolitik betreffen. Sie konnen
nicht im Objektblatt zum Flughafen Basel-Mulhouse abgehandelt werden. Ebenso missen die Fest-
legungen im Objektblatt auf die geltenden Larmgrenzwerte abgestellt werden. Sollten die Grenz-
werte aufgrund von wissenschaftlichen Erkenntnissen zur Gesundheitsschadigung neu definiert
werden, wirde das Objektblatt entsprechend anzupassen sein («Gebiet mit Larmauswirkungen»).

5.06 Flugbetrieb, Pistenbeniitzung, Verkehrsleistung

Inhalt SIL, Entwurf Objektblatt

Das Objektblatt weist unter der Ausgangslage auf die Vereinbarung zwischen den schweizerischen
und franzosischen Zivilluftfahrtbehérden von 2006 hin. Darin sind die Bedingungen fir die Pisten-
benttzung nach der Einfihrung des Instrumenten-Landesystems auf der Piste 33 — und die damit
verbundenen Anfllige tber der Schweiz — festgehalten. In den Festlegungen ist diese Vereinbarung
ebenfalls aufgefihrt. Damit wird sie als behordenverbindliche Vorgabe bestatigt.
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Weitere Vorgaben zur Pistenbenttzung und zu den Flugrouten sind im Objektblatt nicht enthalten.
Zusammen mit der jahrlichen Flugbewegungszahl und der Zusammensetzung der Flotte dienten
diese Faktoren als Grundlage fur die Lérmberechnung.

Antrdge aus Anhérung und Mitwirkung

Verschiedene Eingaben befassen sich mit der Vereinbarung zur Pistenbenitzung 2006. Die Rechts-
gultigkeit dieser Vereinbarung sei aufgrund einer UVP und einer Risikoanalyse zu Gberprifen, gege-
benenfalls anzupassen und einer 6ffentlichen Vernehmlassung zu unterbreiten. Im Verfahren zum
ILS 33 sei keine umfassende UVP nach Espoo-Konvention durchgefihrt worden, durch die vermehr-
ten Sudanflge habe das ILS 33 eine massive Mehrbelastung in der Schweiz verursacht. Der GVF
erachtet diese Vereinbarung als ungeeignet fur den Schutz der Gemeinden und fordert, sie aus den
Festlegungen im Objektblatt zu streichen. Zahlreiche Private beantragen, die Bedingungen fir den
Sudanflug zu verscharfen (Mindestwindgeschwindigkeit von 5 auf 10 Knoten erhéhen). Andere ver-
langen, den Anteil der Stdlandungen auf 6 % zu begrenzen.

Ausgehend vom Bundesgerichtsurteil zum Betriebsreglement Flughafen Zurich fordert der SBFB, den
EAP zu verpflichten, im Stdanflugkorridor Schallschutzmassnahmen zu installieren. Damit sollen
Aufwachreaktionen wegen Fluglarm in der ersten Morgenstunde von 06 bis 07 Uhr verhindert wer-
den.

Verschiedene Organisationen fordern die Plafonierung der Flugbewegungen (auf dem heutigen
Stand; bei 100’000 Bewegungen) oder eine Wachstumsbegrenzung auf jahrlich 1 % (gemessen ab
2004).

Schliesslich beantragen zahlreiche Organisationen und Private, anstelle der Direktstarts nach Stiden
das sogenannte Larm-S wieder einzufUhren (Startroute mit Rechts- und Linkskurve). Damit sei der
Korridor, der bereits durch die Sidanflige belastet sei, zu entlasten. Andere weisen in diesem Zu-
sammenhang auf die Vereinbarung von 1998 hin, mit der die Zahl der Direktstarts nach Studen auf 8
Flige pro Tag begrenzt werden sollte. Frankreich hat diese Vereinbarung nicht unterzeichnet. Um
dieser Vereinbarung mehr Gewicht zu verleihen, sei sie im Objektblatt unter den Festlegungen auf-
zufUhren.

Erwdgungen, Behandlung im Objektblatt

Aus Sicht des Bundes besteht derzeit kein Anlass, die Vereinbarung zur Pistenbenttzung von 2006
in Frage zu stellen. Mit den Bestimmungen zu den Anfliigen Uber der Schweiz bleibt sie eine wichti-
ge Vorgabe fir den Flugbetrieb. Kinftige Anpassungen der Vereinbarung sollen jedoch nicht er-
schwert oder ausgeschlossen werden. Die Festlegung im Objektblatt ist gerechtfertigt, soll aber
neutral formuliert werden:

«Die Bentzung des ILS auf der Piste 33 und damit verbunden die Abwicklung der Stidanfliige tiber dem

schweizerischen Gebiet richten-sich-nach-der\ereinbarung-vom-10-Februar-2006 werden zwischen den

franzosischen und schweizerischen Zivilluftfahrtbehdrden geregelt.»

DemgegenUber ist der Vereinbarung Uber die Direktstarts bisher keine Rechtskraft erwachsen. Fir
die Starts nach Stden stehen mit den Direktstarts und dem «Larm-S» zwei Routen zur Verfligung,
die je nach betrieblicher Situation genutzt werden kénnen (Separation der Flugzeuge nach Ge-
schwindigkeit und Steigleistung). Von den jahrlich 3’500 — 4’000 Stdstarts werden ca. 40 % direkt
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gefuihrt. Diese betriebliche Flexibilitat mit beiden Startrouten soll erhalten bleiben; eine zahlenmassi-
ge Eingrenzung der Direktstarts im Objektblatt ist nicht sinnvoll.

Auf eine verbindliche Plafonierung der Flugbewegungszahlen wird verzichtet. Das «Gebiet mit
Larmauswirkungen» definiert die Grenzen der kinftigen Entwicklung des Flugbetriebs hinreichend.
Fur die raumplanerische Abstimmung mit der Siedlungsentwicklung ist es zweckmassiger als eine
Bewegungszahlbeschrankung.

Schallschutzmassnahmen, die das geltende Larmschutzrecht nicht vorsieht, kénnen nicht im SIL
festgelegt werden. Solche Massnahmen mussten Uber einen Gerichtsentscheid erwirkt werden.

5.07 Gebiet mit Lairmauswirkungen, Larmbelastungskataster (LBK)
Inhalt SIL, Entwurf Objektblatt

Das im Objektblatt festgelegte «Gebiet mit Larmauswirkungen» begrenzt die Entwicklung des Flug-
betriebs Gber dem schweizerischen Gebiet. Es entspricht der Larmbelastung, die im LBK von 2009
festgehalten ist und beruht auf den Larmberechnungen zum Projekt ILS 33 von 2004. Der Vergleich
der Annahmen zur Larmberechnung mit der Nachfrageprognose von 2005 und den Verkehrsdaten
von 2006 hat bestatigt, dass diese Berechnungen nach wie vor plausibel sind und eine zweckmassi-
ge Grundlage flr das Objektblatt darstellen.

Antrage aus Anhérung und Mitwirkung

Der GVF und weitere Gemeinden, verschiedene Organisationen und zahlreiche Private fordern eine
Neuberechnung des LBK fur den aktuellen und kinftigen Luftverkehr. Die der Larmberechnung zu
Grunde liegenden Annahmen seien veraltet und falsch. Die Berechnung habe die Veranderungen im
Betrieb der letzten Jahre zu berticksichtigen. Sie sei insbesondere auf die realen Pistenbenltzungs-
guoten abzustellen und habe dem Trend zu grésseren Flugzeugen Rechnung zu tragen. Konkret
wird bemangelt, dass der LBK im Vergleich zum effektiven Betrieb von zu vielen Starts nach Westen
(22 % statt 6 %) und zu wenigen Starts nach Stden (65 % statt 75 — 80 %) sowie von einer veral-
teten Flottenzusammensetzung ausgehe. Nach der Neuberechnung des LBK sei das Objektblatt ent-
sprechend zu Uberarbeiten. Falls sich die Larmsituation tber dem schweizerischen Gebiet im Ver-
gleich zum LBK verschlechtere, seien betriebliche Massnahmen zur Larmverminderung zu treffen.

Der GVF verlangt zudem, dass das «Gebiet mit Larmauswirkungen» ganz aus den Festlegungen zu
streichen sei, weil der Flughafen als Verursacher des Larms im Objektblatt nur ungentigend darge-
stellt sei.

Der Kanton Solothurn beantragt, das SIL-Potential von jahrlich 147000 Flugbewegungen aus der
Variantendiskussion 2000/2001 hinsichtlich einer Reduktion zu Gberprifen und einen entsprechen-
den Auftrag ins Objektblatt aufzunehmen.

Erwdgungen, Behandlung im Objektblatt

Die der Larmberechnung hinterlegten Verkehrsdaten entsprechen nicht in allen Belangen dem be-
stehenden Betrieb. Diese Ruge der Antragsteller ist unbestritten. Es darf jedoch davon ausgegangen
werden, dass die festgestellten Abweichungen in der Pistenbenltzung und der Flottenzusammen-
setzung keinen relevanten Einfluss auf die Larmkurven haben. Der Charakter der Larmkurve ist weit-
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gehend durch die Grossflugzeuge bestimmt. Die Larmkurve Gber dem schweizerischen Gebiet im
Besonderen ist durch den Betrieb in der ersten Nachtstunde (22 — 23 Uhr) gepragt. Vor diesem Hin-
tergrund ist das im Objektblatt festgelegte «Gebiet mit Larmauswirkungen» zweckmassig, es erfllt
die Anforderungen an eine langfristige Begrenzung der Flughafenentwicklung. Die Siedlungsent-
wicklung soll sich an dieser Begrenzung orientieren (vgl. Kapitel 5.4).

Zudem bleibt es ein zentrales Anliegen des Bundes, die Festlegungen im SIL auf die gleichen An-
nahmen abzustitzen, wie Frankreich seinen «plan d’exposition au bruit (PEB)».

Zur Kontrolle, ob die zulassige, im LBK festgehaltene Larmbelastung eingehalten ist, hat der EAP neu
mindestens alle drei Jahre die aktuelle Larmbelastung auf der Basis der effektiven Flugbewegungen
nachzuweisen (vgl. Kapitel 5.5). Bei diesem Nachweis sind der Tag- und der Nachtbetrieb separat zu
beurteilen.

Die Plausibilitdt der Annahmen zur Larmberechnung wurde bereits Gberprift. Die Nachfrageprogno-
se von 2005 (2030: ca. 113’000 Flugbewegungen im Linien- und Charterverkehr) hat das der Larm-
berechnung hinterlegte SIL-Potential von jahrlich 147'000 Flugbewegungen in den wesentlichen
Zigen bestatigt. Eine erneute Uberprifung der Nachfrageprognose drangt sich im Hinblick auf die
Genehmigung des Objektblatts fir den Flughafen Basel-Mulhouse nicht auf. Eine Uberarbeitung auf
gesamtschweizerischer Ebene als Grundlage fiur die Revision des SIL-Konzeptteils ist damit nicht aus-
geschlossen.

5.08 Nachtflugsperre
Inhalt SIL, Entwurf Objektblatt

Das Objektblatt enthalt zu den Betriebszeiten keine Aussagen. Derzeit gilt far Starts eine Nachtflug-
sperre von 00 — 06 Uhr, fur Landungen von 23 — 05 Uhr. Fir laute Flugzeuge und die allgemeine
Luftfahrt dauert die Sperre von 22 — 06 Uhr.

Antrage aus Anhérung und Mitwirkung

Der GVF beantragt eine Nachtflugsperre von 22 — 07 Uhr; die Beniitzung des schweizerischen Luft-
raums sei in dieser Zeit unter Vorbehalt der notwendigen Ausnahmen (Notfélle, Rettung, ausseror-
dentliche Wetterlagen, besondere Veranstaltungen) grundsatzlich auszuschliessen. Die Mehrzahl der
Organisationen, Parteien und Privaten beantragt eine Nachtflugsperre zwischen 23 — 06 Uhr, analog
derjenigen des Flughafens Zurich, ebenfalls unter Vorbehalt von Ausnahmen fur Flige im 6ffentli-
chen Interesse und mindestens fir den Uberflug von schweizerischem Gebiet. Im Objektblatt seien
diese Zeiten festzusetzen (als Handlungsanweisung fir die Schweizer Vertreter im Verwaltungsrat
des EAP).

Fluglarm wahrend den Schlaf- und Ruhezeiten im dicht besiedelten Gebiet im Stiden des Flughafens
sei nicht mit dem Grundsatz vereinbar, wonach gesundheitsschadigende Einwirkungen zu vermei-
den sind. Die minimale Nachtflugsperre von 5 Stunden reiche fr die Erholung nicht aus. Insbeson-
dere die Larmereignisse in der Morgenstunde (Frachtflige) fihrten zu unerwiinschten Aufwachreak-
tionen. Die geltenden Landetaxen erfillten die angestrebte Lenkungswirkung nicht. Die Anglei-
chung der Nachtflugsperrzeiten an diejenigen in Zirich kénne verhindern, dass der EAP als Uber-
laufgefass fur den dort unerwinschten Nachtlarm dient.
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Erwdgungen, Behandlung im Objektblatt

Generell gilt es bei den Betriebszeiten zwischen wirtschaftlichem Nutzen und den Auswirkungen auf
die Umgebung abzuwégen. Die bestehende Nachtflugregelung des Flughafens Basel-Mulhouse ent-
spricht derjenigen des Flughafens Genf und steht damit im Einklang mit der Nachtflugordnung, wie
sie in der Verordnung Uber die Infrastruktur der Luftfahrt verankert ist (VIL, Art. 39ff). Bei der Einfiih-
rung dieser Nachtflugregelung (bzw. bei der Inkraftsetzung der Nachtflugordnung in der VIL) fand
bereits eine erste Interessenabwdgung statt.

Der Flughafen ist einerseits auf die geltenden Betriebszeiten angewiesen, damit die ansassigen Flug-
gesellschaften ihr Geschaft wirtschaftlich betreiben kénnen (Direktverbindungen im Europaluftver-
kehr mit einer Mindestzahl an Rotationen pro Tag). Dies im Unterschied zu Zurich, wo der Flugbe-
trieb hauptsachlich auf den Umsteigeverkehr ausgerichtet ist (Hubbetrieb mit moglichst hohen Start-
und Landekapazitaten in den Umsteigezeiten bzw. Wellen). Andererseits ist das in Basel betriebene
Frachtgeschaft auf Start- und Landemdglichkeiten in den Randstunden angewiesen. Nach der
Zweckbestimmung des Flughafens sollen diese Funktionen aufrecht erhalten bleiben (vgl. Kapitel
5.2). Eine Ausdehnung der Nachtflugsperre, wie sie beantragt wird, steht diesem Ziel entgegen.

Zudem wird der Verkehr in der dritten Nachtstunde (05 — 06 Uhr) in der Regel von Norden her ab-
gewickelt. Der Stden wird nur ausnahmsweise tangiert (in den letzten Jahren durchschnittlich weni-
ger als 20 Bewegungen pro Jahr). Dartber hinaus kommt das umweltrechtliche Vorsorgeprinzip zur
Verminderung der Larmimmissionen zur Anwendung, so wie es auch im Objektblatt zitiert ist (vgl.
Kapitel 5.5).

Aus diesen Uberlegungen wird auf die Festlegung von Nachtflugsperrzeiten im Objektblatt verzich-
tet. Deren Ausdehnung zu einem spateren Zeitpunkt bleibt damit nicht grundsatzlich ausgeschlos-
sen.

5.09 Flugrouten
Inhalt SIL, Entwurf Objektblatt

An- und Abflugrouten sind im Objektblatt nicht festgelegt. Sie dienten einzig als Grundlage fir die
Larmberechnung.

Antrdage aus Anhdrung und Mitwirkung

Der SBFB beantragt, im Objektblatt Standardabflugrouten festzulegen, die auf einem satellitenge-
stltzten Navigationsstandard basieren und die erlauben, Flugzeuge mit unterschiedlichen Geschwin-
digkeiten und Steigleistungen zu separieren. Dabei seien dicht besiedelte Raume zu meiden. Als
Massnahmen fir die Larmbekdmpfung beim Anflug seien der auch auf andern Flughafen ange-
wandte «continuous descent approach (CDA)» und das «kanalisierte Vectoring» festzulegen.

Die verbindliche Festlegung von Flugrouten wird auch in andern Eingaben verlangt. Damit seien
klare Leitplanken fir die Genehmigung neuer Flugrouten im schweizerischen Luftraum zu setzen
(Planungssicherheit).
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Erwdgungen, Behandlung im Objektblatt

Die bestehenden An- und Abflugrouten sind, dort wo sie fur die Raumplanung relevant sind, als
Berechnungsfaktor des «Gebiets mit Larmauswirkungen» verankert (vgl. Kapitel 5.7). Dardber hin-
aus ist die Festlegung von Flugrouten im Objektblatt nicht stufengerecht. Allféllige Anderungen be-
stehender Flugrouten unterliegen den bis anhin Gblichen Verfahren. Dabei sind vorsorgliche Mass-
nahmen zur Ladrmbekampfung zu ergreifen, sobald sie anwendungsreif sind (vgl. Kapitel 5.5).

5.10 Risikoanalyse
Inhalt SIL, Entwurf Objektblatt
Das Objektblatt macht keine Aussagen zu einer Risikoanalyse beziiglich Flugzeugabstirzen.

