Fact Sheets der IG Euroairport zum Fluglarm vom 29.1. bis 5.3.18

Stellungnahme des Schutzverbandes vom 29.3.2018

In ihrem Papier bezeichnet uns die IG EUROAIRPORT als ,,Flughafengegner*. Bei jeder Gelegenheit betonen wir, dass wir uns der grossen wirtschaftlichen Bedeutung des
EAP durchaus bewusst sind. Aber wir sind Giberzeugt, dass sich der Fluglarm, vor allem nachts, ohne wesentliche wirtschaftliche Einbussen reduzieren l&sst. Dies geht aus
der EAP-eigenen Impactstudie von 2009 hervor (s.u.). An der Medienkonferenz vom 18.1.18 haben die trinationalen Schutzorganisationen um den EAP ihre Forderungen in

einer Charta festgehalten.

Den angeblichen “Behauptungen der Flughafengegner* und den ,,Realitaten* aus Sicht der IG EAP haben wir unsere Argumente entgegengestellt. Viele unserer angeblichen
Behauptungen sind frei erfunden, andere falsch wiedergegeben. Um Leserinnen und Leser zu schonen, beschranken wir uns auf besonders krasse ,,Realitaten®.

»,Behauptungen der Flughafengegner* laut IG EAP

,, Realitat” laut IG EAP

Argumente des Schutzverbandes

Thema: Flugldrmvermeidung

6 Punkte

Der EuroAirport nutzt die Piste 08/26 bewusst nicht,
um D- und F-Gebiete zu schonen

Die Abflugrouten Rwy 15 sind so gewéhlt, um
hauptséachlich die Franzosen zu schonen.

Die Kurvenfliige bei den Abflugsrouten sind larm- und
schadstoffintensiv und somit nicht mehr zeitgemass

Die Piste 15/33 ist die Hauptpiste mit 3‘800 Metern, mit
Instrumenten-Landesystem ausgeristet. Sie wird daher am
meisten benutzt.

Die Piste 08 fuhrt im Endanflug uber wirklich sehr dicht
besiedeltes Gebiet. Fur den Start eignet sie sich wegen des
Second-Segment Hindernisses ebenfalls nur fur Kleinflugzeuge.

Die jetzigen Routen wurden vor ein paar Jahren so bestimmt,
dass sie am wenigsten Anwohne-rinnen und Anwohner direkt
beeinflussen. Sie verlangen unmittelbar nach dem Start ein
Abdrehen nach Nordwesten.

Abflugsrouten (Noise Abatement Procedures) sind weltweit in
Kraft, um die LArmbelastungen zu reduzieren. Die Behauptung,
dass diese schadstoff- und larmintensiv seien, entbehrt jeder
Grundlage.

Hinter dieser Forderung steckt vermutlich das Kalkl, dass
daraus resultierende vermehrte Direktabfllige Uber die Stadt
Basel viele zusatzliche und fur sie hilfreiche LArmgegner
aktivieren wirden.

Die Charta-Unterzeichner haben die ersten zwei Behauptungen
nicht aufgestellt. Mit dieser Unterschiebung versucht die IG EAP
die trinationalen Schutzverbénde gegen einander auszuspielen.
Die drei gemeinsamen CHARTA-Forderungen niitzen allen, dem
Elsass, Sudbaden und dem Baselbiet:

o Nachtflugsperre von 23 bis 06 Uhr wie in Zirich

e Plafonierung der Flugbewegungen bei 1007000 / Jahr

e Neuausrichtung der larm- und schadstoffintensiven

Sudstarts

Abdrehen ,,unmittelbar nach dem Start“? Laut Schreiben der
friheren Umweltbeauftragten des EAP an den SV ist nur der
friihest magliche, nicht aber der spétest mogliche Abdrehpunkt
nach Nordwesten vorgeschrieben; deshalb die grosse Streuung
der Radarspuren tber Allschwil und Hégenheim.

»Weder schadstoff- noch larmintensiv*: Woher denn der
Russbelag im Sommer auf den Gartentischen in Allschwil und
die Verdoppelung des Nachtfluglarms laut EAP seit 2013?
Baselland, Elsass und Siidbaden tragen die Fluglarmbelastung
allein, Basel wird nur im &ussersten Neubadquartier tangiert.
»vermehrte Direktabfllige tber die Stadt* filhren tUber
Neuallschwil, Binningen und Bottmingen, nicht tiber Basel. Der
Landrat hat die Kritik an den larm- und schadstoffintensiven
Sudstarts ibernommen. Am 11. 1. 2018 hat er die Optimierung
der der An- und Abflugrouten verlangt — mit 82 zu 0 Stimmen!




Abfliige auf der Piste 15 in Richtung Stiden sind, zumal
nachts, grundsatzlich zu vermeiden

Starts ab der Mitte der Piste 15 statt ab der Pis-
tenschwelle (sog. Inter-section Take-Offs) sind zu
vermeiden/zu verbieten, da sie die angrenzenden
Siedlungsgebiete in einer geringeren Hohe Uberfliegen

Die Anzahl der Flugbewegungen musste auf 100‘000
Flige plafoniert und der Flugverkehr damit
mengenmassig eingefroren werden.

Die Pistenrichtung (Runway in use) ist grundséatzlich abhéngig
von der herrschenden Windrichtung. Eine leichte individuelle
Seiten- oder Riickenwindkomponente ist gemaéss der Flugzeug-
handblcher grundsétzlich tolerierbar. Bei Ubersteigen dieser
Limite muss zwingend auf eine andere Piste umgestellt werden.
Wenn nun aus meteorologischen Griinden die Piste 15 in
Betrieb ist und die landenden Flugzeuge in Richtung Stiden
anfliegen, so kann nur normalerweise eine andere Maschine
nicht auf der Piste 33 in Richtung Norden starten, da dies dem
Befahren einer Einbahnstrasse gleichkommt. Zwar méglich,
aber nur unter Einhaltung einer entsprechenden zeitlichen
Separierung, was aber nicht immer moglich ist. Deshalb gilt
grundsétzlich: Landung aus Norden Start in den Stiden.

Dass im Jahre 2017 die Direktlandungen vom Siiden her
zugenommen haben, hat mit den herrschenden
Windverhéltnissen zu tun.

