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ABKURZUNGSVERZEICHNIS

ACNUSA: franzosische Kontrollbehoérde fiir Ldrm- und Schadstoffemissionen an Flughafen
(Autorité de Contréle des Nuisances Aéroportuaires)

AIP: Luftfahrthandbuch (Aeronautical Information Publication)

AMSL: Hohe iber dem mittleren Meeresspiegel (Above Mean Sea Level)
AOC: Airline Operators’ Comittee

APU: Hilfstriebwerk (Auxiliary Power Unit)

ATM: Flugverkehrsmanagement (Air Traffic Management)

CCAR: Beirat fur Finanzhilfen zugunsten der Anwohner (Commission consultative d’Aide aux
Riverains)

CCE: Umweltbeirat (Commission Consultative de I'Environnement)

CIDB: Larminformationszentrum (Centre d’information et de documentation sur le Bruit, bruit.fr)
CSB: Strategische Larmkarte (Carte Stratégique du Bruit)

DGAC: franzosische Zivilluftfahrtbehorde (Direction Générale de I’Aviation Civile)

DSAC/NE: Direction de la sécurité de I'aviation Nord-Est (Organisationseinheit der DGAC)

DSNA: Direction des Services de la Navigation Aérienne (Organisationseinheit der DGAC)

EAE: Studie im Ausgewogenen Ansatz (Etude d’Approche Equilibrée, gem. EU-
Verordnung 598/2014)

EPCI: franzosischer Gemeindeverband (Etablissement public de coopération intercommunale)
EPNdB: Effective Perceived Noise in Dezibel

GAC: General Aviation Center

ICAO: Internationale Zivilluftfahrtorganisation

MTE: franzésisches Ministerium fir die 6kologische Wende (Ministére de la Transition Ecologique)
MTOW: Hochstabfluggewicht (Maximum Take Off Weight)

PEB: Larmbelastungsplan (Plan d’Exposition au Bruit)

PGS: Larmschutzplan (Plan de Géne Sonore)

PPBE: Larmvorsorgeplan (Plan de Prévention du Bruit dans I’'Environnement)

QFU: Pistenausrichtung in Grad zum magnetischen Nordpol (im Uhrzeigersinn)

RNAV: satellitengesteuertes Flachennavigationsverfahren (Area Navigation)

RWY: Start- und Landebahn (Runway)

SID: Standard-Instrumentenabflugverfahren (Standard Instrument Departure)

SNA/NE: Service de la navigation aérienne Nord-Est (Organisationseinheit der DGAC)

STAC: technischer Dienst fiir Zivilluftfahrt (Service technique de I’Aviation Civile)

STAR: Standard-Instrumentenanflugverfahren (Standard Terminal Arrival Route)

TNSA: franzosische Fluglarmsteuer (Taxe sur les Nuisances Sonores Aériennes)
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https://www.bruit.fr/

1 Nicht-technische Zusammenfassung

Anlass

Gemass europdischem Recht muss jeder Mitgliedstaat fur alle zivilen Flugplatze mit einem Ver-
kehrsaufkommen von iber 50 000 Flugbewegungen pro Jahr (ohne reine Ubungsfliige mit Leichtflug-
zeugen) eine strategische Larmkarte (Carte stratégique de bruit, CSB) und einen Massnahmenplan er-
arbeiten. Dieser wurde in der Form eines Larmvorsorgeplans (Plan de Prévention du Bruit dans I’En-
vironnement, PPBE) in das franz6sische Recht umgesetzt.

Im vorliegenden Larmvorsorgeplan sind mit «CSB» die Larmkarten sowohl nach européischem als
auch nach franzésischem Recht gemeint.

Ziele

Die CSB bezwecken die umfassende Beurteilung der Lirmbelastung und die gesamthafte Prognos-
tizierung ihrer kiinftigen Entwicklung. Sie werden o6ffentlich gemacht.

Auf der Grundlage dieser Larmkartierung werden mit dem Larmvorsorgeplan (PPBE) die nachste-
henden Ziele verfolgt:

- Vermeidung von und Umgang mit Larmauswirkungen, insbesondere Larmproblemen, insbe-
sondere die Ermittlung der Anzahl Menschen, die einem gegebenen Larmpegel ausgesetzt
sind, und mit der Erhebung der geplanten Gegenmassnahmen,;

- Minderung des durch den Flugbetrieb verursachten Larms, soweit erforderlich und méglich,
insbesondere wenn die Belastung schadliche Auswirkungen auf die menschliche Gesundheit
haben kann;

- Erhalt der Gerauschumgebungsqualitat, wenn diese zufriedenstellend ist.

Im PPBE wird die Anzahl der Personen, die von Uberschreitungen der gesetzlichen Lirmgrenzwerte
betroffen sind, erhoben, werden die Prioritaten bestimmt, die sich aus den Grenzwertiberschreitun-
gen ergeben, und werden allfallige Larmprobleme sowie verbesserungswiirdige Situationen ermittelt.

Anschliessend werden die von den zustandigen Behorden vorgesehenen Massnahmen aufgefihrt,
um die in den Larmkarten ermittelten Gegebenheiten anzugehen, insbesondere wenn gesetzliche
Grenzwerte Uberschritten werden oder werden kdnnten.

Vorgehen

Mit den CSB und den daraus hergeleiteten Larmexpositionstabellen ldsst sich eine Bestandsauf-
nahme und Prognose fiir die Larmsituation in der Flughafenumgebung erstellen (Kapitel 4) und daraus
ein Aktionsplan ableiten und begriinden.

Bei diesem Aktionsplan handelt es sich um den PPBE, der als Orientierungshilfe dient, indem er die
bereits ergriffenen und die in Umsetzung befindlichen Massnahmen erhebt sowie neue bestimmt, die
von den zustandigen Behorden in den fiinf Jahren ab Inkrafttreten geplant sind, um die von der Larm-
kartierung erfassten Gegebenheiten anzugehen (Kapitel 5). Die von allen betroffenen Parteien (vgl.
Anhang 3) vereinbarten PPBE-Massnahmen sollen Larmauswirkungen vermeiden und bei Bedarf min-
dern.
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Diese Massnahmen fussen insbesondere auf der langjahrigen franzosischen Larmschutzpolitik fir
den Flugverkehr und gliedern sich im Wesentlichen um die vier Pfeiler des «ausgewogenen Ansatzes»
zum Larmschutz der ICAO (Resolution A33-7):

1) Minderung des Fluglarms an der Quelle
2) Raumplanerische Massnahmen

3) Larmmindernde Betriebsverfahren

4) Betriebsbeschrdankungen als letztes Mittel
Zeitlicher Rahmen

Alle finf Jahre oder bei signifikantem Anstieg der in den Larmkarten nachgewiesenen Larmbelas-
tung muss ein neuer PPBE erarbeitet und veroffentlicht werden.

Der vorliegende Plan deckt den Zeitraum 2024-2028 ab.
Zustédndigkeiten

Von Gesetzes wegen (namentlich Art. R.112-5 franzdésisches Raumplanungsgesetz [Code de I'urba-
nisme], das Larmkarten und den PPBE als Anhang zu dem von der Prafektur verantworteten Larmbe-
lastungsplan [Plan d’Exposition au Bruit, PEB] vorsieht) ist die Prafektur Haut-Rhin fiir den PPBE des
Flughafens Basel-Mulhouse zustadndig. Dieser fusst auf den vorgdngig von der DGAC erstellten und am
<XXIXKIXXXX=> per Prafektorialerlass genehmigten Larmkarten des Flughafens. Die Larmkarten fin-
den sich in Anhang 1 des vorliegenden Plans.

Der Entwurf des PPBE wurde aufgrund der Bestandesaufnahme der Larmkarten (Anhang 1) von
den staatlichen Stellen erarbeitet und dem Umweltbeirat des Flughafens an seiner Sitzung vom
XK AAKIAAAXAK> zur Stellungnahme vorgelegt.

Kraft Artikel R.572-9 franzdsisches Umweltschutzgesetz (Code de I’environnement) wurde der Ent-
wurf wahrend zwei Monaten o6ffentlich aufgelegt.

Am Ende dieses Konsultativverfahrens wurde der Planentwurf bedarfsweise angepasst, um den
Kommentaren der Bevélkerung Rechnung zu tragen. Alle Kommentare sowie eine Zusammenfassung
der Anhorungsergebnisse und der allfalligen Folgeleistungen wurden auf der Website fir 6ffentliche
Anhorungen publiziert und bei der Prafektur zur Einsichtnahme aufgelegt.

Die entsprechend abgednderte Vorlage stellt den PPBE des Flughafens Basel-Mulhouse dar, der
dem geltenden Larmbelastungsplan (PEB) als Anhang beigefiigt wird.
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Geplante Massnahmen (Zusammenfassung)

Der vorliegende PPBE verschafft einen Uberblick tiber die in den letzten zehn Jahren ergriffenen
Massnahmen (Kapitel 5.1).

In der Periode 2024-2028 sind neue Massnahmen geplant, welche die beteiligten Akteure einleiten
werden, um die Larmimmissionen zu senken und die von den Anwohnern empfundene Larmbelastung
zu limitieren. Diese Massnahmen sind in Kapitel 5.2 ausgefiihrt und werden in der nachstehenden Ta-
belle nach Typ und dazu gehorigem Pfeiler des ausgewogenen Ansatzes dargestellt:

e Q: Larmreduktion an der Quelle (verbesserte akustische Eigenschaften der Triebwerke)
R: Raumplanerische Massnahmen
V: Betriebliche Verfahren um und auf dem Flughafen
B: Betriebliche Beschrankungen zur Ausmerzung von Larmquellen
K: Kommunikation, Schulung, Information, Studien
A: Andere Massnahmen, die nicht unter die vorstehenden Kategorien fallen
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Indikator

Massnahme Massnai.\me Zustindig Andere Akteure Umsetzungszeit- (jahrlich wued.erkeh- Zielstellung
Nr. Beschreibung raum rend, wenn nicht an-
ders vermerkt)
Mitarbeit der DGAC an
der Arbeit des CAEP, um
>1 die ICAO-Lérmzertifizie- | DCAC Fortlaufend
rungsnormen zu ver-
schérfen
Abschluss  der  Pla-
nungsarbeiten 2024
. Unterrichtung der unter-
S.2 _?_:i};fx;ig;;;g::en EuroAirport Errichtung der neuen | schiedlichen Gremien zu
Triebwerkstestzone bis | den  Untersuchungser-
Ende Geltungsdauer gebnissen
PPBE
Schaffung eines 400 Hz- .
Stromnetzes fiir mobile Monitoring der Errich- Ausrlistung des ge-
S.3 EuroAirport 2025-2030 samten Flughafen-

Einheiten und Klimaan-
lagen

tung von Ladestationen

geldandes bis 2030




Revision der Gebuhren-

Analyse der Flottenent-
wicklung (Larmklasse)

Deutliche Erhéhung
des Anteils leiser

S.4 EuroAirport Fortlaufend und der Flugpldne in den .
ordnung Flugzeuge zwischen
Nachtstunden (22.00- 22,00 und 06.00 Uhr
06.00 Uhr) ’ '
Weiterfihrung des Hilfs- Fortlaufend Jahresbilanz im CCAR
programms zum Schall- . Uber die Beihilfen zum Jahresbetrag vom
P-1 schutz an Wohngebau- EuroAirport CCAR Schallschutz und die Be- | CCAR bewilligt
den vorschussung
. Einleitung Revisions- Publikation des revidier-
P.2 Revision des PEB DSAC verfahren 2024 ten PEB
Entscheid iber Zweck-
P.3 Revision des PGS DSAC 2025 massigkeit einer PGS-Re-
vision
- Reduktion der
planmassigen Ab-
. . flige nach
Dialog EuroA t/Flug- oy
o :gic:;?te:por /Flug EuroAirport Fluggesellschaften Fortlaufend Zweijahrliche Analyse 23.00 Uhr
. 8 der Flugplane - Reduktion der ef-
fektiven Abfliige
nach 23.00 Uhr
- Reduktion der
planmassigen Ab-
) . Jahresbilanz zur Umset- | fliige nach
Arbeitsgruppe EuroAir- EuroAi DSNA Expressfrachtgesellschaf- zung und zu festgestell- | 23.00 Uh
0.2 port/DSNA/Express- uroAirport, P & Fortlaufend & ) .g . ’ .r
ten ten Betriebsoptimierun- | - Reduktion der ef-
frachtgesellschaften . N
gen fektiven Abfliige

nach 23.00 Uhr




Verhaltenskodex fiir den

EuroAirport

Fluggesellschaften, Bo-

Jahresbilanz zur Einhal-

Einhalten aller Ver-

0.3 kommerziellen Luftver- denabfertigungsdienst- 2024 . pflichtungen bis
kehr leister, SNA tung der Verpflichtungen | ¢ ppge
Verhaltenskodex fiir die SNA, DSAC, ADRA, Petite Jahrliche Kontrolle der Einhalten aller Ver-
0.4 Leichtaviatik EuroAirport Camargue Alsacienne, 2024 Einhaltung der Verpflich- | pflichtungen bis
Prafektur tungen Ende PPBE
i i
Umsetzung von ECRA EUroA; DSNA Fluggesellschaften, Bo- 024 ii:rezzlda:uz fz:stheT:;T-
0.5 (European Connected uroAirport, denabfertigungsdienst- & . .g .
. . . - ten Betriebsoptimierun-
Regional Airport) leister, andere Flughafen gen
Reduktion der
. Streuung auf den
E:::Iﬁ:s]fo\;z;}:gnp;{\l/\lpll- Partnergesellschaft fir Publikation von RNP-AR- | Sicht-Anflugrouten
0.6 DSNA g 2025-2027 und RNP-VPT-Anflugver- | auf Piste 15, Mog-
AR-Verfahren samt ope- Auswertung Lo . S
. fahren fir Piste 15 lichkeit seitlich ver-
rativer Auswertung .
setzter Anflige auf
Piste 15
P;L;Z::ggodggsmer A Partnergesellschaft fur Publikation neue Version Reduktion der Larm-
0.7 passung DSNA g 2025-2027 belastung durch

SID 15 ELBEG samt ope-
rativer Auswertung

Auswertung

SID 15 ELBEG

SID 15 ELBEG




Optimierung der Pisten-

DSAC, DSNA

0.8 nutzung EuroAirport 2025-2026 Studie erstellt
Prifung der Einhaltung duktion d
des Betriebserlasses Redu tlon“ er An-
R 1 vom 6. August 2021 Anzahl Verstésse gegen | 2ah! Verstosse
’ iber Betriebsbeschrin- | DSAC den Betriebserlass vom
kungen fir den Flugha- 6. August 2021
fen Basel-Mulhouse
Erneute Zertifizierung Information tGber
Zertifizi .
C1 des Lairmmess- und Ra- | EuroAirport 21(—:?\ICUSA 2027 Fortschritt und Ergebnis t;:' izierung Sys
darspurtrackingsystems des Gutachtens von STAC
Instrument zur Verfol- .
C.2 EuroAirport DGAC, BAZL 2028 Auswertung Tests
gung und Begrenzung
der Larmentwicklung
Uberarbeitung
Verbesserung der Infor- Bilanz der Verbesserun- Rubrik Larm auf der
C3 mationstools fur An- EuroAirport 2028 . L EuroAirport-Web-
gen in den Beirdten .
wohner site, Ausbau
WebReporting
Ausbau Informations- Anzahl:
- Inforunden pro Jahr
und Austauschmassnah- .
men mit Politikern und - neue Politikerkontakte
C4a Anwohnerorganisatio- EuroAirport, DGAC Prafektur Fortlaufend im PPBE-Zeitraum

nen

- Treffen mit Anwohner-
organisationen und Poli-
tikern pro Jahr




2 Ausgangslage

2.1Der Larmvorsorgeplan (PPBE)
2.1.1 DER EUROPAISCHE GESETZESRAHMEN

In der Gemeinschaftspolitik fallt die Bekampfung und Prévention der Lairmbelastung in den Bereich
des Gesundheits- und Umweltschutzes, wird der Larm doch als eine der grossten Umweltproblemati-
ken Europas erachtet.

Mit der Richtlinie 2002/49/EG (iber die Bewertung und Bekampfung von Umgebungslarm wird ein
gemeinsames Konzept fir alle Mitgliedstaaten der Europaischen Union festgelegt, um vorzugsweise
schadliche Auswirkungen, einschliesslich Beldstigung, durch Umgebungslarm grosser Ballungsraume
und grosser Verkehrsinfrastrukturen zu verhindern, vorzubeugen oder zu mindern. Der Geltungsbe-
reich der Richtlinie umfasst Hauptverkehrsstrassen, Haupteisenbahnstrecken, Ballungsraume mit Gber
100 000 Einwohnern und Grossflughdfen mit einem Verkehrsaufkommen von (iber 50 000 Flugbewe-
gungen pro Jahr ohne reine Ausbildungsfliige mit Leichtflugzeugen.

Im vollstandigen Wortlaut: «Richtlinie 2002/49/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 25. Juni 2002 tber
die Bewertung und Bekampfung von Umgebungslarm — Erklarung der Kommission im Vermittlungsausschuss zur Richt-
linie Uber die Bewertung und Bekdampfung von Umgebungslarm».
eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/ALL/?uri=CELEX%3A32002L0049

Mit der Richtlinie soll ein gemeinsames Konzept festgelegt werden, um vorzugsweise schadliche
Auswirkungen, einschliesslich Belastigung, durch Umgebungslarm zu verhindern, ihnen vorzubeugen
oder sie zu mindern.

Daraus ergeben sich fiir die Mitgliedstaaten folgende Verpflichtungen:

1) Ermittlung der Belastung durch Umgebungslarm anhand von Larmkarten nach Bewertungs-
methoden, die fir die Mitgliedstaaten gemein sind

2) Information der Offentlichkeit (iber den aktuellen und kiinftigen Lirmbelastungsgrad und des-
sen gesundheitliche Auswirkungen

3) Umsetzung und Uberwachung von Massnahmen, um den Umgebungslarm, so weit erforder-
lich, und insbesondere in Fallen, in denen das Ausmass der Belastung gesundheitsschadliche
Auswirkungen haben kann, zu verhindern und zu mindern



https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/ALL/?uri=CELEX%3A32002L0049

Durch die Richtlinie wurde also unter anderem ein gemeinschaftlicher, harmonisierter Rahmen
geschaffen, um die Larmentwicklung im Umfeld von Flughafen mittels der Definition genauer techni-
scher Indikatoren (Ldrmindizes und Grenzwerte; vgl. Kapitel 2.1.3.1) zu Gberwachen und strategische
Larmkarten (CSB) zu erstellen. Auf dieser Grundlage sind Aktionsplane mit Massnahmen prioritar fr
solche Gebiete auszuarbeiten, in denen die Grenzwerte Gberschritten werden.

Die EU-Richtlinie 2020/367/EG vom 4. Marz 2020 préazisiert einige Bestimmungen der Richtli-
nie 2002/49/EG. Sie definiert die Bewertungsmethoden der gesundheitsschidlichen Auswirkungen
von Umgebungslarm: das erhéhte Risiko ischdmischer Herzkrankheit (nur Strassenverkehr), starke Be-
lastigung und starke Schlafstérungen (fur alle Branchen, inkl. Luftfahrt).

«Ilm Gegensatz zu den europaischen Verordnungen sind auf Gemeinschaftsebene ausgehandelte und verabschiedete
Richtlinien nicht unmittelbar in den Mitgliedstaaten anwendbar. Daher missen sie zur Umsetzung zuerst in das natio-
nale Recht der einzelnen Mitgliedstaaten tiberfiihrt werden, bevor sich Behorden, Unternehmen oder Biirger darauf
berufen konnen.»

Zweck des vorliegenden Dokuments ist die Beteiligung an den beschriebenen Massnahmen, namentlich durch Bereit-
stellung sdmtlicher Angaben, die dem Verstandnis der genannten Sachverhalte dienen: Definition der Indikatoren, Er-
arbeitung der Karten, Analvse usw.

2.1.2 DIE FRANZOSISCHE GESETZGEBUNG

Jeder Mitgliedstaat der Europaischen Union hat seine Lirmgesetzgebung, die im Zuge der Umset-
zung der europdischen Richtlinie angepasst werden musste. In Frankreich wurden dazu Anwendungs-
gesetze verfasst, die anschliessend in das Umweltschutzgesetz (Code de I'environnement) Gbernom-
men wurden.

Die franzosische Umsetzung der Bestimmungen Uber grosse Verkehrsinfrastrukturen und Bal-
lungsraume erfolgte mittels Verordnung 2004-1199 vom 12. November 2004, ratifiziert durch das Ge-
setz 2005-1319 vom 26. Oktober 2005 und wurde in Artikel L.572-1 bis 11 Umweltschutzgesetz tber-
nommen.

Fiir die komplette Uberfiihrung in nationales Recht wurden zudem weitere Bestimmungen verab-
schiedet und teilweise in die Artikel R.572-1 bis 11 Umweltschutzgesetz aufgenommen:

1. Dekret 2006-361 vom 24. Marz 2006 Uber die Erstellung der Larmkarten und der Larmvorsor-
geplane (2007 in das Umweltschutzgesetz libernommen)

2. Dekret 2021-1633 vom 14. Dezember 2021 (iber die Erstellung der Larmkarten und der Larm-
vorsorgeplane

w

Dekret 2023-375 vom 16. Mai 2023 (iber die Bekdmpfung der Larmbelastung durch Flughafen

4. Erlass vom 3. April 2006 zur Festlegung der Liste der in Artikel R 147-5-1 | des franzdsischen
Raumplanungsgesetzes (code de I'urbanisme) genannten Flugplatze, zwischenzeitlich gean-
dert durch den Erlass vom 24. April 2018 zur Festlegung der Liste der in Artikel R. 112-5 des
Raumplanungsgesetzes genannten Flugplatze (in Kraft) ;

5. Erlass vom 4. April 2006 (gedndert) lber die Erstellung der strategischen Larmkarten und der

Larmvorsorgeplane (insb. mit den Grenzwerten)




6. Kreisschreiben vom 7. Juni 2007 lber die Umsetzung der Larmschutzpolitik

Der Larmbelastungsplan (PEB) ist ein raumplanerisches Instrument fir die Umgebung von Flughifen, das 1977 mit dem
Dekret 77-1066 vom 22. September 1977 eingefiihrt und im Raumplanungsrecht durch das Gesetz 85-696 vom

11. Juli 1985 tiber die Raumplanung in der Umgebung von Flughafen festgeschrieben wurde (Art. L.112-5 f. Raumpla-
nungsgesetz). Auf der Grundlage eines technischen Zonenplans definiert es die Voraussetzungen fir die Bodennutzung,
um zu vermeiden, dass neue Anwohnerinnen und Anwohner einer Larmbelastung ausgesetzt werden. Dieses Instru-
ment ist weit alter als die gemeinschaftlichen Vorschriften zum Larmschutz und zeigt, dass Frankreich die Frage der
Larmbelastung seit vielen Jahren dusserst ernst nimmt.




