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Spezialfinanzierung Luftverkehr (SFLV)

Mehrjahresprogramm 2024-2027 (MJP 24-27)

1 Ausgangslage

Die Spezialfinanzierung Luftverkehr (SFLV) unterstutzt Projekte aus den Bereichen Umwelt, Safety und
Security. Ein jeweils auf vier Jahre ausgelegtes Mehrjahresprogramm (MJP) definiert entsprechende
Schwerpunkte in den drei Bereichen und legt eine mittelfristige Finanzplanung sowie Héchstsatze fir die
Bundesbeitrage fest.

Das Eidgendssische Departement fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK) legt das
MJP im Einvernehmen mit dem Eidgendssischen Finanzdepartement (EFD) fest.

Das vorliegende Programm umfasst die Periode 2024 bis 2027. Akteure der Luftfahrtindustrie wurden
im Rahmen eines Stakeholderinvolvements zum vorliegenden MJP angehdrt.

2 Rechtsgrundlagen und Voraussetzungen fiir Finanzhilfen
21 Rechtsgrundlagen

Die gesetzlichen Bestimmungen zur SFLV finden sich in der Bundesverfassung (Art. 87b), im
Bundesgesetz vom 22. Marz 1985 Uber die Verwendung der zweckgebundenen Mineraldlsteuer und
weiterer fir den Strassen- und Luftverkehr zweckgebundener Mittel (MinVG; SR 725.116.2) sowie in der
Verordnung vom 29. Juni 2011 Uber die Verwendung der zweckgebundenen Mineraldisteuer fur
Massnahmen im Luftverkehr (MinLV; SR 725.116.22).

Gestutzt auf Artikel 37a MinVG verteilt und gewadhrt der Bund Beitrdge an Massnahmen zur (a)
Begrenzung der Auswirkungen des Luftverkehrs auf die Umwelt, (b) Abwehr widerrechtlicher
Handlungen gegen den Luftverkehr (Security) und (c) Foérderung eines hohen technischen
Sicherheitsniveaus im Luftverkehr (Safety). Dem Bundesamt fiir Zivilluftfahrt (BAZL) obliegt die Aufgabe,
die Beitrage innerhalb dieser drei Aufgabengebiete zu verteilen. Die Aufteilung der Mittel auf die drei
Aufgabengebiete erfolgt nach einem im MinVG verankerten flexiblen Verteilschlissel, von dem unter
bestimmten Voraussetzungen voriibergehend abgewichen werden kann, der jedoch Uber einen Zeitraum
von zwolf Jahren einzuhalten ist. Eine neue Zwdlfjahresperiode startet mit diesem MJP (1. Januar 2024
bis 31. Dezember 2035).

Verteilschllissel gemass Art. 37a MinVG':

Umweltschutz 12,5 bis 25%
Security 12,5 bis 25%
Safety 50 bis 75%

Die MinLV regelt die Ausfihrungsbestimmungen sowie das Verfahren fir die Gewahrung der Beitrage.
Ferner halt sie in Art. 5 fest, dass das MJP die Hdchstsatze fur die Bemessung der Beitrdge an

" Im Rahmen der Umsetzung der Mo. 20.4412 «Regionalflugplatze als Schliisselinfrastrukturen sichern» wird eine
Flexibilisierung oder Aufhebung des Verteilschlissels diskutiert (Revision MinVG). Der genaue Zeitplan der Anpassungen
ist im Moment noch nicht festgelegt.
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Massnahmen nach den Artikeln 37d, 37e und 37f Buchstaben b—d MinVG festlegt und die Dauer eines
MJP vier Jahre betragt. Die Schwerpunkte werden unter Anhérung der interessierten Kreise festgelegt.

Gemass Artikel 10 Absatz 2 MinLV entscheidet das BAZL im Einvernehmen mit der Eidgendssischen
Finanzverwaltung (EFV) Uber die Subventionsvergabe, sofern der beantragte Beitrag 5 Mio. CHF
Ubersteigt.

Das Bundesgesetz vom 5. Oktober 1990 tUber Finanzhilfen und Abgeltungen (Subventionsgesetz, SuG;
SR 616.1) ist zudem anwendbar.

Zur Erlauterung der Gesuchsprifung und deren Ablauf hat das BAZL einen Leitfaden erarbeitet. Der
Leitfaden ist auf der BAZL-Webseite aufgeschaltet? und sollte von Gesuchstellenden konsultiert werden,
bevor ein Gesuch eingereicht wird.

2.2 Voraussetzungen fiir Finanzhilfen

Gemass SuG, MinVG und MinLV muss eine Massnahme die folgenden Voraussetzungen erfiillen, um
Finanzhilfen aus der SFLV zu erhalten:

— Die Massnahme liegt im Anwendungsbereich der Artikel 37d-37f MinVG

— Die Massnahme muss zweckmassig und wirksam sein (Art. 4 Abs. 1 MinLV)

— Die Massnahme muss fiir den Bund ein interessantes Kosten-Nutzen-Verhaltnis aufweisen (Art. 4
Abs. 1 MinLV)

— Die Massnahme kann ohne Finanzhilfe des Bundes nicht hinreichend erfiillt werden (Art. 6 SuG)

— Die Umsetzung der Massnahme erfolgt auf freiwilliger Basis (Art. 3 Abs. 1 SuG)

— Die Massnahme muss ihre Wirkung oder ihren Nutzen in der Schweiz erzielen (Art. 4 Abs. 3 MinLV)

3 Aufbau Mehrjahresprogramm 2024-2027

In der Vergangenheit wurden die Prioritaten der Mehrjahresprogramme basierend auf der Darstellung
im MinVG festgelegt. So wurde fiir jeden Buchstaben der Artikel 37d, 37e und 37f MinVG definiert, ob
es sich dabei um einen Schwerpunkt handelt oder nicht. Die Gesuchsperiode 2019-2023 hat gezeigt,
dass sich vermehrt thematische Schwerpunkte (die sich nicht unbedingt mit den Buchstaben dieser
Artikel Uberschneiden) herauskristallisieren und der Aufbau der Foérderinhalte gemass
Gesetzesbuchstaben nicht mehr zielfihrend ist. Das vorliegende Mehrjahresprogramm wurde deshalb
in thematische Schwerpunkte gegliedert. Damit kdnnen auch wichtige Querschnittsthemen tber mehrere
Buchstaben hinweg als Schwerpunkt definiert werden. Die Schwerpunkte des Mehrjahresprogramms
2024-2027 erhalten maximale Beitragssatze von 60 oder 80%. Diese maximalen Beitragssatze wurden
anhand unterschiedlicher Kriterien (z.B. Wirkungsradius, Multiplikatorenpotenzial, Marktumfeld oder
Dringlichkeit) festgelegt.

Die nachfolgenden Schwerpunkte werden zuerst an den geltenden politischen Zielvorgaben und
strategischen Leitsatzen verortet («Ziel»). Anschliessend werden die moglichen Massnahmen zur
Zielerreichung erlautert («Massnahmen»). Schliesslich werden unter «Anforderungen an Projekte» die
relevanten Kriterien aufgefihrt. Dabei handelt es sich weder um eine abschliessende, noch um eine
kumulative Liste von Anforderungen, es sind lediglich «best practices» von Massnahmen.

2 https://www.bazl.admin.ch/bazl/de/home/themen/finanzhilfen-luftverkehr/spezialfinanzierung.htmi
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4 Schwerpunkte Bereich Umwelt

Der «Bericht des Bundesrats Uber die Luftfahrtpolitik der Schweiz» (Lupo 2016) halt fest, dass der
Luftverkehr eine 6kologische Verantwortung wahrzunehmen hat und «weiterhin Anstrengungen ndétig
[sind], um die schadlichen Auswirkungen zu reduzieren»2. Im Hinblick auf das Ziel eines nachhaltigeren
Schweizer Luftverkehrs kann die SFLV Massnahmen im Bereich Umwelt (Art. 37d MinVG) unterstitzen.
Dieses MJP setzt dafiir vier Schwerpunkte fest: Klima, Schadstoffe, Larm und Biodiversitat.

41 Klima
Ziel

Die langfristige Klimastrategie der Schweiz verlangt, dass der Luftverkehr ab 2050 mdéglichst keine CO2-
Emissionen aus fossilen Quellen mehr verursacht und Gbrige Klimawirkungen sinken oder ausgeglichen
werden“. Auch die Strategie Nachhaltige Entwicklung (SNE) 2030 formuliert ein entsprechendes Netto-
Null Ziel bis 2050 («Ziel 13.2: Spatestens bis 2050 sind die Treibhausgasemissionen auf Netto-Null
reduziert»®). Ebenfalls in der SNE 2030 wird festgehalten, dass bis 2030 messbare Ziele umgesetzt sein
mussen bzw. dass Klimaschutz- und Anpassungsmassnahmen wo mdglich in die nationale Politik,
Strategien und Planungen einbezogen werden sollen®. Diesem Ziel wird mit dem vorliegenden
Mehrjahresprogramm entsprochen: Massnahmen, welche zum Nettonullziel bis 2050 beitragen, wurden
entsprechend in das vorliegende Mehrjahresprogramm aufgenommen.

Auch auf internationaler Ebene wurde mit dem «long-term global aspirational goal (LTAG) for
international aviation of net-zero carbon emissions by 2050» ein Netto-Null CO2-Ziel fur den Luftverkehr
verabschiedet.

Massnahmen

Mogliche Massnahmen” innerhalb des Klima-Schwerpunkts sind vielfaltig. Der Bericht® zur
Erreichbarkeit des LTAG der Internationalen Zivilluftfahrtorganisation (International Civil Aviation
Organization, ICAO) und die auf die Schweiz bezogene Road Map Sustainable Aviation® fiihren
entsprechende Massnahmen auf:

a) Technologische Verbesserungen an Luftfahrzeugen
b) Betriebliche Verbesserungen, inkl. Bodeninfrastruktur
¢) Nachhaltige Flugtreibstoffe

d) Alternative Antriebskonzepte

Als besonders gross wird das Potenzial von nachhaltigen Flugtreibstoffen (Sustainable Aviation Fuels,
kurz SAF) eingeschatzt'0. Konkretisiert wird das Potenzial von SAF sowie mdgliche Anséatze zu deren
Forderung im Rahmen des «Bericht des BAZL betreffend die Férderung der Entwicklung und des
Einsatzes von nachhaltigen Flugtreibstoffen» 1. Dieser in der SNE 2030 (AP 2021-23) verankerte
Bericht halt ebenfalls fest, dass SAF bis 2050 das grésste Potenzial haben, die CO2-Emissionen der
Luftfahrt zu reduzieren. Je nach Rohstoff und Produktionsverfahren kbnnen nachhaltige Kraftstoffe bis
zu 99% der CO2-Emissionen von fossilen Treibstoffen einsparen, inklusive der global betrachteten
Produktion. Dartber hinaus kénnen bei deren Einsatz in Flugzeugen auch Feinstaubemissionen

8 Luftfahrtpolitischer Bericht des Bundesrates, 2016, S. 1879.

4 Langfristige Klimastrategie der Schweiz, 2021, S. 40.

5 SNE 2030, S. 26.

5 SNE 2030, u. a. S. 27.

’ Die Schwerpunkte dieses MJP entsprechen den Buchstaben b, ¢, f gemass Art. 37d MinVG.

8 Report on the feasibility of a long-term aspirational goal (LTAG) for international civil aviation CO, emission reductions,
2022.

¢ Schweizer “Road Map Sustainable Aviation”, 2021.

