BASEL #%
LANDSCHAFT A

Bericht der Volkswirtschafts- und Gesundheitskommission an den
Landrat

betreffend Sammelvorlage zu den Postulaten 2018/593 «Risikoanalyse fiir den EuroAirport»
sowie 2018/727 «Missachtung des Espoo-Abkommens: Neue Umweltvertraglichkeitspri-

fung fiir den EAP dringend notig!»
2025/596

vom 22. April 2026

Das Wichtigste in Kiirze

Inhalt der Zwei Postulate von 2018 forderten angesichts steigender Passagierzahlen am Eu-
Vorlage roAirport die Aktualisierung der Risikoanalyse sowie eine vertiefte Umweltpriifung.
Dies insbesondere mit Blick auf zunehmende Larm- und Gesundheitsbelastungen
in dichter besiedelten Gebieten und Veranderungen im Flugbetrieb (z. B. mehr
Sudstarts/-landungen, veranderter Flottenmix). Zudem wurde eine mdgliche Ver-
letzung des Espoo-Abkommens geltend gemacht. Eine aktualisierte Risikoanalyse
kam zum Ergebnis, dass trotz gestiegenem Verkehrsaufkommen keine hoheren
Risikoindikatoren festgestellt werden konnten. Sowohl das Einzelrisiko als auch
das Gruppenrisiko liegen im akzeptablen bzw. tolerablen Bereich. Risikominde-
rungsmassnahmen hatten nur marginale Wirkung. Eine Umweltvertraglichkeitspru-
fung wurde vom BAZL abgelehnt, da betriebliche Optimierungen wie RNAV-
Verfahren nicht als neue, erheblich grenziberschreitende Vorhaben im Sinne des
Espoo-Abkommens gelten. Der Regierungsrat bewertet die Resultate insgesamt
positiv, erkennt jedoch weiterhin Handlungsbedarf, insbesondere im Bereich der
nachtlichen Larmbelastung. Trotz bereits eingefuhrter Einschrankungen (z. B.
Startverbot nach 23 Uhr) sollen zusatzliche Massnahmen geprift werden.

Beratung Die Vorlage war in der Kommission unbestritten. Fir die Volkswirtschafts- und Ge-
Kommission | sundheitskommission stellen Fluglarm und Sicherheitsfragen nach wie vor ein
dréangendes Problem dar. Die wetterbedingte Zunahme an Sudlandungen entwi-
ckelt sich dabei nach Ansicht mehrerer Kommissionmitglieder zu einem ebenso
grossen Storfaktor wie Larmereignisse in den spaten Nacht- oder frihen Morgen-
stunden, wenn auch konstatiert wurde, dass es zu spurbaren Verbesserungen
beim Abflugregime als auch beim Nachtlarm gekommen sei.

Fur Details wird auf das Kapitel Kommissionsberatung und den angefiigten Mitbe-
richt der Umweltschutz- und Energiekommission verwiesen.

Beschluss Die Kommission hat die Postulate 2018/593 und 2018/727 einstimmig mit 13:0
der Kom- Stimmen abgeschrieben.

mission Der Beschluss bestatigt die im Mitbericht der Umweltschutz- und Energiekommis-
sion dargelegten Befunde
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1. Ausgangslage

In zwei Postulaten machte Landratin Rahel Banziger im Jahr 2018 auf den Umstand aufmerksam,
dass die Passagierzahlen am EuroAirport Basel-Mulhouse-Freiburg (EAP) standig wachsen und
somit Umwelt- als auch Sicherheitsrisiken zunehmen. Im einen Postulat wurde moniert, dass die
letzte Risikoanalyse des EAP aus dem Jahre 2001 stamme und nicht mehr den heutigen Betriebs-
verhaltnissen entspreche. Die Sudlandungen (ILS 33) hatten seither deutlich zugenommen und
Veranderungen in Flottenmix, Pistenbenitzungsquoten und Flugroutenfiihrung wirden sich auf
das Gruppenrisiko in den Uberflogenen Siedlungsgebieten auswirken. Die Postulantin forderte
deshalb den Regierungsrat auf, «uber seine Vertreter im EAP-Verwaltungsrat nachdrtcklich und
dringlich eine aktuelle Risikoanalyse zu verlangen. Die neue Risikoanalyse solle nicht die durch-
schnittliche Bevolkerungsdichte, sondern die lokale Dichte miteinbeziehen und auf dem gegenwar-
tigen Flottenmix, der gegenwartigen Pistenbenlitzungsquoten und den realen Flugrouten beru-
hen.»