Die CSB und der PPBE miissen gemass Art. R.112-5 Raumplanungsgesetz im erlduternden Bericht des
Larmbelastungsplans (PEB) der einzelnen Flugh&fen als Anhang figurieren.

Auch die Bestimmungen der Richtlinie 2020/367/EG wurden per Dekret 2021-1633 vom 14. Dezem-
ber 2021 iber die Erstellung der Larmkarten und der Larmvorsorgeplane sowie dem Erlass vom 23. De-
zember 2021 in nationales Recht Gberfiihrt. Diese Rechtstexte sind seit dem 1. Januar 2022 in Kraft.

Die franzosische Gesetzgebung lber die Larmvorbeugung und -begrenzung stiitzt sich auf weitere
Gesetzes- und Rechtsbestimmungen. Weitere diesbezigliche Informationen finden sich auf der Web-
site des franzdsischen Ministeriums fiir 6kologische und solidarische Wende (MTES, Rubrik «Aviation
et environnementy).

2.1.3 VORGEHEN BEI ERSTELLUNG DER CSB UND DES PPBE

Per Kreisschreiben vom 7. Juni 2007 hat das Verkehrsministerium die Organisationsmodalitaten,
die Methodik und die Koordination der verschiedenen Akteure bei der strategischen Larmkartierung
festgelegt. Zudem hat es die Leitlinien fir die Erstellung des PPBE vorgegeben.

Die genannten Texte beschreiben die Organisationsmodalitaten, die Methodik und die Koordina-
tion der verschiedenen Akteure bei der Ausarbeitung der CSB und des PPBE.

2.1.3.1 Die Ldrmkartierung

Die Flughifen, die in den Anwendungsbereich der Richtlinie 2002/49/EG fal-
len (und deren Liste per Erlass — aktuell der erwdhnte Erlass vom 24. April 2018
— festgeschrieben wird) sind gehalten, strategische Larmkarten (CSB) zu erstel-
len. Ziel ist eine Bestandesaufnahme des Larms rund um den Flughafen und eine
allgemeine Prognose der Larmentwicklung. Diese dient als Referenz, wenn Ver-
besserungs- oder Erhaltungsmassnahmen zur Lirmsituation beschlossen wer- = .~
den.

Die CSB bilden den Ist-Zustand und die Zukunftsprognosen fiir die vom Flug-
larm betroffenen geografischen Gebiete und Zonen — und damit auch fiir die
Bevolkerung —im Umfeld des Flughafens ab.

Abbildung 1 — Auszug einé

Die Richtlinie 2002/49/EG sieht zwei Larmindizes vor, die im Anhang | der Richtlinie genau defi-
niert sind:

Laen (L flr level, englisch «Pegel»; den flir day-evening-night, «Tag-Abend-Nacht») ist ein ge-
wichteter 24-Stunden-Larmpegel zur Bewertung der allgemeinen Larmbelastigung , welcher-
die spezifische Storwirkung des Larms am Abend (18.00-22.00 Uhr) und in der Nacht (22.00-
06.00 Uhr) beriicksichtigt. Lqen ist ein sogenannt integrierter Index, da er den Pegel, die Dauer
und die Anzahl der Larmereignisse sowie eine Gewichtung der abendlichen und nachtlichen
Larmereignisse umfasst (ein abendliches Larmereignis wird als dreimal stérender als ein Er-
eignis am Tag gewichtet und ein nachtliches Larmereignis als zehnmal stérender als ein Er-
eignis am Tag)
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- La (L fUr level, «Pegel»; n fiir night, «Nacht») ist ein Index fiir den durchschnittlichen, langfris-
tigen Larmpegel, der die Beldstigungen in der Nacht (22.00—06.00 Uhr) beschreibt und somit
dem «Nachtanteil» von Lgen entspricht.

Um die Larmentwicklung in Zahlenwerten vergleichen zu kdnnen, wurden unterschiedliche Schall-
pegel festgelegt. Der Erlass vom 4. April 2006 bestimmt fur die Verkehrsinfrastrukturen die zu prifen-
den Larmpegel (Lirmkonturen) sowie die Grenzwerte, deren Uberschreitung prioritire Lirmschutz-
massnahmen auslost.

Zu diesem Zweck weisen die CSB auf einem Kartenhintergrund der Flughafenumgebung die Larm-
pegel in dB(A) farblich abgestuft in Flinferschritten aus: ab 55 dB(A) fir die Lyen-Karten, ab 50 dB(A) fir
die Ln-Karten (flir jede CSB eigene Larmkonturen).

Die verwendeten Farben entsprechen der franzésischen Norm $31-130 und reichen von Griin fir
ruhige, kaum larmbelastete Zonen bis Violett fiir stark larmbelastete Zonen.

Fiir Flughafen gilt kraft Erlass aus dem Jahr 2006, gedandert per Erlass vom 23. Dezember 2021
ein Referenzgrenzwert von 55 dB(A) fiir Lsen und 50 dB(A) fiir L.

Die Resultate der Larmkartierung werden im PPBE nicht nur grafisch in Kartenform dargestellt, sondern
auch statistisch in sogenannten Larmexpositionstabellen (betroffene Flachen, Bevolkerung, Bildungs-
und Gesundheitseinrichtungen fir jede durch die Larmkonturen begrenzte Zone). Zudem wird ein er-
lauterndes Dokument beigelegt. Alle diese Unterlagen stellen die Lairm-Bestandesaufnahme fiir die
Flughafenumgebung dar, die anschliessend den Aktionsplan begriindet.

Insgesamt werden vier Karten erstellt und publiziert:
- Lgen-Kartierung des Referenzszenarios
- Ly-Kartierung des Referenzszenarios
- Lgen-Kartierung des Langfristszenarios
- Ly-Kartierung des Langfristszenarios

Technischer Hinweis: Die CSB werden mit einer Software erstellt, die auf Modellrechnungen und Hypothesen (fiir Lang-
fristkarten) sowie Dateninputs abstitzt. Fiir die Erstellung der CSB werden keine Lirmmessungen herangezogen. Den-
noch liefern die CSB ein realitatsgetreues Abbild der Larmbelastung flr einen bestimmten Zeitraum.

Das Referenzszenario entspricht dem Verkehrsaufkommen im Vorjahr oder im letzten verfiigbaren
Jahr (ggf. aus dem Larmschutzplan, wenn er aus dem letzten verfiigbaren Jahr stammt oder in den
letzten zwei Jahren verabschiedet wurde). Das Langfristszenario beruht auf den Hypothesen des Larm-
belastungsplans (sofern diese nicht tiberholt sind und sich der Plan nicht in Revision befindet).

Das Referenzszenario der CSB fiir den vorliegenden PPBE setzt sich aus dem Verkehrsaufkommen und
der Verkehrsstruktur 2019 (letztes Betriebsjahr vor der Covid-19-Pandemie) sowie den bericksichtig-
ten An- und Abflugrouten 2022 zusammen. Das Langfristszenario entspricht dem Zeithorizont 2032
und beruht auf den Hypothesen, die vom EuroAirport vorgeschlagen und am XX/XX/XXXX genehmigt
wurden. Der 10-jahrige Zeithorizont fiir das Langfristszenario wurde gewahlt, um die Durchfiihrung
von zwei PPBE zu ermdglichen. Zudem erscheint er angesichts der ungewissen Aussichten der Luft-
fahrtbranche als angemessen. (Veroffentlichungsdatum des Genehmigungserlasses flr die CSB.)




2.1.3.2  Der PPBE

Das Kreisschreiben vom 7. Juni 2007 bestatigt, dass die Lirmbekdampfung an Flughdfen dem ICAO-
Grundsatz des «ausgewogenen Ansatzes» zu genligen hat und Teil der Strategie fir eine nachhaltige
Entwicklung des Flugverkehrs ist. Die Methode des ausgewogenen Ansatzes beruht auf vier Pfeilern,
die einer Reihe von Massnahmen in absteigender Prioritat entsprechen:

1. Minderung des Fluglarms an der Quelle
2. Larmmindernde Betriebsverfahren
3. Raumplanerische Massnahmen

4. Betriebsbeschriankungen (nur als letztes Mittel, wenn sich die Larmschutzziele mit den drei
anderen Pfeilern nicht erreichen lassen)

Der ausgewogene Ansatz geht davon aus, dass die Larmsituation der verschiedenen Flughafen
nicht vergleichbar ist, weil sie von lokalen Faktoren, wie etwa der geographischen Lage, der Bevolke-
rungsdichte rund um den Flughafen und den Witterungsverhaltnissen abhangig ist. Daher ist ein diffe-
renzierter Ansatz flr jeden Flughafen gerechtfertigt.

Der Begriff «ausgewogener Ansatz» im Umgang mit Fluglarm auf den Flughafen geht auf eine Resolution der 33. Gene-
ralversammlung der ICAO zurtick (Anhang C Resolution A33-7 der Versammlung).

In Europa wurde der ausgewogene Ansatz gemass ICAO-Definition mit der Richtlinie 2002/30/EG
vom 26. Marz 2002 Gber Regeln und Verfahren fiir larmbedingte Betriebsbeschrankungen auf Flugha-
fen der Gemeinschaft umgesetzt. Diese wurde durch die EU-Verordnung 598/2014 des Européischen
Parlaments und Rates vom 16. April 2014 (ber Regeln und Verfahren fiir larmbedingte Betriebsbe-
schrankungen auf Flughafen der Union ersetzt.

«In dieser Verordnung werden, in Bezug auf ermittelte Larmprobleme, Regeln fiir das einzuhal-
tende Verfahren zur einheitlichen Einflihrung larmbedingter Betriebsbeschrankungen fiir einzelne
Flughafen festgelegt, um im Einklang mit dem ausgewogenen Ansatz [d. h. in Anwendung des ICAO-
Grundsatzes] zu einer Verbesserung der Larmsituation beizutragen und die Zahl der von den potenziell
nachteiligen Auswirkungen des Fluglarms erheblich betroffenen Menschen zu begrenzen oder zu re-
duzieren» (Art. 1 EU-Verordnung 596/2014).

2.1.3.2.1 Zustiindige Behéorde

Die fir die Erarbeitung der Larmkarten und der Larmvorsorgeplane zustandigen Behorden sind in
Frankreich die Prafekten der betroffenen Régions und Départements, die ebenfalls fir die Erstellung
der Larmbelastungspldane verantwortlich zeichnen. Sollten die Massnahmen des PPBE nicht in die Zu-
standigkeit der Prafektur fallen, wird ihre Umsetzung von den zustandigen Behorden vereinbart. Diese
Vereinbarung wird im PPBE formalisiert (Anhang 3).

Zustandige Behorde flir den PPBE des Flughafens Basel-Mulhouse ist die Prafektur Haut-Rhin.




2.1.3.2.2 Anhérung der Offentlichkeit

Der PPBE-Entwurf wird in Anwendung von Artikel 8, Absatz 7 EG-Richtlinie 2002/49 6ffentlich auf-
gelegt, um die Mitwirkung der Offentlichkeit zu ermdglichen. Er wird dem Umweltbeirat zur Stellung-
nahme vorgelegt, dann in Anwendung von Artikel R572-9 Umweltschutzgesetz wahrend zwei Monaten
offentlich aufgelegt, damit die Offentlichkeit ihn zur Kenntnis nehmen und sich dazu dussern kann. Die
offentliche Anhorung erfolgt auf nationaler Ebene online lber die Website des franzdsischen Ministe-
riums flr Zivilluftfahrt (MTE, Rubrik «Consultations publiques»). Die Bevolkerung wird mindestens
15 Tage vor der Anhorung liber die Medien darauf aufmerksam gemacht (amtliche Bekanntmachung
in einer Zeitung, die in den betroffenen Départements erscheint).

Der Umweltbeirat umfasst Vertretungen folgender drei Interessengruppen:
o Luftfahrtberufe
o Offentliche Kérperschaften
e Anwohner- und Umweltschutzverbande

Quelle: Art. L.571-13 Umweltschutzgesetz

Angesichts der grenznahen Lage des Flughafens Basel-Mulhouse wurde die Offentlichkeit in der
Schweiz und in Deutschland von den jeweils zustandigen Behérden auf Anregung der Prafektur Haut-
Rhin tber die mogliche Teilnahme an der 6ffentlichen Anhorung informiert. Der PPBE-Entwurf wurde
auch auf Deutsch bereitgestellt. Die Kommentare der trinationalen Offentlichkeit wurden auf der oben
genannten Website des MTE zentralisiert.

2.1.3.2.3 Genehmigung und Veréffentlichung
Danach wird der PPBE per Erlass durch die Prafektur Haut-Rhin genehmigt.

Nach der Genehmigung durch die Prafektur wird der PPBE und der Prafektorialerlass samt allen
Eingaben und einem Synthesebericht mit den Anhérungsresultaten und den diesbeziiglichen Anderun-
gen am Entwurf in der Prafektur aufgelegt und auf der Website der Prafektur publiziert. Der Synthese-
bericht und die Eingaben liegen zudem als Anhang 5 dieses PPBE vor. Zudem sind die CSB und der PPBE
auf der Website des Ministeriums fir Zivilluftfahrt einsehbar (MTE, Rubrik «Cartographie»).

Die Larmvorsorgepldane werden im Fiinfjahresrhythmus geméss Terminvorgabe der Europdischen
Kommission Gberprift und bei signifikanten Veranderungen der festgestellten Larmpegel revidiert.

2.1.4 INHALT DES PPBE

Beim PPBE handelt es sich um ein amtliches Dokument, dessen Erarbeitung kraft der genannten
Gesetzes- und Rechtstexte erfolgt. Laut Artikel R.572-8 Umweltschutzgesetz muss der PPBE folgende
Informationen enthalten:

1. einen Ubersichtsbericht mit den zusammengefassten Ergebnissen der Lirmkartierung und
den Larmexpositionstabellen samt der Personenzahl in Wohngebauden und der Zahl der
Bildungs- und Gesundheitseinrichtungen, die einer Lirmbelastung liber den Grenzwerten
(Lgen 55, Ln 50 fiir Luftverkehr) ausgesetzt sind.

2. Gegebenenfalls Angaben zu Kriterien und zu Standorten von Ruhezonen und ihrer Schutz-
ziele.

3. Die Larmminderungsziele fiir lirmbelastete Zonen.
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4. Dielarmvorbeugenden und [armmindernden Massnahmen, die in den letzten zehn Jahren
ergriffen wurden bzw. in den kommenden fiinf Jahren geplant sind.

5. Gegebenenfalls Finanzierung und Terminierung fur die Umsetzung der aufgefiihrten Mas-
snahmen.

6. Begriindung der gewahlten Massnahmen und (falls von der zustdndigen Behorde vorge-
nommen) Kosten-Nutzen-Analyse der geplanten Massnahmen.

7. Geschatzter Riickgang der vom Fluglarm betroffenen Menschen dank der geplanten Mas-
snahmen.

8. Nicht-technische Zusammenfassung des PPBE.

Die vorliegende Publikation entspricht simtlichen dieser Kriterien.

2.1.5 UBERGEORDNETE TEXTE

Allgemeine Texte

1)

5)
6)

7)

Richtlinie 2002/49/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 25. Juni 2002 tber
die Bewertung und Bekdampfung von Umgebungsldarm, gedandert durch die Richtli-

nie 2020/367 vom 4. Méarz 2020 zur Anderung des Anhangs Il der Richtlinie 2002/49/EG des
Europaischen Parlaments und des Rates im Hinblick auf die Festlegung von Methoden zur Be-
wertung der gesundheitsschadlichen Auswirkungen von Umgebungslarm
Umweltschutzgesetz (Code de I'environnement) Artikel R.572-1 bis R.572-12
Raumplanungsgesetz (Code de I'urbanisme) Artikel R.112-5

Dekret 2021-1633 vom 14. Dezember 2021 Uber die Erstellung der Larmkarten und der Larm-
vorsorgepline (Umsetzung der Richtlinie 2020/367 vom 4. Marz 2020)*

Dekret 2023-375 lber die Bekdampfung der Larmbelastung durch Flughafen

Erlass vom 4. April 2006 Uber die Erstellung der Larmkarten und der Larmvorsorgeplane, ge-
dndert durch den Erlass vom 23. Dezember 2021(Umsetzung der Richtlinie 2020/367 tber die
gesundheitsschidlichen Auswirkungen)?

Erlass vom 24. April 2018 zur Auflistung der Flughafen laut Artikel R.112-5 Raumplanungsge-
setz

Spezifische Texte

8)

9)

Prafektorialerlass vom XX/XX/XXXX zur Genehmigung der Larmkartierung fir den Flughafen
Basel-Mulhouse
Erlass vom 25. Oktober 2004 zur Genehmigung des Larmbelastungsplans fiir den Flughafen
Basel-Mulhouse

1 Mit dem Dekret wurden die Artikel R.572-5, R.572-6, R.572-9 und R.572-11 Umweltschutzgesetz sowie Artikel R.112-5
Raumplanungsgesetz gedndert sowie die Artikel R.572-6-1, R.572-6-2 und R.572-12 Umweltschutzgesetz eingefiihrt.

2 Mit diesem Erlass wird die Schatzmethode bestimmt, um die Anzahl der stark belastigten oder stark in ihrem Schlaf
gestorten Personen abzuschatzen. Zudem legt er den Referenzgrenzwert fiir den Nachtlarmindex L, in der Luftfahrt fest.




10) Erlass vom 15. Dezember 2015 zur Genehmigung des Larmschutzplans fiir den Flughafen Ba-
sel-Mulhouse

11) Erlass vom 6. August 2021 lber die Betriebsbeschrankungen fir den Flughafen Basel-Mul-
house (Département Haut-Rhin)

2.1.6 INFORMATIONEN ZUR LARMBEKAMPFUNG IN DER SCHWEIZ

Mit seinem binationalen Status ist der Flughafen Basel-Mulhouse weltweit ein Einzelfall. Er un-
tersteht dem franzdsisch-schweizerischen Staatsvertrag vom 4. Juli 1949 Gber seinen Bau und Betrieb.
Daher wird die Larmbelastung unter Berlicksichtigung des europdischen, franzésischen und schweize-
rischen Rechts (Evaluation der Immissionen auf Schweizer Staatsgebiet) beurteilt.

Zwar unterscheidet sich die Methode zur Ermittlung des Larms im Flugverkehr nach schweizeri-
schem Recht in mehrfacher Hinsicht vom europaischen Recht, doch sind die Resultate und Zielwerte
durchaus vergleichbar.

Die Bekdampfung der Larmimmissionen in den Regionen mit Larmbelastung durch den Flugver-
kehr ist Gegenstand des langfristigen Sachplans Verkehr, Teil Infrastruktur Luftfahrt (SIL). Sie wird in
den SIL-Objektblattern fur die einzelnen Flughdfen ausgewiesen und ist im Larmkataster nach schwei-
zerischem Recht festgeschrieben. Das SIL-Objektblatt und der Larmkataster sind nicht integraler Be-
standteil dieses PPBE (der franzdsischem Recht gehorcht), werden in den Massnahmen 2024-2028 je-
doch bericksichtigt.

Der PPBE hat zum Ziel, die Larmbelastung des Flughafens Basel-Mulhouse liber die Landesgren-
zen hinaus zu bekampfen und zu mindern.




2.2 Lokaler Kontext

2.2.3 GEOGRAFIE

Der Flughafen Basel-Mulhouse liegt 25 Kilometer stid-6stlich von Mulhouse und 3 Kilometer nord-
lich des Basler Ballungsraums, 4 Kilometer von der deutschen und 3 Kilometer von der Schweizer
Grenze entfernt. Er liegt komplett auf franzosischem Staatsgebiet in den Gemeinden Blotzheim,
Hésingue und Saint-Louis. Seine Anlagen erstrecken sich tber eine Flache von rund 535 ha.

2.2.4  FLUGHAFEN, BEVOLKERUNG UND VERKEHR

Der Flughafen Basel-Mulhouse hat einen binationalen Status, der weltweit einzigartig ist.

Der Betrieb wird in einem franzésisch-schweizerischen Staatsvertrag geregelt, der am 4. Juli 1949
in Bern unterzeichnet wurde. Dem Flughafen steht ein Verwaltungsrat vor, der paritdtisch mit schwei-
zerischen und franzdsischen Mitgliedern besetzt ist. Dieser bestimmt die allgemeine Betriebspolitik
des Flughafens, die von den Dienststellen der Flughafendirektion umgesetzt wird.

Flr die CSB wurde das Verkehrsaufkommen 2019 berticksichtigt. Angesichts der Pandemie wurden
die Jahre 2020 bis 2022 fir die ganzjahrige Larmbelastung nicht als reprasentativ erachtet.

2019 belief sich der Gesamtflugverkehr auf rund 99 100 Bewegungen, was seit dem letzten PPBE-
Referenzjahr 2016 einer Zunahme um 4000 Bewegungen (+4,2 %) entspricht.

Das Passagieraufkommen erreichte 2019 rund 9,1 Mio. Passagiere (2016: 7,3 Mio.) und verzeich-
nete seit 2016 einen Anstieg um 24 Prozent.

Die Flughafeninfrastruktur besteht aus zwei Betonpisten:
¢ die 3900 m lange Hauptpiste 15/33 in Nord-Stid-Richtung, die 2022 wie folgt benutzt wurde:

e 98,8 Prozent der landenden Flugzeuge
e 99,6 Prozent der startenden Flugzeuge

e die 1820 m lange Nebenpiste 07/25 in Ost-West-Richtung, die 2022 von 1,2 Prozent der Flug-
zeuge benutzt wurde.

Die von den CSB betroffene Bevélkerung in der Flughafenumgebung verteilen sich auf folgende
Gemeinden:




Name Bevolkerung
Hésingue 2804
Hégenheim 3362
Blotzheim 4777
Saint-Louis 22 835
Sierentz 3994
Bartenheim 4062

In der Schweiz sind die Gemeinden Allschwil (rund 20 000 Einwohner:innen) und Basel (rund
196 000 Einwohner:innen) die bevoélkerungsreichsten Gebiete, die von den CSB betroffen sind.

Der Larmschutzplan (PGS), der mit dem Prafektorialerlass vom 15. Dezember 2015 genehmigt
wurde, betrifft 3200 bzw. 3374 Einwohner:innen.

2.2.3. FLUGVERKEHRSMANAGEMENT (ATM)

Der Flughafen Basel-Mulhouse verfligt Gber Instrumentenan- und -abflugverfahren, die dem Ge-
landerelief, der Bebauung, den kiinstlichen Hindernissen, den Luftrdumen sowie der Einteilung der
Luftwege Rechnung tragen und den internationalen technischen Spezifikationen geniigen.

Im Osten und Norden verlauft die Autobahn A35 in ndchster Nahe zum Flughafengelande. Im Wes-
ten erhebt sich ein bewaldeter Hiigel gegeniiber der Piste QFU 25. Das Gebiet im Stiden ist stark tber-
baut.