10z, B. Langfristige Klimastrategie der Schweiz, 2021, S. 40: Im Betrachtungszeitraum bis 2050 diirfte der Einsatz von CO,-
neutralen synthetischen Treibstoffen die einzige wirkliche Alternative sein. Diese Potenziale sind, gemeinsam mit jenen aus
organisatorischen Massnahmen (z. B. der Optimierung von Flugrouten), zu nutzen.

" https://www.bazl.admin.ch/bazl/de/home/themen/bazl_vorstellung/medien/Medienmitteilungen.msg-id-92234.html
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reduziert werden, was die lokale Luftqualitat verbessert sowie klimawirksame Nicht-CO2-Emissionen
mindert. Global sind aber erst sehr geringe Mengen SAF zu hohen Preisen verflgbar. Bendtigt werden
nun Massnahmen, welche die Verwendung von grosseren Mengen von SAF mit geringer Umweltwirkung
und tieferen Kosten ermdglichen. Massnahmen sollten dort ansetzen, wo diese Entwicklung am
starksten beschleunigt werden kann.

Anforderungen an Projekte

Gesuche im Schwerpunkt Klima werden insbesondere aufgrund der folgenden Anforderungen beurteilt:

- Langfristige Wirkung'? der Massnahme auf das Klima und die Umwelt (iber den gesamten
Lebenszyklus;

- Grosses Anwendungspotenzial'3;

- Hohe Erfolgswahrscheinlichkeit;

- Nachweis der Expertise der involvierten Fachbereiche.

Im Bereich SAF gelten zudem die folgenden Anforderungen an Massnahmen'4:

- Partnerschaften tber den ganzen Herstellungspfad, insbesondere bei hoheren Technology
Readiness Levels;
- Berucksichtigung der relevanten Zertifizierungen in Bezug auf Qualitat und Nachhaltigkeit.

4.2 Schadstoffe

Luftqualitat in der Schweiz

Die Schweizerische Luftreinhaltepolitik kann beachtliche Erfolge vorweisen, welche durch das nationale
Beobachtungsnetzwerk NABEL mit Messungen belegt sind. Die Luftbelastung konnte seit den 1980er
Jahren deutlich verringert werden. Fur die Feinstaubkategorien PM10 und PM2.5 wurden allerdings die
Grenzwerte im Jahr 2021 teilweise Gberschritten. Die Grenzwerte fiir Bodenozon wurden 2021 sogar an
allen 16 Messstationen des NABEL (berschritten. Einen wesentlichen Anteil daran haben Stickoxide 5.
Ziel

Es sind im Rahmen der Bekampfung der Luftverunreinigungen (Rechtssammlung Bund, Gesundheit
814.31) weitere Emissionsreduktionen notwendig, insbesondere bei Stickoxiden und bei Feinstaub®.
Die Anteile des Luftverkehrs liegen im Vergleich zu den ubrigen Quellen am Boden zwar nur im
Prozentbereich, hingegen werden Flugzeugturbinen, welche kerosindhnliche Treibstoffe verbrennen fur
lange Zeit die dominierende Antriebsquelle fir Flugzeuge sein. Die Emissionen von Stickoxiden und
Russ aus Flugzeugtriebwerken haben neben den Auswirkungen auf die lokale Luftqualitat auch
Auswirkungen auf das Klima, wenn sie in grosser Hohe ausgestossen werden. Das Ziel ist deshalb,
weitere technologische Fortschritte zu machen und damit noch sauberere Flugzeugturbinen zu
entwickeln.

Massnahmen
a) Technologische Verbesserungen an Luftfahrzeugen;

b) Wartungstechnische Verbesserungen an Flugzeugtriebwerken;
¢) Nachhaltige Flugtreibstoffe;

2 Muss im Gesuch soweit wie méglich quantifiziert werden.
3 Muss im Gesuch soweit wie méglich quantifiziert werden.

4 Damit stimmen die Anforderungen mit den thematischen Kriterien fiir allféllige plafondserhéhende Mittel im Vorschlag des
Bundesrates zum totalrevidierten CO,-Gesetz ab 2025 bis 2029 uberein.

'8 Luftqualitat 2021 (BAFU 2022).

'6 Europaische Umweltagentur: EUA-Signale 2020, Clean Air Policies, EU: National Emissions reduction Commitments
(NEC) Directive (2016/2284/EU). 7127



d) Alternative Antriebskonzepte.

Bei Massnahmen im Schwerpunkt Schadstoffe gibt es Uberschneidungen mit dem Bereich Klima (siehe
4.1), da beispielsweise bei der Reduktion des Treibstoffverbrauchs auch Schadstoffreduktionen erzielt
werden konnen, sofern sich die Verbrennungseigenschaften eines Triebwerks durch eine Massnahme
nicht negativ andern. Nachhaltige Flugtreibstoffe (SAF) fihren in der Regel direkt zu einer deutlichen
Reduktion von Feinstaubemissionen. Die Kenntnisse Uber die Veranderung der Schadstoffemissionen
von Triebwerken in Abhangigkeit von der Alterung der Triebwerke und der Einfluss der
Triebwerkswartung auf die Schadstoffemissionen sind heute noch rudimentar und erste Erkenntnisse
deuten auf ein Verbesserungspotenzial beziglich Feinstaubemissionen hin. Deshalb werden
wartungstechnische Verbesserungen an Flugzeugtriebwerken explizit als Massnahme aufgefthrt.

Anforderung an Projekte

Gesuche im Schwerpunkt Schadstoffe werden insbesondere aufgrund der folgenden Anforderungen
beurteilt:

- Technische Umsetzbarkeit und Mdglichkeit der luftfahrttechnischen Zertifizierung,
- Einbezug moglicher negativer Auswirkungen auf den Treibstoffverbrauch”,

- Grosses Anwendungspotenzial '8,

- Hohe Erfolgswahrscheinlichkeit,

- Nachweis der Expertise der involvierten Fachbereiche.

Fir Nachhaltige Flugtreibstoffe zur Reduktion von Schadstoffemissionen sollen die erzielbaren
Reduktionen so weit wie méglich quantifiziert werden. Im Ubrigen gelten fiir SAF-Projekte dieselben
Anforderungen wie im Schwerpunkt Klima (Kapitel 4.1).

4.3 Larm

Larm hat starke Auswirkungen auf unsere Gesellschaft. Larm stort, belastigt und macht krank. So
werden insbesondere der Schlaf und die Konzentration gestért und das Risiko fur
Herzkreislaufkrankheiten erhdht'®. Neben den Auswirkungen auf die Gesundheit beeinflusst Larm die
Siedlungsentwicklung.

Ziel

Im nationalen Massnahmenplan zur Verringerung der Larmbelastung von 201720 definiert der Bundesrat
die massgebende Stossrichtung der Larmbekadmpfung in der Schweiz. Darin wird festgehalten, dass die
Erkenntnisse aus den bisherigen Arbeiten zur Larmbekdmpfung sowie die zu erwartenden
Entwicklungen verdeutlichen, dass eine Erganzung der heutigen Massnahmen und Vorgaben notwendig
ist, um die Bevolkerung wirksamer vor Ubermassigem oder lastigem Larm zu schitzen. Der Bundesrat
halt zudem im luftfahrtpolitischen Bericht 2016 fest, dass die Larmbelastung durch den Luftverkehr weiter
verringert werden soll?'. Die durch den Luftverkehr verursachte Larmbelastung hat eine negative
Auswirkung auf die Bevdlkerung. Ebenfalls hat sie eine limitierende Wirkung auf die weitere Entwicklung
des Luftverkehrs. Aktuell wird insbesondere in zwei Bereichen ein Handlungsbedarf zur Verringerung

7 Falls der Effekt auftritt, muss er im Gesuch soweit wie méglich quantifiziert werden.
8 Muss im Gesuch soweit wie mdglich quantifiziert werden.

'® SIRENE (Short and Long Term Effects of Transportation Noise Exposure, 2019; http://www.sirene-studie.ch/), WHO
(Environmental Noise Guidelines for the European Region, 2018;
https://www.who.int/europe/publications/i/item/9789289053563), NORAH (Noise-Related Annoyance, Cognition, and Health,
2014-2017; http://www.norah-studie.de).

20 https://www.admin.ch/gov/de/start/dokumentation/medienmitteilungen.msg-id-67296.html

2 Lupo 2016, Schlussfolgerungen S.1891. 8/27
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der Larmbelastung identifiziert: Bei den Gebieten um die Landesflugh&afen und beim kinftigen Betrieb
von Drohnen.

Massnahmen

Entsprechend der «Guidance on the Balanced Approach to Aircraft Noise Management»22 der ICAO und
dem bundesratlichen Massnahmenplan?? ist die Reduktion der Larmentwicklung an der Quelle das
primare Ziel erfolgreicher Massnahmen zur Verringerung der Larmbelastung. Dies wird bei der
Beurteilung der Projekte entsprechend berlcksichtigt, dabei wird nicht zwischen bemannter und
unbemannter (Drohnen) Luftfahrt unterschieden. Massnahmen welche die Bevélkerung unmittelbar vor
Larmeinwirkungen schitzen sind zudem von besonderer Bedeutung.

a) Technologische Massnahmen an Luftfahrzeugen

b) Optimierung von Flugverfahren

c) Verringerung der Larmbelastung von Luftfahrtanlagen (Fluglarm, Industrie- und Gewerbelarm)

d) Modellierung der Larmbelastung und Vermessung der Larmquellen zur Verringerung der
Belastung und zur Information der Bevélkerung

e) Untersuchungen zu den Auswirkungen von Fluglarm auf die Bevdlkerung (insbesondere von
Drohnen)

Anforderungen an Projekte

Gesuche im Schwerpunkt Larm werden insbesondere aufgrund der folgenden Anforderungen?* beurteilt:

- Absolute Reduktion der Larmemissionen,

- Langfristige Wirkung der Massnahme auf die Larmbelastung,

- Grosses Anwendungspotenzial,

- Hohe Erfolgswahrscheinlichkeit,

- Bericksichtigung internationaler Regulierungs- und Standardisierungsprozesse, insbesondere
im Bereich neue Technologien

4.4 Biodiversitat

Ziel

Die Strategie Biodiversitat Schweiz (SBS, 20122%) legt als Prioritaten fiir das Engagement des Bundes
fest, die Artenvielfalt, die Okosysteme und die genetische Vielfalt zu erhalten. Der vom Bundesrat 2017
verabschiedete Aktionsplan stellt die Umsetzung der Biodiversitatsstrategie Schweiz fiir die erste Phase
von 2017 bis 2023 sicher. Der Aufbau, die Entwicklung und der Unterhalt einer sogenannten
"0kologischen Infrastruktur" bildet das Herzstiick der SBS. Die Erhaltung und Entwicklung der
Biodiversitat betrifft die Behorden aller Sektoren, einschliesslich des BAZL, z.B. durch den Sachplan
Verkehr Teil Infrastruktur der Luftfahrt (SIL) aber auch durch das Landschaftskonzept Schweiz und die
Klimastrategie. Im Rahmen der Spezialfinanzierung Luftverkehr fordert das BAZL unter anderem die
Biodiversitat durch den o6kologischen Ausgleich auf nicht luftfahrttechnisch genutzten Flachen auf
Flugplatzen. Das Prinzip des 6kologischen Ausgleichs ist auch im SIL verankert.

