Regierungsrat des Kantons Basel-Stadt

An den Grossen Rat | 18.5211.02 |

WSU/P185211
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Regierungsratsbeschluss vom 28. August 2018

Interpellation Nr. 60 Michael Withrich betreffend Gebuhrenregle-
ment des EuroAirports

(Eingereicht vor der Grossratssitzung vom 6. Juni 2018)

~Der EuroAirport praktiziert ein komplexes Gebuhrensystem, das folgende Elemente enthalt:
- Landetaxe nach ACI-Larmklassen gestaffelt

- Zeitzuschlag fur Nachtflughewegungen nach ACI-Larmklassen gestaffelt

- Larmtaxe fur Starts nach franzdsischen Akustikgruppen gestaffelt

- Abgasemissionstaxe nach franzésischer Abgasklasse gestaffelt

- Sicherheitstaxe nach Destinationen gestaffelt (im / ausserhalb Schengen-Raum), Passagierta-
xe und Solidaritatstaxe fur Personen mit eingeschréankter Mobilitat

- Cargotaxen nach Gewicht und Import / Export fir Frachtumschlag

- diverse Benitzungsgebthren fir Standplatz, technische Einrichtungen und Serviceleistungen
(Check-in-Schalter, Boarding-Infrastruktur, Passagiertransport, Betanken der Flugzeuge, Aus-
gabe von Badges etc.)

Der Zeitzuschlag, die Larm- und die Abgasemissionstaxe werden vom EuroAirport wie auch von
der Fluglarmkommission zusammen mit zusatzlichen Zeitrestriktionen fir larmige Flugzeuge als
flankierende Massnahmen zur Larmminderung (insbesondere zu Nachtstunden) bezeichnet. De-
ren Wirkung wird von der betroffenen Bevoélkerung und von Anrainerverbédnden in Frage gestellt.
Die stete Erh6hung des Zeitzuschlags fir Nachtflugbewegungen (letztmals am 1.4.2018), die
stets Uberproportionale Zunahme der Nachtflugbewegungen in den letzten Jahren und der am
24.4.2018 vom Euro-Airport vorgestellte zusatzliche Massnahmenplan zur "Stabilisierung” des
nachtlichen Fluglarms lassen die weit verbreiteten Zweifel als berechtigt erscheinen.

Die Ausgestaltung des Geblihren- wie auch des Betriebsreglements obliegt dem Verwaltungsrat
des EuroAirports, worin zwei baselstadtische Regierungsrate Einsitz haben. Der Regierungsrat ist
vor diesem Hintergrund gebeten, seine Antworten auf folgende Fragen auch zu begriinden.

Abgasemissionstaxe

1. Wie stellt sich der Regierungsrat zum Faktum, dass Flugzeuge mit Triebwerken der besten
Abgasemissionsklasse durch das Gebiihrensystem des EuroAirports fiir ihren Abgasaus-
stoss mit 4% Rabatt auf die Landegebuhr finanziell belohnt werden?

2. Wie beurteilt der Regierungsrat den Umstand, dass die Abgasemissionstaxe, die fur Um-
weltschutzmassnahmen verwendet werden kdnnte, dem EuroAirport keine Einnahmen ein-
bringt, weil sich die daraus generierten Einnahmen und die gewahrten Rabatte in etwa die
Waage halten?

3. Wie qualifiziert der Regierungsrat die erzielte Lenkungswirkung der Abgasemissionstaxe,
wenn eine Fluggesellschaft den EuroAirport mit mehreren Flugzeugen frequentiert und die
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Zusatzkosten fur eine abgastechnisch schlechter klassierte Maschine mit dem Rabatt fur
eine besser klassierte zumindest teilweise oder vollumfanglich kompensieren kann?

Landegebiihren

4.

Wie rechtfertigt sich nach Ansicht des Regierungsrats, dass die Héhe der Landegebuhr
nach ACI-Larmklassen der Flugzeuge gestaffelt ist, womit larmigere Maschinen mehr an
den Pistenunterhalt zahlen als leisere gleichen Gewichts, wo doch die Lautstarke der ver-
ursachten Larmemissionen in keinem kausalen Zusammenhang zum Unterhaltsbedarf der
Flugzeugverkehrsflachen steht?