Mit einem Start ab Pistenschwelle wird vor allem mehr
Treibstoff verbrannt, weil die Flugzeuge zuerst dorthin rollen
mussen, was bis zu 1'500 Meter zusétzliche Strecke ausmachen
kann. Diesen Mehrverbrauch wiirden sie dann mit einem
verminderten Startschub (sog. Derated Take-Off Thrust) wieder
kompensieren, womit ihre tatséchliche H6he Uber einem
bestimmten Punkt vermutlich nicht viel hoher wére.
Massgebend ist die Minimum-Sicherheitshéhe von1°300 Fuss
(396 Meter) beim Abdrehen. Eine mdgliche Losung wére es, die
Minimum-Hd6he lber besiedeltem Gebiet heraufzusetzen, was
aber wiederum zu einem hoheren installierten Startschub und
somit zu mehr Fluglarm fuhren wirde.

Die dafiir zusténdigen Franzdsischen Behdrden sind, in
Zusammenarbeit mit dem Dachverband ICAO, laufend am
optimieren der Prozederes. Allerdings konnen diese aus
Sicherheitsgrinden nur im Konzert mit den weltweiten
Bestimmungen eingefuhrt werden.

Seit dem Jahr 2006 stagniert die Anzahl der Flugbewegungen
bzw. stieg nur marginal an, wahrend die Anzahl der bef6rderten
Flugpassagiere von damals 3.8 auf nunmehr 7.9 Millionen ange-
stiegen ist. Der Trend geht also zu grésseren, moderneren und
somit leiseren Flugzeugen (z.B Easylet: A3198A320(NEO)
BA321(NEO). Eine Plafonierung bewirkt also im Prinzip nicht

Laut einer Recherche der BZ vom 23.1.18 erfolgten wéhrend
einer Testwoche zwischen 23 und 24 Uhr 35 Prozent der Starts
nach Suden, obwonhl total nur vier Nordlandungen stattfanden.
Mit den Windverhéltnissen ist dies nicht zu erkléren.

Die durchschnittliche zusatzliche Rollstrecke betragt rund 1000
Meter. Der dafurr bengtigte Treibstoff macht weniger als 1
Promille des Gesamtbedarfs jedes Fluges aus. Der Préfekt hat
bereits per Erlass verfiigt, dass von 22 bis 07 Uhr an der
Pistenschwelle zu starten ist. Dies offenbar ohne ,,Stérung im
Konzert mit den weltweiten Bestimmungen®.

Von 2006 bis 2015 hat die Passagierzahl fast um 100%, die Zahl
der Flugbewegungen aber nur um 13% zugenommen. Dies
gemass dem damaligen EAP-Direktor Jirg Rami 1. dank laufend
verbesserter Sitzauslastung, 2. wegen der grésseren Flugzeuge.
Die Sitzauslastung von EasyJet betrégt inzwischen rund 93%, sie
kann nur noch unwesentlich gesteigert werden. Folglich bleiben




viel. Vielmehr wére sie eine Einschrdnkung des Wettbewerbs,
wenn weitere Fliige nicht mehr zugelassen werden durften —
mit all seinen Nachteilen!

Der Flughafen wurde einst in ein schwach besiedeltes Gebiet
gelegt, in ein Gebiet, in welchem wenig Leute gestért wurden
vom Fluglarm, welcher damals von alten Kolbenmotor-
Flugzeugen dominiert wurde. Dieses Gebiet ist seither sehr
stark angewachsen, vermutlich nicht zuletzt auf-grund der
tiefen Bodenpreise. Es ist anzunehmen, dass sich viele neue
Anrainer dort niedergelassen haben in der Absicht, spater
gemeinsam gegen den Flughafen vorzugehen und damit ihre
eigene Lebensqualitat zu steigern. Der Flughafen war aber
zuerst dal

zur Bewéltigung des Mehrverkehrs nur noch mehr oder
grossere Flugzeuge ubrig, die in der Regel auch mehr Larm
verursachen.

Der Flughafen wurde 1946 als Stadtflughafen geplant, zum
EUROAIRPORT ist er erst viel spater geworden.

Aber schon immer befand er sich nur 3,5 km von den
dichtbesiedelten Quartieren Allschwils entfernt. Nicht Allschwil
ist gegen den Fluglarm hingewachsen, sondern umgekehrt.

Der Sachplan Infrastruktur Luftverkehr von 2012 (SIL) sieht ein
Wachstum um 50% auf 147 000 Flugbewegungen vor, danach
soll eine zweite Nordsudpiste gebaut werden. Bei
gleichbleibender Flugzuname wie in den letzten acht Jahren
wird diese Zahl im Jahr 2030 erreicht sein.

Diese fatale Entwicklung kénnen wir nur mit der Plafonierung
stoppen.

Thema: unspezifiziert

17 Punkte davon 2 mit Verweis auf FS Gesundheit

Die Verlangerung des Nachtflugverbotes (von heute
24:00 — 05:00 neu auf 23:00 — 06:00 Uhr) hat keine
Auswirkungen auf den Flugverkehr.

Die Fluggesellschaften kdnnen sich problemlos an
reduzierte Offnungs-zeiten des Flughafens anpassen
(Passagierverkehr).

Eine Beschneidung der Offnungszeit hat fur die Fluggesell-
schaften sehr wohl Auswirkungen. Es ist elementar, ob pro Tag
4 oder aber nur 3 Rotationen geflogen werden kénnen. Die
Offnungs-zeit bestimmt direkt die Rentabilitat eines in BSL
stationierten Flugzeugs und somit auch das Angebot — die
Nachfrage ist jedenfalls vorhanden.

Naturlich kdnnte der Flughafen schon friher schliessen und
morgens gleich noch-mals 1 Stunde spéter 6ffnen. Die Frage ist
aber, ob die Wirtschaftlichkeit trotzdem noch gewahrt wére. Es
spielt schon eine Rolle, ob eine Airline wie z.B. die EasyJet statt
4 nur noch 3 Rotationen pro Tag fliegen kann; ein Flugzeug
kostet vor allem auf dem Boden Geld. Dass eine EasyJet oder
eine Wizz auf unserem Flughafen eine wichtige Basis erdffnet
hat, hat schon seine Griinde.