Antrage aus Anhérung und Mitwirkung

Die Mehrheit der Antragsteller verlangt, dass die bestehende Risikoanalyse von 2001 aufgrund der
neuen Verkehrssituation (vermehrte Stidanflige nach Inbetriebnahme des ILS 33 und nach Inkraft-
treten der Vereinbarung 2006) neu zu erstellen sei. Diese Analyse sei nach Espoo-Konvention not-
wendig.

Erwdgungen, Behandlung im Objektblatt

Das Objektblatt unterliegt nicht der Espoo-Konvention. Grundsatzlich werden Ausbauprojekte erst
zum Zeitpunkt einer allfélligen Realisierung zu prifen sein (vgl. Kapitel 5.5). Dies gilt sowohl fir die
Umweltvertraglichkeit als auch fir das Absturzrisiko. Das Objektblatt kann unabhangig von einer
solchen Risikoanalyse verabschiedet werden.

Ob der durch das ILS 33 verursachte Mehrverkehr im Stiden des Flughafens eine Uberarbeitung der
Risikoanalyse von 2001 nétig gemacht hatte, ist im Rahmen des Objektblatts nicht zu beurteilen.
Uberdies ware nicht zu erwarten, dass das Ergebnis einer solchen Analyse zu einer grundlegenden
Neuausrichtung des Flughafenbetriebs fiihren und eine Anpassung des Objektblatts erforderlich
machen wirde.

5.11 Hindernisbegrenzung

Inhalt SIL, Entwurf Objektblatt

Das «Gebiet mit Hindernisbegrenzung» entspricht dem Umriss der Sicherheitszonen, wie sie im Si-
cherheitszonenplan von 1989 festgelegt sind. Dieser Sicherheitszonenplan wurde 2005 im Zusam-
menhang mit der Einflhrung des ILS 33 Uberprift. Nicht abgebildet sind darin die «Horizontalebe-
ne» und die «konische Flache» (kreisférmige Hindernisbegrenzungsflachen mit Radius von 4 bzw. 6
km ab Flughafen-Referenzpunkt), die schweizerisches Territorium in den Kantonen Basel-Landschaft
und Basel-Stadt Uberstreichen.

Antrage aus Anhérung und Mitwirkung

Die Gemeinde Riehen sieht ihren Handlungsspielraum in der Richt- und Nutzungsplanung durch die
Hohenbeschrankung eingeschrankt und verlangt eine Wiedererwagung zum «Gebiet mit Hindernis-
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begrenzung» bzw. den dahinter liegenden Sicherheitszonen. Die Gemeinde Bettingen erwartet im
bezeichneten Abflugkorridor eine garantierte Mindestiberflughdhe.

Der GVF verlangt materielle Einigungsgesprache mit den Gemeinden im Perimeter des Sicherheits-
zonenplans.

Erwdgungen, Behandlung im Objektblatt

Der bestehende Sicherheitszonenplan von 1989 bildet die nach den internationalen Normen (ICAO
Annex 14) erforderlichen Hindernisbegrenzungsflachen nicht vollstandig ab. Er sollte Uberprift und
erganzt werden. Nach LFG Art. 42 und 43 ist das BAZL dafir zustdndig; das Verfahren richtet sich
nach den Bestimmungen der VIL (Art. 71 — 73). Als Grundlage fir eine solche Anpassung ist der
Hindernisbegrenzungsflachen-Plan heranzuziehen, der von der zustandigen franzésischen Behérden
erstellt und nachgefihrt wird.

Das Objektblatt wird mit einem entsprechenden Auftrag erganzt (Festlegungen, neuer zweiter Ab-
satz als Zwischenergebnis):

«Der Sicherheitszonenplan ist anhand des aktuellen Hindernisbegrenzungsfldchen-Plans der zustindigen
franzosischen Behorden zu Uberprifen und nach Bedarf anzupassen.»

In der Anlagekarte wird der Umriss von Horizontalebene und konischer Flache, soweit das schweize-
rische Territorium betroffen ist, ebenfalls als Zwischenergebnis festgelegt. Im Kapitel zum Stand der
Planung und Koordination wird der Text wie folgt erganzt:

«Das «Gebiet mit Hindernisbegrenzung» beruht auf dem geltenden Sicherheitszonenplan. Der Sicherheits-
zonenplan dient der Freihaltung der An- und Abflugrouten von Hindernissen. Er soll tiberpriift und bei
Bedarf angepasst werden.»

In den Erlduterungen wird der Text wie folgt erganzt (neuer dritter Absatz):

«Eine erneute Uberpriifung des Sicherheitszonenplans anhand der aktuell ausgewiesenen Hindernisbe-
grenzungsflachen ist angezeigt. Insbesondere sind die Horizontalebene und die konische Flache zu beriick-
sichtigen. Deren Umriss ist in der Anlagekarte als Zwischenergebnis dargestellt. Das BAZL trifft zusam-
men mit dem Flughafenhalter und den zustandigen franzdsischen Behérden die dazu notwendigen Vorkeh-

rungen.»

Falls der Sicherheitszonenplan angepasst und neu aufgelegt werden sollte, werden die betroffenen
Kantone und Gemeinden vor der Auflage Gber dessen Inhalt und dessen Auswirkungen auf die Nut-
zungsplanung und Baubewilligung zu informieren sein. Der Spielraum fir allféllige Abweichungen
von den geltenden Normen wird einzig nach Kriterien der Sicherheit ausgelotet werden kénnen.

5.12 Pistenausbau, Parallelpiste
Inhalt SIL, Entwurf Objektblatt

Das Objektblatt beruht auf dem bestehenden Pistensystem. Ausbauten werden darin nicht festge-
legt. Auf Stufe einer «\Vororientierung» soll lediglich festgelegt werden, dass ein Ausbau des Pisten-
systems, wie er im Staatsvertrag erwahnt und in der langfristigen Planung von Frankreich enthalten
ist, eine Uberpriifung, allenfalls Anpassung des Gebiets mit Larmauswirkungen voraussetzen wiirde.
Im Kapitel «Stand der Planung und Koordination» wird darauf hingewiesen, dass ein solcher Ausbau
den Bau einer dritten Piste (Parallelpiste 15-33) umfasst. Damit soll die Abstimmung zwischen den
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langfristigen Planungen der Schweiz (SIL) und Frankreichs («Plan d'exposition au bruit (PEB)» von
2004, «Horizon a long terme») gewahrleistet werden.

Antrdge aus Anhérung und Mitwirkung

Die Kantone Basel-Stadt, Basel-Landschaft und Solothurn erachten die Begrenzung der langfristigen
Entwicklung des Flughafens auf der Basis von jahrlich 147000 Flugbewegungen gemass Nachfrage-
prognose als ausreichend. Kantonale und kommunale Nutzungsplanungen richteten sich nach dieser
Vorgabe; der Richtplan des Kantons Basel-Landschaft sehe eine entsprechende Siedlungsbegren-
zung vor. Ein Ausbau des Pistensystems festzulegen, der Gber den Zeithorizont des Objektblatts von
rund 20 Jahren hinaus geht, sei nicht gerechtfertigt und unangebracht. Fir die Parallelpiste bestehe
langerfristig kein Bedarf; die gegebene Pistenkapazitdt werde ausreichen, um die erwarteten Ver-
kehrsmengen abzuwickeln. Alle drei Kantone beantragen, die im Objektblatt enthaltene Vororientie-
rung zum Pistenausbau ersatzlos zu streichen.

Der GVF erachtet den franzésischen PEB als nicht mehr aktuell und als Grundlage fur das Objektblatt
als ungeeignet. Die Realisierung der darin enthaltenen Parallelpiste sei fur die nachsten 25 Jahre
auszuschliessen. Als Alternative schldgt der GVF die Priifung einer Pistenverlangerung gegen Norden
mit einer Verschiebung des Abdrehpunkts bei den Sudstarts vor.

Andere Gemeinden sowie zahlreiche Organisationen, Parteien und Private beantragen ebenfalls, auf
die Vororientierung zum Ausbau des Pistensystems zu verzichten resp. den Bau einer Parallelpiste
auszuschliessen. Diese Festlegung schaffe die Voraussetzung, dass die von Frankreich favorisierte
Parallelpiste selbst im Planungshorizont des SIL erstellt werden kénne; mit dem Vorbehalt der An-
passung des Gebiets mit Larmbelastung werde vorweggenommen, dass die Schweiz eine solche im
Bedarfsfall ermoglichen wirde. Dies verstosse gegen den Grundsatz der Planungssicherheit. Zudem
sei zu beflirchten, dass bei einer einfachen Anpassung des Objektblatts die demokratischen Rechte
der Bevolkerung nicht gewahrleistet wirden.

Der SBFB und Weitere schlagen vor, die Verlangerung der Ost-West-Piste als Alternative zur Parallel-
piste zu prifen (durch unabhdngige Experten). Der Mindestanteil der Starts auf dieser Piste sei ver-

bindlich festzulegen. Hingewiesen wird in diesem Zusammenhang auch auf einen Regierungsratsbe-
schluss in Basel-Landschaft von 1999 zu einem Investitionsbeitrag fur die Verlangerung der Piste 26.

Der SBFB und Weitere schlagen auch vor, die Verlegung des Flughafens um 15 bis 20 km nach Nor-
den als strategische Option zu prifen. Mit einer solchen Verlegung kénnte die Region vom Fluglarm
entlastet und Zahl der von Absturzrisiko betroffenen Personen drastisch gesenkt werden.

Erwdgungen, Behandlung im Objektblatt

Die Schweiz ist verpflichtet, ihre langfristige Planung mit derjenigen Frankreichs zu koordinieren. Der
PEB von 2004 darf deshalb im Objektblatt nicht unerwahnt bleiben. Der bestehende Hinweis auf
den von Frankreich langfristig vorgesehen Ausbau des Pistensystems unter «Stand der Planung und
Koordination» und in den «Erlduterungen» gentgt jedoch im Hinblick auf diese Abstimmung. Auf
die zusatzliche Festlegung einer Vororientierung kann im Sinne des Antrags der Kantone und der
weiteren Antragsteller verzichtet werden:
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Im Objektblatt verbleibt somit unter Stand der Planung und Koordination folgender Text:

«... gemass dem franzdsischen «Plan d’exposition au bruit (PEB)» von 2004. Dieser PEB enthalt dariiber
hinaus einen «Horizon a long terme», der auf einem System mit einer dritten Piste (Parallelpiste 15-33)
basiert. Als VVoraussetzung fur die Realisierung einer solchen Parallelpiste musste auf schweizerischer
Seite eine neue Larmberechnung durchgefihrt und das vorliegende Objektblatt entsprechend angepasst
werden.»

In den Erlduterungen verbleibt folgender Text:

«... Der PEB enthalt dariiber hinaus einen «Horizon a long terme», der auf einem System mit einer dritten
Piste (Parallelpiste 15-33) und einer jahrlichen Bewegungszahl von 149'000 basiert. Diese Parallelpiste ist
auch im Anhang 111 zum Staatsvertrag zwischen der Schweiz und Frankreich («Arbeiten des ersten Aus-
baues, Bau-beschrieb und Kostenvoranschlag») erwahnt.»

Weil das Objektblatt — und damit langfristig auch der Betrieb — auf das Ergebnis der Variantendis-
kussion 2000/2001 («Szenario 3B+») abgestitzt werden soll, stehen auch die anderen vorgeschla-
genen Veranderungen am Pistensystem (Verlangerung Ost-West-Piste, Verlangerung Piste 15 gegen
Norden) oder gar die Verlegung des gesamten Flughafens um 15 bis 20 km nach Norden derzeit
nicht zur Diskussion. Die gemass Nachfrageprognose erwartete Verkehrsentwicklung kann auf dem
bestehenden Pistensystem aufgenommen werden. Die Raumsicherung fur Ausbauten am Pistensys-
tem ist im Ubrigen nicht Gegenstand des Objektblatts.

5.13 Landseitiger Verkehrsanschluss, Bahnanschluss
Inhalt SIL, Entwurf Objektblatt

Mit den vorgeschlagenen Festlegungen zum landseitigen Verkehrsanschluss wird die Vorgabe aus
dem SIL-Konzeptteil von 2000, wonach der Flughafen Basel-Mulhouse an das Schienennetz anzu-
schliessen sei, prazisiert. Aufgenommen wird auch der im Konzeptteil festgelegte Grundsatz, wo-
nach «die Landesflughafen untereinander zusammenarbeiten und die sich bietenden marktwirt-
schaftlichen Mdglichkeiten fir eine sinnvolle Verkehrsteilung nutzen sollen».

Die Festlegungen bringen weiter zum Ausdruck, dass der EAP seiner Funktion als Landesflughafen
langfristig nur gerecht werden kann, wenn dieser Schienenanschluss langfristig auch Fernverkehrs-
verbindungen ermdglicht. Im Vordergrund steht der direkte Anschluss von wichtigen Zentren der
Schweiz, insbesondere von Zirich. Kurz- bis mittelfristige Lésungen fur den Bahnanschluss sollen so
ausgestaltet werden, dass die Méglichkeit solcher Direktanschlisse nicht verbaut wird.

Antrdge aus Anhdrung und Mitwirkung

Die Kantone Basel-Stadt, Basel-Landschaft und Solothurn unterstitzen die Anbindung des Flugha-
fens an den Schienenverkehr. Sie begrussen die Verlagerung des landseitigen Zubringerverkehrs auf
die Schiene und die Verbesserung der Erreichbarkeit des Flughafens. Allerdings sei nicht die Anbin-
dung ans schweizerische Fernverkehrsnetz (als Voraussetzung fur eine verstarkte Verkehrsteilung
zwischen den Landesflughafen) in den Vordergrund zu stellen. Diese laufe der Funktion des Flugha-

24



Sachplan Infrastruktur der Luftfahrt (SIL) — 15.05.2013 Teil IIC
Erlduterungsbericht BS/BL-1

fens entgegen, primar die BedUrfnisse der Grossagglomeration Basel abzudecken. Im Sinne der regi-
onalen Funktion des EAP sei dessen Einbindung ins Regionalverkehrssystem wichtiger als direkte
Verbindungen z. B. nach Zurich. Vorgabe fir das Objektblatt musse die Aussage im SIL-Konzeptteil
sein, wonach vor allem «gentgende, schnelle und direkte Bahnverbindungen aus und zu den Ein-
zugsgebieten der Flughafen» wichtig sind. Dass planerische und bauliche Optionen offen gehalten
werden, damit an einem kinftigen Flughafenbahnhof auch Fernverkehrsziige halten kénnen, wird
grundsatzlich unterstitzt.

Konkret seien die Festlegungen wie folgt anzupassen (Antrag): «kangfristig-ist-ein-direkter-Anschiuss

fen-geschaffen-werden—FEin Bahnanschluss soll insbesondere zur besseren Aufgabenteilung ...» und

«... auszugestalten, dass langfristig auch direkte FernverkehrsanschlUsse ...». In den Erlauterungen
sei der Text wie folgt anzupassen: «... Aus luftfahrtpolitischer Sicht ist langfristig auch ein direkter

Anschluss an das schweizerische Fernverkehrsnetz wichlig. Prior-tdt hat die direkle Verbinoung mit
elem—FI&ghaien—Zu-Heh—Eln solcher Anschluss steigert die Attraktivitat des Flughafens und-dient-einer

Zusatzlich entlastet er das Strassennetz und leistet somit einen wesentlichen Beitrag zur Iangfrlstlgen

Slcherstellung der Iandsemgen Erre|chbarke|t des FIughafens—EméeknenenaasehLu&s—des—H&ghaiens—

Der GVF verlangt, dass der Flughafen optimal mit den landseitigen (insbesondere den &ffentlichen)
Verkehrstragern zu verknipfen sei, der Anschluss ans Fernverkehrsnetz sei jedoch zu streichen. Die
Verkntpfung mit andern Flughafen durfe nicht zu Mehrverkehr und Einschrankungen der Nachtruhe
fahren. Der Bahnanschluss sei auf den regionalen Nahverkehr zu beschranken.

Die Mehrzahl der andern Verbande, Parteien und Privaten beantragen ebenfalls, auf den Bahnan-
schluss — insbesondere flur Fernverkehrszlige — zu verzichten. Ohne gleichzeitige Begrenzung der
Flugbewegungen oder Ausdehnung der Nachtflugsperre fiihre ein solcher Anschluss zu einer uner-
wulnschten Attraktivitatssteigerung des Flughafens. Als Folge der Entlastung anderer Flughafen (na-
mentlich Zarich) sei mit Mehrverkehr zu rechnen. Weiter laufe ein solcher Anschluss der Verlage-
rungspolitik von der Luft auf die Schiene entgegen: Die effiziente Anreise zum Flughafen verkurze
die Gesamtreisezeit, was die Konkurrenzfahigkeit des Flugverkehrs gegentiber dem Schienenverkehr
starke. Der 6kologische Nutzen durch die Anreise der Passagiere mit dem Zug werde durch den
gleichzeitig geférderten Flugverkehr mehrfach konsumiert. Schliesslich sei der Flughafen bereits heu-
te mit dem o6ffentlichen Verkehr problemlos erreichbar (Busverbindung im 7%2-Minuten-Takt). Der
Nutzen eines Bahnanschlusses fur die Region sei unklar, dessen Finanzierung nicht sichergestellt.

