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Konzeptteil

Die Konzepte und Sachplane nach Artikel 13 des Bundesgesetzes liber die Raumplanung
(RPG) stellen die wichtigsten Raumplanungsinstrumente des Bundes dar. Sie ermoglichen
ihm, seiner Planungs- und Abstimmungspflicht im Bereiche der raumwirksamen Tatigkeiten
umfassend nachzukommen und helfen ihm, den immer komplexeren rdumlichen Problem-
stellungen bei der Erfullung seiner raumwirksamen Aufgaben gerecht zu werden. Der Bund
zeigt in den Konzepten und Sachpléanen, wie er seine raumwirksamen Aufgaben in einem
bestimmten Sach- oder Themenbereich wahrnimmt, welche Ziele er verfolgt und in Beruck-
sichtigung welcher Anforderungen und Vorgaben er zu handeln gedenkt. In enger partner-
schaftlicher Zusammenarbeit zwischen den Bundesstellen und den Kantonen erarbeitet,
unterstiitzen die Konzepte und Sachplane die raumplanerischen Bestrebungen der Behor-
den aller Stufen.
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1.1

Konzeptteil

Rolle und Funktion des Sachplans

Zweck

Der vorliegende Sachplan Verkehr, Teil Infrastruktur Luftfahrt (SIL) gibt den Rahmen fir
die kiinftige Entwicklung der zivilen Luftfahrtinfrastruktur vor. Gemass Auftrag des Raum-
planungsgesetzes’ (RPG) zeigt er, wie der Bund seine raumwirksamen Aufgaben im Be-
reich der Zivilluftfahrt wahrnimmt. Er hat einen Planungshorizont von 15-20 Jahren und
dient der Koordination mit den anderen Sachzielen des Bundes und der Raumplanung der
Kantone. Er ist Teil des Sachplans Verkehr (SPV), der fiir die ibergeordnete Koordination
des Verkehrssystems der Schweiz sorgt. Weiter nimmt er die Ziele zur Luftfahrtinfrastruktur
aus dem Bericht des Bundesrates Uber die Luftfahrtpolitik der Schweiz von 2016 (LUPO)
und die Vorgaben aus der Raumordnungspolitik und der Nachhaltigkeitsstrategie des Bun-
des auf und stellt so deren Umsetzung sicher. Die Funktion des SIL geht dabei uber rein
raumplanerische Aspekte hinaus, indem er auch Rahmenbedingungen fiir den Betrieb der
Flugplatze vorgeben kann. Schliesslich dient der SIL als 6ffentliches Dokument der Infor-
mation, der Ubersicht und der Transparenz bei den raumlichen Entscheiden im Luftfahrtbe-
reich.

Eine leistungsfahige und gut funktionierende Luftfahrtinfrastruktur ist fir die gesellschaftli-
che und wirtschaftliche Entwicklung der Schweiz eine wichtige Voraussetzung. Sie ermog-
licht unter anderem der Bevolkerung den Zugang zum internationalen 6ffentlichen Luftver-
kehrsnetz, den international tatigen Unternehmungen eine Luftverkehrsanbindung in der
Nahe ihres Standortes, die Aus- und Weiterbildung von Luftverkehrspersonal oder die Ret-
tung, Nothilfe, Material- und Personentransporte in unzuganglichen Berggebieten. Anderer-
seits sind Verkehrsanlagen wie die Flughafen ein bedeutender Standortfaktor fir die wirt-
schaftliche Entwicklung einer Region. Nebst diesen positiven Auswirkungen haben Bau,
Ausbau und Betrieb von Flugplatzanlagen aber auch negative Auswirkungen auf inre Um-
gebung. Die Offensichtlichsten sind die Fluglarmimmissionen. Die im Umweltschutzgesetz
(USG?2) und in der Larmschutzverordnung (LSV) enthaltenen Bestimmungen schranken die
raumliche Entwicklung in der Umgebung von Flugplatzen ein. Vor diesem Hintergrund ist
eine frihzeitige und umfassende Koordination zwischen Planung, Bau und Betrieb der
Luftfahrtinfrastruktur und den benachbarten Nutzungen und Schutzzielen wichtig, insbe-
sondere auch, um den Bestand und die Entwicklungsmaoglichkeiten der Flugplatzanlagen
langerfristig sicherzustellen. Allfallige Konflikte kdnnen so bereits in der Planungsphase er-
kannt, ausgeraumt oder zumindest minimiert werden. Diese raumplanerische Koordina-
tions- und Abstimmungsfunktion tbernimmt der SIL.

Die Anforderungen, die Verfahren und die Zustandigkeiten flir die Bewilligung und den Be-
trieb der Luftfahrtinfrastruktur sind im Luftfahrtgesetz (LFG) und in der Verordnung Uber die
Luftfahrtinfrastruktur (VIL) geregelt. Ausgehend vom gesellschaftlichen und wirtschaftlichen
Bedarf an Luftverkehrsleistungen befasst sich der SIL mit der raumlichen Verteilung und
Ausstattung der Luftfahrtinfrastruktur. Er legt die Funktion und die Standorte der Infrastruk-
tur fest und sichert in Abstimmung mit den umgebenden Nutzungen den Raum fir deren
Bestand und Entwicklung. In diesem Sinn erganzt er die luftfahrtrechtlichen Bestimmungen
in der rdumlichen Dimension.

1

2

vgl. insbesondere Art. 13
vgl. insbesondere Art. 11-25
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1.2

1.21

1.2.2

Gegenstand und Aufbau

Gegenstand und Abgrenzung

Der SIL befasst sich mit dem Bau, dem Betrieb und der Entwicklung der Luftfahrtinfrastruk-
tur gemass LFG® und VIL*. Das Luftfahrtrecht unterscheidet grundsatzlich zwischen Luft-
fahrtinfrastruktur und Landestellen ausserhalb von Flugplatzen, welche nicht zur Luft-
fahrtinfrastruktur zahlen. Die Luftfahrtinfrastruktur 1&sst sich in folgende Kategorien unter-
teilen:

Flughafen Konzessionierter Flugplatz mit Zulassungszwang
(der Flughafen steht grundsatzlich allen Nutzerinnen und Nutzern
zur Verfigung)

Flugfeld Flugplatz mit Betriebsbewilligung ohne Zulassungszwang

(Flugplatzhalter oder Flugplatzhalterin entscheidet, wer das Flug-
feld benutzen darf)

Flugsicherungsanlage Radioelektrische Navigations-, Ubermittlungs- oder Uberwa-
chungsanlage fur die Leitung und sichere Durchfiihrung des Luft-
verkehrs

Starts und Landungen ausserhalb der Flugplatze sind in der Aussenlandeverordnung
(AuLaV) geregelt und sind nicht Gegenstand des SIL. Dies gilt auch fir die Landestellen
bei Spitalern und die anderen Landestellen zur Hilfeleistung®. Einen Spezialfall stellen die
Gebirgslandeplatze (speziell bezeichnete Landestellen ohne Infrastruktur Gber 1100 m
Uber Meer®) dar. Diese zahlen ebenfalls zu den Aussenlandungen.

Zur Struktur und Nutzung des Luftraums enthalt der SIL keine Festlegungen. Die Luftraum-
struktur richtet sich nach den Vorgaben und Bedirfnissen der Flugsicherung. Sie wird ge-
mass Verordnung tber den Flugsicherungsdienst (VFSD) nach Anhdrung der Luftwaffe
und der Flugsicherungsgesellschaft Skyguide durch das BAZL festgelegt’.

Aufbau und Darstellung
Der SIL setzt sich aus dem Konzeptteil und dem Objektteil zusammen.

Konzeptteil

Der Konzeptteil gibt einleitend einen Uberblick (iber die Ausgangslage, die politischen, pla-
nerischen und gesetzlichen Rahmenbedingungen, den Bestand der Luftfahrtinfrastruktur
sowie die Entwicklungstrends und Herausforderungen im Bereich der Zivilluftfahrt. Davon
ausgehend legt er die Ziele und Planungsgrundsatze fir die Infrastruktur der Luftfahrt fest.
Er definiert das Gesamtsystem mit dem Standort und der Funktion der einzelnen Anlagen
sowie die Strategien fur deren Entwicklung. Dabei unterscheidet er (ausgehend von den in
Kap. 1.2.1 erwdhnten Kategorien) zwischen den verschiedenen Anlagetypen Landesflug-
hafen, Regionalflughéafen, zivil mitbenitzte Militarflugplatze, Flugfelder, Heliports und Flug-
sicherungsanlagen. Schliesslich regelt er in Ergédnzung zu den Bestimmungen der Raum-
planungsverordnung (RPV) die Modalitaten zur Handhabung des Sachplans.

Objektteil

Der Objektteil prazisiert die Vorgaben aus dem Konzeptteil fur die einzelnen Flugplatze. Er
sorgt fur die rdumliche Einordnung der Flugplatze und sichert den Raum fir deren Bauten
und Betrieb. Er gibt Auskunft Uber die Auswirkungen auf Raum und Umwelt und stellt die

N o o &~ w

vgl. insbesondere Dritter Abschnitt, Art. 36ff
u.a. Art. 2, Definition der Begriffe

vgl. Art. 56 VIL und E-AuLaV

vgl. Art. 8 LFG und Art. 54 VIL

vgl. Art. 8a LFG
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Koordination mit den umliegenden Nutzungen und Schutzgebieten sicher. Die Objektblatter
regeln fur jeden Flugplatz:

o Zweckbestimmung und Funktion der Anlage, Rahmenbedingungen fir Betrieb

o Flugplatzperimeter (begrenzt die bauliche Entwicklung)

e Gebiet mit Hindernisbegrenzung

o Gebiet mit Larmbelastung (begrenzt die betriebliche Entwicklung)

e Grundsatze zur landseitigen Erschliessung und zum Natur- und Landschaftsschutz

Darstellung

Der SIL besteht aus Text und Karten. Im Text sind die behordenverbindlichen Festlegun-
gen blau hinterlegt und in die drei Koordinationssténde Festsetzungen, Zwischenergeb-
nisse und Vororientierungen unterteilt®. Die im Konzeptteil enthaltenen Grundsatze gelten
als Festsetzung. Die Erlauterungen liefern materielle Angaben und Hintergrundinformatio-
nen zum besseren Verstandnis der Zusammenhange und zur Begriindung der Festlegun-
gen. In diesem Sinne kommt ihnen keine eigenstandige Verbindlichkeit zu. Dasselbe gilt
fur die einleitenden Kapitel. Die verbindlichen Inhalte der Karten sind in den dazugehéren-
den Legenden ausgewiesen. Ebenfalls aus den Legenden geht der Anlagestatus der Flug-
platze (bestehende Anlage, Neubau, Anpassung/Umnutzung, Aufhebung) hervor. Im Kon-
zeptteil sind kleinmassstébliche Ubersichtskarten zum Gesamtsystem mit den Anlagety-
pen, im Objektteil grossmassstébliche Karten (bis maximal 1:25 000) fur die einzelnen
Flugplatze enthalten.

Erlauterungs- und Mitwirkungsbericht

Zu den einzelnen SIL-Vorlagen wird fiir das Genehmigungsverfahren ein separater Erlau-
terungs- und Mitwirkungsbericht erstellt (nach Art. 16 RPV). Dieser informiert Uber den Ab-
lauf der Planung, die Ergebnisse des Anhérungs- und Mitwirkungsverfahrens sowie die Er-
wagungen bei der Behandlung der Antrage. Er enthalt auch den Prifungsbericht des Bun-
desamts fiir Raumentwicklung (ARE)®. Die SIL-Vorlagen wurden dem Bundesrat bis anhin
in gebuindelter Form zur Genehmigung unterbreitet (Objektblatt-Serien). In den Erlaute-
rungsberichten zu diesen Serien erscheint jeweils auch eine aktualisierte Ubersicht tiber
die Beschlisse des Bundesrats zum SIL.

Publikation

Der Konzeptteil und der Objektteil des SIL, einschliesslich der Erlauterungs- und Mitwir-
kungsberichte, sind im Internet publiziert'. Zuséatzlich kénnen die Geodaten der Sachplane
des Bundes im Internet mittels einem Web-Viewer abgerufen werden''. Die Entwdrfe fiir
Anhdrungen und 6ffentliche Mitwirkungen werden ebenfalls an diesen Stellen publiziert.

vgl. Art. 5 Abs. 2 RPV

vgl. Art. 17. Abs. 2 RPV

www.bazl.admin.ch/sil

map.sachplan.admin.ch. Der Viewer erlaubt, unterschiedliche Sachplanthemen zu tberlagern. Er ist als Arbeitsinstru-
ment zu verstehen; die dort abrufbaren Daten haben keinen Anspruch auf Rechtsguiltigkeit. Die rechtsverbindlichen
Sachplaninhalte und Karten sind als Dateien im PDF-Format auf der Internetseite des BAZL abgelegt.




Sachplan Verkehr, Teil Infrastruktur Luftfahrt (SIL) Entwurf 28.06.2018

Konzeptteil

1.3 Gesetzliche Grundlagen und Rechtsprechung

1.3.1 Raumplanungsrecht
Die Sachplane des Bundes, und damit auch der SIL, griinden auf dem RPG. In Art. 13 wird
der Bund verpflichtet, Grundlagen zu erarbeiten, um seine raumwirksamen Aufgaben erfil-
len zu kdnnen. Dazu erstellt er die nétigen Konzepte und Sachplane und stimmt sie aufei-
nander ab. Zweck und Inhalt, formelle und materielle Anforderungen, Erarbeitung, Verfah-
ren, Verbindlichkeit und Verhaltnis zu anderen Planungen sind in der RPV geregelt (vgl.
auch Kapitel 1.6).

1.3.2 Luftfahrtrecht

1.3.3

Die Bundesverfassung (BV) weist dem Bund in Art. 87 die Gesetzgebung Uber die Luftfahrt
zu. Das LFG sieht vor, dass die Plangenehmigung fiir Vorhaben, die sich erheblich auf
Raum und Umwelt auswirken, grundsatzlich einen Sachplan voraussetzt; Analoges gilt fir
die Genehmigung von Betriebsreglementen'?.(vgl. auch Kapitel 5.1). Aufgaben und Inhalt
des SIL sind in Art. 3a VIL enthalten. Demnach legt der SIL die Ziele und Vorgaben fiir die
Infrastruktur der Zivilluftfahrt der Schweiz fir die Behdrden verbindlich fest. Er bestimmt fir
die einzelnen, dem zivilen Betrieb von Luftfahrzeugen dienenden Infrastrukturanlagen ins-
besondere den Zweck, das beanspruchte Areal, die Grundziige der Nutzung, die Erschlies-
sung sowie die Rahmenbedingungen zum Betrieb. Mit dem SIL wird somit nicht abschlies-
send entschieden, ob ein Vorhaben realisiert werden kann. Der SIL nimmt aber eine erste
Abwagung der relevanten Interessen vor und ist damit ein fur die Behdrden verbindlicher
Vorentscheid fur bauliche und betriebliche Vorhaben. Der SIL gewahrleistet zudem die
raumplanerische Sicherung fiir diese Vorhaben und legt die Rahmenbedingungen fiir de-
ren Bewilligung und Ausfiihrung fest. Die rechtliche Uberpriifung in den nachgelagerten
Verfahren bleibt dabei in jedem Fall vorbehalten.

Die Verbindlichkeit des SIL erstreckt sich gemass Art. 22 Abs. 2 RPV auch auf Tragerinnen
und Trager 6ffentlicher Aufgaben ausserhalb der Verwaltung. In der Zivilluftfahrt sind dies
die Konzessionare von Flugplatzen. Der SIL verpflichtet diese, ihre Planung auf den SIL
auszurichten und zuhanden der Behorden die ndtigen Planungsleistungen zu erbringen, so
dass die Realisierung der im SIL festgelegten Ziele und Vorhaben ermdglicht werden kann.
Der SIL geht hingegen fiir die Konzessionare nicht mit einem Realisierungszwang einher’3,

Weitere relevante Gesetzesgrundlagen

Als Voraussetzung fur die Genehmigung von Flugplatzanlagen oder Betriebsreglementen
missen gemass VIL die Anforderungen der Raumplanung und des Umwelt-, Natur- und
Heimatschutzes erfilllt sein. Deshalb sind fir den SIL neben dem RPG auch das USG und
das Natur- und Heimatschutzgesetz (NHG) sowie die darauf basierenden Verordnungen
wichtige Grundlagen. Relevant sind insbesondere das in Art. 11 USG verankerte Vorsorge-
prinzip, die Pflicht zur Umweltvertraglichkeitsprifung (UVPV), die Bestimmungen zum
Larmschutz (LSV) oder die verschiedenen auf dem NHG beruhenden Bundesinventare.
Diese Grundlagen mussen bei den Festlegungen im SIL berlcksichtigt werden. Insbeson-
dere soll die raumplanerische Sicherung in den anlagespezifischen Objektblattern nicht im
Widerspruch dazu stehen.

2 vgl. Art. 36¢ Abs. 2 und 37 Abs. 5 LFG sowie Art. 25 Abs. 1 und 27d Abs. 1 VIL

13

Die Verpflichtung, bestimmte Massnahmen zu realisieren, kann sich hingegen aus den Bestimmungen des Luftfahrt-

rechts ergeben, die insbesondere die Sicherheit betreffen.
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Die behoérdenverbindlichen Festlegungen im SIL beruhen auf einer generellen Abwagung
der Interessen nach Art. 3 RPV, soweit dazu ein gesetzlicher Spielraum besteht. Die ab-
schliessende Abwagung der Interessen und die Festlegung konkreter Umsetzungsmass-
nahmen erfolgen dann in den Genehmigungsverfahren nach LFG (resp. in den UVP-Ver-
fahren). Zu beachten sind in diesem Zusammenhang unter anderem auch die raumrele-
vanten Bestimmungen des Landwirtschafts- (LwG), Wald- (WaG) und Gewasserschutzge-
setzes (GSchG).

1.3.4 Rechtsprechung

Mehrere Bundesgerichtsurteile'* untermauern die Stellung der Sachplane des Bundes als
zentrales Instrument des Bundes fir die raumliche Abstimmung von Bundesaufgaben. Der
Sachplan stellt gemass der Rechtsprechung die Grundlage fir eine umfassende Interes-
senabwagung der Planungsbehoérden zu Infrastrukturvorhaben des Bundes und fir bedeu-
tende Ermessensentscheide dar. Zudem hat das Bundesgericht bestétigt, dass die qualita-
tiven Anforderungen an die Planung (Prifung von Alternativen und Varianten, Vorgehen
bei der Interessenabwagung) ebenso flir Sachplane gelten. Schliesslich aussern sich die
Urteile zur Behordenverbindlichkeit von Sachplanen sowie zum Kreis der Beteiligten am
Sachplanungsprozess.

1.4 Politische und planerische Vorgaben

Die Luftfahrtpolitik ist mit zahlreichen anderen Politikbereichen verbunden und kann nicht
isoliert betrachtet werden. Die Ziele der Luftfahrtpolitik stehen in einer Wechselbeziehung
mit den wirtschafts-, gesellschafts-, umwelt-, raumordnungs- und finanzpolitischen Zielen.
Als Teil der Verkehrspolitik hat sich die Luftfahrtpolitik insbesondere nach dem LUPO (vgl.
Kap. 1.4.1) auszurichten. Die planerische Umsetzung der Luftfahrtpolitik erfolgt — soweit
diese infrastrukturrelevant ist — Gber den SIL, der wiederum Teil des Sachplans Verkehr
bildet (vgl. Kap. 1.4.2).

Nebst dem LUPO soll der SIL auch weitere Leitlinien und Planungen berlicksichtigen, die
in den Kapiteln 1.4.3 bis 1.4.12 umschrieben sind. Die konkreten Festlegungen, mit denen
diese Grundlagen umgesetzt werden, sind in den Kapiteln 3 und 4 enthalten?®.

1.4.1 Bericht iiber die Luftfahrtpolitik der Schweiz (LUPO)

Der LUPO aus dem Jahr 2016 legt (wie bereits der LUPO 2004) die Haltung des Bundes-
rats auf dem Gebiet der Luftfahrtpolitik dar. Sein Zeithorizont, der bis 2030 reicht, ist mit
dem Planungshorizont des SIL kongruent. Ziel der schweizerischen Luftfahrtpolitik ist es,
Rahmenbedingungen zu schaffen, die es erlauben, die internationale Anbindung der
Schweiz auf dem Luftweg sicherzustellen und die Bedirfnisse nach Flugreisen aus der
oder in die Schweiz zu befriedigen. Dabei missen die Sicherheit und die Schutzbedirf-
nisse der Bevolkerung und der Reisenden erfullt sein. Im Weiteren ist sicherzustellen, dass
der Bedarf an Ausbildungs-, Rettungs-, Versorgungs- und Arbeitsfligen gedeckt werden
kann.

Der Bericht halt fest, dass einer friihzeitigen und umfassenden Koordination zwischen der
Planung, dem Bau und Betrieb der Luftfahrtinfrastruktur und der kantonalen und kommuna-
len Raumplanung verstarkte Bedeutung zu schenken ist. Damit sollen eine langfristige

“ BGE 1151b 131, BGE 128 11 1, BGE 128 11 292, BGE 129 Il 331, BGE 133 11120
®  Sie ersetzen die vom Bundesrat am 18.10.2000 verabschiedeten Festlegungen im Konzeptteil des SIL (Teile I-111A/B).
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1.4.2

Koexistenz zwischen den Flugplatzen und den umliegenden Nutzungsinteressen sicherge-
stellt und insbesondere Larmkonflikte entscharft werden. Diese Kernaussagen aus dem
LUPO unterstreichen die Bedeutung des SIL als Planungsinstrument.

Die Bereitstellung einer zuverlassigen und leistungsfahigen Luftfahrtinfrastruktur liegt im
Interesse des Bundes. Aus diesem Grund will der Bund glinstige Rahmenbedingungen fir
die Entwicklung der Infrastruktur schaffen; dies sofern sie einem Verkehr dient, der im 6f-
fentlichen Interesse ist. Die begrenzte Infrastruktur der Landesflughéafen fir den Linien- und
Charterverkehr stellt gemass LUPO die grésste Herausforderung der schweizerischen Luft-
fahrtpolitik dar. Um die absehbaren Engpasse kurz- und mittelfristig zu entscharfen, sind
die vorhandenen Kapazitaten moglichst effizient zu nutzen. Die Maximierung der Kapazitat
(oder auch larmpolitische Kompromisse) diirfen aber nicht zu Sicherheitsrisiken flihren; die
Sicherheit (safety) hat bei der Planung und Anpassung von Flugverfahren Prioritat. Auf
lange Sicht halt der LUPO fest, dass die Kapazitaten der Landesflughafen auch mit bauli-
chen Massnahmen zu steigern sind. Deshalb sollen im SIL nicht nur planerische Schran-
ken gesetzt, sondern auch Leistungs- und Kapazitatsziele formuliert werden, die fir die
weitere Planung der Behorden und Flughafenkonzessionarinnen und -konzessionare ver-
bindlich sind. Dies gilt ebenfalls fir die Infrastruktur zur Abfertigung der Luftfracht, die we-
sentlich zur Anbindung der Schweiz an die globalen Warenstréome beitragt. Die Festlegung
solcher Ziele ist auch deshalb wichtig, weil sie nicht in den bestehenden Flughafenkonzes-
sionen enthalten sind, sondern diese Konzessionen auf den SIL verweisen.

Mit Blick auf die Engpéasse bei den Landesflughafen stellen die Militarflugplatze eine wich-
tige Reserve fir die Zivilluftfahrt dar. Gemass LUPO sind ehemalige Militarflugplatze nach
dem Riickzug der Luftwaffe raumplanerisch zu sichern und nach Mdglichkeit fiir die zivile
Luftfahrt zu nutzen. Unter anderem soll der Militarflugplatz Dibendorf als Standort fiir die
vom Landesflughafen Zirich verdrangte General Aviation (insbesondere den Geschéaftsrei-
severkehr) dienen und in einen zivilen Flugplatz umgenutzt werden'8. Schliesslich haben
sich die sachplanerischen Anforderungen an die Erstellung neuer Heliports als sehr restrik-
tiv erwiesen, so dass sie gelockert werden sollen.

Sachplan Verkehr

Der SIL ist Teil des Sachplans Verkehr (SPV). Dieser besteht aus einem Teil Programm,
welcher 2006 in Kraft gesetzt wurde, und verkehrstragerbezogenen Umsetzungsteilen (Teil
Infrastruktur Schiene, Teil Infrastruktur Strasse, Teil Infrastruktur Luftfahrt, Teil Infrastruktur
Schifffahrt). Der Ubergeordnete Programmteil, welcher derzeit revidiert wird, enthalt die fur
alle Verkehrstrager geltenden Ziele, Grundsatze und Prioritdten. Der SIL konkretisiert diese
fur den Bereich der Zivilluftfahrt.

6 Beim Landesflughafen Genéve setzt sich der Bund im Rahmen seiner Moglichkeiten ebenfalls fiir eine Losung fir den
von der Verdrangung betroffenen Geschéaftsreiseverkehr ein, auch wenn eine mit dem Flugplatz Dubendorf vergleich-
bare Option fehlt.
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Abbildung 1: Sachplan Verkehr

Politische Vorgaben

Kantonale Sachplan Verkehr Weitere
Richtplane s ¢ _____ . Sachziele
25 | : | des
o S | Teil Programm l
=25 B | Bundes
-E o Teil Teil T Teil Teil —I
=] E | Infrastruktur Infrastruktur I Infrastruktur | Infrastruktur I
(4]
= | | |
idQ’ | Schifffahrt Schiene | Luftfahrt I Strasse |
! | |
: Konzeptteil Konzeptteil | Konzeptteil = Konzeptteil :
|
| s J I
1 |
] I
% i |
_‘,z 5 : Objektteil Objektteil Objektteil Objektteil :
c o 1
[« =
x 5 | |
=2 W |
ch '
- I Teil Umsetzung :
2« L 4
G i e e s s s e s e e
14

Planung, Bau, Betrieb und Unterhalt
der Verkehrsinfrastrukturen

1.4.3 Strategie nachhaltige Entwicklung

Die nachhaltige Entwicklung ist fir den Bund und die Kantone ein Verfassungsauftrag?”.
Nachhaltigkeit ergibt sich aus der ausgewogenen Beriicksichtigung der drei Schlisselfak-
toren wirtschaftliche Effizienz, gesellschaftliche Solidaritat und Schutz der nattrlichen Um-
welt. Zur Umsetzung der nachhaltigen Entwicklung legt der Bundesrat seit 1997 alle vier
Jahre seine politischen Schwerpunkte fest und beschliesst diese in der Strategie Nachhal-
tige Entwicklung. Herzstlck der flinften «Strategie Nachhaltige Entwicklung 2016-19» bil-
det ein Aktionsplan mit Massnahmen in den neun Handlungsfeldern Konsum und Produk-
tion; Siedlungsentwicklung, Mobilitédt und Infrastruktur; Energie und Klima; nattrliche Res-
sourcen; Wirtschafts- und Finanzsystem; Bildung, Forschung und Innovation; Soziale Si-
cherheit; Gesellschaftlicher Zusammenhalt und Gleichberechtigung zwischen den Ge-
schlechtern sowie Gesundheit.

1.4.4 Nachhaltigkeit im Luftverkehr

Im Rahmen der Strategie zur nachhaltigen Entwicklung hat der Bund die Zivilluftfahrt im
Hinblick auf die Nachhaltigkeit einer Beurteilung unterzogen. Der vom BAZL, BAFU, ARE
und SECO erarbeitete «Bericht iber die Nachhaltigkeit im Luftverkehr» von 2008 zeigt hin-
sichtlich der drei Nachhaltigkeitsdimensionen Wirtschaft, Umwelt und Gesellschaft die Star-
ken des schweizerischen Luftfahrtsystems auf und liefert Hinweise fur Verbesserungen.

7 Artikel 2 («Zweck») der BV erklart die nachhaltige Entwicklung zu einem Staatsziel. Artikel 73 («Nachhaltigkeit») fordert
Bund und Kantone dazu auf, «ein auf Dauer ausgewogenes Verhaltnis zwischen der Natur und ihrer Erneuerungsfahig-
keit einerseits und ihrer Beanspruchung durch den Menschen anderseits» anzustreben.
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1.4.5

1.4.6

14.7

1.4.8

Der 2015 umfassend aktualisierte Bericht kommt zum Schluss, dass die Entwicklung des
zivilen Luftverkehrs aus wirtschaftlicher Sicht Gberwiegend positiv zu werten ist; eine zent-
rale Herausforderung stellen Kapazitatsrestriktionen an den Landesflughafen dar. Aus Um-
weltsicht bestehen trotz Verbesserungen Schwéachen, praktisch ausschliesslich bei den
Larm- und Klimawirkungen. Aus gesellschaftlicher Sicht ist die Beurteilung durchmischt,
mit einer positiven Wirdigung der Sicherheit und gewissen Mangein bei der Gesundheit
und den Entwicklungsmoglichkeiten von Gebieten um die Landesflughafen.

Raumkonzept Schweiz

Mit dem 2012 verabschiedeten «Raumkonzept Schweiz» liegt erstmals ein Strategiedoku-
ment fir die schweizerische Raumentwicklung vor, welches von Bund, Kantonen, Stadten
und Gemeinden gemeinsam erarbeitet und getragen wird. Das Raumkonzept soll den Be-
horden aller Stufen kinftig als Orientierungshilfe dienen, wenn sie Siedlungen, Verkehrs-
und Energieinfrastrukturen planen, Landschaften gestalten oder weitere Tatigkeiten aust-
ben, die den Raum beeinflussen. Folgende flinf Hauptziele stehen dabei im Vordergrund:
Siedlungsqualitat und regionale Vielfalt fordern, natiirliche Ressourcen sichern, Mobilitat
steuern, Wettbewerbsfahigkeit starken sowie Solidaritat leben.

Weil heute ein Grossteil der Bevdlkerung téglich zwischen Wohnen, Arbeiten, Freizeit und
Einkaufen die Gemeinde-, Kantons- oder gar Landesgrenzen Uberquert, schlagt das
Raumkonzept Schweiz ein Planen und Handeln in Uberregionalen Handlungsrdumen vor.
Es unterscheidet vier grossstadtisch gepragte Handlungsraume (Zurich, Basel, Métropole
Lémanique und die Hauptstadtregion Bern), funf klein- und mittelstadtisch gepragte
(Luzern, Citta Ticino, Jurabogen, Aareland und Nordostschweiz) sowie drei alpine Hand-
lungsraume (Gotthard, Westalpen, Ostalpen).

Strategie zur Entwicklung der nationalen Infrastruktur

Als Komplement zur «Strategie Nachhaltige Entwicklung» hat der Bundesrat eine Strategie
zur Entwicklung der nationalen Infrastruktur erarbeitet. Dieser «Bericht zur Zukunft der nati-
onalen Infrastrukturnetze in der Schweiz» wurde 2010 durch den Bundesrat beschlossen.
Neben Aussagen zum Bestand und zur Bedeutung der nationalen Infrastrukturen formuliert
die Strategie Leitlinien fir die nationale Infrastrukturpolitik. Demgemass ist die Leistungsfa-
higkeit der Infrastrukturnetze sicherzustellen, der Schutz von Mensch, Umwelt und Infra-
strukturen zu gewahrleisten, die Rahmenbedingungen fur die Infrastruktursektoren zu opti-
mieren, die Wirtschaftlichkeit der Infrastrukturnetze zu steigern und die Finanzierung der-
selben langfristig zu sichern.

Zukunft Mobilitat Schweiz: UVEK-Orientierungsrahmen 2040

Der 2017 verabschiedete Orientierungsrahmen umfasst ein Hauptziel («kDas Gesamtver-
kehrssystem der Schweiz 2040 ist in allen Aspekten effizient») und 14 Unterziele in den
vier Handlungsfeldern «Rahmenbedingungen und Voraussetzungen», «Nachfrage, Ange-
bot und Infrastruktur», «Finanzierung» und «Umwelt, Energie und Raum». Der Orientie-
rungsrahmen ist von den Fachamtern bei ihren Geschaften im Mobilitats- und Verkehrsbe-
reich zu berlcksichtigten. Es ist vorgesehen, den Orientierungsrahmen periodisch zu Uber-
prufen und seine Ziele gegebenenfalls weiterzuentwickeln.

Stationierungskonzept der Armee und Sachplan Militar (SPM)

Mit dem Stationierungskonzept weist die Armee ihren Infrastrukturbedarf (Waffenplatze,
Schiessplatze, Flugplatze, Logistikcenter etc.) aus und legt diejenigen Standorte fest, an
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1.4.10

welchen dieser Bedarf kiinftig abgedeckt werden soll. Aus Kostengriinden soll der Immobi-
lienbestand der Armee in den Bereichen Einsatz, Ausbildung und Logistik erheblich redu-
ziert werden. Das Stationierungskonzept 2013 bildet die Grundlage fir die laufende Neu-
konzeption und Zusammenfihrung der beiden Sachplane Militéar (SPM) und Waffen- und
Schiessplatze (SPS) aus den Jahren 2001 bzw. 1998. Der Programmteil des neuen Sach-
plans Militdr wurde im Dezember 2017 vom Bundesrat verabschiedet. Die Objektblatter,
welche die Grundséatze aus dem Programmteil fir die einzelnen Anlagen konkretisieren,
werden sukzessive erarbeitet resp. aktualisiert.

Gemass dem Stationierungskonzept 2013 wird sich die Luftwaffe von den Flugplatzen Sion
und Buochs'® zuriickziehen, wobei der Flugplatz Sion weiterhin als Ausweichflugplatz be-
nutzt werden soll. Auf dem Militarflugplatz Dibendorf soll lediglich eine von der Luftwaffe
betriebene Helikopterbasis bestehen bleiben. Bereits friher hat die Luftwaffe die auch zivil
mitbenutzten Militérflugplatze Ambri, Interlaken, Kagiswil, Lodrino, Mollis, Minster, Raron,
Reichenbach, Saanen, St. Stephan und Zweisimmen aufgegeben.

Landschaftskonzept Schweiz

Das Landschaftskonzept Schweiz (LKS), welches derzeit umfassend aktualisiert wird, ist
ein Konzept nach Artikel 13 RPG. Es wurde 1997 vom Bundesrat gutgeheissen und bildet
damit die verbindliche Richtschnur fir den Natur- und Landschaftsschutz bei Bundesaufga-
ben. Laut den Zielen des LKS sollen das Element Wasser in der Landschaft aufgewertet,
Raum fir natlirliche Dynamik geschaffen, Lebensraume erhalten und vernetzt, Infrastruktu-
ren konzentriert und intensiv genutzte Landschaften (Siedlungsgebiet) 6kologisch aufge-
wertet werden.

Aufbauend auf den allgemeinen Zielen fuhrt das LKS in Kapitel 6, welches der Luftfahrt ge-
widmet ist, sieben konkrete Sachziele auf. Fir den SIL ist insbesondere die postulierte Auf-
wertung der ungenutzten Zwischenrdume auf Flugplatzarealen zu 6kologischen Aus-
gleichsflachen (unter Vorbehalt der Sicherheitsvorkehrungen) von Bedeutung.