Das BAZL und das Bundesamt fiir Umwelt (BAFU) haben eine Vollzugshilfe fir die Umsetzung von
Massnahmen zur Férderung der Biodiversitat und des 6kologischen Ausgleichs veroffentlicht, die auf
der Website des BAZL abrufbar ist?6.

221CAO Doc 9829.
2 Nationaler Massnahmenplan zur Verringerung der Larmbelastung (14.9.2015).
24 Missen im Gesuch so weit als mdglich quantifiziert werden.

25 https://www.bafu.admin.ch/bafu/de/home/themen/biodiversitaet/publikationen-studien/publikationen/strategie-
biodiversitaet-schweiz.html

% https://www.bazl.admin.ch/bazl/de/home/themen/umwelt/weitere _themen/oekologischen-ausgleich-auf-flugplaetzen.html
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Massnahmen
Samtliche Massnahmen zur Erhéhung der Biodiversitat.

Aufforderungen an Projekte

Gesuche im Schwerpunkt Biodiversitadt werden insbesondere aufgrund der folgenden Anforderungen
beurteilt:

- Foérderung der nachhaltigen Nutzung und der Biodiversitat auf Flachen, die nicht fir
Luftfahrtaktivitdten genutzt werden,

- Berlcksichtigung bestehender Lebensraume in der Umgebung, um die 6kologische Vernetzung
zu fordern,

- Fortdauer: Das Projekt hat eine lange Lebensdauer und wird nicht durch spéatere
Infrastrukturdnderungen beeintrachtigt,

- Konkrete Erhéhung der Biodiversitat,

- Berucksichtigung der Notwendigkeit, die Pflege der geschaffenen Flachen oder Lebensraume
zu gewabhrleisten,

- Kreativitdt der Massnahmen, die sich nach Madoglichkeit nicht auf griine Bodenflachen
beschranken (z.B. Dachbegriinung, Palisadenfassaden usw.),

- Soweit angebracht, Einbezug von Fachleuten fiir die Planung und Umsetzung der Massnahmen.

5 Schwerpunkte Bereich Security (Abwehr widerrechtlicher Handlungen)

Im Hinblick auf das Ziel der Abwehr von widerrechtlichen Handlungen (Terrorismus) kann die SFLV
Massnahmen im Bereich Security (Art. 37e MinVG) unterstitzen. Dieses Mehrjahresprogramm setzt
dafir drei Schwerpunkte fest: Die Verbesserung der Sicherheitskultur, die Erhéhung der
Detektionsleistung sowie die Erhéhung von Abschreckungseffekten.

5.1 Schwerpunkte Technologien in den Bereichen Detektionsleistung und Abschreckung /
Aufsicht und Qualitét (Risikomanagement) / Sicherheitskultur und menschliche
Fahigkeiten

Ziel

Die Terrorbedrohung in der Schweiz bleibt gemass dem aktuellsten Lagebericht des
Nachrichtendienstes des Bundes (NDB)?’ erhoht bis hoch. Die Bedrohung ist primar von der
dschihadistischen Bewegung gepragt, wird aber stetig diffuser, da sie seit 2020 in Europa zunehmend
von autonom agierenden Individuen ausgeht, die keinen direkten Bezug zu uUbergeordneten
Organisationen aufweisen?8. Die Zivilluftfahrt ist aus verschiedenen Griinden weiterhin ein attraktives
Ziel, um eine mdglichst aufsehenerregende Schockwirkung zu erzielen. So kdnnten tatsachliche oder
vermeintliche Schwachstellen ausgenutzt werden und widerrechtliche Handlungen, wie Sabotageakte
und einfache bis anspruchsvolle Modi Operandi — u.a. an Flughafen, in Flugzeugen oder im
Cyberbereich — ausgeiibt werden?°.

So hielt der Lupo im Jahr 2016 fest, dass bestehende Sicherheitssysteme stetig verfeinert und den sich
wandelnden Bedrohungen angepasst werden sollen. Ebenfalls hielt der Lupo fest, dass bestehende
Sicherheitsmassnahmen im Luftverkehr zu verstarken, gleichzeitig jedoch auch zu koordinieren und so
weit als moglich zu vereinfachen sind3. Auch die Strategie der Schweiz zur Terrorismusbekampfung

27 Sicherheit Schweiz 2021, Lagebericht des Nachrichtendienstes des Bundes, 2022, S. 12.

% Ebd., u.a. S. 43.

2 Bericht zur Bedrohungslage und den Konsequenzen fiir den Schutz des Luftraumes, 2019, S. 6.
30 Luftfahrtpolitischer Bericht des Bundesrates, 2016, S. 1882f.
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misst dem Schutz kritischer Infrastrukturen (6ffentliche Gebaude, Objekte und Einrichtungen) grosse
Bedeutung bei®'.

International rief die UNO mit der Resolution 2309 (2016) alle Staaten dazu auf, im Rahmen ihrer
Bemihungen zum Schutz der Zivilluftfahrt vor terroristischen Bedrohungen entsprechende
Sicherheitskontrollverfahren zu verstarkens2,

In der oben genannten UNO-Resolution wird gefordert, die Entwicklung von neuen Technologien und
innovativen Techniken zu férdern, insbesondere zur Aufdeckung von Sprengstoffen und weiteren
Bedrohungen. Ebenfalls soll die Zusammenarbeit und der Erfahrungsaustausch bei der Entwicklung von
Sicherheitskontrolltechnologien und -prozessen verstarkt werden3s.

Als Antwort darauf verfasste die ICAO den Global Aviation Security Plan (GASeP) und verabschiedete
diesen im Jahr 2017. Der GASeP erwahnt zur Zielerreichung insbesondere die folgenden Massnahmen:

- Verbesserung von technologischen Ressourcen und Férderung von Innovation
- Verbesserung der Aufsicht und Qualitat, sowie
- Verbesserung der Sicherheitskultur und menschlicher Fahigkeiten3*

Die fur die Security zur Verfigung stehenden Mittel sollen deshalb fiir die folgenden Massnahmen
eingesetzt werden.

51.1 Technologien in den Bereichen Detektionsleistung / Abschreckung

Massnahmen

Die Entwicklung von innovativen Sicherheitssystemen und -prozessen, welche sich an wandelnde
Bedrohungen anpassen, stehen bei dieser Massnahme im Fokus (beispielsweise Projekte betreffend
Trends wie Automatisierung und Al, Verhaltenserkennung, neue Technologien, Cyber Security und
unbemannte Luftfahrzeuge). Weiter werden Projekte unterstitzt, welche die Wirksamkeit von
Sicherheitsmassnahmen messen.

Anforderungen an Projekte

Gesuche im Schwerpunkt «Detektionsleistung / Abschreckung» werden insbesondere dann geférdert,
wenn sie:

- madglichst grosse Multiplikatorenwirkung erzielen,

- Uber einen moglichst hohen Innovationsgehalt verfligen,

- neue Technologien entwickeln oder bestehende Technologien weiterentwickeln, welche sich in
der Vergangenheit bewahrt haben,

- einen Bezug zu den Technologien, welche aktuell implementiert sind, aufweisen oder herstellen,

- Technologien entwickeln, welche auf bereichsibergreifende und aufeinander abgestimmte
Lésungen abzielen,

- bei Forschungsprojekten tber ein moglichst hohes Umsetzungspotenzial verfligen,

- die aktuelle Bedrohungslage, bzw. deren Entwicklung adressieren,

- internationale Regulierungs- und Standardisierungsprozesse bericksichtigen.

31 Strategie der Schweiz zur Terrorismusbekampfung, 2015, S. 6.
32 Resolution 2309 (2016) / adopted by the Security Council at its 7775th meeting, on 22 September 2016, S. 3.
3Ebd., S. 3f.

% Global Aviation Security Plan, ICAO, 2017, S. 3-1. An der letzten Generalversammlung der Internationalen
Zivilluftfahrtorganisation (ICAO) wurde dies ferner in Resolution A41-18 konkretisiert.
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51.2 Aufsicht und Qualitat (Risikomanagement)

Massnahmen

Historische Ereignisse zeigen, dass ein ausgefeiltes entitdteneigenes als auch Ubergreifendes
Risikomanagement, welches Uber die gesetzlichen Vorschriften hinausgeht - sei dies praventiv, bei
Vorféllen oder in Follow-up-Fragen - zentral ist. Insbesondere ist das der Fall bei Themen, welche sowohl
die technische Sicherheit (Safety) als auch die Abwehr von widerrechtlichen Handlungen (Security)
betreffen. Deshalb werden proaktive Initiativen der Industrie, welche das Risikomanagement effektiver
gestalten und zur Starkung der Sicherheitskultur beitragen, unterstutzt.

Anforderungen an Projekte:

Gesuche im Schwerpunkt «Aufsicht und Qualitat (Risikomanagement)» werden insbesondere dann
gefordert, wenn sie:

- alle relevanten Stakeholder ansprechen oder miteinander vernetzen,

- einen Bezug zu Prozessen herstellen, welche aktuell implementiert sind,

- Prozesse entwickeln, welche auf bereichstbergreifende und aufeinander abgestimmte
Lésungen abzielen,

- bei Aus- und Weiterbildungen alle relevanten Personen ansprechen,

- im Bereich Risikomanagement innovative Krisenmanagementprozesse erarbeiten,

- die aktuelle Bedrohungslage, bzw. deren Entwicklung adressieren,

- internationale Regulierungs- und Standardisierungsprozesse bericksichtigen.

51.3 Sicherheitskultur und menschliche Fahigkeiten

Massnahmen
Ein robustes Sicherheitssystem hangt nicht nur von Technologien ab, sondern wird auch durch das
jeweilige Sicherheitspersonal bestimmt. Effektive Schulungsmassnahmen, die der Starkung der

Sicherheitskultur dienen, werden unterstitzt.

Anforderungen an Projekte:

Gesuche im Schwerpunkt «Sicherheitskultur und menschliche Fahigkeiten» werden insbesondere dann
geférdert, wenn sie:

- bei Aus- und Weiterbildungen alle relevanten Personen ansprechen oder miteinander vernetzen,
- die aktuelle Bedrohungslage, bzw. deren Entwicklung adressieren,
- internationale Regulierungs- und Standardisierungsprozesse berucksichtigen.

12/27



6 Schwerpunkte Bereich Safety (technische Sicherheit)

Im Hinblick auf die technische Sicherheit im Luftverkehr kann die SFLV Massnahmen im Bereich Safety
(Art. 37f MinVG) unterstiitzen. Dieses Mehrjahresprogramm setzt dafliir acht Schwerpunkte in den
Bereichen Weiterbildung Flugpersonal, Sichtbarkeit Luftfahrthindernisse sowie neue Technologien fest.
Die Festlegung der Schwerpunkte im Safety-Bereich erfolgte unter anderem basierend auf der
systematischen Auswertung von Vor- und Unféllen. Die Massnahmen im Schwerpunkt Safety missen
dabei insbesondere bestehenden Risiken entgegenwirken. Im Bereich «neue Technologien» wird
inskunftig von einem zunehmenden Risiko ausgegangen, da neue Technologien erst im Begriff sind sich
zu etablieren und die Integration in den Luftraum noch erfolgen bzw. weiterentwickelt werden muss.