Das zweite Postulat legte — unter denselben Voraussetzungen — den Fokus auf die Verschiebung
der Sudstarts-Flugroute nach Siiden, was zu einer zunehmenden Larmbelastung von immer dich-
ter besiedeltem Gebiet (Ortskern Allschwil, westlicher Siedlungsrand von Binningen) flhrt. Dies
verletze das «Ubereinkommen Uber die Umweltvertraglichkeitspriifung im grenziberschreitenden
Raum» (Espoo). Der Regierungsrat wird deshalb aufgefordert, dringlich die Einhaltung des Espoo-
Abkommens und eine Umweltvertraglichkeitsprifung einzufordern. Zudem soll geprift und berich-
tet werden, wie die Bevdlkerung vor zunehmenden Fluglarm und gesundheitlichen Risiken ge-
schutzt werden kann.

- Postulat «Missachtung des Espoo-Abkommens: Neue Umweltvertraglichkeitspriifung fiir
den EAP dringend nétig!» (2018/727)

Der Regierungsrat hielt 2019 in seinem ersten Bericht zum Postulat 2017/727 fest, dass das
Espoo-Abkommen nur bei neuen Vorhaben mit erheblichen grenziberschreitenden Umweltaus-
wirkungen gilt. Anders als der Bau von Flughéfen falle die Optimierung des bestehenden Flugbe-
triebs wie die Einflihrung satellitengestitzter RNAV-Verfahren' am EuroAirport nicht darunter. Da
der Landrat dies als ungenugend erachtete und den Vorstoss stehenliess, bat der Regierungsrat
das Bundesamt fir Zivilluftfahrt (BAZL) nachtraglich um eine Umweltvertraglichkeitsprifung. Das
BAZL lehnte ab mit der Begriindung, die RNAV-Verfahren dienten der besseren Flihrung der Fli-
ge Uber weniger dicht besiedeltes Gebiet und fihrten weder zu neuen noch zu erheblichen grenz-
uberschreitenden Umweltwirkungen.

- Postulat «Risikoanalyse fiir den EuroAirport» (2018/593)

Im Zuge der Flughafenerweiterung 1998 liessen die Kantone Basel-Stadt und Basel-Landschaft
eine Risikoanalyse zum externen Risiko (Gefahrdung unbeteiligter Dritter) am EuroAirport erstellen
(2000/2001). Im Rahmen des Postulats wurde diese Analyse aktualisiert. Untersucht wurden die
heutigen Risiken aufgrund einer héheren Verkehrsmenge, mehr Sutid-Starts und -Landungen sowie
grosserer Flugzeuge, dies inklusive verschiedener Zukunftsszenarien. Die Studie kommt zum
Schluss, dass — trotz methodischer Anpassungen — keine héheren Risikowerte als in der «Risiko-
analyse 2000» resultieren.

Das Einzelrisiko befindet sich in allen Szenarien unter dem Richtwert; auch das Bundesamt fir
Zivilluftfahrt bestatigt, dass fur Einzelpersonen kein unannehmbares Risiko besteht. Das Gruppen-
risiko befindet sich im tolerablen bzw. akzeptablen Bereich.

Nach dem ALARP-Prinzip? wéren bei tolerablem Risiko zwar Minderungsmassnahmen zu priifen,
doch hatten zusatzliche Massnahmen am EAP nur marginale Wirkung. Ein weiteres deutliches
Senken des Gruppenrisikos ist unter sinnvollen Betriebsbedingungen nicht méglich.

Laut BAZL ist das Gruppenrisiko vergleichbar mit bzw. leicht unter jenem des Flughafens Zrich.

T RNAV: Die Flachennavigation ermdglicht die Navigation eines Flugzeugs entlang eines beliebigen ge-
wilnschten Flugpfads.
2 ALARP: «As low as reasonably practicable» (so niedrig wie verniinftigerweise praktikabel)

Bericht der Volkswirtschafts- und Gesundheitskommission zur Vorlage 2025/596 2



BASEL #%
LANDSCHAFT A

Der Regierungsrat bewertet es positiv, dass — trotz methodischer Anpassungen — keine héheren
Risiken als in der «Risikoanalyse 2000» festgestellt wurden und dass die Flugrouten dank RNAV
am EuroAirport wieder Uber weniger dicht besiedeltes Gebiet fihren. Gleichzeitig will er die Eigen-
timerstrategie konsequent weiterverfolgen: Der Flughafen soll mdglichst umweltvertraglich betrie-
ben, die Wohnqualitat geschutzt und zugleich seine Wettbewerbsfahigkeit als binationaler Landes-
flughafen gesichert werden. Als Beispiel fur eine Einflussnahme nennt der Regierungsrat das seit
1. Februar 2022 geltende Verbot geplanter Starts nach 23 Uhr. Dennoch werden zwischen 22:00
und 23:30 Uhr weiterhin Larmgrenzwerte Uberschritten. Der Regierungsrat halt daher zusatzliche
Betriebseinschrankungen zwischen 22:00 und 24:00 Uhr fir nétig und hat sich dazu gemeinsam
mit Basel-Stadt im November 2025 an das Bundesamt fur Zivilluftfahrt gewandt, damit entspre-
chende Verfahren bei den franzésischen Behdrden eingeleitet werden.

Damit beantragt der Regierungsrat die Abschreibung der beiden Postulate.