Bundesinventare

Die bestehenden Inventare des Bundes stellen (als systematische Aufnahme, Beschrei-
bung und Bewertung von Objekten) eine wichtige Grundlage flir den Schutz der national
bedeutenden Landschaften, Biotope sowie Natur- und Kulturdenkmaler dar. Die Land-
schaftsinventare nach Art. 5 NHG verpflichten den Bund bei der Erfillung von Bundesauf-
gaben. Dazu gehoéren:

- Bundesinventar der Landschaften und Naturdenkmaler von nationaler Bedeutung (BLN)

- Inventar der schitzenswerten Ortsbilder der Schweiz (ISOS)

- Inventar der historischen Verkehrswege der Schweiz (1VS)
Die Biotopinventare nach Art. 18a und 23b NHG sind allgemeinverbindlich und haben eine
héhere Schutzwirkung als die Landschaftsinventare. Dazu gehdren:

- Bundesinventar der Hoch- und Ubergangsmoore von nationaler Bedeutung

- Bundesinventar der Flachmoore von nationaler Bedeutung

- Bundesinventar der Auengebiete von nationaler Bedeutung

- Bundesinventar der Amphibienlaichgebiete von nationaler Bedeutung

- Bundesinventar der Trockenwiesen und -weiden von nationaler Bedeutung

- Bundesinventar der Moorlandschaften von besonderer Schonheit und von nationaler
Bedeutung

8 Dieser diente der Luftwaffe nur noch als Reserve fiir den Krisenfall oder eine ausserordentliche Lage («Sleeping

Base»).
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Mit dem Bundesinventar der Wasser- und Zugvogelreservate von internationaler und natio-
naler Bedeutung und den eidgendssischen Jagdbanngebieten, die sich beide auf Art. 11
des Jagdgesetzes (JSG) abstitzen, sowie den Wildtierkorridoren von Gberregionaler Be-
deutung (vgl. BGE 128 Il 1) stehen weitere Lebensrdume unter besonderem Schutz des
Bundes.

Fur die Luftfahrt kommt unter den Landschaftsinventaren (neben den in der Verfassung
verankerten Moorlandschaften von besonderer Schénheit und von nationaler Bedeutung)
vor allem dem BLN Bedeutung zu. Ansonsten sind fur die Luftfahrt insbesondere die Bioto-
pinventare relevant'®. Die Kantone fiihren in Ergdnzung zu den Bundesinventaren eigene
Inventare fiir Objekte von kantonaler oder regionaler Bedeutung. Die Schutzgebiete und -
objekte von nationaler Bedeutung werden in den Karten im SIL-Objektteil abgebildet.

Weitere Sachplane und Konzepte des Bundes

Von den weiteren Bundessachplanen ist nebst dem SPM (vgl. Kap. 1.4.8) insbesondere
der Sachplan Fruchtfolgeflachen (FFF) zu erwdhnen, der umfassend Uberarbeitet und ge-
starkt werden soll. Dieser hat zum Ziel, eine Mindestmenge des besten Landwirtschaftslan-
des vor Uberbauung zu schiitzen und im Sinne der langfristigen Versorgungssicherung zu
erhalten. Die Luftfahrtinfrastruktur ist von diesem Sachplan insofern betroffen, als es sich
bei den fir Flugplatzanlagen beanspruchten Flachen oftmals um wertvolles Kulturland han-
delt. Im Zusammenhang mit Luftfahrthindernissen ist auch der Sachplan Ubertragungslei-
tungen (SUL) fur die Luftfahrt relevant. Als wichtige Grundlage fiir die Abstimmung der
Luftfahrt mit den Windenergieanlagen (Luftfahrthindernisse, Stérung der Flugsicherungsan-
lagen) dient das Konzept Windenergie.

Agglomerationspolitik und Politik fiir die landlichen Raume und Berggebiete

Mit der Agglomerationspolitik will der Bund den zunehmenden (mit dem Urbanisierungspro-
zess verbundenen) Problemen in den stadtischen Gebieten (z. B. hohe Verkehrs- und Um-
weltbelastung, soziale Probleme, schwierige 6ffentliche Finanzlage) begegnen. Der Bund
handelt subsidiar, indem er Anreize schafft und die Hauptakteure (Kantone, Stadte, Ge-
meinden) vernetzt. Die Agglomerationspolitik wurde seit 2001 inhaltlich weiterentwickelt.
Mit der neuen «Agglomerationspolitik 2016+» verfolgt der Bund die Ziele einer hohen Le-
bens- und Standortqualitat, einer qualitatsvollen Siedlungsentwicklung sowie einer wirksa-
men Zusammenarbeit.

Parallel zur Agglomerationspolitik hat der Bund 2015 eine Politik fiir die landlichen Raume
und Berggebiete verabschiedet. Raumliche Entwicklung erfolgt heutzutage in funktionalen,
stadt-land-tbergreifenden Raumen. Die Agglomerationspolitik und die Politik des Bundes
fur die landlichen Raume und Berggebiete sind daher eng miteinander verkn(pft. Sie die-
nen den Bundesstellen als Orientierungsrahmen fiir ihre Sektoralpolitiken und sollen die
Zusammenarbeit auf Bundesebene starken. Zudem unterstiitzen sie und die darin einge-
betteten Sektoralpolitiken mit Férderprogrammen konkrete Projekte in den Regionen. Die
beiden Politiken leisten einen wichtigen Beitrag zu einer koharenten Raumentwicklung und
somit zur Umsetzung des Raumkonzepts Schweiz.

Als politische Plattform zur Férderung der Zusammenarbeit zwischen den staatlichen Ebe-
nen und zwischen urbanen und landlichen Raumen dient die von Bund, Kantonen, Stadten
und Gemeinden gemeinsam gegriindete «Tripartite Konferenz» (TK).

19

Die Landesflughafen Ziirich und Genéeve geniessen gemass Art. 36e LFG aufgrund ihrer Ubergeordneten Funktion als

Gesamtanlagen einen Bestandesschutz.
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Internationale Normen, Vertrage und Erlasse

Speziell zu beachten sind neben den nationalen gesetzlichen Grundlagen und den politi-
schen Vorgaben auch bestehende internationale Normen, Empfehlungen und Verpflichtun-
gen. Die Schweiz ist Mitglied der Internationalen Zivilluftfahrt-Organisation (ICAQO), einer
Sonderorganisation der Vereinten Nationen, und hat das Ubereinkommen von Chicago
vom 7. Dezember 1944 unterzeichnet. Flr den SIL relevant ist das Kapitel XV «Flughafen
und andere Einrichtungen» des Ubereinkommens sowie dessen Anhange 2 «Luftverkehrs-
regeln», 11 «Flugverkehrsleitdienste», 14 «Flugplatze», 16 «Umwelt» und 17 «Sicherheit».
Die Schweiz ist auch Mitglied in der EASA, der Europaischen Agentur fur Flugsicherheit
(European Aviation Safety Agency). Die EASA ist die Flugsicherheitsbehérde der EU und
erarbeitet Verordnungsinhalte fiir die européische Luftfahrt. Diese werden durch die Uber-
nahme im gemischten Luftverkehrsausschuss und die anschliessende Publikation im An-
hang zum bilateralen Luftverkehrsabkommen fiir die Schweiz verbindlich.

Fir Flugplatze in der Nahe der Landesgrenze ist bei Vorhaben (Ausbauten, Anderung des
Flugbetriebs) mit erheblichen grenziiberschreitenden Umweltauswirkungen das Uberein-
kommen Uber die Umweltvertraglichkeitsprifung im grenziberschreitenden Rahmen
(Espoo-Konvention) anzuwenden. Dieses verpflichtet die Schweiz, bei entsprechenden
Genehmigungsverfahren die betroffenen Nachbarlander zu konsultieren; im Rahmen der
Planung (SIL) ist die Konvention hingegen nicht anwendbar. Im Weiteren bestehen fir die
beiden Landesflughafen Basel-Mulhouse und Genéve sowie fir die Flugplatze Lugano-
Agno und St.Gallen-Altenrhein zwischenstaatliche Abkommen und Vertrage (vgl. Anhang 1).

Beim Landesflughafen Zirich haben von Deutschland erlassene Durchfiihrungsverordnun-
gen (DVO2) zur Luftverkehrs-Ordnung seit 2003 grossen Einfluss auf den Flugbetrieb.
Diese regeln die aktuellen deutschen An- und Abflugbeschrankungen fir den Flughafen
Zirich. Im Jahr 2012 wurde ein «Staatsvertrag zwischen der Bundesrepublik Deutschland
und der Schweizer Eidgenossenschaft Gber die Auswirkungen des Betriebs des Flugha-
fens Zirich auf das Hoheitsgebiet der Bundesrepublik Deutschland» abgeschlossen. Die
Genehmigung dieses Vertrags durch das deutsche Parlament steht noch aus.

Verfahren und Wirkung

Das Verfahren fir die Erarbeitung, Bereinigung und Verabschiedung des SIL richtet sich
nach den Vorgaben der RPV2'. Zustandige Bundesstelle ist das BAZL. Es arbeitet eng mit
dem ARE zusammen. Nach einer ersten Konsultation der in der Raumordnungskonferenz
des Bundes (ROK) vertretenen Bundesstellen unterbreitet es den Sachplanentwurf den
durch die vorgesehenen Festlegungen betroffenen Kantonen und Gemeinden sowie dem
benachbarten Ausland zur Anhérung. Zu neuen Teilen oder wesentlichen Anderungen des
SIL ist zudem eine Information und Mitwirkung der Bevolkerung?? durchzufiihren. Der ge-
stutzt auf die Ergebnisse der Anhérung und der Mitwirkung tberarbeitete Sachplanentwurf
wird nach der zweiten bundesinternen Amterkonsultation dem Bundesrat zur Genehmi-
gung unterbreitet.

Als Grundlage fiir die anlagespezifischen Festlegungen in den Objektblattern wird diesem
ordentlichen Verfahren ein Koordinationsprozess vorangestellt, an dem die zustéandigen
Stellen von Bund und Kanton, der Flugplatzhalter oder die Flugplatzhalterin sowie in der
Regel die betroffenen Gemeinden beteiligt sind. Dieser Prozess ist Teil der im RPG veran-
kerten Pflicht zur Zusammenarbeit. Ziel ist die moglichst frihzeitige Abstimmung zwischen
der baulichen und betrieblichen Entwicklung des Flugplatzes mit den umgebenden Nut-
zungsansprichen und Schutzbestimmungen. Damit sollen auch die wesentlichen Konflikte

20 ygl. 206., 213. und 220. DVO
21 ygl. Art. 17ff. RPV
2 \gl. Art. 4 RPG
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mit den Vorgaben des Umwelt-, Natur- und Heimatschutzrechts soweit wie mdglich ausge-
raumt und die nachgelagerten Genehmigungsverfahren nach LFG inhaltlich entlastet wer-
den. Die Ergebnisse werden in einem Koordinationsprotokoll zusammengefasst. Festle-
gungen und ausfuhrlichere Erlauterungen zu den Verfahren und Zustandigkeiten sind in
Kapitel 5 enthalten.

Die Festlegungen im SIL sind fur die Behdrden aller Stufen verbindlich. Sie sind gemass
LFG grundsatzlich Voraussetzung fir die Genehmigung von Vorhaben, die sich erheblich
auf Raum und Umwelt auswirken (vgl. Kap. 1.3.2). Im Weiteren sind sie mit den anderen
Sachplanen und Konzepten des Bundes sowie mit den kantonalen Richtplanen abge-
stimmt, so dass zwischen diesen Raumplanungsinstrumenten keine Widerspriiche beste-
hen. Die Gemeinden berlicksichtigen die Vorgaben des SIL in ihren Nutzungsplanen. Mit
dem rechtlichen Verhaltnis zwischen den Sachplanen des Bundes und den grundeigenti-
merverbindlichen Nutzungsplanen setzt sich ein Gutachten der Schweizerischen Vereini-
gung flr Landesplanung (VLP) von 2011 auseinander?3.

Abbildung 2: Die Verfahren im Uberblick

SIL-Koordinationsprozess
(Bund, Kantone, Gemeinden, Flugplatzhalter)

Koordinationsprotokoll

Bund Kanton / Gemeinden

SIL-Objektblatt-Verfahren

Objektblatt-Entwurf

1. bundesinterne
Amterkonsultation (ROK)

SIL-Konzeptteil

Anhdrung Kantone / Gemeinden Ka_ntonaler
Mitwirkung Bevélkerung Richtplan

2. bundesinterne
Amterkonsultation

Verabschiedung Bundesrat

SIL-Objektblatt Nutzungs-
plan

- Betriebskonzession /
Betriebsbewilligung

- Betriebsreglement Bau-

- Plangenehmigung bewilligung
(Flugplatzanlagen)

23

Rechtsgutachten zur raumlichen Sicherung von Bundesinfrastrukturen, namentlich durch Festlegungen in den Sachpla-
nen des Bundes (VLP-ASPAN, 2011 mit Ergdnzung vom 23. April 2012)

16



Sachplan Verkehr, Teil Infrastruktur Luftfahrt (SIL) Entwurf 28.06.2018
Konzeptteil

2
2.1

Ausgangslage und Herausforderungen

Bedeutung der Luftfahrtinfrastruktur fir die Raumentwicklung

Die Luftfahrtinfrastruktur hat als Bestandteil des schweizerischen Verkehrsnetzes sowohl
positive als auch negative Auswirkungen auf die Raumentwicklung.

Positiv zu beurteilen ist, dass Flugplatze — wie andere Verkehrsinfrastrukturen auch — die
Erreichbarkeit der jeweiligen Region verbessern. Dadurch wird deren Standortgunst und
indirekt deren wirtschaftliche Entwicklung geférdert. Dies trifft insbesondere auf die Lan-
desflughéfen zu, die als Drehscheiben fiir den Passagierverkehr und den Warenumschlag
wirtschaftliche Entwicklungsschwerpunkte von nationaler Bedeutung darstellen. Aus wirt-
schaftlicher Sicht reichen die rdumlichen Auswirkungen der Landesflughafen weit tber ihre
Infrastruktur hinaus. So Ubt der Anschluss an das weltweite Luftverkehrsnetz auf Firmen
aus der Luftfahrt sowie auf Unternehmen aus anderen Branchen mit starker internationaler
Verflechtung eine hohe Anziehungskraft aus. Dies hat im Umfeld der Landesflughafen eine
erhohte Nachfrage nach Bauland und die Ansiedlung neuer Unternehmen zur Folge, was
sich wiederum auf die Anforderungen an das Strassennetz und den 6ffentlichen Verkehr
auswirkt. Insgesamt haben sich die Gemeinden im Umfeld der Landesflughafen gut entwi-
ckelt.

Nebst ihrer Hauptfunktion als Verkehrsinfrastruktur nehmen die Landesflughafen damit
auch die Funktion als Wirtschaftszentrum?+, Kongress- und Einkaufszentrum, Freizeit- und
Ausflugsziel usw. ein. Die Entwicklung dieser Flughafennutzungen wird im Gegensatz zur
Verkehrsinfrastruktur aber vollumfanglich durch die Raumplanung und Wirtschaftsférde-
rung der Standortkantone und -gemeinden gesteuert. Was fir die Landesflughafen zutrifft,
gilt in stark vermindertem Ausmass auch fir die Regionalflughafen, die als wirtschaftliche
Entwicklungsschwerpunkte auf ihre Region ausstrahlen.

Als negative Auswirkung von Flugplatzen auf die Raumentwicklung (vgl. auch Kap. 2.7) ist
erstens der Flachenverbrauch zu nennen. Die Flugplatze beanspruchen als punktférmige
Verkehrsinfrastrukturen zwar verhaltnismassig wenig Flache, befinden sich aber im flachen
Gelande, das in der Regel landwirtschaftlich intensiv genutzt wird. Fir Erweiterungen der
Luftfahrtinfrastruktur muss oftmals wertvolles landwirtschaftliches Kulturland beansprucht
werden. Etliche Flugplatze liegen auch in ehemaligen Feuchtebenen, die seinerzeit nur be-
grenzt landwirtschaftlich nutzbar waren, heute aber als naturnahe Lebensraume verstark-
ten Schutzbestimmungen unterworfen sind.

Zweitens setzt die vom Flugbetrieb verursachte Larmbelastung da, wo diese die Planungs-
grenzwerte gemass LSV Uberschreitet, larmsensiblen Nutzungen in der Umgebung der
Flugplatze Grenzen. Vielerorts schrankt sie die erwiinschte Planung, Erschliessung und
Bebauung von Siedlungsarealen nach den Bestimmungen des USG und der LSV ein?.
Werden die Immissionsgrenzwerte tUberschritten, wirkt sich die Larmbelastung zudem ne-
gativ auf Gesundheit und Wohlbefinden der Bevdlkerung aus. Beim Fluglarm kommt er-
schwerend hinzu, dass Larmschutzmassnahmen auf dem Weg der Ausbreitung (etwa
Larmschutzwande zwischen Larmquelle und Immissionsort) wegfallen. Zudem kénnen die

2 ygl. die Studien «Volkswirtschaftliche Bedeutung der Zivilluftfahrt in der Schweiz» (BAZL/Aerosuisse, 2006/11), «Die
volkswirtschaftliche Bedeutung von Flughéafen. Direkte, indirekte, induzierte und katalytische Effekte. Evaluiert am Fall-

25

beispiel Bern-Belp.» (Berner Studien zu Freizeit und Tourismus, Heft 49, 2008), «Volkswirtschaftliche Bedeutung des
Flughafens Zirich» (Flughafen Zirich, 2013)

vgl. die Bestimmungen zu den Bauzonen und -bewilligungen innerhalb der Belastungsgrenzwerte gemass Art. 29ff LSV.
Mit der Revision der LSV vom 1. Februar 2015 wurden die Vorgaben zum Fluglarm flexibilisiert, so dass eine angemes-
sene Siedlungsentwicklung unter Beibehalt des notwendigen Larmschutzes ermdglicht wird. Dies erlaubt in den Regio-
nen um die Landesflughafen eine bessere Nutzung bereits bestehender Bauzonen, was mit der Zielsetzung des revi-
dierten RPG in Einklang steht.
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2.2

sogenannten Hindernisbegrenzungsflachen, die aus Griinden der Sicherheit (safety) hin-
dernisfreie Ein- und Ausflugkorridore flr Luftfahrzeuge sicherstellen, die Errichtung hoher
Bauten im unmittelbaren Umfeld von Flugplatzen erschweren resp. verhindern. Schliesslich
sind mit der landseitigen Verkehrserschliessung, namentlich bei den Landesflughafen und
teilweise bei den Regionalflughafen, negative Auswirkungen wie der erhéhte Bodenver-
brauch fir den Bau von Zufahrten und Parkplatzen oder die Larm- und Luftbelastung durch
das Verkehrsaufkommen verbunden.

Insgesamt gehdren der Bau und Betrieb der Flugplatze aufgrund ihrer Auswirkungen auf
die Umgebung zu den raumwirksamen Tatigkeiten, die mit den anderen Nutzungsinteres-
sen und Infrastrukturvorhaben zu koordinieren sind?6. Dadurch sollen bestehende Nut-
zungskonflikte geldst, potenzielle Konflikte friihzeitig erkannt und entscharft sowie neue
Nutzungskonflikte nach Méglichkeit vermieden werden.

Bestehende Infrastruktur der Luftfahrt

Das Gesamtsystem der zivilen Luftfahrtinfrastruktur wird in die Kategorien Flughafen, Flug-
felder und Flugsicherungsanlagen eingeteilt (vgl. Kapitel 1.2.1). Innerhalb dieser Katego-
rien unterscheidet der SIL Anlagen, welche sich auf die jeweiligen spezifischen Nutzungen
beziehen?’. In der Tabelle 1 sind diese Anlagen sowie die Militarflugplatze aufgefiihrt und
umschrieben. Die Abbildungen 3 und 4 geben zuséatzlich einen Uberblick (iber deren geo-
grafische Verteilung. Die Kennzahlen zur Infrastruktur und zum Betrieb der einzelnen Anla-
gen sind in den nachfolgenden Tabellen 2 bis 11 aufgelistet, die Verkehrsleistung in den
daran anschliessenden Abbildungen 5 bis 7 dargestellt.

Demnach stehen der Zivilluftfahrt gegenwartig drei Landesflughafen, elf Regionalflughafen
und 45 Flachenflugfelder, davon sechs ehemalige Militarflugplatze, zur Verfigung. Im Wei-
teren dienen 24 Heliports und 39 Flugsicherungsanlagen ausserhalb von Flugplatzen28 der
Zivilluftfahrt. Schliesslich kénnen die sechs aktiven Militarflugplatze bedingt zivilaviatisch
mitbenutzt werden. Die Schweiz verfiigt damit Uber eine insgesamt gute Luftfahrtinfrastruk-
tur, die mit der Infrastruktur in den umliegenden Landern sowohl quantitativ (Flugplatz-
dichte) als auch qualitativ vergleichbar ist.

Die Verkehrsleistung aller Flugplatze fur das Jahr 2015 belauft sich auf rund 1.43 Millionen
Flugbewegungen (Start oder Landung eines Luftfahrzeuges). Alleine auf den drei Landes-
flughafen werden hiervon zirka 37 % abgewickelt. Insgesamt fiihren acht schweizerische
Fluggesellschaften Linien- und Charterfliige durch. 2015 nutzten fast 50 Millionen Passa-
giere die Angebote von in- und auslandischen Airlines, um in die Schweiz ein- oder aus der
Schweiz auszureisen. Zudem wurden rund 400 000 Tonnen Luftfracht und -post im Wert
von Uber 70 Milliarden Franken umgeschlagen. Die Verkehrsleistungen der Flugplatze wer-
den (nebst gesetzlich vorgegebenen Einschrankungen) durch flugplatzspezifisch regle-
mentierte Betriebs- und Nachtruhezeiten zeitlich (und damit indirekt mengenmassig) be-
schrankt.

% ygl. Koordinationspflicht nach Art. 1 und 2 RPG

27 vgl. Konzeptteil SIL vom 18.10.2000. Darin wird anstelle von Anlagetypen der Begriff «Teilnetze» verwendet.

% Die Flugsicherungsanlagen befinden sich teils innerhalb, teils ausserhalb der Flugplatze. Im SIL werden lediglich die
Flugsicherungsanlagen ausserhalb des Flugplatzperimeters (vgl. Kap. 3.3), fiir deren Bau und Betrieb es einer raumpla-
nerischen Grundlage bedarf, erfasst.
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Tabelle 1: bestehende Flugplétze und Flugsicherungsanlagen

des Luftverkehrs

o An- Rechtlicher Status
Charakteristik zahl und Vorgaben
1.1 Landesflughafen |Flugplatz von nationaler Bedeutung mit kontinenta-
lem und interkontinentalem Linienverkehr, teilweise 3
mit Hubfunktion (Umsteigebeziehungen), in der Re-
gel mit Helikopterbasis
Flughafen: konzessionierter Flug-
1.2 Regionalflugha- | Flugplatz von regionaler Bedeutung mit Luftverkehr platz mit Zulassungszwang (Art.
fen® in 6ffentlichem Interesse wie Geschéaftsreiseverkehr 36aLFG)
oder fliegerische Aus- und Weiterbildung; in der Re- 11
gel mit Helikopterbasis,
teilweise auch mit Linienverkehr®®
2.1 Flugfeld Privater Flugplatz fur Flachenflugzeuge, teilweise
mit Helikopterbasis. Darunter fallen auch Segelflug- 34
felder®'.
2.2 Winterflugfeld Privater Flugplatz fur Flachenflugzeuge ohne feste
Infrastruktur, Flugbetrieb ausschliesslich in den . . .
Wintermonaten bei vorhandener Schnee- oder 4 FI_u_gfeId. Flugplatz mit Betriebsbe-
Eisdecke willigung (Art. 36b LFG), ohne Zu-
lassungszwang, allgemein zu-
. . . : gangliche / publizierte Flugfelder
2.3 Wasserflugplatz | Privater Flugplatz auf Gewasser fiir Wasserflug 1 oder Flugfelder mit beschrénktem
zeuge " o
Zugang (nur fir ansassige Be-
2.4  Heliport® Privater Flugplatz ausschliesslich fir Starts und 29 triebe oder Flugplatzmitglieder)
Landungen mit Helikoptern
2.5 Winterheliport Privater Flugplatz fiir Helikopter ohne feste Infra-
struktur, Flugbetrieb ausschliesslich in den Winter- 2
monaten
3. Ehemaliger Mili- | Flugplatz im Eigentum des Militérs, von der Luft- Flugfeld in der Regel mit ziviler
tarflugplatz waffe aufgegeben und nur noch zivilaviatisch ge- Betriebsbewilligung oder -regle-
nutzt 6 |ment, Benltzungsvereinbarung
mit dem VBS, zivile Umnutzung
nach Art. 31 VIL erforderlich
4. Militarflugplatz®® | Aktive Basis der Luftwaffe, teilweise mit untergeord- Militaranlage (zum Teil mit zivilem
neter zivilaviatischer Mitbenitzung 6  |Betriebsreglement) gemass Art.
126 Militargesetz (MG, SR 510.10)
5. Flugsicherungs- | Navigations-, Ubermittlungs- oder Uberwachungs- Flugsicherungsanlage: Luftfahrtinf-
anlage anlage ausserhalb von Flugplatzen fir die Leitung 44 |rastruktur gemass Art. 40f LFG

29

In der Fassung des SIL-Konzeptteils vom 18. Oktober 2000 wurde der Regionalflughafen als «Regionalflugplatz» be-

zeichnet. Zu den Regionalflughafen zahlt auch der Flugplatz St.Gallen-Altenrhein, auf dem zwar Linienverkehr stattfin-
det, der bis anhin aber nicht konzessioniert ist, sondern lediglich den Status eines Flugfelds hat.

30

mit Linienverkehr» bezeichnet.

31
32
33

In der Fassung des SIL-Konzeptteils vom 18. Oktober 2000 wurden diese Flugplatze speziell als «Regionalflugplatze

In der Fassung des SIL-Konzeptteils vom 18. Oktober 2000 wurden die Segelflugfelder separat ausgewiesen.
In der Gesetzgebung werden die Heliports nicht erwahnt; auch als «Helikopterflugfelder» bezeichnet.
Zu den Militarflugplatzen gehéren auch die Flugplatze Sion und Locarno, die flir den zivilen Betrieb aber eine eigenstén-

dige Konzession bzw. Betriebsbewilligung haben und in der Tabelle den Anlagetypen 1.2 resp. 2.1 zugeordnet sind
(Flugplatze mit ziviler und militarischer Mischnutzung).

19



Entwurf 28.06.2018

Sachplan Verkehr, Teil Infrastruktur Luftfahrt (SIL)

Konzeptteil

Abbildung 3: Flugplétze mit zivilem Luftverkehr — Ausgangslage
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Abbildung 4: Flugsicherungsanlagen — Ausgangslage
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Hinweis: Die Tabellen 2-10 werden fiir die Endfassung mit den neusten Daten aktualisiert werden.

Tabelle 2: Landesflughéfen

Flugplatz Pisten* Einrichtung | Verkehrsleistung @ 2012-2015
s
5 5 2 5% g, o
c = [0} c (]
2 D ? 2 2 c § 5 = 2
c 2 = @ o & o 9 [+ Q %z
o = 7] D 2l o @ N o o ? <
c Q o o Q| = T T o 2 1] ]
G Q ‘© c ol © 3 3 o [ © o
¥ £ o 5 m| T o o N m o [
Basel-Mulhouse BS/BL = 1946 3900/60 LIH F U Z| 91670 6183010 42610
1820/60 L
Geneve GE 1922 3900/50 : 825/30 : L |HiF:U: Z| 189530 14 800 820 37730
Zirich ZH 1948 3700/60 LIH F:U Z| 265560 25389430 : 324820
3300/60 L
2500/60 L
Tabelle 3: Regionalflughéfen
Flugplatz Pisten Einrichtung Verkehrsleistung @ 2012-2015
T
g o %
[}
% - (@) 5 E GCJ [0)
c k=) c 5 2 o o
o) = 2 2| 2 & g 5 ()
= 2 2 [9) o & o o o) 2 -
ko] = n ‘D 2 g » N ) » <
c Q o o Ll = g o = 3 o) S
T Q © c ol © 3 35 B %) © o
X £ o 5 m| I o N o o [
Bern-Belp BE 1929 1730/30 650/30 L |H:F: Ui Z| 53950 227 400
Birrfeld AG 1937 725/20 615/30 H U x| 70340 13840
Bressaucourt Ju 2011 800/18 U: x 8 300 4850
Ecuvillens FR 1953 800/23 L U x 16 000 12660
Grenchen SO 1931 1000/23 700/30 L | H:F: Ui Z| 74380 59 250
390/18
La Chaux-de-Fonds— : NE 1912 1130/27 LIH F:U Z| 11700 5860
Les Eplatures
Lausanne— VD 1910 875/23 H Z| 36810 21280
La Blécherette
Lugano-Agno TI 1947 1350/30 LIH F:iU Z| 20940 160 080
Samedan GR 1937 1800/40 H:F Z| 15240 11690
St.Gallen-Altenrhein | SG 1926 1500/30 810/20 ' L |[H. FiU Z| 28810 104 860
Sion VS 1935 2000/40 660/30 L |[H . F:U Z| 40110 27 650

3 Pistendimension in Meter (Lange/Breite); ohne reine Segelflugpisten. Bei verschiedenen Flugplatzen steht fir den Be-
trieb (Starts, Landungen) nicht unbedingt die ganze Lange zur Verfugung.

3 nur auf befestigten Pisten

% Instrumentenflug-Verkehr (IFR) mdglich

37 [Z] Zoliflugplatz mit Einrichtung fiir den grenziiberschreitenden Verkehr von Personen und Waren (Kat. A, B, C geméss
Eidg. Zollverwaltung); [x] Flugplatz mit zugelassenem grenziiberschreitendem Verkehr von Personen (ohne Waren)
innerhalb der Schengen-Staaten nach Vereinbarung mit Polizei und Zollbehérden (Kat. D gemass Eidg. Zollverwaltung).

% Motor- und Segelflugverkehr

3% Angabe in Tonnen (inkl. Postverkehr und auf der Strasse transportierte Luftfracht); relevante Frachtmengen nur bei den
Landesflughéafen
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Tabelle 4: Flugfelder

Flugplatz Pisten Einrichtung | Verkehrsleistung @ 2012-2015
2 o
5 B g 5t g o
S = 2 3 o & T = o
5 £ | 3 g 383%¢ g g £
= ] Qo 3 o = 5 g = = b S
N < 3 S s LTEz S o g =
Amlikon TG 1962 700/40 7610 1490
Bad Ragaz SG 1958 495/11 U:x 11760 2510
Bellechasse FR 1937 490/50 3470 80
Bex VD 1916 700/30 H U:x 15310 20680
Biel-Kappelen BE 1969 560/30 9720 6 140
Buttwil AG 1968 675/22 H U:x 16 890 1070
Courtelary BE 1958 560/30 6770 400
Dittingen BL 1956 620/30 4700 1140
Fricktal-Schupfart AG 1966 530/30 15 540 2040
Gruyéres FR 1963 810/20 H U: x 15460 8 560
Hasenstrick ZH 1947 385/30 U - -
Hausen am Albis ZH 1963 700/18 700/30 U:x 12180 320
La Cote VD 1947 560/30 X 6620 2310
Langenthal BE 1934 585/18 335/20 U x 12950 4790
Locarno TI 1939 800/23 700/30 H U z 39980 42740
700/30
Lommis TG 1962 615/20 U 9290 3220
Luzern-Beromunster | LU 1960 510/30 H X 9740 14 430
Montricher VD 1971 610/40 9920 0
Motiers NE 1961 565/30 X 2210 250
Minster VS 1959 840/40 1660 110
Neuchatel NE 1955 700/20 550/30 U x 12 330 1710
Olten SO 1966 830/30 1920 200
Reichenbach BE 1961 900/40 5460 9640
Saanen BE 1946 1400/40 H U 6710 2140
Schaffhausen SH 1937 540/30 4560 880
Schanis SG 1965 520/15 16 170 550
Sitterdorf TG 1963 480/20 H U x 9180 11270
Speck-Fehraltorf ZH 1957 600/18 U:x 20440 6 260
Thun BE 1915 800/30 U x 8250 2690
Triengen LU 1947 570/15 U:x 21320 13570
Wangen-Lachen Sz 1967 500/18 X 28 290 7 460
Winterthur ZH 1949 580/30 4900 0
Yverdon VD 1935 865/18 725/20 i L U x 20660 3950
Zweisimmen BE 1963 650/40 H 6410 780
Tabelle 5: Winterflugfelder
Flugplatz Pisten Einrichtung | Verkehrsleistung @ 2012-2015
2 o %
5 5 o St g o
S = - 3 e 2 g = o
s | = il £ 983 ? g =
< 3 R 3 = g g5 = ? S
N3 < 2 5 gt o & =
Blumental BE 1965 250/100 280 330
Lauberhorn BE 1965 460 1040
Mannlichen BE 1965 150/30 390 0
Schwarzsee FR 1973 600/100 50 20

23




Sachplan Verkehr, Teil Infrastruktur Luftfahrt (SIL) Entwurf 28.06.2018
Konzeptteil

Tabelle 6: Wasserflugplétze

Flugplatz Pisten Einrichtung | Verkehrsleistung @ 2012-2015
T
g o §
G - o) 5 E 8 @
c 2 = o 2 2 5
o = = ol e 2 @ 5 (<}
c K9] 2 3 o @ & 3 &) = -
o k= @ 5 3 8 @& N @ o =
5 g S £ 5% 3 ST 3 3 S
< = 3 5 A T oo N o o s
Lachen* SZ 1954 450 50
Tabelle 7: Heliports
Flugplatz Pisten Einrichtung | Verkehrsleistung @ 2012-2015
I
2 o 3
S - o) S £ 5 ®
c =] c 5 3 =) 2
o) - = o @ & T 5 Q
c K} 2 3 o @ & 3 > oy -
] b= o 5 3 8 @ N 19) o <
5 3 3 € 93353 3 8 g
¥ = 3 5 o T o N m o (C
Balzers (FL) 1979 H U 1880 520
Collombey-Muraz VS 1986 H 1190 120
Erstfeld UR 1977 H 3190 0
Gampel VS 1982 H 710 90
Gossau SG 1975 H 1670 0
Gsteigwiler BE 1977 H U 1960 0
Haltikon Sz 1990 H 370 0
Holziken AG 1975 H 330 10
Interlaken BE 2009 H 2010 0
Lauterbrunnen BE 1973 H 6740 6470
Leysin VD 1998 H 230 170
Lodrino TI 1993 H 1120 1050
Pfaffnau LU 1986 H 770 890
Raron 'S 1984 H U 3600 4680
San Vittore GR 1978 H U 740 160
Schattenhalb BE 1998 H 820 0
Schindellegi Sz 1977 H 2530 870
Tavanasa GR 1998 H 1050 790
Trogen AR 1977 H 40 110
Untervaz GR 1977 H U 3170 2460
Wirenlingen AG 1986 H 70 30
Zermatt VS 1970 H U 8940 19030

Tabelle 8: Winterheliports

Flugplatz Pisten Einrichtung | Verkehrsleistung @ 2012-2015
T
2 o &
[0]
ﬁ - (o))} % E % [
c ) c 5 2 o) o
o) - = 2 e & T 5 (9]
c Q f:” $ (9] % Q g o)) = —
S = @ 5 3| 8 ® N @ o =
5 g 3 2 3 s S S35 3 2 &
N = 3 5 @l T T LN o o (L
Gstaad-Inn Grund BE 1974 H 900 1400
St. Moritz GR 1968 H 910 1440

40 wird umbenannt in «Wangen»
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Tabelle 9: Ehemalige Militérflugpldtze mit ziviler Nutzung (Flugfelder)

Flugplatz Pisten Einrichtung | Verkehrsleistung @ 2012-2015
%
: o %
ﬁ - o S € @ o
c k= c E =) D =
2 5 3 2| & & 8 S Q
s 2 2 ) o & S ® =) 2 -
ie] = 173 ‘© 2| o @ N [ » <
5 3 3 € %l® 353 3 3 S
N < 3 5 @l T L N o Q i
Ambri Tl 1994 1990/40 H X 1180 460
Kagiswil ow 1956 930/40 X 13460 3910
Lodrino TI 880/40
Mollis GL 1956 1800/40 H X 16 550 3700
Raron VS 1977 840/40 X 1790 1090
St. Stephan BE 1998 2040/40 820 720
Tabelle 10: Militarflugplatze mit ziviler Mitbentitzung
Flugplatz Pisten Einrichtung | Verkehrsleistung @ 2012-2015*
T
2 o 5
i O
% =] D g < g [0)
c k=) c 5 3 o bt
o - = S @« 2 © g k)
c 2 2 3 of & © 3 =) o =
o = 17} % 51 S o N 19) 3 <
S 32 2 S 215 8 8 =5 3 o 8
N < 3 5 @ T L LN & a i
Alpnach ow H F. U
Buochs NW 1946 2000/40 LIH F X 13440 2560
Diibendorf ZH 2355/40 L|H F: U 2940 7780
Emmen LU 2500/40 F: U
Payerne VD 2745/40 L F: U:x

Der Militarflugplatz Meiringen weist keine relevante zivile Mitbenitzung auf.