6.1  Weiterbildung Flugpersonal

Der Aus- und Weiterbildung des Flugpersonals kommt speziell im sich schnell wandelnden Umfeld der
Aviatik (technische Entwicklungen sowie gesellschaftlicher Wandel) eine zentrale Bedeutung im Erhalt
und der Verbesserung des Sicherheitsstandards zu. Sowohl bezlglich technischen
Unterstlitzungsmaoglichkeiten wie auch beziglich den Trainingsmethoden sind neue Konzepte
wiinschenswert und die Entwicklung solcher Konzepte soll als Schwerpunkt unterstitzt werden. Die
Entwicklung findet sowohl in der kommerziellen Luftfahrt, wie auch in der Leichtaviatik statt.
Insbesondere in der Leichtaviatik entwickelt sich die Technologie schnell, was zeitgerechte
Ausbildungskonzepte erfordert. In der kommerziellen Welt wird sich vor allem das Arbeitsumfeld
verandern.

6.1.1 Flugsimulatoren und neue Trainingsgerite
Ziel

Das Vorkommen von Flugsimulationsgeraten in der General Aviation, besonders im Bereich Helikopter,
ist klein. Die heutigen Flugsimulatoren und Trainingsgerate sind ausserdem generell teuer und
aufwandig im Unterhalt. Pilotentrainings in Simulatoren sind jedoch oft die einzige Mdglichkeit, die
Pilotinnen und Piloten auf komplexe Not-Situationen im Flug vorzubereiten. Im European Plan for
Aviation Safety3 (EPAS) 2023-2025 sowie in der Rotocraft Safety Roadmap?3¢ definiert die Agentur der
Européischen Union fur Flugsicherheit (EASA) die Entwicklung von neuen Flugsimulationsgeraten und
deren Einsatz fir high-risk training scenarios als eine der vielversprechendsten Massnahmen, um die
Sicherheit zu erhdhen. Dank solchen Flugsimulationsgeraten und neuen Trainingsgeraten (wie z. B.
Trainingsgerate mit Eye-Tracking zum Verfolgen der Augen) kann ein nachweisbarer Sicherheitsgewinn
sowie je nach Umstanden gleichzeitig eine Begrenzung der Auswirkungen des Trainings auf die Umwelt
erreicht werden. Das Ziel dieses Schwerpunkts ist deshalb die Entwicklung und Zertifizierung neuer
Gerate mit technologischen Innovationen.

Massnahmen
Das Ziel kann durch die Umsetzung von Massnahmen, die zur Entwicklung und zur Zulassung von
innovativen Flugsimulationsgeraten und Trainingsgeraten wie z. B. Virtual Reality oder Mixed Reality

Simulatoren fiihren, erreicht werden.

Anforderungen an Projekte

Insbesondere unterstlitzungswuirdig im Bereich «Flugsimulatoren und neue Trainingsgerate» sind
Projekte, welche:

- aufzeigen, in welchen Bereichen der Ausbildung neuartige Trainingsgeréate eingesetzt werden
kénnen und wo die Ausbildung damit effektiver und effizienter gestaltet werden kann,

35 European Plan for Aviation Safety (EPAS) 2023-2025, Volume |, S. 50.
36 Rotorcraft Safety Roadmap, December 2018, Updates Version, S. 12.
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- die Herstellung von marktreifen Flugsimulationsgeraten beabsichtigen, und deren Zertifizierung
ermoglichen,

- sicherstellen, dass diese flr den Erhalt von Typenberechtigungen (type ratings) und flr
operationelle Trainings und Uberprifungsflige geeignet sind, sodass die Trainingsstunden
vollumfanglich anerkannt werden kénnen,

- eine interessante Alternative zur Verwendung von Luftfahrzeugen bieten.

6.1.2 Neue Methoden in der Ausbildung (z. B. EBT)
Ziel

Die Ausbildung des Personals im Flugbetrieb (Flight-Crew, Cabin-Crew und operationelles Personal) ist
ein wesentlicher Faktor fir die Flugsicherheit. Aufgrund der schnellen technischen Entwicklungen
mussen auch die Trainingsmethoden weiterentwickelt werden. Das Ziel des evidence-based trainings
(EBT) ist es, die Schlisselkompetenzen zu identifizieren, zu entwickeln und zu bewerten, die das
betroffene Flugpersonal bendtigt, um sicher, effektiv und effizient im kommerziellen Luftverkehr zu
operieren. Beim EBT werden die wichtigsten Bedrohungen und Fehler auf der Grundlage von im Betrieb
und in der Ausbildung gesammelten Erkenntnissen angewendet, was zu einer effektiveren Ausbildung
fuhrt, die sich auf die wiederkehrende Ausbildung der Flugbesatzung konzentriert und somit die
Sicherheit der Operationen erhoht®?. Auch die EASA setzt sich dafiir ein, die Einfiihrung solcher
Ausbildungsmethoden zu erleichtern und zu férdern?38.

Massnahmen

Durch die Entwicklung neuer Trainingsmethoden — bezlglich Form wie auch Mittel — soll sichergestellt
werden, dass das Personal im Bereich Flugbetrieb ein wesentlicher Sicherheitsfaktor bleibt.

Anforderung an Projekte

Im Bereich «neue Methoden in der Ausbildung» sind insbesondere Projekte unterstitzungswirdig,
- welche die Entwicklung neuer Trainingskonzepte und Lernformen aufzeigen.

6.2 Sichtbarkeit der Luftfahrthindernisse
Ziel

Luftfahrthindernisse wie z. B. Seilbahnen, Hochspannungsleitungen oder Antennen stellen oftmals
aufgrund ihrer Lage oder Hohe eine Gefahr fir die Luftfahrt dar. Trotz der Umsetzung von verschiedenen
Sicherheitsmassnahmen in Zusammenhang mit Luftfahrthindernissen, wie deren Markierung-,
Befeuerung- und Publikationspflicht, ist es in den letzten Jahren regelméssig zu Vorfallen und Unféllen
gekommen, bei welchen Hindernisse eine zentrale Rolle gespielt haben (insbesondere Seilbahnen und
Kabel fiir Helikopterfllige) 3°. Aufgrund der stetigen Zahl von Helikoptereinsatzen in den Bergen und der
Emergenz von Flugwindkraftwerken (Airborne Wind Energy, AWE) wird dieses Thema auch in Zukunft
aktuell bleiben.

37 Executive Director Decision 2015/027/R der EASA vom 16. December 2015.
3 European Plan for Aviation Safety (EPAS) 2023-2025, Volume |, S. 43.

39 Vgl. Schlussbericht Nr. 2364 HB-ZGV vom 27.07.2016 mit Sicherheitsempfehlung Nr. 556, Schlussbericht Nr. 2065
HB-XWM vom 12.05.2008 mit Sicherheitsempfehlung Nr. 417, sowie Summarischer Bericht zum Unfall mit HB-ZDX vom
08.08.2018. 14/27



Massnahmen
Die Sichtbarkeit der Luftfahrthindernisse und die Awareness der Pilotinnen und Piloten missen aus
diesen Griinden verbessert werden, um das Kollisionsrisiko mit Hindernissen zu reduzieren und somit

die Sicherheit des Flugbetriebs - und insbesondere der Helikopteroperationen - zu erhéhen.

Anforderung an Projekte

Im Bereich «Sichtbarkeit der Luftfahrthindernisse» sind insbesondere Projekte unterstiitzungswiirdig,
welche:

- innovative Entwicklungen im Bereich Markierungsmassnahmen von Luftfahrthindernissen zum
Ziel haben, wie z. B. die Entwicklung von neuartigen und verbesserten Markierungsmitteln,

- die Markierung von Hindernissen mit aktuellen Markierungsmassnahmen verbessern,

- Uber die rechtlichen Anforderungen hinausgehen und die Sichtbarkeit der Hindernisse erhdhen,
wie z. B. die Installation oder das Anbringen einer grésseren Anzahl von Markierungen oder die
frihe Sanierung der bestehenden Markierungen,

- spezifische Ausbildungen und Massnahmen an Fluggeraten ermdglichen,

- evil. gleichzeitig Reduktion der Lichtimmissionen erwirken (positive Auswirkungen auf die
Umwelt).

Die Gesuche unter diesem Schwerpunkt kénnen sowohl von den Hinderniseigentimerinnen und
Hinderniseigentiimern eingereicht werden, als auch von Dritten, die Interesse an Massnahmen unter
diesem Schwerpunkt haben (z. B. Helikopterunternehmen).

6.3 Schwerpunkte neue Technologien

6.3.1 Kollisionsverhinderung und sichere Integration des unbemannten Luftverkehrs in den
Luftraum

Ziel

Der Bundesrat hielt im Lupo 2016 fest, fur die Entwicklung und den Betrieb von technologischen
Innovationen in der Luftfahrt ein «glinstiges regulatives Umfeld» zu schaffen und die Integration in das
bestehende Luftfahrtsystem zu unterstiitzen4. Die Anzahl und Komplexitat von Drohnenoperationen in
der Schweiz haben in den vergangenen Jahren laufend zugenommen. Dies flhrt zu grossen
Herausforderungen in der Bewirtschaftung des Luftraums4.

Die Annual Safety Review 2022 der EASA*? halt fest, dass (Beinahe)-Zusammenstdsse mit Drohnen zu
einem wachsenden Sicherheitsrisiko werden, u. a. auch weil die Gerate zunehmend fir die breite
Offentlichkeit erhaltlich sind. Diese Zahlen blieben in den letzten Jahren &hnlich hoch und das BAZL
geht davon aus, dass die Zahlen in Zukunft tendenziell ansteigen werden43. Bereits mehrere politische
Vorstdsse haben einen Handlungsbedarf im Bereich der Sicherheit im Schweizer Luftraum identifiziert.
Die gleichnamigen Motionen 19.4339 und 21.4205 fordern den «Schutz der Landesflughafen vor
Drohnen» und die Motion 18.3371 die «Sicherheit und Ordnung beim Betrieb von Drohnen». Der
Bundesrat anerkennt in seinen Antworten auf diese Motionen die Notwendigkeit, den Luftraum fiir alle
Akteure sicher zu gestalten. Um das im Lupo 2016 angestrebte Sicherheitsniveau** im Zuge des
zunehmenden Drohnenverkehrs zu gewahrleisten, sind proaktiv Massnahmen anzustreben, die das

40 Luftfahrtpolitischer Bericht des Bundesrates, 2016, S. 1858.

41 Luftraum- und Aviatikinfrastruktur-Strategie Schweiz Avistrat, 2022, S. 14.
42 https://www.easa.europa.eu/en/downloads/136901/en

4 FOCA Annual Safety Report 2021, S. 8.

4 Luftfahrtpolitischer Bericht des Bundesrates, 2016, S. 1881.
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Risiko von Drohnenvorfallen minimieren. Massnahmen zur Verhinderung von Zusammenstdssen
zwischen anderen Luftfahrzeugen werden ebenfalls als prioritér definiert.

Massnahme

Das BAZL hat in seiner Strategie zur Luftraum- und Aviatikinfrastruktur der Schweiz*5 (AVISTRAT) die
Maoglichkeit festgehalten, den Zugang zum Luftraum zukinftig vom Equipment der Luftraumnutzenden
und den geltenden Ausristungsvorschriften abhdngig zu machen. Gleichermassen legt die
Durchfihrungsverordnung (EU) 2021/666 fest, dass die traditionelle Luftfahrt unter bestimmten
Umstanden (z. B. Betrieb in einem U-space-Luftraum im Kontrollierten Luftraum) mit
Uberwachsungssystemen ausgestattet sein muss. Benétigt werden demnach Massnahmen, die auf eine
flachendeckende Einfihrung von Systemen (wie z. B. ADS-B, ADS-L, FLARM Systeme) zur
verbesserten Sichtbarkeit aller Luftfahrtteiinehmenden hinwirken sowie mit technologischen
Innovationen in der Luftfahrt (z. B. U-space) kompatibel und interoperabel sind46. Massnahmen kénnen
gegebenenfalls auch Synergien mit anderen Sektoren ausschopfen (z. B. Mobilfunk, Raumfahrt, Militar),
wie dies auch die EU-Kommission in ihrer jingsten Drohnenstrategie vorschlagt’. Denkbar ist etwa die
(Um-)Nutzung technologischer Innovationen, die bereits in anderen Sektoren entwickelt wurden oder in
Entwicklung sind.