Fur Details wird auf die Vorlage verwiesen.

2. Kommissionsberatung
21. Organisatorisches

Die Volkswirtschafts- und Gesundheitskommission behandelte die Vorlage an ihrer Sitzung vom
6. Marz 2026 im Beisein von Regierungsrat Thomi Jourdan, VGD-Generalsekretar Olivier Kungler
sowie Tobias Luscher, Controller Beteiligungen in der VGD. Der EuroAirport war durch Flughafen-
Direktor Tobias Markert und Verwaltungsratsvizeprasident Raymond Cron vertreten. Die Behand-
lung des Postulats wurde am 20. Marz 2026 abgeschlossen.

In ihrer Beratung legte die Volkswirtschafts- und Gesundheitskommission den Fokus auf das Pos-
tulat «Risikoanalyse flir den EuroAirport» (2018/593). Die Umweltschutz- und Energiekommission
wurde damit beauftragt, einen Mitbericht zum Postulat «Missachtung des Espoo-Abkommens:
Neue Umweltvertraglichkeitsprufung fir den EAP dringend nétig!» (2018/727) zu verfassen (siehe
Anhang).

2.2, Eintreten
Eintreten auf die Vorlage war unbestritten.

2.3. Detailberatung

Fir einzelne Kommissionsmitglieder stellen Fluglarm und Sicherheitsfragen nach wie vor ein dran-
gendes Problem dar, an das sie taglich mehrmals erinnert wirden. Die wetterbedingte Zunahme
an Sudlandungen entwickelt sich dabei nach Ansicht mehrerer Kommissionmitglieder zu einem
ebenso grossen Storfaktor wie Larmereignisse in den spaten Nacht- oder frihen Morgenstunden,
wenn auch konstatiert wurde, dass es zu spurbaren Verbesserungen beim Abflugregime als auch
beim Nachtlarm gekommen sei. Da die Postulate nach Ansicht der Kommission so ausfuhrlich wie
kompetent beantwortet wurden, beschloss die Kommission deren Abschreibung, ohne dass damit
das Problem aus der Welt geschafft ware.

- Risiko im tolerablen bis akzeptablen Bereich

Der Fokus der Kommissionsberatung lag auf der 2001 erstmalig durchgefiihrten Risikoanalyse fir
den EuroAirport bzw. der Neuauflage von 2024. Ziel der Analyse war eine objektive Darstellung
der mit dem Flugbetrieb verbundenen Risiken fur unbeteiligte (nicht am Flugverkehr teilnehmende)
Personen unter Anwendung anerkannter Methoden. Dabei wurden die heutige héhere Verkehrs-
menge, die Zunahme von Sudstarts und Sidlandungen sowie der Trend zu grésseren Flugzeugen
berlcksichtigt. Zusatzlich wurden mogliche zukinftige Entwicklungen des Flughafens einbezogen.
Far ein hypothetisches Extremszenario mit dem Zeithorizont 2032+ wurde von 125’000 Flugbewe-
gungen ausgegangen, obwohl eine solche Zahl laut Direktion mit der aktuellen Infrastruktur nicht
erreichbar ware. Dies entsprache einer Zunahme gegentiber heute um mehr als ein Drittel.

Die Ergebnisse zeigen, dass das individuelle Risiko, bei einem Flugunfall tédlich verletzt zu wer-
den, nur auf dem Flughafengelande einen bestimmten Richtwert erreicht — namlich einmal in
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33'333 Jahren. Dieser Wert wird ausserhalb davon in keinem Szenario Uberschritten. Selbst im
unrealistischen Zukunftsszenario 2032+ wird ein tieferer Risikoschwellenwert an der Landesgrenze
nur knapp erreicht. Insgesamt bewegen sich die Risiken gemass Direktion somit im tolerablen bis
akzeptablen Bereich, sowohl beim Einzel- als auch beim Gruppenrisiko. Fir die Region Allschwil
bedeutet dies, dass das lokale Risiko unterhalb des Gesamtrisikos des gesamten Untersuchungs-
gebiets liegt, womit auch die im politischen Vorstoss geforderte Beriicksichtigung des lokalen Risi-
kos erfullt wurde.

Ein Kommissionsmitglied bat mit Verweis auf eine Studie des Bundesamts flir Bevdlkerungsschutz
(BABS), wonach weltweit gesehen alle 100 Jahre ein Grossraumflugzeug Uber Siedlungsgebiet
abstirzt, um eine Einordnung hinsichtlich des Risikos am EAP. Laut der Flughafenvertreter bewe-
ge sich die Eintretenswahrscheinlichkeit in der Gréssenordnung von 10° oder 10 in einem extrem
tiefen Bereich. In der Luftfahrt herrsche die Safety First-Strategie. Ist — als oberste Prioritat — das
Luftfahrtzeug sicher, geschehe auch am Boden nichts.

