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Die Konzepte und Sachplane nach Artikel 13 des Bundesgesetzes Uber die Raum-
planung (RPG) stellen die wichtigsten Raumplanungsinstrumente des Bundes dar.
Sie ermdglichen ihm, seiner Planungs- und Abstimmungspflicht im Bereiche der
raumwirksamen Tatigkeiten umfassend nachzukommen und helfen ihm, den immer
komplexeren raumlichen Problemstellungen bei der Erflllung seiner raumwirksa-
men Aufgaben gerecht zu werden. Der Bund zeigt in den Konzepten und Sach-
planen, wie er seine raumwirksamen Aufgaben in einem bestimmten Sach- oder
Themenbereich wahrnimmt, welche Ziele er verfolgt und in Berlcksichtigung wel-
cher Anforderungen und Vorgaben er zu handeln gedenkt. In enger partnerschaft-
licher Zusammenarbeit zwischen den Bundesstellen und den Kantonen erarbeitet,
unterstUtzen die Konzepte und Sachplane die raumplanerischen Bestrebungen der
Behorden aller Stufen.
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Konzeptteil
1 Rolle und Funktion des Sachplans
1.1 Zweck

Der vorliegende Sachplan Verkehr, Teil Infrastruktur Luftfahrt (SIL) gibt den Rahmen fir die klinftige Ent-
wicklung der zivilen Luftfahrtinfrastruktur vor. Gemass Auftrag des Raumplanungsgesetzes' (RPG) zeigt er,
wie der Bund seine raumwirksamen Aufgaben im Bereich der Zivilluftfahrt wahrnimmt. Er hat einen Pla-
nungshorizont 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 Gbergeordnete Koordi-
nation 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 Bundes auf und stellt so deren Umsetzung sicher.
Die Funktion des SIL geht dabei Gber rein raumplanerische Aspekte hinaus, indem er auch Rahmenbedin-
gungen flr den Betrieb der Flugplatze vorgeben kann. Schliesslich dient der SIL als 6ffentliches Dokument
der Information, der Ubersicht und der Transparenz bei den raumlichen Entscheiden im Luftfahrtbereich.

Eine leistungsfahige und gut funktionierende Luftfahrtinfrastruktur ist fir die gesellschaftliche und wirt-
schaftliche Entwicklung der Schweiz eine wichtige Voraussetzung. Sie ermdglicht unter anderem der Be-
volkerung den Zugang zum internationalen 6ffentlichen Luftverkehrsnetz, den international tatigen Un-
ternehmungen eine Luftverkehrsanbindung in der Nahe ihres Standortes, die Aus- und Weiterbildung von
Luftverkehrspersonal oder die Rettung, Nothilfe, Material- und Personentransporte in unzuganglichen Berg-
gebieten. Andererseits sind Verkehrsanlagen wie die Flughafen ein bedeutender Standortfaktor fur die wirt-
schaftliche Entwicklung einer Region. Nebst diesen positiven Auswirkungen haben Bau, Ausbau und Betrieb
von Flugplatzanlagen aber auch negative Auswirkungen auf ihre Umgebung. Die Offensichtlichsten sind die
Fluglarmimmissionen. Die im Umweltschutzgesetz (USG?) und in der Larmschutzverordnung (LSV) enthal-
tenen Bestimmungen schranken die raumliche Entwicklung in der Umgebung von Flugplatzen ein. Vor die-
sem Hintergrund ist eine friihzeitige und umfassende Koordination zwischen Planung, Bau und Betrieb der
Luftfahrtinfrastruktur und den benachbarten Nutzungen und Schutzzielen wichtig, insbesondere auch, um
den Bestand und die Entwicklungsmaoglichkeiten der Flugplatzanlagen langerfristig sicherzustellen. Allfallige
Konflikte kdnnen so bereits in der Planungsphase erkannt, ausgerdumt oder zumindest minimiert werden.
Diese raumplanerische Koordinations- und Abstimmungsfunktion Gbernimmt der SIL.

Die Anforderungen, die Verfahren und die Zustandigkeiten fir die Bewilligung und den Betrieb der Luft-
fahrtinfrastruktur 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 Infrastruktur fest und sichert in Abstimmung mit den umgebenden Nutzungen den
Raum fur deren Bestand und Entwicklung. In diesem Sinn erganzt er die luftfahrtrechtlichen Bestimmungen
in der raumlichen Dimension.

' vgl. insbesondere Art. 13
2 vgl. insbesondere Art. 11-25
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1.2 Gegenstand und Aufbau

1.2.1 Gegenstand und Abgrenzung

Der SIL befasst sich mit der Planung, dem Bau, dem Betrieb und der Entwicklung der Luftfahrtinfrastruktur
gemass LFG? und VIL®. Das Luftfahrtrecht unterscheidet grundsatzlich zwischen Luftfahrtinfrastruktur und
Landestellen ausserhalb von Flugplatzen, welche nicht zur Luftfahrtinfrastruktur zéhlen. Die Luftfahrtinfra-
struktur lasst sich in folgende Kategorien unterteilen:

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

Flugfeld Flugplatz mit Betriebsbewilligung ohne Zulassungszwang (Flugplatzhalter oder
Flugplatzhalterin entscheidet, wer das Flugfeld benutzen darf)

Flugsicherungsanlage Anlagen zur Erbringung von Flugsicherungsdiensten, insbesondere Kommunika-
tions-, Navigations- und Uberwachungsanlagen.

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 Spitdlern und die anderen Landestellen
zur Hilfeleistung®. Einen Spezialfall stellen die Gebirgslandepladtze (speziell bezeichnete Landestellen ohne
Infrastruktur Gber 1100 m Uber Meer®) dar; sie sind Gegenstand des SIL. Starts und Landungen auf Gebirgs-
landeplatzen zahlen ebenfalls zu den Aussenlandungen.

Zur Struktur und Nutzung des Luftraums enthalt der SIL keine Festlegungen. Die Luftraumstruktur richtet
sich nach den BedUrfnissen der Nutzerinnen und Nutzer der Aviatikinfrastruktur, der Gestaltung der An- und
Abflugverfahren sowie den internationalen Vorgaben. Sie wird gemass Verordnung Uber den Flugsiche-
rungsdienst (VFSD) nach Anhorung der Luftwaffe und der Flugsicherungsgesellschaft Skyguide durch das
BAZL festgelegt’.

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

Konzeptteil

Der Konzeptteil gibt einleitend einen Uberblick Gber die Ausgangslage, die politischen, planerischen und ge-
setzlichen Rahmenbedingungen, den Bestand der Luftfahrtinfrastruktur sowie die Entwicklungstrends und
Herausforderungen im Bereich der Zivilluftfahrt. Davon ausgehend legt er die Ziele und Planungsgrundsatze
flr 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 erwahnten Kategorien) zwischen den verschiedenen Anlagetypen Landesflughafen, Re-
gionalflughafen, zivil mitbenttzte Militarflugplatze, Flugfelder, Heliports und Flugsicherungsanlagen sowie
den Gebirgslandeplatzen. Schliesslich regelt er in Erganzung zu den Bestimmungen der Raumplanungsver-
ordnung (RPV) die Modalitaten zur Handhabung des Sachplans.