Anforderungen an Projekte

Im Bereich Kollisionsverhinderung und sichere Integration des unbemannten Luftverkehrs sind
insbesondere Projekte unterstiitzungswurdig, welche:

- eine mdoglichst grosse Reduktion der Kollisionswahrscheinlichkeit bei wachsendem
Verkehrsaufkommen (Skalierbarkeit, moglichst geringe Grenzkosten) erwirken,

- bestehende Technologien mdglichst breit und effizient integrieren mit dem Ziel einer hohen
Kosteneffizienz (z. B. Einbezug luftfahrtfremder Technologien wie Mobilfunk),

- interdisziplindre Konsortien als Projekttragerinnen bilden, die das Know-how mdglichst vieler
Bereiche abdecken, die fir das vorgesehene Projekt relevant sind (nicht ausschliesslich auf
Schweiz beschrankt),

- die Umsetzung der AVISTRAT-Initiativen zur Integration neuer Luftfahrttechnologien fir den
unbemannten Verkehr ins ATM (Ul 14-16) unterstutzen,

- die Umsetzung der AVISTRAT-Initiativen zur dynamischen Bewirtschaftung des Luftraums (SI-
2-3) und im Bereich der Luftfahrtpublikationen (Ul-11) unterstitzen,

- Methoden entwickeln, welche existierende und zukinftige Risiken aufzeigen und ggf. konkret
berechnen kdénnen und damit auch zu einer Etablierung eines einheitlichen Sicherheitslevels
und einer ganzheitlichen Sicherheitskultur beitragen (AVISTRAT Initiativen Ul-1, Ul-2 und UI-3),

- einen mdglichst grossen wissenschaftlichen Kompetenzaufbau vorsehen: gewonnene Resultate
missen der Offentlichkeit und interessierten Kreisen bekannt gegeben werden (z. B. Open
Source-Ldsungen im Fall von Software Entwicklungen),

- internationale Standards bertcksichtigen (vgl. EASA i-conspicuity Bericht) oder mit realistischem
Plan internationale Standardisierungsprozesse aktiv vorantreiben (z. B. ASTM, EUROCAE),

- Interoperabilitdt und Kompatibilitat mit traditioneller Luftfahrt vorweisen kdnnen,

- das Kollisionsrisiko effektiv reduzieren (z. B. Ausrustung von traditionellen Luftfahrzeugen mit
Antikollisionsgeraten),

- die Bereitstellung der notwendigen Infrastruktur und Verfahren zur Flexibilisierung der
Luftraumstruktur vorantreiben.

45 https://www.bazl.admin.ch/bazl/de/home/themen/luftfahrtpolitik/avistrat.html

46 Drone Strategy 2.0 for a Smart and Sustainable Unmanned Aircraft Eco-System in Europe, 2022, S. 7; EASA
Standardised Rules of the Air, 2023, S. 68-69.

47 Drone Strategy 2.0 for a Smart and Sustainable Unmanned Aircraft Eco-System in Europe, 2022, S. 8.
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6.3.2 Datennutzung

Ziel

Damit das hohe Sicherheitsniveau im Schweizer Lufraum im Zuge des steigenden
Verkehrsaufkommens gewahrleistet werden kann, werden neue Anforderungen an die Flugsicherung
und die Aufteilung des Luftraums gestellt, wie der Bundesrat im Lupo 2016 festhalt“®. Entsprechender
Handlungsbedarf hat auch die Politik identifiziert: So fordern Interpellationen 20.3982 («Verhindert die
Freizeitfliegerei den breiten Einsatz von Flugrobotern?») und 20.4017 («Bedeutung von Drohnen flir den
Forschungs- und Wirtschaftsstandort Schweiz») vom Bundesrat eine Klarung der Frage wie Drohnen
sicher und effizient den Zugang zum Luftraum ermdoglicht und deren Integration gewahrleistet werden
kann. Zu diesem Zweck koordiniert das BAZL die Einfiihrung einer digitalen Infrastruktur (U-space), die
fur eine sichere Integration von Drohnen in das bestehende Luftfahrtsystem notwendig ist. Gleichzeitig
werden in diesem Kontext grosse Mengen von Daten generiert, die den vom Bundesrat erwahnten
Forderungen zur Luftraumnutzung entgegenwirken. Das BAKOM hat in der «Strategie Digitale Schweiz»
hervorgehoben, dass technologisch Mdéglichkeiten zur Erhebung, Speicherung und Verarbeitung von
Daten neue Potenziale fur innovative Produkte und Dienste sowie fur die Optimierung von Verfahren
und Entscheidungen ermdglichen#®. Die interdepartementale Arbeitsgruppe «Kulnstliche Intelligenz» hat
mit dem Bericht «Herausforderungen der Kunstlichen Intelligenz» an den Bundesrat diese Thematik
weiter konkretisiert und Mdglichkeiten zur Nutzung dieser Verfahren in unterschiedlichen Sektoren
festgehalten, u. a. auch fir die Effizienzsteigerung im Mobilitatsbereich®. Dieses Potenzial hat auch die
EASA fir die Luftfahrt erkannt' 52, In Zukunft sollen diesen innovativen Verfahren auch fiir den
Aviatikbereich genutzt werden, um die Sicherheit, Effizienz und Fairness bei der Nutzung des
offentlichen Guts Luftraum zu verbessern®2 %4, Hinzu kommt, dass auch das Programm «Luftraum- und
Aviatikinfrastruktur-Strategie =~ Schweiz%» (AVISTRAT-CH) strategische Initiativen (SI) und
unterstiitzende Initiativen (Ul) fir alle Luftraumnutzenden definiert, welche die Datennutzung
thematisieren (UI-13).

Massnahme

Momentan fehlt das Wissen zur Erfassung und gezielten Weiterverwendung von Daten im Aviatikkontext
zur Verbesserung der sicheren und fairen Luftraumnutzung weitgehend?®6. Ebenfalls ist die Infrastruktur
zum Datenaustausch fir Kl im Mobilitdtsbereich nicht vorhanden®. Es sind daher Massnahmen
notwendig, die Praktiken zur Datenverarbeitung, Modellierung, Machine Learning, etc., welche in
anderen Bereichen bereits etabliert sind, auch fur die Aviatik nutzbar machen.

Anforderungen an Projekte

Im Bereich Datennutzung sind insbesondere Projekte unterstitzungswirdig, welche:

- grosse Mengen an Daten aus dem Luftfahrtbereich so erfassbar machen, dass eine granulare
Auswertung madglich wird,
- den geltenden Anforderungen des Daten- und Personlichkeitsschutzes und ethischen

48 Luftfahrtpolitischer Bericht des Bundesrates, 2016, S. 1924.
49 Strategie Digitale Schweiz, 2020.

%0 Herausforderungen der Kiinstlichen Intelligenz. Bericht der interdepartementale Arbeitsgruppe «Kinstliche Intelligenz» an
den Bundesrat, 2019.

51 EASA Concept Paper first usable Guidance for level 1 machine learning applications, 2021, S. 10-11.
52 EASA Artificial Intelligence Roadmap 1.0, 2020.

%3 Digitaler Service Public. Grundlagebericht, 2022.

% Open Government Data Strategie, 2018.

% https://www.bazl.admin.ch/bazl/de/home/themen/luftfahrtpolitik/avistrat.htmi

% EASA Concept Paper first usable Guidance for level 1 machine learning applications, 2021, S. 35-40.

5" Herausforderungen der Kiinstlichen Intelligenz. Bericht der interdepartementale Arbeitsgruppe «Kiinstliche Intelligenz» an
den Bundesrat, 2019.
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Uberlegungen Rechnung tragen oder auf die Erarbeitung entsprechender Grundlagen
hinwirken,

- eine Weiterverarbeitung mittels neuer Technologien (z. B. Machine Learning, Modellierung
virtueller Systeme) vereinfachen;

- neue Datenverarbeitungsmethoden (z. B. Modellierung, Machine Learning) so nutzen, dass im
Zuge wachsender Kapazitatsauslastungen eine sichere, effiziente und faire Luftraumnutzung
vorangetrieben wird (z. B. datengetriebener Ansatz zur Festlegung adaquater Reservation von
Luftraumvolumen im Zusammenhang mit Flugplanen von Drohnen im U-space),

- Technologien mdglichst breit und effizient integrieren mit dem Ziel einer hohen Kosteneffizienz
und einer besseren Nutzung fur die Luftraumteilnehmenden,

- neue Datenquellen (z. B. U-space, Virtual Twins) modellieren und die Resultate mdglichst breit
nutzbar machen (Model as a Service, MaaS),

- Modelle nutzen, um mittels Simulationen Regulierungsansatze zu validieren und zu verbessern
(Data-driven Policy Ansatz)®8,

- die in der Strategie AVISTRAT definierte Initiative bzgl. Digitalisierung und Darstellung von
digitalisierten Informationen unterstitzen (UI-13),

- internationalen Standardisierungs- und Regulierungsprozesse in diesem Bereich vorantreiben,

- interdisziplinare Konsortien als Projekttragerinnen bilden, die das Know-how madglichst vieler
Bereiche abdecken, die flr das vorgesehene Projekt relevant sind (nicht ausschliesslich auf
Schweiz beschrankt).

6.3.3 Zustandsbewertung (Drohnen)
iel

Die Anzahl von Gesuchen fir komplexe Drohnenoperationen nach Durchfiihrungsverordnung (EU)
2019/947 (z. B. Fluge ausserhalb des direkten Sichtbereichs, BVLOS), die beim BAZL eintreffen,
nehmen stetig zu. Beim Zulassungsprozess ist eine robuste und zuverlassige Zustandsbewertung (State
Estimation) eine Schllisseleigenschaft von Drohnen, die in der Kategorie «speziell» betrieben werden°.
Sie verringert das Risiko, dass diese das vorgesehene Einsatzgebiet verlasst und damit Drittparteien
gefahrdet. Heute bestehen bereits etablierte Konzepte fiir Satelliten- (GNSS) und Tragheits-
Navigationslésungen (IMU), diese versagen jedoch in Gebieten mit deaktiviertem GNSS oder dort, wo
GNSS-Signale gebrochen oder reflektiert werden (Drift). Dies ist typischerweise bei Einsatzen in
Innenraumen oder in der Nahe von Gebauden der Fall, wo Drohnen haufig operieren. Aus diesen
Griunden braucht es Massnahmen, welche eine zuverlassige Zustandsbewertung ermdglichen.

Massnahme
Massnahmen in diesem Bereich haben zum Ziel, Modalitdten/Sensoren zu férdern, die eine robuste
Zustandsschatzung unter schwierigen Bedingungen, z. B. in Bezug auf die Umgebung (in der Nahe oder

in Gebauden, bei Nacht) oder auf das Wetter (Nebel, Staub, Regen) ermdglichen.