Die Rega macht darauf aufmerksam, dass ihre Basis landseitig nur Uber die Landesgrenze erreichbar
sei, was ihren taglichen Betrieb massiv erschwere. Sie verlangt, dass die Anbindung des Flughafens
ans nationale Strassennetz gewahrleistet bleiben musse; die schweizerischen und franzésischen Sek-
toren mussten aus den jeweiligen Landern ohne Zollschranken und Personenkontrollen erreichbar
sein.
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Erwdgungen, Behandlung im Objektblatt

Am Grundsatz, wonach der Bahnanschluss des Flughafens langfristig auch direkte Fernverkehrsver-
bindungen ermdglichen soll, wird festgehalten. Der Flughafen soll auf diese Art besser ins schweize-
rische Luftverkehrsnetz eingebunden werden. Die Festlegungen im Objektblatt werden in diesem
Sinne angepasst.

«Der Flughafen ist landseitig an das Schienennetz anzubinden.

Langfristig ist ein direkter Anschluss an das schwelzerlsche Fernverkehrsnetz anzustreben Mit einem
solchen Anschluss . i
lung—z—w;sehen—den—&andesﬂagha#en—geseha#en soII die Embmdunq des Fluqhafens ins schwelzerlsche
Luftverkehrssystem sichergestellt werden. Er soll zudem zur besseren Aufgabenteilung zwischen Schiene
und Strasse beitragen und damit langfristig eine gute Erreichbarkeit des Flughafens sicherstellen.

Kurz- bis mittelfristige Losungen fiir den Bahnanschluss sind — sofern aus Kostengriinden verhaltnismas-
sig — so auszugestalten, dass langfristig auch direkte Fernverkehrsanschliisse méglich sind.»

Damit wird auch den Vorgaben aus dem SIL-Konzeptteil und der Luftfahrtpolitik des Bundesrats —
wonach die Zusammenarbeit der Landesflughafen unterstitzt und die Voraussetzung fir eine sinn-
volle Verkehrsteilung geschaffen werden sollen — Rechnung getragen. Mit der Betonung der Lang-
fristigkeit wird verdeutlicht, dass Infrastrukturbauten, die auf direkte Fernverkehrsanschlisse ausge-
legt sind, in der Investitionsplanung des Bundes bis 2030 (Finanzierung und Ausbau der Eisenbahn-
infrastruktur «FABI») und damit auch im aktuellen «Sachplan Infrastruktur Schiene (SIS)» nicht ent-
halten sind.

Bei diesen Fernverkehrsanschlissen stehen die in den Erlduterungen erwdhnten Direktverbindungen
zwischen den Landesflughafen und die Entlastung der andern Landesflugh&fen Zirich und Genf
nicht im Fokus. Anzustreben sind direkte Verbindungen in wichtige Zentren der Schweiz. Der Erlau-
terungstext im Objektblatt (zweiter Absatz) wird entsprechend angepasst, dem Antrag der Kantone
in dieser Hinsicht Rechnung getragen:

«... Aus luftfahrtpolitischer Sicht ist langfristig auch ein direkter Anschluss an das schweizerische Fern-
verkehrsnetz wichtig. Damit sollen Prieritat-hat-die direkte Verbindungen aus wichtigen Zentren der
Schweiz an den Flughafen Basel-Mulhouse erméglicht werden-mit-dem-Frughaten-Zirieh. Ein solcher
Anschluss stelgert zudem die Attraktivitat des Flughafens und—érent—emer—En#astmg—deHang#nsﬂg—an
atzlich entlastet er das Stras-
sennetz und Ielstet somit einen Wesentllchen Beltrag zur Iangfrlstlgen Slcherstellung der Iandseltlgen
Errelchbarkelt des Flughafens

Die Projektierung des Bahnanschlusses schreitet voran. Die technische Machbarkeit wurde geprift
und nachgewiesen. Noch offen ist dessen Realisierbarkeit, einschliesslich der Finanzierung. Der Text
unter Stand der Planung und Koordination (letzter Absatz) wird angepasst:

«... Die Machbarkeitund-die-Finanzierung Realisierbarkeit eines solchen Bahnanschlusses werdenwird
derzeit gepruft. ...»
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Die Erlauterungen zum landseitigen Verkehrsanschluss, zweiter Absatz, werden wie folgt angepasst:

auch-die-und mit Beteiligung der schweizerischen und deutschen Behdrden sowie desr Flughafenhalters

vorangetrieben firdiefachliche Unterstitzung-desProjekts. ...»

Die landseitige Erreichbarkeit der Rega-Basis Uber die Strasse ist nicht im Objektblatt zu regeln. Die
Moglichkeiten zur Verbesserung der bestehenden Situation sind auf betrieblicher Ebene zu prifen.

5.14 Verfahren SIL, Koordinationsprozess
Inhalt SIL, Entwurf Objektblatt

Die Festlegungen im Objektblatt beruhen auf dem Ergebnis der Variantendiskussion der Jahre
2000/2001 («Szenario 3B+») und den Larmberechnungen zum Projekt fiir das ILS 33 von 2004. Die-
ses Ergebnis ist politisch breit abgestitzt, weshalb in der Schweiz auf einen erneuten Planungs- und
Koordinationsprozess zur Evaluation der Entwicklungsmaoglichkeiten des Flugbetriebs verzichtet
werden konnte.

Antrdge aus Anhérung und Mitwirkung

Der GVF beantragt, das Objektblatt gemdss seinen Antragen zu den einzelnen Sachbereichen neu
auszuarbeiten und aufzulegen. Auf den vorliegenden Entwurf sei nicht einzutreten. Gemeinsam mit
Frankreich, den Kantonen, betroffenen Gemeinden und dem Flughafen sei ein neuen binationales
Koordinationsinstrument zur Planung des Flughafens zu entwickeln und anzuwenden. Mit den Ge-
meinden des GVF seinen vorgangig Gesprache Uber Entwicklungsvarianten, den Betrieb und den
Standort des Flughafens zu fihren. Fragen zur Koexistenz von Flughafen- und Gemeindeentwick-
lung in den nachsten 25 Jahren seien zu klaren. Der Verzicht auf einen solchen Planungsprozess
verletze den Staatsvertrag, das schweizerische Planungs- und Luftfahrtrecht sowie allgemeine Ver-
fahrensgarantien und Grundrechte.

Verschiedene andere Antragsteller fordern ebenfalls die Sistierung des Objektblatts bis die noch of-
fenen Frage geklart seien (Risikoanalyse, generelle UVP, Neuberechnung LBK, Massnahmen zur Re-
duktion der Larmimmissionen, Prifung Vereinbarung Pistenbenltzung 2006; vgl. entsprechende
Kapitel). Zu diesem Zweck seien auch der SIL-Konzeptteil, der Staatsvertrag, die Luftfahrtpolitik oder
andere Grundlagen zu Uberprifen und anzupassen.

Der Kanton Solothurn macht darauf aufmerksam, dass er in der laufenden Richtplanrevision Pla-
nungsgrundsatze und -auftrage zum Flughafen Basel-Mulhouse plant.

Schliesslich fordert der GVF, dass der Bundesrat mit allen verfligbaren Mitteln darauf hinwirke, dass
sich der Verwaltungsrat entsprechend den gestellten Antrdgen verhalt, solange kein Betriebsregle-
ment besteht, gegen das die Gemeinden ein Rechtsmittel ergreifen konnten, wie dies bei schweize-
rischen Flugplatzen garantiert ist.
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Erwdgungen, Behandlung im Objektblatt

Die Durchfuhrung eines neuen, internationalen Koordinationsprozesses zur kinftigen Entwicklung
des Flughafens mit einer grundlegenden Uberarbeitung des Objektblatts oder gar der Erarbeitung
eines neuen binationalen Koordinationsinstruments wirden voraussichtlich viele Jahre in Anspruch
nehmen (vgl. SIL-Prozess und Staatsvertragsverhandlungen Flughafen Zirich), wenn er Gberhaupt zu
einem Ende gebracht werden kénnte. Ein solches Vorgehen wirde dem Interesse der Rechts- und
Planungssicherheit diametral entgegenstehen. Zudem ware nicht zu erwarten, dass das Ergebnis
wesentlich vom Inhalt des vorliegenden Objektblattentwurfs abweichen wirde.

Auf die Antrége zur Durchfiihrung eines erneuten Koordinationsprozesses und kompletten Uberar-
beitung des Objektblatts kann nicht eingetreten werden. Mit den in den vorangehenden Kapiteln
festgehaltenen Anpassungen steht das vorliegende Objektblatt auf planerisch und politisch hinrei-
chend gefestigter Basis.

6 Ergebnisse der Amterkonsultation

Der Anschluss des Flughafens an das schweizerische Fernverkehrsnetz ist Teil der luftfahrtpolitischen
Strategie und soll in der langfristigen Planung als Option offen gehalten werden. Die im Objektblatt
enthaltenen Festlegungen zum landseitigen Verkehrsanschluss des Flughafens sind das Ergebnis von
Aussprachen zwischen den betroffenen Bundesstellen nach der ersten Amterkonsultation.

Die eidgendssische Finanzverwaltung (EFV) hat zwar gewisse Vorbehalte zum Kosten-Nutzen-
Verhéltnis eines solchen Bahnanschlusses, anerkennt aber die Losung, auf die sich die betroffenen
Bundesstellen geeinigt haben. In Kenntnis neuer, zusatzlicher Informationen zu den zu erwartenden
Kostenfolgen beantragt sie, die Festlegungen zum landseitigen Verkehrsanschluss wie folgt anzu-
passen: «Langfristig ist ein direkter Anschluss an das schweizerische Fernverkehrsnetz zu prifen anzu-
streben. ...». Der 6V-Anschluss des Flughafens sei bereits heute sehr gut. Zudem sei der Schienenan-
schluss fur den Regionalverkehr in der aktuellen Planung des Bundes grundsatzlich vorgesehen. Der
direkte Fernverkehrsanschluss gehe aus heutiger Sicht jedoch zu weit, der Nachweis des volkswirt-
schaftlichen Nutzens eines solchen Anschlusses misse noch erbracht werden.

Das Bundesamt fir Verkehr (BAV) stellt die vorliegenden Festlegungen ebenfalls nicht in Frage. Es
nimmt jedoch zur Kenntnis, dass die Notwendigkeit eines solchen Fernverkehrsanschlusses in zahl-
reichen Eingaben aus der Anhérung und Mitwirkung bestritten wird und macht noch einmal darauf
aufmerksam, dass dessen Realisierung moglicherweise Vorinvestitionen in erheblichem Umfang be-
dingen wird. Kiinftige Ausbauten des Schienennetzes seien jeweils nach dem Grundsatz des ver-
haltnismassigen Mitteleinsatzes zu prufen.

Mit der von der EFV beantragten Anderung wird die Festlegung zum Fernverkehrsanschluss zwar
etwas abgeschwacht, bleibt als langfristige Option aber erhalten. Dem Antrag kann entsprochen
werden.
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Folgende Stellen waren mit dem Objektblatt einverstanden resp. hatten dazu keine Bemerkungen:

Bundesamt fir Strassen (ASTRA)

Bundesamt fur Umwelt (BAFU)

Bundesamt fur Kultur (BAK)

Bundesamt fir Bauten und Logistik (BBL)

Bundesamt fir Energie (BFE)

Bundesamt fUr Statistik (BFS)

Bundesamt fur Landwirtschaft (BLW)

Bundesamt fir wirtschaftliche Landesversorgung (BWL)
Bundesamt fir Wohnungswesen (BWO)

Departement fur Verteidigung, Bevélkerungsschutz und Sport, Generalsekretariat (GS-VBS)
Eidgendssische Zollverwaltung, Oberzolldirektion (OZD)

Schweizerische Bundesbahnen SBB
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Anhang 1

Auswertung der Anhérung

A Liste der Stellungnahmen

e Kanton Basel-Landschaft, Regierungsrat 21. August 2012
e Kanton Basel-Stadt, Regierungsrat 22. August 2012
e Kanton Solothurn, Regierungsrat 27. August 2012

e Gemeindeverbund Flugverkehr (GVF) und
Gemeinden Aesch, Allschwil, Arlesheim, Binningen, Bottmingen,
Hochwald, Lauwil, Oberwil, Schénenbuch

(vertreten durch Dr. iur. Heinrich Ueberwasser, Advokat) 24. August 2012
e Einwohnergemeinde Dornach, Einwohnergemeinderat 22. August 2012
e Einwohnergemeinde Duggingen, Gemeinderat 8. August 2012
e Gemeinde Bettingen, Gemeinderat 10. Juli 2012
e Gemeinde Riehen, Gemeinderat 29. August 2012
e Kanton Aargau, Departement Bau, Verkehr und Umwelt 14. Juni 2012

(Kanton vom Flugbetrieb Basel-Mulhouse nur marginal betroffen,
Verzicht auf eine Stellungnahme)

e Bundesamt flr Umwelt BAFU 27.Juli 2012
e Bundesamt fur Verkehr BAV 3. September 2012

B Zusammenfassung der Stellungnahmen mit Antragen
und Begriindungen

Kanton Basel-Landschaft, Regierungsrat

Das SIL-Objektblatt kann sich nur auf das schweizerische Territorium beziehen, die Festlegungen zu Bau und
Betrieb der Flughafenanlagen kénnen nur den Charakter von Anweisungen an die Bundes- und Kantonsver-
treter im Verwaltungsrat haben. Deshalb relativiert sich seine behérdenverbindliche Wirkung.

Zweckbestimmung: Zusatzlich zum prioritar genannten Linien- und Charterverkehr sollte auch die grosse
Bedeutung des Frachtverkehrs integriert werden. Erganzend sollte zudem festgelegt werden, dass der Flugha-
fen auch der gewerbs- und nicht gewerbsmassigen allgemeinen Luftfahrt zur Verfligung steht. Dies ist fir die
Wirtschaft in der Region Basel von vitaler Bedeutung.

Zweckbestimmung: Die Entwicklung des Flughafens liegt nicht nur im Interesse des Wirtschaftsstandorts
Schweiz, sondern auch im Interesse von Wirtschaftsstandort und Region Basel. Formulierung wahlen, die der
trinationalen Funktion des Flughafens besser gerecht wird.

Gebiet mit Larmauswirkungen: Kantonale Richtplanung und kommunale Nutzungsplanungen richten sich
nach dem larmbelasteten Gebiet, das auf dem Potenzial von jahrlich 147000 Flugbewegungen gemass
Nachfrageprognose ermittelt wurde und das die Entwicklung des Flugbetriebs begrenzt. Der Richtplan (Ent-
wurf Anpassung 2011) sieht eine entsprechende Siedlungsbegrenzung vor. Einen Ausbau des Pistensystems
festzulegen, der Uber den Zeithorizont des Objektblatt von rund 20 Jahren hinausgeht, ist nicht gerechtfer-
tigt. Die Parallelpiste ist im Anhang Ill des Staatsvertrags zudem in einer «Kann-Formulierung» erwahnt. An-
trag: der als Vororientierung festgelegte Ausbau des Pistensystems ist ersatzlos zu streichen.

Landseitiger Verkehrsanschluss: Anbindung des Flughafens an das strassenungebundene &ffentliche Ver-
kehrsnetz wird klar beflrwortet, laufende Bestrebungen werden unterstitzt. Die Festlegung, wonach mit
einem direkten Anschluss ans schweizerische Fernverkehrsnetz die Voraussetzungen fir eine Zusammenarbeit
und eine sinnvolle Verkehrsteilung zwischen den Landesflughafen geschaffen werden soll, wird explizit abge-
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lehnt. Sie lduft der Funktion des Flughafens, der primar die Bedlrfnisse der Grossagglomeration Basel abde-
cken soll, entgegen. Die drei Landesflughadfen operieren organisatorisch unabhéngig, dies soll so bleiben.
Stossen die andern Landesflughafen an ihre Kapazitdtsgrenze, soll deren Verkehr nicht nach Basel umgeleitet
werden. Der EAP soll neben seiner trinationalen Funktion nicht die zusétzliche Funktion eines «Uberlaufs»
von Zlrich und Geneve Ubernehmen. Vorgabe fir das Objektblatt muss die Aussage im SIL-Konzeptteil sein,
wonach vor allem «genigende, schnelle und direkte Bahnverbindungen aus und zu den Einzugsgebieten der
Flughafen» wichtig sind. Antrag: die Festlegung, wonach mit einem direkten Anschluss an das schweizerische
Verkehrsnetz die Voraussetzung fir eine sinnvolle Verkehrsteilung zwischen den Landesflughafen geschaffen
werden soll, ist zu streichen.

Kanton Basel-Stadt, Regierungsrat

Das Objektblatt spiegelt weitgehend die Festlegungen, die bereits im SIL-Konzeptteil getroffen wurden, und
stimmen mit den seit langem bestehenden Planungsgrundlagen und -szenarien fir den Flughafen Basel-
Mulhouse Uberein.