4

nur zivile Flugbewegungen
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Tabelle 11: Flugsicherungsanlagen

Name

Albis (ZH)
Albis-Felsenegg (ZH)
Belpberg (BE)
Bern-Belp (BE)
Biirgenberg (NW)
Corvatsch (GR)
Fribourg (FR)
Gland (VD)
Hochwald (SO)
Holberg 1 (ZH)
Holberg 2 (ZH)
Hornli (ZH)

La Déle 1 (VD)

La Déle 2 (VD)

La Déle 3 (VD)

La Praz (VD)
Lagern 1 (ZH)
Lagern 2 (ZH)
Lagern 3 (ZH)

Le Cunay 1 (VD)
Le Cunay 2 (VD)
Marchligen (BE)
Monte Lema 1 (TI)
Monte Lema 2 (TI)
Muzzano (TI)
Niesen (BE)
Passeiry (GE)
Pointe de la Plaine Morte (VS)
San Salvatore (TI)
St. Prex 1 (VD)
St. Prex 2 (VD)
Sion 1 (VS)

Sion 2 (VS)
Trasadingen (SH)
Triittlikon (TG)
Waltikon (ZH)
Wangen-Brittisellen (ZH)
Willisau (LU)
Wislistein (ZH)

Funktion*?
Uberwachung (Wetterradar*®®)
Kommunikation
Kommunikation
Navigation
Kommunikation
Kommunikation / Navigation
Navigation
Navigation
Navigation
Uberwachung
Uberwachung / Navigation
Kommunikation
Kommunikation
Uberwachung / Kommunikation
Uberwachung (Wetterradar)
Navigation
Uberwachung / Kommunikation
Kommunikation
Kommunikation
Navigation / Kommunikation
Kommunikation
Kommunikation
Kommunikation
Uberwachung (Wetterradar) / Kommunikation
Navigation
Uberwachung
Navigation
Uberwachung (Wetterradar)
Kommunikation
Navigation
Navigation
Navigation
Navigation
Navigation
Navigation
Kommunikation
Bezirksleitstelle / Kommunikation
Navigation
Kommunikation

42 Flugsicherungsanlagen lassen sich in einzelne Kommunikations-, Navigations- und Uberwachungsanlagen (CNS: com-
munications, navigation, surveillance) sowie Bezirksleitstellen (ACC: area control center) einteilen.

4 Die von MeteoSchweiz betriebenen Wetterradare dienen nicht allein der Luftfahrt; ihre Daten sind fiir die Zivilluftfahrt
aber unabdingbar und die MeteoSchweiz ist (wie die Flugsicherung Skyguide) als Flugsicherungsanbieter zertifiziert.
Aus diesen Griinden zahlen die Wetterradare als Flugsicherungsanlagen.
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Hinweis: Die Abbildungen 5-7 zur Verkehrsleistung werden fiir die Endfassung mit den neuesten Daten

aktualisiert werden.
Abbildung 5: Verkehrsleistung der Flugplétze, Motorflug ohne Helikopter @2012-2015
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Abbildung 6: Verkehrsleistung der Flugplétze, Segelflug @2012-2015
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Abbildung 7: Verkehrsleistung der Flugplétze, Helikopter @2012—-2015

Sachplan Verkehr, Teil Infrastruktur Luftfahrt (SIL)

Konzeptteil

12vd ® S48 12va-NV1dO4N| ‘(usbunisiaisiyanian) 12va usliend

r ,
ouby-odebny V

oureso

i ue
. [ m,._ -Requioljon .
outipo] duwes

uisfo@
punig cc_.umﬂw. SN
usuee:
i ueydalgis i
cw::EEM UBWILISIOMZ m:&._.wuwm_mm_.. Bl
Eoptwa sasafnig =
uayIju yoequayoley y
43[1MD¥
n_“mc:m:m;o. usyesay
mmmcm>m. uny susj|ianog UOPIBAA
PI=.
[imsiBey| dieg-uiag
syoong [31eyonaN
seinje|dy se'
stjop uoyneHl) UOIOAUOOE * g opumen o]
_mozmv_.__. JelsunWoseg-usza [eyqusbue uayouaig
uayoe-usbuepy usbuaii | ;
| ejdbn|
[ming :2:&% 75
uaizioH@
:mmmo. Hojelys 4-yoedg unosnessaig HodijeH
usboi] Hopuaqng :
usbuiy
o piapg i
uBuB)y-us([e'lS veydnyos-(epjoud

Hopiajls Siwwo| usBuiuaINAA

00s
000.2

000.£ -

000G} -
§102-2102 usBunBamaqbni4 usyolyel 1ap [YeZ aydIIUYISYoINP

29



Sachplan Verkehr, Teil Infrastruktur Luftfahrt (SIL) Entwurf 28.06.2018
Konzeptteil

2.3

Integration der Schweiz in das internationale Luftverkehrsnetz

Die Luftfahrt ist fir die internationale Erreichbarkeit der Schweiz von eminenter Bedeutung.
Diese wird vorwiegend durch die drei Landesflughafen Basel-Mulhouse, Genéve und Zi-
rich sichergestellt. Auf allen drei Landesflughafen besteht ein attraktives Netz an Mittel-
und Kurzstreckenfliigen. Diese tragen wesentlich zur Anbindung der Schweiz an die wichti-
gen europdischen Luftverkehrsdrehscheiben bei. Die Langstreckenflige werden derzeit
schwergewichtig Uber Zurich abgewickelt. Direkte Verbindungen kommen den Reisenden
im Einzugsgebiet der Flughafen zu Gute und sind fiir den Wirtschafts- und Tourismus-
standort Schweiz dusserst wichtig. Um die zahlreichen Verbindungen auszulasten, reicht
die Nachfrage aus dem Einzugsgebiet des Flughafens jedoch nicht aus. Darum sind die
jeweiligen Anbieter, insbesondere im Interkontinentalverkehr, auf Umsteigepassagiere aus
anderen europaischen Destinationen angewiesen. Besonders ausgepragt ist dies in Zirich,
wodurch dieser Flughafen die Funktion einer Luftverkehrs-Drehscheibe («Hub») tber-
nimmt.

Auch die Luftfracht ist ein wichtiger Faktor fur den Betrieb der Landesflughafen. In Zurich
werden zurzeit mengenmassig rund drei Viertel der schweizerischen Luftfracht umgeschla-
gen. Auf den Wert bezogen verlasst ein Drittel aller Warenexporte und erreicht ein Sechs-
tel aller Importe die Schweiz liber den Luftweg. Es handelt sich hierbei vor allem um hoch-
wertige und zeitkritische Giiter. Mit Ausnahme von Basel-Mulhouse wickeln die Landes-
flughafen keinen reinen Frachtverkehr (mit sog. «Vollfrachtern») ab. Auf rund 85 % aller Li-
nienflige aus und in die Schweiz wird hingegen Beifracht («belly cargo») transportiert.
Diese leistet einen Deckungsbeitrag an den Passagiertransport und spielt somit fur die
Rentabilitat der Linienfllige eine entscheidende Rolle. Damit tragt die Luftfracht** auch zum
Erhalt der hohen Anbindungsqualitat der Schweiz bei.

Die vier Regionalflughafen mit Linienverkehr (Bern-Belp, Lugano-Agno, Sion, St.Gallen-
Altenrhein) tragen ebenfalls zur Anbindung an das europaische Luftverkehrsnetz bei. Sie
nutzen dabei Nischenangebote und kénnen kurze Check-in-Zeiten anbieten. Der Aufbau
eines stabilen Linienverkehrsnetzes ab den Regionalflughafen ist jedoch anspruchsvoll.
Die jeweiligen Einzugsgebiete sind kleiner und die Erschliessung mit dem &ffentlichen Ver-
kehr rudimentar. Ein weiteres Handicap sind fehlende Umsteigepassagiere aufgrund des
jeweils sehr beschrankten Angebots an Destinationen.

Zusammenfassend darf die Anbindung der Schweiz an das europaische und weltweite
Luftverkehrsnetz als sehr gut bezeichnet werden (vgl. Abb. 8 und 9). Die Aufrechterhaltung
dieser guten Anbindungsqualitat hangt im Wesentlichen vom einwandfreien Funktionieren
der drei Landesflughafen ab. Auch kiinftig soll der Landesflughafen Ziirich die Funktion ei-
ner Luftverkehrs-Drehscheibe mit Umsteigepassagieren ibernehmen kénnen.

4 ygl. auch die Broschire «Luftfracht geht uns alle an!» (IG Air Cargo, 2013) sowie die Studie «Luftfracht als Wettbe-
werbsfaktor des Wirtschaftsstandortes Schweiz. Zur Starkung der Schweizer Wirtschaft und zur Sicherung hochwertiger
Arbeitsplatze im Inland.» (Lehrstuhl fir Logistikmanagement Universitat St.Gallen, 2010)
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Abbildung 8: Anzahl der Direktfliige im Linien- und Charterverkehr von und nach der Schweiz
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Abbildung 9: Anzahl der Passagiere im Linien- und Charterverkehr von und nach der Schweiz
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Entwicklung des Luftverkehrs

Bisherige Entwicklung des Linien- und Charterverkehrs

Im Linien- und Charterverkehr*® sind die Passagierzahlen ab 1950 kontinuierlich stark ge-
wachsen. Wurden 1970 in der Schweiz noch um die 6.5 Millionen Lokal- und Transferpass-
agiere gezahlt, waren es 1980 uber 10 Millionen. 1990 wurde bereits die 20-Millionen-
Marke erreicht. Ein erster Héchststand konnte im Jahr 2000 mit rund 35 Millionen Passa-
gieren verzeichnet werden. Im Zuge der Luftfahrtkrise, deren Ursprung unter anderem in
den Terroranschlagen vom September 2001 zu finden ist, sanken die Passagierzahlen bis
2003 auf unter 30 Millionen. Starken Einfluss hatte dabei der Zusammenbruch der Swissair
und der anschliessend ndtige Aufbau eines neuen «Homecarriers». Nach der Talsohle im
Jahr 2003 stiegen die Passagierzahlen, mit einem leichten Rickgang im Jahr 2009 infolge
der Finanzkrise, bis auf knapp 50 Millionen im Jahr 2015.

Abbildung 10: Entwicklung der Passagiere (Lokal- und Transferpassagiere)
Linien- und Charterverkehr: Anzahl Passagiere in Mio.
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Quelle: BFS, BAZL

Die Entwicklung der Flugbewegungszahlen verlief zunachst ahnlich wie diejenige der Pas-
sagierzahlen, seit zirka 2005 ist jedoch eine Entkopplung der beiden Entwicklungen zu be-
obachten. Dies ist auf den Einsatz von grésserem Fluggerat (ausgeldst durch ein Gberpro-
portionales Wachstum des Interkontinentalverkehrs) und gesteigerte Auslastungszahlen
zuruckzufihren. So stieg die Sitzplatzbesetzung («load factor») seit 2008 kontinuierlich an
und erreichte im Jahr 2014 einen neuen Hoéchstwert von 76.6 %.

4 In der Luftfahrtstatistik kommt den Charterflligen nur noch ein sehr geringer Stellenwert zu. Die allermeisten Fliige, die
friiher als Charterfliige galten, werden heute als Linienflliige gefiihrt. Aus diesem Grund ist in den Festlegungen des SIL
(Kap. 3-5) nur noch von Linienfligen die Rede.
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Abbildung 11: Entwicklung der Flugbewegungszahlen
Linien- und Charterverkehr: Anzahl Flughewegungen in 1000
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Die Menge des transportierten Cargo-Verkehrs*é stagniert seit 2003 bei rund 400 000 Ton-
nen und hat das Niveau von 2000 nicht mehr erreicht. Dies hangt einerseits mit der Aus-
richtung des Flughafens Zirich und der «Swiss» auf den Passagierverkehr, andererseits
mit dem hohen Anteil von «Low-Cost-Carriern» an den Flughafen Genéeve und Basel-Mul-
house zusammen. Die Menge der beférderten Luftpost steigt (nach einem ersten Hochst-
stand im Jahr 2000) seit 2006 stetig an und erreichte 2013 mit 37 000 Tonnen einen neuen
Hochststand. Seither ist sie wieder leicht riicklaufig.

Abbildung 12: Entwicklung des Cargo-Verkehrs
Tonnen in 1000

600

500

0_. ||

1950 1970 1985 1995 2000 2005 2010 2015

4

o
o

3

151

2

o
o

1

o
ts]

I Post
I Fracht

Quelle: BFS, BAZL

4 Cargo: Luftfracht und Luftpost; die mit Lastwagen (iber die Landesgrenze transportierte Luftfracht (Luftfrachtersatzver-
kehr) wird von der Luftfahrtstatistik mengenmassig nicht erfasst.
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Bisherige Entwicklung der allgemeinen Luftfahrt

In der allgemeinen Luftfahrt (General Aviation) fand in den letzten Jahren eine Konsolidie-
rung statt. Seit 2003 ist das Verkehrsaufkommen nahezu konstant geblieben und pendelte
sich bei 1.0 Mio. Flugbewegungen*’ ein. Die Statistik zeigt kleinere Schwankungen, die
teilweise witterungsbedingt sind. Die Anzahl immatrikulierter Kleinflugzeuge ist im Abneh-
men begriffen; ebenso der Segelflugsport ganz allgemein. Eine mégliche Erklarung fur
diese Tendenz sind die gestiegenen Anforderungen an die Flugzeughalterinnen und -halter
und die Pilotinnen und Piloten, die stetig zunehmende Regulierungsdichte entsprechend
den europaischen Vorgaben sowie der damit verbundene finanzielle Aufwand.

Eine Ausnahme bildet der Helikopterflugverkehr, bei dem sowohl die Anzahl der immatriku-
lierten Fluggerate als auch die Bewegungszahlen in den letzten Jahren geringfligig zunah-
men. So stieg der Anteil der Helikopterflugbewegungen am Gesamtverkehrsaufkommen
der allgemeinen Luftfahrt in den vergangenen zehn Jahren von 12% auf rund 17 % an.
Diese Steigerung hat ihren Ursprung jedoch weniger in der privaten, als vielmehr in der ge-
werbsmassigen Fliegerei.

Prognosen fiir den Linien- und Charterverkehr

Fiir den Passagierverkehr wird fiir die kommenden Jahre (wie dies auch im Landverkehr®
der Fall ist) eine starke Zunahme der Nachfrage prognostiziert. Die nachfolgend zitierten
Prognosestudien wurden unter Verwendung eines Gesamtverkehrsmodells erstellt. Das
heisst, der Luftverkehr wird als Teil des Gesamtverkehrssystems behandelt und auf diese
Weise werden sowohl die Ergénzungsfunktion des Landverkehrs (z. B. im Zulauf des Luft-
verkehrs) als auch die Konkurrenzfunktion des Landverkehrs (z. B. Hochgeschwindigkeits-
verkehr der Bahn als Ersatz von Kurzstreckenfligen) bertcksichtigt.

In einer Nachfrageprognose aus dem Jahre 20154 wird bei den Passagieren fiir die ganze
Schweiz ein Wachstum auf 59 Mio. (2020) resp. auf 78 Mio. (2030) ermittelt. Fur die drei
Landesflughafen Zurich, Genéve und Basel-Mulhouse wird demnach ein Passagierwachs-
tum im Bereich von je 3% pro Jahr erwartet, was etwa dem Niveau des Wachstums des
schweizerischen Reisemarktes entspricht. Die Prognose geht fir den Flughafen Zirich von
32.4 Mio. Passagieren im Jahr 2020 und 43.6 Mio. Passagieren im Jahr 2030 aus. Ge-
mass der bestehenden Flughafenplanung (geltendes SIL-Objektblatt) wird diese Nachfrage
kaum abgedeckt werden kdnnen. Ein Teil der Passagiere wird auf andere Flughafen oder
Verkehrsmittel (Bahn, Fernbus) ausweichen mussen, sollte die Kapazitat des Flughafens
nicht markant gesteigert werden kdnnen.

Fur die Flugbewegungen sagt die Prognose ein Wachstum der Nachfrage von 447 000 Be-
wegungen (2013) auf 527 000 Bewegungen im Jahr 2020 und 631 000 Bewegungen im
Jahr 2030 voraus. Die Nachfrage nach Flugbewegungen fallt aufgrund der weiter zuneh-
menden Flugzeuggrdsse und der steigenden Auslastung der Flugzeuge mit rund 2% pro
Jahr aber tiefer aus als die Passagierzunahme.

Die prognostizierte Nachfrage nach Cargo-Verkehr liegt auf dem Niveau der erwarteten
Steigerung beim Passagierverkehr. Wahrend fur den Flughafen Genéve mit 4 % ein etwas
héheres Wachstum und fir den Flughafen Zirich, welcher den Grossteil des Cargo-Auf-
kommens auf sich vereint, mit 2% ein leicht tieferes Wachstum vorausgesagt wird, bewegt

47

Diese Zahl umfasst die Flugbewegungen auf allen Flugplatzen und Gebirgslandeplatzen. Flugbewegungen im Zusam-

menhang mit Aussenlandungen werden statistisch nicht systematisch erfasst.
4 Verkehrsperspektiven 2040. Entwicklung des Personen- und Gliterverkehrs in der Schweiz (Bundesamt fiir Raument-
wicklung ARE, 2016)

49

Entwicklung des Luftverkehrs in der Schweiz bis 2030. Nachfrageprognose (Intraplan Consult GmbH im Auftrag des

BAZL, Juni 2015)
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sich die Prognose fiir den Flughafen Basel-Mulhouse im Bereich von 3 %. In Basel-Mul-
house bleibt der Frachtverkehr im Vergleich zu den beiden anderen Landesflughafen star-
ker auf eigenstandige Frachtflige ausgerichtet. Aufgrund der strengen Nachtflugregelun-
gen auf den Schweizer Flughéafen fliesst ein Teil des fur die Schweiz bestimmten Luft-
frachtverkehrs auf auslandische Flughafen ab. Die Regionalflugh&fen bleiben im Cargo-
Verkehr unbedeutend.

Die folgenden drei Abbildungen geben einen Uberblick (iber die aktuellen Prognosewerte.

Abbildung 13: Prognose der Passagiere im Linien- und Charterverkehr
Linien- und Charterverkehr: Anzahl Passagiere in Mio.
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Abbildung 14: Prognose der Flugbewegungen im Linien- und Charterverkehr
Linien- und Charterverkehr: Anzahl Flughewegungen in 1000
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2.5

Abbildung 15: Prognose des Cargo-Verkehrs
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Prognosen fiir die allgemeine Luftfahrt

Die bereits zitierte Nachfrageprognose macht ebenfalls Aussagen zur allgemeinen Luft-
fahrt. In diesem Bereich ist bei den Flugbewegungen mit einer sehr moderaten Steigerung
von 2 % bis 2030 zu rechnen.

Im Bereich der allgemeinen Luftfahrt ist die Datenlage, insbesondere was die Entwicklung
der unterschiedlichen Luftverkehrsarten angeht, liickenhaft. Um den Bedarf und das Ange-
bot in der allgemeinen Luftfahrt heute und in Zukunft zu erhellen, wurden verschiedene
Studien® erstellt.

Sicherheit

Unter Sicherheit werden einerseits die technische und operationelle Zuverlassigkeit (sa-
fety) und andererseits Schutzmassnahmen zur Abwehr dusserer, widerrechtlicher Gefah-
ren wie Flugzeugentfihrungen, Sabotageakte und Terrorangriffe (security) verstanden. Die
Sicherheit betrifft die Flugoperationen, die Flugsicherung, den Flugwetterdienst, die techni-
schen Betriebe fiir den Flugzeugunterhalt wie auch die Infrastrukturen.

Bei der safety hat die Schweiz ein im europaischen Vergleich hohes Sicherheitsniveau er-
reicht. Dieses soll auch bei steigendem Verkehrsaufkommen gehalten und soweit moglich
mit verhaltnismassigen Massnahmen verbessert werden. Ein wichtiger Teil fur die Gewahr-
leistung der Sicherheit ist die Einhaltung der Vorgaben der ICAO und der EASA (siehe
auch Kap. 1.5). Einfluss auf die Sachplanung hat dies primar dort, wo aus Sicherheitsgriin-
den veranderte Anforderungen an Luftfahrtinfrastrukturen entstehen. Dies kann bei Flugha-
fen (z. B. Sicherheitsabstande im Pistensystem, Platzbedarf fur Hochbauten im Passagier-,
Fracht- oder Unterhaltsbereich), aber auch bei Flugsicherungsanlagen der Fall sein.

Bei der Festlegung der Kapazitat von Flugplatzen sowie von An- und Abflugwegen ist die
Fluglarmbelastung unter Gewahrung eines hochstehenden Sicherheitsstandards (safety)
zu bericksichtigen. Larmpolitische Kompromisse oder die Steigerung der Kapazitat dirfen
gemass dem LUPO zu keinen inakzeptablen Sicherheitsrisiken flihren. Ebenfalls in einem
engen Zusammenhang mit der Sicherheit (safety) steht die Gestaltung des Luftraums.

0 Militarisch-zivilaviatische Mischnutzung des Flugplatzes Diibendorf (Ecoplan, aviena, Béchtold & Moor, 2012), Stand-
orte fir die General und Business Aviation: Alternativen zum Flughafen Zirich (Ecoplan, Bachtold & Moor, aviena,
2013), Kapazitat von Infrastrukturanlagen der General Aviation in der Schweiz (Joél-Pascal Buntschu, Masterarbeit ETH
Zirich 2013), Ausbildungsinfrastruktur Luftfahrt Schweiz (Zentrum fur Aviatik ZHAW, 2014), Installations aéronautiques
alternatives a I'aéroport de Genéve pour I'aviation générale et I'aviation d’affaires (Citec, 2014)
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In Bezug auf die security steht im Zusammenhang mit der Luftfahrtinfrastruktur die Planung
des Luftsicherheitskonzepts («security by design») im Vordergrund. So sollen Uberlegun-
gen zur bestmdglichen Konzeptionierung der unterschiedlichen Sicherheitsbereiche, die
Wahl optimaler Materialien zur Verhinderung und Minderung allfalliger Folgen von Anschla-
gen (resistente Strukturen), Uberlegungen in Bezug auf Personenansammlungen («queue
management») und Notfallkonzepte (Fluchtwege) bereits in die Planung von Flugplatzanla-
gen einfliessen.

Luftraum

Obschon der Schweizer Luftraum grundsatzlich allen Benutzerinnen und Benutzern offen-
steht, sind aufgrund seiner rdumlichen Begrenztheit Prioritaten fiir dessen Nutzung festzu-
legen. Gemass dem LUPO kommt hierbei dem Linienverkehr Vorrang zu, insbesondere in
den Nahkontrollbezirken (TMA) der Landesflughafen. Wenn maoglich sind Vereinfachungen
in der heute komplexen Luftraumstruktur anzustreben. Eine flexible Luftraumbewirtschaf-
tung und neue technische Hilfsmittel sollen helfen, die Bedurfnisse aller Nutzerinnen und
Nutzer angemessen zu berticksichtigen. Auf nationaler Ebene arbeitet das BAZL hierzu in
Abstimmung mit der Luftwaffe eine Strategie fiir eine umfassende Neugestaltung des
schweizerischen Luftraums (AVISTRAT-CH) aus.

Auf internationaler Ebene sind zur Vereinfachung der Luftraumstruktur die zwei Projekte
«Single European Sky» und «FABEC» zu erwdhnen. Ziel von «Single European Sky» ist
es, den europaischen Luftraum unter dem Gesichtspunkt der Optimierung der Verkehrs-
strdme neu zu strukturieren und dabei dessen Fragmentierung durch nationale Landes-
grenzen und Interessen aufzul@sen, indem eine begrenzte Anzahl von landeribergreifen-
den funktionellen Luftraumbldcken geschaffen werden. Die Luftrdume von Deutschland,
Frankreich, den Benelux-Staaten und der Schweiz bilden zusammen den «Functional
Airspace Block Europe Central» (FABEC). Die erwahnten Lander haben 2010 einen
Staatsvertrag fur die Errichtung des FABEC unterzeichnet, der am 1. Juni 2013 in Kraft ge-
treten ist. Obschon die Arbeiten daran bislang zu keiner Anderung an der Luftraumstruktur
oder der Organisation der Flugsicherung in der Schweiz geflihrt haben, wird das Ziel einer
Neuordnung des europaischen Luftraums fortgefiihrt.

Umweltauswirkungen

Die bedeutsamsten Umweltauswirkungen der Luftfahrt treten auf unterschiedlichen Ebenen
auf. Der Flachenverbrauch wirkt sich lokal, der Fluglarm regional und die Klimawirkung der
Luftfahrt global aus.

Flachenverbrauch

Im Flachenverbrauch schneidet der Luftverkehr vergleichsweise gut ab, benétigt er doch
nur 2% der gesamten fur Verkehrsinfrastruktur benétigen Flache in der Schweiz. Der Fla-
chenverbrauch der heute bestehenden Anlagen belauft sich (mit Ausnahme des auf fran-
zosischem Territorium liegenden Landesflughafens Basel-Mulhouse) insgesamt auf rund
19 km?, hiervon sind zirka 14 km? bebaut und versiegelt®'. Innerhalb der Flugplatzareale
befinden sich auch landwirtschaftliches Kulturland, dkologische Ausgleichsflachen oder
Naturschutzgebiete.

Bei den fur Flugplatzanlagen beanspruchten Flachen handelt es sich teilweise um landwirt-
schaftliches Kulturland. Fir das beste Landwirtschaftsland, die sogenannten Fruchtfolge-

51 vgl. Arealstatistik Schweiz; Luftverkehr und Nachhaltigkeit. Update 2015. Schlussbericht (BAZL, 2015)
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flachen, gelten in der Schweiz spezielle Schutzbestimmungen. Der Sachplan Fruchtfolge-
flachen hat zum Ziel, mindestens 438 560 ha dieser Bdden, aufgeteilt nach kantonalen
Kontingenten, vor Uberbauung zu schiitzen und im Sinne der langfristigen Versorgungssi-
cherung zu erhalten. Bei Bauvorhaben auf Flugplatzen, die Fruchtfolgeflachen beanspru-
chen, ist eine Kompensation nach Vorgabe des Bundes fir nationale Infrastrukturen oder
des betreffenden Kantons vorzunehmen. Graspisten werden teils als Fruchtfolgeflachen
angerechnet.

Werden durch den Bau von Luftfahrtinfrastrukturen schutzwirdige Lebensraume beein-
trachtigt, missen zudem Ersatzmassnahmen getroffen werden52. Weiter sollen die durch
die Nutzung der Flugplatze verursachten Belastungen der Landschaft und des Naturhaus-
halts 6kologisch ausgeglichen werden53.

Fluglarm

In der Schweiz sind tagsiiber rund 27 000 und nachts zirka 57 000 Personen54 von Uber-
schreitungen des Immissionsgrenzwertes (IGW) durch die zivile Luftfahrt betroffen. IGW-
Uberschreitungen sind grundsatzlich zu vermeiden und kénnen nur nach einer umfassen-
den Interessenabwagung toleriert werden, sofern ein iberwiegendes 6ffentliches Interesse
an der Flugplatzanlage besteht5%. Im Weiteren gibt der LUPO vor, die von IGW-Uberschrei-
tungen betroffene Fldche soweit mdglich zu stabilisieren.

Die Fluglarmbelastung auf den schweizerischen Flugh&fen hat sich im Tagesbetrieb seit
1975 dank einer kontinuierlichen Flottenerneuerung nicht parallel zum Verkehrswachstum
entwickelt, sondern insgesamt abgenommen. Dass der Fluglarm verstarkt ein Thema in
der Offentlichkeit ist, hat andere Griinde. Unter anderem wohnen immer mehr Personen in
larmbelasteten Gebieten um die grossen Flughafen, die Sensibilitadt gegeniuber dem Flug-
larm hat teilweise zugenommen und durch gednderte An- und Abflugrouten werden kurz-
fristig neue Bevdlkerungskreise von Fluglarm betroffen. Die erwartete Verkehrszunahme
kann kurzfristig wohl nicht vollumfanglich vom technischen Fortschritt kompensiert werden,
so dass eine Erhéhung der Anzahl larmbelasteter Personen nicht auszuschliessen ist. Lan-
gerfristig darf aufgrund der technischen Entwicklung aber von stabilen bis sinkenden Larm-
belastungen ausgegangen werden.

Auf internationaler Ebene dient als Richtlinie fir den Umgang mit dem Fluglarm das Kon-
zept des «Balanced Approach»6. Das Konzept beriicksichtigt vier weitgehend unabhangig
voneinander festsetzbare Elemente zur Verminderung der Larmbelastung: Larmreduzie-
rung an der Quelle, Raumplanung rund um Flughafen, larmmindernde Flugverfahren und
lokale Flugeinschrankungen. Aus diesem Kontext gehen auch die meisten Massnahmen
hervor, welche die schweizerische Gesetzgebung zur Reduktion der Larmbelastung vor-
sieht. Dies sind insbesondere:

e Larmzulassung aller motorisierten Fluggerate

e Nachtflugverbot®” sowie lokal weitergehende Betriebseinschrankungen (Betriebszeiten)
im Betriebsreglement

52 vgl. Art. 18 Abs. 1" NHG
% vgl. Art. 180 NHG

54

Diese Personen wohnen praktisch ausschliesslich im Umkreis der beiden Landesflughafen Zirich und Geneve. Die

Zahlen beziehen sich auf den aktuellen Flugbetrieb (Flughafen Genéve: 2012; Flughafen Zirich 2013). Beim Landes-
flughafen Basel-Mulhouse bestehen auf Schweizer Territorium keine IGW-Uberschreitungen. Von IGW-Uberschreitun-
gen durch Regionalflughéfen sind einige Dutzend Personen betroffen.

% vgl. Art. 14 LSV

% vgl. ICAO-Richtlinie AN/451 «Guidance on the Balanced Approach to Aircraft Noise Management» sowie die EU-Richtli-
nie 2002/30/EG

57 vgl. Art. 39 VIL
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e Betriebseinschrankungen fiir sehr larmige auslandische Flugzeuge®8
e Larmabhangige Landetaxen auf den grésseren Flugplatzen

e Optimierte An- / Abflugverfahren

e Bestimmungen LSV

Klimawirkung und Schadstoffe

Der Ausstoss klimawirksamer Gase und Luftschadstoffe wird vom Bund fiir den zivilen
Luftverkehr der Schweiz jahrlich berechnet. Die ermittelten Emissionen werden aus den
einzelnen Flugbewegungen, den effektiv benutzten Flugzeugtypen und Triebwerken sowie
der zurtickgelegten Flugdistanz ermittelt. Als Kontrollgrésse dient der berechnete Treib-
stoffverbrauch. Er muss fir alle Flige, welche in der Schweiz abfliegen und deren Treib-
stoffverbrauch bis zur Destination gerechnet wird, mit der jahrlich in der Schweiz getankten
Menge Treibstoff weitgehend lbereinstimmen. Das sogenannte Emissionsinventar wird flr
das jahrliche Klima-Reporting der Schweiz im Rahmen der Klimarahmenkonvention (UN-
FCCC), fir die Beobachtung von Trends und zur Ableitung von Massnahmen verwendet.

Nach dem Zusammenbruch der Swissair im Jahre 2001 haben Treibstoffverbrauch und da-
mit die CO2-Emissionen und der Schadstoffausstoss bis 2004 abgenommen. Seither ha-
ben die CO2-Emissionen wieder zugenommen und sich im Jahre 2012 vorerst stabilisiert,
fast auf dem Niveau des Jahres 2000. In den letzten Jahren haben die jahrlichen CO--
Emissionen wieder leicht zugenommen. Der Schweizer Anteil der Klimawirkung®® des Luft-
verkehrs, welche nach heutigem Wissen durch den CO2-Ausstoss dominiert wird, liegt
heute nur wenig héher als im Jahr 2000.

Die Emissionen von primar fir die lokale Luftqualitat relevanten Schadstoffen (NOx, HC,
CO, PM) treten entsprechend der punktférmigen Disposition der Luftfahrtinfrastruktur bei
den Flugplatzen, insbesondere bei den Landesflughafen, auf und sind von lokaler Bedeu-
tung. Die Beitrage an der gesamten Luftbelastung liegen an der Flugplatzperipherie im
jahrlichen Mittel heute jedoch selten tber 10 %. Die Anzahl Flugbewegungen des Linien-
und Charterverkehrs ist seit 2004 von gut 400 000 auf rund 450 000 angestiegen. In dersel-
ben Zeitspanne hat sich die Anzahl der jahrlichen Flugpassagiere von 29 Mio. auf knapp
50 Mio. erhdht. Daraus wird ersichtlich, dass tendenziell immer gréssere Flugzeuge einge-
setzt werden, welche eine Entwicklung zum leicht Uberproportionalen Anstieg von Stickoxi-
den und von Feinstaub zeigen. Das BAZL hat sich angesichts dieses Trends fir eine wei-
tere Verscharfung der ICAO-Stickoxidgrenzwerte fur Flugzeugtriebwerke eingesetzt und
wird dies gemass LUPO weiter tun. Die letzte Verscharfung trat 2014 in Kraft. Das BAZL
hat an vorderster Front und mit internationalen Partnern an der Einfiihrung einer ICAO-
Feinstaubzertifizierung fir Flugzeugtriebwerke gearbeitet, um die Feinstaubemissionen un-
ter Kontrolle zu bringen. Der erste globale Feinstaubstandard fir grosse Flugzeugtrieb-
werke tritt am 1.1.2020 in Kraft.

Es ist davon auszugehen, dass die technischen Fortschritte und neu eingefihrte Vorschrif-
ten im Zeitraum bis 2020 nicht ausreichen werden, um die Emissionen eines weiteren Ver-
kehrswachstums vollstandig zu kompensieren und damit die Beitrage des Luftverkehrs an
der Gesamtbelastung fiir das Klima und die lokale Luftqualitat zu reduzieren. Ein Monito-
ring und Massnahmen zur Limitierung der Klimawirkung des Schweizer Luftverkehrs und
zur Einhaltung der Immissionsgrenzwerte der Luftreinhalteverordnung (LRV) sind weiterhin
noétig. Der Bund beabsichtigt deshalb gemass LUPO, die Schweizer Luftfahrt in das

% vgl. Art. 6 und 7 VEL

5 Die durch den CO.-Ausstoss bedingten «Klimakosten» sind gemass einer vom Bundesamt fir Raumentwicklung in Auf-
trag gegebenen Studie zur Monetarisierung der externen Effekte des Verkehrs der klar dominierende Kostenbereich im
Luftverkehr. vgl. Externe Effekte des Verkehrs 2010. Monetarisierung von Umwelt-, Unfall- und Gesundheitseffekten
(ARE, 2014)
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schweizerische Emissionshandelssystem einzubinden und dieses mit dem Emissionshan-
delssystem der EU zu verbinden. Ein entsprechendes Abkommen zur Verkniipfung beider
Systeme ist derzeit in der Paraphierung. Im Weiteren haben sich die Mitgliedsstaaten der
ICAO 2016 auf ein globales Klimaabkommen geeinigt. Mit dem Abkommen soll ab 2021
(vorerst freiwillig, ab 2027 verbindlich) ein klimaneutrales Wachstum der weltweiten Zivil-
luftfahrt ermdglicht werden. Schliesslich engagiert sich der Bund auf internationaler Stufe
fur die periodische Anpassung der Emissions-Standards an den Stand der Technik.

2.8 Technologischer Fortschritt

Die Luftfahrt ist mit dem Ziel der Erh6hung von Sicherheit, Effizienz und Wirtschaftlichkeit
einer standigen technischen Entwicklung unterworfen. Davon kann teilweise auch die Um-
welt profitieren.