Anforderungen an Projekte

Im Bereich der robusten Zustandsbewertung von Drohnen unter erschwerten Bedingungen sind
insbesondere Projekte unterstitzungswurdig, welche:

- mittelfristig eine mdglichst robuste und zuverlassige Zustandsbewertung unter erschwerten
Bedingungen ohne zuverlassige GNSS-Signale ermdglichen,

%8 Drone Strategy 2.0, 2022, S. 10.

% Der Schritt 9 (Step 9) beim fiir diese Operationen relevanten SORA-Bewilligungsprozess enthalt die Festlegung von
Massnahmen, die das Risiko des Wegfliegens der Drohne minimieren, SORA 2.5, 2023. Siehe auch AMC1 zu Artikel 11 der
Durchfihrungsverordnung (EU) 2019/947, Punkt 2.5.3.
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- eine Integration in den bestehenden SORA®-Bewilligungsprozess mit dem Ziel einer
Effizienzsteigerung (Standardentwicklung) ermdglichen,

- Evidenz auf der Grundlage von Feldexperimenten generieren,

- einen mdoglichst grossen wissenschaftlichen Kompetenzaufbau ermdglichen: gewonnene
Resultate missen der Offentlichkeit und interessierten Kreisen bekannt gegeben werden.

6.3.4 Effizienz- und Qualitatserh6hung der Safety Assessments in der unbemannten
Luftfahrt

Ziel

Der Bundesrat hat im Lupo 2016 seine Absicht festgehalten, die Integration neuer technologischer
Entwicklungen in der Luftfahrt zu férdern8'. Dazu gehdren u.a. auch ziigige Bewilligungsverfahren®2. Mit
der Interpellation 22.5131 wurde der Bundesrat bereits um Auskunft fiir beschleunigte «Bewilligungs-
und Zertifizierungsprozesse» gebeten. Im Bereich Drohnen sind effiziente Bewilligungsverfahren zudem
wichtig, weil deren Betrieb im Vergleich zu bemannten Luftfahrzeugen niederschwelliger ist. Hinzu
kommt die Gefahr, dass bei aufwadndigen Bewilligungsverfahren, Drohnen vermehrt illegal betrieben
werden.

Massnahme

In der Beantwortung der oben genannten Interpellation hielt der Bundesrat fest, dass eine standardisierte
und damit beschleunigte Bearbeitung von Gesuchen heute nur begrenzt moglich ist, weil es sich um
neuartige Anwendungen und Technologien handelt, die im Einzelfall genau zu prifen sind. Dies erfordert
anwendungsspezifische und zeitaufwandige Genehmigungsprozesse. Bendtigt werden daher
Massnahmen, welche den Gesuchstellenden ermdglichen, durch die bestmogliche Nutzung digitaler
Technologien eine solche Beschleunigung vorantreiben, z. B. durch die automatisierte Ermittlung von
Luft- und Bodenrisiko.

Anforderungen an Projekte

Im Bereich Beschleunigung von Bewilligungsverfahren sind insbesondere Projekte
unterstitzungswardig, welche:

- die Bearbeitungszeit von Gesuchen fur die Bewilligung komplexer Drohnenanwendungen
(SORA) reduzieren,

- der schnellen technologischen Entwicklung und der Flexibilitat bei moglichen Massnahmen zur
Mitigierung des Risikos (SORA-Prozess) Rechnung tragen,

- Kenntnisse zum SORA-Bewilligungsprozess (z. B. neue Mitigationsmassnahmen) moglichst
vielen Akteuren im Okosystem zur Verfligung stellen,

- interdisziplindre Konsortien als Projekttragerinnen, die das Know-how mdglichst vieler Bereiche
abdecken, die fir das vorgesehene Projekt relevant sind (nicht ausschliesslich auf Schweiz
beschrankt),

- bestehende Technologien mdglichst breit und effizient integrieren, mit dem Ziel einer hohen
Kosteneffizienz (z. B. Einbezug luftfahrtfremder Technologien wie Mobilfunk).

0 Specific Operations Risk Assessment.
61 Luftfahrtpolitischer Bericht des Bundesrates, 2016, S. 1924.
52 EU Drone Strategy 2.0, 2022, S. 15.
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6.3.5 Digitalisierte Nachweispriifungen

Ziel

Die Nachweisprifung in der Entwicklung und Zulassung von Luftfahrzeugen ist ein wichtiges Element
bei der Gewahrleistung des hohen Sicherheitsniveaus in der Luftfahrt. Sie stellt sicher, dass die flir einen
sicheren Betrieb erforderlichen Sicherheits- und Risikominderungs-Massnahmen ausreichend
eingehalten werden. Dank erhéhter Computerleistung und technologischen Innovationen im Bereich der
kunstlichen Intelligenz (KI) ergeben sich nun innovative und ressourcensparende Maglichkeiten im
Bereich der Nachweispriifung (z. B. Simulationen, Digital Twins)®. Diese neuen Verfahren werden
bereits in anderen Sektoren eingesetzt® und kdnnen im Luftfahrtbereich hochautomatisierte, parallele,
effiziente und ressourcensparende Nachweispriifungen in einer sicheren Umgebung ermdglichen®s.
Damit kdnnen insbesondere:

— Unterschiedliche Tests in einer digitalen Umgebung durchgefihrt werden, die in der realen
Umgebung nicht mdglich sind, da sie ein zu hohes Gefahrenpotenzial aufweisen.

— Erforderliche Unterhaltsmassnahmen basierend auf der erfahrenen operationellen Umgebung
des Luftfahrzeuges oder Teile davon (z. B. Triebwerke) definiert werden (Predictive
Maintenance).

— Eine grosse Anzahl von Flugtests in eine digitale Umgebung verlegt werden. Testfliige in der
realen Umgebung lassen sich langfristig auf Fllige reduzieren, welche notwendig sind fiir die
Etablierung von Simulationsmodellen.

Massnahme
Massnahmen in diesem Bereich sollen den Einsatz neuer Technologien fur eine innovative
Nachweisprifung ermdglichen (z. B. mit Digital Twins) und die Umsetzung solcher Verfahren technisch

und regulatorisch vorantreiben.

Anforderungen an Projekte

Im Bereich digitalisierte Nachweisprifungen sind insbesondere Projekte unterstlitzungswurdig, welche:

- unter Einhaltung des gleichen, hochstehenden Sicherheitsniveaus in der Luftfahrt die fur die
Nachweisprifung erforderliche Zeit und/oder Ressourcen reduzieren,

- unter Beibehaltung der erforderlichen Zeit und/oder Ressourcen die Sicherheit erhéhen,

- Nachweisprifungen fir Sicherheits- und Risikominderungs-Massnahmen im Normal- und Not-
Betrieb ermdglichen, die in der Vergangenheit nicht oder nur eingeschrankt moéglich waren,

- die Entwicklung eines international harmonisierten, regulatorischen Rahmens zur Erméglichung
dieser technologischen Innovationen vorantreiben.

83 EASA Artificial Intelligence Roadmap 1.0, 2020, S. 7-11.

54 Herausforderungen der Kiinstlichen Intelligenz. Bericht der interdepartementale Arbeitsgruppe «Kiinstliche Intelligenz» an
den Bundesrat, 2019, S. 94.

5 EASA Artificial Intelligence Roadmap 1.0, 2020, S. 11.

20/27



7 Zusammenfassung Schwerpunkte Mehrjahresprogramm 2024-2027

Bereich Schwerpunkt Beitragssatz (max.)®®
Umwelt Klima 80
Umwelt Schadstoffe 80
Umwelt Larm 60
Umwelt Biodiversitat 60
Security Technologien Detektionsleistung / Abschreckung 80
Security Aufsicht und Qualitat (Risikomanagement) 80
Security Sicherheitskultur und menschliche Fahigkeiten 80
Safety Flugsimulatoren und neue Trainingsgerate 80
Safety Neue Methoden in der Ausbildung (z.B. EBT) 80
Safety Sichtbarkeit der Luftfahrthindernisse 60
Safet Kollisionsverhinderung und sichere Integration des 80
y unbemannten Luftverkehrs in den Luftraum
Safety Datennutzung 80
Safety Zustandsbewertung (Drohnen) 80
Safet Effizienz- und Qualitatserhéhung der Safety 80
y Assessments in der unbemannten Luftfahrt
Safety Digitalisierte Nachweispriifungen 60
8 Weitere Massnahmen ausserhalb der definierten Schwerpunkte

Mit dem vorliegenden Mehrjahresprogramm 2024-2027 kdnnen auch weitere Massnahmen aus den
Artikeln 37d-f (MinVG) unterstitzt werden. Der maximale Beitragssatz fir Massnahmen, welche fur die
Periode 2024-2027 nicht als Schwerpunkte unter den Kapiteln 4 bis 6 definiert wurden, betragt 50% der
anrechenbaren Projektkosten.

9 Weitere besondere Massnahmen

9.1 Ausbildungsfinanzierung im Bereich der Luftfahrt

Seit 2016 kénnen Gesuchstellende fir ihre Ausbildungen zu Berufspiloten/innen, Fluglehrer/innen und
Luftfahrzeug-Instandhaltungspersonal finanzielle Unterstiitzung beantragen. Der Bundesrat hat dazu am
1. Juli 2015 die Verordnung Uber die Finanzhilfen flr Ausbildungen im Bereich der Luftfahrt (VFAL;
SR 748.03) verabschiedet. Die VFAL dient als Umsetzungsverordnung fur die Artikel 103a und 103b des
Bundesgesetzes Uber die Luftfahrt (Luftfahrtgesetz, LFG; SR 748.0). Die Subvention wird mit der flr

% Die Festlegung der maximalen Beitragssatze wird in Kapitel 3 erortert.
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Aufwendungen im Luftverkehr bestimmten Mineral6lsteuerertrage bzw. Uber die SFLV finanziert. Per
1. Januar 2019 trat die totalrevidierte VFAL in Kraft. Fur Ausbildungen im Bereich der Luftfahrt geméass
VFAL sind die nachstehenden Maximalbetrage reserviert:

Jahr 2024 2025 2026 2027
Mio. CHF 6,0 6,0 6,0 6,0

9.2 Finanzierung der An- und Abflugsicherung auf den Regionalflugplatzen der Kategorie Il

Mit Annahme der «Motion Wiirth» (Regionalflugplatze als Schlisselinfrastrukturen sichern) im Standerat
(16. Marz 2021) bzw. im Nationalrat (30. September 2021) wurde der Bundesrat beauftragt, die
Gesetzesgrundlagen so anzupassen, dass die heutige durch den Bund praktizierte finanzielle Stlitzung
der Regionalflugplatze dauerhaft gesichert wird, ohne dass eine neue Verbundaufgabe mit den
Kantonen eingefiihrt wird. Mit Annahme dieser Motion wird der Bund auch weiterhin den wesentlichen
Anteil der Kosten der Flugsicherung auf den Regionalflugplatzen finanzieren. Die aktuellen rechtlichen
Grundlagen basieren hingegen auf dem Grundgedanken, dass der Bund sein finanzielles Engagement
reduziert und den Flugplatzen bzw. Regionen mehr Verantwortung bei der Finanzierung des
Flugsicherungsdienstes Ubertragen wird. Fir die Umsetzung der Motion Wirth ist deshalb eine
Anpassung der gesetzlichen Grundlagen notwendig.

Bis zur Inkraftsetzung der rechtlichen Anpassungen fur die Umsetzung der Motion Wurth werden die
reservierten Betrage pro Flugplatz auch in diesem Mehrjahresprogramm auf dem Niveau von 2023
weitergefuhrt. Es handelt sich dabei wie im vorangehenden Mehrjahresprogramm um Maximalbetrage.