Wie stellt sich der Regierungsrat zum Faktum, dass bei einer solchen Ausgestaltung der
Landegebihren ein wirtschaftliches Interesse des Flughafens an Flugzeugen schlechterer
ACI-Larmklassen nicht von der Hand zu weisen ist, weil mit solchen Maschinen hdhere
Einnahmen generiert werden kénnen?

Ware es aus der Sicht des Regierungsrats nicht sinnvoller, die Landetaxe larmemissions-
frei zu gestalten und dafir die Larmtaxe auch fir Landungen zu erheben, die zweckgebun-
den in den Fonds fur Schallschutzmassnahmen fliesst?

Zeitzuschlag fiir Nachtflugbewegungen

7.

10.

11.

Weshalb ist der Zeitzuschlag fur Landungen wéhrend der Nachtstunden um einen Drittel
glnstiger als fur Starts, wahrend beide Flugbewegungen in der ndheren Umgebung des
Flughafens Larmimmissionen in vergleichbarer Gréssenordnung verursachen?

Bemisst sich der Zeitzuschlag fur Flugbewegungen zu Nachtstunden und die Larmtaxe fir
Starts am Zeitpunkt "heure piste” oder "heure bloc"?

Wie beurteilt der Regierungsrat den Umstand, dass die Zeitzuschlage, die fur Larmschutz-
massnahmen verwendet werden kénnten, dem EuroAirport keine Einnahmen einbringen,
weil die erhobenen Gebihren zur Rabattierung von Landungen zu Tagesstunden verwen-
det werden?

Die Landegebiihr wird fiir den Unterhalt der Flugzeugverkehrsflachen (Landebahnen, Roll-
wege etc.) verwendet. Erachtet es der Regierungsrat als gerechtfertigt, dass mit dem Zeit-
zuschlag fur Nachtflugbewegungen Landungen zu Tagesstunden subventioniert werden?

Wie schatzt der Regierungsrat den Wirkungsgrad des Zeitzuschlags fir Nachtflugbewe-
gungen ein, wenn werktags fur die heimische Flotte mit Flugzeugen der ACI-Larmklasse
R4 oder hoher bei vier Flugrotationen pro Tag der Rabatt fiir drei Landungen zu Tages-
stunden grosser ist als der Zeitzuschlag fur eine Landung in der ersten Nachtstunde (22-23
h) bzw. den Zeitzuschlag fur eine Landung in der zweiten Nachtstunde (23-24 h) zu einem
guten Teil oder gar vollstindig kompensiert?

Larmtaxen

Die Larmtaxe wird in Frankreich nur auf Starts erhoben. Die zeit- und larmgruppen-abhéngigen
Startgebihren sind geméass EPA Network (Progress report on aircraft noise abatement in Europe,
2015) an allen franzésischen Flughéafen nach demselben Taxsystem gestaltet. Die Berechnungs-
formel variiert einzig in der flughafenspezifischen Grundtaxe. Die Formel bertcksichtigt ferner das
Flugzeuggewicht und mittels eines Kofaktors die Startzeit sowie die Larmgruppenzugehorigkeit
der Maschine. Die Zeitstaffelung differenziert werktags zwischen den européischen Tagesstunden
06-18 Uhr, den Abendstunden 18-22 Uhr und den Nachtstunden 22-06 Uhr. Das Gebuhrenregle-
ment am EuroAirport folgt in der Zeitstaffelung jedoch der schweizerischen Definition von Tages-
und Nachstunden:

06-22 Uhr und 22-06 Uhr fur die beiden schlechtesten Larmgruppen sowie 06-22 Uhr,

22-23 Uhr, 23-24 Uhr, 24-05 Uhr und 05-06 Uhr fur die restlichen Larmgruppen.

12.

13.

Weshalb gelten fir den EuroAirport, der unter franzésischem Luftfahrtrecht steht, beziglich
Larmtaxe schweizerische Massstéabe, die gegenuber andern franzésischen Flughéfen
Starts zwischen 18-22 Uhr finanziell begtinstigen?

Erachtet es der Regierungsrat als berechtigt, dass sich der EuroAirport fiir die Ausgestal-
tung seines Betriebs- und Gebihrensystems nach eigenen wirtschaftlichen Interessen
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wahlweise auf franzdsische oder aber schweizerische Rechtsgrundlagen absttitzt?