Im Jahre 2017 verzeichnete der EAP in den Randstunden 848
Landungen mit Passagierflugzeugen — alle vom Norden her, also
ohne Larmauswirkungen fur BS/BL. Ein grosser Teil davon war

Ab Basel fliegen sog Punkt-zu-Punktfliige. Dasselbe gilt auch fiir
72 Prozent der Ziircher Passagiere, nur 28 Prozent betreffen
den Hub-Verkehr. Was Zurich kann, das kann auch Basel. Laut
Impactstudie des EAP von 2009 hat eine Nachtflugsperre von 23
bis 06 Uhr keinen Passagierverlust zur Folge. Die Airlines
koénnen sich ,,anpassen* oder ,,voraussichtlich anpassen*, auch
Easylet. Die Befurchtung, dass Expressfrachtfirmen wegzdgen,
ist vom Tisch, seit die Nachtflugsperre an allen flnf
benachbarten Flughéfen langer dauert als in Basel.

Nach der Crossair-Pleite hat der EAP bewusst auf Fracht und
LOW COST gesetzt — die La&rmfolgen sind bekannt.

Die 40 Gemeinden der Saint Louis-Agglomération haben sich
gegen Starts auf dem EAP nach 23 Uhr ausgesprochen, ebenso
der Trinationale Districsrat Basel. Der Landrat hat 2016 zum
dritten Mal mit einer behdrdenverbindlichen Motion die
Nachtflugsperre von 23 bis 06 Uhr gefordert, mit 66 Ja zu 9
Nein. Wo steht all das im Papier der IG EAP?

Man kann auf die Dauer einen Flughafen nicht gegen den Willen




Die Fluggesellschaften kdnnen sich problemlos an
reduzierte Offnungszeiten des 8 Prozent
betreffeFlughafens anpassen (Luft- und
Expressfracht).

Basel ist mit den langeren Offnungszeiten doch nur
das Uberlaufbecken fiir Zirich!

Starts um 05:00 Uhr sind einfach noch zu frih.

Zirich bewéltigt vier Mal mehr Expressfracht als
Basel, und dort haben diese Airlines kein Problem mit
den eingeschrénkten Betriebszeiten.

verspétet unterwegs. Hatten diese nicht mehr landen kénnen,
hatte am folgenden Morgen die Maschine fur den Weiterflug
gefehlt und nicht nur die Rotationen, sondern auch die
Rentabilitat wéren nicht mehr gegeben gewesen.

Unsere Industrie ist vor allem auf die so genannten Express-
Frachtfliige (z.B. DHL, Federal Ex-press, UPS etc.) angewiesen,
und diese wiederum auf eine moglichst spéte Startzeit. Das ist
deren Konzept: die nach Betriebsschluss der wichtigen Firmen
eingesammelten Kleinfrachten und Dokumente missen erfasst,
sortiert und versandbereit gemacht werden, damit sie so spat
wie mdglich an die ndchsten Hubs (z.B. Paris, Briissel,
KodIn/Bonn, Leipzig) geflogen werden kdnnen - dafir ist ein
spater Betriebsschluss des Flughafens essenziell. In den Hubs
wiederum werden, mitten in der Nacht, die aus allen Ladndern
(inkl. Ubersee) eintreffenden Sendungen neu sortiert und in die
wartenden Flugzeuge verladen, damit diese, angepasst an die
ersten moglichen Landungen am Zielort, wieder disponiert
werden konnen. Ziel ist es, dass in Basel die ankommen-den
Sendungen beim morgendlichen Betriebsbeginn der Industrie
ausgeliefert werden kdnnen — just in time. So funktioniert
unsere Wirtschaft heute!

Der EuroAirport akzeptiert nur in vorgangig bewilligten
Ausnahmefallen Uberlauf-Verkehr vom Flughafen Ziirich.
Operationelle Verspatungen des Verkehrs aus Zirich werden in
der Pufferzeit zwischen 23:00 und Mitternacht noch
abgehandelt — in Zurich selbst, wohlverstanden! Die Be-
schrankung auf 23:00 im Falle von Zirich ist also eher ein
Etikettenschwindel.

Starts finden erst ab 06:00 Uhr statt; ab 05:00 Uhr ist der
Flughafen nur fiir Landungen offen, und diese erfolgen ohnehin
hauptsachlich vom Norden her, also aus dem Elsass.

Falsch. ZRH fertigt Gberhaupt keine Express-Frachtfliige ab.

Es gibt einen Unterschied zwischen Expressfracht (siehe oben)
und reiner Luftfracht. Und noch-mals einen zwischen
Vollfrachtflugzeugen und dem Beilad von Luftfracht auf normale
Passagier-fliige. Vor allem bei letzteren sind die Kapazitaten
verhdltnismassig gering — es ist die Anzahl der Fliige, die das
hohe Frachtaufkommen ausmachen.

ZRH fertigt keinen Express-Frachtverkehr ab, weil die

der betroffenen Bevolkerung und ihrer Parlamente betreiben.
Eine Nachtflugsperre von 23.00 bis 06 Uhr mit
Verspatungsabbau bis 23.30 wie in Zurich wirde die Akzeptanz
des EAP wesentlich verbessern.

Laut David Kaiser, Firma DHL, ist der grosste Teil der in Basel
umgeschlagenen Expressfracht gar nicht fiir die Region
bestimmt (wohl aber der L&rm?). Der heutige und schon die
beiden friiheren Chefs von Novartis Schweiz haben uns
versichert, dass ihre Fracht per LKW nach Frankfurt geht und
erst dort ins Flugzeug verladen wird. Laut einer Recherche der
BZ vom 23.1.18 machen die Frachtflugzeuge 87 Prozent der
Starts auf dem EAP von 23 bis 24 Uhr aus, sie sind zudem die
grossten und die lautesten Flugzeuge.

Niemand hinderte die Airlines daran, nach Einfuhrung der
langeren Nachtflugsperre in Zirich im folgenden Jahr in Basel zu
landen. Der Verspatungsabbau in Zirich ist nicht ,,zwischen 23
Uhr und Mitternacht” maoglich, sondern nur bis 23.30. Zudem
wurde Zirich kurzlich von Frau Bundesrétin Leuthard verwarnt,
man dirfe nach 23 Uhr ,,die Ausnahme nicht zur Regel
machen®.

Die Schutzverbdnde haben nie behauptet, dass in Basel ab
05Uhr gestartet werde. Was bezweckt die IG EAP mit dieser
weiteren Unterstellung?

Wir haben bei Zurich nie von Express-Frachtfliigen gesprochen,
sondern von Expressfracht; und deren Tonnage ist in Zurich
viermal grosser als in Basel. Dies gemaéss Statistik der beiden
Flughafen. Dieses Thema ertbrigt sich, da der Grossteil der in
Basel umgeschlagenen Expressfracht gar nicht fiir Basel
bestimmt ist (s.0.). Dar U b e r sollte man diskutieren,




Die Wirtschaft wurde durch das erweiterte
Nachtflugverbot nicht beeintrachtigt.