Sowohl unter den aktuellen rechtlichen Grundlagen als auch nach Umsetzung der Motion Wiirth ist das
Bundesgesetz Uber Finanzhilfen und Abgeltungen (Subventionsgesetz, SuG, SR 616.1) anwendbar.
Daraus folgt, dass Massnahmen zur Effizienzsteigerung und Kostenreduktion auch in Zukunft soweit wie
mdglich umzusetzen sind.

Maximalbeitrage Bund an die An- und Abflugsicherung der Regionalflugplatze

Jahr 2024 | 2025 | 2026 | 2027
Regionalflugplatz Bern-Belp 6,4 6,4 6,4 6,4
Flugplatz Buochs 2,5 2,5 2,5 2,5
Regionalflugplatz Grenchen 4,9 4,9 4,9 4,9
Regionalflugplatz La Chaux-de-Fonds — Les Eplatures 2,5 2,5 2,5 2,5
Regionalflugplatz Lugano-Agno 6,3 6,3 6,3 6,3
Regionalflugplatz Samedan 0,9 0,9 0,9 0,9
Regionalflugplatz Sitten 3,3 3,3 3,3 3,3
Regionalflugplatz St. Gallen-Altenrhein 4,7 4,7 4.7 4.7
Total (Angaben in Mio. CHF) 31,5 31,5 31,5 31,5

9.3 Wiederkehrende nicht-hoheitliche Sicherheitsmassnahmen

Ab dem Inkrafttreten des Mehrjahresprogramms 2016-2019 wurden Regionalflugplatzen mit
Linienverkehr  Finanzhilfen aus der Spezialfinanzierung Luftverkehr fir wiederkehrende
Sicherheitsmassnahmen gewahrt. Die Kosten fiir die Kontrolle der Passagiere und deren Gepéack sind
einerseits hoch. Andererseits fertigen Regionalflughafen weniger Fluggaste ab als nationale Flughafen.
Aus diesen Grinden ist es fur Regionalflughafen schwieriger, die Kosten fir diese Massnahmen auf die
Passagiere zu Ubertragen. Wahrend die Regionalflugplatze Bern-Belp, Lugano-Agno, Sion und St.
Gallen-Altenrhein betroffen sind, hat der Flugplatz Sitten nie von dieser Mdglichkeit Gebrauch gemacht
und diese Massnahmen in Absprache mit den Regionalbehdrden finanziert.
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Die Situation hat sich seither wesentlich verandert und die Zahl der Passagiere auf diesen Flugplatzen
ist stark zuriickgegangen. Die Uberwaltigende Mehrheit der verbleibenden Linienflige sind Ferienflige,
welche vor allem im Sommer stattfinden. Mit Ausnahme der Verbindung St. Gallen-Altenrhein — Wien
werden auf den Regionalflugplatzen keine ganzjahrigen Linienflige mehr angeboten. Das
Geschaftsmodell der Regionalfliige erscheint denn auch immer weniger ersichtlich: Die wachsende
Konkurrenz durch die Bahn, die erhdhte Umweltbelastung durch die kleineren Flugzeugmodelle, welche
auf diesen Verbindungen eingesetzt werden missen, die erschwerten An- und Abflugbedingungen der
Flugplatze — bei einigen nur bei schlechter Witterung, bei anderen permanent — und die immer
bedeutender werdenden Skaleneffekte bei den Landesflughafen, welche auf den Regionalflugplatzen
nicht erzielt werden kénnen; all dies fihrt zu einem konstanten Riickgang der regionalen Luftfahrt in der
Schweiz. Im Ubrigen Europa ist die Situation vergleichbar. Die hohe Anzahl Konkurse europaischer
Regionalfluggesellschaften — darunter einige, welche auch auf den schweizerischen Regionalflugplatzen
operierten und nicht durch andere Akteure ersetzt werden konnten®” — verdeutlicht diese Feststellung.
Ausserdem wird aufgrund der auf diesen Flugplatzen angebotenen Flugverbindungen das
Bundesinteresse an solchen Finanzhilfen in Frage gestellt.

Aus diesen Grinden wird das BAZL im Zeitraum des Mehrjahresprogramms 2024-2027 diese
Finanzierung definitiv. beenden. Der Flugplatz Lugano wurde bereits im Rahmen des
Mehrjahresprogramm 2020-2023 aufgrund der anhaltenden &usserst geringen Passagierzahl im
Linienverkehr frihzeitig Uber die fehlende Grundlage fir die Finanzhilfe informiert. Die Finanzierung
wurde deshalb per Ende 2022 eingestellt. Entsprechend will man den Flughafen Altenrhein und Bern
eine gewisse Vorbereitungszeit gewahren, um den Wegfall der Finanzhilfe durch andere Massnahmen
kompensieren zu kénnen. Bei letzteren Flughafen wird die Finanzhilfe deshalb erst ab 2026 vollstandig
gestrichen. Fir 2024 bleibt die Finanzhilfe unverandert und fir 2025 wird diese um die Halfte reduziert.

9.4 Forderung erneuerbare Flugtreibstoffe gemass Revision CO,-Gesetz

Mit der Botschaft zur Revision des CO2-Gesetzes vom 16.9.202268 ist ab 2025 bis 2029 die
Unterstltzung von erneuerbaren Flugtreibstoffen vorgesehen. Die Férderung wird iber einen separaten
Verpflichtungskredit im Umfang von maximal 150 Mio. CHF gesteuert®®. Der allgemeine Bundeshaushalt
wird dabei um maximal 20 Millionen Franken pro Jahr belastet, 5 bis 10 Mio. CHF jahrlich stammen aus
der Spezialfinanzierung Luftverkehr”. Die Maximalbetréage, welche der SFLV belastet werden, sind in
der mittelfristigen Finanzplanung bereits reserviert; sieche Punkt 11.

10 Finanzierungsgrundsatze

Die Beitrage werden grundsatzlich als Finanzhilfe (Art. 3 Abs. 1 SuG) auf Gesuch hin und im Rahmen
der verflgbaren Mittel fir Massnahmen nach den Artikeln 37d-37f MinVG gewahrt. Auf die Gewahrung
von Beitradgen besteht kein Rechtsanspruch (Art. 37b Abs. 1 MinVG)™".

Die Beitrdge werden im Rahmen der in den Folgejahren verfugbaren Mittel und aufgrund des Mehrjahres-
programms gewahrt. Die Kreditbewilligung durch die eidgendssischen Rate bleibt vorbehalten. Die
Beitrage werden in Form von nicht riickzahlbaren Geldleistungen (A-fonds-perdu-Beitrage) ausgerichtet.

57 Darwin Airline im 2017, die in Bern und Lugano operierte; SkyWork Airlines im 2018, basiert in Bern; Adria Airways im
2019, die in Lugano operierte.

5 BBI 2022 2651.
9 BBI 2022 2655.

0 Vgl. Botschaft zur Revision des CO,-Geseztes [BBI 2022 2651] bzw. Art. 103b E-LFG [BBI 2022 2652] und Entwurf BB zu
einem Verpflichtungskredit fir die Férderung von erneuerbaren Flugtreibstoffen 2025-2029 [BBI 2022 2655].

1 Zum Ermessen vgl. Urteil des Bundesverwaltungsgericht A-1653/2017 vom 20. Februar 2018 E. 2 und 3.7. 23/27



10.1 Hochstsatz und Einflussfaktoren auf die Beitragshohe (Art. 1, 5 und 7 MinLV)

Schwerpunkte gemass Kapitel 4 bis 6 erhalten einen maximalen Beitragssatz von 60 oder 80% an die
anrechenbaren Projektkosten. Nicht-Schwerpunkte (Kapitel 7) erhalten einen maximalen Beitragssatz
von 50% an die anrechenbaren Projektkosten.

In den effektiven Beitragssatz fliessen ferner (a) der Nutzen der Massnahme in Bezug auf das Ziel des
betreffenden Massnahmenbereichs (Wirksamkeit), (b) die wirtschaftliche Leistungsfahigkeit des
Gesuchstellers und (c) das Eigeninteresse des Gesuchstellers.

Gemass Artikel 1 MinLV gelten bei Massnahmen im Bereich der VFAL andere Hochstsatze. Bei den
Beitragen des Bundes fiir die An- und Abflugsicherung wird gemass Art. 5 Abs. 2 MinLV auf die
Anwendung von Héchstsatzen verzichtet.

10.2 Bereits etablierte Massnahmen

Wenn sich Massnahmen, fir welche in der Vergangenheit Finanzhilfen gewahrt wurden, ausreichend
etabliert haben, ist eine finanzielle Unterstitzung durch den Bund womoglich nicht mehr unbedingt
erforderlich (siehe dazu insbesondere Art. 6 Bst. ¢ SuG). Aus diesem Grund wird das BAZL regelmassig
Uberprifen, ob bestimmte Arten von Massnahmen ausreichend etabliert sind. In solchen Fallen wird
vorgangig eine proaktive Kommunikation auf der Website der Spezialfinanzierung Luftverkehr
stattfinden.

10.3 Priorititenordnung (Art. 9 MinLV)"2

Ubersteigt der Gesamtbetrag an Bundesbeitragen, der sich aus einer Vorpriifung der eingegangen und
die relevanten Anforderungen erfillenden Beitragsgesuche ergibt, die fur ein Kalenderjahr im Budget
des BAZL pro Anwendungsbereich Umweltschutz, Safety und Security jeweils verfigbaren Mittel, so
erstellt das BAZL gestltzt auf das Mehrjahresprogramm eine Prioritdtenordnung, welche vom UVEK zu
verabschieden ist, und erlasst gestitzt darauf die entsprechenden Verfligungen. Das BAZL gibt die
Prioritdtenordnung den interessierten Kreisen bekannt.

Die Prioritatenordnung gliedert sich nach den folgenden Kriterien (absteigende Wichtigkeit):

Schwerpunkt
Wirksamkeit
Dringlichkeit
Kosteneffizienz

PN~

1 Mittelfristige Finanzplanung

Die nachstehende Tabelle gibt Auskunft Gber die gemass Voranschlag und Finanzplan dem BAZL
voraussichtlich in den Jahren 2024-2027 fur die Verwendung der zweckgebundenen Mineraldlsteuer fir
Massnahmen im Luftverkehr zur Verfligung stehenden Mittel”®. Vorbehalten bleiben insbesondere
anderweitige Entscheide des Bundesrates und des Parlaments sowie die effektive Entwicklung der
Steuerertrage.

2 FUr Beitrage an Ausbildungen auf Grundlage der VFAL sowie fiir Beitrage fiir die An- und Abflugsicherung auf Flugplatzen
mit Flugsicherung auf Grundlage von Art. 29 und 30 VFSD kommen gemass Art. 1 Abs. 2 MinLV andere Regelungen zur
Anwendung.

3 Die Zahlen entsprechen dem Voranschlag 2024 und Legislaturfinanzplan 2024-2027. Mit der Botschaft zur Revision des
CO,-Gesetzes vom 16.9.2022 ist neu ab 2025 bis 2029 die Unterstiitzung von erneuerbaren Flugtreibstoffen
vorgesehen, die Uber einen separaten Verpflichtungskredit gesteuert werden. Ab Finanzplanjahr 2025 sind hierfir
entsprechende Mittel eingestellt, die teilweise aus dem allgemeinen Bundeshaushalt (55 Mio. CHF) und teilweise tber
die SFLV (25 Mio. CHF) finanziert werden (vgl. Botschaft zur Revision des CO,-Geseztes [BBI 2022 2651] bzw.