Zweckbestimmung: Der EAP soll sich nach SIL-Konzeptteil entsprechend seiner tri- bzw. binationalen Funkti-
on auf regional erforderliche Interkontinentalflige und auf den Europaluftverkehr ausrichten. Diese Ausrich-
tung bleibt aus Sicht des Kantons unverandert gultig, der EAP hat vorrangig den regionalen Bedurfnissen zu
dienen. Seine Entwicklung muss eigenstandig erfolgen und von diesen BedUrfnissen her abgeleitet werden.
Szenarien, wonach Probleme im Betrieb anderer Flughafen durch eine Verkehrsverlagerung nach Basel gel6st
werden sollen, werden strikt abgelehnt. Die drei Landesflughédfen operieren organisatorisch unabhangig, dies
soll so bleiben. Der EAP soll nicht die zusétzliche Funktion eines «Uberlaufs» fur Flugbewegungen anderer
Flughafen Gbernehmen.

Antrag zur Ergdnzung der Festlegungen (1. Abschnitt): «... seine tri- bzw. binationale Funktion weiterhin
erflllen ..., wobei er sich auf den Europaluftverkehr und erganzend auf regionale erforderliche Interkontinen-
talfliige ausrichten soll.»

Antrag zur Anpassung der Festlegungen (2. Abschnitt): «Der Flughafen soll sich im Interesse des\Airtschafts-
standortes-Schweiz-und der Region Basel nachfrageorientiert entwickeln kénnen und so zum Wirtschafts-
standort Schweiz beitragen.»

Gebiet mit Larmauswirkungen: Kantonale Richtplanung und kommunale Nutzungsplanungen richten sich
nach dem larmbelasteten Gebiet, das auf dem Potenzial von jahrlich 147°000 Flugbewegungen gemass
Nachfrageprognose ermittelt wurde und das die Entwicklung des Flugbetriebs begrenzt. Einen Ausbau des
Pistensystems festzulegen, der Uber den Zeithorizont des Objektblatt von rund 20 Jahren hinausgeht, ist mit
Blick auf die absehbare Entwicklung des Flughafens unnétig und unangebracht. Fir eine zweite Nord-Suid-
Piste besteht langerfristig kein Bedarf; die gegebene Pistenkapazitat wird ausreichen, um die erwarteten Ver-
kehrsmengen abzuwickeln. Die Erwahnung einer Parallelpiste im Objektblatt fiihrt lediglich dazu, bestehende
Widerstande gegen den Betrieb des EAP zu verstarken und die grundséatzlich gute Akzeptanz zu schwachen.
Antrag: der als Vororientierung festgelegte Ausbau des Pistensystems ist ersatzlos zu streichen.

Landseitiger Verkehrsanschluss: Anbindung des Flughafens an den Schienenverkehr wird unterstitzt. Die
Verlagerung des landseitigen Zubringerverkehrs auf die Schiene und die Verbesserung der Erreichbarkeit des
Flughafens werden begrUsst. Allerdings soll nicht die Anbindung ans schweizerische Fernverkehrsnetz als
Voraussetzung fur eine verstarkte Verkehrsteilung zwischen den Landesflughafen in den Vordergrund gestellt
werden. Im Sinne der regionalen Funktion des EAP ist dessen Einbindung ins Regionalverkehrssystem wichti-
ger als die direkte Verbindung nach Zirich und Genéve. Vorgabe fur das Objektblatt muss die Aussage im
SIL-Konzeptteil sein, wonach vor allem «genlgende, schnelle und direkte Bahnverbindungen aus und zu den
Einzugsgebieten der Flughdfen» wichtig sind. Dass planerische und bauliche Optionen offen gehalten wer-
den, damit an einem kinftigen Flughafenbahnhof auch Fernverkehrszlge halten kénnen, wird grundsatzlich
unterstttzt.

Antrag zurAnpassung der Festlegungen 2. Abschmtt «kangfristigistein-direkter Anschluss-ans-sehweizeri-

Bahnanschluss soll insbesondere zur besseren Aufgabenteilung ...». 3. Abschmtt «. auszugestalten “dass
langfristig auch direkte Fernverkehrsanschlisse ...».

Antrag zur Anpassung der Erlauterungen (2. Abschnitt): «... Aus luftfahrtpolitischer Sicht ist langfristig auch

ein direkter Anschluss an das schweizerische Fernverkehrsnetz wichtig. H@Fﬁai—ha{—éﬁeudﬁekte—ve#bmdﬁng
mit-dem-FlughafenZirich—Ein solcher Anschluss steigert die Attraktivitat des Flughafens, und-dient-einer

2



Sachplan Infrastruktur der Luftfahrt (SIL) — 15.05.2013 Teil IIC
Anhang 1 BS/BL-1

entlastet er das Strassennetz und leistet som|t einen Wesenthchen Beltrag zur Iangfrlstlgen Slcherstellung der

Iandse|t|gen Erre|chbarke|t des FIughafens Eméemenenaﬂselﬂﬁs&de&%%iens—der—yeﬁaui—deﬂ%egenal—

Kanton Solothurn, Regierungsrat

Die bereits friher verlangte Limitierung der Stdanfliige und Begrenzung der Larmauswirkungen wurden in
der Vereinbarung BAZL-DGAC von 2006 nur teilweise aufgenommen.

Das Potential von 147'000 Bewegungen Ubersteigt die aktuelle Verkehrsleistung um 76 %; die Nachfrage-
prognose 2030 rechnet mit 113000 Linien- und Charterfltigen, deckt den Planungshorizont des SIL ab. Da-
riber hinaus einen Ausbau des Pistensystems als Vororientierung ins Objektblatt aufzunehmen, ist nicht ge-
rechtfertigt; ein solcher Ausbau ist keine raumwirksame Tatigkeit nach Art. 5 RPV, die im Zeithorizont des SIL-
Objektblatts realisiert werden konnte; die Variantendiskussion 2000/01 ist als Begriindung dazu nicht geeig-
net. Die dritte Piste ist im Anhang Staatsvertrag nur mit einer «Kann»-Formulierung erwahnt, sie verfugt in
der Agglomeration Basel und in fluglarmbetroffenen Regionen des Solothurner Juras Uber keinerlei politische
Akzeptanz.

Nutzungsprognosen lassen vermuten, dass EAP Verkehr aus Zirich Gbernehmen soll, der dort wegen Ver-
kehrsbeschrankungen nicht mehr abgewickelt werden kann. Eine solche Entwicklung wiirde die Wohnquali-
tat im Schwarzbubenland und in Erholungsrdumen von nationaler Bedeutung (Naturpark Thal) stark beein-
trachtigen.

Antrag 1: der Ausbau des Pistensystems als Vororientierung ist im Objektblatt zu streichen. Antrag 2: Das SIL-
Potential von 147'000 Bewegungen aus der Variantendiskussion 2000/01 ist hinsichtlich einer Reduktion zu
Uberprifen, ein entsprechender Auftrag ist ins Objektblatt zu Gbernehmen.

SIL-Konzeptteil sieht einen Anschluss EAP ans Schienennetz vor. Anbindung Flughafen an den 6ffentlichen
Verkehr wird beflrwortet, entsprechende Bestrebungen werden unterstitzt. Der direkte Anschluss ans
schweizerische Fernverkehrsnetz als Voraussetzung fir die Zusammenarbeit und sinnvolle Verkehrsteilung
zwischen den Landesflughafen wird aber abgelehnt. Lauft der Funktion des EAP als trinationaler Flughafen,
der primar die Bedurfnisse der Grossaglomeration Basel abdecken soll, entgegen. Die Landesflughafen ope-
rieren organisatorisch ganzlich unabhangig, kein Grund fiir eine Anderung.

Antrag 3: Von einer Aufnahme von Verkehrsvolumen anderer Landesflughéfen, insbesondere von Zirich, ist
abzusehen. Die Festlegung zum direkten Anschluss des EAP ans schweizerische Verkehrsnetz, die eine sinn-
vollere Verkehrsteilung zwischen den Landesflughafen ermdglichen soll, ist im Objektblatt zu streichen.

Das Gebiet mit Hindernisbegrenzung fahrt im Kanton Solothurn zu keinem Handlungsbedarf.

Das SIL-Objektblatt ist noch nicht mit Zielen und Grundsatzen des Richtplans abgestimmt, in der laufenden
Richtplanrevision sind Planungsgrundsdtze und -auftrdge zum EAP geplant.

Gemeindeverbund Flugverkehr (GVF) und Gemeinden Aesch, Allschwil, Arlesheim, Binningen,
Bottmingen, Hochwald, Lauwil, Oberwil, Schonenbuch (vertreten durch Dr. iur. Heinrich
Ueberwasser, Advokat)

Antrag 1: Auf Entwurf Objektblatt ist nicht einzutreten; das Objektblatt ist neu auszuarbeiten und aufzule-
gen. Es soll basieren auf dem anzupassenden SIL-Konzeptteil (gemass Antrag 4); den Zielsetzungen, die der
Bundesrat dem Staatsvertrag 1949 damals zu Grunde legte (Schutz der Gemeinden vor den Stéreinflissen
des Flugbetriebs und Ausschluss von Anflugzonen); den weiteren Antragen der vorliegenden Eingabe. Ge-
meinsam mit Frankreich, den Kantonen BS und BL, dem EAP und unter Einbezug der GVF-Gemeinden ist ein
neues binationales Koordinationsinstrument zur Planung des Flughafens zu entwickeln und anzuwenden.

Antrag 2: Mit GVF-Gemeinden sind vorgangig Gesprache tUber Entwicklungsvarianten, Betrieb und Standort
des EAP zu fuhren; Vorgehen analog der «Perimeter-Gesprache» beim SIL-Prozess zum Flughafen Zurich
unter Einbezug aller betroffenen Stellen (auch franzésischen). Zu behandeln sind Fragen zur Koexistenz von
Flughafen- und Gemeindeentwicklung in den nachsten 25 Jahren (volkswirtschaftliche und soziale Aspekte
der Siedlungsentwicklung, Standortattraktivitat, Fluglarm- und Uberflugrisiken, Schallschutzmassnahmen und
Entschadigungen etc.). Verzicht auf «erneuten Planungs- und Koordinationsprozess» verletzt Staatsvertrag,
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schweizerisches Planungs- und Luftfahrtrecht sowie allgemeine Verfahrensgarantien und Grundrechte; ent-
zieht den Gemeinden die Verantwortung fir ihre Entwicklung.

Antrag 3: Auflagen, die fUr das zu Uberarbeitende Objektblatt und die Planungskoordination mit Frankreich
zu machen sind:

e Der binationale Rechtsstatus des Flughafens und damit die Schutzfunktion fur die GVF-Gemeinden ist
einzuhalten.

e Der Einbezug der GVF-Gemeinden in die Verfahren ist sicherzustellen, wie sie das SIL-Objektblatt bei ei-
nem innerstaatlichen Flugplatz garantiert.

e Der Sachverhalt ist zu berichtigen, namentlich die veralteten und unvollstandigen Annahmen zum LBK
2009 offenzulegen (Verteilung der Flige auf die Pisten, Flottenmix).

e UVP gemaéss Espoo-Ubereinkommen ist durchzufiihren, insbesondere zum festgelegten Verkehrswachs-
tum und den im Objektblatt erwahnten Infrastrukturanlagen (Bahnanschluss, neue Pisten, Pistenverlange-
rungen), mit Einbezug aller Varianten, Szenarien und mdéglicher Rahmenbedingungen.

e Wachstumsgrenze in Anzahl Starts und Landungen ist festzulegen; zwischen 22 und 07 Uhr ist ein Nacht-
flugverbot einzuhalten.

e Der Flughafen ist auf Kontinentalfliige in Europa zu begrenzen.

Antrag 4: Anderungen im SIL-Konzeptteil:

e Zum Netz der Landesflughadfen gehéren Zirich und Geneéve; Basel nimmt Funktionen eines Landesflugha-
fen teilweise und in den Schranken des Staatsvertrags wahr. Basel kann die Funktion eines «Landesflugha-
fen» nicht erfullen, weil Planung und Betrieb des Flughafens weitgehend unter franzésischer Hoheit liegt
(Bundesbehérden dulden einen Zustand, der dem Staatsvertrag widerspricht).

e Zurich und Geneéve sind Drehscheiben des internationalen/-kontinentalen Luftverkehrs; sind landseitig auf
gesamtschweizerisches, Nachbarlander mitumfassendes Einzugsgebiet ausgerichtet.

e Flughafen Basel ergéanzt Gesamtverkehrssystem mit seinem kontinentalen, europédischen Luftverkehr; ist
ausgerichtet auf regionales, trinationales Einzugsgebiet. Der Bahnanschluss ist auf dieses Einzugsgebiet
auszurichten; er soll soweit mdglich auch den Strassenverkehr im Fracht- und Postbereich Gbernehmen.

e In ZUrich, Genéve und Basel kommt dem Linienverkehr erste Prioritat zu.

e Bei verbleibenden Uibermassigen Larmbelastungen sind Massnahmen zu ergreifen, um den Flugbetrieb
und seine negativen Auswirkungen zu begrenzen.

e Eine Ubermassige Luftbelastung (mit verursacht durch Flughafenbetrieb) ist mittelfristig durch einen Mass-
nahmenplan der Flugh&fen auszuschliessen.

e Beim Flughafen Basel sind entsprechend den Zielsetzungen Staatsvertrag Larm- und Luftschadstoffbelas-
tungen zu unterlassen, die Wohnwert und Entwicklungsféhigkeit der angrenzenden Kantone und Ge-
meinden gefahrden. Der Flughafen erhélt entsprechende Anweisungen.

e Die Flughafen Zurich, Genéve und Basel sind optimal mit landseitigen Verkehrstragern zu verkntpfen,
insbesondere mit dem 6ffentlichen Verkehr. Das Parkplatzangebot ist auf das 6V-Angebot zu beschranken
und zu bewirtschaften.

Antrag 5/6: Die Zielsetzungen des Bundesrats beim Abschluss des Staatsvertrags 1949 sind festzustellen (ge-
mass damaliger Botschaft). Festzustellen ist namentlich, dass der Bundesrat mit dem Staatsvertrag damals die
GVF-Gemeinden vor Larm und anderen negativen Auswirkungen des Flugverkehrs schitzen wollte. Dieser
Schutz dauert an.

Antrag 7: Die raumplanerischen Grundsatze der Koordination sowie die Verfahren und die Verbindlichkeit
des Sachplans gemass geltendem Raumplanungsrecht kénnen fur einen binationalen, ganz im Ausland lie-
genden Flughafen nicht angewandt werden. Die angeblich bindende Anweisung an die Schweizer Vertreter
im Verwaltungsrat des Flughafens vermag die Behérdenverbindlichkeit nicht rechtsgentigend zu ersetzen.
Gemass Luftfahrtrecht steht das SIL-Objektblatt zudem in einem untrennbaren rechtlichen Zusammenhang
mit den Instrumenten und Verfahren zur Infrastruktur und zum Betrieb des Flughafens. Das Objektblatt muss-
te den Rahmen fir das Betriebsreglement vorgeben. Die Schweizer Behérden haben am EAP jedoch keine
alleinige Bewilligungs- und Aufsichtskompetenz. Das SIL-Objektblatt ist verfahrensrechtlich falsch zustande
gekommen, ist inhaltlich unvollstandig, unzuldnglich und unzuléssig. Es kdnnte als Planungsinstrument nur
eingesetzt werden, wenn die Schweiz ihre Planungshoheit auch in Frankreich geltend machen kénnte bzw.

4
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wenn das Objektblatt als gemeinsames, neu zu schaffendes Planungsinstrument definiert und unter Einbezug
aller Beteiligter erarbeitet wirde. Das bestehende SIL-Objektblatt ist fir franzésische Behdrden in keiner Wei-
se beachtlich, was im laufenden Verfahren zu korrigieren ist.

Antrag 8: Solange kein Betriebsreglement besteht, gegen das GVF-Gemeinden ein Rechtsmittel ergreifen
konnten (Einsprache, Beschwerde) und der Verwaltungsrat des EAP in Bereichen entscheidet, die bei Schwei-
zer Flughéafen in einem Betriebsreglement geregelt sind, hat der Bundesrat mit allen verfligbaren Mitteln
darauf hinzuwirken, dass sich der Verwaltungsrat entsprechend den gestellten Antragen verhalt.

Antrag 9: Eventualiter ist das Objektblatt ohne Koordination mit Frankreich zu ergéanzen und neu aufzulegen
(Einzelantrage zum Text im Objektblatt).

e Ausgangslage: Ausfiihrungen zum Verhaltnis zwischen Staatsvertrag, dem innerstaatlichen Planungsrecht
von Frankreich und der Schweiz sowie internationalen Luftfahrtrechtsbestimmungen.

e Grundlagendokumente: Larmbelastungskataster und Sicherheitszonenplan sind zu Uberarbeiten. Dazu ist
eine umfassende UVP zu den Betriebsvarianten und zu den Auswirkungen des Bahnanschlusses (inkl. flan-
kierenden Massnahmen) durchzufihren.

e Ausgangslage: als Betroffene sind nicht nur die Kantone, sondern auch die GVF-Gemeinden (bzw. alle
Gemeinden deren Gesundheit, Wohnwert, Image und Entwicklungsfahigkeit betroffen ist) aufzufuhren.
Zu den Gemeinden mit Larmauswirkungen kénnen in den nachsten 15-25 Jahren weitere dazukommen,
solange weiteres Wachstum EAP nicht ausgeschlossen (Vororientierung Ausbau Pistensystem).

e Festlegung von Massnahmen zur Reduktion Larmauswirkungen; mittelfristig keine Grenzwerttberschrei-
tungen auf schweizerischem Hoheitsgebiet, im Sinne Ziel Staatsvertrag auch keine Beeintrachtigung des
Wohnwerts durch Larmbelastigung unterhalb der Grenzwerte. Planbesténdigkeit in der Richt- und Nut-
zungsplanung.