2.8.1 Triebwerke

Leisere Triebwerke wirken sich positiv auf die Larmbelastung in der Flughafenumgebung
aus. Andere Fortschritte wie etwa verminderter Treibstoffverbrauch und entsprechend ver-
minderter Schadstoffausstoss oder alternative biogene Treibstoffe sind aus globaler wie
auch lokaler Sicht positiv zu bewerten. In der nichtgewerblichen Luftfahrt zeigen sich die
positiven Effekte des technologischen Fortschritts aufgrund der verhaltnismassig langsam
fortschreitenden Erneuerung der Flugzeudflotte erst mit grosser Verzégerung.

Bei Umweltoptimierungen von Flugzeugtriebwerken besteht die Schwierigkeit, dass Ver-
besserungen in einem Bereich oftmals negative Effekte in einem anderen Bereich zur
Folge haben. So hat sich beispielsweise gezeigt, dass sparsamere Triebwerke, die weni-
ger klimawirksames CO2 ausstossen, oftmals mehr Kondensstreifen bilden, deren Klima-
wirkungen noch nicht restlos geklart sind. Auch die gleichzeitige Reduktion von Larm und
CO2 gestaltet sich schwierig. Mit speziellen Verkleidungen an den Fahrwerken kann bei-
spielsweise der Larm beim Landen reduziert werden. Andererseits beeinflussen derartige
Massnahmen Aerodynamik und Gewicht des Flugzeugs negativ und fiihren zu einem
Mehrverbrauch an Treibstoff und damit zu einem zuséatzlichen CO2-Ausstoss.

2.8.2 Navigation

Fortschritte, die sich stark auf raumliche und somit fiir den SIL relevante Belange auswir-
ken, sind im Bereich der satellitengestutzten Navigation zu erwarten. So bieten einige Flug-
platze bereits satellitengestitzte Anflugverfahren an. Diese erlauben gegenuber der bishe-
rigen Navigation eine flexiblere Flugfihrung, eine héhere «Spurtreue» und damit gréssere
Flexibilitat bei der Gestaltung der An- und Abflugwege. Ob sich dadurch neue Mdéglichkei-
ten zur Entlastung larmsensitiver Gebiete erdéffnen, ist derzeit noch offen. Die satellitenge-
stiitzte Navigation ist auch aus finanzieller Optik interessant, zumal sie eine der Vorausset-
zungen fiir Instrumentenanfliige ohne Flugsicherung® ist und Instrumentenanfliige ohne
bodengebundene Infrastruktur erméglicht. Im Weiteren wird der Aufbau eines auf dieser
Navigationstechnik basierenden Streckennetzes fir Instrumentenfliige®! zu Rettungs- und
Einsatzzwecken im untersten Luftraum gepriift. Neue Flugverfahren sollen gemass dem
LUPO zur Erhéhung der Sicherheit, Kapazitat und Effizienz in der Luftfahrt beitragen. Da
die Sicherheit an oberster Stelle steht, ist nicht mit einer schnellen, flichendeckenden Ein-
fuhrung neuer Flugverfahren zu rechnen.

8 vgl. Art. 20 Abs. 3 der Verordnung des UVEK Uber die Verkehrsregeln fir Luftfahrzeuge (VRV-L, SR 748.121.11)
51 Low flight network (LFN)
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Drohnen

Die technologische Entwicklung unbemannter, ferngesteuerter Luftfahrzeuge (sog. Droh-
nen) schreitet rasant voran®2. Bereits heute gibt es in der Schweiz eine Vielzahl ziviler
Drohnen, der Grossteil davon aus dem Hobby- und Spielzeugbereich. Neben dieser Mas-
senproduktion kleinerer und einfacher Fluggerate besteht ein sich stark entwickelnder glo-
baler Markt fir hochstehende Geréte. So fuhrt die Schweizerische Post seit 2015 Tests flr
die Paketzustellung mit Drohnen durch. Der zu erwartende intensive, flachendeckende Ein-
satz derartiger Fluggerate muss bei der Erarbeitung einer neuen Luftraum-Strategie be-
ricksichtigt werden (bspw. durch Festlegung entsprechender Flugverkehrskorridore oder -
zonen sowie Start- und Landepunkte [«Drohnenports»]). Was die Umweltauswirkungen an-
geht, so werden Drohnen heute meistens elektrisch betrieben. Sie erzeugen somit im Ver-
gleich zu bemannten Flugzeugen, die vorwiegend mit Verbrennungsmotoren und Strahl-
triebwerken angetrieben werden, wenig Larm. Dies schliesst aber nicht aus, dass die
elektrischen Antriebssysteme als stérende Larm- oder Gerauschquelle empfunden werden.
Derzeit bestehen fir unbemannte Luftfahrzeuge keine Emissionsbegrenzungen. Nebst den
Umweltauswirkungen sind auch die Wahrung der Privatsphare sowie Sicherheitsfragen
(Absturz, Kollision) zu beriicksichtigen.

Die Auswirkungen ziviler Drohnen auf die Luftfahrtinfrastruktur sowie der Bedarf nach An-
passung der rechtlichen Grundlagen lassen sich derzeit noch nicht abschatzen; die Ent-
wicklung ist aufmerksam zu beobachten.

Eigentumsverhaltnisse und Steuerung der Luftfahrtinfrastruktur

Finanzierungs- und Eigentumsverhaltnisse der Infrastruktur

Der Bund beteiligte sich bis in die 1980er Jahre finanziell an der nationalen Fluggesell-
schaft «Swissair» und forderte gezielt die Luftfahrtinfrastruktur. Den Bau der Flughéafen
Uberliess der Bund zwar den Flughafenkantonen, er beteiligte sich aber in erheblichem
Ausmass an den Ausbaukosten. Gestutzt auf den «Bundesbeschluss Uber den Ausbau der
Zivilflugplatze» aus dem Jahre 1945 sowie auf das «Bundesgesetz vom 14. Dezember
1984 (ber die Sparmassnahmeny investierte der Bund sowohl in den Ausbau der drei Lan-
desflughéafen als auch in die Infrastruktur der Regionalflughafen Ecuvillens, La Chaux-de-
Fonds—Les Eplatures, Grenchen und Sion.

In den 1990er Jahren erfolgte international eine Entwicklung hin zu einem liberalisierten
Markt. Damit einher ging der Riickzug des Bundes aus der Unterstitzung von Bauvorha-
ben auf den Flughéfen sowie die Uberzeugung, dass die staatliche Einflussnahme auf ein
Minimum (Bereitstellung gunstiger Rahmenbedingungen) zu reduzieren und der Luftver-
kehr den Marktkraften zu Uiberlassen sei. Im Gegensatz zu den Flugplatzen befinden sich
die Flugsicherungsanlagen vollumfanglich im Eigentum der Flugsicherung Skyguide, des
VBS sowie von MeteoSchweiz (Wetterradare).

Steuerungsmaoglichkeiten des Bundes

Obschon der Bund in der Luftfahrt Gber umfassende Kompetenzen verfugt, befindet sich
die Luftfahrtinfrastruktur — im Gegensatz zum Infrastrukturnetz der Nationalstrassen und
der Schiene — nicht im Eigentum des Bundes. Ausnahmen bilden der Flugsicherungsdienst
Skyguide, welcher sich fast ausschliesslich im Eigentum des Bundes befindet, sowie der
Flughafen Basel-Mulhouse, an welchem der Bund Anteile halt. Die Tragerschaften der
Landesflughafen werden von Kantonen und Dritten dominiert. Die Eigentumsverhaltnisse
bei den Regionalflughéfen gestalten sich sehr unterschiedlich. In einigen Fallen sind Kan-

52 vgl. Zivile Drohnen in der Schweiz. Eine neue Herausforderung. (BAZL RPAS Arbeitsgruppe, 2016)
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tone oder Gemeinden alleinige Eigentimer oder Teilhaberinnen, in anderen Fallen befin-
den sich die Infrastrukturen ganzlich in Privateigentum. Ahnlich prasentiert sich die Situa-
tion bei den Flugfeldern und Heliports, wobei hier in der Regel private Tragerschaften die
Flugfelder besitzen und betreiben.

Aufgrund fehlenden Eigentums nimmt der Bund (als Gesetzgebungs-, Planungs-, Bewilli-
gungs- und Aufsichtsbehdrde) auf die Flugplatze nur indirekt Einfluss. Dies erschwert seine
Planungstatigkeit und schliesst die Umsetzung einer Eignerstrategie oder eine klassische
Infrastrukturplanung aus einer Hand, wie sie der Bund beispielsweise fur die Nationalstras-
sen betreibt, aus. Die Rolle des Bundes liegt folglich darin, generelle Zielsetzungen fur die
Entwicklung der Luftfahrt zu definieren und glinstige Rahmenbedingungen und planerische
Leitplanken fir die Bereitstellung einer zweckmassigen Luftfahrtinfrastruktur durch Dritte zu
schaffen. Mit der Festsetzung von Leitplanken fiir die Entwicklung der Luftfahrtinfrastruktur
kann der Bund unerwiinschte Entwicklungen wirksam verhindern; dahingegen sind seine
Méoglichkeiten, eine erwtinschte Entwicklung zu erwirken, begrenzt. Der Bund ist diesbe-
zuglich weitgehend von der Initiative Dritter abhangig.

Entscheide Uber Infrastruktur, Kapazitat und An- und Abflugverfahren der Landesflughafen
haben nachhaltige Auswirkungen auf die Schweizer Luftfahrt und sind von nationaler Be-
deutung. Zur langfristigen Sicherung des Angebots im &ffentlichen Luftverkehr ist es vor-
teilhaft, wenn der Bund direkt auf die Infrastruktur (Pistendimensionierung und -sicherheits-
systeme, Rollwege, Abfertigungsgebaude, Flugzeugabstellflachen, Parkhduser) und den
Betrieb der Landesflughafen einwirken kann.

Der Bund steuert die Entwicklung der Flugplatze Gber den SIL. Gemass einem vom BAZL
veranlassten Rechtsgutachten®® steht dem Bund mit dem SIL ein starkes Instrument zur
Verfugung, welches die Erteilung von Auftragen zulasst. Um sicherzustellen, dass der
Zweck der Landesflughafen erreicht wird, sollen nach Vorgaben des LUPO im SIL verbind-
liche Leistungs- und Kapazitatsziele formuliert werden kénnen. Die notwendigen Massnah-
men seien vom Bund in Zusammenarbeit mit den Standortkantonen zu entwickeln. Auch
wenn die Konzessionare (gestutzt allein auf den SIL) in letzter Konsequenz nicht zur Um-
setzung der im SIL vorgesehenen Massnahmen (baulicher resp. betrieblicher Art) verpflich-
tet werden kénnen, kann die Umsetzung solcher Leistungs- und Kapazitatsziele doch zur
Sicherung eines konkurrenzfahigen und vielfaltigen Streckennetzes im 6ffentlichen Luftver-
kehr beitragen.

Handlungsbedarf des SIL

Der SIL hat die Aufgabe — ausgehend vom heutigen Stand der Infrastruktur und im Hinblick
auf die zu erwartende Entwicklung (vgl. Kapitel 2.1-2.9) — festzulegen, wie die Luftfahrt-
infrastruktur kiinftig ausgestaltet, betrieben und mit der Umgebung abgestimmt werden
soll. Die grobe Stossrichtung fir die Erfillung dieser Aufgabe ist aus den bestehenden poli-
tischen und planerischen Vorgaben abzuleiten (Kapitel 1.4). Der Handlungsspielraum wird
durch die geltenden rechtlichen Grundlagen definiert (Kapitel 1.3, 1.5). Fir die in Kapitel 3,
4 und 5 enthaltenen behdrdenverbindlichen Festlegungen lassen sich die folgenden Hand-
lungsschwerpunkte definieren:

Umsetzung der iibergeordneten politischen und planerischen Ziele

In den Festlegungen sind insbesondere die Vorgaben zur Infrastruktur aus dem LUPO
adaquat umzusetzen. Der Strategie der nachhaltigen Entwicklung, den Zielen des Raum-
konzepts Schweiz sowie den weiteren tUbergeordneten Vorgaben ist Rechnung zu tragen.

63 vgl. Rechtsgutachten betreffend Verstarkung des Bundeseinflusses auf die Landesflughafen, erstellt im Auftrag des
BAZL (Hafner F./Meyer C., 2008)
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Die Koordination mit den Festlegungen zu den anderen Verkehrstragern (Schiene,
Strasse) gemass Programmteil Sachplan Verkehr ist zu gewahrleisten. Der Bezug der Luft-
fahrtinfrastruktur zu den im Raumkonzept Schweiz definierten Handlungsraumen kann auf-
grund ihres mangelnden Netzcharakters allerdings nur bedingt hergestellt werden.

Es ist zu beachten, dass die zurzeit verfigbaren Luftverkehrsprognosen, auf denen der
LUPO beruht, lediglich auf den Horizont 2030 ausgerichtet ist. Eine zukunftsgerichtete Inf-
rastrukturplanung sollte Uber diesen Horizont hinausgreifen und einer langerfristigen Stra-
tegie folgen. Der LUPO spricht sich zwar fir eine nachfrageorientierte Entwicklung, na-
mentlich beim &ffentlichen Luftverkehr, aus. Uber den geltenden rechtlichen Rahmen hin-
aus zeigt er aber keine konkreten Losungsansatze oder -wege auf, auf denen den drohen-
den Kapazitatsengpassen auf den Landesflughafen begegnet werden kénnte. Solche L6-
sungsansatze waren primar bei der Kompetenzverteilung zwischen Bund und Kantonen,
der Prioritatenordnung bei der Interessenabwagung oder im Konzessionsrecht zu suchen
und wuirden allenfalls Anpassungen an den gesetzlichen Grundlagen voraussetzen. Auf
der Ebene der Luftfahrtpolitik sollen in einem ersten Schritt die Grundlagen bereitgestellt
werden, um die moglichen Auswirkungen der Kapazitatsengpasse auf die internationale
Verkehrsanbindung und die schweizerische Volkswirtschaft aufzuzeigen und zu beurteilen.
Dazu gehoren auch eine aktualisierte, langfristige Luftverkehrsprognose oder Szenarien
zur Entwicklung des Luftverkehrs bis 2050. In den Festlegungen soll der Auftrag dazu er-
teilt werden.

Beriicksichtigung der Trends im Luftverkehr

Die Festlegungen sind auf die zu erwartende Entwicklung der Luftfahrt gemass bestehen-
der Luftverkehrsprognose auszurichten. Die grdsste Herausforderung besteht dabei in der
prognostizierten Nachfragesteigerung im Linien- und Charterverkehr. Gemass den Progno-
sen fallt das Wachstum bei den Flugbewegungen zwar tiefer aus als bei den Passagier-
zahlen, flhrt kurz- bis mittelfristig aber dennoch zu einer Verknappung der Kapazitaten auf
den Landesflughafen. Langfristig wird die Nachfrage im Linien- und Charterverkehr diese
Kapazitaten gemass den Prognosen Ubersteigen. Aufgrund der Prioritatenregelung ist da-
mit auch eine Verdrangung der allgemeinen Luftfahrt (Geschéaftsreiseverkehr, Leicht- und
Sportaviatik, Aus- und Weiterbildungsfliige) verbunden®. Weil grossflachige Ausbauten
dieser Flughafen oder der Neubau von Flugplatzen im dicht besiedelten Gebiet der
Schweiz heute kaum mehr realisierbar sind, stellt sich die Frage nach Alternativstandorten
fur diesen verdrangten Luftverkehr. Die bestehenden Regionalflughafen und Flugfelder
weisen infrastrukturseitig zwar noch betrachtliche Kapazitatsreserven auf, fur deren Nut-
zung besteht jedoch nicht in jedem Fall eine Nachfrage oder ein politischer Rickhalt. Eine
systematische Ubersicht tiber die Angebotssituation fehlt (vgl. Kap. 2.10.7). Die Festlegun-
gen im SIL sollen die Richtung vorgeben, wie — innerhalb des geltenden gesetzlichen Rah-
mens — mit dieser Nachfragesteigerung und mit dem Verdrangungseffekt auf den Landes-
flughafen planerisch umzugehen ist. Gemass dem LUPO kommt — nebst einer Optimierung
der bestehenden Infrastruktur und der Flugverfahren auf den Landesflughafen — der zivilen
Umnutzung ehemaliger Militarflugplatze eine besondere Bedeutung zu.

Die prognostizierte Nachfragesteigerung im Linien- und Charterverkehr hat nebst der Ka-
pazitatsverknappung auch Auswirkungen auf die Umwelt. Bei der Reduktion der Emissio-
nen in der Luftfahrt konnten in den vergangenen Jahrzehnten zwar grosse Fortschritte er-
zielt werden. Trotzdem ist davon auszugehen, dass der technische Fortschritt sowie neu
eingeflhrte resp. verscharfte Umweltvorschriften nicht ausreichen werden, um die mit dem
Verkehrswachstum einhergehenden Umweltauswirkungen vollstandig zu kompensieren.
Folglich dirften sich die Konflikte zwischen der Nutzung und den Schutzinteressen bei

84 General Aviation, insbesondere VFR-Verkehr (Luftverkehr nach Visual Flight Rules resp. Sichtflug-Regeln)
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2.10.3

2104

Flugplatzen kiinftig verscharfen. Die Festlegungen im SIL sollen die Leitlinien fiir den
raumplanerischen Umgang mit diesen Konflikten vorgeben (vgl. auch Kap. 2.10.5).

Weitere Trends im Luftverkehr wie die steigenden Anforderungen an Infrastruktur, Betrieb
und Technik im Bereich der Flugsicherheit (safety, security) oder der Riickgang des priva-
ten Segelflugsports sind in erster Linie anlagebezogen zu beurteilen und bei den Festle-
gungen im Objektteil des SIL zu bertcksichtigen.

Einstufung der Luftverkehrsarten nach ihrer Bedeutung

Aus Sicht der Offentlichkeit sind nicht primar die Flugplatze als Anlage von Interesse, son-
dern der Luftverkehr, der darauf stattfindet. Deshalb soll die Interessenabwagung beim
Bau, Ausbau oder bei wesentlichen Anderungen im Betrieb eines Flugplatzes verstarkt da-
rauf ausgerichtet werden, welchen Luftverkehrsarten er dient resp. fiir welche Verkehrsar-
ten dieser geeignet ist. Von grosser Bedeutung sind z. B. die Linien- und Charterfliige, die
der Verkehrsanbindung der Schweiz an Europa und die Welt dienen oder die Rettungs-
und Einsatzfllige, mit denen die Hilfe in Notsituationen sichergestellt werden kann. An Fli-
gen zu rein privaten Zwecken besteht demgegeniber in der Regel kein offentliches Inte-
resse®. Aus dieser Uberlegung sind die Festlegungen zur Ausgestaltung der Luftfahrtinfra-
struktur verstarkt auf das offentliche Interesse an den einzelnen Luftverkehrsarten auszu-
richten. Das offentliche Interesse an den Luftverkehrsarten sowie deren Anforderungen an
die Infrastruktur missen definiert werden. In diesem Sinn soll fur die Festlegungen im SIL
ein «verkehrsbasierter Ansatz» gewahlt werden®®,

Definition der Anlagetypen und Zuordnung der Flugplatze

Das Luftfahrtrecht (LFG, VIL) definiert fur die Flugplatze verschiedene Kategorien (Flugha-
fen, Flugfelder) und weist diesen Kategorien je nach ihrer Bedeutung einen unterschiedli-
chen Rechtsstatus zu (Konzession, Bewilligung). Diese Kategorien werden im SIL weiter
nach Anlagetypen differenziert, soweit die Flugplatze im Gesamtnetz unterschiedliche Ver-
kehrsfunktionen zu erflillen haben. Funktion, Zweck und Entwicklungsmaoglichkeiten dieser
Anlagetypen sind in den groben Zugen festzulegen, die einzelnen Flugplatze sind diesen
Anlagetypen zuzuordnen. Ausgehend vom bestehenden Gesamtsystem der Flugplatze
(Kap. 2.2)%7 legt der SIL die raumliche Verteilung der verschiedenen Anlagetypen fest. Da-
mit schafft er die generellen raumplanerischen Voraussetzungen fir ein geeignetes Infra-
strukturangebot fur alle Luftverkehrsarten, die dann in den Objektblattern zu den einzelnen
Flugplatzen weiter zu differenzieren sind.

Um sicherzustellen, dass die Flugplatze einen sicheren Flugbetrieb gewahrleisten und die
ihnen zugedachte Verkehrsfunktion erflllen kénnen, sollen fiir jeden Anlagetyp zudem ge-
wisse Mindestanforderungen zur Ausstattung und zum Betrieb festgelegt werden.

8  Weitere Aspekte des Luftverkehrs wie bspw. das Vereinsleben in den Flugsportgruppen (soziale Effekte) bleiben hier
unbertcksichtigt.
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Der Konzeptteil vom 18.10.2000 enthalt keine Festlegungen zur Bedeutung und zu den Anforderungen der Verkehrsar-

ten. Die Festlegungen zielen direkt auf die Ausgestaltung der Infrastruktur («infrastrukturbasierter Ansatz»). Der ver-
kehrsbasierte Ansatz impliziert keine nachfrageorientierte Entwicklung der Infrastruktur.

57 Die im Konzeptteil vom 18.10.2000 enthaltene Einteilung der Flugplatze nach Anlagetypen entspricht im Wesentlichen
einer Fortschreibung des historisch gewachsenen Flugplatznetzes und hat sich grundséatzlich bewahrt. Dennoch soll sie
nicht unreflektiert fortgefliihrt, sondern Uberpriift und auf einen ibergeordneten Ansatz (vgl. Kap. 2.10.3) ausgerichtet
werden.

45



Sachplan Verkehr, Teil Infrastruktur Luftfahrt (SIL) Entwurf 28.06.2018
Konzeptteil

2.10.5

2.10.6

2.10.7

2.10.8

Raumsicherung fiir die Luftfahrtinfrastruktur

Fir die Luftverkehrsarten von grossem o6ffentlichem Interesse soll grundsatzlich eine Infra-
struktur bereitstehen, welche die Nachfrage abdeckt. Aufgabe des SIL ist es, die planeri-
schen Voraussetzungen fir ein Flugplatzangebot zu schaffen, das der Nachfrage sowohl in
Bezug auf die Qualitat (Ausstattung und Betrieb der Flugplatze) und Quantitat (Kapazitat)
als auch in Bezug auf die rdumliche Verteilung gerecht wird. Besondere Bedeutung kommt
dabei der Infrastruktur zu, die den im 6ffentlichen Interesse stehenden Flugen dient resp.
fur diese geeignet ist. Weiter ist in diesem Zusammenhang auch der Erhaltung der beste-
henden Luftfahrtinfrastruktur, insbesondere dem Fortbestand der ehemaligen Militarflug-
platze, hohe Bedeutung beizumessen.

Die Raumsicherung fir die Nutzungsanderung, den Ausbau oder die Neuerstellung von
Flugplatzanlagen ist haufig mit Konflikten mit den umgebenden Nutzungen und Schutzzie-
len verbunden. Die Fluglarmbelastung in der Nachbarschaft von Flugplatzen, die Beein-
trachtigung von An- und Abflugrouten durch Hindernisse oder der Verbrauch von wertvol-
lem Kulturland durch den Bau von Infrastrukturen sind Beispiele. Diese gegenlaufigen Nut-
zungsziele und -bedirfnisse sind nach den Grundsatzen der Nachhaltigkeit aufeinander
abzustimmen, die raumlichen Konflikte soweit wie mdglich aufzulésen und so einen Aus-
gleich zwischen den Interessen der Wirtschaft, der Umwelt und der Gesellschaft herzustel-
len. Mit den Festlegungen im SIL sind Leitlinien fur diese Interessenabwéagung zu schaffen.

Abstimmung mit dem Sachplan Militar (SPM)

Bei der Raumsicherung fur die Anlagen der zivilen Luftfahrt sind die Entscheide gemass
dem Stationierungskonzept der Armee resp. die Vorgaben des SPM zu berlicksichtigen.
Die durch den Rickzug der Luftwaffe von den Militarflugplatzen frei werdende Luftfahrtinf-
rastruktur soll geméss dem LUPO (insbesondere im Hinblick auf die Engpasse bei den
Landesflughafen) nach Méglichkeit fur die zivile Luftfahrt genutzt oder zumindest fiir die
Bedirfnisse kunftiger Generationen resp. die Interessen des Bundes raumplanerisch gesi-
chert werden (vgl. Kap. 2.10.2 und 2.10.5). Im Sinne der haushalterischen Bodennutzung
und um betriebliche Synergien zu nutzen, sind auch die Voraussetzungen fur eine zivilavia-
tische Mitbenutzung der von der Armee weiterbetriebenen Militarflugplatze zu schaffen.

Ubersicht iiber die Nachfrage und vorhandene Kapazititen

Der Bund kann nur in begrenztem Umfang Einfluss auf den Bau und den Betrieb der Luft-
fahrtinfrastruktur nehmen. Als Planungs- und Bewilligungsbehérde soll er giinstige Rah-
menbedingungen fiir die Bereitstellung eines zweckmassigen Infrastrukturangebots durch
Dritte schaffen. Dazu bedarf er einer umfassenden, landesweiten Ubersicht iber die vor-
handenen Kapazitaten sowie den aktuellen Stand und die mutmassliche Entwicklung auf
Seiten der Nachfrage. Abgesehen vom Linien- und Charterverkehr bestehen hier grosse
Liicken, welche zu schliessen sind. Die Erstellung und Nachfiihrung einer Ubersicht iber
Infrastrukturangebot und Luftverkehrsnachfrage in der Schweiz ist in den Festlegungen zu
verankern.

Prazisierung der Verfahrensbestimmungen

Inhalte, Wirkung und Verfahren des SIL richten sich nach den Bestimmungen im Raumpla-
nungs- und Luftfahrtrecht. Sachplanspezifische Prazisierungen sind jedoch erforderlich und
in die Festlegungen aufzunehmen. Insbesondere ist der dem ordentlichen Sachplanverfah-
ren vorgelagerte Koordinationsprozess zu regeln.

46



Sachplan Verkehr, Teil Infrastruktur Luftfahrt (SIL) Entwurf 28.06.2018
Konzeptteil

3

3.1

Grundsatze zur Planung und Entwicklung der Luft-
fahrtinfrastruktur

Ausrichtung der Luftfahrtinfrastruktur

Grundsatze

1.

Die Planungs- und Bewilligungsbehoérden des Bundes schaffen die Rahmenbedingungen fir
eine sichere, zuverlassige und leistungsfahige Luftfahrtinfrastruktur, die den fiir Wirtschaft
und Gesellschaft erforderlichen Luftverkehr ermoglicht. Dazu beobachtet er die Entwick-
lungstrends im Angebot der Luftfahrtinfrastruktur und in der Nachfrage nach Luftverkehrs-
leistung.

Die Planungs- und Bewilligungsbehorden des Bundes orientieren sich der bei der Planung
und Bewilligung der Luftfahrtinfrastruktur an den Grundsatzen der Nachhaltigkeit.

Die Luftfahrtinfrastruktur und deren Betrieb haben die Anforderungen an die Sicherheit ge-
mass den geltenden internationalen und nationalen Vorgaben zu erfiillen. Bei der Planung
und Anpassung von Flugverfahren hat die Sicherheit Prioritat.

Die Bereitstellung der Luftfahrtinfrastruktur durch Bau, Betrieb und Finanzierung der einzel-

nen Anlagen ist Dritten tberlassen. Die Nutzung der Anlagen und die Anreize fir Investitio-

nen erfolgen — innerhalb der vom Bund gesetzten baulichen und betrieblichen Leitplanken —
ebenfalls durch Dritte.

Die Planungs- und Bewilligungsbehdrden des Bundes tragen im Rahmen ihrer Interessenab-
wagung der Bedeutung der Anlagen im Gesamtsystem der Luftfahrtinfrastruktur Rechnung.
Diese misst sich am o6ffentlichen Interesse am Luftverkehr, der auf diesen Anlagen operieren
soll.

Fir den Luftverkehr im 6ffentlichen Interesse sichert der Bund raumplanerisch ein ausrei-
chendes Infrastrukturangebot. Dabei gelten in der Regel

o Linienflige (6ffentlicher Luftverkehr), Rettungs- und Einsatzflige sowie weitere Staats-
fluge als Luftverkehr im 6ffentlichen Interesse;

o Aus- und Weiterbildungsfliige, Geschafts- und Tourismusreiseflige, Arbeitsflige sowie
Werkfllige haufig als Luftverkehr im 6ffentlichen Interesse;

o Fluge der Leicht- und Sportaviatik als Luftverkehr im vorwiegend privaten Interesse.

Die Schweiz verfligt Gber eine dichte, raumlich ausgewogen verteilte Luftfahrtinfrastruktur.
Diese bildet ein Gesamtsystem, in dem jede Anlage bestimmte Funktionen erfillt. In diesem
System werden folgende Anlagetypen unterschieden:

o Landesflughafen

o Regionalflughéafen

o Flugfelder

o Heliports

e Flugsicherungsanlagen

Dieses Gesamtsystem wird erganzt durch diejenigen Militarflugplatze, die zivilaviatisch mit-
benutzt werden.

Die Anforderungen zur Ausstattung und zum Betrieb der Anlagen richten sich nach den ge-
setzlichen Vorgaben. Sie stellen sicher, dass die einzelnen Anlagen ihre spezifische Funk-
tion gemass Anlagetyp im Gesamtsystem der Luftfahrtinfrastruktur erfiillen kénnen.

Das bestehende Gesamtsystem der Flugplatze soll in seiner Substanz erhalten, qualitativ
verbessert und nach Bedarf entwickelt werden. Dabei gilt:

o Nachfragesteigerungen nach Luftverkehrsleistungen sowie neue Luftverkehrsbedurfnisse
sind primar auf den bestehenden Flugplatzen abzudecken. Die Ausschépfung der beste-
henden Kapazitaten durch technische, betriebliche oder bauliche Massnahmen hat Vor-
rang vor dem Neubau von Anlagen.
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o Flugplatze sollen im Sinne der optimalen Nutzung soweit méglich verschiedenen Nutze-
rinnen und Nutzern zur Verfigung stehen. Den Fligen im 6ffentlichen Interesse kommt
Prioritat zu.

o Bei Kapazitatsengpassen sind Entlastungsmdglichkeiten im Gesamtsystem zu suchen.
Kapazitatsengpasse, welche die Funktionalitat und Leistungsfahigkeit des Gesamtsys-
tems gefahrden, sollen durch gezielte Massnahmen rechtzeitig beseitigt werden. Insbe-
sondere ist bei den Regionalflughafen zu prifen, ob und wie weit sie zur Entlastung der
Landesflughafen beitragen konnen.

o Bestehende Militarflugplatze sollen zivilaviatisch mitbenutzt werden, soweit es die militari-
schen Interessen erlauben bzw. es mit dem Betrieb der Luftwaffe vereinbar ist.

o Ehemalige Militarflugplatze sollen fir den zivilen Luftverkehr weitergenutzt und in zivile
Flugplatze umgewandelt werden, sofern keine anderweitigen 6ffentlichen Interessen iber-
wiegen.

o Fir die militarische Mitbeniitzung ziviler Flugplatze gelten die Bestimmungen des Luft-
fahrtrechts (LFG, VIL) sowie des SIL-Objektblatts und Betriebsreglements des jeweiligen
Flugplatzes.

o Neue Technologien und Verfahren, welche die Leistungsfahigkeit, Effizienz oder Sicher-
heit der Luftfahrtinfrastrukturen verbessern, sollen geférdert und genutzt werden.

10.

Der Bund stellt die Grundlagen bereit, um die méglichen Auswirkungen der Kapazitatseng-
passe, die sich fur den 6ffentlichen Luftverkehr auf den Landesflughafen langfristig abzeich-
nen, auf die internationale Verkehrsanbindung und die schweizerische Volkswirtschaft ver-
tieft zu beurteilen. Dazu soll die bestehende Luftverkehrsprognose aktualisiert und erweitert
werden.

11.

Bei Ablauf der Konzession oder Entzug der Betriebsbewilligung eines Flugplatzes ist dessen
raumplanerische Sicherung im SIL zu Uberprifen.

12.

Die Flugsicherung dient der sicheren, geordneten und flissigen Abwicklung des Luftver-
kehrs. Die dazu notwendigen Flugsicherungsanlagen sind Verkehrsinfrastrukturen von natio-
naler Bedeutung.

Erlauterungen

1.

Aufgrund der Luftfahrtstatistik I&sst sich die bisherige Entwicklung des zivilen Luftverkehrs (Passa-
giere, Bewegungen) nachverfolgen; zudem werden im Auftrag des BAZL periodisch aktualisierte Prog-
nosen, namentlich zum Linienverkehr, erstellt (vgl. Kap. 2.4). Demgegeniber fehlen bis anhin eine ak-
tuelle, schweizweite Ubersicht liber die vorhandene Kapazitat der Flugplatze (Angebot) und Nachfra-
geprognosen zu den weiteren Luftverkehrsarten (General Aviation). Vor diesem Hintergrund wurden in
jingster Zeit verschiedene Studien erstellt (vgl. Kap. 2.4.4). Angebot und Nachfrage lassen sich nicht
isoliert betrachten: die Kapazitat eines Flugplatzes hangt davon ab, welche Flugzeuge darauf verkeh-
ren und zu welchen Tages-, Wochen- oder Jahreszeiten tGberhaupt eine Nachfrage besteht.

In Bezug auf den Luftverkehr bedeutet Nachhaltigkeit (vgl. Kap. 1.4.3):

- Die Mobilitatsbedurfnisse volkswirtschaftlich méglichst effizient und zu tragbaren Kosten fir alle Be-
teiligten zu befriedigen (wirtschaftliche Leistungsfahigkeit),

- den Zugang zur Mobilitat fir alle Bevolkerungsgruppen und Landesteile sowie die Sicherheit zu ge-
wabhrleisten (gesellschaftliche Solidaritat),

- die erforderliche Mobilitat mdglichst umweltgerecht bewaltigen, so dass sie nicht zu Lasten der Um-
welt und der von Larm und anderen Immissionen betroffenen Menschen unbeschrankt zunimmt (6ko-
logische Verantwortung).

Die 2015 publizierte Studie «Nachhaltigkeit im Luftverkehr» wertet den Einfluss der Luftfahrt auf die
Wirtschaft vorwiegend positiv (vgl. Kap. 1.4.4).

Abweichungen von den Normen der ICAO / EASA (safety, vgl. Kap. 2.5) sind zulassig, sofern ein
gleichwertiger Sicherheitsstandard nachgewiesen werden kann. Bei Risiken im tolerierbaren Bereich
sind unter Bertcksichtigung der Verhéaltnismassigkeit alle Mitigationsmassnahmen umzusetzen. Dar-
Uber hinaus werden die schweizerischen Flughafen geméass den Vorgaben des ICAO Annex 14 resp.
der EASA einem Zertifizierungsverfahren unterzogen. In diesem Verfahren nimmt das BAZL eine um-
fassende Sicherheitstiberpriifung vor, mit welcher festgestellt wird, ob der Flugplatz die nationalen und
internationalen Sicherheitsnormen erfiillt. Nach erfolgreichem Abschluss des Verfahrens wird dem
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Flugplatzhalter oder der Flugplatzhalterin vom BAZL ein «Aerodrome Certificate» ausgestellt. Gemass
den ICAO-Vorschriften muss das Sicherheitsaudit alle 36 Monate wiederholt werden.

4. Bei «Dritten» kann es sich sowohl um private Organisationen (Unternehmen, Vereine etc.) als auch um
Kantone / Gemeinden resp. 6ffentlich-rechtliche Kérperschaften handeln.