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

> vgl. Art. 56 VIL und E-AuLaV

¢ vgl. Art. 8 LFG und Art. 54 VIL

7 vgl. Art. 8a LFG
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Objektteil

Der Objektteil prazisiert die Vorgaben aus dem Konzeptteil fir die einzelnen Flugplatze. Er sorgt fir die
raumliche Einordnung der Flugplatze und sichert den Raum fiir deren Bauten und Betrieb. Er gibt Auskunft
Uber die Auswirkungen auf Raum und Umwelt und stellt die Koordination mit den umliegenden Nutzungen
und Schutzgebieten sicher. Die Objektblatter regeln fur jeden Flugplatz:

e Zweckbestimmung und Funktion der Anlage, Rahmenbedingungen fir Betrieb

e Flugplatzperimeter (begrenzt die bauliche Entwicklung)

e Gebiet mit Hindernisbegrenzung

e 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 behoérdenverbindlichen Festlegungen blau hinterlegt
und, sofern sie einen Raumbezug aufweisen, in die drei Koordinationsstande Festsetzungen, Zwischener-
gebnisse und Vororientierungen unterteilt®. Die im Konzeptteil enthaltenen Festlegungen mit Raumbezug
(Standorte der Flugplatze und Flugsicherungsanlagen) gelten, sofern nicht anders vermerkt, als Festset-
zungen. Die Grundsatze ohne Raumbezug im Konzeptteil sind als Festlegungen behdrdenverbindlich. Die
Erlduterungen liefern materielle Angaben und Hintergrundinformationen zum besseren Verstandnis der Zu-
sammenhange und zur Begrindung der Festlegungen. In diesem Sinne kommt ihnen keine Verbindlichkeit
zu. Dasselbe gilt fir die einleitenden Kapitel. Die verbindlichen Inhalte der Karten sind in den dazugehoren-
den Legenden ausgewiesen. Ebenfalls aus den Legenden geht der Anlagestatus der Flugplatze (bestehende
Anlage, Neubau, Anpassung/Umnutzung, Aufhebung) hervor. Im Konzeptteil sind kleinmassstabliche Uber-
sichtskarten zum Gesamtsystem mit den Anlagetypen, im Objektteil grossmassstabliche Karten (bis maximal
1:25000) fur die einzelnen Flugplatze enthalten.

Erlduterungs- und Mitwirkungsbericht

Zu den einzelnen SIL-Vorlagen wird fir das Genehmigungsverfahren ein separater Erlduterungs- und Mit-
wirkungsbericht erstellt (nach Art. 16 RPV). Dieser informiert Gber den Ablauf der Planung, die Ergebnisse
des Anhdrungs- und Mitwirkungsverfahrens sowie die Erwagungen bei der Behandlung der Antrage. Er
enthalt auch den Prifungsbericht des Bundesamts fiir Raumentwicklung (ARE)°. Die SIL-Vorlagen wurden
dem Bundesrat bis anhin in geblndelter Form zur Genehmigung unterbreitet (Objektblatt-Serien). In den
Erlauterungsberichten zu diesen Serien erscheint jeweils auch eine aktualisierte Ubersicht Uber die Beschlis-
se des Bundesrats zum SIL.

Publikation

Der Konzeptteil und der Objektteil des SIL, einschliesslich der Erlauterungs- und Mitwirkungsberichte, sind
im Internet publiziert'®. Zusatzlich konnen die Geodaten der Sachplane des Bundes im Internet mittels
einem Web-Viewer abgerufen werden'". Die Entwirfe fir Anhérungen und 6ffentliche Mitwirkungen wer-
den ebenfalls an diesen Stellen publiziert.

& vgl. Art. 5 Abs. 2 RPV

° vgl. Art. 17. Abs. 2 RPV

19 www.bazl.admin.ch/sil

""" map.sachplan.admin.ch. Der Viewer erlaubt, unterschiedliche Sachplanthemen zu Uberlagern. Er ist als Arbeitsinstrument zu
verstehen; die dort abrufbaren Daten haben keinen Anspruch auf Rechtsgtiltigkeit. Die rechtsverbindlichen Sachplaninhalte und
Karten sind als Dateien im PDF-Format auf der Internetseite des BAZL abgelegt.
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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 ver-
pflichtet, Grundlagen zu erarbeiten, um seine raumwirksamen Aufgaben erfiillen zu kénnen. Dazu erstellt
er die notigen Konzepte und Sachplane und stimmt sie aufeinander ab. Zweck und Inhalt, formelle und
materielle Anforderungen, Erarbeitung, Verfahren, Verbindlichkeit und Verhaltnis zu anderen Planungen
sind in der RPV geregelt (vgl. auch Kapitel 1.6).

1.3.2 Luftfahrtrecht

Die Bundesverfassung (BV) weist dem Bund in Art. 87 die Gesetzgebung Uber die Luftfahrt zu. Das LFG
sieht vor, dass die Plangenehmigung fir 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 fir die Infrastruktur der Zivilluftfahrt der Schweiz fir die Behorden verbindlich fest. Er
bestimmt flr die einzelnen, dem zivilen Betrieb von Luftfahrzeugen dienenden Infrastrukturanlagen insbe-
sondere den Zweck, das beanspruchte Areal, die Grundzlige der Nutzung, die Erschliessung sowie die Rah-
menbedingungen zum Betrieb. Mit dem SIL wird somit nicht abschliessend entschieden, ob ein Vorhaben
realisiert werden kann. Der SIL nimmt aber eine erste Abwagung der relevanten Interessen vor und ist damit
ein fir die Behérden verbindlicher Vorentscheid fir bauliche und betriebliche Vorhaben. Der SIL gewahrleis-
tet zudem die raumplanerische Sicherung fir diese Vorhaben und legt die Rahmenbedingungen fur deren
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 6ffent-
licher 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 Behdrden die nétigen
Planungsleistungen zu erbringen, so dass die Realisierung der im SIL festgelegten Ziele und Vorhaben er-
maoglicht werden kann. Der SIL geht hingegen fir die Konzessionare nicht mit einem Realisierungszwang
einher™.

Ausser den erwahnten nationalen Gesetzesgrundlagen kommt im Luftfahrtrecht auch internationalen Nor-
men, Vertragen und Erlassen eine wichtige Rolle zu (vgl. Kap. 1.5).