* Verkehrsleistung: auf heutigen Durchschnitt begrenzen; Wachstum auf jahrlich 1 % ab Ausgangswert
2004 (54'000 Flugbewegungen) begrenzen, bei Uberschreitung Massnahmen mit GVF-Gemeinden zur
Einhaltung Wachstumsziel entwickeln

e Funktion: EAP ist kein Landesflughafen, steht nicht auf gleicher rechtlicher Stufe; als binationaler, konti-
nentaler Flughafen erganzt er die Landesflughafen im europaischen Luftverkehrssystem (Flugverbindun-
gen innerhalb Europa). Frachttransporte unterliegen den gleichen Anforderungen wie der Linien- und
Charterverkehr, geniessen keine Sonderstellung.

e Rechtliche Grundlagen Zusammenarbeit/Rahmenbedingungen zum Betrieb: Festzuhalten ist der damals
mit Staatsvertrag beabsichtigte Schutz von Bevélkerung und Gemeinden (bzw. der Siedlungsgebiete der
GVF-Gemeinden) vor Storeinflissen des Flugbetriebs.

e Betriebszeiten: Nachtflugsperre 22—-07 Uhr, Benutzung des schweizerischen Luftraums grundsatzlich aus-
zuschliessen, Ausnahmen far Notfélle, Rettungsfliige, ausserordentliche Wetterlagen, besondere Veran-
staltungen (Sport, Messen, Kongresse).

e LBK 2009 ist aufgrund aktualisierter Berechnungsgrundlagen anzupassen (Verteilung An-/Abfliige auf
Pistenachsen, Flottenmix).

e Franzodsischer PEB 2004: im Objektblatt nicht zu erwdhnen; ist ohne Beteiligung Schweizer Gemeinden
entstanden, ist nicht mehr aktuell, ist als Grundlage fur Objektblatt ungeeignet; die Realisierung der darin
enthaltenen Parallelpiste ist fir die nachsten 25 Jahre auszuschliessen.

e Vereinbarung CH-F 2006: Ist wegen ihrer Unverbindlichkeit bei der Umsetzung von Massnahmen zum
Schutz der Gemeinden ungeeignet, Bestandteil des Objektblatts zu werden bzw. Mangel des Objektblatts
zu heilen; ist in den Festlegungen zu streichen.

e Zweckbestimmung: ergibt sich aus Staatsvertrag und Konzeptteil SIL (gemass Antrag).

e Betrieb: Geltende Sicherheitsnormen sind ohne Einschrankung umzusetzen. Zur Umweltvorsorge ist eine
UVP entsprechend Espoo-Abkommen durchzufihren. Technische und betriebliche Massnahmen zur Ver-
besserung der Sicherheit, zur Verminderung von Larm und Luftschadstoffen, sind in den dafir vorgesehe-
nen Verfahren und unter Wahrung der Rechte der Betroffenen umgehend umzusetzen. Die Méglichkeiten
anwendungsreifer, international zulassiger technischer Fortschritte sind, soweit wirtschaftlich tragbar,
umgehend auszuschépfen.

e Gebiet mit Larmbelastung: in den Festlegungen zu streichen, weil Ursache des Larms (der Flughafen) im

Objektblatt nur ungeniigend dargestellt ist. Der Abschnitt zum Ausbau des Pistensystems ist zu streichen;
zu prufen ware eine Pistenverldngerung nach Norden mit Verschiebung des Abdrehpunkts bei den Std-
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starts und mit gekropftem Stidanflug. Tagbetrieb soll zu keinen Grenzwertlberschreitungen fuhren,
Nachtbetrieb entfallt bei beantragter Nachtflugsperre.

¢ Sicherheitszonenplan: ist angesichts der neuen Abklarungen und Fakten zu Uberprifen und neu aufzule-
gen.

e Bahnanschluss: Festlegung nach Massgabe SIL-Konzeptteil (gemass Antrag). Festlegungen zum Anschluss
ans Fernverkehrsnetz sind zu streichen, Verknlpfung Basel mit andern Flughafen darf nicht zu Mehrver-
kehr und Einschrankung Nachtruhe fhren. Auch kurz- bis mittelfristige Lésungen fur den Bahnanschluss
sollen auf regionalen Nahverkehr beschrankt bleiben. Auswirkungen sind in einer UVP zu prifen. Rah-
menbedingungen festzulegen, damit Bevolkerung nicht durch Auswirkungen von Mehrverkehr betroffen
ist.

e Bahnanschluss: darf bestehenden Regional-Bahnverkehr nicht behindern, geplante S-Bahn-Station am
Morgartenring darf nicht gefédhrdet werden.

Verfahrensantréage:

e Einsicht in samtliche Akten zu den Vorarbeiten Objektblatt fir alle GVF-Gemeinden.
e Maundliche Verhandlung mit allen GVF-Gemeinden durchfiihren; vorgéngig SIL-Gemeinde-Gesprache.
e Materielle Einigungsgesprache mit Gemeinden im Perimeter des Sicherheitszonenplans.

Gemeinde Dornach

e Prognostizierte Verdoppelung der Flugbewegungen mit Zunahme Fluglarm beschrankt Lebens- und
Wohngqualitat. Bei Weiterentwicklung des Betriebskonzepts EAP ist vermehrt auf Qualitat zu setzen. Flug-
gesellschaften mit neuen Flugzeugtypen (geringere Emissionen) sind zu bevorzugen.

e Direktstarts nach Suden: Alternativen prifen, wie die Wiedereinfihrung der bis 1991 Gblichen Ausweich-
kurve nach Studwesten. Diese Starts belasten den gleichen Korridor wie die Stdlandungen.

e Bahnanschluss: sinnvolle Verbesserung fir zukunftsfahige Positionierung EAP. Muss Flughafen mit Hoch-
geschwindigkeitsnetz der Zige verbinden (CH-D-F) und damit zur Verlagerung Flugverkehr auf die Schie-
ne beitragen. Ob bessere Erreichbarkeit des Flughafens mehr Flugverkehr generiert, wird sich zeigen.

e Ost-West-Piste: als Alternative zur Parallelpiste weiterverfolgen.
e UVP fur SIL nachholen und laufend aktualisieren.
o Strikte Nachtflugsperre analog zu andern Flughafen (Zirich 23-06 Uhr).

e Neue wissenschaftliche Erkenntnisse zu Auswirkungen von Larm auf die Gesundheit im Betriebskonzept
des EAP bericksichtigen; Begriffe zu Wohn- und Lebensqualitat im SIL erwadhnen.

e Risikoanalyse fur den Uberflug von dicht besiedeltem Gebiet den verdnderten Rahmenbedingungen an-
passen.

Gemeinde Duggingen

e Prognostizierte Flugbewegungszahl 147'000 entspricht einer Verdoppelung, bedeutet Zunahme Sidan-
flige mit Larmimmissionen. Bei Erreichen der Prognose erlaubt Objektblatt eine zweite Nord-Sid-Piste; ist
zu streichen.

o Direktstarts nach Stden sind nicht beschrankt; belasten den gleichen Korridor wie die Stidlandungen. Die
bis 1991 GUbliche Ausweichkurve nach Stdwesten (Larm-S) ist wiedereinzufihren.

e Im SIL fehlt eine UVP gemass Espoo-Abkommen, ist nachzuholen.

e SIL richtet sich nach Immissionsgrenzwerten 2001; Larmkommission hat festgestellt, dass diese zu hoch
angesetzt sind. Der SIL ist den neuen wissenschaftlichen Erkenntnissen anzupassen.

e Heutiger Standort des EAP ist grundsatzlich zu Uberpriifen, bevor Bahnanschluss oder Parallelpiste detail-
liert geplant werden. Verlegung EAP um 15-20 km nach Norden wiirde engere Region Basel vom Flug-
larm entlasten und Zahl der von Absturzrisiko betroffenen Personen drastisch senken.
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Gemeinde Riehen

e Entwicklung der Verkehrsleistung auf 147°000 Bewegungen, ausgeldst durch verbesserte Anbindung EAP
an europaisches Eisenbahnhochleistungsnetz und Verschiebung von Flugpassagieren von andern Flugha-
fen nach Basel, wird negative Auswirkungen auf die Bevélkerung der Region haben. Dem EAP sollen keine
Flugbewegungen zugewiesen werden, die auf andern Flughafen unerwiinscht oder Gberzéhlig sind (kein
Ausweichflughafen); voranzutreiben ist eine eigenstandige Entwicklung des EAP mit primér regionaler
Zweckbestimmung.

e Die Option einer zweiten Nord-Sud-Piste ist unnétig, ist zu streichen; die aktuell vorhandene Pistenkapazi-
tat EAP wird langfristig ausreichen, um die erwartete Verkehrsmenge abzuwickeln.

e Sollte die geplante Entwicklung im Objektblatt dennoch festgesetzt werden, sind ein Monitoring vorzu-
schreiben (z. B. Entwicklung Larmauswirkungen) und flankierende Massnahmen zu definieren.

e Hindernisbegrenzung beschrankt das Bauen auf eine Hohe von 60 m. Gemeinde hat derzeit keine solchen
Vorhaben, Handlungsspielraum in der Richt- und Zonenplanung soll langfristig jedoch nicht eingeschrankt
werden. Die bestehende H6henbeschrankung ist in Wiedererwagung zu ziehen.

Gemeinde Bettingen

e Beibehaltung Korridor mit garantierter Mindestiberflughdhe? — den Unterlagen ist keine klare Aussage zu
entnehmen. Solange der Flugplatz Herten in Betrieb bleibt, sieht der Gemeinderat keine Friktionen.

Bundesamt fiir Umwelt BAFU

An den Antragen aus der ersten Amterkonsultation wird festgehalten:

e Die 6kologische Aufwertung soll, analog zu den andern Objektblattern, in die Festlegungen und Erlaute-
rungen aufgenommen werden (Empfehlung).

e Anpassung Erlauterungstext zum Gebiet mit Larmauswirkungen: «...zuldssigen Larmimmissionen nach
LSV Art. 37a uneHist. Diese sind flr die Nutzungsplanung der betroffenen Gemeinden...»

Zudem soll — in Anbetracht des verdanderten Flottenmixes — die Larmberechnung Uberpriift und, sofern not-
wendig, neu veranlasst werden (Empfehlung).

Bundesamt fiir Verkehr BAV
Zusatzinformationen zur Machbarkeit der direkten Bahnverbindung fir Fernverkehrszige..
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Anhang 2

Auswertung der Mitwirkung

A Liste der Stellungnahmen

Stellungnahmen von Verbanden, Organisationen, Unternehmungen:

Aero-Club der Schweiz

Aero-Club Regio Basel

Forum Flughafen — nur mit der Region

General Aviation Genossenschaft Basel
Handelskammer beider Basel

|G Luftverkehr Vereinigung Pro Euroairport
Neutraler Quartierverein Neubad (NQV Neubad)

Schutzverband der Bevélkerung um den Flughafen Basel-Mulhausen SBFB
(vertreten durch ettlersuter Rechtsanwalte)

Schweizerische Rettungsflugwacht Rega
Verkehrs-Club der Schweiz VCS, Sektion beider Basel
Verkehrs-Club der Schweiz VCS, Sektion Solothurn
WWEF Schweiz

WWF Region Basel

Stellungnahmen von Parteien:

CVP Allschwil/Schénenbuch
CVP Binningen-Bottmingen
Grlne Baselland

Grlne Partei Basel-Stadt
SVP Bottmingen

Verbande, Organisationen, Unternehmungen 13
Parteien 5
Private individuell 19
Serienbrief 1 (in 2 Varianten; davon 1 erganzt) 41
Serienbrief 2 (davon 4 gekirzt, 6 erganzt) 114
Zeitungsinserat (davon 2 erganzt) 171
Mitwirkung total 363

B Zusammenstellung der Antrége und Begriindungen

Zweckbestimmung, Funktion Flughafen

Die Zweckbestimmung des Flughafen ist derjenigen im SIL-Konzeptteil anzupassen; die im Konzeptteil SIL
enthaltene Einschrankung der Drehscheibenfunktion des Flughafens «auf regional erforderliche Interkon-
tinentalflige und auf den Europaluftverkehr» ist ins Objektblatt aufzunehmen. [SBFB, NQV Neubad]

- Aussage zur regionalen Zweckbestimmung dient der funktionellen Abstufung gegentiber dem Flughafen
Zurich; Vorgaben des Konzeptteils sollen nicht stillschweigend aufgehoben werden, dies wiirde zu un-
beschrankt nachfrageorientiertem Wachstum ohne regionale Schranken fuhren.

Funktion und Entwicklung Flughafen sind im Objektblatt zutreffend beschrieben, das Objektblatt wirdigt

die Rolle des Flughafens in der Region in angemessener Weise. [IG Luftverkehr, Handelskammer]

Unter «Rechtliche Grundlagen der Zusammenarbeit» ist der neue «accord de méthode» fir den Secteur

Suisse des Flughafens aufzufihren (Zustandigkeit Schweiz in Arbeits- und Steuerrecht). [Handelskammer]
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Ergdnzung Zweckbestimmung: Flughafen halt fur aviatiknahe Industrie geeignete Fldchen bereit und stellt
zusammen mit den Schweizer Behérden glinstige Rahmenbedingungen zur Verfigung; Bedeutung der
aviatiknahen Industrie (wertschdpfungsintensive, international renommierte Unternehmen in Bereichen
Wartung und Innenausbau) in der Ausgangslage festhalten. [Handelskammer]

Prioritatenregelung der Verkehrsarten («flugplanmassiger Linien- und Charterverkehr») streichen. [GA

Genossenschaft]

Prioritatenregelung der Verkehrsarten weglassen oder abschwachen («Dabei hat in der Regel ...»). [Rega]

- Vorrang von Touristen-Charterfligen gegentber Rettungsfliigen, Staats- oder Businessflligen ist nicht
sinnvoll; Prioritatenregelung auf Ubergeordneter Sachplanstufe ist nicht sachgerecht, die Zweckmassig-
keit der Festlegung wird bezweifelt.

- Erwahnung der Rega-Basis unter «Ausgangslage» wird begrisst.

Zweckbestimmung: «Prioritat hat der flugplanmassige Linien- und Charterverkehr» ersetzen durch «Er

steht auch der gewerbs- und nichtgewerbsmassigen allgemeinen Luftfahrt offen». [AeC Basel]

- Prioritat Linien- und Charterverkehr auf einem Landesflughafen versteht sich von selbst, die Existenzbe-
rechtigung der GA ist nicht selbstverstandlich. Wenn die GA in den Festlegungen nicht erwahnt ist, kann
gefolgert werden, dass sie in Zukunft verdrangt werden darf (kUrzliche Schliessung Graspiste).

- Die GA stellt Verbindungen zu andern Flughéafen in der Schweiz sicher (kein flugplanmassiges Angebot,
EAP als Teil des nationalen Luftverkehrssystems); in der Region Basel besteht kein Alternativflugplatz fur
GA mit Hartbelag und Zollabfertigung.

- Die GA ist ein bedeutender Arbeitgeber und Standortfaktor fir ansassige multinationale Unternehmun-
gen.

Zweckbestimmung erganzen: «Neben dem flugplanmassigen Linien- und Charterverkehr ist auch fir

Flugoperationen der Allgemeinen Luftfahrt, speziell mit Flugzeugen Homebase Basel-Mulhouse fir norma-

le Flugoperationen und Flugausbildung die bedarfsgerechte Anzahl Flugbewegungen einzurdumen.»; ent-

sprechend Text unter «Ausgangslage» erganzen mit Hinweis auf Flugoperationen, Schulung und

Homebase fur Flugzeuge der Allgemeinen Luftfahrt. [AeCS, GA Genossenschaft]

- Allgemeine Luftfahrt (inkl. Leichtaviatik) muss als Bestandteil der Luftfahrt auf dem Flughafen Basel gel-
ten und im SIL verankert sein; sie soll nicht benachteiligt oder verdréangt werden; sie kann attraktive Di-
rektverbindungen zwischen in-/auslandischen Regionalflugpldtzen bieten; sie sichert Arbeits- und Aus-
bildungsplatze in allen Bereichen von Unterhalt und Betrieb.

- Fliegerische Aus- und Weiterbildung mit ortsansassigen Flugschulen sicherstellen; lange Anfahrtswege
flr Flugschiler aus der Region Basel auf entfernte Flugplatze vermeiden; grosses Potenzial méglicher Pi-
lotenschiler im Einzugsgebiet Basel.

- Standorte fur Flugausbildung zur Behebung Berufspilotenmangel sind wichtig (Ausbildung als gesetzli-
cher Auftrag, LFG Art. 103a); zunehmende Platzrestriktionen auf Flugplatzen in der Schweiz fiihren zu
zusatzlichen Flugwegen von Homebase-Flugzeugen auf andere Schulungspldtze und eine Verdrangung
der da ansassigen Schulung.