Die Piste QFU 07 ist nur tagsuber flir VFR-Starts verwendbar, fiir Landungen aber ganzlich unter-
sagt.

Die Flugsicherung von Basel-Mulhouse ist fiir die Anflugkontrolle innerhalb der Grenzen der TMA
BALE gemass AIP France zustandig (www.sia.aviation-civile.gouv.fr). Der Anschluss an die Luftstrassen
erfolgt an folgenden Punkten:

e ACC REIMS: Anflug: ARPUS; Abflug: LUMEL, TORPA und MOROK
e ACC ZURICH: Anflug: ALINE und BALIR; Abflug: ELBEG und OLBEN
e ACC LANGEN: Anflug: LIPKA; Abflug: keine Weiterleitung

Fir die Pisten 15, 33 und 25 wurden also 19 Abflug- und 14 Anflugverfahren definiert. Diese Stan-
dardverfahren missen bis zu einer Héhe von 7000 ft (QNH) befolgt werden, sofern die Flugsicherung
nichts anderes verfiigt.

Die langere Piste 15/33, die besser fiir Schlechtwetterstarts und -landungen ausgelegt ist, wurde
2022 fiir 99 Prozent der Starts und 99 Prozent der Landungen genutzt.

Die DGAC und ihr Schweizer Pendant, das Bundesamt fir Zivilluftfahrt (BAZL), haben am 10. Feb-
ruar 2006 ein Ubereinkommen iiber die Pistennutzung und die Uberpriifung der Landeanfliige auf
Piste 33 abgeschlossen.



https://www.sia.aviation-civile.gouv.fr/

Zudem wurde auf der QFU 33 die Schwelle um 1120 Meter nach Norden verlegt und bei einer Lan-
dung auf der ILS 33 ein Gleitwinkel von 3,5° statt den standardmassigen 3° vereinbart. Damit wird die
Uberflughthe iiber den dicht besiedelten Gebieten siidlich des Flughafens angehoben.

Die Umsetzung kontinuierlicher Anflugverfahren auf QFU 15 bezweckt eine Beschrankung oder
Ausmerzung der horizontalen Sinkflugsegmente, womit die Uberflughdhen angehoben und die Trieb-
werksbelastungen reduziert werden. So nimmt der am Boden wahrgenommene Larm vor der letzten
Anflugphase ab. Wegen der Verkehrstypologie von Basel-Mulhouse, die von dichten Flugzeugfolgen
und Flugspitzen gepragt ist, wenden die Piloten die kontinuierlichen Sinkflugverfahren aber kaum an.

Bei den VFR-Fliigen wurde die Routenfiihrung bei Riickenwind im Parallelbetrieb neben der Haupt-
piste fiir Sichtfliige angepasst, um das Uberfliegen eines Teichs, der zum Naturschutzgebiet der Petite
Camargue Alsacienne gehort, zu vermeiden.

Zudem gelten fur die Besatzungen laut Luftfahrthandbuch folgende Betriebsvorschriften:
Pistennutzung am Tag
Tagsuber wird prioritar auf Piste 15 gelandet. Piste 33 wird nur benutzt, wenn die Riickenwind-
komponente auf Piste 15 Uber 5 kn liegt oder auf Anfrage des Piloten, wenn es das Verkehrsaufkom-
men zulasst.

Pistenbenutzung bei Nacht

Nachts (22.00—-06.00 Uhr Ortszeit) gilt zu allen Jahreszeiten:

=  Starts ab Piste 15 sind zu vermeiden, sofern es der Verkehr zulasst. Allfallige IFR-Starts erfol-
gen zwischen 22.00 und 07.00 Uhr zwingend ab Pistenende 15 (Regel seit 2020).

=  Starts auf Piste 33 werden bevorzugt und empfohlen, ausser bei ungiinstiger Witterung oder
bei Anforderungen der Piloten.

= Landungen auf Piste 15 werden bevorzugt und empfohlen, ausser in Notfillen oder bei un-
glinstiger Witterung, die zur Benutzung einer anderen Piste zwingen.




Die folgenden lllustrationen zeigen die Start- und Landerouten an zwei reprasentativen Tagen, an

denen einmal Piste 15 (Stidlandungen und -starts), einmal Piste 33 (Nordlandungen und -starts) in Be-
trieb ist.
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Legende
Trajectoires piste 15
Départs = Starts
trajectoire moyenne = mittlere Flugspur
Arrivées = Landungen

Flugrouten Piste 15
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Aufgrund der zu kleinen Datenmenge wurden die Radarspuren der VFR-Fllge fiir 2022 nicht mo-
delliert. Fir die in den CSB angewendeten Modelle wurden die im AIP publizierten und fiir die VFR-
Flige verfligbaren SID und STAR verwendet.
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Legende

Aéroport de Bale-Mulhouse = Flughafen Basel-Mulhouse
Trajectoires avions VFR piste 15 = VFR-Flugrouten Flugzeuge Piste 15
DEPARTS = STARTS

ARRIVEES = LANDUNGEN




Aéroport de Bale-Mulhouse

Trajectoires avions VFR piste 33
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Die Anflugrouten sind blau, die Abflugrouten rot eingetragen.




Fir jedes der oben beschriebenen Verfahren wurden folgende Nutzungsanteile berticksichtigt:
Anteil der verwendeten Anflugrouten (Flugzeuge):

Nutzungsanteil
Piste Flugroute Kurzzeitsze- Langzeits-
nario zenario
15 ILS 89,9 % 79,5 %
A15E 4,45 %
A15WB 4,45 %
Total 15: 89,9 % 88,4 %
33 ILS 8,9 % 7,8 %
A33E 1,1%
A33WB 1,1%
Total 33: 8,9% 10,0 %
25 ARR 1,2% 1,6 %
Total 25: 1,2% 1,6 %
Anteil der verwendeten Abflugrouten (Flugzeuge):
Nut teil
Piste Flugroute - u Zungsantel - -
Kurzzeitszenario Langzeitszenario
15 ELBEG 34,0 % 30,1 %
LASAT 0,1% -
LUMMORTOR 39,8 % 32,1%
OLBEN7S 5,5% 8,2%
OLBEN7Y 2,0% 6,0 %
D15E 2,1%
D15WB 2,1%
Total 15: 81,4 % 80,6 %
33 ELBEG 9,8 % 8,0%
LASAT 0,2% -
LUMMORTOR 7,3% 5,45 %
OLBEN 0,9% 1,65 %
D33E 0,6 %
D33WB 0,6 %
Total 33: 18,2 % 16,3 %
25 N 0,0% 0,2%
NE 0,2% 1,5%
S 0,1% 0,5%
w 0,1% 1,0%
Total 25: 0,4 % 3,1%




Anteil der verwendeten Anflugrouten (Helikopter):

| Nutzungsanteil
Heliport Flugroute Kurzzeits- Langzeits-
zenario zenario
H A15E 37,1% 36,5 %
A15WB 37,1% 36,5 %
A33E 16,8 % 2,2%
A33WB 2,8% 2,2%
TOTALH 93,7 % 77,4 %
H15 APP15 55% 4,4 %
Total H15 5,5% 4,4 %
H33 APP33 0,3% 0,4 %
Total H33 0,3% 0,4 %
H26 APP26 0,5% 17,8 %
Total H26 0,5% 17,8 %
Anteil der verwendeten Abflugrouten (Helikopter):
Heli I Nutzungsanteil
ort Flugroute Kurzzeits- Langzeits-
P zenario zenario
H DOSE 0,1%
D15E 44,3 % 44,0 %
D15WB 44,3 % 44,0 %
D26WB 1,6 %
D33E 3,0% 4,0%
D33WB 3,0% 4,0%
TOTALH 96,4 % 96,1 %
H15 HOC6P 0,7%
MOR?7S 0,2% 0,1%
OLB7S 1,2% 0,7%
OoLB7Y 0,2% 0,3%
STR6Y 0,5% 0,5%
Total H15 2,8% 1,6 %
H33 DEP33 0,3% 0,1%
Total H33 0,3% 0,1%
H26 DEP26 0,4 % 2,2%
Total H26 0,4 % 2,2%
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Nach mehreren Jahren des Wachstums erreichten die Passagierzahlen 9,1 Millionen (2019), brachen
mit der Corona-Krise 2020 aber ein. Heute haben sich die Passagiergewohnheiten verandert, insbe-
sondere was Geschéftsreisen anbelangt, und die Fluggesellschaften haben ihre Flotten den neuen
Bedirfnissen und Anforderungen angepasst.

Die Flugzeuge werden immer grosser, und auf dem Flughafen werden immer mehr A321 eingesetzt.
Die Passagierzahl pro Flug ist im Jahresdurchschnitt von 155 (2019) auf 171 (2022) angestiegen.

Die grosseren Flugzeuge wirken sich wie folgt auf die Flughafenanlagen aus:

o Wegen der grossen Spannweiten verandert sich die Verteilung zwischen Terminal- und Aus-
senparkpositionen. Dies bedingt eine neue Organisation der Bodenabfertigung, aber auch
des Passagiertransports.

e Gewisse Terminalanlagen stossen an ihre Grenzen, hauptsachlich bei der Sicherheits- und
Identitatskontrolle, bei den Gates, aber auch bei der Gepacksortierung.

Zudem hat das verdanderte Umweltbewusstsein der Bevolkerung zu einer veranderten Erwartungshal-
tung der Passagiere geflihrt, was Erreichbarkeit des Flughafens auf dem Landweg angeht.

Als Reaktion darauf unternimmt der Flughafen derzeit grossere Planungsarbeiten mit umfassenden
Auswirkungen auf seine Infrastruktur, u. a. mit folgenden Projekten:

e  Modulare Weiterentwicklung des Terminals (EMT): Sie dient der verbesserten Kunden-
freundlichkeit, Passagierabfertigung und Durchlaufzeit von der Ankunft im Flughafen bis zum
Boarding.

e Neue Bahnanbindung (NBA): Sie soll die Erreichbarkeit des Flughafens auf dem Landweg op-
timieren und den CO»-Ausstoss der Benutzerinnen und Benutzer reduzieren.




3 Akustik und Larm

In der Folge werden einige Grundbegriffe der Akustik erlautert, um die Phdanomene, die der Larmkar-
tierung des Larmvorsorgeplans zugrunde liegen, nachvollziehbar zu machen.

3.1Physikalische Phanomene und Wahrnehmung

Die Internationale Organisation flir Normung (ISO) definiert Larm als «akustisches Phdnomen, das
ein als stérend und unangenehm wahrgenommenes Horempfinden» hervorruft. Flugzeuggerdusche
gelten als Larm.

Larmuntersuchungen sind insofern komplex, als sie physikalische (akustisches Phdnomen), physi-
ologische (Horempfinden) und humanwissenschaftliche Komponenten (Belastigung bzw. Larmwahr-
nehmung) umfassen.

3.1.1  SCHALL ALS PHYSIKALISCHES PHANOMEN

Schall ist das Horempfinden, das durch Schallwellen ausgeldst wird. Er entsteht durch die Schwingungs-
bewegung eines vibrierenden Systems, der Schallquelle. Diese Vibration verursacht minime Schwan-
kungen des Luftdrucks an einem gegebenen Punkt. Sie breitet sich im umgebenden Medium durch
Anregung der Molekiile aus, was zu einer Schallwelle fiihrt. In der Luft breitet sich der Schall bei 15° C
mit einem Tempo von 340 m/s aus (Schallgeschwindigkeit).

Der Schall unterscheidet sich nach:

e Schalldruckpegel, der durch die Schwingungsamplitude (A im Schema) bestimmt wird. Je gros-
ser die Amplitude, desto lauter der Schall. Der Schalldruckpegel wird in Dezibel (dB) ausge-
driickt.

e Tonhohe, die frequenzabhangig ist. Sie entspricht der Anzahl Schwingungen pro Sekunde
(F=1/T, wobei T im Schema die Periodendauer bezeichnet). Je hoher die Frequenz, desto hoher
der Ton. Die Frequenz wird in Hertz (Hz), also in Schwingungen pro Sekunde ausgedriickt. 1Hz
=1 Schwingung pro Sekunde.

e Klangfarbe, die durch das Klangspektrum bestimmt
wird. Von einem Einzelton ist die Rede, wenn er nur aus
einer Frequenz besteht (Sinuston), von einem Tonge-

misch, wenn sich der Schall aus einer Vielzahl von Fre-
guenzen zusammensetzt. A T Temps(s)
- . =

e Dauer, welche die Lange der Stérung des Mediums bzw.
die Expositionszeit bezeichnet. Bei kurzen Schallereignis-
sen wird diese in Sekunden ausgedriickt. Sind die Unter-

Amplitude

suchungszeitrdume langer, etwa bei Umweltvertraglich-

keitsstudien, wird die Dauer in Stunden angegeben. Abbildung 2: Darstellung eines Einzeltons
(Sinuston).

Legende

Amplitude = Amplitude
Temps (s) = Zeit [s]




Miveau (dB)
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3.1.2  DEzIBEL UND DB(A): INDIKATOREN FUR DIE HOREMPFINDUNG

Der menschliche Horbereich deckt eine breite Schalldruckspanne ab. Dabei steht die Ober- und
Untergrenze in einem Verhaltnis von bis zu 1:1 Million. Die geringste vom menschlichen Ohr wahr-
nehmbare Schalldruckverdnderung liegt bei 20 uPa, die Schmerzschwelle bei 20 Pa.

Das menschliche Ohr nimmt Schalldruckveranderungen logarithmisch wahr: Eine Verdoppelung
der Schallenergie wird vom Ohr, unabhangig des Ausgangswerts, als gleichmassige Pegelerh6hung
(+3 dB) wahrgenommen. Ein Pegelabstand von 1 dB entspricht ziemlich genau der kleinsten vom Ohr
wahrnehmbaren Pegelschwankung.

Das Dezibel (dB) ist also eine angemessene Einheit zur physikalischen und physiologischen Be-
schreibung von Schall auf einer logarithmischen Skala. Daher wird der Larmpegel mit dieser Einheit
ausgedruickt.

Zur Modellierung von Verkehrslarm, und insbesondere von Fluglarm, wird die Einheit des A-be-
werteten Dezibels dB(A) herangezogen. Sie ist von Dezibel abgeleitet und beriicksichtigt die frequenz-
abhangige Horempfindung des Ohres. Hohe und tiefe Téne werden vom Ohr bei gleicher Lautstarke
namlich weniger laut wahrgenommen als Tone des mittleren Frequenzbereichs. Um diesem Phanomen
Rechnung zu tragen, werden Pegelangaben in Dezibel mit einem Filter gewichtet, der an samtliche
Frequenzkomponenten des Tonsignals (also das Spektrum) angelegt wird.
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Abbildung 3: Anwendung der Frequenzbewertung A.

Legende

Spectre non pondéré, en dB = Ungewichtetes Spektrum [dB]
Niveau (dB) = Pegel [dB]

Fréquence (Hz) = Frequenz [Hz]

Pondération A = A-Gewichtung

Spectre pondéré, en dB(A) = Gewichtetes Spektrum [dB(A)]
Niveau (db(A)) = Pegel [dB(A)]




3.1.3 BELASTIGUNG UND GESUNDHEITLICHE AUSWIRKUNGEN VON LARM

Die Larmbelastigung ergibt sich aus der Interpretation von Horreizen durch das menschliche Ge-
hirn. Diese beruht auf einem komplexen Zusammenspiel zahlreicher Faktoren:

o Lirmpegel und Larmfrequenz

e Expositionsdauer (repetitiver oder kontinuierlicher Larm usw.)

e Bedeutung des Larms

e Sijtuation bei Auftreten des Larms (gestorte Aktivitdten, Tageszeit)
e Liarmumgebung bei Auftreten des Larms

e (Un-) Moglichkeit, auf die Larmquelle einzuwirken

e |ndividuelle Sensibilitat

Bei gleichem Schallpegel konnen gewisse Larmereignisse als eher angenehm oder eher unangenehm
wahrgenommen werden:

e ca. 40 dB(A): abgeschirmter Garten (angenehm), Mucke direkt am Ohr (unangenehm)
e ca. 80 dB(A): Kino (angenehm), dichter Verkehr (unangenehm)

Reduktion des Division der Einfluss auf die Wahrnehmung
Schallpegels Schallenergie

3dB 1/2 Geringfigig: Der Unterschied zwischen den Schallpe-
geln ist bei gutem Hinhéren wahrnehmbar.

5dB 1/3 Deutlich: Die Verbesserung der Larmsituation ist
wahrnehmbar.

10 dB 1/10 Sehr deutlich: Der Larm wird noch halb so stark wahr-
genommen.

e  Abbildung 4: Verhaltnis zwischen Schallpegel und Wahrnehmung.

e  Das Horempfinden verandert sich nicht linear zum Schallpegel. Eine Differenz um 3 dB (1/2 der Schallenergie) ist
wahrnehmbar, doch muss der Schallpegel um 10 dB reduziert werden (1/10 der Schallenergie), damit der Larm
noch halb so stark wahrgenommen wird.

Quelle: www.bruitparif.fr/perception/ (franzésisch).

Es werden verschiedene Wirkungen unterschieden:

e Psychologische Belastung: Sie entspricht einer larmbedingten Unzufriedenheit, wobei die
Betroffenen durch den Larm nicht in ihrer Tatigkeit gestort werden.

e Funktionale Belastung: Sie entspricht einer larmbedingten Storung der Aktivitdten (Arbeit,
Gespréch, Schlaf usw.).

e Physiologische Belastung: Sie bezeichnet die zumindest voribergehenden larmbedingten
Folgen auf das Gehor, auf die Miidigkeit und allgemeiner auf die Gesundheit (z. B. Herz-
Kreislauf-Erkrankungen).



https://www.bruitparif.fr/perception/

Fiir die verschiedenen Gesundheitsfolgen von Larm sei auf das umfassende Dokument des franzo-
sischen Nationalen Larmrates verwiesen:

www.bruit.fr/images/stories/pdf/CNB_Effets Sanitaires Bruit-Septembre-2017.pdf

Daneben stellt das wissenschaftliche Forschungsprogramm lber gesundheitliche Larmeffekte von
Flugzeugen («DEBATS») eine interessante Unterlagensammlung zum Thema dar: http://debats-avi-
ons.ifsttar.fr/

Die EU-Richtlinie 2020/367 uber die gesundheitlichen Auswirkungen von Umgebungslarm wurde in
franzosisches Recht Glbernommen. Die Europdische Kommission empfiehlt im Zusammenhang mit
Fluglarm die Bewertung der gesundheitsschadlichen Auswirkungen fir folgende Krankheitsbilder:
starke Beldstigung und starke Schlafstérung. Der Anteil der Gesamtbevolkerung, der von einem dieser
Krankheitsbilder betroffen ist, wird anhand von Dosis-Wirkung-Relationen errechnet. Diese werden
namentlich im Bericht der Weltgesundheitsorganisation (WHQO) aus dem Jahr 2018 «Environmental
Noise Guidelines for the European Region» beschrieben:

www.euro.who.int/fr/health-topics/environment-and-health/noise/publications/2018/environmen-
tal-noise-guidelines-for-the-european-region-2018

Fir die ischamische Herzkrankheit halt die Richtlinie fest: «Der Zusammenhang zwischen Schie-
nenverkehrs- bzw. Fluglarm und ischamischer Herzkrankheit (ischaemic heart disease, IHD) ist zwar
erwiesen, aber es ist zu friih, um das auf diese beiden Larmquellen zurlickzufiihrende erhohte IHD-
Risiko zu quantifizieren.» Daher sieht sie beim Flugverkehr flr dieses Krankheitsbild keine Bewertungs-
methode vor, weshalb es auch nicht in den vorliegenden PPBE einfliesst.



http://www.bruit.fr/images/stories/pdf/CNB_Effets_Sanitaires_Bruit-Septembre-2017.pdf
http://www.euro.who.int/fr/health-topics/environment-and-health/noise/publications/2018/environmental-noise-guidelines-for-the-european-region-2018
http://www.euro.who.int/fr/health-topics/environment-and-health/noise/publications/2018/environmental-noise-guidelines-for-the-european-region-2018

3.2 Akustik: Schallquelle und Schallausbreitung

3.2.1 EIGENSCHAFTEN DER SCHALLQUELLEN

Bei fliegenden Strahlflugzeugen wird zwischen Triebwerkslarm und aerodynamischem Larm unter-
schieden. Der Larm eines Strahltriebwerks entsteht aufgrund der Drehteile im Triebwerk und den star-
ken Luftturbulenzen beim Austritt. Mit den modernen Mantelstromtriebwerken konnte dieser Larm
deutlich verringert werden.

Der aerodynamische Larm wird durch die aerodynamischen Turbulenzen rund um das Flugzeug verur-
sacht. Gerausche an den Landeklappen, den Vorfligeln und am Fahrwerk zdhlen zu den Hauptkompo-
nenten von aerodynamischem Larm bei Flugzeugen. Dieser Larmquelle kommt heute, angesichts der
grossen Fortschritte in der Antriebstechnologie, beim Landeanflug dieselbe Bedeutung zu wie dem
Triebwerkslarm.

Ebenfalls eine Belastung fiir Flughafenanwohner kann Flugzeuglarm beim Rollen und im Stand sein
(Triebwerkstests, Einsatz der APUs). Die entsprechenden Gegenmassnahmen werden fir jeden Flug-
hafen einzeln getroffen.

Au Décollage, poussée max, faible trainée Legende
=>> Emergence du Bruit moteur
Jet, soufflante Au décollage, poussée max, faible
trainée :

Jet  Souffante,  Aérodynamique, Soufflante, En Approche, A’Fterrlssage:
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combustion =>> Emergence du Bruit aérodynamique
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Abbildung 5: Anteil der Komponenten eines modernen Strahltriebwerks am Gesamtlarm.

Legende

Jet: Triebwerksstrahl

Soufflante, turbine, combustion: Gebladse, Turbine, Verbrennung
Aérodynamique, trainée: Aerodynamik, Luftwiderstand

Gebl3se (hier: Sog), Verdichter/Kompressor




3.2.2 AUSBREITUNGSMEDIUM UND -UMFELD

Die Ausbreitung der Schallwellen in der Atmosphare ist ein komplexes Phdnomen. Sie wird durch
atmospharische Verhiltnisse (Temperatur, Wind usw.), Hindernisse, Gelandetopografie und Bodenbe-
schaffenheit beeinflusst.