Der Nachtflugverkehr hat sich in den letzten Jahren
verdoppelt.

In ZRH ist es dank dem strengeren Nachtflugregimes
viel ruhiger.

Dauerschall Giber 40 dB behindert den
gesundheitsfordernden Tiefschlaf.

Betriebszeiten des Flughafens dies nicht erlauben!

Naturlich benétigt die Wirtschaft keine Fltige nach Mallorca,
Pristina oder nach Gran Canaria. Aber auch EasylJet fliegt
mittlerweile mit Verbindungen in den Tagesrandstunden ganze
Scharen von Geschéftsleuten an ihr Ziel. Diese Zielgruppe
bevorzugt friihe Abfliige und spéte Ruickkehr nachts, damit der
Tag fur das Geschaft optimal genutzt werden kann. Es ist
deshalb vermessen zu behaupten, dass die Wirtschaft,
interessiert an moglichst guten Verbindungen mit den klassi-
schen Geschéftsreisezielen, unter weiteren Einschrankungen
nicht leiden wiirde.

Rein rechnerisch schon: Wenn aus zwei Flligen deren vier
werden, hat sich der Verkehr tatsachlich verdoppelt.

In ZRH gilt die Zeit zwischen 23.00 und 24:00 Uhr als Puffer fir
Verspatungen. Und dieser Puffer wird gebraucht: Im Jahre 2016
fanden in dieser Zeit folgende Bewegungen statt:

ZRH BSL
- Abfliige zwischen 23:00 und 24:00 Uhr 2'465 1919
In BSL wurden rund 85% dieser Abfllige nach Norden tber
unbewohntes Gebiet im elsassischen Hardwald gefhrt.
Trotzdem fanden wéhrend zwischen 22:00 und 06:00 Uhr (nach
24:00 Uhr aufgrund von dringlichen und einzeln bewilligten
Ausnahmen) Flugbewegungen statt:

ZRH  BSL
- Abfliige zwischen 22:00 und 06:00 Uhr 12'369 9102
Zusatzlich sind im Falle von ZRH durchschnittlich weitaus
grossere und damit l[armintensivere Flugzeuge
(Langstreckenflugzeuge) im Einsatz als in BSL.
Fazit: die romantische Vorstellung vom nachtruhigeren
Flughafen Zirich entbehrt also jeder Grundlage.

Dauerschall wéhrend 24 Stunden am Tag entsteht vor allem
beim Verkehr an einer Autobahn oder einer vielbefahrenen
Vororts- oder Innenstadt-Strasse. Weitere LArmquellen sind z.B.
Guterverkehr der Eisenbahn oder Tramverkehr in den Stadten.
Bei den in der ganzen Schweiz angewandten restriktiven

Mit Riicksicht auf den Klimawandel empfehlen grosse und
namhafte Firmen Telekonferenzen und Webmeetings, wo
immer dies moglich ist.

Diese Bemerkung ist zynisch gegenuiber den larmbetroffenen

Anwohnern. Der Schalldruck hat sich in Allschwil von 2013 bis
2016 zwischen 23 und 24 Uhr von 37 auf 51 Dezibel mehr als

verzehnfacht und der Larm flr das menschliche Ohr mehr als
verdoppelt. Der gesetzliche Grenzwert von 50 Dezibel wurde

Uberschritten. Wo steht das im Text der IG EAP?

Die IG EAP vergleicht Apfel mit Birnen: Basel weist rund dreimal
weniger Flugbewegungen auf als Zurich, folglich sollten auch die
Nachtfluige von 22 bis 06 Uhr in Basel dreimal geringer ausfallen
als in Zdrich, also statt 9102 nur rund 4100.

,»,Grossere und larmintensivere Flugzeuge* sind vor allem die
erwahnten 87 Prozent Frachtflieger zwischen 23 und 24 Uhr in
Basel.

Die Schutzverbande haben nie von ,,Dauerschall” gesprochen.
Erstens verursachen Flugzeuge bekanntlich keinen Dauerschall.
Und zweitens ist es nicht ein Dauerschall und auch nicht der
Durchschnittslarm, welcher fur die Gesundheitsschéden des
Fluglarms massgebend ist, sondern der Wechsel zwischen




Fluglarm ist sch&dlich.

Flugzeuge sind laut.

Fluglérm ist direkt verantwortlich fur ein héheres
Risiko fur

... Schlafstérungen

... Schlaganfalle

... Bluthochdruck

... Herzinfarkte

... Diabetes.

Wissenschaftliche Studien u.a. «Sirene», beweisen
dies.

Nachtflug-Einschrankungen kann von einem Dauerschall gar
nicht gesprochen werden! Der Flugverkehr endet (mit den
vorgangig beschriebenen Ausnahmen) um 24:00 und beginnt
erst um 06:00 Uhr —um 05:00 Uhr ist der Flug-hafen namlich
lediglich fur landende Flugzeuge offen, die in der Regel
wetterabhéngig ohnehin meistens vom Norden her landen.
Wer also von Dauerschall spricht, kann nicht den Flugverkehr ab
dem EuroAirport meinen!

Niemand wirde ernsthaft die schadliche Wirkung des Larms in
Abrede stellen. L&rm ist immer schadlich. Aber die Haupt-
Larmquelle ist nun mal der Strassen- und Bahnverkehr, und
zwar im Gegensatz zum Flughafen wéhrend 24 Stunden.

Ein startendes Flugzeug erzeugt je nach Typ und Entfernung
zwischen 50 und 70 dB — ein Wert, der durch den Dauerléarm
des Strassenverkehrs locker tbertroffen wird. Ubrigens: Der
Gerauschpegel im Innern eines gut besuchten Restaurants kann
schnell 80 und mehr Dezibel betragen!

WAREN laut! Seit der Inbetriebnahme der ersten und sehr
lauten Jets in den 50er-Jahren — &ltere Personen erinnern sich —
wurde der Fluglarm generell um zwei Drittel reduziert. Und die
neueste Generation von Flugzeugen (z.B. A320Neo, B737Max,
B787, A350 etc.) reduzieren den L&arm gegenuber
Vorgangermodellen nochmals um rund 10 dB, was einer
Halbierung der Larmemissionen gleichkommt. Und diese
Entwicklung wird nie abgeschlossen sein!