Bewilligung von Nachtflugbewegungen in der Sperrzeit

14.  Wie beurteilt der Regierungsrat den Umgang mit der Nachtsperrzeit (00-05 h), wenn ge-
mass den Jahresberichten der ACNUSA (Autorité de contréle des nuisances aéroportu-
aires, franzdsische Fluglarmkontrollbehérde) am EuroAirport ausserordentlich viele Son-
derbewilligungen genehmigt werden, wodurch der wesentlich héhere Zeitzuschlag fir die
Sperrzeit entfallt? (Beispiel: Samstag 26.5.2018 bis Freitag 1. Juni 2018: 13 gewerbliche
Starts / Landungen nach 00 Uhr)

Wir beantworten diese Interpellation wie folgt:

I.  Zum Geblhrensystem des EuroAirport

Generell / Gebihrenarten

Die Geblhrenordnung am EuroAirport ist die Basis fur die Finanzierung der Flughafeninfrastruktu-
ren und des Flughafenbetriebs, dient aber gleichzeitig auch der Verminderung der Larmauswirkun-
gen. Daraus ergibt sich, wie der Interpellant schon feststellt, ein komplexes System, das verschie-
denen rechtlichen und reglementarischen Anspriichen gerecht werden muss. Folgende Elemente
sind zu unterscheiden.

e Die Landegebuhren (redevance d’atterrisage) sind das Basiselement der Gebuhren am Eu-
roAirport. Sie richten sich zunachst nach dem maximalen Startgewicht (MTOW) eines Flug-
zeugs. Daflr sind drei Startgewichtsklassen definiert (unter 50 Tonnen, 50 bis 100 Tonnen,
Uber 100 Tonnen). Sodann werden funf Larmkategorien unterschieden, woftir das vom Dach-
verband der europdischen Verkehrsflughdfen (ACIY) entwickelte System verwendet wird, da-
mit die Landegebihren auf mit anderen Flughéfen vergleichbaren Grundlagen berechnet
werden. Dies ist wettbewerbsrelevant. Die Unterteilung in Gewichtsklassen tréagt dem Um-
stand Rechnung, dass der Grad der Abnutzung der Landebahn mit dem Flugzeuggewicht zu-
nimmt, weshalb schwerere Flugzeuge héhere Landegeblihren entrichten. Die Unterteilung in
Larmkategorien innerhalb der Gewichtsklassen dient als Anreiz zur Nutzung larmarmer Flug-
zeugmuster.

Im Jahr 2003 wurde eine weitere Differenzierung der Flugzeuge nach Abgasemissionsverhal-
ten in finf verschiedenen Klassen eingefiihrt. Die Differenzierung beruht auf der ICAO? Emis-
sionsdatenbank und soll zusatzlich zur Differenzierung nach Larmkategorien den Einsatz mo-
dernerer und effizienterer Triebwerke fordern.

o Auf der Landegebihr werden seit 2009 Larmzuschlage (modulation horaire) erhoben. Diese
zielen darauf ab, Flugbewegungen in den sensiblen Tagesrandzeiten sowie an Sonn- und
Feiertagen zu verteuern und damit unattraktiver zu machen.

o Weiter besteht eine Larmtaxe (redevance bruit), die im Jahr 2004 eingefthrt wurde in Anleh-
nung an die in Frankreich an allen Flughafen mit mehr als 5 Mio. Passagieren pro Jahr erho-
bene ,Taxe sur les Nuisances Sonores Aériennes — TNSA*®. Die Einnahmen aus der Larmta-
xe werden ausschliesslich verwendet fiur Beitrdge zur Finanzierung von
Larmschutzmassnahmen an Geb&duden, die innerhalb der entsprechenden Grenzen des nach

! Airport Council International.
% International Civil Aviation Organisation.
% Gemass Artikel 1609 guatervicies A des franzésischen Code Général des Imp0ts.
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franzdsischem Recht erstellten plan de géne sonore (Larmbelastungsplan) fir den EuroAir-
port liegen. Weil die Larmtaxe auf franzésischem Recht fusst, auch wenn sie am EuroAirport
aufgrund der binationalen Strukturen eigensténdig beschlossen wird, gilt die Larmklassifizie-
rung der Flugzeuge der entsprechenden Verordnung des franzdsischen Verkehrsministers
und nicht die ACI-Klassifizierung, die bei der Landegebiihr Anwendung findet.