Der Schall, der aus einer Schallquelle austritt, wird im Verlauf seiner Ausbreitung durch verschie-
dene Mechanismen verandert:

o Dampfung: Die Lautstarke nimmt aufgrund des Abstandsgesetzes mit zunehmender Distanz von
der Schallquelle ab.

e Reflexion: Trifft eine Schallwelle auf ein Hindernis, etwa den Boden, wird ein Teil der Energie re-
flektiert. Harte und glatte Boden reflektieren beispielsweise wesentlich mehr Schallenergie als
loser Erdboden.

e Absorption: Trifft eine Schallwelle auf ein Hindernis, wird zudem ein Teil der Schallenergie absor-
biert. Ausserdem unterliegt die Schallwelle bei der Ausbreitung in der Luft der atmospharischen
Absorption, die sich starker auf hohe als auf tiefe Frequenzen auswirkt.

e Transmission: Trifft eine Schallwelle auf ein Hindernis, wird auch ein Teil der Schallenergie durch
dessen Materie ibertragen.

e Brechung: Ist das Medium nicht homogen oder tritt der Schall in ein neues Medium Uber, wird
der Schallstrahl verformt (gebrochen). Treten zum Beispiel in der Umgebungsluft in unterschied-
licher Hohe unterschiedliche Temperaturen und Winde auf, kénnen die gebrochenen Schallstrah-
len entweder lauter werden (Ablenkung nach unten) oder im Gegenteil einen Schallschatten ver-
ursachen (Ablenkung nach oben).

Modification de Fatmosphére causée par Ia topographie oo
TP Legende

Modification de I'atmosphere causée par la topographie =

e e U Geldandebedingte Luftveranderung

Ommpatmte Atténuation liée a la distance = Distanzbedingte Dampfung
S Réfraction = Brechung
Sorwts, phass f oa 7 . .
Réflexion = Reflexion
Tranimission et Transmission = Transmission
o e Diffusion = Streuung

Diffraction = Beugung
Obstacles = Hindernisse
Nature du sol = Bodenbeschaffenheit

Abbildung 6 : Phanomene, die die Schallausbreitung beeinflussen .
e Beugung: Sie stellt eine Sonderform der Schallretlexion in verschiedene Richtungen dar und wird

insbesondere durch Kanten an Hindernissen (Gebdude, Gelande) verursacht.

e Streuung: Durch dieses Phanomen wird die Schallenergie in simtliche Richtungen verteilt. Es geht
vor allem auf atmosphérische Turbulenzen zuriick.




3.2.3 INDIzES Im PPBE

In Anwendung der geltenden Vorschriften wird in den CSB und im PPBE der Larmindex Lqen (Level
day-evening-night) verwendet. Er dient ebenfalls der Larmkartierung im Rahmen des PEB (raumplane-
risches Instrument) und des PGS (Beihilfe zur Schallddmmung in Wohngeb&duden). Der Lgen bezeichnet
den gewichteten mittleren Larmpegel im Tagesverlauf.

Er gilt auf europaischer Ebene flir samtliche Verkehrstrager und wird anhand der Schallpegel jedes
Uberflugs errechnet und in dB ausgedriickt. Mit diesem Index lassen sich die Schallpegel zu verschie-
denen Tageszeiten differenzieren und gewichten (+10 dB nachts, +5 dB abends). Tageszeitabhangige
psychologische Faktoren des Flugzeuglberflugs werden berlicksichtigt, indem die Stérung nachts
(22.00-06.00 Uhr) und abends (18.00—22.00 Uhr) starker gewichtet wird. So entspricht ein Nachtflug
zehn Tagesfliigen und ein Abendflug drei Tagesfllgen.
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Abbildung 8: Beispiel fiir die Gewichtung von Lge, liber einen Zeitraum von 24 Stunden.

Legende

Pondération = Gewichtung Lday: niveau moyen sur un an, de jour
(6h-18h)=mittlerer Larmpegel (ber ein Jahr in den Tagstunden
(6h-18h) A- bewertet

Larmpegel im Jahresschnitt tagstiber (06.00—-18.00)

Levening: niveau en soirée (18h-22h) =

Levening: Larmpegel abends (18.00-22.00)

Lnight: Niveau de nuit (22h-6h) = Lnight: Lirmpegel nachts (22.00-
06.00)




3.2.4 LARMZERTIFIZIERUNG DER FLUGZEUGE

Die Massnahmen zum Larmschutz stitzen sich auf zahlreiche nationale und internationale Rechts-
grundlagen.

Im Bereich der Lirmbekdampfung an der Quelle existieren beispielsweise Gemeinschaftsbestim-
mungen bezlglich der Larmpegel lauter Einrichtungen, Gerate und Maschinen. Beziiglich des Flug-
larms missen die meisten Flugzeuge die Normen der Internationalen Zivilluftfahrt-Organisation (ICAO)
zur Larmzertifizierung einhalten. Konkret sind alle gewerblich betriebenen Strahl- und Turbopropflug-
zeuge mit Baujahr nach 1970 larmzertifizierungspflichtig.

Mit der ICAO-Zertifizierung und -Normierung sollen der Branche Anreize gesetzt werden, die Flug-
zeuge mit neuster Technologie auszuriisten. Dazu definiert die ICAO einen zulédissigen Ldrmpegel, des-
sen Wert im Einklang mit dem technischen Fortschritt regelmdssig verschdrft wird.

Dazu werden an jedem Flugzeugmodell Lirmmessungen nach prazisen Vorgaben vorgenommen,
die im 14 Kapitel zahlenden Anhang 16 der ICAO-Norm niedergelegt sind.

Bei Unterschallstrahlflugzeugen erfolgen diese Messungen an folgenden Punkten:

- Anflug: 2000 Meter vor Pistenschwelle bei der Landung, in Pistenachse.
- Seitlich: 450 Meter von der Pistenachse entfernt, am Punkt des maximalen Startlarms.
- Uberflug: 6500 Meter nach Lésen der Bremsen beim Start, in Pistenachse.
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Abbildung 9: Standort der Messpunkte fiir die ICAO-Liarmzertifizierung (Quelle: DGAC).

Die Norm schreibt fir jeden zertifizierenden Messpunkt Grenzwerte vor, die vom Baujahr und vom
Hochstabfluggewicht (MTOW) des Flugzeugs abhangig sind. Die Differenz zwischen gemessenem
Larmpegel und vorgeschriebenem Grenzwert an den drei Messpunkten (Anflug, seitlich und Uberflug)
wird Larmmarge genannt. Die Summe der drei Margen ergibt die kumulierte Lirmmarge in EPNdB
(vgl. Kasten). Bei der Zertifizierung wird diese Marge fiir jedes Flugzeug ermittelt und stellt die Refe-
renzangabe fiir seine Larmleistung dar.




EPNdB (Effective Perceived Noise Decibel) ist die Messgrosse fiir die Zulassung von Strahlflugzeugen. Dieser komplexe
Index tragt der besonderen Empfindsamkeit des menschlichen Ohres fiir mittlere Frequenzen, den als besonders lastig
empfundenen Reintonen in einem breitbandigen Gerausch und der Expositionszeit Rechnung.

Fur die Larmreduktion an der Quelle werden der Zielwert und der effektiv erzielte Wert als kumulierte Marge in EPNdB
ausgedriickt. Diese ist als Summe der Differenzen zwischen Grenz- und Messwerten an allen Messpunkten unter Zerti-
fizierungsbedingungen definiert (vgl. Beispiel Abb. 9).

Jedes «Kapitel» der ICAO-Norm entspricht einer Flugzeuggeneration (Reihe von Baujahren). So be-
schreiben die Kapitel die larmtechnischen Anforderungen fiir die jeweiligen Flugzeugtypen (Strahl-,
Propellerflugzeuge, Helikopter). Fir Strahlflugzeuge gelten die Kapitel 2, 3, 4 und 14, welche die larm-
technischen Anforderungen enthalten, die zum Zeitpunkt der Zertifizierung dieser Typen anwendbar
waren.

Wahrend die altesten «nicht zertifizierten» Strahl- und Turbopropflugzeuge grundsatzlich seit vie-
len Jahren ausgemustert sind, werden bei den seit den 1970er Jahren gebauten Typen folgende Zerti-
fizierungen unterschieden:

- Kapitel 2: 1972 verabschiedet, umfasst Flugzeugtypen, die um 1970 bis 1977 gebaut wurden (Fok-
ker 28, Boeing 727 usw.). Seit dem 1. April 2002 dirfen Kapitel-2-Strahlflugzeuge in Europa nicht mehr
fliegen.

- Kapitel 3: 1976 verabschiedet, umfasst Flugzeugtypen, die zwischen 1977 und 2006 gebaut wur-
den. Betroffen sind alle Airbus- und Boeing-Flugzeuge dieser Zeit. Einige nach Kapitel 2 zertifizierte
Flugzeuge konnten dank Nachriistungen zu Kapitel 3-Flugzeugen umzertifiziert werden.

- Kapitel 4: 2001 verabschiedet, tragt den Fortschritten seit Ende der 1970er Jahre besser Rech-
nung, betrifft samtliche Flugzeugtypen mit Zulassung ab 2006. Die kumulierte Lirmmarge ist gesamt-
haft 10 EPNdB tiefer als bei Kapitel 3.

- Kapitel 14: 2013 verabschiedet, definiert hdhere larmtechnische Anforderungen als Kapitel 4, seit
2017 fur alle neuen Flugzeugen ab 55 Tonnen giiltig, seit 2020 auch fiir die ibrigen Flugzeuge. Die
kumulierte Lirmmarge ist gesamthaft 17 EPNdB tiefer als bei Kapitel 3.




Die nachstehende Grafik bildet den zuldssigen Larmpegel fiir jedes ICAO-Kapitel nach Hoéchstab-
fluggewicht ab. Der Larmpegel wird in EPNdB ausgedriickt und ergibt sich aus der Summe der zulassi-
gen Werte an den drei Messpunkten.
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Abbildung 10: Lirmpegel nach ICAO-Kapitel und Héchstabfluggewicht (MTOW) (Quelle: I-

CAO).

Der fir ein Flugzeug gemessene Schallpegel muss unter den anwendbaren Grenzwerten liegen.

Ein Airbus A350-941 mit Rolls-Royce-Trent-XWB-84-Triebwerk und einer Kapitel-4-Zertifizierung
weist beispielsweise die nachstehenden Larmpegel auf. Er kdnnte moglicherweise fiir eine Neuzertifi-
zierung nach Kapitel 14 in Frage kommen.

Airbus A350-941

Gemessener Larm-
pegel (EPNdB)

Zuldssiger Pegel (EPNdB)
Kapitel 4

Marge zum Grenzwert
(EPNdB)

Anflug 96,8 104,9 8,1
Seitlich 91,5 101,6 10,1
Uberflug 85,9 99,1 13,2

Kumulierte Marge 31,4

Abbildung 11: Zertifizierter Schallpegel des Airbus A350-941 mit Rolls-Royce-Trent-XWB-84-Triebwerk (Kapitel 4).

Auf den franzosischen Flughdfen bestehen zahlreiche Beschrdankungen, die fir die kumulierte
Larmmargen Mindestwerte vorschreiben (vgl. Anhang 6).




4. Lairmkartierung (CSB) und Larm-Be-
standesaufnahme

Die Daten im vorliegenden Bericht stammen aus den Larmkarten 2023, die mit Prafektorialerlass
vom XX/XX/XXXX verabschiedet wurden.

Die Larmkartierung umfasst vier Larmkarten mit folgenden Angaben:

- Referenzszenario (Ist-Zustand) Lgen und L, gemass Verkehrsaufkommen 2019 (ca. 99 100 Flug-
bewegungen).

- Zukunftsszenario Lgen und L, entspricht der erwarteten Situation 2032 ohne Vorsorgemassnah-
men und bericksichtigt ein Verkehrsaufkommen von rund 105 000 Flugbewegungen.

Die Larmkarten wurden anhand der in Anhang Il Richtlinie 2002/49/EG vorgegebenen Methode
erstellt.

Die vier Karten finden sich in Anhang 1, der Prafektorialerlass in Anhang 2.

Die Erhebung der Bevdlkerungs- und Wohngebaudezahlen fiir die Karten erfolgte anhand der Da-
ten aus der TOPO®-Datenbank des franzdsischen Amtes fiir Geografie IGN (Datenlage 2022), die an-
hand der «differenzierten 3D-Methode» des franzdsischen amtlichen Leitfadens «Comment réaliser
les cartes de bruit stratégiques en agglomération» (Certu, Juli 2006) rechnerisch ermittelt wurden.

Die Bewertung der gesundheitsschadlichen Auswirkungen des Larms auf die Bevolkerung beruht
auf der Methode aus EU-Richtlinie 2020/367, mit der die Richtlinie 2002/49/EG abge&dndert wurde.




4.1 Referenzszenario der vom kartografierten Larm betroffenen Gebiete

Die nachstehenden Daten wurden lediglich fur das franzdsische Staatsgebiet ermittelt. Doch wur-
den die Ergebnisse auch anhand der gesetzlichen Instrumente in der Schweiz geprift, um fir diesen
PPBE moglichst genaue Massnahmen zu definieren.

4.1.1 IST-ZUSTAND

Mit den kurzfristigen CSB (fur Lgen und Ly), die das Referenzszenario 2019 abbilden, |asst sich der
Ist-Zustand zum Zeitpunkt der Ausarbeitung des vorliegenden PPBE erheben.

Auf dieser Grundlage wurde geschatzt, dass 6951 Menschen in Wohngebauden leben, deren Larm-
exposition Lgen = 55 liber dem gesetzlichen Grenzwert fiir Flughafen liegt. Flir den PPBE 2018—2022 war
fir das Referenzjahr 2016 geschatzt worden, dass 7793 Menschen in dieser Zone lebten. Somit ergibt
die vorliegende Modellierung im Vergleich zum Referenzjahr 2016 eine Reduktion um 842 Personen in
der Zone innerhalb der Larmkontur Lgen 55.

Auch sechs Bildungseinrichtungen liegen in dieser Zone (Lqen 2 55); eines mehr als im letzten PPBE.
Dieses Gebaude existierte damals bereits, lag aber knapp ausserhalb der Larmkontur Lgen 55, die sich
seither nach Osten ausgedehnt hat.

Die Gemeinden Saint-Louis, Hésingue, Blotzheim, Hégenheim und Bartenheim sind im vorliegen-
den wie im letzten PPBE von Lgen 2 55 betroffen. Auf Schweizer Staatsgebiet sind die Gemeinden All-
schwill, Basel und Schénenbuch teilweise betroffen.

Flr den PPBE 2024-2028 wird geschatzt, dass 808 Menschen in Wohngebduden mit L, 2 50 lebten.
2016 betrug die Schatzung noch 1381 Menschen. Somit ergibt die vorliegende Modellierung eine Re-
duktion um 573 Personen fiir die Zone innerhalb der Larmkontur L, 50.

Die Bewertung der schadigenden Wirkung von Larm ergibt, dass von den 6951 Menschen, die von
einem Lgen 2 55 dB(A) betroffen sind, schatzungsweise 2236 Menschen einer starken Beldstigung aus-
gesetzt sind. Dies entspricht einem Bevoélkerungsanteil von rund 32 Prozent.

Die Bewertung der schadigenden Wirkung von Larm ergibt, dass von den 808 Menschen, die von
einem L, 2 50dB(A) betroffen sind, geschatzte 182 Menschen starken Schlafstérungen ausgesetzt sind.
Dies entspricht einem Bevolkerungsanteil von rund 23 Prozent.




4.1.1.1 Index Lyen
Ist-Zustand (Verkehrsdaten 2019)
Lden Bildungs- und Ge-
in dB(A) Bevolkerung Flache Wohnge- sundheitseinrich-
baude tungen
55-60 6315 32 km? 2236 6 B.
60-65 636 11,8 km? 229 -
65-70 - 3,9 km? - -
70-75 - 1,5 km? - -
>75 - 1,5 km? - -
Total 6951 50,4 km? 2465 6
4.1.1.2 Index L,
Ist-Zustand (Verkehrsdaten 2019)
Ln Bildungs- und Ge-
in dB(A) Bevolkerung Flache Wohnge- sundheitseinrich-
baude tungen

50-55 808 11 km? 329 -
55-60 - 3,7 km? - -
60-65 - 1,4 km? - -
65-70 - 0,7 km? - -
>70 - 0,4 km? - -
Total 808 17,2 km? 329 -




4.1.1.3 Bewertung der gesundheitsschédlichen Auswirkungen von Lérm:
Beldstigung und Schlafstérungen (Dosis-Wirkung-Relationen)

Es gilt zu beachten, dass die Bewertung der gesundheitsschadlichen Auswirkungen von Larm auf

die Bevolkerung auf den Vorgaben der EU-Richtlinie 2020/367 beruht und die Schalldimmung eines
Teils der Wohngebdude nicht beriicksichtigt.

e Bewertung der aufgetretenen starken Belastigung der Bevolkerung

Lden Ist-Zustand (Verkehrsdaten 2019)
in dB(A)
Larmbelastete Ein- Stark belastigte Ein- Prozentualer Anteil
wohner:innen wohner:innen

55-60 6315 1977 31%

60-65 636 259 41%

65-70 - - -

70-75 - - -

>75 - - -

Total 6951 2236 32%

Starke Beldstigung

e Anzahl der stark belastigten Personen unter den Men- 2236
schen, die von Tag-Fluglarm mit Lgen 55—75 dB(A) betroffen
sind

e Anteil der stark beldstigten Personen an den Menschen, die 32%

von Tag-Fluglarm mit Lgen 55—75 dB(A) betroffen sind (in %)




e Bewertung der aufgetretenen starken Schlafstérungen

Ln Ist-Zustand (Verkehrsdaten 2019)
in dB(A)
Larmbelastete Ein- Stark beldstigte Ein- | Prozentualer Anteil
wohner:innen wohner:innen

55-60 808 182 23%

60—-65 - - -

65-70 - - -

70-75 - - -

>75 - - -

Total 808 182 23%

Starke Schlafstérungen

e Anzahl der stark von Schlafstérungen Betroffenen un- 182
ter den Menschen, die von Nacht-Fluglarm mit L, 50—
70 dB(A) betroffen sind

e Anteil der von Schlafstorungen Betroffenen an den 23%
Menschen, die von Nacht-Fluglarm mit L, 50—70 dB(A)
betroffen sind (in %)




4.1.2 LANGFRISTIGES SZENARIO

Mit den langfristigen CSB (Lgen und Ln), welche die Situation im Zeithorizont 2032 abbilden, Iasst
sich der Referenzzustand zum Zeitpunkt der Ausarbeitung des vorliegenden Dokuments genau bestim-
men.

Das langfristige Szenario entspricht den langfristigen Hypothesen gemass der am XX/XX/XXXX ver-
abschiedeten CSB (ohne Massnahmen des vorliegenden PPBE).

Fir die Larmmodellierung im Zeithorizont 2032 wurden folgende Hypothesen bertlicksichtigt:

- Die prognostizierten Flugrouten entsprechen den durchschnittlichen Routen 2022.

- Bis 2032 keine Parallelpiste 15/33.

- 98,5 Prozent des Verkehrs tiber Piste 15/33; 1,5 Prozent Uber Piste 7/25.
o 85 Prozent der Bewegungen (Start/Landung) auf Piste 15; 13,5 Prozent auf Piste 33.
o Fur die Querpiste: 100 Prozent der Bewegungen auf Piste 25.

- 50 Prozent der Passagierfliige mit Flugzeugen der neuesten Generation.
o 40000 Bewegungen mit A320, Embraer, ATR und B737; rund 40 000 Bewegungen mit

neuester Generation (A320, A350 NEO, B737 Max).
- Tag-Bewegungen: 92 524.
- Nacht-Bewegungen: 12 210.




Es wurde geschatzt, dass ohne zuséatzliche Massnahmen 6640 Menschen in Wohngebduden mit
einer Larmexposition von Lgen 2 55 Giber dem gesetzlichen Grenzwert fir Flughafen leben wiirden. Im
Vergleich zum Referenzszenario bedeutet dies fiir diese Zone eine Abnahme um 311 Menschen.

Auch sechs Bildungseinrichtungen und eine Gesundheitseinrichtung liegen in dieser Zone (Lgen 2
55). Also eine Gesundheitseinrichtung mehr als im Referenzszenario. Dieses Geb&ude existiert bereits,
liegt zurzeit aber knapp ausserhalb der Larmkontur Lgen 55, die sich im Zeithorizont 2032 weiter nach
Osten ausdehnen wird.

Die Bewertung der schadlichen Wirkung von Larm ergibt fir das Zukunftsszenario, dass von den
6640 Menschen, die von Lgen 2 55 dB(A) betroffen sind, geschatzte 2133 Menschen einer starken Be-
lastigung ausgesetzt sein werden. Dies wiirde einem Bevolkerungsanteil von rund 32 Prozent entspre-
chen. Im Vergleich zum Referenzszenario 2019 ware das ein Rickgang von 103 Einwohnerinnen und
Einwohnern, die einer starken Beldstigung ausgesetzt sind.

Von Lgen 2 55 betroffen wiaren die Gemeinden Saint-Louis, Hésingue, Blotzheim, Hégenheim und
Bartenheim. Auf Schweizer Staatsgebiet waren die Gemeinden Allschwill, Basel und Schénenbuch teil-
weise betroffen.

Es wird geschatzt, dass 1141 Menschen in Wohngeb&duden mit L, 2 50 leben wiirden. Im Vergleich
zum Referenzszenario bedeutet dies fur diese Zone eine Zunahme um 333 Menschen.

Auch eine Bildungseinrichtung wiirde in dieser Zone liegen (Ldgen = 50). Dieses Gebaude existiert
bereits, liegt zurzeit aber knapp ausserhalb der Larmkontur L, 50, die sich im Zeithorizont 2032 weiter
nach Osten ausdehnen wird.

Die Bewertung der schadlichen Wirkung von Larm ergibt fir das Zukunftsszenario, dass von den
1141 Menschen, die von L, 2 50dB(A) betroffen sind, geschatzte 258 Menschen starken Schlafstorun-
gen ausgesetzt sein werden. Dies wiirde einem Bevolkerungsanteil von rund 23 Prozent entsprechen.
Im Vergleich zum Referenzszenario 2019 ware das eine Zunahme um 76 Einwohnerinnen und Einwoh-
nern, die starken Schlafstérungen ausgesetzt waren.




4.1.2.1

Index Lyen

Lden Langfristiges Szenario
in dB(A)
Bevolkerung Fliche (km?) | Wohngebiude Bildungs- und Ge-
sundheitseinrichtun-
gen
55-60 6062 30,4 2086 6B.+1G.
60-65 578 11,2 222 -
65—70 - 3,8 - -
70-75 - 1,4 - -
>75 - 1,1 - -
Total 6640 47,9 2308 7
4.1.2.2 Index L,
Ln Langfristiges Szenario
in dB(A)
Bevolkerung Flache (km?) | Wohngebiude Bildungs- und Ge-
sundheitseinrichtun-
gen
55-60 1138 16,6 440 1B.
60-65 3 5,8 1 -
65-70 - 2 - -
70-75 - 1 - -
>75 - 0,5 - -
Total 1141 25,9 441 1




4.1.2.3 Bewertung der gesundheitsschédlichen Auswirkungen von Lérm:
starke Beldstigung und Schlafstérungen (Dosis-Wirkung-Relationen)

e Bewertung der aufgetretenen starken Beldstigung der Bevélkerung
Es gilt zu beachten, dass die Bewertung der gesundheitsschddlichen Auswirkungen von Ldrm auf

die Bevolkerung auf den Vorgaben der EU-Richtlinie 2020/367 beruht und die Schalldimmung eines
Teils der Wohngebdude nicht beriicksichtigt.