Bereits in den frihen Siebzigerjahren wurden in der ganzen
Schweiz und in vielen Airports weltweit stringente
Nachtflugbeschréankungen eingefuhrt, und niemand hegt
ernsthafte Plane, diese wieder aufzuheben.

Verschiedenste Universitaten und Ministerien haben
verschiedenste Studien erstellt oder in Auftrag gegeben, die die
gesundheitlichen Auswirkungen des Flugléarms untersuchen
bzw. beweisen sollen. Die Studien untersuchen den Einfluss des
Dauerléarms auf den gesamten Organismus. Im Wesentlichen
handelt es sich — in dieser Reihenfolge — um Strassenlarm,
Bahnlérm und Flugléarm.

Nur, ein Kausalzusammenhang zwischen den erwédhnten
Krankheiten und explizit dem Flugléarm l&sst sich bei keiner
Studie nachweisen, da der Fluglarm — sofern Uberhaupt
vorhanden — nicht vom anderen Umgebungslarm zu trennen ist.
Und letzterer ist, in Nahe von Autobahnen oder Bahnlinien,
wéhrend 24 Stunden signifikant!

Larmspitzen und larmarmen Intervallen (intermittency ratio).

64 Prozent der Sudstarts erzeugen tber Allschwil laut
Umweltberichten des EAP mehr als 70 Dezibel L4&rm, und davon
die Halfte mehr als 75 Dezibel. Dies bedeutet gegentiber den
Zahlen der IG EAP rund zehnmal mehr Schalldruck und doppelt
so viel Larm fur das menschliche Ohr.

Zitat aus dem Bericht des Bundesrates zur Luftfahrtpolitik von
2016: ,,Wegen der steigenden Bewegungszahlen lasst sich
der Anstieg des Larms nicht verhindern®.

»Ein ursachlicher Zusammenhang (Kausalzusammenhang)
zwischen Fluglarm, vor allem in der Nacht, und Herz-Kreislauf-
Erkrankungen wird in der epidemiologischen Wissenschaft
anerkannt.” Deutsches Umweltbundesamt 2010

Die NORAH-Studie wurde ausschliesslich von Eignern und
Airlines des Flughafens Frankfurt finanziert. Kurz nach
Erscheinen des Studienplans erschien ein Aufruf von tber 100
Wissenschaftlern, die wegen gravierender methodischer
Méangel den Abbruch der Studie forderten.

Schlafstérungen durch Fluglarm wurden in zahlreichen Studien
nachgewiesen, auch im Schlaflabor (1 -4, 9).




Kinder leiden besonders unter dem (Flug-)Larm

Flugverkehr ist ein Umweltverschmutzer, besonders
beziiglich CO2-Ausstoss

Die NORAH-Studie (DE) stutzt sich auf Befragungen und basiert
somit auf subjektive Empfindungen.

Die noch laufende SIRENE-Studie stiitzt sich ebenfalls auf
Befragungen, jedoch zusatzlich auf Versuche im Schlaflabor. Bei
diesen wird der Fluglarm jedoch nicht simuliert, da nachts gar
kein Flugverkehr stattfindet! Bei den Probanden, die dem
kinstlichen Strassen- und Eisenbahnlarm ausgesetzt werden,
sind bis jetzt jedoch keine Verdnderungen ihrer Schlafstruktur
nachweisbar. Achtung: die Studie ist noch nicht abgeschlossen
oder publiziert.

Fazit: die Studien konnen vieles beweisen, jedoch nicht den
Kausalzusammenhang Gesundheitsstorungen/Fluglarm!
Beachten Sie bitte das Factsheet «Gesundheitsrisiken durch
Larm und Immissionen».

Beachten Sie bitte das Factsheet «Gesundheitsrisiken durch
Larm und Immissionen».

Der zivile Luftverkehr ist mit rund 2% am weltweiten Verbrauch
von fossiler Energie beteiligt. Daraus resultiert auch ein Anteil
von rund 2% am menschenverursachten CO2-Ausstoss.

Ein modernes Verkehrsflugzeug verbraucht bei einem
Interkontinentalflug auf 200 km rund 3 Liter Treibstoff pro
angebotenen Sitzplatz.

Der weltweite Luftverkehr tragt geméss dem Bericht ,,Aviation
and the Global Atmosphere* der UNEP und WMO (IPCC 1999)5)
mit 3.5%6) zum menschenverursachten Treibhauseffekt bei.
Quelle: AeroSuisse Vademecum 2017

Die Bundesamter fiir Umwelt und fir Zivilen Luftverkehr
beziffern den Anteil des Luftverkehrs an der Schweizer CO2-
Produktion mit 12 Prozent, neuere Untersuchungen mit bis

zu 18 Prozent, wir halten uns an den Mittelwert von 15 Prozent.
Der heutige Luftverkehr in der Schweiz soll sich bis 2030 UM
50% zunehmen. Andrerseits hat sich die Schweiz verpflichtet,
die terrestrische CO2- Emission bis 2030 zu halbieren. Auf
Grund dieser gegenlaufigen Entwicklungen né&hert sich der
Anteil des Luftverkehrs an der Schweizer CO2-Produktion der
50Prozent-Marke.Eine leichte Verlangsamung dieses Prozesses
kann dank der Effizienzsteigerung der Flugzeugmotoren
erwartet werden. Die durchschnittliche CO2-Freisetzung eines
mittleren Langstreckenfluges betrégt eine Tonne — pro
Passagier.

Die Uibrigen Emissionen des Luftverkehrs, etwa Russ und
Stickoxide, tragen bedeutend mehr zur Klimaerwarmung

bei als CO2. Zudem ist die Klimaeinwirkung der erwéhnten
Emissionen gegeniiber terrestrischer Freisetzung mehr als
doppelt so gross, weil sie in grosser Hohe anfallt. An den
externen Kosten des Schweizer Flugverkehrs von 1,8 Milliarden
Franken pro Jahr (SIRENE-Studie) haben Luftschadstoffe und
Klimaerwarmung den grdssten Anteil. Diese Kosten gehen
zulasten der Allgemeinheit. Ohne globale Schutzmassnahmen
erwartet die Wissenschaft in der Schweiz bis 2100 einen
Temperaturanstieg von 2,7 bis 4,8 Grad.




Der Bahnanschluss des Flughafens bringt nur eine
Flugverkehrszunahme, da die Passagiere veranlasst
werden, statt den Hochgeschwindigkeitszug das
Flugzeug zu besteigen.