- Flugerfahrung auf grossen, anspruchsvollen Verkehrsflughafen (Allwetterbetrieb mit technischen Ausris-
tungen) ist wichtig.

Zweckbestimmung erganzen: «...Nachfrage nach Luftverkehrsleistungen im Passagier-, Ausbildungs- und

Frachtverkehr abdecken...»; in den Erlduterungen Verkehrszahlen zur GA nach Verkehrsarten aufschlis-

seln. [AeCS, GA Genossenschaft]

- Ermoglicht die Erflllung des Bundesauftrags, die Ausbildung zu unterstitzen und die notwendige Aus-
bildungsleistung bereitzustellen.

- Notwendige Bewegungen fiir die GA missen bei Bedarf erhéht werden kénnen; qualitativ hochstehen-
de Ausbildung soll gegentber Billigfliegerei nicht benachteiligt werden.

Nachfrageorientierte Entwicklung, Nachhaltigkeit, Abstimmung Siedlungsentwicklung

Die nachfrageorientierte Entwicklung ist an die Bedingung zu knipfen, dass sie mit den Grundsatzen der
Nachhaltigkeit in Einklang stehen muss (gestUutzt auf die Vorgaben im SIL-Konzeptteil und analog dem SIL-
Objektblatt Flughafen Zurich). [SBFB]

Die Nachhaltigkeitsabwagungen sind zu revidieren, der Gesundheitsgefahrdung der Bevélkerung durch

storende Uberfliige wahrend der Ruhe- und insbesondere Nachtzeit ist Rechnung zu tragen. [SBFB]

- Mit Nachhaltigkeit ist nicht vereinbar, dicht besiedelte Gebiete im Stden des Flughafens wahrend den
Ruhezeiten mit Fluglarm zu Uberziehen (Aufwachschwellen sind an Abenden, Nachten und am friihen
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Morgen Uberschritten); Gesundheitsschaden bei betroffener Bevolkerung fiihren zu hohen volkswirt-
schaftlichen Kosten (fehlende wirtschaftliche Effizienz); die Abwalzung gesundheitlicher Sonderlasten
auf eine kleine Gruppe Betroffener unterhohlt die gesellschaftliche Solidaritat.

- Die Nachhaltigkeitsdeklarationen im Objektblatt sind nicht griffig, kaschieren als griines Méantelchen die
vom UVEK eingeschlagene Strategie des unbegrenzten Wachstums (Entwicklungsspielraum von 147000
Bewegungen bedeutet Verdoppelung des Verkehrs von 2010, darlber hinaus Ausbau mit Parallelpiste
vorgespurt); mit einem Objektblatt «ohne Biss» verabschiedet sich der Bund von einer aktiven, an der
Nachhaltigkeit orientierten Steuerung der Entwicklung des EAP und begibt sich ins Schlepptau Frank-
reichs.

Strategie des qualitativen Wachstums unter Berlicksichtigung der Interessen von Wirtschaft und Wohn-
agglomeration ist zu erarbeiten. [Forum]

Kostenwahrheit ist herzustellen. [VVCS Basel, WWF Schweiz, WWF Basel]

Aktualisierung der Nachfrageprognose 2005 fir den gesamten Schweizer Luftverkehr; mit quantitativen

und qualitativen Alternativen zum Wachstum am EAP (inkl. mégliche Entschadigungsfolgen fur Grundei-

gentUmer). [Forum]

- Die bestehende Prognose ist veraltet (Umfeld hat sich verdndert) und einseitig auf rein wirtschaftliche
Ziele fixiert.

Anpassung Flugregime und Massnahmen an der Larmquelle anstatt Siedlungsbegrenzungslinien im Richt-
plan BL. [Forum]

Objektblatt so Uberarbeiten, dass der Flugbetrieb am EAP dem Richtplan BL von 2010 nachkommt (keine
fluglarmbedingten Einschréankungen der Siedlungsentwicklung). [SVP Bottmingen]

Die explizit nachfrageorientierte Entwicklung ist abzulehnen; Planungssicherheit ist nicht einseitig dem
EAP sondern auch den Gemeinden zu gewahren (keine Einschréankung Siedlungsentwicklung wegen Flug-
larmbelastung). [17 Private]

- Larmschutz, Sicherheit und Entwicklungsinteressen der Gemeinden haben Vorrang vor den Entwick-
lungsinteressen des EAP; die Entwicklung des EAP hat sich an diesen zu orientieren und nicht umge-
kehrt.

- Der SIL verkennt die Interessen Anwohner (Reduktion Larmbelastung); strebt einseitig Verbesserungen
far den Flughafen an, bevorzugt die wirtschaftlichen Interessen; fehlende Interessenabwagung, schrankt
die Gemeinden ein; weniger Wachstum und mehr Nachhaltigkeit erforderlich.

- Planungsabsichten SIL fihren zu Verscharfung Larmbeldstigung; deuten auf kraftigen Ausbau des Flug-
hafens hin; die Entwicklung mit 150'000 Flugbewegungen entspricht nur den Zielvorstellungen des EAP.

- Im Staatsvertrag 1949 ist der EAP als regionaler Flughafen bezeichnet; der geplante Ausbau geht weit
Uber urspriingliche Funktion eines Regionalflughafens hinaus; zwei Landesflughafen sind ausreichend.

- Flughafenangebot (Billig-Fluglinien) erbringt fir die regionale Wirtschaft keinen Mehrwert, belastet nur
Verkehrsnetz resp. bedingt dessen Ausbau, fuhrt zu mehr Fluglarm.

- Der EAP ist nicht im Interesse des Wirtschaftsstandorts Basel: die mit Touristikreisen exportierte Kaufkraft
ist grosser als die Lohnsumme aus den Arbeitsplatzen; Flughafenangestellte wohnen im Ausland (keine
Steuereinnahmen).

- Einschrankung der Siedlungsentwicklung in Allschwil schwacht den innerkantonalen Finanzausgleich.

Raumplanerische Konsequenzen klaren, inkl. Entschadigungsforderungen wegen flugbedingter Wertver-
minderung von Grundstlcken. [CVP Allschwil, CVP Binningen, 3 Private]

Umweltvertraglichkeit, Lirmschutz, Grenzwerte

Strategische Umweltvertraglichkeitspriifung nach Espoo-Konvention ist nachzuholen [SBFB, VCS Solo-
thurn, Grine BL]; UVP ist fur den Flughafen wie auch fur den geforderten Bahnanschluss ans Fernver-
kehrsnetz durchzufihren [VCS Basel, WWF Schweiz, WWF Basel, Grine BS]; UVP flr gesamten EAP [Fo-
rum]; generelle UVP fir gesamtes Gebiet, das an franz. Flugsicherung delegiert ist (inkl. Luftschadstoffe)
[CVP Allschwil, CVP Binningen], umfassende UVP fur gesamtes von Flugverkehr betroffenes Gebiet auf
Schweizer Seite, von neutraler Stelle und unter Mitwirkung kommunaler Behérden [SVP Bottmingen],
[159 Private]
- Nach Konvention unterliegen grenziibergreifende Planungen der UVP-Pflicht; das SIL-Objektblatt ent-
spricht der in der Konvention enthaltenen Umschreibung; fur solche Verkehrsanlagen mit grenziber-
schreitenden Umweltauswirkungen ist UVP vorgeschrieben.
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- Schutz der Bevélkerung vor kinftigen Larmimmissionen; keine einseitige Optik zugunsten Nachfrage
Luftverkehrsleistungen, sondern auch zugunsten Ruhebedirfnis Anrainer.

- Mitspracherecht der Bevélkerung zur weiteren Entwicklung Flughafen.

- Trotz larm- und tageszeitabhangigen Landetaxen (seit 2003 in Kraft) haben mehrjahrige Larmdurch-
schnitte nicht abgenommen, Nachtfliige zugenommen.

Lenkungsmassnahmen sollen einen Teil des Flugverkehrs auf den Schienenfernverkehr (Hochleistungsnetz)

verlagern. [VCS Basel, WWF Schweiz, WWF Basel]

- Nachfrageorientierte Entwicklung ohne Lenkungsmassnahmen widerspricht dem Vorsorgeprinzip im
Umweltschutzrecht; die Umweltvertraglichkeit dieser Maximalnutzung ist nicht nachgewiesen.

- Emissionsgebihren und Landetaxen verhindern Flugbewegungen zu sensiblen Tageszeiten nicht; sie leis-
ten keinen Beitrag an die Umwelt- und Gesundheitskosten im Sinne der Kostenwahrheit.

- Der kiinftige Mehrverkehr wird die Anstrengungen, die Larm- und Schadstoffemissionen an der Quelle
zu begrenzen, konsumieren/Uberkompensieren.

Anreiz zur Verminderung der Umweltbelastung durch Ladrmboni und Landetaxenverglnstigungen. [7 Pri-
vater]

Festlegung zur Reduktion der Umweltbelastung erganzen: «Die Moglichkeiten technischer Fortschritte, die
zum Larmschutz beitragen, sollen konsequent ausgeschopft werden, sobald sie anwendungsreif sind»
(bestehende Formulierung konkretisieren). [SBFB]

Zielsetzungen und verbindliche Handlungsanweisungen zur Bekédmpfung der Ldrmemissionen an der

Quelle festlegen. [Forum]

- Bestehende Reglemente samt Start- und Landegebihren sind ohne nachvollzieh- und beweisbare Wir-
kung; Festlegungen im Objektblatt wirken wie leere Worthlsen.

Vorsorgliche Begrenzung der Umweltbelastung so beziffern, dass sie messbar und nachweislich den Prin-
zipien des Umweltrechts und dem Entwicklungsbedarf der Agglomeration Basel gerecht wird; dass Mes-
sungen und Kontrollen méglich sind. [SVP Bottmingen, 42 Private]

Begrenzung von Larm- und Schadstoffemissionen mittels klarer Regelung statt unwirksamem Gebuhren-
system; Start-/Landeverbot fur Flugzeuge der larmigsten Klasse der Kategorie 3. [SVP Bottmingen, 41 Pri-
vate]

Wirksame Massnahmen zur Reduktion der Fluglarmimmissionen im Objektblatt definieren (im Sinne von
Handlungsanweisungen an Schweizer Vertreter im Verwaltungsrat EAP) [CVP Allschwil, CVP Binningen],
z. B. Anreiz fUr Einsatz leiserer Flugzeuge (Landegebuhren), Verbot lauter Flugzeuge; satellitengesteuerte
An- und Abflige (rdumliche Verteilung statt Konzentration in Stidanflugschneise); Nordstarts in sensiblen
Zeiten; Ruheperioden in sensiblen Zeiten; Pistenverlangerung Nord priifen (fur Starts Richtung Stden);
vermehrte Nutzung Westpiste, Steig- und Sinkgeschwindigkeiten verbessern (Continuous Descent App-
roach); Reduktion Flugverkehr an Sonntagen. [6 Private]

Anpassung der Immissionsgrenzwerte im SIL an neue wissenschaftliche Erkenntnisse (zur Gesundheits-

schadigung durch Fluglarm). [Griine BL, Griine BS, VCS Basel, VVCS Solothurn, WWF Schweiz, WWF Basel,

114 Private]

- Schweizer Larmkommission hat festgestellt, dass Werte von 2001 zu hoch angesetzt sind, ist durch zahl-
reiche internationale Studien belegt.

- Zentrale, volkswirtschaftlich entscheidende Begriffe wie Gesundheit, Wohn- und Lebensqualitat fehlen
im Objektblatt; bei Landesflughafen sind sogar Erleichterungen bei der Einhaltung der Grenzwerte vor-
gesehen.

Flugbetrieb, Pistenbeniitzung (Sidstarts und -landungen), Verkehrsleistung

Vereinbarung PistenbenUtzung 2006: Rechtsglltigkeit Gberprifen, SIL-Objektblatt zurlckstellen bis Er-

gebnis der Analyse vorliegt; gegebenenfalls neue Vereinbarung erstellen (Basis Risikoanalyse und UVP)

und der &ffentlichen Vernehmlassung unterbreiten; Anpassung Vereinbarung im Objektblatt als vorrangi-

ges Ziel festlegen, Sanktionsmechanismen bei Verletzung der Bestimmungen. [SVP Bottmingen, 49 Priva-

te]

- Vereinbarung nimmt Bezug auf Espoo-Konvention, im Verfahren ILS 33 wurden die Bedingungen aber
nicht erfillt: keine umfassende UVP, fehlende Risikoanalyse, ungentigende Beteiligung der Betroffenen
auf Schweizer Seite.
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- ILS 33 hat zu massiver Mehrbelastung in der Schweiz gefihrt; mehr Larmbelastung und Sicherheitsrisiko
durch vermehrte Stdanfliige (z. B. Nachtlarm/mégliche Absturzzone Bruderholzspital, Larm/Risiken fiir
Schulbetrieb Binningen).

e Vereinbarung Pistenbenltzung 2006 im Hinblick auf kinftige Entwicklung (Parallelpiste) ausbauen.
[1 Privater]

e Regelung fur Stdlandungen Uberarbeiten (im Objektblatt festhalten): Mindestwindgeschwindigkeit von
5 auf 10 Knoten erhdhen. [177 Private]

- ICAO schreibt keine minimalen Windgeschwindigkeiten bei Landungen vor, wird bei andern Flughafen
unterschiedlich praktiziert.

e EAP ist zu verpflichten, auf eigene Kosten oder Kosten des Bundes im Studanflugkorridor Schallschutz-
massnahmen zu installieren (fir bewohnte Rdume) oder den Eigentimern fr bereits realisierte Massnah-
men die Kosten zurlckzuerstatten. [SBFB]

- Entsprechend Bundesgerichtsurteil zum Betriebsreglement Flughafen Zirich; Massnahme gegen Auf-
wachreaktion wegen Fluglarm in der ersten Morgenstunde 06-07 Uhr.

e Plafonierung der Flugbewegungen auf dem heutigen Stand. [V/CS Basel, WWF Schweiz, WWF Basel]

e Plafonierung auf 100'000 Flugbewegungen pro Jahr prifen. [Forum]

e Annahmen zur Verkehrsleistung entsprechend engpassfreier Entwicklung aller Luftverkehrssparten:
200000 Bewegungen (2030), 360'000 Bewegungen (2050); Auftrag zur Sicherung der dazu notwendi-
gen Infrastrukturbauten festlegen. [7 Privater]

- Bestehende Prognosen sind zu tief angesetzt und mit Unsicherheiten behaftet.

o Flugverkehr beschrénken: Stidstarts nicht in %, sondern absolut beschranken; Verbot von Stdstarts far
Frachtflugzeuge; Flugverkehr stidlich EAP auf Stand 2010 beschranken; Anteil Stdlandungen auf 6 % be-
schranken. [8 Private]

- Reduktion Gefahrenpotenzial/Unfallrisiko in An- und Abflugkorridoren; Reduktion Larmbelastung (u. a
im Erholungsgebiet Laufental-Schwarzbubenland).

- ILS 33 und Sudabflige sind durch wachsende Mobilitat (Billigfliegerei, Massentourismus) bedingt; Flug-
verkehr (insbesondere Billigangebote) ist zu Gunsten Klimaschutz zu beschranken.

e Vereinbarung zur Limitierung der Direktstarts Hochwald von 1998 im Objektblatt auffihren (unter
«Rechtliche Grundlagen», als Handlungsanweisung an Schweizer Vertreter im Verwaltungsrat EAP).

[SVP Bottmingen, 254 Private]
- Das Abkommen von Frankreich ist nicht unterzeichnet und somit nicht verbindlich; limitiert Direktstarts
nach Stden auf 8 Fliige pro Tag.

e Anstelle von Direktstarts nach Stden ist im Objektblatt das sogenannte Larm-S festzulegen; soll das Larm-
S wieder eingefihrt werden (bis 1991 Gbliche Ausweichkurve nach Stdwesten; gleichzeitig Verbot der Di-
rektstarts). [SBFB, VCS Basel, VCS Solothurn, WWF Schweiz, WWF Basel, Griine BL, 115 Private]

- Anzahl Direktstarts nach Stden ist im Objektblatt nicht beschrankt, finden im gleichen Korridor statt wie
Stdlandungen (Mehrbelastung Anwohner).

Gebiet mit Lairmauswirkungen, Larmbelastungskataster (LBK)

e Neuen LBK zu aktuellem und kinftigem Flugverkehr erstellen (soll auf realen Pistenbenltzungsquoten
beruhen, Trend zu grésseren Flugzeugen bertcksichtigen). [CVP Allschwil, CVP Binningen, SVP Bottmin-
gen, NQV Neubad, 259 Private]

- Annahme Pistenbenitzung nicht korrekt (Starts nach Westen nicht 22 % sondern 6 %; Starts nach SU-
den nicht 65 % sondern 75-80 %).

- Beruht auf veralteten Annahmen Flottenzusammensetzung, Flugzeuggréssen (Anteil kleiner Flugzeugty-
pen zu gross); grossere Flugzeuge verursachen trotz verbesserter Technik starkere Larmemissionen mit
grosserer raumlicher Ausdehnung wegen starkerer Triebwerkleistung und tragerem Flugverhalten.