Fur die Konzessionare von Landesflughafen kann der SIL verbindliche Leistungs- und Kapazitatsziele
vorsehen. Die Konzessionare haben ihre Planung auf diese Leistungs- und Kapazitatsziele auszurich-
ten und die nétigen Planungsleistungen zu erbringen, damit diese Leistungs- und Kapazitatsziele er-
reicht werden kénnen. Die Konzessionare sind aber letztlich nicht verpflichtet, die zur Erreichung der
Leistungs- und Kapazitatsziele notwendigen (baulichen resp. betrieblichen) Massnahmen tatsachlich
zu realisieren. Die Verpflichtung, bestimmte Massnahmen zu realisieren, kann sich hingegen aus den
Bestimmungen des Luftfahrtrechts ergeben. Die Konzessionare sind insbesondere verpflichtet, den
Flughafen unter Vorbehalt der im Betriebsreglement festgelegten Einschrankungen fiir alle Luftfahr-
zeuge im nationalen und internationalen Verkehr zur Verfligung zu stellen, einen ordnungsge massen,
sicheren Betrieb zu gewahrleisten und fiir die dafiir erforderliche Infrastruktur zu sorgen (vgl. Art. 364,
Abs. 2 LFG).

Fir alle weiteren Flugplatze hangt die Ausschopfung des im SIL-Objektblatt definierten Handlungs-
spielraums von der Initiative der Flugplatzhalter und Flugplatzhalterinnen ab. Der Bund kann sich auch
an Flugplatzunternehmungen beteiligen, wenn dies im allgemeinen Interesse liegt (vgl. Art. 102 LFG).
Die Bereitstellung und Finanzierung des Flugsicherungsdienstes auf den Flugplatzen richtet sich nach
dem LFG, dem Bundesgesetz Gber die Verwendung der zweckgebundenen Mineralblsteuer und weite-
rer fir den Strassen- und Luftverkehr zweckgebundener Mittel (MinVG) sowie der VFSD.

Die Flugsicherungsinfrastruktur wird im Wesentlichen durch die im fast ausschliesslichen Bundesbesitz
stehende Skyguide AG und MeteoSchweiz gehalten und betrieben.

5. Die raumplanerische Interessenabwagung gemass Art. 3 RPV ist ein Optimierungsvorgang zum Um-
gang mit gegensatzlichen Interessen (beispielsweise Nutzung eines Flugplatzes gegeniiber den umge-
benden Nutzungs- und Schutzanspriichen).

Grundsétzlich sind die Interessen beim Bau, Ausbau oder bei einer wesentlichen Anderung des Be-
triebs einer Luftfahrtinfrastruktur einzelfallweise abzuwagen. Als zustandige Behdrde legt der Bund
dazu ein stufenweises Vorgehen fest, indem er im SIL-Konzeptteil allgemeine Grundsatze und nachfol-
gend in den SIL-Objektblattern anlagespezifische Vorgaben flr diese Interessenabwagung festlegt.

D. h. mit der Genehmigung des SIL hat der Bund die generelle Interessenabwagung zur Infrastruktur
und zum Betrieb der Flugplatze vorgenommen. Die abschliessende Interessenabwagung, bei der auch
die Umwelt- und Raumvertraglichkeit eines Vorhabens detailliert gepruft wird, erfolgt immer in den
massgeblichen Genehmigungsverfahren (Plangenehmigung, Genehmigung Betriebsreglement).

Bei der Interessenabwagung orientiert sich der Bund am Grundsatz, wonach die Bedeutung eines
Flugplatzes im Gesamtsystem desto grosser ist, je mehr Luftverkehr im 6ffentlichen Interesse darauf
operiert resp. operieren soll. Diese Bedeutung zeigt sich auch in der Zuteilung der Flugplatze zu den
Anlagetypen (vgl. Grundsatz 7).

6. Die Luftverkehrsarten dienen unterschiedlichen Zwecken und stellen spezifische Anspriiche an die Inf-
rastruktur. Das 6ffentliche Interesse an diesen Luftverkehrsarten kann vorausschauend nicht ab-
schliessend festgelegt werden, sondern muss unter Berlcksichtigung der kantonalen resp. regionalen
Interessen fur die einzelnen Flugplatze separat ermittelt werden. Es orientiert sich aber stark am
Zweck der Verkehrsarten und deren Nutzen fir die Bevolkerung. Die fir die einzelnen Luftverkehrsar-
ten erforderliche Ausstattung der Infrastruktur muss in der Interessenabwagung beim Ausbau und Be-
trieb der Flugplatze berlicksichtigt werden.

Definition der Luftverkehrsarten im SIL und deren Anforderungen an die Infrastruktur:

¢ Linienfllige stellen das Grundangebot im &ffentlichen Luftverkehr sicher. Sie dienen der internatio-
nalen Anbindung der Schweiz an den Offentlichen Luftverkehr. Sie erfordern eine fiir den ganzjahri-
gen Allwetterbetrieb ausgebaute Flugplatzinfrastruktur fiir die Verkehrsflugzeuge, Passagierabferti-
gungsanlagen, grossziigige Offnungszeiten, Zolleinrichtungen und eine optimale landseitige Er-
schliessung fir den 6ffentlichen und privaten Verkehr.

Linienfllige gelten als «6ffentlicher Verkehr» gemass Art. 36a LFG. Linienfliige sind Flige zur ge-
werbsmassigen Beférderung von Personen oder Gltern, wenn sie wahrend einer Mindestdauer so
regelmassig oder haufig erfolgen, dass es sich erkennbar um eine systematische Folge von Fligen
handelt und im Personenverkehr in der Offentlichkeit Sitzplatze zum Einzelkauf angeboten werden
(Definition gemass Zivilluftfahrt: Glossar der Luftfahrtstatistik, BFS/BAZL 2013). Im Weiteren ver-
kehren Linienflige nach Flugplan und meist unabhangig von der tatsachlichen Auslastung eines
Flugzeugs (die Transportgesellschaft tragt das wirtschaftliche Risiko). Zu den Linienfliigen z&hlen
ebenfalls die Kettencharterfliige, auch wenn ein Teil ihrer Sitzplatze nicht frei zum Einzelkauf ange-
boten wird. Hierbei handelt es sich um gewerbsmassige Flige, die Teil einer systematischen Ab-
folge von mindestens vier Fligen sind. Gemass Luftfahrtstatistik kommt den reinen Charterfligen
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(Buchung eines Flugzeugs als Ganzes) nur noch ein sehr geringer Stellenwert zu. Die allermeisten
Flige, die friher als Charterfliige galten, werden heute als Linienfliige gefiihrt. Aus diesem Grund
ist in den Festlegungen des SIL (Kap. 3-5) nur noch von Linienfligen die Rede.

Damit ein Allwetter- und Ganzjahresbetrieb fiir Verkehrsflugzeuge sichergestellt werden kann, sind
mindestens eine befestigte Piste mit Rollwegen und Vorfeld, ein Instrumenten-Anflugverfahren, eine
Befeuerung, Flugsicherungsdienste sowie eine entsprechende Luftraumorganisation (Kontrollzone
CTR und Nahkontrollbezirk TMA) erforderlich.

¢ Rettungs- und Einsatzfliige stellen die flachendeckende Not- und Katastrophenhilfe fir den Schutz
von Leib und Leben sicher. Sie zahlen in Erflillung einer staatlichen Aufgabe zu den Staatsfliigen,
werden aufgrund ihrer Bedeutung insbesondere fiir Heliports im SIL jedoch als eigene Luftverkehrs-
art aufgefiihrt. Rettungs- und Einsatzfliige erfordern Anlagen, welche fiir den Allwetter- und Ganz-
jahresbetrieb (vorwiegend mit Helikoptern) ausgerustet sind, einen 24-Stunden-Betrieb erlauben
und von denen jede Stelle der Schweiz innert kurzer Frist erreichbar ist.

Zu den Rettungs- und Einsatzfligen gehdren im Rahmen der Erfillung einer staatlichen Aufgabe
Suchfluge, Bergungsfliige, Kranken- und Organtransporte, Loschflige etc. Unter die Rettungs- und
Einsatzfllige fallen AMS- (air medical services), HEMS- (helicopter emergency services) und SAR-
Fliige (search and rescue).

Die kurzfristige Erreichbarkeit jeder Stelle der Schweiz bezieht sich auf das gesamte Netz und nicht
auf die einzelnen Flugplatze. Rettungs- und Einsatzfliige sind nebst den Flugplatzen auch auf Spi-
tallandeplatze und Landestellen zur Hilfeleistung angewiesen.

o Weitere Staatsfllige dienen (wie die Rettungs- und Einsatzfllige) der Erfiillung staatlicher Aufgaben.
Sie erfordern Anlagen, die flir den Ganzjahresbetrieb ausgeristet sind und einen 24-Stunden-Be-
trieb erlauben.

Weitere Staatsfllige umfassen insbesondere Fliige fiir den Transport von Staatsoberhauptern und
hohem Staatspersonal (welche im Auftrag des Staats unterwegs sind), Fllige der Zoll- und Polizei-
behdérden (sofern keine zeitliche Dringlichkeit wie bei den Rettungs- und Einsatzfliigen vorliegt),
Flige der zivilen Bundesbehdrden (BAZL, swisstopo etc.) sowie Flige der Luftwaffe. Staatsflige,
die ins Ausland resp. aus dem Ausland in die Schweiz fiihren, benétigen eine spezielle Bewilligung,
eine so genannte «Diplomatic Clearance».

¢ Aus- und Weiterbildungsfliige tragen dazu bei, dass der schweizerischen Zivilluftfahrt eine ausrei-
chende Anzahl qualifizierter Pilotinnen und Piloten zur Verfiigung steht und das fliegerische Kénnen
in der Schweiz erhalten bleibt. Sie erfordern ein moglichst breites Spektrum von Anlagen, welche
die fUr die Erlangung der Pilotenlizenzen sowie der Zusatzqualifikationen erforderliche Flugpraxis
und -erfahrung ermdglichen (Vielfalt der Trainingssituationen).

Als Aus- und Weiterbildungsfliige gelten Fliige mit oder unter Anleitung einer Fluglehrerin oder ei-
nes Fluglehrers sowie Priifungsfliige. Trainingsfliige in eigener Regie zur Aufrechterhaltung der
Fluglizenz gelten nicht als Aus- und Weiterbildungsfliige.

Aus- und Weiterbildungsfliige sind dann von 6ffentlichem Interesse, wenn die in der Ausbildung er-
worbenen Fahigkeiten Gberwiegend dem Luftverkehr im 6ffentlichen Interesse zugutekommen. Da
die Ausbildung von Pilotinnen und Piloten dem Fliegen vorausgeht und stufenweise erfolgt (flihrt
stets Uber die Erlangung der Privatpilotenlizenz [PPL]), Iasst sich das &ffentliche Interesse an Aus-
und Weiterbildungsfliigen nicht in jedem Fall eindeutig festmachen. Das 6ffentliche Interesse an
Aus- und Weiterbildungsflligen im Zusammenhang mit dem Erwerb von Berufs- und Verkehrspilo-
tenlizenzen (ATPL) ist hingegen gross.

e Geschafts- und Tourismusreisefliige dienen der Anbindung der bedeutenden Wirtschafts- und Tou-
rismusraume an das Luftverkehrsnetz und tragen zu deren Wettbewerbsfahigkeit bei. Die einge-
setzten Reiseflugzeuge erfordern eine ausgebaute Flugplatzinfrastruktur, grossziigige Offnungszei-
ten werktags, Zolleinrichtungen und eine gute landseitige Erschliessung fur den Privatverkehr.

Geschafts- und Tourismusreisefliige umfassen Fllge fiir geschaftliche oder private Reisezwecke,
die mit Flugzeugen Dritter (gewerbsmassiger Einzelcharterverkehr, Taxiflige) oder mit eigenen
Flugzeugen (Firmen- oder Privatflugzeug) erfolgen. Fliige fir geschaftliche oder private Reisezwe-
cke in einem Linienflug sind nicht darin enthalten. Geschafts- und Tourismusreisefllige bieten ge-
genuber den Linienfligen folgende Vorteile: Deutlich dichteres Flugplatznetz (kleinere Flugzeuge),
selbstbestimmte Abflug- bzw. Ankunftszeiten, kiirzere Abfertigungszeiten und keine zeitaufwandi-
gen Umsteigebeziehungen.

Das offentliche Interesse an Geschéftsreisefligen hangt von der nationalen / regionalen Bedeutung
(Wertschdpfung, Arbeitsplatze) der jeweiligen Unternehmen ab. In der Regel handelt es sich hierbei
um Unternehmen mit internationaler Verflechtung aus der Exportwirtschaft und dem Dienstleis-

tungsbereich. Das 6ffentliche Interesse an Tourismusreisefliigen ins Ausland (Outgoing-Tourismus)
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ist eher gering; dasjenige an Tourismusreisefliigen in die Schweiz (Incoming-Tourismus) und inner-
halb der Schweiz misst sich am wirtschaftlichen Stellenwert dieser Fliige resp. ihrer Flugpassagiere
fur die jeweilige Tourismusdestination.

¢ Arbeitsflige dienen Versorgungs- und Arbeitszwecken. Sie finden vor allem tagsiber an Werktagen
statt und konzentrieren sich im Berggebiet. Sie erfordern Anlagen, die vorrangig fir den Ganzjah-
resbetrieb mit Helikoptern ausgeristet sind.

Zu den Arbeitsfligen gehdren meist gewerbsmassige Fliige im Zusammenhang mit Materialtrans-
port, Versorgung unerschlossener Gebiete / Hiitten / Baustellen, Montage, Kontrolle (Verkehr, Gas-
leitungen etc.), Vermessung, Foto- und Filmaufnahmen, Waldbewirtschaftung, Skipistensicherheit /
Lawinensprengungen, Spriheinsatze im Weinbau, Kalibrierungsfliige etc.

Das offentliche Interesse an Arbeitsflligen ist direkt von der Bedeutung der betreffenden Arbeiten
abhangig. Lawinenverbauungen und -sprengungen, Kontrolle von Gasleitungen, Versorgung von
Berghitten etc. kommt eine hohe Bedeutung zu. Am Materialtransport zu privaten (nicht mit der
Strasse erschlossenen) Ferienwohnsitzen besteht dahingegen nur ein sehr beschranktes 6ffentli-
ches Interesse.

o Werkfllige dienen den aviatischen Entwicklungs-, Herstellungs- und Unterhaltsbetrieben und tragen
zur Wettbewerbsfahigkeit der Luftfahrtindustrie und deren Standortregionen bei. Standort und Aus-
stattung der Anlagen sind auf die Bediirfnisse der betreffenden Unternehmungen abgestimmt.

Zu den Werkfliigen gehéren Uberfiihrungs-, Test- oder Positionierungsfliige fiir den technischen
Flugzeugunterhalt (Service, Reparaturen, Revisionen, Checks, Modifikationen, Um- und Ausbauten)
und die Entwicklung von Flugzeugen (resp. aviatischen Systeme und Komponenten).

Das offentliche Interesse an Werkfliigen wird wie bei den Geschaftsreisefliigen von der nationalen
resp. regionalen Bedeutung der jeweiligen Unternehmen beziliglich Wertschopfung und Arbeitsplat-
zen bestimmt (bspw. Pilatus Flugzeugwerke in Stans, NW).

o Flluge der Leicht- und Sportaviatik dienen vorwiegend privaten Zwecken, der Aufrechterhaltung der
fliegerischen Kompetenz und ergénzen (als gewerbsméssige Fllige) das touristische Angebot. Bei
Fliigen der Leicht- und Sportaviatik steht im Gegensatz zu den Tourismusreisefligen nicht das Rei-
seziel, sondern der Sport-, Freizeit- und Vergnigungscharakter im Vordergrund. Die Leicht- und
Sportaviatik findet schwergewichtig tagsiiber an Wochenenden statt. Die Standorte ihrer Anlagen
richten sich nach den raumplanerischen Moglichkeiten; die Ausstattung nach den sicherheitstechni-
schen Minimalanforderungen.

Zu den Fligen der Leicht- und Sportaviatik gehéren Motorsportfliige, Segelfliige, touristische Rund-
flige, Heliskiing-Fliige, Fallschirm- / Skydiving-Absetzfllige, Akrobatikfliige sowie Trainingsflige in
eigener Regie zur Aufrechterhaltung der Fluglizenz.

In den Betriebsreglementen der Flugplatze werden teilweise andere Begriffe fiir bestimmte Flige ver-
wendet. In der Luftfahrtstatistik werden die Daten heute nach dem Kriterium der Gewerbsmassigkeit
erfasst. Bei kombinierten Fligen (z. B. Arbeitsflug in Kombination mit Fallschirm-Absetzflug) liegt die
Zuordnung des Flugs in der Zustandigkeit der Pilotin oder des Piloten resp. derjenigen Person, die auf
dem Flugplatz die Statistik fiihrt. Sie sollte sich, wie in der Strassenverkehrsstatistik, nach der langsten
zuriickgelegten Strecke richten.

7. Das LFG unterscheidet lediglich zwischen Flughafen (mit Konzession) und Flugfeldern (mit Betriebsbe-
willigung). Zu den konzessionierten Flughafen zahlen die Landesflughafen und die Regionalflughéfen,
zu den Flugfeldern mit Betriebsbewilligung auch die nur fir Helikopter zuganglichen Heliports. Der Bau
und Betrieb der Militarflugplatze ist in der Militdrgesetzgebung geregelt (MG, MPV).

Die Betriebskonzession (vgl. Art. 36a LFG) verleiht einem Flughafen gegeniiber den nicht konzessio-
nierten privaten Flugfeldern eine starkere Rechtsstellung (Enteignungsrecht, Sicherheitszone), ver-
pflichtet ihn aber, seine Infrastruktur allen Benutzerinnen und Benutzern zur Verfligung zu stellen (Zu-
lassungszwang). Flugplatze, die dem 6ffentlichen Luftverkehr dienen, bendétigen gemass Art. 36a LFG
eine Betriebskonzession.

8. Die relevanten Vorgaben sind im ICAO Annex 14, vol. | / ll, sowie fiir die EASA in der Verordnung Nr.
139/2014 der Européischen Kommission enthalten.

9. Die Strategie zur Weiterentwicklung der Luftfahrtinfrastruktur (Erhalt, qualitative Verbesserung, Ent-
wicklung nach Bedarf) hat der Bundesrat im LUPO vorgezeichnet. Sie ist — innerhalb des gesetzlich
vorgegebenen Rahmens — auf eine nachhaltige Verkehrspolitik (vgl. Kap. 1.4.3) ausgerichtet und steht
in Einklang mit den Leitlinien der nationalen Infrastrukturpolitik (vgl. Kap. 1.4.6) und den Entwicklungs-
strategien im Sachplan Verkehr (vgl. Kap. 1.4.2). Ein genereller Ausbaustopp oder ein systematischer
Ruckbau von Bauten und Anlagen der Luftfahrtinfrastruktur ist nicht vorgesehen. Der Bau neuer Flug-
platze ist nur in Ausnahmefallen zu ermdglichen; ebenso die ersatzlose Aufhebung bestehender
Platze.
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Die Schweiz verfiigt heute Uber eine moderne, leistungsfahige und den Sicherheitsanforderungen ent-
sprechende Luftfahrtinfrastruktur. Sich wandelnde Bediirfnisse von Gesellschaft und Wirtschaft sowie
der technische Fortschritt werden die Anforderungen an diese Infrastruktur weiter steigen lassen (sa-

fety, security, Stabilitédt im Betrieb etc.). Der Bund hat sicherzustellen, dass die geforderte Qualitat des
aviatischen Infrastrukturnetzes auch in Zukunft gewahrleistet bleibt.

Das Primat der Ausschdpfung vorhandener Kapazitaten vor baulichen Massnahmen ist auf die jewei-
lige Region begrenzt. Diese regionale Betrachtungsweise orientiert sich an den im Raumkonzept
Schweiz ausgeschiedenen zwdlf Gberregionalen Handlungsraumen (vgl. Kap. 1.4.5). Einzig beim Li-
nienverkehr kann die Nachfrage allenfalls auch gesamtschweizerisch abgedeckt werden.

Es liegt im Interesse des Bundes, dass die bestehenden, im SIL festgesetzten Flugplatze optimal ge-
nutzt werden und ihren Beitrag zum Gesamtsystem des Luftverkehrs leisten. Um eine hohe betriebli-
che Stabilitat und Flexibilitat im Gesamtsystem der Luftfahrtinfrastruktur zu erreichen, achtet der Bund
gleichzeitig darauf, dass auf den Flugplatzen ausreichende Kapazitatsreserven bestehen. Mit solchen
Kapazitatsreserven kdnnen Engpésse auf einzelnen Flugplatzen durch Naturgefahren, Unfall, Streik
etc. ausgeglichen werden. Um ausreichende Kapazitatsreserven im Gesamtsystem zu gewahrleisten,
bedarf es einer aktuellen Ubersicht (iber die Auslastung der Flugplatze (vgl. Grundsatz 1).

Zu den betrieblichen Massnahmen, die zur optimalen Ausschépfung der Verkehrskapazitaten beitra-
gen kdnnen, gehoren u.a. Absprachen unter den Flugplatzen zur Verkehrsteilung (z. B. liessen sich mit
einer Verkehrsteilung kritische Nachfragespitzen auf einzelnen Anlagen dampfen). Mit «neuen Techno-
logien und Verfahren» sind beispielsweise satellitengestiitzte An- und Abflugverfahren, die auf die
Routenfiihrung Einfluss haben, gemeint.

Kapazitatsengpasse zeichnen sich derzeit ausschliesslich auf den beiden Landesflughafen Zirich und
Genéve ab. Hier besteht die Gefahr, dass der Geschaftsreiseverkehr und andere Sparten der allge-
meinen Luftfahrt in naher Zukunft verdrangt werden. Deshalb soll primar auf den umliegenden Regio-
nalflughéafen, aber auch auf Flugfeldern mit geeigneter Infrastruktur, geprift werden, ob und wie weit
sie diesen Verkehr aufnehmen und damit zur Entlastung der Landesflughafen beitragen kdnnen.

Vor dem Hintergrund, dass der Bau neuer Flugplatze in der Schweiz mit sehr hohen Hiirden verbun-
den ist, stellen ehemalige Militarflugplatze auch in dieser Hinsicht eine wertvolle Infrastrukturreserve
fur die Zivilluftfahrt dar. Deren Infrastruktur soll deshalb nach Aufgabe der militaraviatischen Nutzung
nicht vorschnell aufgegeben, sondern zumindest so lange planerisch gesichert werden, bis die Frage
einer zivilaviatischen Nachnutzung definitiv geklart ist.

10.

Der LUPO beruht auf einer Luftverkehrsprognose, die auf den Horizont 2030 ausgerichtet ist (vgl. Kap.
2.4). Eine vorausschauende Infrastrukturplanung sollte tiber diesen Horizont hinausgreifen und einer
langerfristigen Strategie folgen (Horizont 2050). Damit eine solche Strategie und konkrete Losungsan-
satze entwickelt werden kénnen, missen zuerst die méglichen Auswirkungen der Kapazitatsengpasse
auf die internationale Verkehrsanbindung und die Volkswirtschaft der Schweiz vertieft untersucht und
beurteilt werden. Wichtige Grundlagen dazu sind eine aktualisierte und erweiterte Luftverkehrsprog-
nose oder Szenarien zur langfristigen Entwicklung des Luftverkehrs.

3.2

Koordination mit anderen Verkehrstragern

Grundsatze

1.

Der Luftverkehr ist ein wichtiger Teil des nationalen und internationalen Verkehrssystems
und ist in die schweizerische Verkehrspolitik eingebunden. Der Luftverkehr stellt im Perso-
nen- und Guterverkehr die interkontinentale Anbindung der Schweiz sowie die Anbindung an
die wichtigen europaischen Zentren sicher.

Der Luftverkehr ist — wie die Verkehrstrager Strasse, Schiene und Wasser — nach seinen
komparativen Vorteilen einzusetzen und mit den anderen Verkehrstragern so zu verknipfen,
dass zuverlassige, komfortable und leistungsfahige Umsteigebeziehungen entstehen.
Insbesondere soll die Zusammenarbeit zwischen Luft- und Schienenverkehr sowohl im Pas-
sagier- als auch im Fracht- und Postbereich geférdert werden.

Bei Landesflughafen ist anzustreben, dass sie landseitig
¢ an ein leistungsfahiges Hochleistungsstrassennetz angeschlossen sind;

o mit direkten Fernverkehrsverbindungen an das nationale Eisenbahnnetz angebunden und
langfristig an das europaische Hochgeschwindigkeitsnetz der Bahnen angeschlossen
sind;
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¢ in das regionale Netz des offentlichen Verkehrs integriert und mit einem darauf abge-
stimmten Parkplatzangebot ausgestattet sind. Die Parkplatze sind zu bewirtschaften.

Die Regionalflughafen mit 6ffentlichem Luftverkehr sollen

e durch o6ffentliche Verkehrsmittel mit inrem regionalen und lokalen Einzugsgebiet verknuipft
sein;

e Uber einen guten Anschluss an das Strassennetz verfugen;

e ausreichende Parkierungsmaglichkeiten aufweisen.

Bei Landesflughafen und Regionalflughafen mit 6ffentlichem Luftverkehr sollen Massnah-
men, die den Modal Split zugunsten des o6ffentlichen Verkehrs beeinflussen, geférdert wer-
den.

Regionalflughafen ohne 6ffentlichen Luftverkehr und Flugfelder weisen eine ihrer Funktion
angemessene Erschliessung auf.

Erlauterungen

1.

Die internationale Anbindung der Schweiz an die europaischen und weltweiten Zentren ist gemass
dem LUPO das oberste Ziel der Luftfahrtpolitik.

Die Abstimmung und Eingliederung der unterschiedlichen Verkehrstrager in den Gesamtverkehr ist
Aufgabe des in Revision stehenden Programmteils des Sachplans Verkehr (vgl. Kap. 1.4.2). Gemass
der darin festgesetzten Entwicklungsstrategie zur «Fdrderung einer sinnvollen Komplementaritat der
Verkehrstrager» soll die Bahn mittel- bis langfristig einen héheren Anteil des Personenverkehrs zu na-
hen europaischen Zentren Gbernehmen (vgl. Entwicklungsstrategie S 1.4).

Bahn und Flugzeug konkurrieren nur in wenigen Fallen, in der Regel erganzen sie sich. Die grossten
Einflussméglichkeiten der Verkehrsteilung liegen in der Entwicklung des europaischen Hochgeschwin-
digkeitsnetzes (HGV). Dieses wurde in den vergangenen zwanzig Jahren weitgehend realisiert und
wird punktuell weiterentwickelt. Die Kapazitats- und Attraktivitdtssteigerung des Schienensystems zu
den nahen europaischen Zentren hat teilweise zur gewlinschten Verlagerung von Luftverkehr des
Kurzstreckensegments auf die Schiene beigetragen. Damit konnten gleichzeitig negative Umweltaus-
wirkungen des Luftverkehrs reduziert sowie Flughafenkapazitaten fir die Mittel- und Langstreckenfliige
freigehalten werden. Betreffend Anschluss der Schweiz an das europaische HGV-Netz vgl. Programm-
teil Sachplan Verkehr sowie das HGV-Anschluss-Gesetz (HGVANG).

Flugplatze bilden ein integrales Netz von Infrastrukturen. Jeder Flugplatz ermdglicht sowohl An-
schlisse zu anderen Flugplatzen (intramodal) als auch zu anderen Verkehrsnetzen (intermodal). Die
Arbeitsteilung zwischen den Verkehrssystemen soll von der konsequenten Ausnutzung der Vorteile der
einzelnen Verkehrstrager bestimmt sein. Dabei sind die systembedingten Nachteile und Begrenzungen
der einzelnen Verkehrstradger gemeinsam und im Verbund zu tberwinden. Unter den Verkehrssyste-
men bildet die Luftfahrt zusammen mit der Schifffahrt diejenige Kategorie, welche nur punktuelle bauli-
che Einrichtungen braucht, um raumliche Mobilitat zu bewerkstelligen. Der Wegfall linearer, im Bau
und Unterhalt teurer Transportinfrastrukturen ist ein grosser Vorteil der Luftfahrt im intermodalen Mobi-
litatswettbewerb.

Massnahmen zur Begtinstigung des offentlichen Verkehrs sind beispielsweise die Parkplatzbewirt-
schaftung, die zielgerichtete Vermarktung des 6ffentlichen Verkehrsangebots sowie die Abgabe von
Gratis-Tickets fur die Hin- und Rickfahrt mit dem 6ffentlichen Verkehr zum Flughafen an Flugpassa-
giere. So bietet der Flughafen Genéve seit 2008 den ankommenden Fluggasten ein kostenloses Billett
fur den offentlichen Verkehr an. Dieses kann bei der Gepackausgabe vom Automaten bezogen werden
und berechtigt wahrend 80 Minuten zu freier Fahrt im Kanton Genf.
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3.3 Koordination mit der Raumnutzung

Grundsatze

1. Die bauliche und betriebliche Entwicklung der Luftfahrtinfrastruktur ist — unter Berlcksichti-
gung der Grundsatze zur «Ausrichtung der Luftfahrtinfrastruktur» (vgl. Kap. 3.1) — mit den
umgebenden Nutzungsanspriichen und Schutzzielen abzustimmen. Der Bund sichert die
raumliche Koordination von Bau, Betrieb und Entwicklung der einzelnen Anlagen im SIL-Ob-
jektteil in der Regel durch die Festlegung von

o Zweckbestimmung und Funktion der Anlage, Rahmenbedingungen zum Betrieb
o Flugplatzperimeter und Rahmenbedingungen zur Infrastruktur

o Gebiet mit Hindernisbegrenzung

o Gebiet mit Larmbelastung

o Grundsatze zur landseitigen Erschliessung

o Grundsatze zum Natur- und Landschaftsschutz

2. Die Kantone
e stimmen ihre Richtplane mit den Festlegungen des SIL ab;

o stellen die Koordination der Flugplatznutzung mit der Nutzung in der Umgebung des Flug-
platzes sicher;

o stellen in ihrem Zustandigkeitsbereich die landseitige Erschliessung der Flugplatze mit
dem offentlichen und privaten Verkehr sicher;

o erteilen die notwendigen Auftrage an die Gemeinden.

3. Die Gemeinden
e berticksichtigen in ihrer Nutzungsplanung die Festlegungen des SIL;
¢ legen in den Nutzungsplénen innerhalb des Flugplatzperimeters die Bedingungen fur
Bauten, Anlagen und Nutzungen fest, die nicht direkt der Luftfahrt dienen (Nebenanla-
gen);
o stellen in ihrem Zustandigkeitsbereich die landseitige Erschliessung der Flugplatze mit
dem offentlichen und privaten Verkehr sicher.

Erlauterungen

1. Die Inhalte des SIL-Objektteils richten sich nach Art. 3a Abs. 2 VIL. Mit der Genehmigung der Festle-
gungen im SIL-Objektteil ist die generelle Abwagung der Interessen nach Art. 3 RPV erfolgt. Die ab-
schliessende Interessenabwagung erfolgt materiell und formell in den nachfolgenden allgemeinver-
bindlichen Genehmigungsverfahren (Plangenehmigung, Genehmigung Betriebsreglement); vgl. auch
Kap. 3.1 Grundsatz 5.

Zweckbestimmung, Rahmenbedingungen zum Betrieb

Die Zweckbestimmung und die Rahmenbedingungen zum Betrieb bieten Raum fiir die Festlegung
der zulassigen Luftverkehrsarten und deren Prioritat sowie fur Grundsatze zur Ausrichtung und Ent-
wicklung des Flugbetriebs. Die An- und Abflugverfahren (inklusive Warteraume), der Voltenbetrieb,
die Lage und Belegung der Flugrouten sowie die Betriebszeiten werden in der Regel nicht im Objekt-
blatt, sondern erst im Betriebsreglement verbindlich festgelegt. Sie dienen jedoch als Grundlage fur
die Festlegung der Gebiete mit Larmbelastung und Hindernisbegrenzung.

Flugplatzperimeter und Rahmenbedingungen zur Infrastruktur

- Der in der Anlagekarte festgelegte Flugplatzperimeter umgrenzt das von den Flugplatzanlagen bean-
spruchte Areal. Flugplatzanlagen sind Bauten und Anlagen, die értlich und funktional zum Flugplatz
gehdren und seinem ordnungsgemassen und reibungslosen Betrieb dienen (vgl. auch Art. 2 VIL).

- Der Flugplatzperimeter umfasst in der Regel nicht nur bestehende Flugplatzanlagen, sondern eben-
so geplante Erweiterungen. Sich andernde internationale Normen und Richtlinien zur Infrastruktur
(Pistenlangen, -breiten, Sicherheitsabstéande, Luftfahrthindernisse) oder die Bestrebungen zur Erhé-
hung der Security (umfangreiche Gepack- und Personenkontrollen) kdnnen zu einem erhéhten
Raumbedarf fihren und sich auf den Flugplatzperimeter auswirken. Um die Einhaltung internationa-
ler Vorschriften furr Luftfahrtinfrastrukturen sicherzustellen (vgl. Kap. 3.1 Grundsatz 3), sind abseh-
bare Anderungen derselben bei der Festsetzung des Flugplatzperimeters insbesondere bei Flugha-
fen zu berlcksichtigen.
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- Die Festsetzung des Flugplatzperimeters ist Voraussetzung fiir die Erteilung einer Plangenehmigung
nach LFG. Navigationshilfen wie Anflug- oder Hindernisbefeuerung oder Erschliessungsanlagen von
Flugplatzen konnen ausnahmsweise auch ausserhalb der Flugplatzperimeters erstellt werden. Sonst
erfordert die Genehmigung von Flugplatzanlagen ausserhalb des Perimeters eine Anpassung des
Perimeters im Objektblatt. Okologische Ersatz- und Ausgleichsflachen sind keine Flugplatzanlagen
und missen demzufolge nicht in den Perimeter integriert werden.

Der Flugplatzperimeter uberlagert die Nutzungszonen der Gemeinden. Die Erstellung von Bauten
und Anlagen innerhalb des Perimeters, die nicht den Flugplatzanlagen zugerechnet werden (sog.
Nebenanlagen), ist unter folgenden Voraussetzungen maoglich: Erstens missen die Sicherheit und
der Betrieb des Flugplatzes gewahrleistet sein. Zweitens muss die Nebenanlage mit der Nutzungs-
zone nach kantonalem Recht zonenkonform sein. Innerhalb des Flugplatzperimeters wird den Flug-
platzanlagen aber Prioritat eingerdumt, die Nebenanlagen ordnen sich den Flugplatzanlagen unter.
Ob ein Vorhaben als Flugplatzanlage oder Nebenanlage zu bewilligen ist, wird jeweils im konkreten
Fall entschieden.

- Mdglich ist auch die Festlegung von Rahmenbedingungen zur Infrastruktur.

Gebiet mit Hindernisbegrenzung

- Fir den An- und Abflug benétigen Luftfahrzeuge hindernisfreie Ein- und Ausflugkorridore, dargestellt
in Form von Hindernisbegrenzungsflachen. Diese Flachen sind durch die Auslegung und die Nut-
zung der Pisten bestimmt (genutzte Pistenlange bzw. Startposition und Landeschwellen, An- und Ab-
flugverfahren) und richten sich im Wesentlichen nach den geltenden internationalen Normen (ICAO
Annex 14). Die Hindernisbegrenzungsflachen werden bei konzessionierten Flugplatzen im Sicher-
heitszonenplan, bei Flugfeldern im Hindernisbegrenzungsflachen-Kataster (HBK) festgelegt. Verfah-
ren und Verbindlichkeit von Sicherheitszonenplan und HBK richten sich nach den Bestimmungen des
LFG/ VIL.

Das in der Anlagekarte festgelegte Gebiet mit Hindernisbegrenzung entspricht der dusseren Um-
grenzung der im Sicherheitszonenplan oder HBK enthaltenen Hindernisbegrenzungsflachen. Sofern
dieser Sicherheitszonenplan oder HBK in Kraft ist, ist mit dem «Gebiet der Hindernisbegrenzung» im
SIL keine zusatzliche Rechtswirkung verbunden. Der SIL weist lediglich auf den bestehenden Sicher-
heitszonenplan bzw. HBK hin und zeigt, in welchem Gebiet Flugbetrieb und Bodennutzung beziglich
der Héhenbeschrankung aufeinander abzustimmen sind.