1.3.3 Weitere relevante Gesetzesgrundlagen

Als Voraussetzung fir die Genehmigung von Flugplatzanlagen oder Betriebsreglementen muissen gemass
VIL die Anforderungen der Raumplanung und des Umwelt-, Natur- und Heimatschutzes erflllt sein. Deshalb
sind fur 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 Vorsorgeprinzip, die Pflicht zur Umweltvertraglichkeitsprifung (UVPV), die Bestimmungen zum
Larmschutz (LSV) oder die verschiedenen auf dem NHG beruhenden Bundesinventare. Diese Grundlagen

2 ygl. Art. 36¢ Abs. 2 und 37 Abs. 5 LFG sowie Art. 25 Abs. 1 und 27d Abs. 1 VIL
'3 Die Verpflichtung, bestimmte Massnahmen zu realisieren, kann sich hingegen aus den Bestimmungen des Luftfahrtrechts erge-
ben, die insbesondere die Sicherheit betreffen.
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mussen bei den Festlegungen im SIL berticksichtigt werden. Insbesondere soll die raumplanerische Siche-
rung in den anlagespezifischen Objektblattern nicht im Widerspruch dazu stehen.

Die behordenverbindlichen Festlegungen im SIL beruhen auf einer generellen Abwagung der Interessen
nach Art. 3 RPV, soweit dazu ein gesetzlicher Spielraum besteht. Die abschliessende Abwagung der Interes-
sen und die Festlegung konkreter Umsetzungsmassnahmen erfolgen dann in den Genehmigungsverfahren
nach LFG (resp. in den UVP-Verfahren). Zu beachten sind in diesem Zusammenhang unter anderem auch
die raumrelevanten Bestimmungen des Landwirtschafts- (LwG), Wald- (WaG) und Gewasserschutzgesetzes
(GSch@).

1.3.4 Rechtsprechung

Mehrere Bundesgerichtsurteile’ untermauern die Stellung der Sachplédne des Bundes als zentrales Inst-
rument des Bundes flur die raumliche Abstimmung von Bundesaufgaben. Der Sachplan stellt gemass der
Rechtsprechung die Grundlage flr eine umfassende Interessenabwagung der Planungsbehorden zu Infra-
strukturvorhaben des Bundes und fir bedeutende Ermessensentscheide dar. Zudem hat das Bundesgericht
bestatigt, dass die qualitativen Anforderungen an die Planung (Prifung von Alternativen und Varianten,
Vorgehen bei der Interessenabwagung) ebenso fir Sachplane gelten. Schliesslich dussern 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 Luftfahrtpo-
litik 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 hat der SIL auch weitere Leitlinien und Planungen zu berticksichtigen, 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 Uiber die Luftfahrtpolitik der Schweiz (LUPO)

Der LUPO aus dem Jahr 2016 legt (wie bereits der LUPO 2004) die Haltung des Bundesrats auf dem Gebiet
der Luftfahrtpolitik dar. Sein Zeithorizont, der bis 2030 reicht, ist mit dem Planungshorizont des SIL kongru-
ent. Ziel der schweizerischen Luftfahrtpolitik ist es, Rahmenbedingungen zu schaffen, die es erlauben, die
internationale Anbindung der Schweiz auf dem Luftweg sicherzustellen und die Bedurfnisse nach Flugreisen
aus der oder in die Schweiz zu befriedigen. Dabei mussen die Sicherheit und die Schutzbedrfnisse der Be-
volkerung und der Reisenden erflillt sein. Im Weiteren ist sicherzustellen, dass der Bedarf an Ausbildungs-,
Rettungs-, Versorgungs- und Arbeitsfliigen gedeckt werden kann.

Der Bericht halt fest, dass einer frihzeitigen und umfassenden Koordination zwischen der Planung, dem
Bau und Betrieb der Luftfahrtinfrastruktur und der kantonalen und kommunalen Raumplanung verstarkte

“ BGE 1151b 131, BGE 12811 1, BGE 128 11292, BGE 129 11 331, BGE 13311120
> Sie ersetzen die vom Bundesrat am 18.10.2000 verabschiedeten Festlegungen im Konzeptteil des SIL (Teile I-IlIA/B) bzw. die am
21.10.2015 verabschiedeten konzeptionellen Vorgaben fur die Gebirgslandeplatze.

11
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Bedeutung zu schenken ist. Damit sollen eine langfristige Koexistenz zwischen den Flugplatzen und den
umliegenden Nutzungsinteressen sichergestellt 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 Bun-
des. Aus diesem Grund will der Bund glinstige Rahmenbedingungen fir die Entwicklung der Infrastruktur
schaffen; dies sofern sie einem Verkehr dient, der im &ffentlichen Interesse ist. Die begrenzte Infrastruktur
der Landesflughafen fir den Linien- und Charterverkehr stellt gemass LUPO die grosste Herausforderung
der schweizerischen Luftfahrtpolitik dar. Um die absehbaren Engpasse kurz- und mittelfristig zu entschar-
fen, sind die vorhandenen Kapazitaten moglichst effizient zu nutzen. Die Maximierung der Kapazitat (oder
auch larmpolitische Kompromisse) dirfen aber nicht zu Sicherheitsrisiken flhren; 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 baulichen Massnahmen zu steigern sind. Deshalb sollen im SIL
nicht nur planerische Schranken gesetzt, sondern auch Leistungs- und Kapazitatsziele formuliert werden,
die fur die weitere Planung der Behérden und Flughafenkonzessionarinnen und -konzessionare verbindlich
sind. Dies gilt ebenfalls fir die Infrastruktur zur Abfertigung der Luftfracht, die wesentlich zur Anbindung
der Schweiz an die globalen Warenstrome beitragt. Die Festlegung solcher Ziele ist auch deshalb wichtig,
weil sie nicht in den bestehenden Flughafenkonzessionen enthalten sind, sondern diese Konzessionen auf
den SIL verweisen.

Mit Blick auf die Engpasse bei den Landesflughafen stellen die Militarflugplatze eine maogliche Reserve
fur die Zivilluftfahrt dar. Gemass LUPO sind ehemalige Militarflugplatze nach dem Rickzug der Luftwaffe
raumplanerisch zu sichern und nach Moglichkeit far die zivile Luftfahrt zu nutzen. Unter anderem soll der
Militarflugplatz Dibendorf als Standort fir die vom Landesflughafen Zirich verdrangte General Aviation
(insbesondere den Geschaftsreiseverkehr) dienen und in einen zivilen Flugplatz umgenutzt werden'®.

6 Beim Landesflughafen Genéve setzt sich der Bund im Rahmen seiner Moglichkeiten ebenfalls flr eine Lésung fir den von der
Verdrangung betroffenen Geschaftsreiseverkehr ein, auch wenn eine mit dem Flugplatz Dibendorf vergleichbare Option fehlt.
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1.4.2 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 Gbergeordnete Programmteil, welcher
derzeit revidiert wird, enthalt die fir alle Verkehrstrager geltenden Ziele, Grundsatze und Prioritaten. Der SIL
konkretisiert diese flr den Bereich der Zivilluftfahrt.