Lden Langfristiges Szenario
in dB(A)
Larmbelastete Stark belastigte In Prozent
Bevolkerung Bevolkerung

55-60 6062 1898 31%
60-65 578 235 41%
65-70 -

70-75 -

>75 -

Total 6640 2133 32%

Starke Belastigung

Anzahl der stark belastigten Personen unter den Menschen, die von 2133
Tag-Fluglarm mit Lgen 55—75 dB(A) betroffen sind

Anteil der stark belastigten Personen an den Menschen, die von Tag- 32%
Fluglarm mit Lgen 55—75 dB(A) betroffen sind (in %)




e Bewertung der aufgetretenen starken Schlafstérungen

Ln Langfristiges Szenario
in dB(A)
Larmbelastete Bevolkerung mit star- In Prozent
Bevoblkerung ken Schlafstérungen

55-60 1138 257 23%

60-65 3 1 29%

65—70

70-75

>75
Total 1141 258 23 %
Starke Schlafstorungen
Anzahl der stark von Schlafstérungen Betroffenen unter den 258
Menschen, die von Nacht-Fluglarm mit L, 50—70 dB(A) betroffen
sind

Anteil der von Schlafstoérungen Betroffenen an den Menschen, 23 %

die von Nacht-Fluglarm mit L, 50—70 dB(A) betroffen sind (in %)




4.1.3 REFERENZ- UND ZUKUNFTSSZENARIO: PROBLEME UND VERBESSERUNGSPOTENZIAL

Eine Analyse der Larmkontur Lgen ergibt, dass der Larmpegel wahrend des Tages unter Kontrolle
ist. Zwischen dem Referenzjahr des letzten PPBE (2016) und dem langfristigen Zeithorizont (2032) wer-
den die von den Larmkonturen Lgen abgegrenzten Flachen im franzdsischen Staatsgebiet kleiner. Das-
selbe gilt fiir die von starker Beladstigung betroffene Bevolkerung.

Starts erfolgen mehrheitlich ab Piste 15 und tragen so zur Ausdehnung der Larmkontur Lgen 55
Richtung Siden Uber die dicht besiedelten Gebiete von Basel, Allschwil, Hégenheim, Hésingue und
Saint-Louis bei. Zudem bezeichnet die Abflugroute ab QFU 15, namentlich die SID ELBEG 15, schon sehr
frih nach der Pistenschwelle eine Kurve nach Westen. Diese fiihrt zu einer starken Streuung der Flug-
spuren, weshalb sich die Lgen-Flachen nach Westen erstrecken und im Sliden des Flughafens eine
«Larmbanane» erzeugen.

Die Aufnahme der ILS-33-Flugverfahren waren Gegenstand einer Vereinbarung zwischen der
Schweiz und Frankreich tGber die Bedingungen fiir die Pistennutzung und das Monitoring der Vorzugs-
nutzung von Piste 33. In den letzten Jahren haben die meteorologischen Verhiltnisse nicht immer ei-
nen Nutzungsgrad von unter 10 Prozent erlaubt.

Mit Starts ab QFU 33 werden hauptsachlich unbesiedelte Gebiete (iberflogen. Doch werden die
meisten Starts wind- und flugregimebedingt (die Landungen erfolgen mehrheitlich auf ILS 15) nicht ab
QFU 33 vollzogen.

Wegen der bestehenden Betriebsbeschrankungen zwischen 23.00 und 06.00 Uhr gibt die Analyse
der L,-Konturen die effektive Nacht-Fluglarmbelastung in der Umgebung des Flughafens Basel-Mul-
house nicht mit der nétigen Scharfe wieder. Der Larm ist auf die zwei ersten Nachtstunden kon-
zentriert, wahrend der Index L, den Larm fir die ganze Nachtzeit von 22.00-06.00 Uhr abbildet.

Trotzdem ist eine Analyse der Entwicklung der L,-Konturen zweckmassig, um die Gesamtentwick-
lung der Larmbelastung in der Nacht zu beurteilen. Die langfristige Verkleinerung der Larmflache zwi-
schen den Konturen L, 50 und L, 55 ergibt sich aus dem grosseren Auslastungsgrad der Flugzeuge neu-
ester Generation. Diese steigt von rund 13 Prozent (2022) auf geschéatzte 50 Prozent (2032).

Daneben verursacht die allgemeine Luftfahrt im Flughafen Basel-Mulhouse bei den Platzrunden
Larm, der sich nicht in den Larmkonturen L4en und L, niederschlagt.




Gesamtlage

Entwicklung der Anzahl Betroffener zwischen dem kurzfristigen Referenzszenario und dem langfris-
tigen Zukunftsszenario ohne Massnahmen, nach Lgen-Konturen

Lden en Population Surface (km2) Habitations Etablissements
dB(A) d enselgnemfent et
de santé
2016 2022 2032 2016 | 2022 | 2032 | 2016 | 2022 | 2032 | 2016 | 2022 | 2032
>55 7793 6315 6062 32,4 32 30,4 | 3464 | 2236 | 2086 4 6E 6E +
1S
>60 509 636 578 11,7 | 11,8 | 11,2 | 223 | 229 | 222
> 65 45 | 39 | 38
>70 1,96 1,5 1,4
>75 0,83 | 1,2 1,1
Total 5302 6951 6640 51,4 | 50,4 | 47,9 | 3687 | 2465 | 2308 4 6 7

Entwicklung der Anzahl Betroffener zwischen dem kurzfristigen Referenzszenario und dem langfris-
tigen Zukunftsszenario ohne Massnahmen, nach L,-Konturen

IMPACT PAR LA COURBE STRATEGIQUE DE BRUIT - Ln

Ln en dB(A) Population Surface Habitations Etablissements
d’enseignement et
de santé
2016 | 2022 | 2032 | 2016 | 2022 | 2032 | 2016 | 2022 | 2032 | 2016 | 2022 | 2032
>50 1381 808 | 1138 | 16,9 11 16,6 | 610 | 329 | 440 1E
>55 21 3 6,4 3,7 58 9 1
>60 2,7 1,4 2
> 65 12 | 07 1
>70 05 | 04 [ 05
Total 1402 808 | 1141 | 27,6 | 17,2 | 259 | 619 | 329 | 441 1
Legende

IMPACT PAR LA COURBE STRATEGIQUE DE BRUIT — Lden =
WIRKUNG DER LARMKURVEN - Lyen

Lden en dB(A) = Lgen [dB(A)]

Population = Anz. Personen

Surface (km2) = Fliche [km?]

Habitations = Anzahl Wohngebaude

Etablissements d'enseignement et de santé =

Anzahl Bildungs- und Gesundheitseinrichtungen E=B S=G




Laut Larmkarten unbehelligte Gebiete und Schutzziele

Die Flugspuren der Flugzeuge sind kein lineares System, dem wie im Bahnverkehr zwingend gefolgt
wird. Die Flugspuranalyse zeigt, dass eine von der theoretischen Bahn abweichende, durchaus normale
Streuung auftritt. Dieses Phanomen geht weder auf eine Nichtbeachtung der Verfahren noch auf Mas-
snahmen der Flugsicherung zuriick. So werden gelegentlich grossere Gebiete rund um den Flughafen
Uberflogen und Larmbelastungen ausgesetzt.

Zwar bestehen keine Ruhezonen im Sinne von Artikel L.572-6 Umweltschutzgesetz, doch steht das Na-
turschutzgebiet Petite Camargue Alsacienne unter besonderem Schutz (Erlass 2006-928 vom
27. Juli 2006 Uber die Errichtung des neuen nationalen Naturschutzgebiets «Petite Camargue Alsaci-
enne»).




5. Massnahmen

Alle finf Jahre werden Massnahmenplane erstellt, um die Larmprobleme und im weiteren Sinne
die Auswirkungen des Larms rund um den Flughafen zu bewaltigen, was bedarfsweise auch die Larm-
reduktion einschliesst.

Mit diesen Massnahmen soll in erster Linie auf die Herausforderungen in den exponiertesten Zo-
nen eingegangen werden, wie sie im Ist-Zustand der CSB dargestellt sind (Kapitel 4).

Verschiedene Massnahmenarten kommen in Frage, die sich nach Pfeiler des ausgewogenen An-
satzes einteilen lassen:

e Q: Larmreduktion an der Quelle (verbesserte Larmleistung der Triebwerke)
¢ R: Raumplanerische Massnahmen

e V:Betriebliche Verfahren um und auf dem Flughafen

e B: Betriebliche Beschrankungen zur Ausmerzung von Larmquellen

e K: Kommunikation, Schulung, Aufklarung, Studien

e A: Andere Massnahmen

5.1 Massnahmen der letzten zehn Jahre

5.1.1 BILANZ DER LARMBEKAMPFUNGSMASSNAHMEN 2018-2022

In der nachstehenden Tabelle sind die im letzten PPBE vorgesehenen Massnahmen (2018—-2022)
aufgefihrt, um ihren Umsetzungsstand und die erzielten Resultate zu prifen.




Massnahme Termin Status Kommentar

1 | Verbesserung der flugbe- 2019 Erledigt Umsetzung des AOM
trieblichen Verfahren am
Flughafen

2 | Verhaltenskodex 2019 In Bearbei- Schaffung einer Arbeitsgruppe

tung mit der wichtigsten Fluggesell-
schaft des Flughafens zur Erarbei-
tung einer Charta bis Ende 2024
3 | Anderung Gebiihrenordnung | 2019- Erledigt Inkrafttreten der neuen Gebiih-
2022 renordnung am 1. Januar 2023.
Sie sieht fiir larmige Flugzeuge
sowie fiir Landungen und Starts
zwischen 22.00 und 06.00 Uhr
héhere Tarife vor.

4 | Auditierung der Lirmmess- 2019 Erledigt Zertifizierung des CIEMAS durch
und Radarspurtrackingsys- die ACNUSA im Dezember 2022
tems am Flughafen

5 | Webreporting — Veroffentli- 2019 Erledigt Seit 2021 in Betrieb
chung umweltrelevanter Da-
ten im Internet

6 | TraVis — Visualisierung der 2019 Erledigt Seit 2021 in Betrieb
Flugspuren im Internet

7 | Erlebnis- und Ausstellungs- 2020 | Storniert Projekt im Zusammenhang mit
raum Nachhaltigkeit dem MIT storniert

8 | Aufbau eines 400 Hz-Netzes 2021- | In Bearbei- Schrittweiser Ersatz der Diesel-

2022 tung GPUs am Laufen, laufende Studie
fir Warm-/Kaltluft-Module

9 | Studie Gber angemessene 2020 Erledigt Studie in Abschlussphase, lau-
Massnahmen zur Verringe- fende Analyse fir Investitions-
rung der Larmbelastung plan
durch Triebwerkstests und
Untersuchung der Kunden-
bedirfnisse

10 | Weiterflihrung des Schall- Lau- In Bearbei-
schutzprogramms fir Wohn- | fend tung
gebaude
11 | Schutz vor Umgebungslarm 2019 Erledigt Ministerialerlass vom 6. Au-
und Verringerung der Larm- gust 2021 in Kraft seit dem
belastung 1. Februar 2022
12 | Verringerung der Streuung 2019 Erledigt Bereits umgesetzt
der Flugspuren bei Abfliigen
durch generellen Einsatz von
RNAV-Flachennavigations-
verfahren
13 | Verringerung der Streuung 2019 Erledigt Bereits umgesetzt

der Flugspuren bei Abfliigen
durch Anhebung der Flug-
hohe, ab der die Flugzeuge
an die Radarfiihrung liberge-
ben werden kdnnen




14 | Verringerung der Streuung 2022 Aufgescho- Die ICAO hat das Konzept der Vi-
der Flugspuren bei Anfligen ben sual RNAV zu RNP VPT weiterent-
durch die Prifung des Einsat- wickelt, in den Mitgliedstaaten
zes von «Visual RNAV» als CONOPS (in Frankreich umge-

setzt). Dieses Konzept beruht auf
RNP-A/R-Verfahren (Autorisation
Required), fir die zurzeit geprift
wird, ob sie dem Bedirfnis ent-
spricht, das diese Massnahme
ausgelost hat.

15 | Uberpriifung des Abflugre- 2022 Erledigt
gimes von Piste 15

16 | Prifung einer moglichen An- 2019 Erledigt
passung der Flugroute fur
den REGA-Helikopter zwi-
schen 00.00 und 06.00 Uhr

17 | Optimierung der Pistennut- 2020 | Erledigt
zung

18 | Uberpriifung der Betriebs- 2020 | Erledigt
und Umwelteffizienz syste-
matischer Abfllige von den
Pistenschwellen 15 und 33

19 | Aktualisierung und Konsoli- 2019 Erledigt Im Mai 2020 publiziert
dierung des Erlasses liber Be-
triebsbeschrankungen

20 | Instrument zur Verfolgung 2022 In Bearbei- Tool entwickelt, Konzept gepruft
und Begrenzung der Lar- tung

mentwicklung







5.1.2 Q-MASSNAHMEN DER LETZTEN ZEHN JAHRE

Verscharfung der Lirmbestimmungen fiir Flugzeuge

Die Larmleistung der Flugzeuge ist Gegenstand einer Normierung durch die Internationale Zivil-
luftfahrt-Organisation ICAO. Die DGAC investiert sich in dieser Arbeit, namentlich im Umweltausschuss
der ICAO, dem Committee on Aviation Environmental Protection (CAEP).

Dieser Ausschuss ist mit der Normungsarbeit von Anhang 16 «Umweltschutz», Bande |, Il und 1lI
Uber den Fluglarm sowie die Abgas- und CO,-Emissionen der Flugzeuge beauftragt. Er setzt sich aus
29 Mitgliedstaaten (u. a. Frankreich, USA, Japan, Deutschland, Grossbritannien, Spanien, Italien, Brasi-
lien, Russland, Indien, China und Stidafrika) und 20 Beisitzern zusammen (u. a. Fachverbédnde sowie die
Umwelt-NGO-Koalition International Coalition for Sustainable Aviation). Uber 600 Expertinnen und Ex-
perten sind an diesen Arbeiten beteiligt.

ICAO Council

CAEP Vice-
Chairpersons

CAEP Chairperson

CAEP Membership CAEP Secretary
Air:r(t;sz and LS bus Long TeLl:Ir-:.ﬂG.s.I:i;ralional
Operations (Exhhy (s e Goal Task Group
MDG FESG ACCS ISG SCSEG
Modeling and Forecast and Economic Aviation Carbon Impacts and Sustainability Certification
Databases Group Analysis Support Group Calculator Support Group Science Group Schemes Evaluation Group

Abbildung 12: Aufbau der CAEP.

Insbesondere Frankreich ist seit vielen Jahren an den Arbeiten zur Definition neuer Lédrmschutznor-
men innerhalb der Arbeitsgruppe WG1 aktiv: zuerst fiir die Strahlflugzeuge mit Baujahr ab 2006 zur
Einhaltung der Ldrmschutznorm «Kapitel 4» (2. Teil, Band |, Anhang 16 «Umweltschutz» ICAO-Konven-
tion), in jiingerer Zeit dann fiir die Definition eines neuen Kapitels 14 im Jahr 2013. Dieses Verschdrft
die Ldrmminderungsanforderungen im Vergleich zum Kapitel 4 und gilt seit Ende 2017 fiir Flugzeuge
ab 55 Tonnen; seit Ende 2020 fiir alle Flugzeuge (vgl. Kapitel 3.2.4).




Die nachstehende Abbildung stellt die wichtigsten Errungenschaften der ICAO bei der Lérmleistung

von Flugzeugen dar.
Abbildung 13: Wichtigste Errungenschaften der ICAO bei der Larmleistung von Flugzeugen.
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= AUFBAU EINES 400 Hz-NETZWERKS (MASSNAHME 8 PPBE 2018-2022)

Damit die Flugzeuge den elektrischen Energiebedarf am Boden bei ausgeschalteten Triebwerken
decken konnen, verfiigen sie in der Regel Uber ein Hilfstriebwerk, das sog. «Auxiliary Power Unit»
(APU).

Im Rahmen seines Modernisierungsprojekts plante der Flughafen die schrittweise Ausriistung der
Parkpositionen mit dem 400 Hz-Stromnetz, damit die Fluggesellschaften eine Alternative zum APU er-
halten und so einen Beitrag zur Senkung des Flughafenlarms leisten kénnen.

Aufgrund der Unwagbarkeiten der Covid-19-Krise, die eine Einstellung der Verbesserungsprojekte
zur Folge hatte, konnten die ersten Parkpositionen erst nach Ablauf des letzten PPBE entsprechend
ausgeristet werden. Zudem hat eine Studie der Fachteams des Flughafens ergeben, dass angesichts
der mobilen batteriebetriebenen Technologien, die sich in den letzten Jahren auf dem Markt durchge-
setzt haben, eine feste Losung betrieblich unginstig ist.

Darum wurde die Einrichtung fester Stationen schliesslich aufgegeben, und der Flughafen hat sich
flr mobile Stromanschliisse entschieden. 2022 wurde ein Programm lanciert, um die Diesel-Boden-
stromaggregate (GPU) durch elektrische eGPUs zu ersetzen. Ende 2023 werden die ersten mobilen
elektrischen Batterie-GPUs bereitstehen und die Diesel-GPUs sollten bis 2030 ersetzt werden.

Der Flughafen hat sich verpflichtet, die erforderliche Ladeinfrastruktur fiir die mobilen GPUs und
flr elektrische Fahrzeuge bereitzustellen (vgl. Massnahme Q.3, Kapitel 5.2.1.1).

= STUDIE UBER ANGEMESSENE IMASSNAHMEN ZUR VERRINGERUNG DER LARMBELASTUNG
DURCH TRIEBWERKSTESTS UND UNTERSUCHUNG DER KUNDENBEDURFNISSE (IMASS-
NAHME 9 PPBE 2018-2022)

Die Nutzungsbedingungen der bestehenden Triebwerkstestzone auf dem Taxiway PAPA sind im Me-
morandum of Understanding SNA-NE vom 13. Mai 2013 und im Betriebserlass des Flughafens Basel-
Mulhouse vom 6. Mai 2020 beschrieben.

Triebwerkstests konnen ausschliesslich von Montag bis Samstag, 10.00-17.00 Uhr, nicht an franzosi-
schen Feiertagen vorgenommen werden. Jeder Triebwerkstest muss spatestens 24 Stunden vorher bei
der Abteilung Flug- und Vorfeldbetrieb des Flughafens beantragt werden.




Mit dem PPBE 2018-2020 wurde eine Studie zur Wirksamkeit der Larmschutzmassnahmen fir die
Triebwerkstests eingefiihrt. Dabei sollten folgende Aspekte berlicksichtigt werden:

e Uberpriifung der Kundenbediirfnisse auf dem Flughafen
e Evaluierung des technischen Fortschritts bei den Testmethoden
o Uberpriifung der fiir die Tests zuldssigen Zeitfenster

Die Interviews mit den Flughafenkunden haben den Bedarf an Triebwerkstest fiir Grossraumflug-
zeuge (z. B. A340-600, A380, B747 und B777) bestatigt. Dagegen ergab sich, dass Full-Power-Tests fir
die modernsten Flugzeuge immer weniger bendtigt werden. Doch sind und bleiben sie fur dltere Mo-
delle erforderlich, weshalb eine Triebwerkstestzone auch in Zukunft gerechtfertigt ist.

Der aktuelle Standort der Triebwerkstestzone ermdoglicht es den Grossraumflugzeugen nicht, sich
darauf korrekt auszurichten. Im Dezember 2018 wurde eine provisorische Losung eingerichtet, fir die
eine EISA-Sicherheitsstudie erforderlich war. Seither erfolgen die Triebwerkstest der Grossraumflug-
zeuge auf der Hohe der Pistenschwelle 07 im Westen des Flughafens.

Die Studie, die wahrend des PPBE 2018—-2024 eingeleitet wurde und sich derzeit in der Abschluss-
phase befindet, stellte zudem die Gelegenheit dar, um mogliche Standorte fir die Triebwerkstests zu
evaluieren. Um die bericksichtigten Standorte zu validieren, sind Lirmmessungen unter realen Bedin-
gungen geplant.

Weil diese Massnahme nicht wahrend des letzten PPBE abgeschlossen werden konnte, wird sie in
den vorliegenden PPBE Glbernommen (vgl. Massnahme Q.2, Kapitel 5.2.1.1).

= NEUE LARMLEISTUNGS- UND TAGESZEITABHANGIGE GEBUHRENORDNUNG (MASS-
NAHME 3 PPBE 2018-2022)

Berechnungsgrundlagen

Die vom Airports Council International (ACI) entwickelte Larmklassifizierung mit 6 Larmklassen
wurde am 1. April 2009 eingefiihrt und bis zum 31. Dezember 2022 verwendet. Sie beruhte auf An-
hang 16, Kapitel 2, 3, 4 und 5 der ICAO-Konvention.

Dabei wurde auf das Gesamtgewicht des Flugzeugs ein Tonnentarif angewendet, wobei drei Ge-
wichtsgruppen unterschieden wurden:

e <50 Tonnen: Minimaltarif
e 51-100 Tonnen
e >100Tonnen

Auch der Minimaltarif fir gewerbsmassige Fliige war nach zwei Gewichtsklassen abgestuft.

Seit dem 1. Januar 2023 gilt fir den Flughafen Basel-Mulhouse ein neuer Berechnungsgrundsatz.
Aufgrund der Empfehlungen der franzdsischen Verkehrsregulierungsbehérde ART wird im Grundtarif
der Landegebiihr neu zwischen technischer Gebilhr und Larmgebihr unterschieden.




Wie bislang wird Giber dem Minimaltarif auf das Gesamtgewicht des Flugzeugs ein Tonnentarif an-
gewendet, wobei vier Gewichtsgruppen unterschieden werden:

e 6-25 Tonnen: Minimaltarif
e 26-50 Tonnen: Tonnentarif
e 51-100 Tonnen: Tonnentarif
e >100 Tonnen: Tonnentarif

Der Tonnentarif nimmt flr schwerere Gewichtsgruppen zu, um die Wirkung schwererer Flugzeuge
auf die Start- und Landebahnen zu beriicksichtigen.

Mit einem neuen Erlass, der seit dem 1. April 2022 in Kraft ist, wurden in Frankreich die Larmklas-
sen neu eingeteilt. Daher wurde auch eine Neudefinition der Klassifizierung des EuroAirports erforder-
lich, die seit 2009 galt. Die beiden Aufsichtsbehdrden (DGAC und BAZL) einigten sich auf ein neues
Larmreferenzdokument, das am 1. Januar 2023 in Kraft trat.

Die neue Klassifizierung beruht auf den Larmklassen, die im Erlass aus dem Jahr 2022 definiert
wurden. Darin unterscheiden zwei neue Klassen (F und G) die Flugzeuge mit der besten Larmleistung.