- LBK verkennt Entwicklung der letzten 10 Jahre; ist als Grundlage fur das Objektblatt unzulassig.

e Erarbeitung eines aktualisierten LBK; der die Interessen von EAP und Anrainergemeinden gleichermassen
berlicksichtigt. [Forum]
- Fluglarm soll der Siedlung weichen, nicht umgekehrt; Siedlungsbegrenzungslinien sind die falsche Ant-
wort auf Fluglarm.
- Veraltete und falsche Annahmen (Pistenbenitzung); kénnen nicht Basis eines seriésen Objektblatts bil-
den.
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Nach der Neuberechnung des LBK ist das Objektblatt neu zu erarbeiten; es ist so anzupassen, dass die
Siedlungsbegrenzung entfallt; wird die Larmbelastungssituation auf Schweizer Gebiet schlechter als im
bestehenden LBK, sind betriebliche Massnahmen zur Larmminderung zu treffen. [SVP Bottmingen,

41 Private]

- Genehmigter Richtplan BL von 2010 enthélt keine rdumlichen Nutzungsbeschrankungen aufgrund von
Fluglédrm, eine Richtplananpassung mit fluglarmbedingten Siedlungsbegrenzungen ist erst jetzt im Gang.
Vorgesehen ist eine Verdichtung der Bebauung in Gebieten, die von Flugverkehr betroffen sind. Die
Vorgaben im Objektblatt sind den raumplanerischen Bedurfnissen bzw. dem genehmigten Richtplan an-
zupassen und nicht umgekehrt.

Das Gebiet mit Larmauswirkungen beruht auf den richtigen Grundlagen. [IG Luftverkehr]

Die Aussage, wonach das Gebiet mit Larmauswirkungen die erwartete Nachfrage nach Luftverkehrsleis-
tungen im Tagbetrieb abdeckt, ist mit einer Aussage zum Nachtbetrieb zu erganzen. [SVP Bottmingen,
41 Private]

Zum Gebiet mit betrachtlichen Larmauswirkungen sind auch die Gemeinden Binningen und weitere zu
zahlen. [1 Privater]

Nachtflugsperre

Nachtsperrzeit 23-06 Uhr (mit Verspatungsabbau bis 23.30 Uhr) als Festlegung ins Objektblatt aufzuneh-

men, unter Vorbehalt von Fliigen im Gbergeordneten Interesse (Notlandungen, Rettungs- und Polizeiflige

etc.) [SBFBJ;, Nachtflugsperre von mindestens 23—-06 Uhr im Objektblatt festzuhalten [V/CS Basel, VCS Solo-
thurn, WWF Schweiz, WWF Basel], Nachtflugsperre von 23-06 Uhr analog Zurich [Griine BS, Griine BL],
generelles Nachtflugverbot mindestens 23-06 Uhr (max. 22-07 Uhr) [Forum].

- Larmereignisse in den Nachtstunden fuhren zu Aufwachreaktionen; nach neuen Studien sollten regel-
massige nachtliche Maximalpegel von 52 dB(A) vermieden werden, Konzentration der Larmereignisse
auf die erste Morgenstunde fihre zu signifikant héheren Aufwachraten. Minimale Nachtsperre von 5
Stunden gentgt nicht fur die Erholung.

- Ausdehnung der Nachtsperrzeit auf den von Zirich festgesetzten Standard; gleiche Nachtruhe kann ver-
hindern, dass EAP als Uberlaufgefass fir unerwiinschten Nachtlarm in Zirich dient.

- Die seit 2003 geltenden Landetaxen entfalten nicht die gewiinschte Lenkungswirkung (durchschnittliche
Larmbelastung blieb gleich, Nachtflige nahmen sogar zu); Iarm- und zeitabhdngige Geblhrenordnung
ist kein Ersatz.

- Langere Flugzeiten am EAP beglinstigen Express-Frachtfliige, welche die andern Flughadfen aus Larm-
grinden erfolgreich abwehren.

Nachtflugsperre 23-06 Uhr; Anpassung Nachtflugregelung an diejenige von Zirich — zumindest fur An-/

Abflugverkehr im Schweizer Luftraum; Nachtflugsperre ausweiten; als Handlungsanweisung an Schweizer

Vertreter im Verwaltungsrat EAP. [335 Private]

- Mit GebUhrenordnung kann die Zahl der Nachtfliige nicht gesenkt werden.

- Entspricht verbindlichem Auftrag des Baselbieter Kantonsparlaments an Regierungsrat.

- Angleichung Nachtsperrzeiten als Bedingung zur Kostenbeteiligung gemass zwei Abstimmungen zu
Flughafen-Ausbauprojekten (1976, 1999).

- Besonders storend Frachtflige am Morgen 05-06 Uhr, fir Region Basel von geringer volkswirtschaftli-
cher Bedeutung; Frachtflige in den Nachtstunden mit veralteten, lauten Flugzeugen.

- Umliegende Flughafen haben langere Nachtflugsperre (keine Abwanderungsgefahr von Fir-
men/Arbeitsplatzen).

- Verlangerte Nachtruhe fuhrt zu praktisch keinen finanziellen Einbussen des EAP.

Nachtflugsperre 23-06 Uhr zumindest fir An- und Abflugverkehr im Schweizer Luftraum (Handlungsan-
weisung an Schweizer Vertretung im Verwaltungsrat EAP) [CVP Allschwil, CVP Binningen, SVP Bottmin-
gen]; Flugbewegungen im Stden des Flughafens wahrend den Nachtstunden untersagen [NQV Neubad].

- Flugléarm wahrend Schlaf- und Ruhezeiten im dicht besiedelten Gebiet der Region nicht mit Grundsatz
vereinbar, dass gesundheitsschadliche Einwirkungen zu vermeiden sind (Aufwachreaktionen).

Nachtflugsperre 22—-06 Uhr, vertraglich dauerhaft umsetzen. [4 Private]
Keine Ubernahme von Nachtfliigen aus Zirich. [1 Privater]
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Flugrouten

e Flugrouten in Objektblatt verbindlich festlegen. [SVP Bottmingen, 42 Private]

- Klare Leitplanken fur Genehmigung neuer Flugrouten im schweizerischen Luftraum (an franz. Luftfahrt-
behorde delegiert); ansonsten einseitige Planungssicherheit fur Flughafen, keine Planungssicherheit fir
Stadt und Gemeinden im Bereich des an Frankreich delegierten Luftraums (insbesondere Bereich Sicher-
heitszonenplan).

e Fix programmierte Standardabflugrouten im Objektblatt festlegen, die erlauben, schnelle und langsame
sowie schnell und langsam steigende Flugzeuge zu trennen und aneinander vorbeizufihren. [SBFB]

- Satellitengestutzte Abflugrouten (Navigationsstandard RNP-RNAV 0.3) erlauben mehr Flexibilitat bei der
Routenfiihrung mit mehreren Routen pro Abflugrichtung. Flugzeuge mit unterschiedlicher Geschwin-
digkeit und Steigleistung k&nnen besser separiert, ldrmige Starts auf Routen ausserhalb dicht besiedel-
tem Gebiet gelegt werden.

e Continuous Descent Approach (CDA) und «kanalisiertes Vectoring» als Massnahmen zur Larmbekamp-
fung im Anflug zwischen Warteraum und Endanflug auf dem Leitstrahl des ILS im Objektblatt festlegen.
[SBFB]

- Verfahren bei andern Flughafen Standard, tragen zu massgeblicher Larmentlastung in verkehrsarmen
Zeiten bei (Tagesrand- und Nachtstunden). Konsequent anwenden, sobald sie zur Verfligung stehen
(Musterbeispiel fir Durchsetzung Vorsorgeprinzip).

Risikoanalyse

o Neue Risikoanalyse fir ILS 33/fur Stdlandungen [SBFB, V/CS Solothurn, Grine BS, Griine BL]; neue Risiko-
analyse zur effektiven Praxis des ILS 33 durchfiihren und Resultate der Offentlichkeit prasentieren [VCS
Basel, WWF Schweiz, WWF Basel], neue Risikoanalyse zu aktuellem und kunftigen Flugverkehr [CVP All-
schwil, CVP Binningen]; neue Risikoanalyse zu Flugverkehr EAP und Landeverfahren ILS 33 [SVP Bottmin-
gen]; Aktualisierung Risikoanalyse EAP in Anwendung Espoo-Ubereinkommen [Forum], umfassende Risi-
koanalyse fur Flughafen und ILS 33; neue Risikoanalyse zu aktuellem und kiinftigen Flugverkehr [159 Pri-
vate]; Risikoanalyse zum Sidlandeverfahren ILS Gber Binningen [177 Private].

- Risiken und Emissionen durch den zu erwartenden Mehrverkehr am Flughafen sind weder abgeklart
noch tragt ihnen der SIL in erkennbarer Weise Rechnung.

- Risikoanalyse wird von Espoo-Konvention gefordert; zu beriicksichtigen sind Flugzeuggrésse (Schaden-
potenzial), Transport von Gefahrengttern und zunehmende Bevélkerungsdichte (nach Planungsvorga-
ben).

- Vorhandene Risikoanalyse 2001 unbeachtlich, weil damals noch keine ILS-Stdanflige.

- Zahl der Sudlandungen hat seit Beschluss zur Einfihrung von ILS 33 markant zugenommen (Haupt-
grund: Vereinbarung 2006, wonach Sidlandungen bereits ab Riickenwindkomponente von 5 Knoten
anstatt 10), macht neue Risikoanalyse unumganglich.

Hindernisbegrenzung, Sicherheit

e Sachgerechte Einfihrung, Anwendung und Umsetzung der geltenden Sicherheitsnormen, -richtlinien und
-empfehlungen fir alle Verkehrsarten und deren Entwicklung. [7 Privater]

e Erganzung/Ausweitung Gebiet mit Hindernisbegrenzung im Hinblick auf den allfélligen Pistenausbau.
[1 Privater]

Pistenausbau

o Auf die Vororientierung zum Ausbau des Pistensystems ist zu verzichten [SBFBJ; Option auf eine zweite
Nord-Sid-Piste ist ersatzlos aus dem Objektblatt zu streichen; [VICS Basel, VCS Solothurn, WWF Schweiz,
WWEF Basel, Griine BL, Griine BS], Bau einer Parallelpiste ist (fir Geltungsdauer Objektblatt) ausdrtcklich
auszuschliessen [Forum, SVP Bottmingen], Vororientierung zur Parallelpiste ist zu streichen [NQV Neubad],
keine Parallelpiste 15-33 ins Objektblatt aufnehmen; Streichung der Parallelpiste aus dem Objektblatt; Bau
einer weiteren Piste fUr die Gultigkeitsdauer des Objektblatts ausdricklich auszuschliessen [160 Private].

- Schafft die Voraussetzung, dass die von Frankreich favorisierte Parallelpiste selbst im Planungshorizont
des SIL (ca. 20 Jahre) erstellt werden kann; mit dem Vorbehalt der Uberpriifung/Anpassung des Gebiets
mit Larmauswirkungen wird vorweggenommen, dass die Schweiz eine solche im Bedarfsfall ermdglichen
will; dies verstdsst gegen den Grundsatz der Planungssicherheit, diese wird nur dem Flughafen, nicht
aber den vom Flugverkehr betroffenen Gemeinden gewahrt.
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- Ermoglicht einen Weiterausbau auch nach der Verdoppelung der Flugbewegungen auf 147000, nahezu
unbegrenzte Wachstumsmaéglichkeiten; mégliches Verkehrswachstum (Verdoppelung der Bewegungs-
zahl/der Stdlandungen) nicht vereinbar mit Larmschutz und Siedlungsentwicklung im Stden Flughafen,
Beeintrachtigung Lebens- und Wohnqualitat wird zunehmen, Szenario Parallelpiste fur Umwelt und
larmbetroffene Bevélkerung inakzeptabel (Horrorszenario fir Anwohner);

- Festlegung Parallelpiste schliesst weitere Erweiterung des Betriebs nicht aus; es ist zu befurchten, dass
mit einer einfachen Anpassung des Objektblatts die demokratischen Rechte der Bevélkerung nicht ge-
wabhrleistet werden bzw. die erwadhnte Anpassung ohne eingehende Prifung von Routen und Larmaus-
wirkungen vorgenommen wird.

- Konzeptteil SIL verlangt Verlagerung von Kurzstrecken auf die Bahn, wirkt damit wachstumshemmend
auf Ausbau Flughafen, macht Vororientierung Parallelpiste GberflUssig.

- Flugverkehr ist die klimabelastendste Mobilitatsform, Lenkungsmassnahmen fur Verlagerung auf die
Bahn (Hochleistungsnetz) sind zu treffen, z. B. Kerosinbesteuerung; Flugbewegungen sollen auf heuti-
gem Stand plafoniert werden.

- Zuséatzliche Piste fur EAP nicht notwendig (Fehlinvestition), birgt Risiko zum Hub zu werden (anstelle z. B.
Munchen).

- Ausdehnung Larmbelastungsgebiet wirde Bauentwicklungsméglichkeiten von Allschwil und
Schénenbuch weiter einschranken, keine Planungssicherheit fir Gemeinden.

e Die Realisierung einer Parallelpiste setzt zurecht eine Anpassung Objektblatt voraus, konkrete Plane fur
Pistenausbau derzeit nicht vorhanden und auch nicht nétig, solange Bewegungszahl unter 150°000. [IG
Luftverkehr]

e Objektblatt beruht auf gegenwartigen Betrieb und damit zusammenhéngenden Grundlagen (Prognose
2005, PEB 2004); unter aktuellen Betriebszahlen ist Realisierung Parallelpiste noch nicht nétig. [Handels-
kammer]

e Zur Sicherung des allfélligen Pistenausbaus (Parallelpiste) sind umgehend Abkldrungen und Massnahmen
zu treffen. [1 Privater]

e Strategische Optionen einer Verlegung des Flughafens um 15-20 km nach Norden ist zu priifen (unter
Fihrung Bund, vor Festlegung SIL) [SBFB]; grundsétzliche Uberprifung heutiger Standort EAP (Verlegung
um 15-20 km nach Norden), bevor sich Fliige verdoppeln und jetzige Pistenlange endgdltig zementiert ist
[Griine BL], Verlegung EAP nach Norden prifen/in Erwéagung ziehen [7155 Private].

- Entlastung der engeren Region Basel von Fluglarm, Flige tUber diinn besiedeltem Gebiet, massive Entlas-
tung sudlicher Sektor von Fluglarm; drastische Reduktion der Zahl der einem Absturzrisiko ausgesetzten
Personen.

- Standort in der Nahe der bestehenden Bahnlinie Basel-Mulhouse: Kosten fir umstrittene neue Bahnver-
bindung kénnten weitgehend eingespart werden (Reduktion Verlegungskosten von 500 Mio. auf 250
Mio.); Vororientierung Parallelpiste und Festlegung Bahnanschluss verhindern diese Option.

e Eventualiter ist Verlangerung Ost-/Westpiste zu prifen (unter Fihrung Bund, vor Festlegung SIL) [SBFBJ;
Uberpriifung Verldngerung der Westpiste durch unabhangige Experten [Griine BL]; Verléngerung hat Vor-
rang vor Neubau Parallelpiste; Prioritdre Nutzung der Westpiste 08-26; Anteil Starts auf der Westpiste ver-
bindlich festlegen (z. B. 22 %) [117 Private].

- Kapazitatsgrenze von 150'000 Bewegungen auf Nord-/Sidpiste bei anhaltendem jahrlichem Wachstum
von 14 % in wenigen Jahren erreicht. Ausbau Ost-/Westpiste als einzige Alternative zu Neubau Parallel-
piste.

- Negatives Resultat der EAP-Studie zur Pistenverldangerung darf nicht endgdiltig sein.

- RRB Basel-Landschaft 1999 zu Investitionsbeitrag fur Verlangerung Piste 26 um 220 m, damit Umlage-
rung von Starts moglich wird.
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Landseitiger Verkehrsanschluss, Bahnanschluss

e Auf die Festlegung eines Bahnanschlusses, insbesondere auch fir Fernverkehrszige, ist zu verzichten.
[SBFB]
- Bahnanschluss als zusatzlicher Motor fir beabsichtigte massive Kapazitatssteigerung am EAP, mit nega-

tiven Folgen fur Bevolkerung in der Region (die nicht mittels strategischer UVP untersucht worden sind).

- Fernverkehrsverbindung geht Uber das im Konzeptteil postulierte Zusammenarbeitsgebot der Landes-
flughafen hinaus. EAP soll nicht zur Entlastung des Flughafens Zirich beitragen, indem der anfallende
Verkehr besser auf die Flughafen verteilt wird.

- Trotz Kapazitatsengpassen im Flughafen-Gesamtsystem wird EAP mit Bahnanschluss fur Kurzstrecken-
flige attraktiv erhalten, die im SIL-Konzeptteil angestrebte Verkehrsverlagerung aus der Luft auf Hoch-
geschwindigkeitsziige wird torpediert (Bahnanschluss EAP konkurrenziert Bahnverkehr).