Gebiet mit La&rmbelastung

Das in der Anlagekarte festgelegte Gebiet mit Larmbelastung sichert und begrenzt den Entwick-
lungsspielraum fur den Flugbetrieb. Die Berechnung der Larmbelastungskurven beruht auf der jahrli-
chen Anzahl der Flugbewegungen und deren zeitlicher Verteilung, den Anteilen der eingesetzten
Flugzeugtypen (Flottenmix) und den Flugwegen. Sie richtet sich nach der in der LSV (Anhang 5) vor-
gegebenen Methode. Die zulassigen Larmimmissionen, die gemass Art. 37a LSV im Genehmigungs-
entscheid zu einem Betriebsreglement oder einer Flugplatzanlage festzuhalten sind, diirfen das Ge-
biet mit Larmbelastung nicht Gberschreiten. Die zuldssigen Larmimmissionen werden im Larmbelas-
tungskataster (LBK) dargestellt (dies trifft fur altere LBK nicht zu). Die mit den Larmgrenzwerten ver-
bundenen Bestimmungen der LSV zur Nutzungsplanung und Baubewilligung entfalten ihre Wirkung
erst mit der Festlegung der zuldssigen Larmimmissionen bzw. mit der Verdffentlichung des LBK. Das
im Objektblatt festgelegte Gebiet mit Larmbelastung ist jedoch bereits vorgangig bei der Richt- und
Nutzungsplanung zu berlcksichtigen. Mdglich ist zusatzlich die Festlegung einer Abgrenzungslinie
zur Abstimmung zwischen Flugplatzentwicklung und umgebender Raum- und Siedlungsentwicklung
(derzeit im Objektblatt fir den Flughafen Zurich festgelegt).

Grundsatze zur landseitigen Erschliessung

- Diese orientieren sich an den Grundsatzen von Kapitel 3.2. Im Objektblatt werden nur Festlegungen
getroffen, sofern ein weitergehender Regelungsbedarf besteht.

Grundsatze zum Natur- und Landschaftsschutz

- Bei der 6kologischen Aufwertung ist zwischen projektbezogenen Ersatzmassnahmen und projektun-
abhangigen Ausgleichsmassnahmen zu unterscheiden: Die Ersatzmassnahmen beziehen sich auf
die Pflicht zur 6kologischen Wiederherstellung gemass Art. 18 Abs. 1ter NHG bei der Beeintrachti-
gung schutzwiirdiger Lebensraume durch technische Eingriffe. Mit den 6kologischen Ausgleichsmas-
snahmen soll demgegenuber ein Beitrag im Sinne von Art. 18b NHG flr die durch den Betrieb des
Flugplatzes verursachten Belastungen auf den Naturhaushalt und die Landschaft geleistet werden.

Die Realisierung 6kologischer Ausgleichsmassnahmen auf Flugplatzen soll den naturrdumlichen,
landwirtschaftlichen und betrieblichen Moglichkeiten Rechnung tragen. Als Richtwert ist von 12 % der
Flache des Flugplatzperimeters auszugehen. Die Ausgleichsflachen sollen wenn mdglich innerhalb
dieses Perimeters realisiert werden. Wo zweckmassig oder nicht anders méglich, kénnen in Abspra-
che mit den Bewirtschafterinnen und Bewirtschaftern auch Massnahmen ausserhalb des Flugplatz-
platzperimeters in Betracht gezogen werden. Die Ausgleichsmassnahmen sollen in erster Linie auf
freiwilliger Basis realisiert werden, kénnen im Rahmen einer Genehmigung (Plangenehmigung, Ge-
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nehmigung Betriebsreglement) aber verbindlich verlangt werden. Als Arbeitshilfe haben die Fachstel-
len des Bundes Empfehlungen zur 6kologischen Aufwertung auf Flugplatzen mit Beispielen aus der
Praxis erarbeitet (BUWAL/ BAZL 2004).

- Weitere Festlegungen zum Natur- und Landschaftsschutz kénnen nach Bedarf getroffen werden.

Drittschaden («Third party risks»)

- Die weltweite Auswertung von Flugunfallstatistiken hat gezeigt, dass sich eine erhdhte Unfalldichte
resp. ein erhdhtes Absturzrisiko auf das Areal der verlangerten Pistenachsen im Nahbereich des
Flugplatzes beschrankt (Endanflug und Startrichtung). Bei Flugplatzen mit mehreren méglichen
Start- und Landerichtungen wird das Gefahrdungs- oder Schadenspotenzial solcher Unfalle bei der
Beurteilung von Betriebsvarianten grundsatzlich mitberticksichtigt. Dieses Schadenspotenzial ist in
dicht besiedelten Rdumen groésser und korreliert mit der Larmbelastung.

Die Storfallverordnung (StFV) und das USG schreiben vor, dass das mégliche Schadenausmass bei
empfindlichen Anlagen durch Massnahmen an der Anlage selbst begrenzt werden muss. Da emp-
findliche Anlagen in Nahe der Landesflughafen weder mit Massnahmen an der Anlage noch mit der
Sperrung bestimmter Luftraume vor Flugzeugabstiirzen geschitzt werden kénnen, kann die Risikosi-
tuation im Rahmen der Koordinationsprozesse durch die Erstellung von Absturzrisikokarten analy-
siert werden. Diese Karten kdnnen den Kantonen und Gemeinden als Grundlage fiir die raumplaneri-
sche Abstimmung dienen.

Flugsicherungsanlagen

- Fur Flugsicherungsanlagen wurde bis anhin aufgrund des geringen Konfliktpotenzials mit der Umge-
bung auf die Durchflihrung eines anlagespezifischen Koordinationsprozesses und die Erarbeitung
eines Objektblatts verzichtet. Bei Bedarf steht diese Mdglichkeit jedoch offen.

Die Kantone bestimmen in ihren Richtplanen, wie die raumwirksamen Téatigkeiten von Kanton und Ge-
meinden mit denen des Bundes im Bereich der Luftfahrt abgestimmt werden. Damit soll gewahrleistet
werden, dass zwischen Bauten und Anlagen der Luftfahrt und umgebenden Nutzungen keine schwer-
wiegenden Konflikte bestehen und die wichtigen Belange der Erschliessung der Flugplatze (Verkehr,
Ver- und Entsorgung) optimal geldst sind. Der kantonale Richtplan wirkt als Anweisung an die Richt-
und Nutzungsplanung der Gemeinden.

Zur Rechtswirkung der Sachpléane und zum Zusammenspiel mit den Richt- und Nutzungsplanen hat
die VLP ein Rechtsgutachten erstellt (vgl. Kap. 1.6). Demnach sind Sachplane fiir die Gemeindebehor-
den direkt verbindlich.

Die Gemeinden definieren in ihrer Nutzungsplanung das gesamte Gemeindegebiet nach kantonalem
und kommunalem Recht. Die Bewilligung von Nebenanlagen erfolgt nach kantonalem Recht (Art. 37 m
LFG) und richtet sich nach der von der Gemeinde festgelegten Nutzungszone. Der Bund macht bezlg-
lich Zonentyp keine Vorgaben.

Die kommunale Nutzungsplanung ist im Rahmen der bundesrechtlichen Konzessions-, Bewilligungs-
und Genehmigungsverfahren zu berlicksichtigen, soweit dadurch der Bau und Betrieb des Flugplatzes
im Sinne von Artikel 37 Absatz 4 LFG nicht Gbermassig behindert wird.

3.4

Koordination mit dem Umweltschutz

Grundsatze

1.

Der Schutz der Umwelt ist bei der Planung, dem Bau und Betrieb der Luftfahrtinfrastruktur
zu bericksichtigen. Die Behorden des Bundes beziehen bei der Planung der Luftfahrtinfra-
struktur die Umweltanliegen mit ein. Im Rahmen seiner Bewilligungskompetenz fur die Luft-
fahrtinfrastruktur pruft der Bund die Einhaltung der Bestimmungen der Umweltschutzgesetz-
gebung.

Die Umweltbelastung der Luftfahrt ist durch technische, betriebliche, 6konomische und pla-

nerische Massnahmen im Sinne der Vorsorge maéglichst zu begrenzen.

e Technik: Reduktion von Energieverbrauch und Emissionen durch Anreize fiir den Einsatz
moglichst sparsamer und emissionsarmer Luftfahrzeuge auf Flugplatzen (Emissionsbe-
grenzung an der Quelle);

e Betrieb: Reduktion von Energieverbrauch und Emissionen durch Optimierung der An- und
Abfliige und der betrieblichen Ablaufe auf Flugplatzen;

e Gebuhren: Reduktion von Energieverbrauch und Emissionen durch Erhebung umweltbe-
zogener Gebihren auf Flugplatzen;
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e Planung: Schutz der Bevolkerung vor Immissionen durch die moglichst frihzeitige raum-
planerische Abstimmung der Luftfahrtinfrastruktur mit der Umgebung und Minimierung der
baulichen Eingriffe in die gewachsene Natur- und Kulturlandschaft.

Technische und betriebliche Massnahmen sind im wirtschaftlich tragbaren Rahmen umzuset-
zen.

Im Interesse der 6konomischen und sozialen Dimension der Mobilitat wird in Kauf genom-
men, dass

o bei Landesflughafen, Regionalflughafen mit 6ffentlichem Luftverkehr und bei Heliports die
Belastungsgrenzwerte flr den Fluglarm nicht tberall eingehalten werden konnen;

e bei Landesflughafen gewisse Luftschadstoffe (hamentlich Stickoxide und Feinstaub) einen
feststellbaren Anteil an der Gesamtschadstoffbelastung ausmachen.

Erleichterungen gemass Umweltschutzgesetz (USG) kdnnen nur nach umfassender Interes-
senabwagung fur Anlagen gewahrt werden, die dem 6ffentlichen Luftverkehr dienen oder ei-
nen wesentlichen Anteil an Rettungs- und Einsatzfligen am Gesamtverkehr aufweisen.

Im Weiteren kénnen Erleichterungen fir Flugplatze gewahrt werden, die gemass den Festle-
gungen im SIL ausdriicklich zur Entlastung der Landesflughafen vorgesehen sind, sofern die
Voraussetzungen gemass Art. 7 Abs. 2 LSV erfiillt sind. Die Immissionsgrenzwerte fir den
Fluglarm mussen jedoch eingehalten und die Erleichterungen diirfen nur in geringem ortli-
chem Umfang gewahrt werden.

Die Landesflughafen sollen mit spezifischen Kontroll- und Verbesserungsmassnahmen eine
kontinuierliche Reduktion der Umweltauswirkungen (nach den Prinzipien eines Umweltma-
nagementsystems) anstreben.

Der Flachenverbrauch der Luftfahrtinfrastruktur ist unter Berticksichtigung der betrieblichen
und sicherheitstechnischen Anforderungen maéglichst zu begrenzen; das landwirtschaftliche
Kulturland ist zu schonen. Fruchtfolgeflachen auf dem Areal der Landesflughafen oder der
Regionalflughafen, die fiir den Bau von Flugplatzanlagen beansprucht werden, sind zu kom-
pensieren. Auf den Flugfeldern richtet sich diese Kompensation nach den Vorgaben der
Kantone.

Luftfahrtseitig nicht genutzte Flachen in Flugplatzarealen sollen — unter Vorbehalt der luft-
fahrtspezifischen Sicherheitsvorschriften und der Ausbauerfordernisse — 6kologisch aufge-
wertet werden. Die Interessen der Landwirtschaft sind zu berticksichtigen.

Im Sinne der nachhaltigen Verkehrspolitik des Bundes soll die luftfahrtspezifische Forschung
und Entwicklung im Umweltbereich geférdert werden. Im Vordergrund stehen die weitere
Reduktion von Energieverbrauch und Larmemissionen, die rationellere Nutzung vorhande-
ner Transportkapazitaten sowie das Verkehrsmanagement am Boden (Flugplatze) und in
der Luft (Flugsicherung).

Der Bund verwendet einen Teil der Ertrage der zweckgebundenen Mineraldlsteuer auf Flug-
treibstoffen zweckgebunden fiir Aufgaben und Aufwendungen im Zusammenhang mit dem
Luftverkehr («Spezialfinanzierung Luftverkehry). Dabei kann der Bund unter anderem Bei-
trage an Umweltschutzmassnahmen sowie an die Forschung und Entwicklung im Umweltbe-
reich, die zur Begrenzung der Auswirkungen des Luftverkehrs auf die Umwelt beitragen, ge-
wahren.

Der Bund setzt sich auf internationaler Ebene flr einen angemessenen Beitrag der Luftfahrt
am Klimaschutz sowie flir eine Reduktion der durch den Luftverkehr verursachten Larm- und
Schadstoffemissionen ein.

Erlauterungen

1.

Im Rahmen des anlagespezifischen Sachplanverfahrens (SIL-Koordinationsprozess gemass Kap. 5.2,
Erarbeitung Objektblatt gemass Kap. 5.3) werden die Umweltauswirkungen baulicher oder betriebli-
cher Anderungen am Flugplatz auf Stufe «Voruntersuchung» (in Anlehnung an die UVPV) abge-
schatzt. In den nachfolgenden Genehmigungsverfahren (Plangenehmigung, Genehmigung Betriebs-
reglement) werden die Umweltauswirkungen nicht UVP-pflichtiger Vorhaben im Rahmen eines «Um-
weltnachweises» beurteilt.
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2. Das im USG verankerte Vorsorgeprinzip (vgl. Art. 1 Abs. 2 und Art. 11 Abs. 2 USG) stellt die zentrale
Strategie im Umweltschutz dar und ist im SIL-Konzeptteil der Vollstandigkeit halber aufgefiihrt. Ohne
Pravention (allein mit repressiven und wiederherstellenden Massnahmen) ware wirksamer Umwelt-
schutz kaum maoglich. Die konkrete Umsetzung des Vorsorgeprinzips erfolgt im Rahmen der Verfahren
zur Plangenehmigung oder Genehmigung des Betriebsreglements sowie durch die Flugplatzhalterin
oder den Flugplatzhalter im Betrieb.

Zu den betrieblichen Massnahmen zahlen u.a. larmmindernde Anflug- und Landeverfahren, satelliten-
gestutzte An- und Abflugverfahren, effizientere Operationen auf Flughafen (Rollverkehr) etc.

Bereits heute erheben alle Flughafen und einige Flugfelder larmabhangige Start- und Landetaxen; die
Flughafen berlcksichtigen bei ihren Geblhren zusatzlich die Schadstoffemissionen (vgl. Art. 39 LFG).
Ein Teil der Taxen wird von den Flughéafen fir La&rmschutzmassnahmen (Sanierung etc.) eingesetzt.
Die Geblihrensatze sind gemass den aktuellen wissenschaftlichen Erkenntnissen und dem techni-
schen Fortschritt regelmassig anzupassen, dirfen aber nicht zu Mehreinnahmen des Anlagebetreibers
fuhren.

3. Gemass Art. 25 Abs. 2 USG konnen Erleichterungen gewahrt werden, wenn ein Giberwiegendes 6ffent-
liches Interesse an der Anlage besteht und die Einhaltung der Grenzwerte zu einer unverhaltnismassi-
gen Belastung flr das Projekt fliihren wiirde. Ein «liberwiegendes offentliches Interesse» liegt in der
Zivilluftfahrt dann vor, wenn der Flugplatz Linienfliigen (6ffentlicher Luftverkehr), zu einem wesentli-
chen Anteil Rettungs- und Einsatzflligen dient oder im SIL explizit zur Entlastung eines Landesflugha-
fens vorgesehen ist. Der SIL-Konzeptteil konkretisiert somit das Giberwiegende 6ffentliche Interesse
und schrankt die Mdglichkeit zur Gewahrung von Erleichterungen fir Flugplatze gegenlber der LSV
weiter ein.

Erleichterungen setzen voraus, dass alle méglichen und wirtschaftlich tragbaren Massnahmen zur vor-
sorglichen Emissionsbegrenzung und auch die mdglichen Entlastungsmassnahmen ausgeschdpft sind.
Erleichterungen sind sowohl bei Neuanlagen als auch bei bestehenden Anlagen, die wesentlich geén-
dert werden, mdglich. Kdnnen die Immissionsgrenzwerte (IGW) durch Massnahmen bei der Quelle
nicht eingehalten werden, missen auf Kosten des Eigentiimers der Anlage die Bewohner der von Larm
betroffenen Gebaude durch Schallschutzfenster oder ahnliche Massnahmen geschutzt werden.

4. Die Landesflughafen betreiben bereits heute entsprechende Umweltmanagementsysteme.

5. Die Infrastrukturamter des Bundes haben sich intern darauf geeinigt, bei Infrastrukturvorhaben in ihrer
Verantwortung den Verbrauch von Fruchtfolgeflachen (FFF) grundsatzlich zu kompensieren resp. zu
kompensieren lassen. Hierzu arbeiten sie aktiv mit den zustandigen Kantonen zusammen. Ferner
massgebend fiir den Umgang mit den Fruchtfolgeflachen ist der Sachplan FFF von 1992, welcher der-
zeit umfassend Uberarbeitet wird und gestarkt werden soll, sowie die Vollzugshilfe des ARE von 2006
(vgl. Kap. 1.4.11).

6. Nutzungsprioritat innerhalb des Flugplatzperimeters haben die Flugplatzanlagen. Flachen, die dafiir
nicht gebraucht werden, kénnen anderweitig genutzt werden, sofern der Flugbetrieb dadurch nicht be-
eintrachtigt wird. Wo méglich, sollen sie 6kologisch aufgewertet werden (vgl. Erlauterungen zu Kap.
3.3. Grundsatz 1). Diese Festlegung beruht auch auf dem LKS (vgl. Massnahmen 6.03).

Im Interesse der Landwirtschaft sind bei einer 6kologischen Aufwertung auf Fruchtfolgeflachen (FFF)
Massnahmen (Extensivierung der Nutzung wie bspw. Magerwiesen etc.) vorzusehen, mit welchen die
betreffende Flache der landwirtschaftlichen Nutzung nicht entzogen wird.

8. Gemass Art. 87b Abs. 3bis und 4 BV verwendet der Bund die Halfte des Reinertrages der Verbrauchs-
steuer auf Flugtreibstoffen sowie den Zuschlag zur Verbrauchssteuer auf Flugtreibstoffen fiir folgende
Aufgaben und Aufwendungen im Zusammenhang mit dem Luftverkehr:

a. Beitrage an Umweltschutzmassnahmen, die der Luftverkehr ndtig macht;

b. Beitrage an Sicherheitsmassnahmen zur Abwehr widerrechtlicher Handlungen gegen den
Luftverkehr, namentlich von Terroranschlagen und Entflihrungen, soweit diese Massnahmen
nicht staatlichen Behdérden obliegen;

c. Beitrdge an Massnahmen zur Fdrderung eines hohen technischen Sicherheitsniveaus im Luft-
verkehr.

Im Bereich Umweltschutz kann der Bund finanzielle Beitrage an folgende Massnahmen zur Begren-
zung der Auswirkungen des Luftverkehrs auf die Umwelt gewéhren (Art. 37d MinVG).

- Massnahmen zum Schutz der Bevolkerung vor Larmeinwirkungen, welche durch den Luftverkehr
verursacht werden;

- Massnahmen zum Schutz der Bevdlkerung vor Auswirkungen der Schadstoffemissionen der Luft-
fahrtinfrastruktur und der Luftfahrzeuge;

- Massnahmen an Luftfahrzeugen zum Schutz der Bevélkerung vor Larm- und Schadstoffimmissionen;
- Forschungsarbeiten im Bereich der Auswirkungen des Luftverkehrs auf die Umwelt;
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- Beobachtung und Ermittlung der Auswirkungen des Luftverkehrs auf die Umwelt;
- Entwicklung umweltschonender Flugverfahren sowie Aus- und Weiterbildung zu deren Anwendung;
- Massnahmen fir den 6kologischen Ausgleich auf Flugplatzen.

9. Die Mitgliedsstaaten der ICAO haben sich 2016 auf ein globales Klimaabkommen geeinigt. Mit dem
Abkommen sollen die CO2-Emissionen ab 2021 freiwillig und ab 2027 verbindlich kompensiert und da-
mit ein klimaneutrales Wachstum der weltweiten Zivilluftfahrt ermdglicht werden. Dieses Ziel soll er-
reicht werden, indem Fluggesellschaften bei den Passagieren Emissionsabgaben erheben und mit die-
sen Mitteln Klimaprojekte ausserhalb des Luftverkehrs unterstiitzen, um den CO2-Ausstoss der Zivil-
luftfahrt oberhalb des Referenzwertes von 2020 auszugleichen. Bisher haben sich 66 Staaten, darun-
ter die Schweiz, die fiir mehr als 85 % der CO2-Emissionen des globalen internationalen Luftverkehr
verantwortlich sind, ihre Teilnahme an diesem System ab 2021 angekiindigt.
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4 Anlagetypen

4.1 Landesflughifen

Grundsatze

1. Die Landesflughafen sind Verkehrsinfrastrukturen von nationaler Bedeutung. Sie dienen in
erster Prioritdt dem o6ffentlichen Verkehr (Linienflliige), soweit es die verbleibende Kapazitat
erlaubt auch dem weiteren Luftverkehr im 6ffentlichen Interesse. Sie schaffen die Vorausset-
zungen fir die Anbindung der Schweiz an den internationalen Luftverkehr durch Direkt- oder
Umsteigeverbindungen.

2. Die bauliche und betriebliche Weiterentwicklung der Landesflughafen richtet sich nach der
Luftverkehrsnachfrage, soweit diese Entwicklung mit den Grundsatzen der Nachhaltigkeit in
Einklang steht.

Zur Deckung der Nachfrage ist die vorhandene Infrastruktur méglichst effizient zu nutzen; auf
lange Sicht sind die Kapazitaten auch mit baulichen Massnahmen zu steigern. Die Objekt-
blatter kdnnen verbindliche Leistungs- und Kapazitatsziele enthalten, mit denen sichergestellt
werden soll, dass der jeweilige Landesflughafen seinen Zweck erreicht.

3. Die Ausstattung der Landesflughafen entspricht den Anforderungen des Linienverkehrs und
ermoglicht interkontinentale Direktverbindungen. Die Landesflughafen

o verfligen Uber mindestens eine befestigte Piste inkl. Roll- und Vorfeldbereich;
o sind fir den Instrumentenflugverkehr (IFR) und den Allwetterbetrieb ausgeristet;

o verfiigen Uber eine Anflugkontrollstelle mit einem Kontrollturm sowie eine Kontrollzone
(CTR) mit einem Nahverkehrsbereich (TMA);

o weisen permanente Zolleinrichtungen fur die Abfertigung von Personen und Waren aus
der ganzen Welt auf;

e weisen eine leistungsfahige Infrastruktur fiir den Transport von Luftfracht auf;
e konnen eine Helikopterbasis aufweisen.

4. Die bestehenden Betriebszeiten der Landesflughafen sind aufrecht zu erhalten. Sie sollen
nur reduziert werden, wenn sich im vergleichbaren europaischen Umfeld verlangerte Nacht-
ruhezeiten durchsetzen, die Uber die in der Schweiz geltende Nachtflugsperre hinausgehen.

5. Die Anzahl und die Verteilung der Landesflughafen entsprechen der Metropolitanstruktur der
Schweiz gemass Raumkonzept Schweiz. Zu den Landesflughafen gehéren die Flugplatze
(Standorte geméass Abb. 16):

e Basel-Mulhouse
e Genéve
e Zlrich

Erlduterungen

1. Die Landesflughéafen sind konzessionierte Flugplatze. Sie kdnnen die Funktion eines Luftfahrtdrehkreu-
zes («Hub») Gbernehmen, indem sie glinstige Rahmenbedingungen schaffen, so dass die Fluggesell-
schaften die Anbindung an das Luftverkehrsnetz iber Direktverbindungen (statt Gber Umsteigebezie-
hungen) gewahrleisten.

2. Als Kapazitatsziel kann bspw. eine bestimmte Stundenkapazitat (Anzahl der Starts und Landungen pro
Stunde) vorgegeben werden. Damit kann sichergestellt werden, dass der Verkehr zu den Tageszeiten
mit grosser Nachfrage («Verkehrswellen» mit vielen Umsteigebeziehungen) reibungslos und ohne Ver-
spatungen abgewickelt werden kann. Dies tragt zur Qualitat und Zuverlassigkeit des Luftverkehrs bei
(vgl. Kap. 3.1, Erlauterungen, Grundsatz 4).

Die Landesflughafen Zirich und Genéve sind aufgrund ihrer nationalen Bedeutung sowie ihrer
Standortgebundenheit als Gesamtanlagen in ihrem Bestand geschutzt (vgl. Art. 36e LFG).
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Allwetterbetrieb bedeutet, dass die Pisten die Anforderungen der Cat. 1l/1ll (Low Visibility Procedure) zu
erfullen haben. Die Zolleinrichtungen der Landesflughafen missen fiir die Abfertigung von Personen
und Waren auch aus dem Non-Schengen-Raum ausgeristet sein. Die Betriebszeiten der beiden Lan-
desflughafen Zirich und Genéve richten sich nach den Bestimmungen der Nachtflugordnung (Art. 39ff
VIL) sowie der jeweiligen SIL-Objektblatter resp. Betriebsreglemente.

Die bestehenden Betriebszeiten der Landesflughafen halten die Vorgaben der Nachtflugordnung (Art.
39-39d VIL) ein. Sie sollen laut LUPO nur dann eingeschrankt werden, wenn sich im europaischen
Umfeld verlangerte Nachtruhezeiten durchsetzen, die Gber die in der Schweiz geltende Nacht-
flugsperre hinausgehen.

4.2

Regionalflughafen

Grundsatze

1.

Die Regionalflughafen sind Verkehrsinfrastrukturen von Gberregionaler resp. regionaler Be-
deutung. Sie dienen primar dem Luftverkehr im 6ffentlichen Interesse. Der Zugang der Flug-
schulen ist zu gewahrleisten.

Die Regionalflughafen kénnen — sofern daflir ausgeriistet — Linienflige zu den Landesflugha-
fen und zu auslandischen Destinationen anbieten.

Die Regionalflughafen mit Anbindungsfunktion ibernehmen zudem, als Erganzung zu den
Landesflughafen, die Anbindung der Sprachrdume sowie der gemass Raumkonzept Schweiz
grossstadtisch gepragten Handlungsrdume an den internationalen &ffentlichen Luftverkehr.

Die Anzahl und die Verteilung der Regionalflughafen sowie deren bauliche und betriebliche
Weiterentwicklung orientieren sich

¢ an der Nachfrage nach dem Luftverkehr im 6ffentlichen Interesse;

e am Bedarf nach 6ffentlich zuganglichen Flugplatzen sowie nach regionaler Anbindung an
den internationalen o6ffentlichen Luftverkehr;

e am regionalwirtschaftlichen Bedarf, der von Standortkanton und -region geltend gemacht
wird;

e am Ziel der raumlichen Ausgewogenheit.

Die Regionalflughafen mit Anbindungsfunktion bieten eine Ausstattung, die den Anforderun-
gen des Offentlichen Luftverkehrs entspricht. Sie

o verfligen Uber mindestens eine befestigte Piste inkl. Roll- und Vorfeldbereich;
o sind fuir den Instrumentenflugverkehr (IFR) und fir den Allwetterbetrieb ausgeriistet;

e verfligen Uber eine Anflugkontrollstelle mit einem Kontrollturm sowie eine Kontrollzone
(CTR) mit einem Nahverkehrsbereich (TMA) oder eine technisch gleichwertige Einrich-
tung;

¢ weisen Zolleinrichtungen fir die Abfertigung von Personen und Waren aus der ganzen
Welt auf;

e konnen eine Helikopterbasis aufweisen.

Die Ausstattung der Gbrigen Regionalflughafen erfiillt die Mindestanforderungen des Luftver-
kehrs, der darauf operiert. Sie

o verfiigen Uber mindestens eine befestigte Piste inkl. Roll- und Vorfeldbereich;

e konnen flr den Instrumentenflugverkehr (IFR), den Allwetterbetrieb sowie den Betrieb bei
Dunkelheit ausgerustet sein;

¢ konnen eine Helikopterbasis aufweisen.
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4. Zu den Regionalflughafen mit Anbindungsfunktion gehéren die Flugplatze (Standorte ge-
mass Abb. 16):

e Bern-Belp (BE)

e Lugano-Agno (TI)

Zu den Regionalflughafen gehdéren die Flugplatze (Standorte gemass Abb. 16):
¢ Birrfeld (AG)

e Bressaucourt (JU)

e Ecuvillens (FR)

o La Chaux-de-Fonds—Les-Eplatures (NE)
e Grenchen (SO)

e Lausanne-La Blécherette (VD)

¢ St.Gallen-Altenrhein (SG)

e Samedan (GR)

e Sion (VS)

Erlduterungen

1. Die Regionalflughéfen sind konzessionierte Flugplétze, die grundséatzlich allen Nutzerinnen und Nut-
zern offenstehen. Im Sinne des nationalen Zusammenhalts sollen einerseits die drei grossen Sprach-
rdume der Schweiz (und somit auch die italienisch-sprachige Schweiz), andererseits alle grossstad-
tisch gepragten Handlungsraume gemass Raumkonzept Schweiz gleichermassen an das 6ffentliche
Luftverkehrsnetz angebunden sein. Diese Funktion sollen die Regionalflughafen Bern-Belp und
Lugano-Agno in Ergdnzung zu den drei Landesflughéafen erfillen.

2. Ziel der ausgewogenen raumlichen Verteilung ist, dass alle Landesteile und Handlungsrdaume — unter
Berucksichtigung der Bevdlkerungsverteilung und der Luftverkehrsbedirfnisse — angemessen an das
Flugplatznetz angebunden sind.

3. Es st davon auszugehen, dass die Luftfahrtunternehmungen, sofern die Infrastruktur der Flugplatze
die Anforderungen erfillt und eine ausreichende Nachfrage besteht, Linienflige anbieten. Anderenfalls
kann der Bund den Betrieb regelmassig beflogener Linien mit Beitrdgen oder Darlehen férdern (vgl.
Art. 101 LFG) oder sich an Luftverkehrsunternehmungen beteiligen, sofern dies im 6ffentlichen Inte-
resse liegt (vgl. Art. 102 LFG). Bis anhin hat der Bund von dieser Méglichkeit jedoch kaum Gebrauch
gemacht.

Gemass Art. 20 Abs. 3 VRV-L kdénnen Instrumentenanfliige, sofern die Flugsicherheit gewahrleistet ist,
nach Bewilligung auch ohne Flugsicherung (Anflugkontrolistelle) durchgefiihrt werden.

4. Der Regionalflughafen St.Gallen-Altenrhein ist bis anhin nicht konzessioniert, sondern hat lediglich den
Status eines Flugfelds. Dies obschon fiir den Betrieb von 6ffentlichem Luftverkehr gemass Art. 36a
LFG eine Konzession erforderlich ist. Eine Konzessionierung des Regionalflughafens St.Gallen-Alten-
rhein ist bei einem Ausbau des Linienverkehrs mittel- bis langfristig anzustreben, kann aber nur einver-
nehmlich mit Osterreich erfolgen.

4.3 Flugfelder

Grundsatze

1. Die Flugfelder dienen allen Luftverkehrsarten mit Ausnahme des Linienverkehrs (6ffentlicher
Luftverkehr).

2. Die Anzahl und Verteilung der Flugfelder sowie deren bauliche und betriebliche Weiterent-
wicklung orientieren sich

e an der Nachfrage nach dem Luftverkehr im &ffentlichen Interesse;

e am regionalwirtschaftlichen Bedarf, der von Standortkanton und -region geltend gemacht
wird;

e dem Ziel der raumlichen Ausgewogenheit.
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3. Die Ausstattung der Flugfelder erfullt die Mindestanforderungen des Luftverkehrs, der darauf
operiert. Die Flugfelder kénnen fur den Instrumentenflugverkehr (IFR), den Allwetterbetrieb
sowie den Betrieb bei Dunkelheit ausgerustet sein, Flugsicherungsdienste anbieten sowie
eine Helikopterbasis aufweisen.

4. Zu den Flugfeldern gehoren die Flugplatze (Standorte geméass Abb. 16):
o Ambri (TI)
o Amlikon (TG)
e Bad Ragaz (SG)
e Bellechasse (FR)
e Bex (VD)
¢ Biel-Kappelen (BE)
e Buochs (NW)
o Buttwil (AG)
e Courtelary (BE)
e Dittingen (BL)
e Dibendorf (ZH)
o Fricktal-Schupfart (AG)
e Gruyeres (FR)
e Hasenstrick (ZH)
e Hausen am Albis (ZH)
o Kagiswil (OW)
e La Cote (VD)
e Langenthal (BE)
e Locarno (TI)
e Lodrino (Tl)
e Lommis (TG)
e Luzern-Beromunster (LU)
e Mollis (GL)
e Montricher (VD)
o Moétiers (NE)
o Mdunster (VS)
e Neuchatel (NE)
¢ Olten (SO)
e Raron (VS)
e Reichenbach (BE)
e Saanen (BE)
e Schanis (SG)
e Schaffhausen (SH)
o Sitterdorf (TG)
o Speck-Fehraltdorf (ZH)
e St. Stephan (BE)
e Thun (BE)
e Triengen (LU)
e Wangen-Lachen (SZ)
o Winterthur (ZH)
e Yverdon (VD)
e Zweisimmen (BE)
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5. Flugfelder mit saisonalem Flugbetrieb im Winter (Winterflugfelder) dienen primar Fligen der

Leicht- und Sportaviatik und weisen keine permanente Infrastruktur auf. Zu den Winterflugfel-
dern gehdren die Flugplatze (Standorte gemass Abb. 16):

Blumental (BE)

Lauberhorn (BE)
Méannlichen (BE)
Schwarzsee (FR)

Das Flugfeld Wangen (SZ) ist ein Wasserflugplatz (Standort gemass Abb. 16). Neue Was-
serflugplatze durfen nicht bewilligt werden.

Militarflugplatze, die von der Luftwaffe nicht mehr genutzt werden, sollen als zivile Flugplatze
weiterbetrieben werden, wenn

¢ die Anlage dem Luftverkehr im 6ffentlichen Interesse dient oder zur Entlastung im Ge-
samtsystem der Flugplatze beitragt;

o eine Tragerschaft Gewahr fur eine geordnete Benultzung bietet;
e keine Uberwiegenden Interessen der Raumplanung oder der Umwelt entgegenstehen.

Fir die Umwandlung eines ehemaligen Militarflugplatzes in einen zivilen Flugplatz ist ein
Umnutzungsverfahren erforderlich. Dieses Verfahren richtet sich nach den Bestimmungen
des Luftfahrtgesetzes (LFG). Bis zum Abschluss des Umnutzungsverfahrens kénnen ehe-
malige Militarflugplatze im bisherigen Umfang zivilaviatisch weiter benutzt werden.

Teile des Militarflugplatzes Diibendorf werden in ein ziviles Flugfeld umgenutzt. Dieses dient
in erster Linie dem Geschaftsreiseverkehr. Weiter soll es Werkflligen sowie Sport- und Frei-
zeitfliigen offen stehen. Aviatische Grundschulung sowie Linienverkehr sind ausgeschlos-
sen.

Das zivile Flugfeld Dibendorf beherbergt eine Helikopterbasis fiir Rettungsfliige und Fliige
der Kantonspolizei. Weitere gewerbsmassige und private Helikopterflige sind maglich.

Das zivile Flugfeld Dibendorf Iasst eine Mitbeniitzung durch die Luftwaffe fir Flige mit mili-
tarischen Helikoptern und Flachenflugzeugen zu.

Erlauterungen

1.

Es gibt Flugfelder ohne und mit beschranktem Zugang. Flugfelder ohne beschrankten Zugang sind ei-
nem weiteren Benutzerkreis zuganglich. Flugfelder mit beschranktem Zugang (im Luftfahrthandbuch
AIP mit «Restricted» resp. «R» bezeichnet) stehen ausschliesslich einem beschranktem Benutzerkreis
(bspw. Club-Mitglieder) offen, der im Betriebsreglement festgehalten ist. Eine Bewilligung fiir andere
Benutzerinnen und Benutzer des Flugfeldes kann nur im Einzelfall, gestutzt auf eine Ausnahmerege-
lung in der Verantwortung des Flugplatzes, erteilt werden. Die Entscheidung, ob ein Flugfeld einen be-
schrankten Zugang aufweist oder nicht, liegt beim jeweiligen Flugplatzhalter.