Groupe A B C D E F G L d
Marge 10<= 13 <= 17 <= Marge 20 <= 25 <= 30>= egende
ge Marge Marge = Viarg Marge Marge - Groupe = Klasse
EPNdB | cumulée ? > cumulée < > > Marge , .
cumulée < | cumulée < cumulée < | cumulée < . Marge cumulée = Kumulierte Marge
<10 13 17 20 25 30 cumulée

Wochentage- und Tageszeitenfaktoren

Um Flugbewegungen zu den kritischen Tageszeiten unattraktiv zu machen, wurde am 1. April 2009
eine tageszeitabhangige Gebihrenordnung eingefiihrt. Dabei wurden folgende Aspekte beriicksich-
tigt:

e Werktag (Montag bis Samstag) bzw. Sonn- und allgemeiner Feiertag Frankreich und Schweiz
(Kanton Basel-Stadt)

e Art der Flugbewegung (Landung oder Start)
e Tageszeit der Flugbewegung
e ACl-Ldarmklasse des Flugzeugs

Fir Landungen im Zeitfenster 06.00—22.00 Uhr galt ein Abschlag um 18 Prozent vom Grundtarif,
flr die Gbrigen Zeitfenster ein Pauschalzuschlag. Dieser Zuschlag galt auch fiir Landungen an Sonn- und
Feiertagen zwischen 06.00 und 08.00 Uhr.

Flr Starts galt an Werktagen nach 22.00 Uhr, an Sonn- und Feiertagen vor 08.00 und nach
22.00 Uhr eine Zusatzgebdhr.

Per 1. Januar 2023 wurden fiir die Wochentage- und Tageszeitenfaktoren neue Koeffizienten ein-
gefiihrt. Diese werden wie fir die Landegebiihr nach Larmklasse bestimmt und unterscheiden sich
nach den Zeitfenstern 06.00-17.59, 18.00-21.59 bzw. 22.00-05.59 Uhr:




Catégorie bruit 06h-18h 18h-22h 22h-06h
A 2 2 4
B 1.75 1.75 3.5
C 1.1 1.1 2.2 Legende
D 1 1 2 Catégorie bruit = Larmklasse
E 0.85 0.85 1.7
F 0.75 0.75 1.5
G 0.5 0.5 1

Fazit zu den Q-Massnahmen

Die gewichts- und zeitabhangige Gebihrenordnung, die Einfliihrung der Fluglarmsteuer TNSA und ihre
Tageszeitabhangigkeit sowie der dringende Anreiz fir die Fluggesellschaften, ihre Flotte energieeffizi-
enter werden zu lassen, haben zu einer verbesserten Larmleistung der Flugzeuge gefiihrt.

5.1.3 R-MASSNAHMEN DER LETZTEN ZEHN JAHRE

*  ERARBEITUNG DES LARMBELASTUNGSPLANS (PEB)

Der Larmbelastungsplan wurde mit Prafektorialerlass vom 25. Oktober 2004 genehmigt. Er dient
als raumplanerisches Instrument in der Umgebung des Flughafens, indem in den larmexponierten Zo-
nen hier das Baurecht eingeschrankt wird.

Der PEB ist ein langfristiges Planungsinstrument. Er schafft nicht nur das notwendige Gleichgewicht
zwischen Umweltschutz und Luftverkehr sondern tragt durch die kontrollierte Bodennutzung auch zu
einer nachhaltigen Entwicklung bei.

Die Bestimmungen des PEB gelten nur fiir das franzosische Staatsgebiet.

*  ERARBEITUNG DES LARMSCHUTZPLANS (PGS)

Der PGS wurde eingefiihrt, um die Anwohner:innen zu ermitteln, die einen Anspruch auf finanzielle
Beihilfe des Flughafens fir ihre Schutzmassnahmen gegen den Fluglarm geltend machen kénnen.

Im Gegensatz zum PEB hat der PGS keinerlei Wirkung auf die Bodennutzung.

Nur fir Wohngebaude auf franzosischem Staatsgebiet im Bereich des PGS kdonnen Beihilfen gel-
tend gemacht werden. Die Moglichkeit, diese Beihilfen auf die Schweizer Gemeinden auszudehnen,
war geprift und mit der Bedingung verknlpft worden, dass dort im Gegenzug raumplanerische Mass-
nahmen ergriffen wirden.

Da die Schweizer Gemeinden das Baurecht nicht einschranken wollten, wurde der PGS nicht auf
das Schweizer Gebiet ausgedehnt.

Der PGS wird regelmassig aktualisiert. Der am 30. Dezember 2003 verabschiedete PGS wurde am
23. Dezember 2008 durch eine neue Fassung ersetzt, die ihrerseits von der aktuellen Fassung vom
15. Dezember 2015 abgeldst wurde.




*  BEIHILFE ZUM SCHALLSCHUTZ (MASSNAHME 10 PPBE 2018-2022)

Der EuroAirport leistet der Anwohnerschaft Beihilfe fiir Ausgaben zum Einbau notwendiger Schall-
dammungen. Dieser Beitrag wird lber die erhobene Larmgebiihr finanziert. Gemass Artikel 12 der Sta-
tuten in Anhang | des franzosisch-schweizerischen Staatsvertrags wird die Hohe dieser Geblihr vom
Verwaltungsrat des Flughafens festgelegt.

Seit dem 1. Januar 2023 gilt fur die Ldrmgebihr eine neue Berechnungsmethode. Diese beruht auf
der neuen Larmklassifizierung, wie sie auch fiir die Landegebihrenordnung verwendet wird (vgl. Kapi-
tel 5.1.2). Dabei wurde fiir die 7 Larmklassen ein Pauschaltarif eingefiihrt. Dieser wird bei Starts mit
einer Pistenzeit von 06.00-22.00 Uhr um den Faktor 0,51 gesenkt, bei Starts wahrend der Nachtstun-
den 22.00-06.00 Uhr um den Faktor 5,1 erhoht.

Seit der Einfiihrung des Beihilfeprogramms fir den Schallschutz wurden 1000 Wohngebaude ge-
dammt (Arbeiten abgeschlossen). Dies entspricht einem ausgerichteten Betrag von rund EUR 6,9 Mil-
lionen.

Dabei gilt zu beachten, dass der EuroAirport die Beihilfen aus seinen eigenen Mitteln vorschiesst,
um keine Anwohner:innen zu benachteiligen. Die erhobene Larmgebiihr deckt ndamlich nicht alle aus-
geschitteten Beihilfen.

Bis Ende 2022 belief sich der Vorschuss des Flughafens auf rund EUR 6 Millionen.

Aktuell kdnnen lediglich Wohngebaude auf franzésischem Boden in den Zonen des PGS solche Bei-
hilfen beziehen.

Gemass den Schatzungen, welche die DGAC im Rahmen des PGS angestellt hat, steht zurzeit die
Schalldammung von etwa 750 Wohnungen noch aus.

> Fazit zu den R-Massnahmen

5.1.4 V-MASSNAHMEN DER LETZTEN ZEHN JAHRE

=  VERBESSERUNG DER FLUGBETRIEBLICHEN VERFAHREN AM FLUGHAFEN (MASSNAHME 1 PPBE 2018-2022)

Im Rahmen des letzten PPBE wurden Massnahmen ergriffen, um die flugbetrieblichen Verfahren
und damit den Larm von 23.00-24.00 Uhr zu optimieren. Dazu hatte sich der EuroAirport verpflichtet,
mit den Fluggesellschaften und den Frachtunternehmen in einen dauerhaften Dialog zu treten, um sie
bei der optimierten Flugplanung vor 23.00 Uhr und bei der Erarbeitung realistischer Flugplane zu un-
terstltzen.

Auf betrieblicher Seite nahm der Flughafen 2019 das Airport Operations Management (AOM) in
Betrieb, um einen planmassigeren Betrieb zu gewahrleisten und Betriebsstérungen vorgangig zu ver-
meiden. Das AOM ermdglicht Informationsbeschaffung und -austausch zwischen den Betriebspartnern
des Flughafens (Fluggesellschaften, Bodenabfertigung, Flughafen-Dienstleister) in Echtzeit.

Die Zielsetzungen des letzten PPBE lauteten wie folgt:

e Halbierung der Stidstarts zwischen 23.00 und 24.00 Uhr im Vergleich zu 2017




e Stabilisierung der Gesamtflugbewegungen zwischen 23.00 und 24.00 Uhr auf dem Niveau von
2017

Diese Ziele berticksichtigten die Umsetzung des ausgewogenen Ansatz noch nicht, der schliesslich
zu einem Startverbot nach 23.00 Uhr gefiihrt hat. Dennoch ergeben sich fir die IFR-Fliige folgende
Ergebnisse:

e S{idstarts 23.00-24.00 Uhr (Pisten-Startzeit):
o 2017: 444 Starts
o 2022: 686 Starts

Dieses Ziel wurde nicht erreicht. Eine Erkldrung fir den Zuwachs der Siidstarts im fraglichen
Zeitfenster ist die Konzentration der Starts knapp vor 23.00 Uhr wegen des neuen Verbots plan-
massiger Starts nach 23.00 Uhr, die zu den vielen Landungen hinzukommen, die bei glinstigen
Windverhaltnissen bevorzugt aus Norden erfolgen. Wegen der grossen Zahl von Landungen auf
Piste 15 ist es daher zurzeit schwieriger, Flugzeuge gegen die Hauptstart- und -landerichtung nach
Norden starten zu lassen.

e Flugbewegungen total (Pisten-Startzeit):
o 2017:2345
o 2022:2282

Das Ziel wurde erreicht. Die Zahl der Flugbewegungen im Zeitfenster 23.00—24.00 Uhr hat zwi-
schen 2017 und 2022 abgenommen. Dies ist grossenteils den neuen Startbeschrankungen nach
23.00 Uhr zuzuschreiben, die seit dem 1. Februar 2022 in Kraft sind.

= VERHALTENSKODEX (MASSNAHME 2 PPBE 2018-2022)

Mit dieser Massnahme sollten die verschiedenen Luftverkehrsakteure verpflichtet werden, zu ei-
ner Verbesserung der Larmsituation beizutragen. Erste Gesprache zwischen Flughafen und passagier-
starksten Fluggesellschaften waren 2019 eingeleitet worden, wurden wegen der Covid-19-Krise aber
wieder ausgesetzt. Erst 2023 wurden sie zusammen mit der passagierstarksten Fluggesellschaft in ei-
ner neuen Arbeitsgruppe wieder aufgenommen. Die Ausarbeitung und Umsetzung des Verhaltensko-
dex wird auch im PPBE 2024-2028 wieder vorgesehen, wobei die Verabschiedung auf 2024 geplant ist
(Massnahme V.3, Kapitel 5.2.1.3).

=  DIVERSE BETRIEBSANWEISUNGEN ZUR PISTENNUTZUNG IM LUFTFAHRTHANDBUCH ZUHAN-
DEN DER BESATZUNGEN

Die Betriebsvorschriften des Flughafens Basel-Mulhouse, die unter Kapitel 2.2.3 beschrieben sind,
werden regelmassig aktualisiert, um die Lairmbelastung zu reduzieren.

= ERSTELLUNG UND VEROFFENTLICHUNG EINER KARTE FUR DEN SICHTANFLUG AUF PISTE 15

Bei Sichtanfliigen kénnen Flugzeuge in einem Sonderverfahren landen, ohne die Standardinstru-
mentenanflugregeln zu befolgen. Dabei orientiert sich die Besatzung visuell am Boden und lenkt die
Flugspur des Flugzeugs selbstandig.




Dies vermeidet zwar bei starkem Landeverkehrsaufkommen Warteschleifen, verringert die Lande-
zeiten und flhrt somit zu weniger Treibstoffverbrauch und Emissionen. Doch fihrt dies unter Umstan-
den zu relativ tiefen, allerdings zuldssigen Uberfliigen.

Um solche relativ tiefen Uberfliige von Wohngebieten zu vermeiden, hat die DGAC eine Karte fiir
die Besatzungen veroffentlicht, welche die Ausfiihrung der Sichtanfllige auf Piste 15 naher beschreibt.
Diese sieht vor, dass Flugzeuge im Sichtanflug auf Piste 15 spatestens 3 NM vor Erreichen des Way-
points BLM beim Autobahnanschluss Bartenheim auf mindestens 2000 ft AMSL melden missen, dass
sie sich im Endanflug befinden.

=  UMSETZUNG UND NUTZUNGSBEDINGUNGEN DES ILS 33-VERFAHRENS

Nach einer breiten Anhorung, insbesondere der Schweizer Behdérden und Bevélkerung, wurde am
20. Dezember 2007 das Instrumentenlandesystem ILS 33 in Betrieb genommen. Damit ist fir Flug-
zeuge in der Anflugphase eine dusserst prazise Fihrung moglich, was die Sicherheit erheblich steigert.

ILS 33 ersetzt das vordere obligatorische Sichtanflugmandver (MVI 33), das in einigen Gemeinden
zu relativ tiefen Uberfliigen fiihrte. Das MVI 33-Verfahren bleibt bei Ausfall des ILS 33 als Ausweich-
verfahren erhalten.

Die Verwendung des neuen Verfahrens hat einen erheblichen Einfluss auf die Flugspuren, da die
Einreihung in die Sinkflugachse schon weit vor dem Flughafen erfolgt.

Daher werden jetzt neu der Schweizer Jura und die Region Basel liberflogen, die zuvor nicht be-
troffen waren.

Vor Inbetriebnahme des ILS 33 schlossen die DGAC und ihr Schweizer Pendant, das Bundesamt fir
Zivilluftfahrt (BAZL), am 10. Februar 2006 ein Ubereinkommen iiber die Pistennutzung und das Moni-
toring der Landeanfliige auf Piste 33 ab.

Ausserdem wurde die Pistenschwelle um 1120 Meter nach Norden verlegt, obwohl aus techni-
scher und topografischer Sicht 600 Meter geniigt hatten. Damit liess sich aber die Uberflughéhe beim
Anflug um rund 70 Meter anheben.

=  ANHEBUNG DER ANFLUGHOHE BEI LANDUNGEN AUF PISTE 15

Flugzeuge im Landeanflug auf den Flughafen Basel-Mulhouse begannen ihren Landeanflug auf
Piste 15, abhadngig vom (Nicht-) Betrieb des Flugfeldes Colmar-Meyenheim, in 850 m oder 1150 m
Hohe.

Wurde der Luftraum des Militarflugplatzes Colmar-Meyenheim flr Militarflige genutzt, verrin-
gerte sich der verfligbare Luftraum fir den Flughafen Basel-Mulhouse und erforderte eine Einleitung
des Landeanflugs erst auf 850 Metern Hohe. Stand der Militarflugplatz aber nicht in Betrieb, konnten
die Flige nach Basel-Mulhouse einen grésseren Luftraum nutzen und ihren Landeanflug schon auf
1150 Metern einleiten.




Seit Colmar-Meyenheim nicht mehr flir den militarischen Flugbetrieb genutzt wird, kann der End-
anflug bis auf wenige Ausnahmen systematisch auf 1150 Metern Héhe eingeleitet werden.

Im Rahmen der franzdsischen Politik zur Anhebung der Ubernahmehdhe wurde diese Hohe am
28. Juni 2012 versuchsweise, am 4. April 2013 dann definitiv auf 1220 Meter angehoben.

=  VERRINGERUNG DER ABFLUGSPURSTREUUNG: EINFUHRUNG DER RNAV-VERFAHREN

Um die Larmbelastung in den Gemeinden Buschwiller, Hégenheim und Wentzwiller, die besonders
haufigen Uberfliigen im Anfangssteigflug ab Piste 15 ausgesetzt sind, zu reduzieren, hat der Service de
la Navigation Aérienne Nord-Est gepriift, ob Flachennavigationsverfahren (RNAV), die eine prazisere
Uberwachung der Flugspuren erméglichen, geeignet sind, um die Streuung der Flugspuren zu verrin-
gern.

Diese Verfahren traten fiir Abfliige Richtung BASUD und LUMEL am 21. August 2014 in Kraft.

Eine revidierte Version des gesamten SID-Regime ist am 31. Januar 2019 in Kraft getreten und hat
zur Abschaffung der herkdmmlichen SIDs zugunsten von RNAV-SIDs gefiihrt, die heute noch Giiltigkeit
haben (insb. OLBEN als Ersatz fiir BASUD). Bei dieser Revision wurde die SID-Ausflughéhe von 5000 ft
auf 7000 ft angehoben.

Zudem wurden am 18. Juni 2020 und am 15. Juli 2021 schrittweise geanderte Versionen der
TORPA-MOROK-SIDs in den Zusatzen zum Luftfahrthandbuch (SUP-AIP) veroffentlicht. Damit wurden
Abweichungen von den urspriinglichen Zielwerten ausgemerzt, die zuvor am 31. Januar 2019 den zu-
standigen Beratungsgremien zur Kenntnis gebracht worden waren.

= EINFUHRUNG KONTINUIERLICHER SINKFLUGVERFAHREN AUF PISTE 15

Die Umsetzung von Gleit- bzw. kontinuierlichen Sinkanflugverfahren verringert die Larmbelastung
merklich. Dabei handelt es sich um Flugverfahren mit optimiertem Vertikalprofil der Anflugspur, in-
dem:

- die Flugzeuge nicht mehr stufenweise anfliegen und
- mit verringerter Triebwerksleistung und geringeren Lastschwankungen fliegen.

Denn je nadher ein Flugzeug dem natirlichen Sinkprofil folgt, desto leiser ist es, weil es die Trieb-
werksdrehzahl konstant und stossfrei halten kann.

Mit der Beschrankung oder kompletten Aufgabe horizontaler Sinkflugsegmente sind grossere
Uberflughéhen und verringerte Triebwerksbelastungen méglich, womit der am Boden wahrgenom-
mene Larm im Endanflug abnimmt.

Diese besonderen Verfahren wurden am 7. April 2014 in Kraft gesetzt.




Flr 2022 lasst sich festhalten, dass 70 Prozent der Anfliige auf den Flughafen Basel-Mulhouse den
NATS-Kriterien eines kontinuierlichen Sinkfluges genligten. Fiir dasselbe Jahr ergibt sich fiir die Euro-
control-Kriterien ein Anteil von rund 60 Prozent der Anfliige, die somit den NOISE-Kriterien genligen,
die ab 7500 ft AAL bis zum Aufsetzen gelten und den am Boden geltenden Larmgrenzwerte entspre-
chen.

Fazit zu den V-Massnahmen

5.1.5 B-MASSNAHMEN DER LETZTEN ZEHN JAHRE

= MINISTERIALERLASS ZUR VERFUGUNG VON BETRIEBSBESCHRANKUNGEN

Die Bekampfung der Larmbelastung auf dem Flughafen Basel-Mulhouse insbesondere in der Nacht
ist seit langem ein Anliegen aller betroffenen Akteure:

- Der erste Erlass zur Verfigung von Betriebsbeschrankungen wurde am 10. September 2003
verfligt. Damals wurde namentlich ein Nachtflugverbot fiir Kapitel-2-Flugzeuge von 00.00—05.00 Uhr
(Landungen) bzw. 00.00—-06.00 Uhr (Starts) eingefiihrt sowie ein Verbot fir Kapitel-3-Flugzeuge mit
einer zertifizierten kumulierten Lirmmarge von < 5 EPNdB von 22.00—00.00 und 05.00-06.00 Uhr.

- DerErlass wurde am 26. April 2013 und am 18. Juni 2015 revidiert und der Grenzwert fiir die-
selben Zeitfenster von 5 auf 10 EPNdB erhoht.

In Ubereinstimmung mit dem PPBE 2018-2022 wurde am 6. Mai 2020 ein neuer Erlass verfiigt, um
die bestehenden Beschrankungen zu klaren. Er fiihrte keine neuen Verbote ein, kehrte aber zum all-
gemeine Recht zurlick, indem Ausnahmebewilligungen nicht mehr durch den Direktor oder «Flugha-
fenkommandanten» gewahrt werden kénnen sondern nur ausnahmsweise durch den zustandigen Zi-
villuftfahrtminister. Daraus ergibt sich eine strengere Ausnahmeregelung.

In Ubereinstimmung mit dem PPBE 2018-2022 wurde angesichts der erhéhten Erwartungshaltung
von Lokalpolitikern und Anwohnern auf franzdésischer und schweizerischer Seite aufgrund einer Wir-
kungsstudie im ausgewogenen Ansatz ein neuer Ministerialerlass zur Verfligung von Betriebsbeschran-
kungen erarbeitet.

Er wurde am 6. August 2021 im Anschluss an ein Konzertierungs- und Auflageverfahren in Frank-
reich und der Schweiz unterzeichnet und trat am 1. Februar 2022 in Kraft. Damit wurden neue Be-
triebsbeschrankungen eingefiihrt, von denen die restriktivste vorsieht, dass es «Flugzeugen, die ge-
werbliche Fliige ausfiihren, untersagt [ist], zwischen 23.00 und 00.00 Uhr die Parkposition zum Starten
zu verlassen,[ausser aus Griinden,] welche die Fluggesellschaft nicht zu verantworten hat».

5.1.6 K-MASSNAHMEN DER LETZTEN ZEHN JAHRE

*  DER UMWELTBEIRAT (CCE) ALS KONZERTIERUNGSINSTANZ




Der Umweltbeirat (CCE) fusst auf dem franzdésischen Gesetz vom 11. Juli 1985 Uber die Raumpla-
nung im Umfeld von Flugplatzen (Loi sur l'urbanisme au voisinage des aérodromes). Die CCE waren
Gegenstand eines einschlagigen Dekrets vom 21. Mai 1987, und ihre Kompetenzen wurden mit dem
Gesetz vom 12. Juli 1999 zur Schaffung der franzdsischen Kontrollbehdrde ACNUSA erweitert. Im Um-
weltschutzgesetz sind die Artikel L.571-13 und R.571-70 bis R.571-80 auf die CCE anwendbar.

Fir die grossten Flughifen geméss Artikel 16099utenvidesy Allgemeines Steuergesetz (Code général
des impéts), zu denen der Flughafen Basel-Mulhouse gehort, fiir die das Beihilfeprogramm fiir den
Schallschutz anwendbar ist und die ACNUSA (iber ausgedehnte Kompetenzen verfiigt, ist die Schaffung
eines CCE obligatorisch.

Unter dem Vorsitz des Prafekten treten im CCE alle von den Umweltfragen des Flughafenbetriebs
Direktbetroffenen zusammen. Als tripartite Instanz vereint der CCE mit gleicher Gewichtung gewahlte
Politiker, Anwohner (Verbande) und Flugfahrt (Vertreter der Flugbranche, Flughafenbetreiber und -be-
nutzer).

Laut Umweltschutzgesetz wird die CCE «fiir alle bedeutenden Fragen zur Ausgestaltung und zum
Betrieb des Flughafens beigezogen, die sich auf die Umwelt auswirken kdnnten». «Zudem kann sie
spontan Empfehlungen zu Umweltfragen abgeben.» Sie kann auch Dokumente verfassen, um Ver-
pflichtungen zur Immissionsbekampfung zu formalisieren.