- Nachtflige aus Zirich (seit 2011 verlangerte Nachtruhe) kdnnten in den Flugplan von Basel aufgenom-
men werden.

e Auf Anbindung Flughafen an Schienenfernverkehr ist zu verzichten. [NQV Neubad]

- Formulierung an Vorgaben Konzeptteil anpassen; keine «Voraussetzungen flr eine sinnvolle Verkehrs-
teilung zwischen den Landesflugh&fen» schaffen.

e Ohne gleichzeitige Plafonierung der Flugbewegungen auf heutigem Stand und einer ausgedehnten
Nachtflugsperre von mindestens 23-06 Uhr wird der Bahnanschluss EAP abgelehnt [VCS Basel]; Bahnan-
schluss des EAP wird abgelehnt [WWF Schweiz, Griine BL]; ohne Plafonierung der Flugbewegungen wird
der Bahnanschluss EAP abgelehnt [WWF Basel]; ein Bahnanschluss wird aus ¢kologischen Griinden abge-
lehnt [VCS Solothurn].

- Anschluss ans Fernverkehrsnetz lduft der Verlagerungspolitik von der Luft auf die Schiene diametral ent-
gegen; dient einzig der Wirtschaftlichkeit des EAP und der Bewaltigung des Gesamtluftverkehrs; die effi-
ziente Anreise zum Flughafen verkirzt die Gesamtreisezeit, was die Konkurrenzfahigkeit des Flugver-
kehrs gegenlber dem Schienenverkehr starkt; der 6kologische Nutzen durch Anreise der Passagiere mit
dem Zug wird durch den gleichzeitig geférderten Flugverkehr mehrfach konsumiert.

- Nachtflige, die in Zurich nicht mehr zuldssig sind, kénnen von Basel aus starten.

- Nach der Entlastung der Strasse durch die Bahnverbindung kann die Strasse wieder mit Verkehr aufge-
fallt werden.

e Ziele Bahnanschluss sind abzulehnen. [Griine BS]

- Flugpassagiere aus der ganzen Schweiz an den Flughafen zu fihren, lauft der Verlagerungspolitik von
der Luft auf die Schiene diametral entgegen.

- Keine Entlastung Zurich und Genéve, keine Nachtfliige von Zirich in den Flugplan EAP.

- Bahnanschluss sinnvoll, wenn mit flankierenden Massnahmen Modalsplit erhéht wird (Erhéhung
Parkingtarife).

e Auf den Bahnanschluss zum EAP ist zu verzichten; Bahnanschluss EAP aus dem Objektblatt ausklammern;
ausklammern bis Nutzen und Finanzierung geklart [CVP Allschwil, SVP Bottmingen, 167 Private].

- Kein Bedarf; EAP ist mit 6ffentlichem Verkehr problemlos erreichbar, bestehende Busverbindung ge-
nUgt/ist kaum verbesserungsfahig (Verbindungen im 7%2-Minuten-Takt, viele Haltestellen).

- Regelungen fr Finanzierung und Betrieb fehlen; Nutzen fur die Region ist unklar; Wirtschaftlichkeit
kann nicht gewahrleistet werden. Verankerung Bahnanschluss im Objektblatt ist sachlich verfehlt und
zeitlich verfriht; kann nicht ohne demokratische Entscheidungen zu Finanzierung und Realisierung vor-
genommen werden.

- Bahnanschluss wirde derzeitigen Standort EAP zementieren, weitere Studien zur Verlegung von Pisten
und/oder Flughafen erschweren.

- Verkehrsteilung zwischen den Landesflughafen fur die Region Basel wirtschaftlich, raumplanerisch und
okologisch nicht sinnvoll; Bahnanschluss mit Entlastungsfunktion fir Zurich/Genf steht den Interessen
der Agglomeration Basel entgegen.

- Direkte Verbindung zu andern Landesflughafen wirde zu weiterem Wachstum EAP bzw. zu mehr Flug-
bewegungen fuhren; Verlagerung von Flugbewegungen in den Raum Basel fiihrt zu Mehrbelastung der
Bevdlkerung.

- Verlagerung von Flugverkehr vom defizitaren Flughafen Strasbourg wiirde ermoglicht.

- Bahnanschluss wurde die Verlagerung von Luftverkehr auf die Hochgeschwindigkeitszlige
konkurrenzieren.
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- Mit Bahnanschluss massive Erweiterung Einzugsgebiet Flughafen; Vorbereitung fir massive Intensivie-
rung Guterverkehr.

- Lange Bahn-Anfahrtswege in schlechtem Verhaltnis zu Kurzstrecken-Europafligen; keine Nachfrage far
Bahnanschluss in der Schweiz.

Auf Bahnanschluss ist zu verzichten; evtl. mit Begleitmassnahmen gestatten (UVP/Risikoanalyse nach
Espoo, Plafonierung 100'000 Bewegungen, Nachtflugverbot mindestens 23-06 Uhr, keine Ubernahme
von Passagieren Zurich und Geneve, Mitbestimmung der Schweizer Gemeinden bei der franzdsischen
«débat public»). [Forum]

- EAP bereits sehr gut mit 6V erschlossen, Bahnanschluss fiir die Schweiz kein Gewinn.

- Entlastung Zurich und Geneéve ist nicht Aufgabe des EAP.

- Entlastung Strassennetz kann nicht Ziel des Bahnanschlusses sein, heutige Belastung der Flughafenstras-
se ist marginal.

- Bahnanschluss starkt einzig Stadt Strasbourg und dient Entlastung deren Flughafen.

- Bahnanschluss macht EAP attraktiver fir Billigfluggesellschaften fur Ausbau Angebot.

- OV ist keine Alternative fir Mitarbeitende in Betrieben am Flughafen

Anbindung Flughafen an schweizerisches Eisenbahnnetz, Schienenanschluss EAP/Einbindung Fernver-

kehrsnetz wird begrusst. Dabei soll nicht von «langfristig» gesprochen werden, Vorbehalt der Verhaltnis-

massigkeit aus Kostengriinden ist zu streichen. [IG Luftverkehr, Handelskammer]

Bahnanschluss im Grundsatz begrisst; Auswirkungen auf Flugverkehr missen ausgewiesen, Projekt detail-

liert werden. [1 Privater]

Anbindung des Flughafens ans nationale Strassennetz muss gewahrleistet bleiben; die schweizerischen

und franzoésischen Sektoren mussen aus den jeweiligen Landern ohne Zollschranken und Personenkontrol-

len erreichbar sein. [Rega]

- Festlegungen zur Anbindung ans Strassenverkehrsnetz fehlen im Objektblatt (auch im Zusammenhang
mit Besonderheit des trinationalen Flughafens).

- Rega-Basis liegt airside, was taglichen Betrieb massiv erschwert (Zoll- und Sicherheitskontrollen fir jeden
Zutritt zur Basis mit Zeitverlusten von 10-45 Minuten).

Verfahren

10

Sistierung Objektblatt bis offene Fragen geklart sind (Risikoanalyse, LBK, generelle UVP, Entschadigungs-
folgen, Massnahmen zur Reduktion Flugimmissionen/Nachtflugperre) [CVP Allschwil, CVP Binningen]; Ob-
jektblatt zurlckstellen bis Prufung Vereinbarung 2006, Risikoanalyse ILS 33, umfassende UVP vorliegen
[SVP Bottmingen]; Forderungen zu Erganzung oder Uberarbeitung des Objektblatts sind mit einer Sistie-
rung des Verfahrens und einer erneuten Vernehmlassung zu verkniipfen [45 Private].

Staatsvertrag 1949 ist einer Totalrevision zu unterziehen; als Grundlage sind eine aktualisierte Risikoanaly-
se und eine neue Umweltvertraglichkeitspriifung zu erstellen. [Forum]

Transparent darzulegen, wie die Unabhangigkeit der Bundesaufsicht Uber den EAP sicher gestellt ist. [VCS

Basel]

- Unabhangigkeit wird bezweifelt, weil Aufsichtsbehdrde BAZL gleichzeitig Einsitz im Verwaltungsrat EAP
hat; Handlungsanweisungen im SIL gentigen nicht.

Vor jedem Ausbau- oder Entwicklungsschritt des EAP ist zu prufen, ob die Interessen der betroffenen
Gemeinden/der Bevolkerung gewahrt sind; Verankerung einer Volksabstimmungs-Pflicht bei EAP-
Projekten. [4 Private]

- Einfluss der Schweiz Gber Vertretung im Verwaltungsrat ungenigend, mehr Demokratie beim EAP er-
forderlich.

Im Zusammenhang mit Hinweis auf die politisch breit abgestitzte Variantendiskussion 2000/01 wird der
massive Widerstand gegen den heutigen Betrieb nicht erwahnt. [3]

Grundlagen fUr die Luftfahrtentwicklung der Schweiz sind neu aufzusetzen: Erstellung Masterplan Luft-
fahrt Schweiz, Uberarbeitung Luftfahrtpolitik, Revision SIL-Konzeptteil, Revision Luftfahrtgesetz. [1]

- Bestehende Grundlagen und Methoden von SIL und Raumplanung beruhen auf veraltetem Kenntnis-
stand: Vorteile der Luftfahrt im Verkehrssystem werden nicht gewurdigt; Engagement und Fortschritte
Luftfahrtbranche werden nicht angemessen beriicksichtigt; bestehendes Infrastrukturnetz und Zugang
zum Luftraum gendigen kinftigen Anforderungen nicht mehr (Schweiz als exportorientiertes Binnen-
land, Landesflugh&fen an der Landesgrenze).
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Anhang 3

Bisheriger Planungsablauf im SIL

1998 Erster Sachplanentwurf mit Konzeptteil und Objektblattern fur alle Anlagen vom
30. September 1998

1999 Offentliche Auflage, Anhérung der Behérden und Mitwirkung der Bevolkerung
Auswertung der rund 17500 Stellungnahmen
Einleitung der Uberarbeitung des Sachplans in zwei Stufen

2000 Uberarbeitung der konzeptionellen Teile | bis IIIB

Bereinigungsgesprache mit allen Kantonen und interessierten Bundesstellen
Sachplanentwurf vom 28. April 2000

Nochmalige Anhérung der Kantone und Amterkonsultation

18. Oktober 2000: Verabschiedung durch den Bundesrat

2001/02 Uberarbeitung anlagespezifischer Teil liIC, Objektblatter 1. Serie

Koordinationsprozess fur jeden Flugplatz mit den beteiligten Planungstragern (Bun-
desstellen, Kantone, Gemeinden, Flugplatzhalter); Festhalten der Ergebnisse in einem
Koordinationsprotokoll

Entwurf der Uberarbeiteten Objektblatter vom 21. August 2001

Anhoérung der Kantone und Amterkonsultation (Behérdenverfahren)
Verabschiedung durch den Bundesrat am 30. Januar 2002

2002/03 Uberarbeitung anlagespezifischer Teil liIC, Objektblatter 2. Serie

Koordinationsprozess fir jeden Flugplatz mit den beteiligten Planungstragern (Bun-
desstellen, Kantone, Gemeinden, Flugplatzhalter); Festhalten der Ergebnisse in einem
Koordinationsprotokoll

Entwurf der Uberarbeiteten Objektblatter vom 30. September 2002

Anhérung der Kantone und Amterkonsultation (Behérdenverfahren)
Verabschiedung durch den Bundesrat am 14. Mai 2003

2003/04 Uberarbeitung anlagespezifischer Teil liIC, Objektblatter 3. Serie

Koordinationsprozess fir jeden Flugplatz mit den beteiligten Planungstragern (Bun-
desstellen, Kantone, Gemeinden, Flugplatzhalter); Festhalten der Ergebnisse in einem
Koordinationsprotokoll

Entwurf der Uberarbeiteten Objektblatter vom Juni 2003 (Lugano-Agno), 31. Juli
2003 (Bressaucourt) und 11. Februar 2004 (Ubrige Anlagen)

Anhorung der Kantone und Amterkonsultation (Behordenverfahren); Information
und Mitwirkung der Bevélkerung zur Anlage Bressaucourt

Verabschiedung durch den Bundesrat am 18. August 2004

2004/05 Uberarbeitung anlagespezifischer Teil liIC, Objektblatter 4. Serie

Koordinationsprozess fur jeden Flugplatz mit den beteiligten Planungstragern (Bun-
desstellen, Kantone, Gemeinden, Flugplatzhalter); Festhalten der Ergebnisse in einem
Koordinationsprotokoll

Entwurf der Uberarbeiteten Objektblatter vom 25. Januar 2005 (Courtelary, Motiers),
16. Marz 2005 (La Chaux-de-Fonds-Les Eplatures) und 4. November 2004 (Ubrige
Anlagen)

Anhérung der Kantone und Amterkonsultation (Behérdenverfahren); Mitwirkung der
Bevolkerung zu den Objektblattern Interlaken, Saanen, St. Stephan und Zweisimmen
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- Verabschiedung durch den Bundesrat am 2. November 2005, Rickweisung der Ob-
jektblatter Saanen und Zweisimmen zur Bereinigung der Differenzen mit dem Kanton
Bern

2001-07 Uberprifung Netz der Gebirgslandeplatze, konzeptioneller Teil IlIB6a

- Erarbeitung konzeptionelle Ziele und Vorgaben in Zusammenarbeit mit den Bundes-
stellen, betroffenen Kantonen und interessierten Organisationen

- August 2006: Anhérung der Kantone und interessierten Organisationen nach Art. 19
RPV; Uberarbeitung der konzeptionellen Ziele und Vorgaben

— Januar 2007: Anhérung der Kantone gemass Art. 20 RPV (Behordenverfahren)

- Mai 2007: Konsultation der Bundesstellen

- Verabschiedung durch den Bundesrat am 27. Juni 2007

2006/07 Uberarbeitung anlagespezifischer Teil llIC, Objektblatter 5. Serie

- Koordinationsprozess fir jeden Flugplatz mit den beteiligten Planungstréagern (Bun-
desstellen, Kantone, Gemeinden, Flugplatzhalter); Festhalten der Ergebnisse in einem
Koordinationsprotokoll

- Bereinigung der Differenzen mit dem Kanton Bern zu den Objektblattern Saanen und
Zweisimmen

- Entwurf der Uberarbeiteten Objektblatter vom 1. Mai 2007 (Payerne), 15. Mai 2007
(Saanen, Zweisimmen), 26. Juni 2007 (Triengen) und 4. Juli 2007 (Lausanne-
La Blécherette, Bex, Neuchatel)

- Anhérung der Kantone, Amterkonsultation (Behérdenverfahren); Mitwirkung der
Bevolkerung zum Objektblatt Payerne

- Verabschiedung durch den Bundesrat am 7. Dezember 2007

2007-09 Uberarbeitung anlagespezifischer Teil llIC, Objektblatter 6. Serie

- Koordinationsprozess fir jeden Flugplatz mit den beteiligten Planungstragern (Bun-
desstellen, Kantone, Gemeinden, Flugplatzhalter); Festhalten der Ergebnisse in einem
Koordinationsprotokoll

- Entwurf der Uberarbeiteten Objektblatter vom 21. November 2007 (Buochs), Marz
2009 (Luzern-Beromunster, Montricher, Courtelary, Grenchen)

- Anhérung der Kantone, Amterkonsultation (Behérdenverfahren); Mitwirkung der
Bevolkerung zum Objektblatt Buochs

- Verabschiedung durch den Bundesrat am 1. Juli 2009

2008-10 Erarbeitung anlagespezifischer Teil llIC, Objektblatter GLP 1. Serie

- Koordinationsprozess fir die Gebirgslandepldtze in der Region Wallis Stidost mit den
beteiligten Planungstragern (Bundesstellen, Kantone, Gemeinden, Organisationen);
Festhalten der Ergebnisse in einem Koordinationsprotokoll

- Entwurf der Objektblatter vom April 2009

- Anhérung des Kantons und der Gemeinden, Amterkonsultation (Behérdenverfah-
ren); Mitwirkung der Bevoélkerung

- Verabschiedung durch den Bundesrat am 17. September 2010

2007-11 Uberarbeitung anlagespezifischer Teil llIC, Objektblatter 7. Serie

- Koordinationsprozess fur den Flugplatz St. Gallen-Altenrhein mit den beteiligten Pla-
nungstragern (Bundesstellen, Kantone, Gemeinden, Flugplatzhalter); Festhalten der
Ergebnisse in einem Koordinationsprotokoll

- Entwurf des Gberarbeiteten Objektblatts vom 6. Oktober 2010; Entwurf Aufhebung
Heliport Benken (Anpassung Teil Il B5 — Teilnetz Heliports)

- Anhérung der Kantone, Amterkonsultation (Behérdenverfahren); Mitwirkung der
Bevolkerung zum Objektblatt St. Gallen-Altenrhein
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- Verabschiedung durch den Bundesrat am 6. Juli 2011

2009-12 Uberarbeitung anlagespezifischer Teil liIC, Objektblatter 8. Serie

- Koordinationsprozess fir jeden Flugplatz mit den beteiligten Planungstragern (Bun-
desstellen, Kantone, Gemeinden, Flugplatzhalter); Festhalten der Ergebnisse in einem
Koordinationsprotokoll

- Entwurf der Objektblatter vom 30. August 2011

- Anhérung der Kantone, Amterkonsultation (Behérdenverfahren); Mitwirkung der
Bevolkerung zum Objektblatt Bern-Belp

- Verabschiedung durch den Bundesrat am 27.06.2012
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Prifungsbericht nach Art. 17 RPV

Bundesamt fiir Raumentwicklung
03.05.2013
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