o Die Passagiergebuhren sind nach drei Landergruppen unterteilt (Schengen-Vertragsstaaten,
EU-Mitglieder ausserhalb des Schengen-Abkommens und internationale Ziele) und nach Ver-
kehrsrechten Frankreich und Schweiz unterteilt.

e Seit 2009 erhebt der Flughafen eine Geblhr fir die Betreuung von Passagieren mit einge-
schrankter Mobilitat nachdem diese Aufgabe allen Flughafenbetreibern in Europa Ubertra-
gen wurde.

e Zur Deckung der Sicherheitskontrollkosten erhebt der Flughafen eine sog. ,Airport Tax®.

e Im Frachtbereich werden Gebihren fur die beférderten Tonnagen im Import und Export er-
hoben, die die Infrastrukturkosten der Frachtumschlagshallen abdecken.

Festsetzung der Gebuhren

Die Flughafengebuihren des EuroAirport werden jahrlich fir eine Periode von einem Jahr (1. April
bis 31. Marz) festgesetzt. Flur das Verfahren gelten die Vorschriften der Richtlinie 2009/12/EG
des Europdischen Parlaments und des Rates vom 11. Marz 2009 Uber Flughafenentgelte. Diese
wurde sowohl von Frankreich (als Mitglied der EU) als auch der Schweiz (aufgrund des bilatera-
len Abkommens der Schweiz mit der EU Uber den Luftverkehr) in nationales Recht umgesetzt
und fur den Fall des EuroAirport in einer Vereinbarung zwischen den Zivilluftfahrtbehérden der
beiden Lander konkretisiert.

Demnach finden zwischen Flughafenleitung und Flughafennutzern (,Comité des Usagers®) jahrli-
che Konsultationen statt. Dem Verwaltungsratsausschuss des EuroAirport (,Comité de Direction®)
obliegt die interne Entscheidung. Die Genehmigung der festgelegten Geblhren erfolgt anschlies-
send durch gemeinsamen Entscheid der zustandigen Aufsichtsbehérden. In Frankreich ist dies
die ,Autorité de Supervision Indépendante des Redevances Aéroportuaires (SIA) und in der
Schweiz das Bundesamt fir Zivilluftfahrt (BAZL).

Il. Zu den Fragen im Einzelnen

Abgasemissionstaxe

Frage 1: Wie stellt sich der Regierungsrat zum Faktum, dass Flugzeuge mit Triebwerken der bes-
ten Abgasemissionsklasse durch das Gebiuhrensystem des EuroAirports fur ihren Abgasausstoss
mit 4% Rabatt auf die Landegebiihr finanziell belohnt werden?

Zweck der Gebuhrendifferenzierung nach Abgasemissionsklassen ist es, den Einsatz abgasarme-
rer und effizienterer Triebwerke zu fordern respektive Anreize zu setzen, dass die Fluggesellschaf-
ten Flugzeuge mit Motoren einer besseren Klasse einsetzen. Dabei muss aus gebuhrenrechtlichen
Griunden sichergestellt werden, dass die Gesamteinnahmen aus der Landegebihr die anrechen-
baren Kosten nicht systematisch Gberschreiten und insgesamt die Aufkommensneutralitdt gewahr-
leistet wird. Aus diesem Grund ist das System am EuroAirport mit einer Kombination von Zuschl&-
gen auf den (vier) schlechten und einem Abschlag auf der besten Emissionsklasse ausgestaltet.
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Frage 2: Wie beurteilt der Regierungsrat den Umstand, dass die Abgasemissionstaxe, die fur Um-
weltschutzmassnahmen verwendet werden kénnte, dem EuroAirport keine Einnahmen einbringt,
weil sich die daraus generierten Einnahmen und die gewahrten Rabatte in etwa die Waage halten?

Wir verweisen auf die Antwort zur Frage 1.

Frage 3: Wie qualifiziert der Regierungsrat die erzielte Lenkungswirkung der Abgasemissionstaxe,
wenn eine Fluggesellschaft den EuroAirport mit mehreren Flugzeugen frequentiert und die Zusatz-
kosten flir eine abgastechnisch schlechter klassierte Maschine mit dem Rabatt fir eine besser
klassierte zumindest teilweise oder vollumféanglich kompensieren kann?

Festzustellen ist, dass der Anteil der abgasarmeren Flugzeuge am EuroAirport seit der Einfuh-
rung der emissionsabhangigen Landegebihr von rund 76% in 2003 auf derzeit 87% in der ab-
gasarmsten Klasse 5 gestiegen ist. Die abgasintensivsten Klassen 1 und 2 hingegen sind ver-
schwunden (siehe Grafik).