- Umweltvertréglichkeit: Korrektur und Verbesserung dank politischem Druck

Erganzend zum Mitbericht der Umweltschutz- und Energiekommission [siehe Anhang] stellte sich
fur ein Mitglied die Frage, ob es angesichts der abschlagigen Haltung von BAZL und BAFU nicht
mdglich ware, eine eigene Umweltvertraglichkeitsprifung (UVP) durchzuflhren, &hnlich der von
den Kantonen angestossenen Risikoanalyse. Die Direktion vermutete jedoch, dass die Ergebnisse
einer solchen Prifung nicht anders ausfallen wirden als jene UVP, die der franzdsische Staat be-
reits 2019 in Auftrag gegeben hatte. Dabei wurde festgestellt, dass die — dank der Einfihrung des
Flachennavigationsverfahrens RNAV 2019 erfolgte — Verschiebung der Flugspuren nach Siiden
lediglich marginal ausfalle und somit praktisch keine Veranderung zulasten der Schweiz festzustel-
len sei. Durch die Konzentration der Flugspuren sind wenige Personen minim starker betroffen, da
der Flugstrahl kompakter geworden ist. Die Vertreter des EAP verdeutlichten, dass es dafir keine
UVP brauche und es ohnehin die Bestrebung samtlicher Akteure des Flughafens sei, die fluglarm-
bezogene Lebensqualitat zu verbessern. Eine UVP wirde hingegen viel Arbeit generieren und
vermutlich zu einer Verstimmung im binationalen Gefuge fuhren. Vielmehr gelte es, konkrete An-
strengungen zu unternehmen, um die Anzahl Starts zwischen 22 und 24 Uhr weiter zu reduzieren
und dafir zu schauen, dass die Immissionsgrenzwerte (IGW) Gber dem schweizerischen Hoheits-
gebiet nicht Uberschritten werden. Das sukzessive Aufbauen politischen Drucks filhrte letztlich zu
Korrekturen und somit zur heutigen, deutlich verbesserten Situation.

Die VGK-Mitglieder bestatigten die im Mitbericht der Umweltschutz- und Energiekommission dar-
gelegten Befunde und kamen Uberein, dass das Postulat 2018/727 abgeschrieben werden kénne.

- Verbesserungen beim Flugldrm — aber mehr ist méglich

Die Vertreter des EAP verdeutlichten, dass die trinationale Region bezlglich Passagierzahlen ein
Wachstumspotential aufweise, das es beispielsweise in Genf und Zurich nicht mehr gebe. Mit 8 %
war das Wachstum im letzten Jahr signifikant. Gleichzeitig konnten punkto Larmmenge massgebli-
che Verbesserungen erreicht werden, die allerdings fir die Menschen im Norden deutlich spirba-
rer sind als fur jene im Stden (Allschwil), wo die Reduktion lediglich 1,5 dB betrug. Besonders er-
freulich sei der 95-prozentige Larm-Rickgang bei Verlassen der Parkposition nach 23 Uhr, bei den
Take Offs waren es 2025 minus 74 %.

Abflige nach 23 Uhr gebe es im Schnitt nur noch 1,2 pro Tag. Fur kommerzielle Airlines sei es —
aufgrund der Gebulhren — schlicht zu teuer geworden, geplant jenseits von 22 Uhr zu fliegen. Nahe
23 Uhr liegt die Geblhr achtmal héher als um 22 Uhr. Laut EAP wird an diesem Ansatz festgehal-
ten: Ein Wachstum werde es somit nur tagstiber geben, aber auch das nicht grenzenlos. Cargo-
Airlines, fir die es aus operationellen Griinden sehr schwierig ist, friiher zu fliegen, werden mit
finanziellen Anreizen dazu angeregt, Anstrengungen in diese Richtung zu erbringen.

Zwecks einer Verbesserung der Situation forderten die Regierungen beider Basel das BAZL dazu
auf, mit Frankreich Verhandlungen aufzunehmen, um die Immissionsgrenzwert-Uberschreitungen
zu minimieren. Man kommt dabei vermutlich nicht um Betriebseinschrankungen auch zwischen 22
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und 23 Uhr herum, zum Beispiel mittels eines Verbots geplanter Starts bereits ab 22:30 Uhr. Ra-
sche Veranderungen seien aber nicht zu erwarten. Fur den EAP-Vertreter ware die Larmplafonie-
rung ein geeignetes Instrument. Dieses beinhaltet die Festlegung eines bestimmten Larmvolu-
mens, das in einem Jahr ausgeschopft werden kann. Allerdings wirde die Einfihrung Anpassun-
gen des franzdsischen Rechts bedingen. Die Begrenzung der Flugbewegungen hingegen sei ein
zu starres Mittel, da der technische Fortschritt es heutzutage ermdgliche, mit derselben Larmmen-
ge mehr Flige durchzuflhren. Trotzdem sei es Ziel des EAP, die Zahl der Personen, die von
Uberschreitungen der Immissionsgrenzwerte (IGW) betroffen sind, auf null zu senken. Einer er-
zwungenen Reduktion der Flugbewegungen sei stets auch eine Betrachtung uber die volkswirt-
schaftliche Bedeutung des Flughafens gegenulberzustellen, gaben die Flughafenvertreter zu be-
denken.