Abbildung 1: Sachplan Verkehr
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1.4.3 Strategie nachhaltige Entwicklung

Die nachhaltige Entwicklung ist fir den Bund und die Kantone ein Verfassungsauftrag'’. Nachhaltigkeit
ergibt sich aus der ausgewogenen Berlcksichtigung der drei SchlUsselfaktoren wirtschaftliche Effizienz, ge-
sellschaftliche Solidaritat und Schutz der natdrlichen Umwelt. Zur Umsetzung der nachhaltigen Entwicklung
legt der Bundesrat seit 1997 alle vier Jahre seine politischen Schwerpunkte fest und beschliesst diese in der
Strategie Nachhaltige Entwicklung. Herzstlick der flinften «Strategie Nachhaltige Entwicklung 2016-19»
bildet ein Aktionsplan mit Massnahmen in den neun Handlungsfeldern Konsum und Produktion; Sied-
lungsentwicklung, Mobilitat und Infrastruktur; Energie und Klima; nattrliche Ressourcen; Wirtschafts- und
Finanzsystem; Bildung, Forschung und Innovation; Soziale Sicherheit; Gesellschaftlicher Zusammenhalt und
Gleichberechtigung zwischen den Geschlechtern 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
Uber die Nachhaltigkeit im Luftverkehr» von 2008 zeigt hinsichtlich der drei Nachhaltigkeitsdimensionen
Wirtschaft, Umwelt und Gesellschaft die Starken des schweizerischen Luftfahrtsystems auf und liefert Hin-
weise flr Verbesserungen.

Der 2015 umfassend aktualisierte Bericht kommt zum Schluss, dass die Entwicklung des zivilen Luftverkehrs
aus wirtschaftlicher Sicht Uberwiegend positiv zu werten ist; eine zentrale Herausforderung stellen Kapazi-
tatsrestriktionen an den Landesflughafen dar. Aus Umweltsicht bestehen trotz Verbesserungen Schwachen,
praktisch ausschliesslich bei den Larm- und Klimawirkungen. Aus gesellschaftlicher Sicht ist die Beurteilung
durchmischt, mit einer positiven Wurdigung der Sicherheit und gewissen Mangeln bei der Gesundheit und
den Entwicklungsmaoglichkeiten von Gebieten um die Landesflughafen.

1.4.5 Raumkonzept Schweiz

Mit dem 2012 verabschiedeten «Raumkonzept Schweiz» liegt erstmals ein Strategiedokument fur die
schweizerische Raumentwicklung vor, welches von Bund, Kantonen, Stadten und Gemeinden gemeinsam
erarbeitet und getragen wird. Das Raumkonzept soll den Behorden aller Stufen kilinftig als Orientierungshil-
fe dienen, wenn sie Siedlungen, Verkehrs- und Energieinfrastrukturen planen, Landschaften gestalten oder
weitere Tatigkeiten austiben, die den Raum beeinflussen. Folgende flinf Hauptziele stehen dabei im Vorder-
grund: Siedlungsqualitat und regionale Vielfalt fordern, natirliche Ressourcen sichern, Mobilitat steuern,
Wettbewerbsfahigkeit starken sowie Solidaritat leben.

Weil heute ein Grossteil der Bevolkerung taglich zwischen Wohnen, Arbeiten, Freizeit und Einkaufen die
Gemeinde-, Kantons- oder gar Landesgrenzen Uberquert, schlagt das Raumkonzept Schweiz ein Planen und
Handeln in Gberregionalen Handlungsraumen vor. Es unterscheidet vier grossstadtisch gepragte Handlungs-
raume (ZUrich, Basel, Métropole Lémanique und die Hauptstadtregion Bern), finf klein- und mittelstadtisch
gepragte (Luzern, Citta Ticino, Jurabogen, Aareland und Nordostschweiz) sowie drei alpine Handlungsrau-
me (Gotthard, Westalpen, Ostalpen).

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 Erneuerungsfahigkeit einerseits
und ihrer Beanspruchung durch den Menschen anderseits» anzustreben.
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Gemass dem Raumkonzept Schweiz sollen die drei Landesflughafen auch in Zukunft die Anbindung an
den weltweiten Luftverkehr gewahrleisten und ihre Funktion ist langfristig sicherzustellen. Im Weiteren ist
gemass Raumkonzept Schweiz die Rolle des Landesflughafens Basel-Mulhouse zu starken.

1.4.6 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 nationalen Infrastrukturnetze in der
Schweiz» wurde 2010 durch den Bundesrat beschlossen. Neben Aussagen zum Bestand und zur Bedeutung
der nationalen Infrastrukturen formuliert die Strategie Leitlinien flr die nationale Infrastrukturpolitik. Dem-
gemass sind die Leistungsfahigkeit der Infrastrukturnetze sicherzustellen, der Schutz von Mensch, Umwelt
und Infrastrukturen zu gewdbhrleisten, die Rahmenbedingungen fir die Infrastruktursektoren zu optimie-
ren, die Wirtschaftlichkeit der Infrastrukturnetze zu steigern und die Finanzierung derselben langfristig zu
sichern.

1.4.7 Zukunft Mobilitat Schweiz: UVEK-Orientierungsrahmen 2040

Der 2017 verabschiedete Orientierungsrahmen umfasst ein Hauptziel («Das Gesamtverkehrssystem der
Schweiz 2040 ist in allen Aspekten effizient») und 14 Unterziele in den vier Handlungsfeldern «Rahmen-
bedingungen und Voraussetzungen», «Nachfrage, Angebot und Infrastruktur», «Finanzierung» und «Um-
welt, Energie und Raum». Der Orientierungsrahmen ist von den Fachamtern bei ihren Geschaften im Mobi-
litats- und Verkehrsbereich zu berlcksichtigten. Es ist vorgesehen, den Orientierungsrahmen periodisch zu
Uberprifen und seine Ziele gegebenenfalls weiterzuentwickeln.

1.4.8 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 welchen dieser Bedarf kiinftig
abgedeckt werden soll. Aus Kostengrtinden soll der Immobilienbestand der Armee in den Bereichen Einsatz,
Ausbildung und Logistik erheblich reduziert werden. Das Stationierungskonzept 2013 bildet die Grundlage
fur die laufende Neukonzeption und Zusammenflihrung der beiden Sachplane Militar (SPM) und Waffen-
und Schiessplatze (SPS) aus den Jahren 2001 bzw. 1998. Der Programmteil des neuen Sachplans Militar
wurde im Dezember 2017 vom Bundesrat verabschiedet. Die Objektblatter, welche die Festlegungen aus
dem Programmteil fUr die einzelnen Anlagen konkretisieren, werden sukzessive erarbeitet resp. aktualisiert.

Gemass dem Stationierungskonzept 2013 wird sich die Luftwaffe von den Flugplatzen Sion und Buochs™
zurlickziehen, wobei der Flugplatz Sion der Luftwaffe weiterhin als Ausweichflugplatz dienen soll. Der
Luftwaffenbetrieb auf dem Flugplatz Dibendorf soll auf eine Helikopterbasis mit der Maglichkeit zur Mit-
benutzung einer zivil betriebenen Piste reduziert werden. Bereits friher hat die Luftwaffe die auch zivil
mitbenutzten Militarflugplatze Ambri, Interlaken, Kagiswil, Lodrino, Mollis, Minster, Raron, Reichenbach,
Saanen, St. Stephan und Zweisimmen aufgegeben.