Die CCE wird bei der Erarbeitung der wichtigsten larmbezogenen Planungsunterlagen (PEB und
PGS) oder fiir die Anderung von Flugverfahren beigezogen. Sie kann einen stindigen Ausschuss schaf-
fen, der ihre Kompetenzen «ganz oder teilweise» wahrnimmt. Dieser Ausschuss wird gleichmassig mit
Mitgliedern der drei Parteien bestiickt. Er befasst sich mit den Fragen, die dem CCE vorzulegen sind,
und erortert Geschafte, die der Vorsitz vorlegt.

Die Ausschussmitglieder treten auch im Beirat fiir Anwohnerhilfe (CCAR) zusammen, eine weitere
Konzertierungsinstanz des CCE, die fiir die Genehmigung der individuellen Beitragsgesuche zustandig
ist.

Der CCE des Flughafens Basel-Mulhouse tritt zweimal pro Jahr zusammen.

= AUDITIERUNG DES LARMMESSSYSTEMS UND DES RADARSPURTRACKINGS AM FLUGHAFEN
(MAsSNAHME 4 PPBE 2018-2022)

Der franzosische Fachdienst fiir Zivilluftfahrt STAC hat zwischen Ende 2021 und Mitte 2022 eine
Auditierung des aktuellen Flugzeuglarmmesssystems und des Radarspurtrackings am Flughafen Basel-
Mulhouse vorgenommen.

Bei der Priifung des Messystems standen Dokumentenreview, Interviews, Begehungen und ver-
gleichende Messungen der verschiedenen Messstationen im Zentrum. Die vertiefte Prifung befasste
sich mit dem Messkonzept und dem Standort der Messstationen, der Systemdokumentation, der Funk-
tionalitat der zentralen Anwendungen und der Messstationen, der Datenverarbeitung, der Fachkom-
petenz der Systembeauftragten, der Konformitat der eingesetzten Gerdte und der Prazision der Mes-
sungen.




In seinem Bericht stellt der STAC keine Normwidrigkeit fest. Die vereinzelten verbesserungswirdi-
gen Punkte wurden in einen Massnahmenplan aufgenommen, der im Rahmen des Zertifizierungspro-
zesses genehmigt wurde.

Auf der Grundlage dieses Berichts hat die ACNUSA das Larmmesssystem und das Radarspurtra-
cking am Flughafen Basel-Mulhouse am 7. Dezember 2022 zertifiziert.

= \WEBREPORTING — VEROFFENTLICHUNG UMWELTRELEVANTER DATEN IM INTERNET (MAS-
SNAHME 5 PPBE 2018-2022)

Um die eigenen Kommunikations- und Transparenzziele zu erreichen, hat der Flughafen im Sep-
tember 2021 das neue Online-Tool «WebReporting» aufgeschaltet, liber das die Offentlichkeit die
Larm- und Flugstatistiken einsehen kann: webreporting.euroairport.com. Davor waren diese Statisti-
ken im quartalsmassigen Umweltbulletin publiziert worden. Dank dem neuen Tool stehen die Larm-
und Flugdaten schneller, interaktiv und umfassender zur Verfligung.

Die Daten konnen riickwirkend fiir bis zu zehn Jahre abgerufen werden. Sie werden regelmassig
aktualisiert und stehen monats-, quartals- und jahresweise zur Verfligung. Zudem werden Zahlen zu
weiteren Themenbereichen bereitgestellt, wie etwa zu Ausnahmebewilligungen fir Nachtfliige.

= TRAVIS — VISUALISIERUNG DER FLUGSPUREN IM INTERNET (MASSNAHME 6 PPBE 2018—-
2022)

Im Oktober 2020 hat der Flughafen mit TraVis ein Online-Tool zur Visualisierung der Flugspuren im
Internet aufgeschaltet: travis.euroairport.com. Damit lassen sich die Flugrouten visualisieren, die ent-
sprechenden Larmpegel abrufen und Reklamationen online erfassen.

Die Flugspuren werden in Ubereinstimmung mit einem Memorandum of Understanding (MoU)
zwischen DGAC und Flughafen um 30 Minuten verzogert angezeigt. Das MoU regelt die Nutzung und
Veroffentlichung der Radardaten, welche die DGAC bereitstellt. Die Spuren kénnen wahrend 30 Tagen
abgerufen werden.

TraVis wurde auf Empfehlung der ACNUSA eingerichtet, die Flugspur- und Larmdaten via Internet
offentlich zuganglich zu machen. Dies entspricht auch dem Wunsch der Anwohnerschaft.

5.2Neue Massnahmen fiir die Periode 2024-2028

Die hier vorgeschlagenen Massnahmen beziehen sich auf die in Kapitel 4.1.3 ermittelten Prob-
leme, namentlich in der 1. und 2. Nachtstunde.

5.2.1 MASSNAHMEN, TERMINE, INDIKATOREN

5.2.1.1 GEPLANTE Q-MASSNAHMEN 2024-2028




S.1: Mitarbeit der DGAC im ICAO-Umweltausschuss CAEP, um die Larmzertifizierungsnormen der I-
CAO weiter zu verscharfen

Zustdndig: DGAC

Beschreibung: Rolle und Mitarbeit der DGAC aufrechterhalten, um die Lirmnormierung fir Flugzeug-
triebwerke zu verscharfen.

Die DGAC nimmt bei diesen Arbeiten eine aktive Rolle ein, namentlich mit der Entsendung von Fach-
experten in die Working Group 1 des CAEP. Diese Massnahme tragt auf internationaler Ebene umfas-
send und langfristig zu einer Verringerung der Larmbelastung durch Flugzeuge bei.

Termin: Laufend
S.2: Schaffung einer neuen Triebwerkstestzone

Ziele und Begriindung:

Triebwerkstests am Boden sind flr die Betriebssicherheit der Flugzeuge unabdingbar. In der Nacht
(22.00-06.00) und an Sonntagen sind sie nur im «Silencer»-Larmschutzhangar zulassig. Tagstber fin-
den die Triebwerkstests im Allgemeinen auf der eigens dafilir vorgesehenen Zone im Westen des Flug-
hafens statt.

Die Minderung der triebwerkstestbedingten Larmbelastung fiir die Anwohnerschaft des Flugha-
fens ist das Hauptziel dieser Massnahme.

Beschreibung:

Der EuroAirport schliesst die Studie zur Schaffung einer neuen Triebwerkstestzone ab, die im letz-
ten PPBE aufgenommen worden war. Bis der neue Standort validiert werden kann, sind noch Larm-
messungen erforderlich.

Indikatoren:

Unterrichtung der Kommissionen Uber die Studienergebnisse.
Termin:

Abschluss Studie: 2024

Realisierung Bauarbeiten (falls Projekt genehmigt): 2027
Zustdndig: EuroAirport

Finanzierung und Kosten:

Die Kosten betragen voraussichtlich lber EUR 2,5 Millionen und werden ins Investitions-
budget 2025 aufgenommen.




S.3: Schaffung eines 400 Hz-Stromnetzes fiir mobile Einrichtungen und Klimaanlagen

Ziele und Begriindung:

Im Zusammenhang mit den Nutzungsbeschrankungen fir die APUs will der Flughafen den Boden-
abfertigungsdienstleistern die Infrastruktur zum Laden der mobilen Einrichtungen bereitstellen, damit
die Nutzung von APUs und mobilen Einrichtungen mit Verbrennungsmotor, und somit die Larmbelas-
tung flr das Bodenpersonal und die Anwohnerschaft weitestmdéglich reduziert werden kann.

Beschreibung:

Der Flughafen richtet fiir seine Partner bedarfsgerechte Ladestationen fiir die mobilen Einrichtun-
gen ein.

Es werden auch Anreize geprift, dass die Bodenabfertigungsdienstleister ihre mobilen Einrichtun-
gen elektrifizieren. Zudem nimmt der Flughafen ein Monitoring der Erneuerungsplane fiir die Anlagen
von Partnern vor, die zu diesem Thema bereits aktiv sind.

Indikatoren:

Wahrend der gesamten Geltungsdauer des PPBE wird ein Monitoring der eingerichteten Ladesta-
tionen vorgenommen.

Termin:

Die ersten Ladestationen werden 2025 eingerichtet, bis 2030 soll der ganze Flughafen ausgeristet
sein.

Zustdndig: EuroAirport
Betroffene:

Bodenabfertigungsdienstleister und weitere Partner, die auf dem Flughafen mobile Einrichtungen
einsetzen.

Finanzierung und Kosten:

Die voraussichtlichen Kosten belaufen sich auf EUR 3 Millionen.

Erwartete Wirkung:

Geminderte Larmbelastung fiir Bodenpersonal und Anwohnerschaft.




S.4: Revision der Gebiihrenordnung

Ziele und Begriindung:

Der EuroAirport fuhrt seine lenkungspolitische larm- und zeitabhdngige Gebilihrenordnung fir
Flugbewegungen fort und verscharft sie. Damit soll fir die Fluggesellschaften der Anreiz geschaffen
werden, in der Nachtzeit (22.00—-06.00 Uhr) Flugzeuge der neuesten Generation einzusetzen.

Beschreibung:

Der EuroAirport verwendet bereits differenzierte Start- und Landegebiihren, mit denen leisere
Flugzeuge gefdrdert und die lautesten benachteiligt werden. Mit der Revision der Larmklassen 2023
konnten die Flugzeuge der neuesten Generation und diejenigen mit der schlechtesten Larmleistung
charakterisiert werden.

Die larmklassen- und betriebszeitabhangige Differenzierung der Geblihren wird ab 2024 verscharft
und danach wahrend der gesamten Geltungsdauer des PPBE jahrlich angepasst.

Indikatoren:

Jahrliche Analyse der Flottenentwicklung (Larmklasse) und der Flugpldane in den Nachtstunden
(22.00-06.00 Uhr) auf dem Flughafen Basel-Mulhouse.

Termin:
Jahrliche Revision der Gebilihrenordnung.
Zustdndig: EuroAirport

Betroffene:

Aufsichtsorgane fiir die Zertifizierung der Geblihrenordnung: ART und BAZL.




5.2.1.2 GEPLANTE R-MASSNAHMEN 2024-2028
P.1: Weiterfiihrung des Hilfsprogramms zum Schallschutz an Wohngebauden
Ziele und Begriindung:

Grundsatzlich gilt innerhalb des Larmschutzplan- (PGS-) Perimeters fiir jedes Wohngebaude, das
spezifischen Kriterien genligt, ein Anspruch auf die Schallschutzbeihilfe. Generell wird dazu eine Bei-
hilfe von 80 Prozent des vor den empfohlenen Larmschutzarbeiten eingeholten Kostenvoranschlags
gewahrt. Diese richtet der Flughafen nach Abnahme und Kontrolle der ausgefiihrten Arbeiten aus.

Im PGS 2008 wurde die Zahl der larmschutzbedirftigen Wohngebadude auf rund 810 geschatzt. Mit
der Aktualisierung von 2015 schatzte die DGAC die Zahl der betroffenen Wohngeb&dude im PGS-Peri-
meter auf 1797.

Beschreibung:

Die Beihilfe zur Schallddmmung wird in Frankreich fiir jeden Flughafen (iber eine spezifische Ge-
blhr finanziert. Im Regelfall wird sie vom franzésischen Staat zulasten der Fluggesellschaften erhoben
und nach einem bestimmten Schliissel verteilt, wahrend die Larmgebihr in Basel-Mulhouse wegen der
Binationalitat des Flughafens direkt von diesem erhoben wird. Die Beihilfen werden aufgrund der vo-
raussichtlichen Larmgeblhreneinnahmen vom Flughafen aus den Eigenmitteln vorfinanziert.

Er richtet die Schallschutzbeihilfen auch weiterhin aus und schiesst sie aus den eigenen Mitteln vor,
um den Bedarf der berechtigten Anwohnerschaft unverziiglich decken zu kénnen.

Indikatoren:

Jahresbilanz im Beirat fiir Anwohnerhilfe (CCAR) (iber die Beihilfen zum Schallschutz und die Be-
vorschussung.

Termin: Laufend
Zustandig: EuroAirport
Betroffene:
Prafektur als Organisatorin und Vorsitzende des CCAR.

Finanzierung und Kosten:

Die Kosten fir die Beihilfe zum Schallschutz werden (ber die Larmgebihr fiir startende Flugzeuge
finanziert.

Erwartete Wirkung:

Reduktion der Larmbelastung fiir diejenigen Anwohner:innen, die eine Beihilfe zum Schallschutz
erhalten.




P.2: Revision des PEB

Ziele und Begriindung:

Der geltende Larmbelastungsplan (PEB) wurde durch den Prafektorialerlass 2004-299-8 vom
25. Oktober 2004 genehmigt. Er beruht auf einer langfristigen Verkehrsprognose von rund
149 000 Flugbewegungen, was der kompletten Auslastung des Pistensystems mit Parallelpiste 15/33
entspricht. Artikel R.112-9 franzdsisches Raumplanungsgesetz (Code de I'urbanisme) sieht die finfjahr-
liche Zweckmassigkeitsprifung der dem PEB zugrundeliegenden Prognosen anhand der effektiven,
vom Umweltbeirat des Flughafens (CCE) festgestellten Flughafentétigkeit vor. In den letzten fiinf Jah-
ren wurde dem CCE keine eigentliche Zweckmassigkeitsprifung vorgelegt.

Doch lasst sich festhalten, dass die langfristigen Hypothesen des PEB 2004 nicht Uibertroffen
wurden. Dieser sieht flr den Flughafen 149 000 Flugbewegungen pro Jahr vor, wahrend im Rekordjahr
2019 rund 99 100 Bewegungen gezahlt wurden.

Beschreibung:

Im Laufe des Jahres 2024 wird der Entwurf eines Larmbelastungsplans (PEB) erarbeitet und
danach das vorschriftsgemasse Verfahren durchgefiihrt, um eine Aktualisierung zu veroffentlichen.
Dieses Verfahren umfasst:

- Stellungnahme des CCE

- Verfligung der Prafektur Haut-Rhin

- Anhorung der Gemeinden und Gemeindeverbande (EPCI)

- Stellungnahme der ACNUSA

- offentliche Anh6érung

- Umweltprifung

Indikatoren: PEB-Entwurf wird erarbeitet.
Termin: 2024
Zustdndig: DSAC-NE, Validierung der Arbeitshypothesen durch EuroAirport.

Betroffene: Prafektur

P.3: Revision des PGS

Ziele und Begriindung:

Der Larmbelastungsplan (PGS) wurde mit Prafektorialerlass vom 15. Dezember 2015 verabschie-
det. Er beruht auf einer Verkehrshypothese von 95 545 Flugbewegungen. Seit 2015 — und davor seit
2004 noch entscheidender — wurden mehrere Anderungen am Flughafenbetrieb vorgenommen, na-
mentlich:

- Nutzungsbedingungen fir die Infrastrukturen
- Flugverfahren

- Anzahl Flugbewegungen

- Optimierung der Flugzeugflotte




Zudem zeigen sich bei den Larmkonturen im Vergleich zwischen PGS und PPBE 2024-2028 Unter-
schiede, die eine Revision der aktuellen Version des PGS (2015) rechtfertigen kdnnten.

Beschreibung:

Die Zweckmassigkeit einer PGS-Revision wird geprift. In der Folge kdnnte der PGS revidiert
werden.

Indikatoren: Entscheid Uber die Zweckmassigkeit einer PGS-Revision.
Termin: 2025

Zustandig: DSAC-NE

Betroffene: Prafektur




5.2.1.3 GEPLANTE V-MASSNAHMEN 2024-2028
0.1: Dialog EuroAirport/Fluggesellschaften

Ziele und Begriindung:

Mit dieser Massnahme wird die Sensibilisierung der Fluggesellschaften fir die Lirmbekampfung
und fir eine verantwortungsvolle, realistische Betriebsplanung bezliglich Startbeschrankungen nach
23.00 Uhr beabsichtigt.

Beschreibung:

Der Flughafen verpflichtet sich, mit den Fluggesellschaften an bestehenden regelméssigen Sitzun-
gen (regelmassiges Traktandum an AOC-Meetings) und in neuen einschlagigen Arbeitsgruppen (Mass-
nahmen V.2 und V.3) den regelmassigen Dialog zu pflegen.

Dabei wird regelmassig ein Standbericht zu den Startbeschrdankungen und zur Entwicklung der
Nachtlarmbelastung vorgestellt.

Indikatoren:

Mit einer detaillierten Analyse der saisonalen Flugpldane im Zeitfenster 22.00-23.00 Uhr kdénnen
die Anstrengungen der Fluggesellschaften ermittelt werden, um das Risiko von Starts nach 23.00 Uhr
zu mindern.

Termin:
Laufend.

Die Analyse der Flugpldne erfolgt zweimal jahrlich nach der Publikation durch die Fluggesellschaf-
ten.

Zustandig: EuroAirport
Betroffene: Fluggesellschaften

Erwartete Wirkung:

Die erwartete Wirkung lasst sich ohne Berlicksichtigung der ibrigen Massnahmen des vorliegen-
den PPBE kaum abschéatzen. Angestrebt wird eine Reduktion der effektiven Abflige nach 23.00 Uhr.

0.2: Arbeitsgruppe EuroAirport/DSNA/Expressfrachtgesellschaften

Ziele und Begriindung:

Aus betrieblichen Griinden zeichnen die Expressfrachtgesellschaften zurzeit fiir die meisten plan-
massigen Starts zwischen 22.00 und 23.00 Uhr auf dem Flughafen Basel-Mulhouse verantwortlich und
daher auch fiir einen grossen Teil der effektiven Starts (Abheben) nach 23.00 Uhr.

Der Flughafen und die franzdsische Flugsicherungsbehdrde DSNA verpflichten sich, mit den Ex-
pressfrachtunternehmen zusammen nach betrieblichen Massnahmen zu suchen, um Startverspatun-
gen nach 23.00 Uhr sowie Verzogerungen zwischen Offblock- und Pisten-Startzeit moglichst zu vermei-
den.

Beschreibung:




Anfang 2023 wurde eine erste Arbeitsgruppe mit EuroAirport und Expressfrachtgesellschaften er-
richtet, um logistische Optimierungen (inkl. bei der Zollabfertigung) zu prifen, den Betrieb vor dem
Start zu verbessern und angesichts der geltenden Betriebsbeschrankungen realistische Planungsgrund-
lagen zu schaffen.

Erganzend dazu prift eine zweite Arbeitsgruppe unter dem Vorsitz von EuroAirport und DSNA
ebenfalls mit den Expressfrachtgesellschaften des Flughafens betriebliche Massnahmen fiir das Vor-
feld und die Flugsicherung, um die Rollzeiten und die passiven Zeiten des Personals am Boden vor dem
effektiven Start zu reduzieren.

Diese Arbeitsgruppen setzen ihre Arbeit fort.
Indikatoren:
Jahresbilanz zur Umsetzung und zu festgestellten Betriebsoptimierungen.
Anzahl planmassiger Starts (Pushback) und effektiver Starts (Abheben) nach 23.00 Uhr.
Termin:
Die Arbeitsgruppen sind 2023 geschaffen worden.
Zustdndig: EuroAirport und DSNA
Betroffene:
Expressfrachtgesellschaften, Bodenabfertigungsdienstleister

Finanzierung und Kosten:

Je nach Ergebnis der Arbeitsgruppen kdnnen zusatzliche Kosten anfallen.

Erwartete Wirkung:

Beitrag an die Minderung der Larmbelastung nach 23.00 Uhr in den Nachbargemeinden im Ver-
gleich zum Referenzjahr 2022.

0.3: Verhaltenskodex fiir den kommerziellen Luftverkehr

Ziele und Begriindung:

Der Verhaltenskodex hat zum Ziel, alle betroffenen Akteure des Luftverkehrs auf dem Flughafen zu
verpflichten, auf allen organisatorischen Ebenen und im betrieblichen Geschaft zu einer Verbesserung
der Larmsituation beizutragen.

Die wichtigsten Verpflichtungen sind:

e Erneuerung der Flotte mit Flugzeugen der neuesten Generation

e Verniinftige und realistische Flugplanung, die genug Spielraum lasst, um die Unwdagbarkeiten
des Luftfahrtbetriebs aufzufangen und so das Risiko von Starts nach 23.00 Uhr zu senken

e Reduzierter Einsatz von Hilfstriebwerken (APU) beim Aufenthalt im Flughafen

o Verwendung der larmarmsten Startverfahren unter Wahrung der Flugsicherheit, der weiterhin
oberste Prioritdt zukommt

Diese Massnahme wurde wahrend des letzten PPBE (2018-2022) eingeleitet, nicht aber abge-
schlossen. Daher wird sie in den neuen PPBE Gbernommen.




Beschreibung:

Der Flughafen hat eine Arbeitsgruppe mit den grossten Fluggesellschaften des Flughafens einge-
setzt, um einen Verhaltenskodex zu erarbeiten. In der Folge werden alle Fluggesellschaften auf dem
Flughafen aufgefordert, sich fiir die Einhaltung zu verpflichten.

Indikatoren:

Jahresbilanz mit den Unterzeichnern des Verhaltenskodex mit Beurteilung der Einhaltung und all-
falliger Aktualisierung.

Mit der Prifung der saisonalen Flugplane lasst sich ermitteln, inwiefern sich die Fluggesellschaften
an ihre Verpflichtung halten, das Risiko fiir Starts nach 23.00 Uhr zu mindern.

Termin:
Verhaltenskodex verfassen: 2024
Umsetzung: 2024-2025
Monitoring: jahrlich

Zustandig: EuroAirport

Betroffene:

Co-Autoren und Unterzeichner: Fluggesellschaften, Bodenabfertigungsdienstleister, Flugsiche-
rungsdienstleister

Finanzierung und Kosten: Keine besonderen Kosten

Erwartete Wirkung:

Mit der Flottenerneuerung, der geminderten Nutzung von APUs und weniger effektiver Starts nach
23.00 Uhr wird eine Verbesserung der Larmsituation in den iberflogenen Gemeinden angestrebt.




0.4: Verhaltenskodex fiir die Leichtaviatik

Ziele und Begriindung:

2022 wurde der Entwurf eines Verhaltenskodex fiir die Leichtaviatik lanciert. Ziel ist die Sensibili-
sierung der Piloten der allgemeinen Luftfahrt auf dem Flughafen fiir die Larmproblematik, damit sie
besser mit der Larmbelastung ihrer Tatigkeit umgehen kdnnen.

Beschreibung:

Der Entwurf erfolgt in Zusammenarbeit zwischen Flughafen, Anwohnerverein ADRA, Verein Petite
Camargue Alsacienne (PCA) und General Aviation Center (GAC).