- Besserer Modalsplit zwecks Senkung der CO,-Emissionen angestrebt

Unter Berilicksichtigung eines umfassenderen Risikobegriffs beschaftigte die Kommission auch die
CO2-Thematik. Die EAP-Vertreter gaben zu bedenken, dass die grésste Menge an CO, (namlich
56 %) durch die landseitige Erreichbarkeit (v. a. Individualverkehr) verursacht wird. 31 % stammen
von startenden und landenden Flugzeugen (Rollen, Start, Steigflug und Landeanflug bis/ab 3'000
Fuss). Im Jahr 2025 betrugen die Gesamtemissionen 172'000 Tonnen CO,. Um eine Verbesse-
rung zu erreichen, ware eine Starkung der OV-Anbindung aus Schweiz, Frankreich und Deutsch-
land das kurz- und mittelfristig anzustrebende Ziel. Vorrangig bleibt dabei, trotz einer Sistierung
der finanziellen Beteiligung durch den franzdsischen Staat, die Bahnanbindung. Diese ware nétig,
um den im Vergleich zu anderen Flughafen (z. B. Zirich mit Gber 50 %) tiefen Modalsplit am EAP
(33 % OV) nach oben zu bringen. In der Zwischenzeit werden laut den EAP-Vertretern weitere
Schritte zur Dekarbonisierung der landseitigen Erreichbarkeit unternommen (z. B. Preissteigerung
beim Kurzzeitparking). Allerdings wiinschten sich einige Kommissionsmitglieder auch eine deutli-
che Steigerung der Attraktivitat beim Parking, da vom Auto aus, je nach Position, der Terminal nur
Uber lange, unbeleuchtete und ungeschutzte Fusswege erreichbar ist. Ein neues, aber noch zu
bewilligendes Parkhaus mit rund 2'500 Parkplatzen soll hier Abhilfe schaffen. Es handle sich dabei
laut den EAP-Vertretern um ein Abwagen, da man das Parkangebot wegen des Modalsplits nicht
zu attraktiv gestalten mochte.

- Zunahme an Sidlandungen entwickelt sich zum gréssten Problem

Fir betroffene Personen aus umliegenden Gemeinden im Siiden entwickelt sich die Uberschrei-
tung des Schwellenwerts fur Stidlandungen zur wichtigsten Quelle des Problems. Die ILS-33-
Landequote® betrug im letzten Jahr 12,9 %. Ein Kommissionsmitglied gab zu bedenken, dass sich
dieser Wert bei steigendem Flugvolumen in absoluten Zahlen nochmals deutlicher auswirke. Als
Vorteil wirke sich immerhin aus, dass die Flugzeuge nicht nur moderner und dadurch leiser sind,
sondern auch grésser werden und somit mehr Passagiere fassen kénnen. Dadurch steigt die An-
zahl Flugbewegungen nur marginal.

Der erste Schwellenwert bei den Sitdanfligen liegt bei 8 %. Ist der zweite Schwellenwert (10 %)
erreicht, missen Schritte zur Reduktion eingeleitet werden. Trotz fortdauernder Uberschreitung
bestehen jedoch laut den EAP-Vertretern derzeit keine vertretbaren Massnahmen zur Einhaltung
der festgelegten Nutzungsquoten.

Die Zunahme an Sudlandungen ist laut den Flughafenvertretern auf héhere Gewalt in Form einer
Veranderung der Windverhaltnisse zurtickzufiihren. Ein Kommissionsmitglied fragte sich, ob es
angesichts dieser Gegebenheit sinnvoll sei, weiterhin an alten Schwellenwerten festzuhalten, die
nur dazu fuhren, dass sie vermehrt Gberschritten werden. Davon rieten sowohl die Flughafenver-
treter als auch die Direktion ab: Sind die Werte einmal erhdht, ware es beinahe unmdglich, sie
wieder zu senken; der Druck wirde abnehmen und die héheren Werte wirden eher akzeptiert.

Laut der Direktion zeigen Untersuchungen, dass zur Einhaltung der Vorgabe von maximal 10 %
Siudlandungen eine Erhdhung der zuldssigen Rickenwindkomponente auf 9 Knoten nétig ware —

3 Ein Anflugverfahren, bei dem Flugzeuge am EAP mithilfe des Instrumentelandesystems (ILS) auf der nach
Nord-Nordwest ausgerichteten Piste 33 landen (Richtung 330°).
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nahezu doppelt so viel wie heute. Aus Sicherheits- und Betriebsgriinden gelten jedoch Werte Gber
5 Knoten als kaum realistisch, da das Pistensystem am EuroAirport bereits stark ausgelastet ist
und das Risiko fur Durchstartmandver vergleichsweise hoch liegt. Die EAP-Vertreter schlugen
stattdessen vor, die Auswirkungen moderat erhéhter Werte (z. B. 7 Knoten) mittels Sicherheitsana-
lyse zu prifen. Aufgrund der langen Piste und der dafiir ausgelegten Flugzeuge erscheint dies
grundsatzlich machbar, wobei am EAP bereits heute Gberdurchschnittlich hohe Rickenwindwerte
im Vergleich zu anderen Flughafen genutzt werden.