1.4.9 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

'8 Dieser diente der Luftwaffe nur noch als Reserve fir den Krisenfall oder eine ausserordentliche Lage («Sleeping Base»).
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flr den Natur- und Landschaftsschutz bei Bundesaufgaben. Laut den Zielen des LKS sollen das Element
Wasser in der Landschaft aufgewertet, Raum fUr natlrliche Dynamik geschaffen, Lebensraume erhalten
und vernetzt, Infrastrukturen konzentriert und intensiv genutzte Landschaften (Siedlungsgebiet) 6kologisch
aufgewertet werden.

Aufbauend auf den allgemeinen Zielen fihrt das LKS in Kapitel 6, welches der Luftfahrt gewidmet ist,
sieben konkrete Sachziele auf. Flr den SIL ist insbesondere die postulierte Aufwertung der ungenutzten
Zwischenraume auf Flugplatzarealen zu 6kologischen Ausgleichsflachen (unter Vorbehalt der Sicherheits-
vorkehrungen) von Bedeutung.

1.4.10 Bundesinventare

Die bestehenden Inventare des Bundes stellen (als systematische Aufnahme, Beschreibung und Bewertung
von Objekten) eine wichtige Grundlage fir den Schutz der national bedeutenden Landschaften, Biotope
sowie Natur- und Kulturdenkmaler dar. Die Landschaftsinventare nach Art. 5 NHG verpflichten den Bund bei
der Erfillung von Bundesaufgaben. Dazu gehoren:

e Bundesinventar der Landschaften und Naturdenkmaler von nationaler Bedeutung (BLN)
e |nventar der schiitzenswerten Ortsbilder der Schweiz (ISOS)
e Inventar der historischen Verkehrswege der Schweiz (IVS)

Die Biotopinventare nach Art. 18a und 23b NHG sind allgemeinverbindlich und haben eine héhere Schutzwir-
kung als die Landschaftsinventare. Dazu gehdren:

¢ Bundesinventar der Hoch- und Ubergangsmoore von nationaler Bedeutung

e Bundesinventar der Flachmoore von nationaler Bedeutung

e Bundesinventar der Auengebiete von nationaler Bedeutung

e Bundesinventar der Amphibienlaichgebiete von nationaler Bedeutung

e Bundesinventar der Trockenwiesen und -weiden von nationaler Bedeutung

e Bundesinventar der Moorlandschaften von besonderer Schénheit und von nationaler Bedeutung

Mit dem Bundesinventar der Wasser- und Zugvogelreservate von internationaler und nationaler Bedeutung
und den eidgendssischen Jagdbanngebieten, die sich beide auf Art. 11 des Jagdgesetzes (JSG) abstitzen,
sowie den Wildtierkorridoren von Uberregionaler Bedeutung (vgl. BGE 128 I 1) stehen weitere Lebensraume
unter besonderem Schutz des Bundes.

FUr die Luftfahrt kommt unter den Landschaftsinventaren (neben den in der Verfassung verankerten Moor-
landschaften von besonderer Schonheit und von nationaler Bedeutung) vor allem dem BLN Bedeutung zu.
Ansonsten sind fir die Luftfahrt insbesondere die Biotopinventare relevant'. Die Kantone fihren in Ergan-
zung zu den Bundesinventaren eigene Inventare fir Objekte von kantonaler oder regionaler Bedeutung. Die
Schutzgebiete und -objekte von nationaler Bedeutung werden in den Karten im SIL-Objektteil abgebildet.

1.4.11 Weitere Sachplane und Konzepte des Bundes

Von den weiteren Bundessachplanen ist nebst dem SPM (vgl. Kap. 1.4.8) insbesondere der Sachplan Frucht-
folgeflachen (FFF) zu erwadhnen, der umfassend Uberarbeitet und gestarkt werden soll. Dieser hat zum
Ziel, eine Mindestmenge des besten Landwirtschaftslandes vor Uberbauung zu schiitzen und im Sinne der

1 Die Landesflughafen Zurich und Genéve geniessen gemass Art. 36e LFG aufgrund ihrer ibergeordneten Funktion als Gesamtanla-
gen einen Bestandesschutz.
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langfristigen Versorgungssicherung zu erhalten. Die Luftfahrtinfrastruktur ist von diesem Sachplan insofern
betroffen, als es sich bei den flir Flugplatzanlagen beanspruchten Flachen oftmals um wertvolles Kulturland
handelt. Im Zusammenhang mit Luftfahrthindernissen ist auch der Sachplan Ubertragungsleitungen (SUL)
fur die Luftfahrt relevant. Als wichtige Grundlage fir die Abstimmung der Luftfahrt mit den Windenergie-
anlagen (Luftfahrthindernisse, Stérung der Flugsicherungsanlagen) dient das Konzept Windenergie.

1.4.12 Agglomerationspolitik und Politik fiir die landlichen Raume und
Berggebiete

Mit der Agglomerationspolitik will der Bund den zunehmenden (mit dem Urbanisierungsprozess verbunde-
nen) Problemen in den stadtischen Gebieten (z. B. hohe Verkehrs- und Umweltbelastung, soziale Probleme,
schwierige 6ffentliche Finanzlage) begegnen. Der Bund handelt subsidiar, indem er Anreize schafft und die
Hauptakteure (Kantone, Stadte, Gemeinden) vernetzt. Die Agglomerationspolitik wurde seit 2001 inhaltlich
weiterentwickelt. Mit der neuen «Agglomerationspolitik 2016+» verfolgt der Bund die Ziele einer hohen
Lebens- und Standortqualitat, einer qualitatsvollen Siedlungsentwicklung sowie einer wirksamen Zusam-
menarbeit.

Parallel zur Agglomerationspolitik hat der Bund 2015 eine Politik fir die Iandlichen Raume und Berggebiete
verabschiedet. Raumliche Entwicklung erfolgt heutzutage in funktionalen, stadt-land-tbergreifenden Rau-
men. Die Agglomerationspolitik und die Politik des Bundes fiir die landlichen Raume und Berggebiete sind
daher eng miteinander verknUpft. Sie dienen den Bundesstellen als Orientierungsrahmen fir ihre Sektoral-
politiken und sollen die Zusammenarbeit auf Bundesebene starken. Zudem unterstitzen sie und die darin
eingebetteten Sektoralpolitiken mit Forderprogrammen konkrete Projekte in den Regionen. Die beiden Po-
litiken leisten einen wichtigen Beitrag zu einer koharenten Raumentwicklung und somit zur Umsetzung des
Raumkonzepts Schweiz.

Als politische Plattform zur Forderung der Zusammenarbeit zwischen den staatlichen Ebenen und zwischen
urbanen und landlichen Raumen dient die von Bund, Kantonen, Stadten und Gemeinden gemeinsam ge-
grundete «Tripartite Konferenz» (TK).