Einige Flugfelder sind vorwiegend auf den Segelflugverkehr ausgerichtet. In der Fassung des SIL-Kon-
zeptteils vom 18. Oktober 2000 wurden sie als «Segelflugfelder» separat ausgewiesen.

Seit 2015 sind in der Schweiz Hangegleiter mit Elektroantrieb zugelassen. Gemass Art. 10a Abs. 2 der
Verordnung des UVEK uber Luftfahrzeuge besonderer Kategorien (VLK) mussen diese auf Flugfeldern
starten und landen (Flugplatzzwang). Vor diesem Hintergrund ware unter Umstanden auch die Schaf-
fung von Flugfeldern ausschliesslich fiir Hangegleiter mit Elektroantrieb mdglich.

2. Kiriterien fir die raumliche Ausgewogenheit von Flugfeldern sind:
- Entfernung zu Flugplatzen mit Kapazitatsreserven fiir das relevante Luftverkehrssegment,
- Handlungsrdume gemass Raumkonzept Schweiz.

3. Flugfelder kdnnen nach den Bestimmungen resp. in Absprache mit den Zollbehérden grenziiberschrei-
tende Flige abfertigen.

4. Das Flugfeld Hasenstrick wird seit 2010 nicht mehr aviatisch genutzt. Der Flugplatz bleibt bis zu einem

allfalligen Entzug der Betriebsbewilligung planerisch im SIL gesichert (vgl. Kap. 3.1 Grundsatz 10).
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5. Die Winterflugfelder konnen lhren Betrieb fiir Flachenflugzeuge nur bei gentigender Schneedecke (auf
dem Schwarzsee bei ausreichender Eisdicke) aufnehmen. Die Nutzung dieser Platze variiert von Jahr
zu Jahr. Die saisonal beschrankte Nutzung ist in den Betriebsbewilligungen und -reglementen veran-
kert.

6. Der einzige, seit Jahrzehnten bestehende Wasserflugplatz Wangen (SZ) (friher Wasserflugplatz
Lachen genannt) befindet sich auf dem Ziirichsee in unmittelbarer Nachbarschaft zum Flugplatz Wan-
gen-Lachen (SZ). Im Zusammenhang mit der Behandlung der Eidgendssischen Volksinitiative «Keine
Wasserflugzeuge auf Schweizer Seen!» von 1996 wurde das Luftfahrtgesetz dahingehend erganzt,
dass der Bundesrat die Anzahl der Wasserflugplatze beschranken kann (vgl. Art. 36 Abs. 2 LFG). Ge-
stitzt darauf legte der Bundesrat bereits im bisherigen SIL (Fassung vom 18. Oktober 2000) fest, dass
neben dem bestehenden Wasserflugplatz Wangen keine weiteren Wasserflugplatze mehr bewilligt
werden durfen.

7. Militérische Anlagen, die (auf Grundlage des Sachplans Militar resp. des Stationierungskonzepts der
Armee) kiinftig nicht mehr benétigt werden, zédhlen zum Dispositionsbestand und werden durch das
VBS (armasuisse Immobilien) verkauft, im Baurecht abgegeben, vermietet, stillgelegt oder zuriickge-
baut. Das VBS veraussert Immobilien aus dem Dispositionsbestand erst, wenn die fiir die Umnutzung
erforderliche raumplanungs- bzw. spezialrechtliche Bewilligung vorliegt.

8. Das Umnutzungsverfahren richtet sich nach Art. 31 VIL und beinhaltet die Erteilung einer Betriebsbe-
willigung, die Genehmigung eines Betriebsreglements sowie eine Plangenehmigung fiur die bestehen-
den, die geanderten oder neue Bauten und Anlagen. Das Betriebsreglement sowie die Plangenehmi-
gung haben den Zielen und Vorgaben des Objektblatts zu entsprechen. Nahere Informationen sind
dem BAZL-Merkblatt «Verfahren fiir den Weiterbetrieb ehemaliger Militarflugplatze als Zivilflugplatz
(Umnutzungsverfahren)» aus dem Jahre 2004 zu entnehmen.

Bereits abgeschlossen ist die Umnutzung folgender ehemaliger Militarflugplatze:

- Munster (VS)

- Reichenbach (BE)

- Saanen (BE)

- Zweisimmen (BE)

Bei folgenden ehemaligen Militéarflugplatzen steht das Umnutzungsverfahren derzeit noch be-
vor:

Ambri (TI)

Kagiswil (OW)

Lodrino (TI)

Mollis (GL)

- Raron (VS)

- St. Stephan (BE)

Bisher wurden alle ehemaligen, zivilaviatisch weiterbetriebenen Militarflugplatze in ein Flugfeld umge-

nutzt. Die Umnutzung eines ehemaligen Militarflugplatzes in einen Regionalflughafen ist jedoch nicht
ausgeschlossen.

9. Die Festlegung beruht auf dem Beschluss des Bundesrates vom 31. August 2016. Die Eckwerte zum
Flugbetrieb auf dem zivilen Flugfeld Diibendorf werden in der Zweckbestimmung im Objektblatt zu
konkretisieren und im Betriebsreglement zu berlicksichtigen sein.

Beim Flachenflugbetrieb soll den Geschaftsreisefliigen (Business Aviation) erste Prioritat eingerdumt
werden. Ausgeschlossen sind einerseits der Voltenbetrieb fir die Grundschulung zum erstmaligen Er-
werb einer Fluglizenz, andererseits der flugplanmassige Linienverkehr sowie der Charterketten-Ver-
kehr (gewerbsmassige o6ffentliche Fluge, die Teil einer systematischen Abfolge von mindestens vier
Fligen sind). Einzelne Charterflige (Taxiflige) sollen hingegen erlaubt werden.

Der definitive Standort der zivilen Helikopterbasis wird im SIL-Objektblatt Diibendorf festzulegen sein.
Die zivile Helikopterbasis dient vorrangig Rettungs- und Polizeieinsatzen. Daneben soll die Basis auch
fur weitere gewerbsmassige sowie fir private Helikopterfliige offen stehen; die Stationierung von Heli-
koptern auf der zivilen Basis zu diesem Zweck ist im Rahmen der Erarbeitung des SIL-Objektblattes zu
prifen und zu klaren.

Das zivile Flugfeld soll von der Luftwaffe mitbeniitzt werden kdnnen, insbesondere fiir Helikopterfliige
und Flige des Lufttransportdienstes des Bundes. Die Stationierung von Kampfjets auf dem zivilen
Flugfeld Dibendorf ist ausgeschlossen.
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44

Heliports

Grundsatze

1.

Heliports dienen primar Rettungs- und Einsatzfligen sowie Arbeitsfliigen, sekundar dem wei-
teren Luftverkehr. Den Heliports kommt im Gesamtsystem der Luftfahrtinfrastruktur eine
komplementare Rolle zu.

Die Anzahl und Verteilung der Heliports sowie deren bauliche und betriebliche Weiterent-

wicklung orientieren sich

e an der Nachfrage nach dem Helikopter-Luftverkehr im offentlichen Interesse;

e am regionalwirtschaftlichen Bedarf, der von Standortkanton und -region geltend gemacht
wird;

o am Ziel der raumlichen Ausgewogenheit.

Neue Heliports kdnnen bewilligt werden, falls die vorgesehene Verkehrsleistung nachweis-
lich nicht von einer bestehenden Anlage aus erbracht werden kann.

Die Ausstattung der Heliports entspricht den Mindestanforderungen des vorrangig darauf
operierenden Flugverkehrs.

Heliports kénnen fur den Instrumentenflugverkehr (IFR), den Allwetterbetrieb und den Be-
trieb bei Dunkelheit ausgeristet sein sowie Flugsicherungsdienste anbieten.

Heliports sollen, im Sinne der optimalen Nutzung der Infrastruktur, soweit méglich verschie-
denen Nutzerinnen und Nutzern zur Verfigung stehen. Beim Neubau oder bei grésseren
baulichen oder betrieblichen Anderungen von Heliports sollen die Méglichkeiten dazu ge-
pruft werden.

Fur bestehende und neue Heliports, die einen wesentlichen Anteil an Rettungs- und Einsatz-
fligen am Gesamtverkehr aufweisen, kdnnen Erleichterungen gemass Larmschutzverord-
nung (LSV) gewahrt werden.

Zu den Heliports gehéren die Flugplatze (Standorte gemass Abb. 16):
e Balzers (Furstentum Liechtenstein)
e Collombey-Muraz (VS)
e Davos (GR)

o Erstfeld (UR)

o Gampel (VS)

e Gossau (SG)

o Gsteigwiler (BE)

o Haltikon (Sz)

e Holziken (AG)

¢ |Interlaken (BE)

e Lauterbrunnen (BE)

e Leysin (VD)

o Pfaffnau (LU)

e Raron (VS)

e San Vittore (GR)

e Schattenhalb (BE)

o Schindellegi (SZ)

e Sembrancher (VS)

e Tavanasa (GR)

e Trogen (AR)

e Untervaz (GR)

o Wadrenlingen (AG)

o Zermatt (VS)
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7. Heliports mit saisonalem Flugbetrieb im Winter (Winterheliports) dienen primar Fligen der
Leicht- und Sportaviatik und weisen keine permanente Infrastruktur auf. Zu den Winterheli-
ports zahlen die Flugplatze (Standorte geméass Abb. 16):

e Gstaad-Inn Grund (BE)

o St. Moritz (GR)

Erlauterungen

1. Fir Helibasen auf Flugplatzen gelten die Grundsatze von Kap. 4.1 bis 4.3. Den Helikoptern kommt ins-
besondere im Voralpen- und Alpenraum, die mit anderen Verkehrsmitteln nicht oder nur mit hohem
Aufwand erreicht werden kénnen, eine grosse Bedeutung zu. Wie bei den Flugfeldern gibt es bei den
Heliports Anlagen mit beschranktem Zugang, die ausschliesslich einem reglementarisch festgelegten
Benutzerkreis zuganglich sind.

2. Kriterium flr die raumliche Ausgewogenheit von Heliports ist die Entfernung zu Heliports (resp. Heliba-
sen auf Flugplatzen) mit Kapazitatsreserven fir das relevante Verkehrssegment.

Neubau eines Heliports: Der Initiant hat seine ernsthaften Bemihungen, die vorgesehene Flugver-
kehrsleistung ab bestehenden Heliports (oder Helibasen auf Flugplatzen) zu erbringen, schriftlich
nachzuweisen resp. stichhaltig zu begriinden, weshalb bestehende Heliports (oder Helibasen auf Flug-
platzen) nicht in Frage kommen. Die Vorgabe zum Neubau von Heliports steht in Zusammenhang mit
Grundsatz 9 in Kap. 3.1 (Ausrichtung der Luftfahrtinfrastruktur), wonach die Ausschopfung bestehen-
der Kapazitaten Vorrang vor dem Neubau von Anlagen hat.

3. Heliports kénnen fiir Personen nach den Bestimmungen resp. in Absprache mit den Zollbehdrden auch
grenziberschreitende Fliige (Schengen-Raum) durchfiihren; eine Warenabfertigung ist dagegen nicht
mdglich.

4. «Verschiedenen Nutzerinnen und Nutzern zur Verfligung stehen» heisst, dass Heliports grundsatzlich
auch fir Dritte zuganglich sind und diese die Infrastruktur (FATO, Betankungsanlage etc.) zumindest
voriibergehend (gegen Entschadigung) in Anspruch nehmen kénnen. Mit der Zulassung weiterer Nut-
zerinnen und Nutzer auf bestehende Anlagen kdnnen einerseits lange Transferflige vermieden, ande-
rerseits der Druck fur den Bau neuer Heliports reduziert werden. Fir die Helikopterunternehmungen
problematisch ist allenfalls die verscharfte Konkurrenz bei der Markt- und Gebietsaufteilung. Der Bund
hat bis anhin vom rechtlichen Mittel des beschrankten Zulassungszwangs (vgl. Art. 20 VIL) keinen Ge-
brauch gemacht. Die Anwendung von Art. 20 VIL ist beispielsweise dann zu priifen, wenn in der Nahe
eines Heliports mit beschranktem Zugang und tiefer Auslastung der Bedarf nach einem neuen Heliport
geltend gemacht wird.

5. Erleichterungen bei der Larmbelastung von Heliports nach Art. 7 Abs. 2 LSV kénnen bei neuen Heli-
ports wesentlich zur Wahl eines geeigneten Standorts beitragen, weil die rdumlich weit ausgreifenden
Larmkurven des mittleren maximalen Larmpegels (Cmax gemass Anhang 5 LSV) diese Standortwahl
unter Umstanden entscheidend einschranken.

6. Winterheliports diirfen nur in den Wintermonaten betrieben werden. Die saisonal beschrankte Nutzung
ist in den Betriebsbewilligungen und -reglementen verankert.

4.5 Militarflugplatze

Grundsatze

1. Die Militarflugplatze sollen — soweit es die militarischen Interessen zulassen — dem zivilen
Luftverkehr zur Verfigung gestellt werden. Die zivil mitbenitzten Militérflugplatze nehmen
eine Erganzungsfunktion im Gesamtsystem der zivilen Luftfahrtinfrastruktur wahr (Standorte
gemass Abb. 16).

2. Die zivil mitbenutzten Militarflugplatze kénnen allen Luftverkehrsarten dienen. Die Art und
das Ausmass der zivilen Mitbenutzung richten sich nach

e den vorrangigen militarischen Nutzungsbedirfnissen resp. dem Betrieb der Luftwaffe,
o den regionalen zivilen Luftverkehrsbedurfnissen,
o der Ausstattung und den betrieblichen Rahmenbedingungen des Militarflugplatzes.
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Bei Abweichungen der militarischen Infrastruktur von den zivilen Anforderungen ist die Si-
cherheit nach den Regeln des zivilen Luftfahrtrechts durch den zivilen Flugplatzhalter zu ge-
wabhrleisten.

Die haufige zivile Mitbenltzung eines Militarflugplatzes setzt ein SIL-Objektblatt fiir den zivi-
len Flugbetrieb voraus.

— Die Schwellenwerte fiir die héufige zivile Mitbeniitzung sollen neu im Art. 30 der revi-
dierten VIL festgelegt werden. Falls der Artikel nicht aufgenommen werden sollte, ist der
SIL (analog den bisherigen Festlegungen) zu ergénzen.

Die von der zivilen Mitbeniitzung ausgehende Larmbelastung darf zu keinen Uberschreitun-
gen der Immissionsgrenzwerte (IGW) gemass Anhang 5 und 8 Larmschutzverordnung (LSV)
fuhren. Wo die IGW gemass Anhang 8 LSV bereits durch den militéarischen Flugbetrieb tGber-
schritten werden, darf die von der zivilen Mitbeniitzung ausgehende Larmbelastung nicht zu
einer wahrnehmbaren Erhéhung der Gesamtlarmbelastung (militarisch und zivil) fiihren.

Erlauterungen

1.

Das Netz der Militarflugplatze wird im Sachplan Militar (SPM) festgesetzt. Gestlitzt auf Art. 38 LFG legt
der SIL nur die Regeln zur zivilen Mitbeniitzung dieser Militarflugplatze fest.

Gemass SPM (Entwurf 2017) wird die Luftwaffe Iangerfristig nur noch die Flugplatze in Emmen, Meirin-
gen und Payerne fiir den Kampfjetbetrieb sowie die Flugplatze Locarno und Alpnach (Helikopterbasis)
betreiben. Von den Flugplatzen Buochs und Sion soll sie sich zurlickziehen (wobei der Flugplatz Sion
weiterhin als Ausweichflugplatz benutzt werden wird) und in Diibendorf soll lediglich eine von der Luft-
waffe betriebene militérische Helikopterbasis bestehen bleiben. Mit Ausnahme von Meiringen werden
die Militarflugplatze heute zivil mitbenttzt. Die Flugplatze Sion und Locarno weisen eine zivil-militari-
sche Mischnutzung auf. Im Gegensatz zu den zivil mitbenltzten Militarflugplatzen wurden sie ur-
springlich als Zivilflugplatze erbaut. Sie verfugen fur den zivilen Betrieb Uber eine eigenstandige Kon-
zession resp. Betriebsbewilligung und sind den entsprechenden Anlagetypen zugeordnet (vgl. Kap. 4.2
bzw. 4.3).

Um die Sicherheit bei der zivilen Mitbenutzung eines Militarflugplatzes zu gewahrleisten, ermittelt das
BAZL in Zusammenarbeit mit der Luftwaffe, inwiefern die militérische Infrastruktur nicht in Einklang mit
den zivilen Anforderungen steht («Gap-Analyse»). Gestlitzt darauf werden die Risiken, welche durch
die Abweichungen entstehen, abgeschatzt und allenfalls Massnahmen zur Minderung sowie zum Um-
gang mit diesen Risiken vorgeschlagen. Fir die Ubernahme allfalliger Kosten kommt in der Regel das
Verursacherprinzip zur Anwendung. Schliesslich werden die Abweichungen publiziert, damit die zivilen
Pilotinnen und Piloten bei der Flugvorbereitung davon Kenntnis nehmen kénnen.

Eine haufige zivile Mitbenitzung liegt gemass Art. 30 E-VIL, Rev. 2017 dann vor, wenn der zivile Flug-
betrieb mehr als 10 Prozent der militdrischen Flugbewegungen oder mehr als 1000 Motorflugbewegun-
gen pro Jahr ausmacht. Massgebend fiir die Berechnung ist der Durchschnitt der Bewegungszahlen
der letzten drei Kalenderjahre.

Im Weiteren ist fir die haufige zivile Mitbenitzung eines Militarflugplatzes gemass Art. 30 VIL eine Be-
nutzungsvereinbarung zwischen der Luftwaffe und dem zivilen Flugplatzhalter oder der Flugplatzhalte-
rin abzuschliessen. Zudem ist die zivile Flugplatzhalterin oder der zivile Flugplatzhalter verpflichtet, fir
die zivile Mitbenutzung ein Betriebsreglement zu erstellen, das vom BAZL mit Zustimmung der zustan-
digen Stelle im VBS genehmigt werden muss. Militarflugplatze mit ziviler Mitbeniitzung, die nicht als
haufig gilt, verfiigen Uber keinen zivilen Flugplatzhalter.

Fir Bauten auf zivil mitbeniitzten Militarflugplatzen, die ganz oder Gberwiegend dem zivilen Luftverkehr
dienen, kommt das Plangenehmigungsverfahren geméass LFG zur Anwendung. Zusatzlich ist die Zu-
stimmung des VBS erforderlich.
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Abbildung 16: Gesamtsystem der Luftfahrtinfrastruktur, Flugpldtze — Festlegungen
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4.6

Flugsicherungsanlagen

Grundsatze

1.

Flugsicherungsanlagen dienen der sicheren, effizienten und punktlichen Abwicklung des
Luftverkehrs in der Luft und am Boden. Der lickenlose, sichere und wirtschaftliche Betrieb
der Flugsicherungsanlagen liegt im 6ffentlichen Interesse.

Die Anzahl und die raumliche Verteilung der Flugsicherungsanlagen richten sich nach dem
sicherheits- und navigationstechnischen Bedarf der nationalen und internationalen Luftfahrt.
Flugsicherungsanlagen sollen nach Mdglichkeit genligend Abstand zu bewohnten Gebieten
einhalten, Schutzgebiete meiden und sich in die Landschaft einordnen. Sie sollen ferner die
Bestimmungen der Verordnung tber den Schutz vor nichtionisierender Strahlung (NISV) ein-
halten. Treten bei der Standortwahl Konflikte auf, hat die Flugsicherheit Prioritat.

Die bauliche und betriebliche Weiterentwicklung der Flugsicherungsanlagen richtet sich
nach dem sicherheits- und navigationstechnischen Bedarf der nationalen und internationalen
Luftfahrt.

Albis (ZH)
Albis-Felsenegg (ZH)
Belpberg (BE)
Bern-Belp (BE)
Burgenberg (NW)
Corvatsch (GR)
Fribourg (FR)
Gland (VD)
Hochwald (SO)
Holberg 1 (ZH)
Holberg 2 (ZH)
Hornli (ZH)

La Dole 1 (VD)
La Dole 2 (VD)
La Déle 3 (VD)
La Praz (VD)
Lagern 1 (ZH)

Lagern 2 (ZH)

Lagern 3 (ZH)

Le Cunay 1 (VD)

Le Cunay 2 (VD)
Marchligen (BE)

Monte Lema 1 (Tl)

Monte Lema 2 (TI)
Muzzano (TI)

Niesen (BE)

Passeiry (GE)

Pointe de la Plaine Morte (VS)
San Salvatore (TI)

St. Prex 1 (VD)

St. Prex 2 (VD)

Sion 1 (VS)

Sion 2 (VS)

Zu den Flugsicherungsanlagen gehoéren die Anlagen (Standorte gemass Abb. 17):
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e Trasadingen (SH)

o Trittlikon (TG)

o Waltikon (ZH)

o Wangen-Brittisellen (ZH)
o Willisau (LU)

o Wislistein (ZH)

Erlauterungen

1.

Zu den Flugsicherungsanlagen gehoren die flr die Flugsicherung notwendigen Kommunikations-, Na-
vigations- und Uberwachungsanlagen (CNS) sowie die Bezirksleitstellen (ACC) in Genf und Diiben-
dorf. Die fiinf von MeteoSchweiz betriebenen Wetterradare erfiillen unterschiedliche Zwecke. Sie sind
fur die Zivilluftfahrt aber unabdingbar, so dass sie ebenfalls zu den Flugsicherungsanlagen z&hlen und
folglich nach den Bestimmungen des LFG zu bewilligen sind.

Es gilt rAumlich zu unterscheiden zwischen

- Flugsicherungsanlagen, die dem Betrieb einzelner Flugplatze dienen. Diese liegen teils innerhalb,
teils ausserhalb des Flugplatzperimeters.

- Flugsicherungsanlagen, die dem ubergeordneten Luftverkehr dienen und sich funktional nicht einem
Flugplatz zuordnen lassen. Diese liegen in der Regel ausserhalb des Flugplatzperimeters.

- administrativen Bauten im Zusammenhang mit der Flugsicherung (Blirogebaude der Flugsicherung
Skyguide). Diese werden nicht zur Luftfahrtinfrastruktur gezahit.

Es ist davon auszugehen, dass ein Teil der klassischen bodengestiitzten Flugsicherung mit den beste-
henden Anlagen langfristig durch die satellitengestultzte Navigation abgeldst wird. Bei der Satellitenna-
vigation werden verschiedene Verfahren angewandt. Fir den An- und Abflugverkehr auf Flughafen
kommen Verfahren zum Einsatz, die neben den bodenunabhangigen Systemen (z. B. EGNOS [Euro-
pean Geostationary Navigation Overlay Service]) auf Referenzstationen auf Flugplatzen basieren (z. B.
GBAS [Ground based augmentation system]).

Die Liste umfasst nur Flugsicherungsanlagen, die sich ausserhalb der Flugplatzperimeter befinden und
deren Bau und Betrieb der Plangenehmigungspflicht unterliegt (Art. 40f LFG). Flugsicherungsanlagen
innerhalb der Flugplatzperimeter werden analog den Flugplatzanlagen behandelt. Aufgrund des gerin-
gen raumplanerischen Abstimmungsbedarfs der Flugsicherungsanlagen wird vorderhand auf die Er-
stellung eines Objektblatts verzichtet. Ein solches wird fallig, sofern beispielsweise im Bereich der
Flugsicherungsanlagen Sicherheitszonen ausgeschieden werden sollen (vgl. Art. 71 VIL).
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Abbildung 17: Gesamtsystem der Luftfahrtinfrastruktur, Flugsicherungsanlagen — Festlegungen
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5 Handhabung des Sachplans

5.1  Sachplanpflicht

Grundsatze

1. Der SIL legt die Ziele und Vorgaben fir die zivile Luftfahrtinfrastruktur fest und stimmt sie mit
den umgebenden Nutzungsansprichen und Schutzzielen ab. Die generellen Ziele und Vor-
gaben sind im Konzeptteil, die anlagespezifischen Vorgaben im Objektteil festgelegt. Je
nach Stand der Abstimmung unterscheidet er bei den Festlegungen zwischen Festsetzun-
gen, Zwischenergebnissen und Vororientierungen.

2. Die Genehmigung raumwirksamer Vorhaben im Bereich der zivilen Luftfahrtinfrastruktur
(bzw. von Vorhaben mit raumlichem Koordinationsbedarf) bedingt grundsatzlich vorgangig
eine Festsetzung im SIL.

Erlauterungen

1. Aufgaben und Inhalt des SIL sind in Art. 3a VIL geregelt. Die Definition von Festsetzungen, Zwischen-
ergebnissen und Vororientierungen richtet sich nach den Art. 15 RPV. Sowohl Festsetzungen als auch
Zwischenergebnisse und Vororientierungen sind fiir die Behdrden aller Stufen gleichermassen verbind-
lich. Die im Konzeptteil enthaltenen Grundsatze gelten als Festsetzungen.

2. Die Plangenehmigung von Vorhaben, die sich erheblich auf Raum und Umwelt auswirken, setzen ge-
mass Luftfahrtgesetz grundsatzlich einen Sachplan voraus (Art. 37 Abs. 5 LFG). Flugplatzanlagen oder
Betriebsreglemente von Flugplatzen kénnen nur genehmigt werden, wenn die Ziele und Vorgaben des
SIL erfllt sind (Art. 25 Abs. 1 bzw. Art. 27d Abs. 1 VIL). Die Genehmigungsbehdérden priifen, ob die im
SIL festgelegten Rahmenbedingungen eingehalten sind. Zwischenergebnisse oder Vororientierungen
mussen in Festsetzungen Uberfuhrt werden, bevor eine Genehmigung erteilt werden kann.

Zu Vorhaben mit erheblichen Auswirkungen auf Raum und Umwelt, fir deren Realisierung ein Sach-
plan vorausgesetzt wird, zahlen gemass Rechtsprechung auch Bauvorhaben, mit welchen die luftfahrt-
seitige Kapazitat deutlich erhéht wird (vgl. BGE 1C_58/2010 zu den Schnellabrollwegen am Flughafen
Zurich) oder die ein Prajudiz fir die Ausdehnung des kilinftigen Flugbetriebs darstellen (vgl. Urteil
BVGer A-6536/2010 zum Heliport Lauterbrunnen).

5.2 Koordinationsprozess

Grundsatze

1. Anlagespezifische Festlegungen im SIL zum Bau oder Betrieb der Luftfahrtinfrastruktur beru-
hen auf dem Ergebnis eines Koordinationsprozesses zwischen den zustandigen Bundesstel-
len, den zustandigen Stellen der betroffenen Kantone und Gemeinden sowie den Flugplatz-
haltern. Das BAZL halt das Ergebnis in einem Koordinationsprotokoll fest.

2. Das Koordinationsprotokoll gibt einen Uberblick tiber die beabsichtigte Nutzung der Luft-
fahrtinfrastruktur, deren Auswirkungen auf Raum und Umwelt sowie deren Abstimmung mit
den umgebenden Nutzungsanspriichen und Schutzzielen. Es weist die raumlichen Konflikte
sowie den Konsens und die Differenzen zwischen den an der Koordination beteiligten Stel-
len aus. Es dient als Grundlage sowohl fur die Erarbeitung oder Anpassung des SIL-Objekt-
blatts als auch der anderen betroffenen Planungsinstrumente.

3. Besteht kein raumplanerischer Handlungsspielraum oder kénnen die raumplanerischen Kon-
flikte als bekannt vorausgesetzt werden, kann ausnahmsweise auf den Koordinationspro-
zess verzichtet werden.
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Erlauterungen

1.

Ein Koordinationsprozess wird nur fiir die anlagespezifischen Festlegungen in einem Objektblatt durch-
gefihrt. Er ist dem informellen Verwaltungshandeln zuzurechnen und tragt zur Erfiillung der raumpla-
nungsrechtlichen Pflicht zur Koordination resp. Zusammenarbeit bei. Der Koordinationsprozess ist dem
ordentlichen Sachplanverfahren, das sich nach den Bestimmungen der RPV richtet, vorgelagert. Folg-
lich sind Inhalt, Organisation und Ablauf dieses Prozesses gesetzlich nicht geregelt. Sie sind einzelfall-
weise, je nach Situation und Koordinationsbedarf, festzulegen. Der Prozess wird durch das BAZL ge-
fuhrt. Es kann diese Fiihrung situativ und auf Absprache an die zustandige Fachstelle im Standortkan-
ton abtreten. Der Einbezug der Gemeinden in den Koordinationsprozess kann auch indirekt tGiber den-
jenigen des Kantons erfolgen. Neben den betroffenen Behérden kénnen auch private Organisationen
und Interessengruppen in den Prozess einbezogen werden.

Der Koordinationsprozess ist dem jeweiligen rédumlichen Abstimmungsbedarf angepasst zu gestalten.
Bei kleinen Anderungen, die kein erhebliches Konfliktpotenzial aufweisen, kann auf einen ausgedehn-
ten Prozess verzichtet werden. Eine kurze schriftliche Konsultation der Beteiligten genugt.

Fir Flugsicherungsanlagen wurde bis anhin aufgrund des geringen Konfliktpotenzials mit der Umge-
bung auf die Erarbeitung eines Objektblatts (vgl. Kap. 4.6) und damit auf die Durchfiihrung eines anla-
gespezifischen Koordinationsprozesses verzichtet. Bei Bedarf steht diese Mdglichkeit jedoch offen.

Das Koordinationsprotokoll ist rechtlich nicht verbindlich. Zu den anderen Planungsinstrumenten, die
zusammen mit dem SIL auf der Grundlage dieses Protokolls zu iberprifen resp. anzupassen sind, ge-
héren namentlich die anderen Bundessachplane, die kantonalen Richtplane und die Nutzungsplane
der Gemeinden.

Kein raumplanerischer Handlungsspielraum besteht beispielsweise, wenn raumrelevante Anderungen
zu Infrastruktur und Betrieb von Flugplatzen aus Sicherheitsgriinden (safety, security) zwingend umzu-
setzen sind.

5.3

Sachplanverfahren

Grundsatze

1.

Anpassungen des SIL mit erheblichen Auswirkungen auf Raum und Umwelt oder neuen
Konflikten mit anderen Nutzungsanspriichen oder Schutzzielen werden nach einer Anhérung
der betroffenen Kantone und einer Information und Mitwirkung der Bevélkerung vom Bun-
desrat verabschiedet.

Anpassungen ohne neue Interessenkonflikte und ohne erhebliche Auswirkungen auf Raum
und Umwelt kdnnen vom Departement verabschiedet werden. Bei solchen Anpassungen
kann in Absprache mit den betroffenen Kantonen auf die Information und Mitwirkung der Be-
volkerung verzichtet werden.

Fortschreibungen des SIL ohne materielle Anderung kénnen vom Departement verabschie-
det werden.

Das Sachplanverfahren ist den Genehmigungsverfahren nach Luftfahrtgesetz grundsatzlich
vorgelagert, kann aber auch parallel dazu durchgefiihrt werden. Fortschreibungen oder
kleine, unbestrittene Anderungen kénnen auch nachtraglich vorgenommen werden.

Ist mit einer Anderung des SIL eine Anpassung eines kantonalen Richtplans oder eines an-
deren Bundessachplans verbunden, sind die Verfahren nach Méglichkeit gleichzeitig oder
zumindest aufeinander abgestimmt durchzufiihren.

Anderungen des SIL erfolgen nach Bedarf. Sie kénnen von betroffenen Bundesstellen, Kan-
tonen, Gemeinden oder Flugplatzhaltern beantragt oder durch das BAZL selbst eingeleitet
werden.
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Erlauterungen

1.

Das ordentliche Sachplan-Verfahren bis zur Verabschiedung durch den Bundesrat richtet sich nach
den Bestimmungen der RPV. Die Anhérung der Kantone und Gemeinden sowie die Information und
Mitwirkung der Bevolkerung richten sich nach Art. 19 RPV. Widerspriiche zur kantonalen Richtplanung
sollen nach Méglichkeit bereits bei dieser Anhérung festgestellt und bei der anschliessenden Uberar-
beitung des SIL ausgeraumt werden. Eine nochmalige Anhérung der Kantone nach Art. 20 RPV ist nur
dann erforderlich, wenn dies nicht gelingt und allenfalls ein Bereinigungsverfahren eingeleitet werden
muss.

Fiir die Uberfithrung von Zwischenergebnissen oder Vororientierungen in eine Festsetzung kann auf
die nochmalige Information und Mitwirkung der Bevolkerung verzichtet werden, sofern dies bereits im
Hinblick auf die Festlegung von Zwischenergebnissen resp. der Vororientierung erfolgt ist.

Die Erheblichkeit einer Anpassung des SIL (Auswirkungen auf Raum und Umwelt, neue Interessen-
konflikte) wird von den zustandigen Bundesstellen (BAZL, ARE) fallweise beurteilt, sie entscheiden ge-
meinsam Uber das einzuschlagende Verfahren. Bei Anpassungen des SIL sind die anderen Bundes-
stellen in jedem Fall zu konsultieren (Amterkonsultation). Bei wesentlichen Anderungen werden die in
der Raumordnungskonferenz des Bundes (ROK) vertretenen Amter zu einer ersten Amterkonsultation
vor der Anhdrung und Mitwirkung begrisst. Bei Anpassungen ohne erhebliche Auswirkungen kann der
Kreis auf die direkt betroffenen Amter beschrankt werden. Méglich ist in diesen Fallen auch, die erste
Amterkonsultation gleichzeitig mit der Anhérung der Kantone durchzufiihren. Die zweite Amterkonsul-
tation erfolgt nach der Anhérung und Mitwirkung, sie richtet sich nach dem bei Bundesratsgeschéaften
Ublichen Vorgehen.

«Materielle Anderung» bedeutet eine Anderung von Festlegungen (blau hinterlegter, behérdenverbind-
licher Text).

Die parallele Durchfiihrung von Sachplan- und Genehmigungsverfahren (Plangenehmigung oder Be-
triebsreglement) bedeutet in erster Linie, dass die Mitwirkung der Bevdlkerung zum SIL und die 6ffent-
liche Auflage des Genehmigungsgesuchs gleichzeitig stattfinden. Die Verabschiedung des SIL durch
den Bundesrat muss dann vor dem Entscheid zum Plangenehmigungsgesuch resp. der Genehmigung
des Betriebsreglements erfolgen. Ziel ist ein insgesamt effizienteres und zeitlich verkirztes Gesamt-
verfahren mit einem konzentrierten Einbezug der Offentlichkeit.

Die Abstimmung von Sach- und Richtplanverfahren heisst in erster Linie die gleichzeitige 6ffentliche
Auflage bzw. Mitwirkung zu den vorgesehenen Sach- resp. Richtplananpassungen. Anzustreben ist
auch, dass der Bundesrat den SIL und den Richtplan gleichzeitig verabschiedet resp. genehmigt.

Anderungen am SIL kénnen von Dritten (private Organisationen oder Interessengruppen) angeregt
werden. Anderungen der generellen Ziele und Vorgaben des SIL sind angezeigt, wenn sich die Ver-
haltnisse geandert haben, sich neue Aufgaben stellen oder eine gesamthaft bessere L6sung mdéglich
ist (analog Richtplananpassungen, vgl. Art. 9 RPG). Anderungen der anlagespezifischen Vorgaben
werden in der Regel durch neue Planungen der Flugplatzhalter/-innen ausgeldst, die zu einem Abstim-
mungsbedarf mit den umgebenden Nutzungen fiihren. Bei allen Anderungen ist immer zu beachten,
dass die Rechts- und Planungssicherheit gewahrleistet bleibt.

5.4

Vollzugskontrolle, Berichterstattung

Grundsatze

1.