- Qualitat der Dienstleistung geht vor Quantitét der Flughafeninfrastruktur

Der EuroAirport wurde im letzten Jahr mit einem unvorhergesehenen Wachstum von 8 % auf 9,6
Mio. beférderte Passagiere konfrontiert, was vor allem auf den Erfolg des Low Costers «Wizz Air»
zurlckzufihren ist. Diese Entwicklung trifft, laut den Flughafenvertretern, auf eine einigermassen
altgediente Infrastruktur des Flughafens, die noch aus dem Jahr 2003 stammt und auf rund 50-
platzige Flugzeuge ausgelegt ist, von denen es heute am EAP aber fast keine mehr gibt. Da die
Flugzeuge grésser werden und mehr Passagiere fassen, ergibt dies — bei konstant hoher Auslas-
tung — keine direkte Korrelation mit dem Larm, da dadurch die Anzahl Bewegungen weniger
schnell wachsen. Trotzdem misse der heutige Terminal ausgebaut werden, da das Passagierauf-
kommen mittlerweile zu gross ist. Dabei gehe es laut den Flughafenvertretern um die Verbesse-
rung der Qualitat der Dienstleistung, jedoch nicht um die Vergrésserung der aviatischen Infrastruk-
tur. Die Anzahl der Flugzeugstandplatze als limitierender Faktor, die sich zwischen 30 und 40 be-
wegen und sehr gut ausgelastet sind, soll in dieser Grossenordnung bestehen bleiben. Auch seien
keine zusatzlichen Cargo-Standplatze geplant.

Der EuroAirport verfigt Gber eine einzelne, allerdings sehr lange Hauptpiste, wobei die Kapazitat
hauptsachlich durch Terminal und Standplatze begrenzt ist. Die Piste selbst erlaubt theoretisch 25
bis 30 Flugbewegungen pro Stunde, deutlich mehr als aktuell genutzt. Aufgrund von Betriebszei-
ten, Turnaround-Zeiten und ungleichmassiger Verkehrsverteilung bleibt diese Kapazitat jedoch
rein theoretisch.

Zudem muUsse man sich die Frage stellen, welches Wachstum und welche Destinationen fir den
Flughafen sinnvoll seien. Derzeit dominieren am EuroAirport die sogenannten «friends and fa-
mily»-Destinationen Pristina und Istanbul. Vorrangiges Ziel sei auch hier das «qualitative Wachs-
tum». Mit anderen Worten: Der EAP sollte vor allem dort wachsen, wo der Region — und nicht nur
den Low Costern — der grosste Mehrwert winkt.

Einzelne Mitglieder stellten weitere Vorstdsse in Aussicht, um zu signalisieren, dass die Politik an
zusatzlichen Verbesserungen interessiert und bereit ist, den Druck aufrechtzuerhalten. Die Direkti-
on gab zu bedenken, dass sie — wie auch die beiden Baselbieter Vertreter im 16-kopfigen Verwal-
tungsrat — auch ohne die Eingabe weiterer Vorstosse grundsatzlich das gleiche Ziel verfolge.

3. Beschluss der Kommission

I Mit 13:0 Stimmen schreibt die Volkswirtschafts- und Gesundheitskommission die Postula-
te 2018/593 «Risikoanalyse fir den EuroAirport» sowie 2018/727 «Missachtung des
Espoo-Abkommens: Neue Umweltvertraglichkeitsprifung fur den EAP dringend notig!»
ab.

22.04.2026 / mko

Volkswirtschafts- und Gesundheitskommission
Lucia Mikeler Knaack, Prasidentin

Beilage
— Mitbericht der Umweltschutz- und Energiekommission
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Mitbericht der Umweltschutz- und Energiekommission an den Landrat

betreffend Sammelvorlage zu den Postulaten 2018/593 «Risikoanalyse fiir den EuroAirport»
sowie 2018/727 «Missachtung des Espoo-Abkommens: Neue Umweltvertraglichkeitsprii-

fung fiir den EAP dringend notig!»
2025/596

vom 22. April 2026

1. Ausgangslage

Alt Landratin Rahel Banziger reichte im Jahr 2018 zwei thematisch verwandte Vorstésse zum Eu-
roAirport ein, welche der Regierungsrat in der Sammelvorlage 2025/596 gemeinsam beantwortet.
Die Postulantin wollte einerseits, dass der Regierungsrat «nachdrlcklich und dringlich eine aktu-
elle Risikoanalyse verlangen» solle. «Massive Veranderungen» beim Flottenmix, bei den Pistenbe-
nutzungsquoten und bei der Flugroutenfiihrung, aber auch das Bevolkerungswachstum seien in
einer entsprechenden Analyse von 2001 nicht bertcksichtigt bzw. nicht korrekt erfasst — diese
Faktoren wirkten sich aber «zwangslaufig auf das Gruppenrisiko in den Uberflogenen Siedlungsge-
bieten aus».