Mit der Bahn wirde die Fahrt ab SBB zum Flughafen
gerade mal 2 Minuten léanger dauern.

Selbst wenn es einen Hochgeschwindigkeitszug nach den
kanarischen Inseln gabe, wiirden die Passagiere trotzdem ganz
klar das Flugzeug vorziehen!

Fur Destinationen wie Frankfurt oder Paris ist der
Hochgeschwindigkeitszug gerade noch interessant, aber bereits
nach Miinchen, wohin es nur sehr schlechte Verbindungen gibt,
ziehen die Passagiere begreiflicherweise das Flugzeug vor.

Mit dieser Behauptung begibt sich der Schutzverband auf einen
Nebenschauplatz, da die von ihr vehement geforderte weitere
Einschrankung des Flugverkehrs mit der geplanten Bahnverbin-
dung nichts zu tun hat.

Vielleicht nachts um zwei Uhr, wenn es sonst keinen
Individualverkehr in der Stadt gibt. Zudem ist die Kapazitat und
nicht zuletzt der Komfort eines Busses mit der Eisenbahn
keinesfalls zu vergleichen.

Eine Ablehnung oder gar Bekdmpfung des Bahnanschlusses
widerspricht krass dem sorgsam ge-pflegten Oko-Image. Denn
nur eine Zugverbindung vermag den stetig zunehmenden
Individual-verkehr, und damit auch der steigende Bedarf nach
zusétzlichen Parkplatzen und -H&usern, einddmmen.

Der friihere Gemeindeprasident von Allschwil erklérte, dass die
langere Nachtflugsperre und die Verhinderung des
Bahnanschlusses die zwei Hauptziele der Schutzorganisationen
sind.

Dass der Bahnanschluss zu mehr Fluggasten flihren wiirde, lasst
sich nicht widerlegen. Laut BAZL stdsst der Flughafen Zirich an
seine Kapazitatsgrenzen, deshalb misse die Kapazitatsreserve
in Basel vermehrt nutzbar gemacht werden. Dazu wére die
Bahnverbindung von Zirich zum EAP ein willkommenes Mittel.
Der Bahnanschluss soll ohne Steuern rund 250 Mio.
Schweizerfranken kosten. In Frankreichs Infrastrukturplan fiir
die néchsten 20 Jahre fehlt der Bahnanschluss. Resultat: ,,Die
Bahn zum EuroAirport wird wohl nie fahren* (BaZ 8.3.2018).
Aber wir bleiben wachsam.

Thema: Gesundheitsrisiken La&rm + Immissionen

6 Punkte

Wissenschaftliche Studien beweisen die
gesundheitsbeeinflussende Wirkung von Fluglarm

1. NORAH-Studie (Deutschland): Die Versuchspersonen nahmen
einerseits an Schlafversuchen im eigenen Hause teil, und
andererseits mussten sie einen Fragebogen ausfullen, in
welchem sie tber ihren Belastigungsgrad des Nachtlarms
(Strasse, Schiene, Flugverkehr) befragt wurden.

BREs ist nicht hinterlegt, nach welchen Kriterien die
Versuchspersonen ausgewahlt wurden. Wohnten sie nahe eines
Flughafens, einer Strasse und/oder einer Bahn? Es bleibt auch
zu er-wéhnen, dass der Abend- und Morgenflugverkehr in FRA
oder DUS wesentlich intensiver ist als in BSL.

2. SIRENE-Studie (Schweiz; die Studie ist jedoch noch nicht
abgeschlossen oder publiziert!): Die Studie untersucht die
akuten Effekte auf den Schlaf (Aufwachreaktionen, Arousals)
und im Vergleich der Zusammenhange hinsichtlich Biomarkern
und genetischen Prédispositionen die Kurzzeit-Effekte (Globale
Schlaf-Parameter, Leistungsféhigkeit, Gestimmtheit,
Kardiometabolische Biomarker etc). Zwei Gruppen von

Wie oben erwahnt, ist die NORAH-Studie nicht allgemein
anerkannt.

Wesentliche Teile von SIRENE sind vor einem Jahr publiziert
worden und sind laut Studienleitung endgiltig: Todliche
Herzinfarkte, Herzversagen und ischdmischer Hirnschlag treten
um unsere drei Landesflughafen signifikant haufiger auf als
anderswo in der Schweiz. Damit wurden zahlreiche andere
Studien und Metaanalysen bestétigt (5,7, 9, 13, 14). Dem
Nachtfluglarm und der unterschiedlichen Dauer der




Flugléarm verursacht Schlafstérungen

Flugléarm erhéht die Bluthochdruck-Gefahr (Primére
und sekundére Hypertonie)

Versuchspersonen wurden aus Zufallsstichproben aus der CH-
Bevolkerung nahmen an der Studie teil: A. Umfragen.
Untersucht wurden die individuellen Prédispositionen, z.B. die
Larmempfindlichkeit, die Kontrontrollerwartungen etc. Die
Antworten fallen grundsatzlich subjektiv aus. B. Schlaflabor. Die
Versuchspersonen nehmen in einem Schlaflabor an einem
wdchentlichen Test teil, in welchem sie wahrend der ganzen
Nacht verschiedenen L&rmszenarios ausgesetzt werden
(Strassen- und Schienenverkehr).

ERDer Flugverkehr wird im Labor gar nicht simuliert, da des
Nachts kein Verkehr stattfindet! Der Riickschluss auf den Schlaf
raubenden Nachtverkehr ist also aus der Luft gegriffen bzw.
wissenschaftlich nicht belegt!

ERBei den im Schlaflabor eingesetzten Probanden handelt es
sich um Personen, die eine zuvor gemessene 90 %ige Schlaf-
Effizienz aufwiesen, also ,,gesund schlafen®. Bei den Versuchen
zeigten diese keine grossen Schlaf-Verdnderungen.

In der NORAH-Studie wird wortlich festgehalten: ,,Personen, die
dem Flugverkehr gegentiber eher kritisch eingestellt sind,
schlafen generell schlechter als Luftfahrtbefirworter” (Coping
Mechanism). Der Empfindung des Larms und dessen
Storungseffekt ist also zu einem beachtlichen Teil eine Frage der
subjektiven, inneren Einstellung.

Primére Hypertonie wird durch folgende Faktoren begiinstigt:

Lebensstil (z.B. Alkohol, Nikotin etc)

Vererbung

Erndhrungsgewohnheiten (Salzkonsum, Kaliummangel,
Fettsiuren und Blutfettwerte etc)

Bewegungsmangel

Sekundére Hypertonie kann seine Ursachen haben in
Nierenerkrankungen

Stoffwechselstérungen

Hormonelle Stérungen

Nebenwirkungen von Medikamenten etc.