1.5 Internationale Normen, Vertrage und Erlasse

Speziell zu beachten sind neben den nationalen gesetzlichen Grundlagen und den politischen Vorgaben
auch bestehende internationale Normen, Empfehlungen und Verpflichtungen. 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. Fir den SIL relevant ist das
Kapitel XV «Flughafen und andere Einrichtungen» des Ubereinkommens sowie dessen Anhange 2 «Luft-
verkehrsregeln», 11 «Flugverkehrsleitdienste», 14 «Flugplatze», 16 «Umwelt» und 17 «Sicherheit». Mit
der EU verbindet die Schweiz ein bilaterales Luftverkehrsabkommen, welches den Schweizer Fluggesell-
schaften den Zugang zum liberalisierten europaischen Markt ermdglicht hat. Die Schweiz ist auch Mitglied
in der EASA, der Europaischen Agentur fur Flugsicherheit (European Aviation Safety Agency). Die EASA ist
die Flugsicherheitsbehorde der EU und erarbeitet Verordnungsinhalte fir die europaische Luftfahrt. Diese
werden durch die Ubernahme im gemischten Luftverkehrsausschuss und die anschliessende Publikation im
Anhang zum bilateralen Luftverkehrsabkommen fur die Schweiz verbindlich.

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

Beim Landesflughafen Zlrich haben von Deutschland erlassene Durchfiihrungsverordnungen (DVO?°) zur
Luftverkehrs-Ordnung seit 2003 grossen Einfluss auf den Flugbetrieb. Diese regeln die aktuellen deutschen
An- und Abflugbeschrankungen flr den Flughafen Zirich. Im Jahr 2012 wurde ein «Staatsvertrag zwischen
der Bundesrepublik Deutschland und der Schweizerischen Eidgenossenschaft Uber die Auswirkungen des
Betriebs des Flughafens Zurich auf das Hoheitsgebiet der Bundesrepublik Deutschland» abgeschlossen. Die
Genehmigung dieses Vertrags durch das deutsche Parlament steht noch aus.

1.6  Verfahren und Wirkung

Das Verfahren fir die Erarbeitung, Bereinigung und Verabschiedung des SIL richtet sich nach den Vorgaben
der RPV?'. 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 Anhorung. Zu neuen Teilen oder wesentlichen Anderungen des SIL ist
zudem eine Information und Mitwirkung der Bevélkerung?? durchzuflihren. Der gesttzt auf die Ergebnisse
der Anhérung und der Mitwirkung Gberarbeitete Sachplanentwurf wird nach der zweiten bundesinternen
Amterkonsultation dem Bundesrat zur Genehmigung unterbreitet.

Als Grundlage fur die anlagespezifischen Festlegungen in den Objektblattern wird diesem ordentlichen Ver-
fahren ein Koordinationsprozess vorangestellt, an dem die zustandigen Stellen von Bund und Kanton, der
Flugplatzhalter oder die Flugplatzhalterin sowie die betroffenen Gemeinden beteiligt sind. Dieser Prozess
ist Teil der im RPG verankerten Pflicht zur Zusammenarbeit. Ziel ist die moglichst friihzeitige Abstimmung
zwischen der baulichen und betrieblichen Entwicklung des Flugplatzes mit den umgebenden Nutzungs-
ansprichen und Schutzbestimmungen. Damit sollen auch die wesentlichen Konflikte mit den Vorgaben des
Umwelt-, Natur- und Heimatschutzrechts soweit wie moglich ausgeraumt und die nachgelagerten Geneh-
migungsverfahren nach LFG inhaltlich entlastet werden. Die Ergebnisse werden in einem Koordinationspro-
tokoll zusammengefasst. Festlegungen und ausfihrlichere Erlduterungen zu den Verfahren und Zustandig-
keiten sind in Kapitel 5 enthalten.

2 vgl. 206., 213. und 220. DVO
21 vgl. Art. 17ff. RPV
22 vgl. Art. 4 RPG
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Abbildung 2: Die Verfahren im Uberblick
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Die Festlegungen im SIL sind fir die Behorden aller Stufen verbindlich?. Sie sind gemass LFG grundsatzlich
Voraussetzung fur 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 abgestimmt, so dass zwischen diesen Raumplanungsinstrumenten keine Wi-
derspriche bestehen. Die Gemeinden berticksichtigen die Vorgaben des SIL in ihren Nutzungsplanen. Mit
dem rechtlichen Verhéltnis zwischen den Sachplanen des Bundes und den grundeigentiimerverbindlichen
Nutzungsplanen setzt sich ein Gutachten der Schweizerischen Vereinigung fur Landesplanung (VLP) von
2011 auseinander?*.

2 Bei Flugplatzen, die sich in Nahe zur Landesgrenze (bspw. Genf, St. Gallen-Altenrhein) oder im Ausland (Basel-Mulhouse) befin-
den, begrenzt sich die Verbindlichkeit der raumlich-konkreten Festlegungen des SIL (vgl. SIL-Objektblattkarte) auf das schweizeri-
sche Territorium. Bei den weiteren Festlegungen des SIL sind die schweizerischen Behorden verpflichtet, sich in der Zusammenar-
beit mit auslandischen Behdrden im Rahmen des Méglichen daran zu halten.

4 Rechtsgutachten zur raumlichen Sicherung von Bundesinfrastrukturen, namentlich durch Festlegungen in den Sachplanen des
Bundes (VLP-ASPAN, 2011 mit Erganzung vom 23. April 2012)
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2 Ausgangslage und Herausforderungen

2.1 Bedeutung der Luftfahrtinfrastruktur fiir die Raument-
wicklung

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 Ent-
wicklung gefordert. Dies trifft insbesondere auf die Landesflughafen zu, die als Drehscheiben flr den Passa-
gierverkehr und den Warenumschlag wirtschaftliche Entwicklungsschwerpunkte von nationaler Bedeutung
darstellen. Aus wirtschaftlicher Sicht reichen die raumlichen Auswirkungen der Landesflughafen weit Gber
ihre Infrastruktur hinaus. So Ubt der Anschluss an das weltweite Luftverkehrsnetz auf Unternehmen mit
starker internationaler Verflechtung eine hohe Anziehungskraft aus. Dies hat im Umfeld der Landesflug-
hafen eine erhéhte Nachfrage nach Bauland und die Ansiedlung neuer Unternehmen zur Folge, was sich
wiederum auf die Anforderungen an das Strassennetz und den 6ffentlichen Verkehr auswirkt.

Nebst ihrer Hauptfunktion als Verkehrsinfrastruktur nehmen die Landesflughafen damit auch die Funktion
als Wirtschaftszentrum?®>, Kongress- und Einkaufszentrum, Freizeit- und Ausflugsziel usw. ein. Die Entwick-
lung dieser Flughafennutzungen wird im Gegensatz zur Verkehrsinfrastruktur aber vollumfanglich durch
die Raumplanung und Wirtschaftsférderung der Standortkantone und -gemeinden gesteuert. Was fir die
Landesflughafen zutrifft, gilt in stark vermindertem Ausmass auch fir die Regionalflughafen.

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 Geladnde, das in der Regel landwirtschaftlich
intensiv genutzt wird. Flr Erweiterungen der Luftfahrtinfrastruktur muss oftmals wertvolles landwirtschaft-
liches Kulturland beansprucht werden. Etliche Flugplatze liegen auch in ehemaligen Feuchtebenen, die sei-
nerzeit nur begrenzt landwirtschaftlich nutzbar waren, heute aber als naturnahe Lebensrdaume verstarkten
Schutzbestimmungen unterworfen sind.