Ein zweites, flr diesen Mitbericht massgebliches Postulat (Geschaftsnummer 2018/727) verlangt,
dass die Einhaltung des Espoo-Abkommens betreffend Umweltvertraglichkeitsprifungen (UVP) im
grenziberschreitenden Rahmen «nachdricklich und dringlich» eingefordert wird. Zugleich wird
eine «langst fallige Umweltvertraglichkeitsprifung inklusive Risikoanalyse verlangt», die auch «den
gesundheitlichen Aspekten Rechnung tragen» soll. Die Einflihrung eines neuen Navigationsverfah-
ren (RNAV) im Jahr 2014 habe dazu geflihrt, dass sich die Flugkurven bei den Sudstarts nach Su-
den bzw. direkt Gber den Ortskern von Allschwil oder den westlichen Siedlungsrand von Binningen
verschoben hatten. Diese grenzuberschreitende Verschiebung der Larmbelastung verletze das er-
wahnte Espoo-Abkommen. Weiter wird der Regierungsrat aufgefordert, zu priifen, wie er die Be-
volkerung «anderweitig vor dem zunehmenden Fluglarm und den gesundheitlichen Risiken schut-
zen» will. Die Postulantin betont, dass «das Risiko fir Herz-Kreislauferkrankungen und Diabetes
rund um die drei Schweizer Landesflughafen signifikant hdher ist als anderswo».

Der Landrat hat das Postulat 2018/727 auf Antrag seiner Umweltschutz- und Energiekommission
am 11. Juni 2020 nach einer ersten Berichterstattung des Regierungsrats stehen gelassen.

Der Regierungsrat habe das Bundesamt fur Zivilluftfahrt (BAZL) nach dem genannten Entscheid
des Landrats «dringlich darum gebeten, eine Umweltvertraglichkeitsprifung durchzufiihreny,
heisst es nun im zweiten Bericht vom 16. Dezember 2025. Dieses sei aber zum Schluss gekom-
men, dass es sich beim angesprochenen Navigationsverfahren «aus Umweltsicht um eine Mass-
nahme zur Verbesserung der schon vorher bestehenden Absicht zur Fliihrung der Fllige GUber mog-
lichst wenig dicht besiedeltes Gebiet handelt». Dieses Ziel konnte nach Ansicht des BAZL «nach
einigen anfanglichen Problemen weitgehend erreicht werden». Weil neue erhebliche grenziber-
schreitende und nachteilige Umweltwirkungen also «weder absehbar waren, noch eingetreten»
seien (bzw. korrigiert wurden), sei die Durchfiihrung einer grenziberschreitenden UVP gemass
Espoo-Konvention «nicht geboten».

Trotz der grundsatzlich positiven Ergebnisse betreffend Risikoanalyse und Umweltvertraglichkeits-
prufung ist es dem Regierungsrat ein grosses Anliegen, weiterhin «darauf hinzuwirken, dass der
Verkehr am EAP mdglichst umweltvertraglich abgewickelt wird». Dabei wird auf jingste
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Forderungen der Regierungen der Kantone Basel-Landschaft und Basel-Stadt fiir weitergehende
Massnahmen zur Einhaltung der Larmbelastung in der Zeit zwischen 22.00 Uhr und 23.30 Uhr ver-
wiesen (Schreiben ans BAZL vom 11. November 2025).

Fur Details wird auf die Vorlage verwiesen. Die Geschéftsleitung des Landrats hat sie federfiihrend
an die Volkswirtschafts- und Gesundheitskommission und zum Mitbericht — schwerpunktmassig
mit Blick auf das Postulat 2018/727 — an die Umweltschutzkommission Uberwiesen.

2. Kommissionsberatung
21. Organisatorisches

Die Umweltschutz- und Energiekommission hat die Vorlage bzw. den ihr zugewiesenen Teil der
Vorlage an ihren Sitzungen vom 2. Februar und 16. Marz 2026 beraten, dies im Beisein von Isaac
Reber, Vorsteher der Bau- und Umweltschutzdirektion (BUD), und Katja Jutzi, Generalsekretarin
der BUD (anwesend am 16. Marz 2026). Tobias Lischer, bei der Volkswirtschafts- und Gesund-
heitsdirektion zustandig flr das Controlling der Beteiligungen, hat die Vorlage am ersten Termin
prasentiert. Regierungsrat Thomi Jourdan, Vorsteher der Volkswirtschafts- und Gesundheitsdirek-
tion, hat auf eine Teilnahme verzichtet.