Die NORAH-Studie konnte nicht statistisch sicher bestatigen,
dass chronischer Fluglarm den Blutdruck erhoht. Dieses
Ergebnis widerspricht teilweise Hinweisen aus friheren Studien,
ist ins-gesamt jedoch mit dem Stand eines GroRteils der
bisherigen Forschung vergleichbar. Zitat: ,,Die gefundenen
durch Fluglédrm verursachten Blutdruckerh6hungen liegen im
Bereich von wenigen Millimetern Quecksilbersdule — das ist

Nachtflugsperre wird in dieser und anderen Studien (9)
wesentliche Bedeutung beigemessen. ,,Die Hinweise, dass der
Nachtfluglarm besonders schédlich ist, verdichten sich* (NZZ
2.12.16).

Niemand bestreitet, dass Strassen- und Bahnlarm insgesamt
schédlicher sind als der Fluglarm.

Die Schlafstérungen durch Flugléarm sind bereits vielfach
nachgewiesen worden, auch im Schlaflabor (1-4, 9, 13).

Wie erwéhnt, ist NORAH nicht allgemein anerkannt.

Mehrere Studien haben festgestellt, dass Personen, die sich
subjektiv vom Verkehrslarm nicht gestort fuhlen, gleich starke
Schlafstorungen erfahren wie subjektiv gestorte Personen (2, 4,
9, 13). Dasselbe gilt auch fiir die anderen Gesundheitsschaden
(SIRENE, 9).

Zur fehlenden Anerkennung von NORAH vgl. oben.

Es gibt zahlreiche Studien und Metaanalysen, welche den
Blutdruckanstieg unter Fluglarm eindeutig belegen (3, 5-7, 9).




Der (Nacht-)Fluglarm sorgt bei der anliegenden
Bevolkerung fur erhdhtes Risiko fur Herzinfarkte und
Schlaganfélle

Der (Nacht-)Fluglarm sorgt bei der anliegenden
Bevolkerung fir ein erhéhtes Risiko von Diabetes.

Kinder leiden besonders unter dem (Flug-)Larm

weniger als die Messungenauigkeit eines normalen
Blutdruckmessgerats. Erh6hungen dieser GroRenordnung
haben flr die Entstehung von Herz-Kreislauf-Erkrankungen
keine Bedeutung. Es ergaben sich jedoch Hinweise auf
besonders empfindliche Personengruppen.*

Mdogliche Risikofaktoren fiir einen Herzinfakt sind
Erndhrung: Ubergewicht und hohe Cholesterinwerte durch
fettreiche und energie-dichte Nahrungsmittel
Bewegungsmangel

Vererbung

Lebensstil (z.B. Alkohol, Nikotin etc.)

Folgeschaden (erhohter Blutdruck, Diabetes,
Arterienverkalkung etc.)

Diabetes basiert auf:

Nicht beeinflussbare Ursachen: Alter, Geschlecht, Vererbung
Beeinflussbare Ursachen: Lebensstil,
Erndhrungsgewohnheiten, Korperliche Aktivitaten,
Korpergewicht, Bluthochdruck

Grundsatzlich: Der Faktor Flugldrm ist bei Diabetes nicht
nachweisbar.

Bei der Sirene-Studie wiesen einzelne Probanden wéahrend der
Schlaflabor-Versuchen eine verénderte Glukoseregulation auf,
deren Ursache jedoch nicht eindeutig dem Larm zugeordnet
werden kann; sie kdnnte auch aufgrund der im Labor
verénderte Erndhrung bzw. der physischen Aktivitat verursacht
werden. Auf jeden Fall kann kein Kausalzusammenhang mit
dem L&rm nachgewiesen werden.

Es ist sicher einleuchtend, dass Kinder larmempfindlich sind.
Allerdings sagt die NORAH-Studie: ,,Kinder in stark
larmbelasteten Gebieten flhlen sich gesundheitlich weniger
wohl als Kinder an ruhigeren Orten. Auswirkungen von Fluglarm
auf Vorlauferfahigkeiten des Lesens wie die Laut-verarbeitung
oder das Horverstehen konnte NORAH allerdings nicht
nachweisen.”

Im Prinzip musste eine Studie gegenlibergestellt werden, die
den Einfluss von anderen Ablenkungsfaktoren oder Schlaf
raubenden Aktivitaten wie z.B. der (ibermaéssige Genuss von
You-Tube-Filmen, Live-Chats oder das Computerspielen abends
einen Einfluss auf die Schlaf-Effizienz und somit auf das
Konzentrationsvermdgen darstellt. Die allein bestimmende
Wirkung des Flug-verkehrs auf die Konzentrationsfahigkeit

Laut der Herzinfarktstudie von 2010 sind tddliche

Herzinfarkte um die drei Flughafen Basel, Genf und Ziirich

bis zu anderthalb Mal so haufig wie anderswo in der Schweiz (8).
Die SIRENE-Studie hat diesen Zusammenhang bestatigt.

Laut den Schweizer Studien SAPALDIA und SIRENE sind neue
Diabetesfélle um die drei Landesflugh&fen bis doppelt so héufig
wie anderswo. Der Effekt von Fluglarm ist starker als der von
Strassen- oder Bahnlarm. Zahlreiche andere Studien kommen zu
vergleichbaren Ergebnissen und erkléren auch den
Mechanismus (9).

Einmal mehr: NORAH fehlt die Anerkennung.
Die Nachtruhe der Primarschiler von 21 bis 07 Uhr wird durch
den Basler Flugbetrieb von 05 bis 24 Uhr halbiert, Traum- und
Tiefschlaf, fur die Erholung unentbehrlich, werden reduziert.
Weitere Folgen (10-12):

1) Attention deficit hyperactivity syndrome (ADHS)

2) Lernstorung durch Schlafstérung

3) Erworbene Hilflosigkeit (learned helblessness)

Eine der wichtigsten Studien ist 20 Jahre alt. Computerspiele
etc. gab es damals kaum (10).

Siehe auch Homepage des Schutzverbandes der Bevélkerung um
den Flughafen Basel-Miilhausen




scheint nicht gegeben; er Kausalzusammenhang ist also nicht
bewiesen.

