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Vorwort

Das Prazisionsanflugverfahren fur Anfliige auf Piste 33 des Flughafens Basel-Mulhouse (ILS 33) wurde am
20. Dezember 2007 in Betrieb genommen.

Artikel 2 des Ubereinkommens vom 10. Februar 2006 betreffend die Pistennutzungsbedingungen und die
Uberwachung von Korrekturmassnahmen zur Verminderung von Umweltbelastungen im Rahmen der
Errichtung eines Instrumentenlandesystems (ILS) auf die Piste 33 des Flughafens Basel-Mulhouse sieht vor,
dass die franzdsischen und schweizerischen Partner eine jahrliche Analyse der Anzahl Landungen auf Piste 33
und der Nutzungsbedingungen vornehmen.

Derselbe Artikel halt ausserdem fest, dass beide Seiten eine vertiefte Analyse der Ursachen vornehmen miissen,
wenn der Anteil der Landungen nach Instrumentenflugregeln (IFR) auf Piste 33 innerhalb eines Jahres 8 Prozent
aller IFR-Landungen Gbersteigt.

2011 wurde der Betrieb auf dem Flughafen Basel-Mulhouse aufgrund der Sanierung der Hauptpiste (Nord-Sud-
Piste) leicht gedndert. Von Anfang Mai bis Anfang Juli war die Piste nicht auf ihrer gesamten Lange verfugbar,
weshalb das Instrumentenlandesystem ILS 33 fiir die Dauer der Arbeiten ausser Betrieb gesetzt werden musste.
Wahrend dieser Zeit kam fiir Stidanfliige das alte Verfahren zur Anwendung, bei dem die Piloten ein anderes
Gebiet Gberfliegen und kurz vor der Landung eine langgezogene Kurve nach Sicht fliegen missen. Das
Stadtzentrum von Basel wurde dabei nicht tberflogen.

Da das Ubereinkommen zwischen dem BAZL und der DGAC nur fiir ILS-Anfliige gilt, kamen die beiden
Behorden (berein, die wahrend der Bauarbeiten erfolgten Landungen (sowohl von Norden als auch von Siiden)
aus den Berechnungen auszuklammern. Der Anteil der Sudanfliige wurde somit auf der Grundlage der
Landungen wahrend des restlichen Jahres (vor und nach der Sanierungsphase) ermittelt.

2011 sind von insgesamt 28 864 IFR-Landungen deren 1377 nach ILS 33 erfolgt. Dies entspricht einem Anteil
von 4,8 Prozent.

Berlicksichtigt man die Landungen nach dem alten Verfahren «Manoeuvre a vue imposée» (MVI), betragt der
Anteil der Stidanfliige 6,2 Prozent aller Landungen.
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1. Nutzungsbedingungen fur das Anflugverfahren ILS 33

Um die Auswirkungen auf die Umwelt durch die Einfiihrung des Instrumentenanflugverfahrens zu minimieren,
haben die franzdsische Direction générale de l'aviation civile (DGAC) und das schweizerische Bundesamt fir
Zivilluftfahrt (BAZL) am 10. Februar 2006 ein Ubereinkommen unterzeichnet. Dieses bezieht sich auf die
Pistennutzung und insbesondere auf die Uberpriifung der Landeanfliige auf die Piste 33.

Das Ubereinkommen sieht vor, dass die Piste 15 nicht mehr als Hauptpiste fiir die Landungen genutzt werden
kann, wenn die gemittelten Windgeschwindigkeiten den Wert von 5 Knoten (9 km/h) Rickenwind
Uberschreiten. Der gemittelte Wert entspricht momentanen Werten und umfasst auch Windbden aus dem Sektor
Nord von bis zu 10 Knoten (18 km/h).

Bei Rickenwind darf die Piste 15 nur in trockenem, nicht kontaminiertem Zustand benutzt werden. Sind die
notwendigen Minima fur eine ILS-Landung auf Piste 33 nicht erflllt, wird — abhdngig von der
meteorologischen Situation — der Entscheid fir eine Landung mit Rickenwind auf Piste 15 den
Flugzeugbesatzungen uberlassen.