2.2. Eintreten
Eintreten war unbestritten.

2.3. Detailberatung

Die Kommission nahm die Bemuhungen und die Erfolge im Kampf gegen die Larmbelastung aner-
kennend zur Kenntnis und lobte diesbeziiglich die aktive Rolle der Behérden. Dennoch wurde be-
tont, dass die im Postulat verlangte Umweltvertraglichkeitsprifung weiterhin nicht durchgefuhrt
worden sei. Auch sei die «vorgelagerte» Frage, ob es eine UVP brauche, fur die fachliche Beurtei-
lung durch die Kommission noch zu wenig abgeklart. Wenn es eine UVP brauche, so musse die-
ses Verfahren eben — ohne dass mit der Forderung bereits Ergebnisse vorweg genommen werden
sollten — durchgefiihrt werden.

Der Referent bestatigte, dass die Forderung nicht eingelést sei, nachdem das entsprechende Er-
suchen vom BAZL abschlagig beantwortet wurde. In der Beratung betonte er aber zwei Dinge: Ei-
nerseits wurde 2018 vor der Einflhrung neuer RNAV-Prozeduren eine UVP nach franzésischem
Recht durchgefiihrt — sie kam zum Schluss, «dass sich die Larmbelastung nicht wesentlich an-
dert» (siehe ersten Bericht des Regierungsrats vom 26. November 2019, Seite 2). Das Postulat sei
2018 eingereicht worden, weil sich das Navigationsverfahren RNAV damals fir Gemeinden wie
Allschwil nachteilig ausgewirkt habe. Solche Auswirkungen seien in keinem RNAV-Verfahren vor-
gesehen gewesen, aber doch eingetreten; dies wurde im Jahr 2021 — im Nachgang der RNAV-
«Aufdatierung» von 2019 — wieder korrigiert. Das Espoo-Abkommen aber sei nur anwendbar,
wenn ein Vorhaben voraussichtlich erhebliche Auswirkungen hat — was vorliegend nicht der Fall
war. Andererseits seien die Aussichten, mit einer UVP Einfluss nehmen zu konnen, eher klein, so-
dass man die Energie besser fir andere Themen verwende. Genannt wurde namentlich das er-
wahnte Schreiben der Regierungen der Kantone Basel-Landschaft und Basel-Stadt ans BAZL.

Mehrere Votanten betonten aber, dass die Kommission bei der Beurteilung, ob es eine UVP brau-
che, nicht alleine auf die Haltung des BAZL abstellen sollte — vielmehr solle das Bundesamt fir
Umwelt (BAFU) als Fachbehorde fir das Umweltrecht um eine Stellungnahme zu dieser Frage ge-
beten werden. Damit, so hiess es, kdnne auch ber den vorliegenden Fall hinaus fir kinftige ein-
schlagige Fragestellungen mehr Klarheit geschaffen werden. Die Abklarungen wirden mit einer
solchen Anfrage vervollstandigt. Andere Stimmen aus der Kommission hielten diesen Gang ans
Bafu fir Uberfllssig, weil das internationale Recht vorgehen diirfte und keine neuen Ergebnisse zu
erwarten seien. Ein entsprechender Antrag wurde aber schliesslich mit 8:5 Stimmen angenom-
men.
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Im Antwortschreiben vom 6. Februar 2026 heisst es nun, dass «sowohl das BAZL als auch das
BAFU zum Schluss kommen, dass aus rechtlicher Sicht die Durchfihrung eine Umweltvertraglich-
keitsprifung nach Artikel 2 der Espoo-Konvention mit der Einfliihrung von RNAV 2019 zu keiner
Zeit gegeben war, da weder die Modellierung noch die Planung eine Verschiebung der Flugspuren
und damit der Umweltauswirkungen nach Siiden vorgesehen hat».

Die Kommission nahm diese Ausflihrungen ohne weitere Einlassungen zur Kenntnis und be-
schloss in der Folge mit 12:0 Stimmen, zu beantragen, das Postulat 2018/727 abzuschreiben.

Das Thema Risikoanalyse liess in der Kommission einen etwas zwiespaltigen Eindruck zurtuck. Es
sei etwas schwierig, dass dieses Risiko in Kauf genommen werde. Dies sei aber beim Strassen-
verkehr auch nicht anders. Im Falle des EuroAirports wurde aber eingerdaumt, dass das Risiko
hauptsachlich auf dem Areal selber gegeben sei — und eine effektive Senkung des Risikos die
Flugbewegungen rigoros begrenzen musste, was den Betrieb des Flughafens in der heutigen
Form verunmadglichen wurde.

3. Antrag

A Die Umweltschutz- und Energiekommission beantragt mit 12:0 Stimmen, das Postulat
2018/727 abzuschreiben.

22.04.2026 / gs

Umweltschutz- und Energiekommission
Thomas Noack, Prasident
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