Das UVEK erstattet alle 4 Jahre im Rahmen der Legislaturplanung oder des Realisierungs-
programms dem Bundesrat Bericht Giber die Umsetzung der Ziele und Vorgaben des SIL so-
wie Uber den notwendigen Handlungsbedarf.

Erlauterungen

1.

Diese Berichterstattung hat bisher nicht stattgefunden. Das kiinftige Vorgehen (Gegenstand und Ab-
lauf der Vollzugskontrolle, Periodizitdt und Form der Berichterstattung) und die entsprechende Anpas-
sung des Grundsatzes soll zusammen mit dem ARE festgelegt werden. Anzustreben ist eine zweck-
massige, mit den anderen Sachplanen abgestimmte L6sung.
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1 Gesetze und Verordnungen

Stand 14.09.2017

Nationales Recht

Abk. Kurzname Name SR-Nr.
AulLaV Aussenlandeverord- Verordnung Uber das Abfliegen und Landen mit Luft- 748.132.3
nung fahrzeugen ausserhalb von Flugplatzen vom 14. Mai
2014
BV Bundesverfassung Bundesverfassung der Schweizerischen Eidgenos- 101
senschaft vom 18. April 1999
GSchG Gewasserschutzge- Bundesgesetz liber den Schutz der Gewasser vom 814.20
setz 24. Januar 1991
HGVANG HGV-Anschluss- Bundesgesetz iber den Anschluss der Ost- und der 742.140.3
Gesetz Westschweiz an das europaische Eisenbahn-Hoch-
leistungsnetz vom 18. Marz 2005
JSG Jagdgesetz Bundesgesetz uber die Jagd und den Schutz wildle- 922.0
bender Saugetiere und Vogel vom 20. Juni 1986
JSV Jagdverordnung Verordnung uber die Jagd und den Schutz wildleben- 922.01
der Saugetiere und Vogel vom 29. Februar 1988
LFG Luftfahrtgesetz Bundesgesetz iber die Luftfahrt vom 21. Dezember 748.0
1948
LFV Luftfahrtverordnung  Verordnung Uber die Luftfahrt vom 14. November 748.01
1973
LRV Luftreinhalte-Verordnung vom 16. Dezember 1985 814.318.142.1
LSV Larmschutz-Verordnung vom 15. Dezember 1986 814.41
LwG Landwirtschaftsge- Bundesgesetz Uber die Landwirtschaft vom 29. April 910.1
setz 1998
MinLV Verordnung uber die Verwendung der zweckgebun- 725.116.22
denen Mineraldlsteuer fir Massnahmen im Luftver-
kehr vom 29. Juni 2011
MinVG Bundesgesetz Uber die Verwendung der zweckge- 725.116.2
bundenen Mineraldlsteuer und weiterer fiir den Stras-
sen- und Luftverkehr zweckgebundener Mittel vom
22. Marz 1985
MG Militargesetz Bundesgesetz uber die Armee und Militarverwaltung 510.10
vom 3. Februar 1995
MPV Militérische Plange-  Verordnung Uber das Plangenehmigungsverfahren fiir 510.51
nehmigungsverord-  militdrische Bauten und Anlagen vom 13. Dezember
nung 1999
NHG Bundesgesetz iber den Natur- und Heimatschutz 451
vom 1. Juli 1966
NISV Verordnung Uber den Schutz vor nichtionisierender 814.710
Strahlung vom 23. Dezember 1999
RPG Raumplanungsge- Bundesgesetz vom 22. Juni 1979 Uber die Raumpla- 700
setz nung
RPV Raumplanungsverordnung vom 28. Juni 2000 700.1
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StFV Storfallverordnung Verordnung Uber den Schutz vor Storfallen vom 27. 814.012
Februar 1991

UsG Umweltschutzge- Bundesgesetz iber den Umweltschutz vom 7. Okto- 814.01

setz ber 1983

UvPv Verordnung Uber die Umweltvertraglichkeitspriifung 814.011
vom 19. Oktober 1988

VEL Verordnung des UVEK uber die Emissionen von Luft- 748.215.3
fahrzeugen vom 26. Juni 2009

VFSD Verordnung ber den Flugsicherungsdienst vom 18. 748.1321
Dezember 1995

VIL Verordnung Uber die Infrastruktur der Luftfahrt vom 748.131.1
23. November 1994

VLK Verordnung des UVEK Uber Luftfahrzeuge besonde- 748.941
rer Kategorien vom 24. November 1994

VRV-L Verordnung des UVEK uber die Verkehrsregeln fur 748.121.11
Luftfahrzeuge vom 20. Mai 2015

WaG Waldgesetz Bundesgesetz iber den Wald vom 4. Oktober 1991 921.0

Internationales Recht

Espoo-Konvention

Ubereinkommen iiber die Umweltvertraglichkeitspriifung im
grenziiberschreitenden Rahmen, in Kraft getreten fiir die
Schweiz am 10. September 1997

0.814.06

Flughafen Basel-Mul-
house

Franzésisch-schweizerischer Staatsvertrag tber den Bau und
Betrieb des Flughafens Basel-Miilhausen in Blotzheim, in Kraft
getreten am 25. November 1950

0.748.131.934.92

Flughafen Geneve

Abkommen zwischen der Schweiz und Frankreich betreffend
den Ausbau des Flughafens Genéve-Cointrin und die Errich-
tung von nebeneinander liegenden Kontrollblros der beiden
Staaten in Verney-Voltaire und in Genéve-Cointrin, in Kraft ge-
treten am 6. Marz 1958

0.748.131.934.91

Flughafen Lugano-
Agno

Abkommen zwischen dem Bundesrat der Schweizerischen
Eidgenossenschaft und der Regierung der Italienischen Re-
publik Uber die Instrumentenflugverfahren fir Anflige zum und
Abfliige vom Flugplatz Lugano-Agno, in Kraft getreten am 11.
November 1985

0.748.131.945.4

Flugplatz St.Gallen-
Altenrhein

Vertrag der Schweizerischen Eidgenossenschaft und der Re-
publik Osterreich tiber die Auswirkungen des Betriebs beste-
hender grenznaher Flugplatze auf das Hoheitsgebiet des an-
dern Vertragsstaates, in Kraft getreten am 1. Februar 1992

0.748.131.916.31

Vereinbarung zwischen dem Eidgendssischen Verkehrs- und
Energiewirtschaftsdepartement und dem Bundesminister fur
dffentliche Wirtschaft und Verkehr der Republik Osterreich zur
Durchfiihrung des Vertrags zwischen der Schweizerischen
Eidgenossenschaft und der Republik Osterreich iiber die Aus-
wirkungen des Betriebs bestehender grenznaher Flugplatze

0.748.131.916.313
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2 Begriffe

Arbeitsflug

In der Regel gewerbsmassiger Flug (haufig mit Helikoptern im Bergge-
biet) fir Materialtransporte, die Versorgung unerschlossener Gebiete
(Hutten, Baustellen), Montagen, die Verkehrsiberwachung, Vermes-
sungen, Foto- und Filmaufnahmen, die Waldbewirtschaftung, Skipisten-
sicherheit (Lawinensprengungen), Spriiheinsatze in Weinbergen, die
Kalibrierung von Messgeraten etc.

Aus- und Weiterbildungsflug

Flug mit oder unter Anleitung einer Fluglehrerin / eines Fluglehrers oder
Prifungsflug. Trainingsfiige unter eigener Regie zur Aufrechterhaltung
der Fluglizenz gelten nicht als Aus- und Weiterbildungsflige.

Aussenlandung

Landung ausserhalb von Flugplatzen; Aussenlandungen sind in der »>
AulaV geregelt; zu den Aussenlandungen gehéren auch Landungen
auf speziellen > Landestellen.

Betriebsbewilligung

Legt die Rechte und Pflichten der Flugplatzhalterin oder des Flugplatz-
halters fir den Betrieb eines > Flugfelds fest.

Betriebskonzession

Verleiht der Flugplatzhalterin oder dem Flugplatzhalter das Recht, einen
- Flughafen gewerbsmassig zu betreiben und insbesondere Gebihren
zu erheben. Der Konzessionar ist verpflichtet, den Flughafen allen Luft-
fahrzeugen zur Verfligung zu stellen (= Zulassungszwang), vorbehal-
ten sind die im > Betriebsreglement festgelegten Einschrankungen.

Betriebsreglement

Das Betriebsreglement legt die Organisation des = Flugplatzes, die
Betriebszeiten, die An- und Abflugverfahren sowie weitere besondere
Vorschriften fir die Benitzung des Flugplatzes fest. Das Betriebsregle-
ment wird auf Gesuch der Flugplatzhalterin oder des Flugplatzhalters
vom BAZL genehmigt und muss die Vorgaben des SIL einhalten. Das
Genehmigungsverfahren richtet sich nach den Bestimmungen des >
LFG und der > VIL. Die Festlegungen im Betriebsreglement werden im
Luftfahrthandbuch (AIP) publiziert.

Charterflug

Flug zur gelegentlichen oder zu bestimmten Anlassen betriebenen Be-
férderung von Personen und Gutern zu einem von der Auftraggeberin
oder vom Auftraggeber bestimmten Zielort, fir welchen keine Sitzplatze
frei im Einzelverkauf angeboten werden.

Ehemaliger Militarflugplatz

Von der Luftwaffe nicht mehr benutzter Militarflugplatzanlage; fir die
Weiternutzung als ziviler Flugplatz ist eine > Umnutzung erforderlich.

Empfindlichkeitsstufe

Zuteilung der Nutzungszonen nach deren Larmschutzbediirfnis. Nach
- LSV wird zwischen den Empfindlichkeitsstufen (ES) | bis IV unter-
schieden. Wohnzonen werden in der Regel der ES I, gemischte Wohn-
und Gewerbezonen der ES Il und Industriezonen der ES IV zugeteilt.
Fir die verschiedenen ES gelten unterschiedliche Belastungsgrenz-
werte > Ldrmbelastungskurve.

Emission

Die von Anlagen, Fahrzeugen, Geraten oder Maschinen an die Umwelt
abgegebene Luftverunreinigung, Larm, Erschitterung, Strahlen oder
Boden- und Wasserverunreinigung. Bei der Einwirkung der Emissionen
auf Mensch und Umwelt spricht man von Immissionen (= Immissions-
grenzwert).

Festsetzung

Festlegung im SIL die zeigt, wie die raumwirksamen Tatigkeiten aufei-
nander abgestimmt sind (abgeschlossene Koordination).

Flug der Leicht- und Sportaviatik

Fluge zu vorwiegend privaten Zwecken, zur Aufrechterhaltung der flie-
gerischen Kompetenz oder zur Erganzung des touristischen Angebots
(als gewerbsmassige Fliige). Dazu gehéren Motorsport- und Segel-
flige, Akrobatikfliige, touristische Rundfliige, Heliskiing-Fllge, Fall-
schirm- oder Skydiving-Absetzflige.

Flugbewegung Start oder Landung eines Luftfahrzeuges (ein Start und eine Landung
gelten als zwei Flugbewegungen)
Flugfeld Flugplatz ohne &> Zulassungszwang; Flugfelder werden aufgrund einer

-> Betriebsbewilligung betrieben, die vom BAZL erteilt wird. Zu den
Flugfeldern gehdren auch die > Winterflugfelder, > Wasserflugplétze,
-> Heliports, > Winterheliports
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Flughafen Flugplatz mit © Zulassungszwang; Flughafen werden aufgrund einer >
Betriebskonzession betrieben, die vom UVEK erteilt wird. Zu den Flug-
hafen gehoéren die > Landesflughdfen und die - Regionalflughéfen
Flugplatz Anlage fir die Ankunft und den Abflug von Luftfahrzeugen, fir deren

Stationierung und Wartung, fiir den Verkehr der Passagiere und fiir den
Umschlag von Gutern. Unterschieden wird zwischen - Flughéfen und
-> Flugfeldern.

Flugplatzanlagen

Bauten und Anlagen, die aufgrund ihrer Zweckbestimmung 6rtlich und
funktionell zu einem - Flugplatz gehdren und seinem ordnungsgemas-
sen und reibungslosen Betrieb dienen. Flugplatzanlagen werden vom
UVEK oder vom BAZL mit einer > Plangenehmigung bewilligt.

Flugplatzperimeter

Umgrenzung des Areals, das von den - Flugplatzanlagen beansprucht
wird und als Voraussetzung fiir die > Plangenehmigung in den Objekt-
blattern zu den Flugplatzen festgelegt ist. Innerhalb des Flugplatzperi-
meters sind auch = Nebenanlagen moglich, die Flugplatzanlagen ha-
ben aber Prioritat.

Flugsicherungsanlage

Radioelektrische Navigations-, Ubermittlungs- oder Uberwachungsan-
lage fur die Leitung und die sichere, geordnete und flissige Abwicklung
des Luftverkehrs.

Flugverfahren

Im > Betriebsreglement und in den technischen Richtlinien enthaltene
Vorschriften fiir die Durchflhrung der An- und Abflige auf Flugplatzen
fir den > Instrumenten- und - Sichtflugverkehr (inkl. An- und Abflug-
routen).

Fruchtfolgeflache

Fruchtfolgeflachen (FFF) sind die ertragsreichsten Landwirtschaftsbo-
den der Schweiz. Sie umfassen das ackerfahige Kulturland und die
ackerfahigen Naturwiesen. Der zu erhaltende Mindestumfang an FFF,
aufgeteilt nach Kantonen, ist im Sachplan FFF festgelegt.

Gebiet mit Hindernisbegrenzung

In den Objektblattern zu den Flugplatzen festgelegte dussere Umgren-
zung der relevanten = Hindernisbegrenzungsfldchen. Das Objektblatt
weist damit auf den > Hindernisbegrenzungsfidchen-Kataster (HBK)
resp. den = Sicherheitszonenplan hin und zeigt, wo Flugbetrieb und
Bodennutzung bezlglich der Héhenbeschrankung auf einander abzu-
stimmen sind.

Gebiet mit Larmbelastung

In den Objektblattern zu den Flugplatzen festgelegte > Larmbelas-
tungskurven, die den Entwicklungsspielraum fiir den Flugbetrieb si-
chern und begrenzen (Objektblatt flir den Flughafen Zirich: Gebiet mit
Larmauswirkungen). Die - zuldssigen L&drmimmissionen dirfen das
Gebiet mit Larmbelastung nicht tiberschreiten.

Gebirgslandeplatz

Speziell bezeichnete - Landestelle Gber 1100 m (nach > VIL Art. 54),
die der Ausbildung oder dem Training von Pilotinnen und Piloten sowie
der Personenbeférderung zu touristischen Zwecken dient.

General Aviation

Unter die allgemeine Luftfahrt fallen alle Luftverkehrsarten ausser dem
Linienverkehr (= éffentlicher Luftverkehr).

Geschafts- und Tourismusreise-
flug

Flug fiir eine geschaftliche oder private Reise an eine Firmen- oder Fe-
riendestination, der mit einem Flugzeug Dritter (Gruppen-Charterflug,
gewerbsmassiger Einzelcharterflug, Taxiflug), einem Firmen- oder Pri-
vatflugzeug durchgefihrt wird.

Gewerbsmassiger Flug

Flug, der fur ein Entgelt durchgefuhrt wird und einem nicht bestimmten
Personenkreis zuganglich ist.

Heliport

Flugplatz, der aufgrund seiner Infrastruktur nur dem Helikopterbetrieb
vorbehalten ist (auch Helikopterflugfeld). Eine Helikopterbasis auf ei-
nem -> Flugplatz oder eine - Landestelle fir Helikopter zahlen nicht zu
den Heliports.
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Hindernisbegrenzungsflache

Flache, welche die Ein- und Ausflugkorridore bei Flugplatzen nach un-
ten abgrenzt und von Hindernissen grundsatzlich freigehalten werden
soll. Die Hindernisbegrenzungsflachen sind durch die Auslegung und
Nutzung der Pisten bestimmt und richten sich im Wesentlichen nach
den internationalen Sicherheitsnormen (= ICAO Annex 14). Sie sind
bei Flughafen im - Sicherheitszonenplan, bei Flugfeldern im - Hinder-
nisbegrenzungsflachen-Kataster festgelegt.

Hindernisbegrenzungsflachen-
Kataster (HBK)

Plan der - Hindernisbegrenzungsfléchen fur einen Flugplatz nach den
Bestimmungen der > VIL (Art. 62). Der HBK ist fir die Grundeigentu-
mer nicht verbindlich. Bei Flughafen bildet er die Grundlage fiir die Er-
stellung des > Sicherheitszonenplans. Im HBK sind auch die > Luft-
fahrthindernisse dargestellt, welche die Hindernisbegrenzungsflachen
durchstossen.

ICAO Annex 14

Regelwerk der Internationalen Zivilluftfahrt-Organisation (ICAO) mit
Normen und Empfehlungen zur Bemessung und technischen Ausge-
staltung der Infrastruktur von Flugplatzen.

Immissionsgrenzwert (IGW)

Belastungsgrenzwert, bei dessen Uberschreitung eine Einwirkung ge-
mass > USG als schadlich oder lastig bezeichnet wird. Beim Fluglarm
wird der IGW als > Larmbelastungskurve dargestellt. Uber dem IGW
liegt der Alarmwert, welcher der Beurteilung der Dringlichkeit von Sa-
nierungen dient.

Instrumentenflugverkehr (IFR)

Flugverkehr, der nach Instrumentenflugregeln (IFR) operiert; benétigt
technische Einrichtungen fir die boden- oder satellitengestiitzte Navi-
gation.

Kapazitat Potenzielle Verkehrsmenge (= Flugbewegungen), die auf einem Flug-
platz innerhalb eines bestimmten Zeitraums abgewickelt werden kann.
Bei der Planung der Infrastruktur und des Betriebs von Flughéafen ist na-
mentlich die Stundenkapazitat relevant.

Konzession -> Betriebskonzession

Koordinationsprotokoll

Ergebnis des Koordinationsprozesses, der im Vorfeld der Erarbeitung
oder der Anpassung eines Objektblatts durchgefiihrt wird.

Landesflughafen - Flughafen, der in erster Linie dem > 6&ffentlichen Verkehr dient und
der die Anbindung der Schweiz an den internationalen Luftverkehr si-
cherstellt.

Landestelle Fir > Aussenlandungen benutzter Landeplatz; darunter fallen unter

anderem die Landestellen bei Spitalern (Spitallandeplatze) und die an-
deren Landestellen zur Hilfeleistung, die Lastaufnahmeplatze oder die
Start- und Landestellen fiur Hangegleiter. Eine spezielle Funktion Uber-
nehmen die = Gebirgslandeplétze.

Larmbelastungskataster (LBK)

Darstellung der - Ldrmbelastungskurven zu einem Flugplatz nach >
LSV Art. 37. Abgebildet sind die> zuldssigen Ldrmimmissionen, mit
Angabe der Nutzungszonen und der > Empfindlichkeitsstufen in den
larmbelasteten Gebieten.

Larmbelastungskurve

Raumliche Ausdehnung der Larmbelastung von Flugplatzen (fir Alarm-
wert, > Immissionsgrenzwert, > Planungswert). Die Larmbelastungs-
kurven werden nach der Methode berechnet, die in & LSV Anhang 5
definiert ist. Berechnungsfaktoren sind die jahrliche Zahl der > Flugbe-
wegungen, die Zusammensetzung der Flotte, die An- und Abflugrouten
sowie die zeitliche und saisonale Verteilung der Flliige. Fir die Nut-
zungszonen gelten, je nach deren > Empfindlichkeitsstufe, unter-
schiedliche Belastungsgrenzwerte, die ebenfalls in > LSV Anhang 5
festgelegt sind.

Linienflug

Gewerbsmassiger Flug mit Beférderungs- und Flugplanpflicht (= 6f-
fentlicher Luftverkehr) und Einzelverkauf von Sitzplatzen in der Offent-
lichkeit.
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Luftfahrthindernis

Feste oder bewegliche Bauten und Anlagen (einschliesslich Krane,
Seilbahnen, Hochspannungsleitungen, Antennen oder Kabel) sowie Be-
pflanzungen, die den Betrieb von Luftfahrzeugen erschweren, gefahr-
den oder verunmoglichen kénnten. Luftfahrthindernisse sind gemass >
VIL Art. 63ff melde- und bewilligungspflichtig.

Luftfahrtinfrastruktur

Gesamtheit der Bauten, Anlagen und Einrichtungen, die fur die Abwick-
lung des Luftverkehrs notwendig sind; umfasst namentlich die > Flug-
platzanlagen und die = Flugsicherungsanlagen.

Luftfracht

Handelsglter die auf dem Luftweg transportiert werden, in der Schweiz
fast ausschliesslich als Beiladefracht in den Passagierflugzeugen. Zu-
sammen mit der Luftpost wird die Luftfracht dem Cargo-Verkehr zuge-
rechnet. Teile der Luftfracht kdnnen auch auf dem Landweg beférdert
werden (in der Statistik zur Luftfracht nicht ausgewiesen).

Luftraumstruktur

Einteilung des Luftraums in verschiedene, horizontal und vertikal klar
abgegrenzte Sektoren, in welchen fir Luftfahrtzeuge spezifische Beniit-
zungsbedingungen gelten. Teile des Luftraums sind die Kontrollzone
(CTR) und der Nahkontrollbezirk (TMA) von Flugplatzen.

Luftverkehr
im offentlichen Interesse

Als Luftverkehr im &ffentlichen Interesse gelten priméar > Linienfliige, >
Rettungs- und Einsatzfliige sowie > Staatsfliige. Haufig sind auch >
Aus- und Weiterbildungsfliige, 2> Geschéfts- und Tourismusreisefliige,
- Arbeitsfliige oder > Werkfliige im Offentlichen Interesse.

Militarflugplatz

Bundeseigener Flugplatz fir die Luftwaffe. Eine > zivile Mitbenditzung
ist moglich.

Nachtflugbetrieb

Flugverkehr zwischen 22 und 06 Uhr nach den Regeln der Nachtflug-
ordnung (= VIL Art. 39ff) oder weitergehenden Regeln im - Betriebs-
reglement. Nach - LSV gelten in dieser Zeit gesonderte Larmbelas-
tungsgrenzwerte. Flige bei Dunkelheit wahrend dem Tagbetrieb (06 bis
22 Uhr) z&hlen nicht zum Nachtflugbetrieb.

Nebenanlagen

Bauten und Anlagen auf einem Flugplatz (innerhalb des - Flugplatzpe-
rimeters), die nicht zu den > Flugplatzanlagen gehéren. Nebenanlagen
werden nach kantonalem Recht bewilligt.

Offentlicher Luftverkehr

Linienverkehr mit Beforderungs- und Flugplanpflicht (nicht zu verwech-
seln mit > Luftverkehr im 6ffentlichen Interesse)

Okologischer Ausgleich

Aufwertung natirlicher Lebensraume in intensiv genutzten Gebieten
nach > NHG Art 18b. Okologische Aufwertungen kénnen auch Ersatz-
massnahmen umfassen, die bei der Beeintrachtigung schutzwiirdiger
Lebensraume nach > NHG Art. 18 Abs. 1% zu treffen sind.

Plangenehmigung

Bewilligung einer = Flugplatzanlage auf Gesuch des Flugplatzhalters
durch das UVEK oder das BAZL; das Plangenehmigungsverfahren rich-
tet sich nach den Bestimmungen des - LFG und der - VIL; die Vorga-
ben des SIL missen dabei eingehalten werden.

Planungswert

Belastungsgrenzwert, der geméass > USG fir die Planung neuer Bau-
zonen und fiir den Schutz vor neuen larmigen ortsfesten Anlagen fest-
gelegt wird. Er liegt unter dem - Immissionsgrenzwert. Beim Fluglarm
wird der Planungswert (PW) als - Larmbelastungskurve dargestellt.

Regionalflughafen

-> Flughafen von regionaler Bedeutung, der die Anbindung eines
Sprach- oder Wirtschaftsraums an die Landesflughafen und den inter-
nationalen Luftverkehr sicherstellt. Er dient primar dem - Luftverkehr
im 6ffentlichen Interesse. (Der Flugplatz St.Gallen-Altenrhein hat den
Status eines > Flugfelds.)

Rettungs- oder Einsatzflug

Rettungs- und Einsatzfliige stellen die flachendeckende Not- und Kata-
strophenhilfe sicher. Dazu gehoéren die Such- oder Bergungsfllige,
Léschflige oder die Kranken- und Organtransporte. Sie umfassen somit
alle SAR-Flige (search and rescue), AMS-Flige (air medical services)
und HEMS-Flige (helicopter emergency services).

Sicherheit

Technische und operationelle Zuverlassigkeit beim Flugbetrieb, beim
Fluggerat oder der Luftfahrtinfrastruktur (safety); Schutz vor widerrecht-
lichen Gefahren, Sabotageakten oder Terrorangriffen (security).
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Sicherheitszonenplan

Plan der = Hindernisbegrenzungsfldchen fiir einen = Flughafen. Er
beruht auf dem > Hindernisbegrenzungsfldchen-Kataster und ist fir die
Grundeigentiimer und Grundeigentimerinnen verbindlich. Das Geneh-
migungsverfahren richtet sich nach den Bestimmungen der - VIL.

Sichtflugverkehr (VFR)

Flugverkehr, der nach Sichtflugregeln (VFR) operiert.

Staatsflug

Flug zur Erfillung staatlicher Aufgaben. Staatsflige umfassen insbe-
sondere Flige flur den Transport von Staatsoberhduptern und hohem
Staatspersonal, Fliige der Zoll- und Polizeibehdrden, Fliige der zivilen
Bundesbehdrden sowie Fliige der Luftwaffe. Staatsfliige, die ins Aus-
land resp. aus dem Ausland in die Schweiz flihren, benétigen eine
«Diplomatic Clearance».

Rettungs- und Einsatzflige - Rettungs- und Einsatzflug zahlen eben-
falls zu den Staatsfliigen, werden aufgrund ihrer Bedeutung im SIL je-
doch als eigene Luftverkehrsart aufgefiihrt.

Umnutzung

Umwandlung eines > ehemaligen Militarflugplatzes in einen zivilen
Flugplatz nach - VIL Art. 31. Das Umnutzungsverfahren umfasst eine
- Plangenehmigung fur die weitergenutzten Flugplatzanlagen, die Ge-
nehmigung des > Betriebsreglements und die Erteilung der > Be-
triebsbewilligung.

Verkehrsleistung

Die auf einem Flugplatz jahrlich abgewickelte Verkehrsmenge beziiglich
Flugbewegungen, Passagieren und Luftfracht.

Vorsorgeprinzip

Grundsatz im & USG, wonach die = Emissionen unabhangig von be-
stehenden Grenzwertliberschreitungen soweit zu begrenzen sind, als
dies technisch und betrieblich mdglich und wirtschaftlich tragbar ist.

Vororientierung

Festlegung im SIL, die eine raumwirksame Tatigkeit zeigt, die mit den
anderen Raumnutzungen noch abzustimmen ist (die Koordination ist
noch nicht eingeleitet).

Wasserflugplatz

-> Flugfeld mit definierter Seeflache und Anlegestelle fir den Betrieb
von Wasserflugzeugen.

Werkflug

Werkfliige dienen den aviatischen Entwicklungs-, Herstellungs- und Un-
terhaltsbetrieben. Dazu gehéren Uberfithrungs-, Test- oder Positionie-
rungsfliige fiir den technischen Flugzeugunterhalt (Service, Reparatu-
ren, Revisionen, Modifikationen etc.) und die Entwicklung von Flugzeu-
gen (resp. aviatischen Systemen und Komponenten).

Winterflugfeld

-> Flugfeld mit saisonalem Flugbetrieb im Winter ohne permanente Inf-
rastruktur.

Winterheliport

- Heliport mit saisonalem Flugbetrieb im Winter ohne permanente Inf-
rastruktur.

Zivile Mitbenltzung

Ziviler Luftverkehr auf einem Militarflugplatz unter der Leitung des mili-
tarischen Flugplatzkommandos. Fur die haufige zivile Mitbenutzung ist
ein > Betriebsreglement erforderlich (= VIL Art. 30).

Zulassige Larmimmissionen

Fluglarmbelastung, die von einem Flugplatz maximal ausgehen darf.
Die zulassigen Larmimmissionen werden gemass > LSV Art. 37a bei
einer > Plangenehmigung oder der Genehmigung eines - Betriebs-
reglements festgehalten und im > Larmbelastungskataster abgebildet.
Sie durfen das im SIL-Objektblatt festgelegte > Gebiet mit Ldrmbelas-
tung nicht Gberschreiten.

Zulassungszwang

Verpflichtung, einen = Flughafen allen Luftfahrzeugen zur Verfligung
zu stellen, vorbehalten sind die im - Betriebsreglement festgelegten
Einschrankungen.

Zweckbestimmung

Umschreibung der Funktion eines Flugplatzes mit den Verkehrsarten,
wie sie in den Objektblattern festgelegt ist.

Zwischenergebnis

Festlegung im SIL die zeigt, wie die raumwirksamen Tatigkeiten aufei-
nander abzustimmen sind (die Koordination ist noch nicht abgeschlos-
sen).
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3 Abkurzungen

ACC
AIP
AMS
ARE
ATPL
AuLaV
AVISTRAT-CH
BABLW
BAFU
BAMF
BAZL
BG
BGE
BLN
BUWAL
BV
CNS
CTR
DME
DVO
EASA
ECAC
EGNOS
EJPD
ES

EU
FABEC
FFF
GBAS
GLP
GSchG
HBK
HEMS
HGV
HGVANG

ICAO
IFR
IG
IGW
ILS
ISOS
IVS
JSG

JSV

LBK

Area control center (Bezirksleitstelle der Flugsicherung)

Aeronautical Information Publication (Luftfahrthandbuch)

Air medical services

Bundesamt fiir Raumentwicklung

Airline Transport Pilot Licence (Berufs- und Verkehrspilotenlizenz)
Aussenlandeverordnung vom 14.05.2014 (AuLaV, SR 748.132.3)
Luftraum- und Aviatikinfrastruktur-Strategie Schweiz

Bundesamt firr Betriebe der Luftwaffe

Bundesamt fir Umwelt

ehemaliges Bundesamt fur Militarflugplatze, neu BABLW

Bundesamt fur Zivilluffahrt

Bundesgericht

Bundesgerichtsentscheid

Bundesinventar der Landschaften und Naturdenkmaler von nationaler Bedeutung
ehemaliges Bundesamt fiir Umwelt, Wald und Landschaft (heute BAFU)
Bundesverfassung (BV, SR 101)

Communications, navigation, surveillance (Flugsicherungsanlagen)
Controlled traffic region

Distance-measuring equipment (Distanzmessgerat)
Durchfiihrungsverordnung

European Aviation Safety Agency (Europaische Agentur fur Flugsicherheit)
European Civil Aviation Conference (Europaische Zivilluftfahrt-Konferenz)
European Geostationary Navigation Overlay Service

Eidgendssisches Justiz- und Polizeidepartement

Empfindlichkeitsstufe

Europaische Union

Functional Airspace Block Europe Central

Fruchtfolgeflachen

Ground based augmentation system

Gebirgslandeplatz

Gewasserschutzgesetz vom 24.01.1991 (GSchG, SR 814.20)
Hindernisbegrenzungsflachen-Kataster

Helicopter emergency services

Hochgeschwindigkeitsverkehr (Schienennetz)

Bundesgesetz vom 18.03.2005 liber den Anschluss der Ost- und der Westschweiz an das
europaische Eisenbahn-Hochleistungsnetz (HGVANG, SR 742.140.3)

International Civil Aviation Organization
Instrumentenflugregeln

Interessengemeinschaft

Immissionsgrenzwert

Instrument landing system (Instrumentenlandesystem)
Inventar der schitzenswerten Ortsbilder der Schweiz
Inventar der historischen Verkehrswege der Schweiz

Bundesgesetz uber die Jagd und den Schutz wildlebender Saugetiere und Vogel vom
20. Juni 1986

Verordnung vom 29.02.1988 (iber die Jagd und den Schutz wildlebender Saugetiere und
Vogel (JSV, SR 922.01)

Larmbelastungskataster
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Leq energiedquivalenter Mittelungspegel

LFG Bundesgesetz vom 21.12.1948 (ber die Luftfahrt (LFG, SR 748.0)

LFV Verordnung vom 14.11.1973 Uber die Luftfahrt (LFV, SR 748.01)

LKS Landschaftskonzept Schweiz

Lrmax mittlerer maximaler Larmpegel

Lr Beurteilungspegel

LRV Luftreinhalte-Verordnung vom 16.12.1985 (LRV, SR 814.318.142.1)

LSV Larmschutz-Verordnung vom 15.12.1986 (LSV, SR 814.41)

LUPO Luftfahrtpolitischer Bericht vom 25.02.2016

LwG Landwirtschaftsgesetz vom 29.04.1998 (LwG, SR 910.1)

MG Bundesgesetz vom 03.02.1995 lber die Armee und die Militarverwaltung (MG, SR 510.10)

MinLV Verordnung vom 29.06.2011 lber die Verwendung der zweckgebundenen Mineraldlsteuer
fur Massnahmen im Luftverkehr (MinLV, SR 725.116.22)

MinVG Bundesgesetz iber die Verwendung der zweckgebundenen Mineralblsteuer und weiterer
fur den Strassen- und Luftverkehr zweckgebundener Mittel (MinVG, SR 725.116.2)

MPV Verordnung vom 13.12.1999 (ber das Plangenehmigungsverfahren fir militdrische Bauten
und Anlagen (MPV, SR 510.51)

NDB Non-directional beacon (ungerichtetes Funkfeuer)

NEAT Neue Alpentransversale

NHG Bundesgesetz vom 01.07.1966 iber den Natur- und Heimatschutz (NHG, SR 451)

NISV Verordnung vom 23.12.1999 (ber den Schutz vor nichtionisierender Strahlung (NISV,
SR 814.710)

PPL Private pilot licence (Privatpilotenlizenz)

ROK Raumordnungskonferenz des Bundes

RPG Bundesgesetz vom 22.06.1979 liber die Raumplanung (RPG, SR 700)

RPV Verordnung vom 28.06.2000 Uber die Raumplanung (RPV, SR 700.1)

SAR Search and rescue Flige

SECO Staatssekretariat fur Wirtschaft

SF Ehemalige Schweizerische Unternehmung fiir Flugzeuge und Systeme

SIL Sachplan Verkehr, Teil Infrastruktur Luftfahrt

SPM Sachplan Militar

SPV Sachplan Verkehr

sUL Sachplan Ubertragungsleitungen

SWS Sachplan Waffen- und Schiessplatze

TAK tripartite Agglomerationskonferenz

TMA Terminal Manoeuvring Area

UMS Umweltmanagementsystem

UNFCCC United Nations Framework Convention on Climate Change

UsG Bundesgesetz vom 07.10.1983 iber den Umweltschutz (USG, SR 814.01)

UVEK Eidgendssisches Departement fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation

UVPV Verordnung vom 19.10.1988 lber die Umweltvertraglichkeitspriifung (UVPV, SR 814.011)

VBS Eidgenossisches Departement fiir Verteidigung, Bevolkerungsschutz und Sport

VEL Verordnung des UVEK Uber die Emissionen von Luftfahrzeugen vom 26. Juni 2009

VFR Visual flight rules (Sichtflugregeln)

VESD Verordnung Uber den Flugsicherungsdienst (VFSD, SR 748.132.1)

VIL Verordnung vom 23.11.1994 Uber die Infrastruktur der Luftfahrt (VIL, SR 748.131.1)

VLP Schweizerische Vereinigung fiir Landesplanung VLP-ASPAN

VOR VHF Omnidirectional Radio Range (Gerichtetes Drehfunkfeuer)

VRV-L Verordnung des UVEK Uber die Verkehrsregeln fiir Luftfahrzeuge vom 20.05.2015 (VRV-L,

SR 748.121.11)

86



Sachplan Verkehr, Teil Infrastruktur Luftfahrt (SIL) Entwurf 28.06.2018
Konzeptteil

WaG Waldgesetz vom 04.10.1991 (WaG, SR 921.0)
ZAV, ZHAW Zentrum fir Aviatik, Zircher Hochschule fiir Angewandte Wissenschaften
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