1.1. Wert der Ruckenwindkomponente

Der Wert von 5 Knoten (9 km/h) entspricht den Empfehlungen der Internationalen Zivilluftfahrt-Organisation
(ICAO). Die ICAO halt in ihrem Dokument 4444 fest, dass die Larmverminderung kein bestimmender Faktor
fir die Nutzung einer Piste sein darf, wenn die Riickenwindkomponente fiir diese Piste den Wert von 5 Knoten
(9 km/h, inkl. Windb6en) lbersteigt.

Diese Empfehlung wendet Frankreich grundsatzlich auf allen Flugplatzen an. Dasselbe gilt fir die Schweiz. Die
Empfehlung ist auf der Website des BAZL publiziert.

1.2. Berechnung der Rickenwindkomponente

Die Rickenwindkomponente ergibt sich aus der Aufteilung des herrschenden Windes (blauer Pfeil auf der
untenstehenden Grafik) in eine Seitenwindkomponente (rechtwinklig zur Achse von Piste 15/33; grauer Pfeil)
und eine Rickenwindkomponente (parallel zur Achse von Piste 15/33; gruner Pfeil).

/ﬁa

26

%

Der Wert der Rickenwindkomponente ist somit sowohl von der Windrichtung als auch von der Windstarke
abhéngig.
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1.3. Verwendung des RAAS (Runway Allocation Advisory System)

Das niederlandische Forschungsinstitut NLR hat im Auftrag der DGAC mit dem «Runway Allocation Advisory
System» (RAAS) ein System entwickelt, welches das Kontrollturmpersonal bei der Bestimmung der
anzufliegenden Piste unterstutzt. Das urspriinglich fir den Einsatz auf dem Flughafen Amsterdam-Schiphol
konzipierte System wurde an die lokalen Gegebenheiten des Flughafens Basel-Mulhouse angepasst.

Seit seiner Inbetriebnahme wird das System laufend optimiert.

Nach dem ersten Einsatzjahr wurde NLR beauftragt, das bestehende System zu verfeinern. Dadurch sollen die
Fluktuationen im Zusammenhang mit dem Ruckenwindgrenzwert, wie sie in der ersten Systemversion zu
beobachten waren, vermieden werden. Tatsdchlich bewirkte bei der ersten Version bei betrachtlichem
Nordwestwind eine geringe Verdnderung der Windstarke oder -richtung, dass das System innerhalb sehr kurzer
Zeit mehrmals einen Wechsel von Piste 15 auf Piste 33 oder umgekehrt vorschlug.

Das am 15. Dezember 2009 in Betrieb genommene angepasste System wurde 2010 von der Kontrollturmleitung
evaluiert und als =zufriedenstellend beurteilt. Wahrend der Evaluationsphase wurde ausserdem ein
Softwarefehler identifiziert, der bisweilen zu einer Blockierung der Anzeige auf den Bildschirmen flihrte. Die
neue von NLR entwickelte Version ist seit dem 15. November 2010 in Betrieb und funktioniert einwandfrei.

1.4. Ablauf des Pistenwechsels

Fir die Festlegung und den Wechsel der in Betrieb stehenden Piste sind die aktuellen Wetterbedingungen und
insbesondere die Windverhdltnisse ausschlaggebend. Aus diesem Grund wurde mit Météo France eine
Vereinbarung unterzeichnet, welche die Art der Bekanntgabe von wesentlichen meteorologischen Daten und
Wettervorhersagen regelt.

Météo France gibt taglich Berichte heraus und Ubermittelt diese per Fax an die betroffenen Stellen und
insbesondere an die Leitung des Kontrollturms des Flughafens Basel-Mulhouse. Jeder Bericht enthalt
Vorhersagen fur die Windverhéltnisse am Boden und in verschiedenen Hohen, die Lage der Null-Grad-
Isotherme und die Wahrscheinlichkeit von Cumulonimbus-Bewdlkung.

Abhédngig von den Vorhersagen, den aktuellen Wetterbedingungen, den Empfehlungen des RAAS, dem
Pistenzustands und den Daten der Verkehrslage entscheidet die Leitung des Kontrollturms tber einen Wechsel
der in Betrieb stehenden Piste.

Dem Pistenwechsel geht zwingend eine Aktivierung der Luftraumsektoren TANGO voraus, damit die Anfliige
von Siden her vom Sichtflugverkehr getrennt werden kdnnen.