Zweitens setzt die vom Flugbetrieb verursachte Larmbelastung da, wo diese die Planungsgrenzwerte gemass
LSV Uberschreitet, larmsensiblen Nutzungen in der Umgebung der Flugplatze Grenzen. Vielerorts schrankt
sie die erwlnschte Planung, Erschliessung und Bebauung von Siedlungsarealen nach den Bestimmungen
des USG und der LSV ein?¢. Werden die Immissionsgrenzwerte Uberschritten, wirkt sich die Larmbelastung
zudem negativ auf Gesundheit und Wohlbefinden der Bevolkerung aus. Beim Fluglarm kommt erschwe-
rend hinzu, dass Larmschutzmassnahmen auf dem Weg der Ausbreitung (etwa Larmschutzwande zwischen
Larmquelle und Immissionsort) wegfallen. Zudem kénnen die sogenannten Hindernisbegrenzungsflachen,
die aus Grinden der Sicherheit (safety) hindernisfreie Ein- und Ausflugkorridore fur Luftfahrzeuge sicher-
stellen, die Errichtung hoher Bauten im unmittelbaren Umfeld von Flugplatzen erschweren resp. verhindern.
Schliesslich sind mit der landseitigen Verkehrserschliessung, namentlich bei den Landesflughafen und teil-

% vgl. die Studien «Volkswirtschaftliche Bedeutung der Zivilluftfahrt in der Schweiz» (BAZL/Aerosuisse, 2006/11), «Die volkswirt-
schaftliche Bedeutung von Flughafen. Direkte, indirekte, induzierte und katalytische Effekte. Evaluiert am Fallbeispiel Bern-Belp.»
(Berner Studien zu Freizeit und Tourismus, Heft 49, 2008), «Volkswirtschaftliche Bedeutung des Flughafens Zirich» (Flughafen
Zlrich, 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 angemessene Siedlungsent-
wicklung unter Beibehalt des notwendigen Larmschutzes ermdglicht wird. Dies erlaubt in den Regionen um die Landesflughafen
eine bessere Nutzung bereits bestehender Bauzonen, was mit der Zielsetzung des revidierten RPG in Einklang steht.
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weise bei den Regionalflughafen, negative Auswirkungen wie der erhéhte Bodenverbrauch fir den Bau von
Zufahrten und Parkplatzen oder die Larm- und Luftbelastung durch das Verkehrsaufkommen verbunden.

Insgesamt gehoren der Bau und Betrieb der Flugplatze aufgrund ihrer Auswirkungen auf die Umgebung
zu den raumwirksamen Tatigkeiten, die mit den anderen Nutzungsinteressen und Infrastrukturvorhaben zu
koordinieren sind?’. Dadurch sollen bestehende Nutzungskonflikte gelost, potenzielle Konflikte frihzeitig
erkannt und entscharft sowie neue Nutzungskonflikte nach Maéglichkeit vermieden werden.

2.2 Bestehende Infrastruktur der Luftfahrt

Das Gesamtsystem der zivilen Luftfahrtinfrastruktur wird in die Kategorien Flughafen, Flugfelder und Flug-
sicherungsanlagen eingeteilt (vgl. Kapitel 1.2.1). Innerhalb dieser Kategorien unterscheidet der SIL Anlagen,
welche sich auf die jeweiligen spezifischen Nutzungen beziehen?. In der Tabelle 1 sind diese Anlagen sowie
die Militarflugplatze und die Gebirgslandeplatze aufgefiihrt und umschrieben. Die Abbildungen 3 und 4
geben zusatzlich einen Uberblick tber deren geografische Verteilung. Die Kennzahlen zur Infrastruktur und
zum Betrieb der einzelnen Anlagen sind in den nachfolgenden Tabellen 2 bis 11 aufgelistet, die Verkehrs-
leistung in den daran anschliessenden Abbildungen 5 bis 7 dargestellt.

Demnach stehen der Zivilluftfahrt gegenwartig drei Landesflughafen, elf Regionalflughafen und 45 Fla-
chenflugfelder, davon sechs ehemalige Militarflugplatze, zur Verfliigung. Im Weiteren dienen 24 Heliports
und 42 Flugsicherungsanlagen ausserhalb von Flugplatzen?® und 40 Gebirgslandeplatze der Zivilluftfahrt.
Schliesslich konnen die sechs aktiven Militarflugplatze bedingt zivilaviatisch mitbenutzt werden. Die Schweiz
verfligt damit Uber eine insgesamt gute Luftfahrtinfrastruktur, die mit der Infrastruktur in den umliegenden
Landern sowohl quantitativ (Flugplatzdichte) als auch qualitativ vergleichbar ist.

Die Verkehrsleistung aller Flugplatze fir das Jahr 2018 belauft sich auf rund 1.41 Millionen Flugbewe-
gungen (Start oder Landung eines Luftfahrzeuges). Alleine auf den drei Landesflughafen werden hiervon
zirka 37 % abgewickelt. Insgesamt flihren acht schweizerische Fluggesellschaften Linien- und Charterfllige
durch. 2018 nutzten Uber 58 Millionen Passagiere die Angebote von in- und auslandischen Airlines, um in
die Schweiz ein- oder aus der Schweiz auszureisen. Zudem wurden rund 500000 Tonnen Luftfracht und
-post im Wert von tber 70 Milliarden Franken umgeschlagen. Die Verkehrsleistungen der Flugplatze werden
(nebst gesetzlich vorgegebenen Einschrankungen) durch flugplatzspezifisch reglementierte Betriebs- und
Nachtruhezeiten zeitlich (und damit indirekt mengenmassig) beschrankt.

27 vgl. Koordinationspflicht nach Art. 1 und 2 RPG

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

29 Die Flugsicherungsanlagen befinden sich teils innerhalb, teils ausserhalb der Flugplatze. Im SIL werden lediglich die Flugsiche-
rungsanlagen ausserhalb des Flugplatzperimeters (vgl. Kap. 3.3), fir deren Bau und Betrieb es einer raumplanerischen Grundlage
bedarf, erfasst.
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Tabelle 1: bestehende Flugplatze, Flugsicherungsanlagen und Gebirgslandeplatze

Charakteristik

1.1 Landesflughafen

1.2 Regionalflughafen®

2.1 Flugfeld

2.2 Winterflugfeld

2.3 Wasserflugplatz

2.4 Heliport*

2.5 Winterheliport

w

. Ehemaliger
Militarflugplatz

4. Militarflugplatz®*

5. Flugsicherungsanlage

6. Gebirgslandeplatz

Flugplatz von nationaler Bedeutung mit kon-
tinentalem und interkontinentalem Linienver-
kehr, teilweise mit Hubfunktion (Umsteigebe-
ziehungen), in der Regel mit Helikopterbasis

Flugplatz von regionaler Bedeutung mit
Luftverkehr wie Geschaftsreiseverkehr oder
fliegerische Aus- und Weiterbildung; in der
Regel mit Helikopterbasis, teilweise auch mit
Linienverkehr'

Privater Flugplatz fir Flachenflugzeuge, teil-
weise mit Helikopterbasis. Darunter fallen auch
Segelflugfelder.