Flugbewegungen am EAP, Anteile nach Abgasklassen
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Der Regierungsrat geht daher davon aus, dass das System am EuroAirport, das die Landegebiihr
auch nach Abgasemission der Flugzeugmotoren differenziert, die beabsichtige Lenkungswirkung
entfaltet. Festgestellt werden kann ausserdem, dass die Fluggesellschaften, die mit mehreren Flug-
zeugen am EuroAirport operieren, zumeist Uber homogene Flotten verfiigen — heute vor allem
Flugzeuge mit Triebwerken mit guter Abgasklassifizierung.

Landegebiihren

Frage 4: Wie rechtfertigt sich nach Ansicht des Regierungsrats, dass die Hohe der Landegebuhr
nach ACI-Larmklassen der Flugzeuge gestaffelt ist, womit larmigere Maschinen mehr an den Pis-
tenunterhalt zahlen als leisere gleichen Gewichts, wo doch die Lautstarke der verursachten
Larmemissionen in keinem kausalen Zusammenhang zum Unterhaltsbedarf der Flugzeugverkehrs-
flachen steht?
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Der Hinweis, dass kein kausaler Zusammenhang zwischen Larmemissionen und Pistenbelastung
besteht ist richtig. Die Differenzierung der Landegebihr nach den ACI-Larmkategorien erfolgt
jedoch aus Larmschutzgrinden und dient als Anreiz, dass die Fluggesellschaft innerhalb der Ge-
wichtsklassen Flugzeuge mit moglichst larmarmen Triebwerken verwenden. Der Beitrag an die
Kosten der Pisteninfrastruktur wird Uber die ,normale“ Landegebihr abgebildet, die sich — wie
einleitend ausgefiihrt — vor allem nach Gewichtsklassen staffelt.

Frage 5: Wie stellt sich der Regierungsrat zum Faktum, dass bei einer solchen Ausgestaltung der
Landegebihren ein wirtschaftliches Interesse des Flughafens an Flugzeugen schlechterer ACI-
Larmklassen nicht von der Hand zu weisen ist, weil mit solchen Maschinen héhere Einnahmen ge-
neriert werden kdnnen?

Der Regierungsrat kann nicht erkennen, dass der EuroAirport ein Interesse daran hat, dass bei
ihm Flugzeuge mit schlechter Larmklassifizierung verkehren. Das bestehende Geblihrensystem
wirkt gerade in die umgekehrte Richtung. Aus — wirtschaftlichen — Grunden ist es daher fir die
Fluggesellschaften sinnvoll, larmarmere Flugzeuge einzusetzen. Da wie bei der Differenzierung
nach Abgaskategorien auch bei der Larm- und Zeitdifferenzierung der Landegeblhr ein System
von Zuschlagen fir Flige zu larmsensiblen (Nacht-)Zeiten und einem Abschlag fur Flige am Tag
zum Tragen kommt, entstehen fir den Flughafen dabei keine Mehreinnahmen. (Siehe auch Ant-
wort zur Frage 1.)

Frage 6: Ware es aus der Sicht des Regierungsrats nicht sinnvoller, die Landetaxe larmemissions-
frei zu gestalten und dafir die Larmtaxe auch fiir Landungen zu erheben, die zweckgebunden in
den Fonds flr Schallschutzmassnahmen fliesst?

Aus Sicht des Regierungsrats ist das heutige System am EuroAirport mit einer nach Larm- und
Abgasemissionen differenzierten Landegebihr, die Anreize zum Einsatz larmgunstigerer und
abgasarmerer Flugzeugtypen setzt und einer spezifischen Larmtaxe, die Mittel zur Finanzierung
von Beitragen an Larmschutzmassnahmen generiert, zweckmassig. Beide Ziele im Rahmen ei-
nes einheitlichen Instruments zu verfolgen, wéare im gegebenen regulativen Rahmen deutlich
schwieriger.

Zeitzuschlag fir Nachtflugbewegungen

Frage 7. Weshalb ist der Zeitzuschlag fir Landungen wahrend der Nachtstunden um einen Dirittel
gunstiger als fur Starts, wahrend beide Flugbewegungen in der ndheren Umgebung des Flughafens
Larmimmissionen in vergleichbarer Gréssenordnung verursachen?