Thema: Wirtschaftliche Bedeutung

6 Punkte

Der EuroAirport liegt in Frankreich und hat deshalb
keine wirtschaftliche Bedeutung fir die Region
Nordwestschweiz

Der EuroAirport dient ja hauptséchlich den Billig-
Fluglinien, die damit ein grosses Verkehrsauf-kommen
generieren.

Die Billig-Fluglinien dienen ja nur dem Ferien- und
Freizeitverkehr; fur den Geschaftsreiseverkehr spielen
sie keine Rolle.

Der Langstreckenverkehr fliegt ab Zirich-Kloten. Der
EuroAirport bietet also nur unwichtige (und unnétige)
Kurzstreckenfliige an.

Der EuroAirport generiert eine Wertschopfung von 1,6
Milliarden CHF!

Im Jahre 2017 arbeiteten rund 25000 Personen direkt und
indirekt fir den EuroAirport, davon rund 6'400 Personen fir
den EAP selbst. Dieser gehért somit zu den wichtigsten
Arbeitgebern der Region (im Elsass sogar der wichtigste!). Fur
jeden direkten Arbeitsplatz entstehen zudem indirekte 3.5
Arbeitsplatze, und jeder direkt erwirtschaftete Euro generiert
zwei weitere Euros Wertschdpfung in der Region!

Auch wenn 75% der auf dem EAP Arbeitenden Personen
Franzoésischer Herkunft sind, so arbeiten diese primar bei
Schweizerischen Firmen, welche ihrerseits wichtige Steuern an
den Kanton abliefern.

Tatsachlich macht diese Verkehrsart den grésseren Teil des
Verkehrsaufkommens aus; die EasyJet ist mit 59% Anteil die
Haupt-Fluggesellschaft und die Wizz Air die Nr. 2. Diese Gesell-
schaften und ihre Verkehrsleistungen entsprechen einem
starken Bedarf: im Betriebsjahr 2017 generierten sie 64 % des
gesamten Passagier-Verkehrsaufkommens!

Naturlich benétigt die Wirtschaft keine Fltige nach Mallorca,
Pristina oder nach Gran Canaria. Aber auch EasylJet fliegt
mittlerweile mit Verbindungen in den Tagesrandstunden ganze
Scharen von Geschéftsleuten an ihr Ziel. Diese Zielgruppe
bevorzugt frihe Abfliige und spéte Riickkehr nachts, damit der
Tag fur das Geschaft optimal genutzt werden kann. Das spart
Zeit und Geld.

Der Billig-Reiseverkehr darf keineswegs unterschétzt werden; er
spielt wirtschaftlich mittlerweile eine bedeutende Rolle.

Die Schweizer National-Airline fuhrt seine Langstreckenfliige
tatséchlich ab ihrem Hub ZRH durch. Die lokalen Passagiere
erreichen diesen Flughafen per SBB oder Individualverkehr.
2017 generierte der EAP rund 7,9 Mio Passagiere —
wohlverstanden Lokalpassagiere! Der in Basel nachgefragte
Punkt-zu-Punkt Kurzstreckenverkehr ist iberhaupt nicht

Eine weitere ble Unterstellung. Wie erwahnt: die
Schutzorganisationen sind sich der wirtschaftlichen Bedeutung
des EAP voll bewusst, aber wir sind Giberzeugt, dass sich der
Flugléarm, insbesondere in der Nacht, ohne wesentliche
wirtschaftliche Einbussen reduzieren l&sst.

Dies geht aus der EAP-eigenen Impactstudie von 2009 hervor
(s.0.).

Die Zahl von 25 000 Arbeitsplatzen ist in der Studie von Steer
Davis Gleaves nicht belegt. Mehr als die Halfte der Arbeitspléatze
am EAP sind industrieller Art und somit nicht an den Personen-
und Frachttransport gebunden.

Laut Bundesgericht hat das Wohlbefinden der Bevdlkerung
Vorrang vor den wirtschaftlichen Interessen des Flugverkehrs.

»Scharen von Geschéftsleuten*: Laut EasyJet 18 Prozent

Ihrer Passagiere. Zurich befdrdert viel mehr Geschéftsleute als
Basel. Werden ihre Geschéfte durch die langere
Nachtflugsperre verschlechtert?

,»Die Schweizer National-Airline* gibt es nicht. Swiss gehort zur
Deutschen Lufthansa.




Der EuroAirport hat ein viel zu unwichtiges Ein-
zugsgebiet. Die Passagiere kbnnen genausogut ab
Zirich fliegen.

Guter gehéren auf die Schiene, und nicht auf die
Strasse oder in die Luft.

unwichtig und schon gar nicht unnétig. Unsere Industrie
verlangt nach vielféltigen Tagesrandverbindung zu européi-
schen Zentren.

Der EAP bietet aber nebst dem Kurzstreckenverkehr aber auch
Mittelstreckenfliige an. Der Flug-hafen ist also fur Tourismus
und Geschaftsreiseverkehr eine wichtige Voraussetzung zur
wirtschaftlichen Entwicklung.

Der EuroAirport ist nicht nur als Flughafen fiir die Kantone BS,
BL, SO, AG und JU zu sehen, sondern hat, wie sein Claim ,,Basel-
Mulhouse-Freiburg® impliziert, ein trinationales Einzugsgebiet.
Dieses besteht aus einer Bevolkerung von 3.2 Mio. Personen
(im Umkreis von 60 Minuten Autodistanz bzw. 6.3 Mio. bei 90
Minuten). Der Landersplit zeigt den Anteil der Schweiz bei 50%
sowie Frankreich/Deutschland bei je 25%. Wohlbemerkt: dies
sind zum grossten Teil Lokalpassagiere und weniger wie z.B. in
Zirich, Transitpassagiere!

Der Frachtverkehr generierte im 2017 einen Umschlag von rund
115000 Tonnen. Das ist alles internationaler Frachtverkehr, der
zeitkritisch ist und auf keine andere Art transportiert werden
kann. Unsere Wirtschaft ist darauf angewiesen

Diese Behauptung haben wir nie erhoben, eine weitere (ible
Unterstellung.

Laut David Kaiser, Firma DHL, ist der grosste Teil der in Basel
umgeschlagenen Fracht gar nicht fur die Region bestimmt. Man
ist wohl hier wegen der niedrigen Taxen und der Betriebszeit bis
Mitternacht. Wie erwéhnt: die schweren und lauten
Frachtflieger entsprachen 87 Prozent der Starts zwischen 23
und 24 Uhr.
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