Art. 103b E-LFG [BBI 2022 2652] und Entwurf BB zu einem Verpflichtungskredit fir die Férderung von erneuerbaren
Flugtreibstoffen 2025-2029 [BBI 2022 2655]). Die in der Tabelle ausgewiesenen Zahlen enthalten zudem den
Vollzugsaufwand des BAZL von rund 0,8 Millionen CHF, der gemass Art. 37a Abs. 1 MinVG ebenfalls der SFLV
angelastet wird.
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In Mio. CHF R 2022| VA 2023| VA 2024| FP 2025| FP 2026| FP 2027 Total
Einnahmen 45.8 46.7 48.4 48.4 48.4 48.4 286.1
Ausgaben 38.7 66.1 58.5 66.2 59.6 59.2 348.3
Differenz (Veranderung Saldo) 71 -19.4 -10.1 -17.8 -11.2 -10.8 -62.2
Saldo SFLV 69.4 50.0 39.9 22.1 10.9 0.1 0.1
Gesamt Total eingestellte Mittel 38.7 66.1 58.5 71.2 76.1 76.7 387.3
Dawon bereits reserviert - 37.7 37.5 42.5 47.5 47.5 212.7
Dawvon bereits verpflichtet 38.7 14.6 15.2 18.1 3.8 - 90.4
Dawon geplante Kreditrestriktion - - - 5.0 16.5 17.5 39.0
Davon verfligbar 13.8 5.8 5.6 8.3 11.7 45.2
Safety Total eingestellte Mittel 33.3 42.3 41.5 40.0 39.7 40.1 236.9
Dawon bereits reseniert fiir Abflugsicherung - 33.2 31.5 31.5 31.5 31.5 159.2
Dawon bereits resenviert fiir Ausbildung - 4.5 6.0 6.0 6.0 6.0 28.5
Dawvon bereits verpflichtet 33.3 4.0 1.9 1.5 0.6 41.3
Dawon geplante Kreditrestriktion - - - - - - -
Dawvon verfligbar - 0.6 2.1 1.0 1.6 2.6 7.9
Umwelt Total eingestellte Mittel 2.1 13.9 10.0 18.1 23.2 23.3 90.6
Davon maximal resenvert fir Férderung von
erneuerbaren Flugtreibstoffen 2024-2027 - - - 5.0 10.0 10.0 25.0
gemass BBI 2022 2651
Dawon bereits verpflichtet 2.1 2.7 8.3 12.6 2.2 - 27.9
Dawon geplante Kreditrestriktion - - - - 7.0 6.5 13.5
Dawvon verfugbar - 11.2 1.7 0.5 4.0 6.8 24.2
Security Total eingestellte Mittel 3.3 9.9 7.0 13.1 13.2 13.3 59.8
Dawon bereits verpflichtet 3.3 7.9 5.0 4.0 1.0 21.2
Dawvon geplante Kreditrestriktion - - - 5.0 9.5 11.0 25.5
Dawon verfligbar - 2.0 2.0 4.1 2.7 2.3 13.1

Legende: R: Staatsrechnung; VA: Voranschlag; FP: Finanzplan; verpflichtet: per rechtskraftige Verfuigung zugesichert; reserviert:
verbindlich verplant

Bei der SFLV werden die zweckgebundenen Einnahmen den Aufwendungen, die der gemass
einschlagigen Rechtsgrundlagen vorgesehenen Zweckerfillung dienen, im Sinne einer
«Schattenrechnung» gegeniibergestellt. Die SFLV wird transparent in der Finanzberichterstattung des
Bundes ausgewiesen.” Sowohl die zweckgebundenen Einnahmen wie auch die diesbeziiglichen
Aufwendungen fliessen Uber die Bundesrechnung und unterstehen damit der Schuldenbremse. Der
Verteilschliissel gibt die zur Verfligung stehenden Mittel pro Anwendungsbereich vor.

Im Laufe des Mehrjahresprogramms 2020-2023 hat der Saldo der SFLV leicht abgenommen™. Das
Ausgabenvolumen wird sich jedoch in den nachsten vier Jahren aller Voraussicht nach erhohen,
insbesondere aufgrund der finanziellen Belastung durch die weitere Finanzierung der Flugsicherung auf
Flugplatzen der Kategorie 1l im Bereich Safety und der Unterstitzung von Massnahmen zur Begrenzung der
Auswirkung des Luftverkehrs auf die Umwelt (siehe dazu unter Kapitel 4.1).

Der Saldo der SFLV (bilanzielle Reserven) ergibt sich aus der Differenz zwischen den realisierten
zweckgebundenen Einnahmen und den realisierten Ausgaben pro Anwendungsbereich. Uber die Dauer
des Mehrjahresprogramms 2024-2027 ist gemass derzeitiger Planung ein Abbau des Saldos der
Spezialfinanzierung Luftverkehr vorgesehen. Ein negativer Saldo der SFLV ist nicht zuldssig. Zu diesem
Zweck wird das BAZL dafur sorgen, dass die finanziellen Ressourcen so effizient wie mdglich eingesetzt
werden. Die im Rahmen des Mehrjahresprogramms 2024-2027 vorgenommene neue Priorisierung sowie die
Abschaffung der Finanzierung der wiederkehrenden nicht-hoheitlichen Sicherheitsmassnahmen (siehe
Kapitel 9.3) werden einen Beitrag dazu leisten. Der geplante Abbau des Saldos der Spezialfinanzierung
Luftverkehr fuhrt dazu, dass fir die nachste Forderperiode (MJP SFLV 2028-2031) lediglich die Mittel
zur Verfugung stehen, die Uber die zweckgebundene Mineraldlsteuer fir Massnahmen im Luftverkehr

74Vgl. Voranschlag, Band 1, B4 und Staatsrechnung, Band 1, Ziffer B8/34.
Saldo SFLV Ende 2019: 82,74 Mio CHF; Ende 2022: 69,4 Mio CHF.
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vereinnahmt werden. Es ist entsprechend damit zu rechnen, dass fir die nachste Foérderperiode ab 2028
weniger Mittel zur Verfligung stehen.

Far den Zeitraum vom 1. Januar 2012 bis zum 31. Dezember 2023 wird der Verteilschlissel
wahrscheinlich nicht vollstandig eingehalten. Dies liegt einerseits daran, dass in den Bereichen
«Umwelt» und «Security» zu wenig unterstitzungsféahige Gesuche eingehen. Dabei verfolgt das BAZL
den Ansatz, dass nicht zwecks Einhaltung des Verteilschlissels grundsatzlich nicht bewilligungsfahige
Gesuche dieser Bereiche bewilligt werden. Andererseits ging man bei der letztmaligen Flexibilisierung
des Verteilschlissels (per 1. Januar 2018) davon aus, dass die Kosten im Zusammenhang mit der An-
und Abflugsicherung gesenkt werden kénnen. Mit Annahme der bereits erwahnten Motion Wirth ist eine
Anderung des Finanzierungsmodus und damit auch eine massgebliche Reduktion der Finanzmittel fir
diesen Bereich kurz- und mittelfristig kein Thema. Damit bleibt der Beitrag im Bereich «Safety»
verhaltnismassig hoch. Wie bereits erwahnt, wird der Verteilungsschlissel gemass Art. 37a MinVG vor
diesem Hintergrund (berprift. Im Falle einer Anderung des bestehenden Systems wird eine Revision
des MinVG erforderlich sein, und die betroffenen Kreise werden konsultiert werden.

Der Bund geht mit den Subventionsverfligungen teilweise Uberjahrige finanzielle Verpflichtungen ein.
Daher ist ein Verpflichtungskredit’ fiir alle der SFLV zu belastenden Subventionen in der H6he von
337 Mio. CHF notwendig. Dieser wird dem Parlament zum gegebenen Zeitpunkt beantragt.

Herleitung der Héhe des Verpflichtungskredites fiir die Periode 2024-2027 Mio. CHF
Saldo Spezialfinanzierung Luftverkehr per Ende 2022 69.4
Budgetierte zweckgebundene Einnahmen 2023 46.7
Budgetierte zweckgebundene Einnahmen 2024-2027 191.3
Voraussichtliche zweckgebundene Einnahmen 2028-2031 191.3
(Annahme: Fortschreibung; Verpflichtungsdauer rund 4 Jahre)
Zwischentotal: Grundsétzlich verfiighare zweckgebundene Einnahmen 498.7
Abzuglich Auszahlungen flr bereits bis 30.04.2023 verpflichtete Betrage -94.5
Abzlglich Auszahlungen fiir Verpflichtungen, welche voraussichtlich bis am 31.12.2023 noch eingegangen -42.3
werden
Abzlglich Anteil vorgesehen fur Forderung von erneuerbaren Flugtreibstoffen 2024-2027 gemass BBI 2022 -25
2651
Total: Fir neu einzugehende Verpflichtungen 2024-2027 voraussichtlich maximal zur Verfiigung 336.9
stehende Mittel
(Hohe des Verpflichtungskredits; MJP 2024-2027)
Davon Technische Sicherheitsmassnahmen (Safety) 168.5
Davon Umweltschutzmassnahmen 84.2
Davon Nicht-hoheitliche Sicherheitsmassnahmen (Security) 84.2

12  Evaluation des vorliegenden Mehrjahresprogramms 2024-2027

Das vorliegende Mehrjahresprogram 2024-2027 wird gegen Ende der Periode evaluiert. Diese
Evaluation bildet anschliessend unter anderem die Grundlage fir die Definition der Schwerpunkte bzw.
Anforderungen an Massnahmen des darauffolgenden Mehrjahresprogrammes.

13  Beschliisse
1. Das Mehrjahresprogramm Spezialfinanzierung Luftverkehr 2024-2027 zur Verwendung der
zweckgebundenen Mineraldlsteuer fir Massnahmen im Luftverkehr wird genehmigt.

Die Schwerpunkte und Hochstsatze werden gemass Kapitel 7 festgelegt.

2. Fur die Jahre 2024-2027 ist unter Vorbehalt anderweitiger Entscheide des Bundesrates und des
Parlaments im Rahmen der jahrlichen Budgeterstellung (Voranschlag und Finanzplan) folgender
finanzieller Rahmen fur Beitrage fir Massnahmen im Bereich der Luftfahrt vorgesehen:

76 Art. 21ff des Bundesgesetzes tiber den eidgendssischen Finanzhaushalt (Finanzhaushaltgesetz, FHG; SR 611.0). 26/27
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In Mio. CHF VA 2024 FP 2025 FP 2026 FP 2027 Total
Gesamt Total eingestellte Mittel 58.5 7.2 76.1 76.7 282.5
Davon bereits reserviert 37.5 42.5 47.5 47.5 175.0
Davon bereits verpflichtet 15.2 18.1 3.8 - 37.1
Davon geplante Kreditrestriktion - 5.0 16.5 17.5 39.0
Davon verfligbar 5.8 5.6 8.3 11.7 31.4

3. Das BAZL flhrt Uber die ausgerichteten Bundesbeitrage eine Erfolgskontrolle und erstattet dem UVEK

und dem EFD im Rahmen des nachsten Mehrjahresprogramms Bericht Gber die Zielerreichung.

Bern, 30. Oktober 2023

Eidgendssisches Departement fur Umwelt, Verkehr, Energie, Kommunikation UVEK

D
ﬂ/{/ i

Albert Rosti
Bundesrat

Eingesehen und einverstanden:
Eidgenotssisches Finanzdepartement EFD

fin e!lerSuté\
Bundesratin
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