Larmgebuhren kdnnen sinnvollerweise nur an den durch ein Flugzeug verursachten Emissionen
ansetzen, nicht an den in der Umgebung eines Flughafens wahrnehmbaren Immissionen, die
auch von anderen Faktoren beeinflusst werden und die nicht ohne weiteres einem einzelnen
Flugzeug zugeordnet werden konnen. Dabei verursachen die Startvorgdnge weitaus mehr
Larmemissionen als Landevorgange. Vor diesem Hintergrund sind auch die zeitabhangigen
Larmzuschlage am EuroAirport fiur Startvorgdnge gegeniber den Landungen um jeweils 50%
hoher angesetzt.

Frage 8: Bemisst sich der Zeitzuschlag fir Flugbewegungen zu Nachtstunden und die Larmtaxe fur
Starts am Zeitpunkt "heure piste" oder "heure bloc"?

Samtliche zeitlichen Angaben in der Gebihrenordnung des EuroAirport beziehen sich geméss
Betriebsreglement auf die sog. ,heure bloc”. Diese bezeichnet jenen Zeitpunkt, zu dem das Flug-
zeug vom Gate weggestossen wird bzw. am Gate zum Stillstand kommt.
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Frage 9: Wie beurteilt der Regierungsrat den Umstand, dass die Zeitzuschlage, die fur Larm-
schutzmassnahmen verwendet werden kdnnten, dem EuroAirport keine Einnahmen einbringen,
weil die erhobenen Geblhren zur Rabattierung von Landungen zu Tagesstunden verwendet wer-
den?

Auch diesbezuglich ist der Flughafen aufgrund des gebuhrenrechtlichen Rahmens daran gebun-
den, die Aufkommensneutralitat bei den Gebuhreneinnahmen zu gewahrleisten (siehe auch Ant-
wort zur Frage 1 und Frage 5).

Frage 10: Die Landegebihr wird fur den Unterhalt der Flugzeugverkehrsflachen (Landebahnen,
Rollwege etc.) verwendet. Erachtet es der Regierungsrat als gerechtfertigt, dass mit dem Zeitzu-
schlag fuir Nachtflugbewegungen Landungen zu Tagesstunden subventioniert werden?

Wir verweisen auf die Antworten zur Frage 1 und Frage 4.

Frage 11: Wie schatzt der Regierungsrat den Wirkungsgrad des Zeitzuschlags fiir Nachtflugbewe-
gungen ein, wenn werktags fur die heimische Flotte mit Flugzeugen der ACI-Larmklasse R4 oder
hoéher bei vier Flugrotationen pro Tag der Rabatt fur drei Landungen zu Tagesstunden grosser ist
als der Zeitzuschlag fur eine Landung in der ersten Nachtstunde (22-23 h) bzw. den Zeitzuschlag
fir eine Landung in der zweiten Nachtstunde (23-24 h) zu einem guten Teil oder gar vollstéandig
kompensiert?

Die vom Interpellanten dargestellte Mischrechnung zeigt im Verstandnis des Regierungsrat gera-
de auf, wie aufgrund der Differenzierung der Landegebiihr zwischen Tag- und Nachtstunden der
Anreiz flr eine Fluggesellschaft entsteht, Flugzeuge zu ,glnstigen“ Zeiten am Tag einzusetzen:
Wenn festgestellt werden kann, dass der Einsatz eines Flugzeuges in der Nachtzeit umso ver-
kraftbarer ist, je mehr Flugzeuge am Tag verkehren, heisst dies umgekehrt, dass es sich fir die
Fluggesellschaft ,lohnt, Flige méglichst nicht zu spaten Stunden durchzufiihren.

Larmtaxen

Frage 12: Weshalb gelten fur den EuroAirport, der unter franzdsischem Luftfahrtrecht steht, bezlig-
lich Larmtaxe schweizerische Massstdbe, die gegentber andern franzosischen Flughafen Starts
zwischen 18-22 Uhr finanziell beglnstigen?