Um diese Phase der vorsorglichen Bereitstellung der Luftraumsektoren zu begrenzen, wurde die
Aktivierungsdauer von 60 bis 89 Minuten auf 30 bis 34 Minuten verkirzt.

Sobald die Bedingungen einen Wechsel von Piste 33 zuriick auf Piste 15 erlauben oder erfordern, beginnt die
Deaktivierung dieser Luftraumsektoren. Der Deaktivierung geht — im Gegensatz zur Aktivierung — keine
Latenzzeit voraus, sondern erfolgt unmittelbar nach der Landung des letzten Flugzeuges auf der Piste 33. Die
gleichzeitige Aktivierung beider ILS-Systeme erlaubt es bei einem Wechsel von Piste 33 auf Piste 15, die
Anflugfolge auf Piste 15 einzuleiten, ohne die Landung des letzten Flugzeugs auf Piste 33 abzuwarten. Auf
diese Weise wird die Reaktionszeit verkirzt.
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2. Nutzung des ILS 33

2.1. Allgemeines

2011 lag der Anteil der Landungen nach Instrumentenflugregeln (IFR) auf Piste 33 bei 4,8 Prozent der IFR-
Landungen. Dies entspricht 1,9 Prozent sémtlicher IFR-Flugbewegungen (Starts und Landungen).

Landungen auf Piste 33 (in Prozent)

12

9.96

10 831 5.93

7.27 785
6.68 ]
] 6.59 5.61
— — 6.13

5.44

3.64

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

2011 wurden auf Piste 33 1377 Landungen nach dem Anflugverfahren ILS 33 gezéhlt. Dies ist einer der
niedrigsten Werte der vergangenen zwolIf Jahre.

Anzahl Landungen auf Piste 33
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2.2. Monatliche Quoten

Die nachstehende Grafik illustriert die Entwicklung der monatlichen Benutzungsquote fiir Landungen auf
Piste 33 mit VVergleichswerten fir die vergangenen zwdlIf Jahre.
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Nutzung von Piste 33 nach Monaten
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2.3.  Nutzung nach Wochentagen

2011 wurde das ILS 33 am haufigsten dienstags, mittwochs und sonntags und am wenigsten hdufig an
Samstagen genutzt. Im Vergleich zum Vorjahr wurden deutlich weniger Landungen gezéhlt.

Anzahl Landungen nach Wochentagen
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2.4. Nutzung des ILS 33 wahrend der Nacht

In der nachstehenden Grafik sind die Landungen auf Piste 33 nach Uhrzeit dargestellt. Wie bereits in den
Vorjahren kam das ILS 33 hauptsachlich zwischen 14.00 und 20.00 Uhr zur Anwendung.

2011 fanden zwischen 24.00 und 06.00 Uhr 11 Landungen auf Piste 33 statt, wovon alle auf den Zeitraum
zwischen 05.00 und 06.00 Uhr entfielen. Dies entspricht durchschnittlich 1 Landung auf Piste 33 pro Monat.

2010 wurden 31 Landungen zwischen 05.00 und 06.00 Uhr gezahlt.

84 Landungen erfolgten zwischen 22.00 und 24.00 Uhr, was im Mittel 1 Landung auf Piste 33 alle 4 Tage
entspricht.

2010 waren 256 Landungen zwischen 22 und 24.00 Uhr verzeichnet worden.
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Anzahl Landungen auf Piste 33 nach Uhrzeit
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3. Schlussfolgerungen

Die DGAC und das BAZL stellen fest, dass die Quote der Anfliige nach dem Verfahren ILS 33 im Jahr 2011 bei
4,8 Prozent samtlicher Instrumentenanfliige liegt. Diese Quote ist auf die vorherrschenden meteorologischen
Verhaltnisse im Jahr 2011 zurtickzufiihren.

Aufgrund dieser Analyse gelangen die DGAC und das BAZL zum Schluss, dass die Nutzung des
Instrumentenanflugverfahrens auf Piste 33 sowie die sich daraus ergebenden Abldufe den Grundsédtzen und
Bedingungen des Ubereinkommens vom 10. Februar 2006 entsprechen.

Unter Beriicksichtigung der Landungen nach dem Verfahren «Manoeuvre a vue imposée» (MVI) betrégt der
Anteil der Sudanfliige 6,2 Prozent aller Landungen.
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