Zurzeit werden folgende Punkte geprift:

- Platzrunden nicht an Sonn- und Feiertagen bzw. in sensiblen Zeitfenstern

- Flugspurtracking zur Vermeidung larmsensibler Zonen

- Verbesserung der stationierten Flugflotte

- Einsatz von Flugzeugen mit bester Larmleistung

- Errichtung eines Ausschusses zur Uberwachung der Verpflichtungen der Unterzeichner

Indikatoren:

Jahrliches Monitoring der Einhaltung der Kodex-Verpflichtungen durch die Unterzeichner; Weiter-
entwicklung des Kodex aufgrund der Betriebsentwicklung der Leichtaviatik und ihrer allfdlligen Immis-
sionen.

Termin:
Verhaltenskodex verfassen: 2023
Umsetzung: 2024
Monitoring: jahrlich

Zustdndig: EuroAirport

Betroffene:

Ansprechpartner fur das Verfassen: Amt fur Luftfahrt (SNA) und Direktion fir Sicherheit in der Zi-
villuftfahrt (DSNA)

Unterzeichner: ADRA, GAC, PCA, Anwohnergemeinden, Agglomeration Saint-Louis und Prafektur

Finanzierung und Kosten:

Keine besonderen Kosten.

Erwartete Wirkung:

- Weniger Platzrunden zur Mittagszeit (12.00-14.00 Uhr)
- Weniger Larmbelastung durch stationierte Flugflotte




0.5: Umsetzung von ECRA

Ziele und Begriindung:

Ergdnzend zum Airport Operations Management (AOM), das auf dem Flughafen Basel-Mulhouse
seit 2018 eingesetzt wird, ist fiir den Flughafenbetrieb die Einfiihrung des Konzepts ECRA (European
Connected Regional Airport) geplant. Dabei handelt es sich um ein kollaboratives Entscheid-Tool fir
die Fluggesellschaften und Bodenabfertigungsdienstleister auf europdischer Ebene. Es bezweckt die
optimierte Nutzung der Flughafenressourcen, die zeitige Bericksichtigung moglicher verspatungsbe-
dingter Betriebserschwerungen und die Erleichterung der Krisenbewaltigung.

Beschreibung:

Die Implementierung dieses Echtzeit-Managementtools wird von Eurocontrol beschrieben. ECRA
ermoglicht nicht nur den Informationsaustausch zwischen Akteuren auf ein und demselben Flughafen
sondern auch mit Herkunfts- und Zielflughafen sowie mit den Kontrollzentren des unteren und oberen
Luftraums. So werden die Ereignisse, die den Flugbetrieb und die Plnktlichkeit beeintrachtigen knn-
ten, friiher erkannt, womit die Reaktionsmoglichkeiten flir das Bodenpersonal vergréssert werden.

Dank ECRA ist die Vorhersage allfilliger Verspatungen, die zu Uberschreitungen der planmassigen
Start- und Landezeiten flihren kdnnten, friiher moglich. Die Fluggesellschaften sind also friiher im Be-
sitz von Informationen Uber allfallige Risiken, dass ihre letzten Fliige regelwidrig landen kénnten, und
haben die Méglichkeit, darauf zu reagieren.

Indikatoren:
Jahresbilanz zur Umsetzung und zu festgestellten Betriebsoptimierungen
Termin:
Implementierung: 2023
Inbetriebnahme: 2024
Zustdndig: EuroAirport
Betroffene:
Luftfahrtunternehmen, Bodenabfertigungsdienstleister, andere Flughafen

Finanzierung und Kosten:

Die Investition betrdgt voraussichtlich EUR 100 000.

Erwartete Wirkung:

Grossere Punktlichkeit, planmassigerer Betrieb




0.6: Priifung von RNP-VPT- und assoziierten RNP-AR-Verfahren mit operativer Auswertung

Ziele und Begriindung:

Weiterflihrung der Massnahme «Verringerung der Streuung der Flugspuren bei Anfliigen
durch die Prifung des Einsatzes von <Visual RNAV»>» aus dem letzten PPBE.

Beschreibung:

Fachtechnische Abklarungen vornehmen, um die Massnahme des letzten PPBE zu erfiillen,
die Anliegen der Gemeinden Rixheim und Habsheim wahrzunehmen, die operative Auswertung der
angewendeten RNP-AR- und RNP-VPT-Verfahren zu erreichen und substanzielle Vorteile fiir die Um-
welt zu erzielen, wie etwa die Moglichkeit,*

- im Sichtanflug auf Piste 15 aus Westen und Osten die Anflugspuren moglichst stark liber
wenig besiedeltes Gebiet zu kanalisieren, indem RNP-VPT-Verfahren angewendet werden, die auf der
Publikation von RNP-AR-Verfahren beruhen;

- seitlich versetzte Anfliige auf Piste 15 auszufiihren, damit die Anflugspuren Giber moglichst
wenig besiedeltes Gebiet (Hardtwald aus Osten) fihren, indem RNP-AR-Verfahren publiziert werden,
die fir eine oder mehrere Fluggesellschaften anwendbar sind.

* Vorbehaltlich der Definition entsprechender Voraussetzungen (Witterung, Verkehrsaufkommen
usw.).

Indikatoren: Publikation von RNP-AR- und RNP-VPT-Anflugverfahren fir Piste 15.
Termin: 2025-2027

Zustandig: DGAC, DSNA

Betroffene: Partner-Fluggesellschaft flr die Beurteilung

0.7: Priifung méglicher Anpassungen des SID 15 ELBEG und operative Auswertung

Ziele und Begriindung:

Weiterfiihrung der Massnahme «Uberpriifung des Abflugregimes von Piste 15» aus dem letzten
PPBE.

Beschreibung:

Die fachtechnischen Abklarungen, die sich aus der gemass letztem PPBE erwachsenen Revision
ergeben haben, abschliessen und damit eine operative Auswertung der neuen Version des SID 15 EL-
BEG vornehmen, um fir die Umwelt substanzielle Vorteile zu erzielen, wie etwa:

- Vermeiden gewisser Gemeinden, die wegen der RNP-Verfahren neu Uberflogen werden;
- Moglichst grosse Konzentration der Flugrouten lber wenig dicht besiedeltem Gebiet.
Indikatoren:

Publikation neue Version SID 15 ELBEG

Termin: 2025-2027




Zustadndig: DGAC, DSNA

Betroffene: Partner-Fluggesellschaft fir die Beurteilung

0.8: Optimierung der Pistennutzung

Ziele und Begriindung:

Im Rahmen des PPBE 2018-2022 wurde untersucht, inwiefern die Pistennutzung unter Ber(icksich-
tigung der Flugsicherheitsanforderungen optimiert werden kann, um die Larmbelastung fiir eine breite
Anwohnerschaft besonders in den sensiblen Zeiten zu verringern.

Diese Studie muss liberarbeitet und gegebenenfalls vertieft werden, weil sich das Umfeld in mehr-
facher Hinsicht verandert hat:

- Die neuen Betriebsbeschrankungen schaffen in der 1. Nachtstunde einen neuen Optimie-
rungsbedarf.

- Es werden schrittweise larmarmere Abflugverfahren (NADP-1) eingefiihrt.

- Seit der Inbetriebnahme von ILS 33 am 20. Dezember 2007 hat der Nutzungsgrad der Piste 33
beim Start den Grenzwert laut Ubereinkommen vom 10. Februar 2006 betreffend die Pisten-
nutzungsbedingungen zwischen DGAC und BAZL von 10 Prozent in den Jahren 2017, 2018 und
2022 ubertroffen.

Beschreibung:
In Absprache mit dem Flughafen aktualisiert und vertieft die DGAC (DSAC und DSNA) die Studie.
Dabei werden insbesondere folgende Themen behandelt:

- Betriebs- und zeitabhangige Benutzung der QFU
- Kontinuierliche Einfiihrung larmarmer Abflugverfahren
- Systematischer Start ab Pistenende

Indikatoren: Studie erstellt.
Termin: 2025-2026

Zustdndig: DSAC, DSNA

5.2.1.4 GEPLANTE B-MASSNAHMEN 2024-2028

B.1: Priifung der Einhaltung des Betriebserlasses vom 6. August 2021 iiber Betriebsbeschriankungen
fiir den Flughafen Basel-Mulhouse




Ziele und Begriindung:

Die Zahl der Verstosse gegen die Erlassbestimmungen senken.

Beschreibung:

Um die Larmbelastung rund um den Flughafen Basel-Mulhouse zu mindern, wurden mit dem
Erlass vom 6. August 2021 iiber die Betriebsbeschrénkungen fiir den Flughafen Basel-Mulhouse (Dépa-
rtement Haut-Rhin) Betriebsbeschrankungen eingefiihrt.

Mit dieser Massnahme verfolgt die DSAC-NE das Ziel, die Beschrankungen durchzusetzen und
gegebenenfalls Sanktionen zu ergreifen. In Absprache mit der ACNUSA erstattet die DSAC-NE Anzeige
und richtet eine Verstossmeldung an die ACNUSA, damit diese eine angemessene Sanktion ausspre-
chen kann.

Daneben pflegt die DSAC-NE zusammen mit allen Akteuren des Luftverkehrs einen regelmassigen ope-
rativen Dialog mit den Fluggesellschaften, unter anderem um eine larmpolitisch angemessene Flugpla-
nung fur die 2. Nachtstunde zu gewahrleisten.

Indikatoren: Anzahl Verstodsse gegen den Betriebserlass

Zustdndig: DSAC

Termin: Laufend




5.2.1.5 GEPLANTE K-MASSNAHMEN 2024-2028

C.1: Erneute Zertifizierung des Lirmmess- und Radarspurtrackingsystems

Ziele und Begriindung:

Der Flughafen Basel-Mulhouse betreibt ein Netzwerk mit fixen und einer mobilen Messstation fir
den Flugzeuglarm, das der ISO-Norm 20906:2009 geniigt. Es soll den effektiven Flugzeuglarm laufend
erheben, damit sich die Larmbelastung fir die Anwohnerschaft sowie die langerfristige Lirmentwick-
lung der Flugzeuge ermitteln, dokumentieren und 6ffentlich zugénglich machen lasst.

Die Verfuigbarkeit und Zuverlassigkeit dieser Daten ist unerlasslich:

e fiir das Monitoring der Larmentwicklung

e fiir das Monitoring der Wirksamkeit der Larmbekampfungsmassnahmen
e fiir die Konzertierung der Anspruchsgruppen

e fiir die Gewahrleistung der Transparenz (z. B. WebReporting, TraVis)

Beschreibung:

Die periodische Prifung des Lirmmess- und Radarspurtrackingsystems muss spatestens 2027 ge-
plant werden, um seine Funktionstiichtigkeit sicherzustellen und die Umsetzung der Korrekturmass-
nahmen nach der letzten Priifung 2022 zu tiberwachen.

Indikatoren:

Information liber den Stand der Arbeiten und die Resultate der Studie sowie die Aufsicht Gber die
Korrekturmassnahmen, die in der Folge der Priifung 2022 von den verschiedenen Ausschiissen einge-
leitet wurden.

Termin: 2027
Zustandig: EuroAirport
Betroffene: Audit: STAC

Finanzierung und Kosten:

Systemwartung: rund EUR 100 000 pro Jahr; Zertifizierung: rund EUR 45 000 alle drei Jahre.
C.2: Instrument zur Verfolgung und Begrenzung der Lirmentwicklung

Ziele und Begriindung:

Im Rahmen des PPBE 2018-2022 (Massnahme «Instrument zur Verfolgung und Begrenzung der
Larmentwicklung») wurden in einer Studie zusammen mit dem BAZL die Grundlagen fiir ein Tool vor-
gestellt, das auf Referenz-Larmkonturen beruht und den Larm nach Kalenderjahr darstellt, womit der
jahresweise Vergleich moglich ist. Doch wurde im Zusammenhang mit der schrittweisen Wiederauf-
nahme des Luftverkehrs nach der Covid-19-Pandemie und der Einflihrung des neuen Ministerialerlas-
ses (iber die Betriebsbeschrankung diese Studie nicht weiter verfolgt.

Doch hat der regelmadssige trinationale Austausch ergeben, dass ein solches Tool heute noch drin-
gender notwendig ist, um
- Uber die Auswertung der Larmbelastung und ihrer Entwicklung zu unterschiedlichen Tageszei-
ten im trinationalen Gebiet auf Jahresbasis austauschen zu kénnen;




- die Massnahmen des PPBE auf dieser Grundlage, ergdnzend zu den strategischen Larmkarten
(Referenzdokumente nach europdischem Recht) und zur Verarbeitung der Daten aus dem
Larmmesssystem des Flughafens, zu lenken und zu revidieren.

In einem neuen Umfeld ist die Entwicklung der Gesamtlarmlage weiterhin von mehreren Faktoren

abhangig:

- Flugverkehrszahlen, die sich wieder auf einem dhnlichen Niveau befinden wie 2019, wobei fiir
Angebot und Nachfrage in Zukunft andere Voraussetzungen gelten: verdanderte Verkehrsspit-
zen, eine ungewissere Konjunktur in Europa und weltweit, erneuerte Flugzeugflotten, grossere
Kosten wegen der Dekarbonisierungspolitik im Flugverkehr usw.

- Massnahmen des PPBE 2018-2022, deren Auswirkungen noch ganzlich auszuwerten sind, na-
mentlich was die neuen Betriebsbeschrankungen vom 1. Februar 2022 (Ministerialerlass vom
6. August 2021) anbelangt, die seit Ende 2022 Gegenstand eines operativen Dialogs mit den
Fluggesellschaften sind.

- Wirkung der neuen Massnahmen aus dem vorliegenden PPBE.

Beschreibung:

Der EuroAirport stellt das Tool in Absprache mit DGAC und BAZL fertig. Danach wird es mindestens
2024 bis 2025 getestet, um auszuwerten, inwiefern die so erhobenen Daten namentlich fiir die Len-
kung der PPBE-Massnahmen nutzbar sind.

Mit dieser Massnahme lassen sich auch die Arbeiten am Konzept der maximalen Lirmmenge wei-
terflhren, die im Rahmen des PPBE 2018-2022 aufgenommen wurden und sich fiir den Nachtverkehr
des Flughafens auf die genannten Larmkurven abstitzen.

Termin: 2028
Zustdndig: EuroAirport, DGAC in Absprache mit BAZL

Finanzierung und Kosten: Interne und externe Studien: rund EUR 250 000




C.3: Verbesserung der Online-Informationstools fiir die Anwohnerschaft

Ziele und Begriindung:

Die Publikation von Daten zu Lairmmessungen und Flugbewegungen ist zentral, um eine sachliche,
objektive Fluglarmdebatte zu ermdglichen.

Doch ist es wichtig, dass die veroffentlichten Daten auch allgemeinverstandlich sind und sich kon-
textgerecht interpretieren lassen.

Die Beschwerdebearbeitung muss optimiert werden, damit die Anwohner moglichst schnell eine
Antwort auf ihre Anliegen erhalten.

Beschreibung:

Der Flughafen nimmt den kompletten Umbau seiner Website zum Thema Ldarm an die Hand, um
die thematischen Grundlagen allgemeinverstandlicher zu machen. Daneben sollte das WebReporting
den Usern die notigen Erlauterungen und eine korrekte Interpretation der publizierten Daten bieten.

Auch wird geprift, zusatzliche Flugbewegungs- und Larmdaten (Rohdaten) mit geschitztem Zu-
griff zum Download bereitzustellen.

Zudem wird der Flughafen die Machbarkeit einer Online-Plattform priifen, um Betriebsinformati-
onen in Beinahe-Echtzeit bereitzustellen, ebenso die Machbarkeit eines interaktiven, personalisierten
und automatisierten Systems fiir die Beschwerdebeantwortung, um die Reaktionszeit fiir die Anwoh-
ner:innen zu reduzieren.

Indikatoren:

Die Rubrik «Larm» auf der Website des Flughafens wird Uberarbeitet, das WebReporting ausge-
baut (geschitzter Download), Ausschiisse werden unterrichtet.

Termin: 2028
Zustdndig: EuroAirport

Finanzierung und Kosten:

Umwelt-Rubrik auf neuer Website (in Entwicklung): EUR 100 000




C.4: Mehr Informationen fiir und Austausch mit Politikern und Anwohnerorganisationen

Ziele und Begriindung:

Die Informationen zur Funktionsweise des Flughafens, zu den betrieblichen Zwangen und den ver-
ursachten Immissionen miissen der Anwohnerschaft und den Lokalpolitikern sachlich und verstandlich
vermittelt werden, damit eine gemeinsame Wissensbasis tUber den Flughafenbetrieb entsteht.

Weil der Flughafen als Gemeingut allen zum Dienst steht, ist es wichtig, dass die Anliegen der An-
wohnerschaft und der Politiker zum Betrieb und zur Entwicklung des Flughafens ernst genommen wer-
den mit dem Ziel, dass alle fiir das Gemeinwohl arbeiten.

Beschreibung:

Der Flughafen organisiert in den Gemeinden, die dies wiinschen, halbtageweise Inforunden, um
den Betrieb des Flughafens vorzustellen, (iber die Tools zu informieren, mit denen die Bevolkerung die
Entwicklung der Larmsituation in den Giberflogenen Gemeinden verfolgen kann, und sich den larmbe-
zogenen Fragen der Anwohner und Politiker zu stellen.

In ebendieser Haltung des Informationsaustausches nimmt der Flughafen Kontakt mit allen neu-
gewahlten Politikern auf, die sich tiber den Flughafenbetrieb und das Larmthema informieren wollen.

Obschon es aus gesetzlichen Grinden (Konsultative Umweltkommission CCE, Fluglarmkommis-
sion) und kraft einer Konvention (Trinationale Umweltkommission) bereits Beirate gibt, die namentlich
die Flughafendirektion, Anwohnerverbande und Politiker vereinen, scheint es doch wichtig, auch aus-
serhalb von Sitzungen Begegnung zu schaffen, um ausfiihrlicher iber die Sorgen und Anliegen der lo-
kalen, vom Luftverkehr betroffenen Bevélkerung auszutauschen, namentlich wenn es um komplexe
technische Fragen geht. So will die Flughafendirektion mehrmals jahrlich Treffen mit den genannten
Akteuren anregen und organisieren.

Indikatoren:
- Anzahl Inforunden pro Jahr.
- Anzahl Begegnungen mit neugewahlten Politikern im PPBE-Zeitraum.
- Anzahl Treffen mit Anwohnerorganisationen und Politikern pro Jahr.

Termin: Laufend
Zustdndig: EuroAirport, DGAC
Betroffene:

Prafektur: Organisation der Treffen mit Politikern

Gemeindeprasidien: Bereitstellung von Raumen fiir Inforunden fiir die Bevolkerung




5.3 Modalitaten der Auswertung
Ziel

Kraft Anhang V Richtlinie 2002/49/EG muss der PPBE zumindest «die geplanten Bestimmungen fir
die Bewertung der Durchfiihrung und der Ergebnisse des Aktionsplans» enthalten.

Modalitédten

Einmal pro Jahr werden PPBE-Meilensteine in die Traktandenliste der CCE aufgenommen, um die
Fortschritte der Massnahmen in tabellarischer Form vorzustellen (s. u.). Dabei wird fir jede Mass-
nahme das Kosten-Nutzen-Verhaltnis und die Zahl der neu vor dem Larm geschiitzten Menschen aus-
gewiesen (sofern diese Informationen auswertbar sind).

Am Ende der Periode 2024-2028 dient diese Tabelle zuhanden der CCE fur die Schlussbilanz des
vorliegenden PPBE.

Diese wird zudem in den PPBE der Folgeperiode aufgenommen. Dazu kann die Tabelle am Anfang
von Kapitel 5.1 («Massnahmen der letzten zehn Jahre») des neuen PPBE mit folgendem Wortlaut inte-
griert werden:

«Geplante Massnahmen aus dem letzten PPBE

In Anwendung von Kapitel 5.4 des letzten PPBE («Modalitaten der Bilanz»), Gibernimmt die nach-
stehende Tabelle die im letzten PPBE fuir 2024—-2028 geplanten Massnahmen, um ihren Umsetzungs-
stand und die erzielten Resultate zu auszuwerten.

Massnahme | Zustdn- Termin Be- Kosten/ Anz. neu lérmge-
dig griin- Nutzen schiitzter Personen
dung

Diese Tabelle umfasst moglichst:
¢ Datum und Modalitaten der Umsetzung
e Begriindung der gewahlten Massnahmen
¢ Kosten-Nutzen-Analyse der umgesetzten Massnahmen

e Geschatzter Riickgang der vom Fluglarm betroffenen Menschen dank der geplanten Massnah-
men

Der Riickgang der vom Fluglarm betroffenen Menschen kann fiir alle Massnahmen gesamthaft ge-
schatzt werden, ist eine Schatzung nach Massnahme doch nicht immer moglich.




Anhang 1 — Strategische Larmkarten
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Anhang 2 — Prafektorialerlass zur Ge-
nehmigung der Strategischen Larm-
karte CSB




Anhang 3 — Genehmigung der zustan-
digen Behorden und Organismen be-
zuiglich Umsetzung der geplanten Mas-
snahmen

Vorname, Name, Eigenschaft Datum der Un-

Behdrde/Organsmus und Unterschrift terschrift

Direction Générale de I’Aviation Civile /
Direction de la Sécurité de I'Aviation
Civile Nord-Est

Directeur de la sécurité de
|"aviation civile Nord-Est

Direction générale de I'aviation civile / | Chef du service de la navigation
Service de la navigation Nord-Est aérienne Nord-Est

Direction générale de I'aviation civile /
Organisme du contréle de Bale- | Leiter Kontrollorgan
Mulhouse

Flugplatzhalter




Anhang 4 — Prafektorialerlass zur Ge-
nehmigung des Larmvorsorgeplans
PPBE




Anhang 5 — Kurzbericht zur
offentlichen Anhorung




Anhang 6 — Bestehende Betriebsbeschrankungen auf den

wichtigsten franzosischen Flughafen*

20h | 21h 22h 23h 00h 01h 02h 03h 04h 05h 07h
Bale-Mulhouse De?aft m :
Arrivée
Bordeaux-Mérignac DePaft Pas de restriction
Arrivée
Départ
Lyon - Saint-Exupé
¥ pery Arrivée
Marseille-Provence De!)aft
Arrivée
Départ
Nantes-Atlantique
q Arrivée
Nice-Cote d'Azur DePaft
Arrivée

Paris - Charles-de- Départ
Gaulle Arrivée |
Départ

Paris-Le B t
aris-Le Bourge on
Paris-Orly Dxcpart
Arrivée
Toulouse-Blagnac hpt

Arrivée

Interdit aux aéronefs de marge acoustique cumulée inférieure a :

Aucun vol programmeé ==
B [ 3epnae [l 10EPNaB [ sEPNGB | SEPNGB

l Aucun vol

* Stand Mai 2022 der Flughifen, die den Verpflichtungen aus Richtlinie 2002/49/EG unterstehen.

Larmvorsorgeplan (PPBE) des Flughafens Basel-Mulhouse
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