Es ist nicht richtig, dass am EuroAirport grundsatzlich das franzdsische Luftfahrtrecht gilt. Gerade
bei der Gebuhrenordnung wird der Binationaliltdt Rechnung getragen und dem Umstand, dass
ein Grossteil des Verkehrs unter Schweizerischen Verkehrsrechten erfolgt. Deswegen ist auch
die franzdsische TNSA nicht einfach Gbernommen worden, sondern es wurde zur Finanzierung
der in den Anrainergemeinden bestehenden Anspriiche auf La&rmschutzmassnahmen eine eigen-
standige Larmtaxe eingefuhrt (vgl. Einleitung). Von daher orientiert sich die Larmtaxe am Eu-
roAirport an der in der Schweiz tblichen Einteilung in Tag- und Nachtstunden, differenziert aber
im Unterschied zur Situation in Frankreich die Nachtzeiten in die Perioden 22 bis 24 Uhr, 24 bis 5
Uhr und 5 bis 6 Uhr. In Frankreich wird hingegen eine zusétzliche Abendperiode von 18 bis 22
Uhr bertcksichtigt.

In der Tat ist es heute so, dass die flr Berechnung der Larmtaxe pro Zeitperiode festgelegten
Koeffizienten (am Tag tiefer als in der Nacht bzw. am Abend) am EuroAirport heute kleiner sind
als dies die franzosischen Regularien vorsehen. Allerdings kann nicht ohne weiteres beurteilt
werden, ob dies den Verkehr am EuroAirport generell oder zu bestimmten Zeitperioden im Ver-
gleich zu den franzésischen Flughafen beginstigt, da die Héhe der von der Fluggesellschaft ge-
schuldeten Larmtaxe auch von der fur die Flughafen jeweils definierten Grundgebihr pro Passa-
gier abhangt. Am EuroAirport betragt diese derzeit 15,30 €. An den Grossflughafen in Paris
variierte sie im Tarifjahr 2017 zwischen 23,50 € (Charles-de-Gaulle) und 40 € (Le Bourget), an
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den mit dem EuroAirport vergleichbaren Regionalflughéfen lag die Spanne zwischen 0,5 € (Niz-
za) und 6 € (Marseille).

Frage 13: Erachtet es der Regierungsrat als berechtigt, dass sich der EuroAirport fiir die Ausgestal-
tung seines Betriebs- und Gebihrensystems nach eigenen wirtschaftlichen Interessen wahlweise
auf franzosische oder aber schweizerische Rechtsgrundlagen abstitzt?

Wie bereits einleitend angemerkt ist der EuroAirport bei der Ausgestaltung seiner Gebihrenord-
nung an die rechtlichen Bedingungen der EU-Richtlinie tGber Flughafenentgelte gebunden, die in
Frankreich wie in der Schweiz (aufgrund des bilateralen Luftverkehrsabkommens) Anwendung fin-
den. Willkurliche Festlegungen aufgrund eigener Interessen sind in diesem Rahmen nicht maglich.

Bewilligung von Nachtflugbewegungen in der Sperrzeit

Frage 14: Wie beurteilt der Regierungsrat den Umgang mit der Nachtsperrzeit (00-05 h), wenn ge-
mass den Jahresberichten der ACNUSA (Autorité de contrble des nuisances aéroportuaires, fran-
zosische Fluglarmkontrollbehdrde) am EuroAirport ausserordentlich viele Sonderbewilligungen ge-
nehmigt werden, wodurch der wesentlich héhere Zeitzuschlag fur die Sperrzeit entfallt? (Beispiel:
Samstag 26.5.2018 bis Freitag 1. Juni 2018: 13 gewerbliche Starts / Landungen nach 00 Uhr)

Die Vermutung des Interpellanten, dass in der Zeit zwischen Mitternacht und funf Uhr keine zeit-
abhangigen Larmzuschlage auf die Landegebihr erhoben werden, ist unbegriindet. In dieser Zeit
gelten die gleichen Ansatze wie fur die Periode von 23 Uhr bis 24 Uhr. Dartber hinaus wird fur
Startvorgange in dieser Zeit die Larmtaxe fallig, die aufgrund des Larmkoeffizienten fur die Nacht
20-mal hoher ist als bei einem Start wahrend des Tages.

Im vom Interpellanten zitierten Zeitraum wurden 9 Landungen registriert, die zwischen 0:05 Uhr
und 0:29 Uhr spatestens am Standplatz waren (,heure bloc®). Es wurden im selben Zeitraum kei-
ne Starts registriert.

Im Namen des Regierungsrates des Kantons Basel-Stadt

Elisabeth Ackermann Barbara Schiipbach-Guggenbihl
Préasidentin Staatsschreiberin
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