Privater Flugplatz fir Flachenflugzeuge ohne
feste Infrastruktur, Flugbetrieb ausschliess-
lich in den Wintermonaten bei vorhandener
Schnee- oder Eisdecke

Privater Flugplatz auf Gewasser flr Wasser-
flugzeuge

Privater Flugplatz ausschliesslich fir Starts und
Landungen mit Helikoptern

Privater Flugplatz fir Helikopter ohne feste
Infrastruktur, Flugbetrieb ausschliesslich in den
Wintermonaten

Flugplatz, von der Luftwaffe aufgegeben und
nur noch zivilaviatisch genutzt

Aktive Basis der Luftwaffe, teilweise mit unter-
geordneter zivilaviatischer Mitbenttzung

Navigations-, Ubermittlungs- oder Uberwa-
chungsanlage ausserhalb von Flugplatzen fir
die Leitung des Luftverkehrs

Gelandestelle tber 1100 m. U. M. ausserhalb
von Flugplatzen, ohne Infrastruktur, fur Starts
und Landungen von Flachenflugzeugen und/
oder Helikoptern

Anzahl

3

34

22

42

40

Rechtlicher Status und Vorgaben

Flughafen: konzessionierter Flugplatz
mit Zulassungszwang (Art. 36a LFG)

Flugfeld: Flugplatz mit Betriebsbewilli-
gung (Art. 36b LFG), ohne Zulassungs-
zwang, allgemein zugangliche Flugfel-
der oder Flugfelder mit beschranktem
Zugang (nur fur ansassige Betriebe oder
Flugplatzmitglieder)

Flugfeld in der Regel mit ziviler Betriebs-
bewilligung oder -reglement, Bentit-
zungsvereinbarung mit dem VBS, zivile
Umnutzung nach Art. 31 VIL erforderlich

Militaranlage (zum Teil mit zivilem
Betriebsreglement) gemass Art. 126
Militargesetz (MG, SR 510.10)
Flugsicherungsanlage: Luftfahrtinfra-

struktur gemass Art. 40f LFG

vgl. Art. 8 LFG und Art. 54 VIL

30 In der Fassung des SIL-Konzeptteils vom 18. Oktober 2000 wurde der Regionalflughafen als «Regionalflugplatz» bezeichnet. Zu
den Regionalflughafen zahlt auch der Flugplatz St. Gallen-Altenrhein, auf dem zwar Linienverkehr stattfindet, der bis anhin aber
nicht konzessioniert ist, sondern lediglich den Status eines Flugfelds hat.

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

kehr» bezeichnet.

32 |n der Fassung des SIL-Konzeptteils vom 18. Oktober 2000 wurden die Segelflugfelder separat ausgewiesen.

3 In der Gesetzgebung werden die Heliports nicht erwahnt; auch als «Helikopterflugfelder» bezeichnet.

34 Zu den Militarflugplatzen gehoren auch die Flugplatze Sion und Locarno, die fir den zivilen Betrieb aber eine eigenstandige Kon-
zession bzw. Betriebsbewilligung haben und in der Tabelle den Anlagetypen 1.2 resp. 2.1 zugeordnet sind (Flugplatze mit ziviler
und militarischer Mischnutzung).
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Abbildung 3: Flugplatze mit zivilem Luftverkehr — Ausgangslage
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Abbildung 4: Flugsicherungsanlagen — Ausgangslage
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Tabelle 2: Landesflughéfen

Flugplatz

Basel-Mulhouse

Geneve

Zurich

Tabelle 3: Regionalflughéafen

Flugplatz

Bern-Belp
Birrfeld

Bressaucourt
Ecuvillens

Grenchen

La Chaux-de-Fonds-Les Eplatures
Lausanne-La Blécherette
Lugano-Agno

Samedan

St. GallenAltenrhein

Sion

Kanton

BS/BL

GE

ZH

Kanton

@
m

Ju
FR
SO

NE
VD
Tl
GR
SG
VS

Inbetriebnahme

1946

1922

1948

Inbetriebnahme

1929
1937

2011
1953

1931

1912
1910
1947
1937
1926
1935

Pisten®

befestigt

3900/60
1820/60

3900/50

3700/60
3300/60
2500/60

Pisten

befestigt

1730/30
725/20

800/18
800/23

1000/23

1130/27

875/23
1415/30
1800/40
1455/30
2000/40

unbefestigt

unbefestigt

650/30
615/30

700/30
390/18

810/20
660/30

o

-

—

Befeuerung®®

Befeuerung

—

Einrichtung
IS
~ <
® 3
s 5
BE0) =2
2 9 3
2 5 o
[} = >
T w w
H F U
H F U
H F U
Einrichtung
T
<
>
s S
[%) [*)]
2 S B
2 5 5
[} =2 =)
I o
H F U
u
u
H F U
H F U
H
H F U
H F
H F U
H F U

Verkehrsleistung @ 2015-2018

=
S o
5 o o
o g 2 jS
S 3 4 &
N [aa] o i
Z 95700 7695810 57780
Z 189150 16824610 43840
Z 270760 28629960 353510
Verkehrsleistung @ 2015-2018
C
=) o
S o
g g E
5 3 = ©
N [aa] o [
Z 48100 175990
X 69 190 15620
X 8070 5270
X 15710 21580
Z 67510 55820
Z 11470 5300
Z 37810 18640
Z 19460 146030
z 15400 10700
Z 27630 113120
Z 40490 30910

¥ Pistendimension in Meter (Lange/Breite); ohne reine Segelflugpisten. Bei verschiedenen Flugplatzen steht flr den Betrieb (Starts,

Landungen) nicht unbedingt die ganze Lange zur Verfligung.

3% nur auf befestigten Pisten

37 Instrumentenflug-Verkehr (IFR) mdglich
[Z] Zollflugplatz mit Einrichtung fir den grenziberschreitenden Verkehr von Personen und Waren (Kat. A, B, C gemass Eidg.

3

o

Zollverwaltung); [x] Flugplatz mit zugelassenem grenziiberschreitendem Verkehr von Personen (ohne Waren) innerhalb der Schen-
gen-Staaten nach Vereinbarung mit Polizei und Zollbehoérden (Kat. D geméss Eidg. Zollverwaltung).

3% Motor- und Segelflugverkehr

4 Angabe in Tonnen (inkl. Postverkehr und auf der Strasse transportierte Luftfracht); relevante Frachtmengen nur bei den

Landesflughéfen
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Tabelle 4: Flugfelder

Flugplatz Pisten Einrichtung Verkehrsleistung @ 2015-2018
= 5 g 5t 5 >
v IS ) 5 o I T T N © I s
Amlikon TG 1962 700/40 7540 1220
Bad Ragaz SG 1958 495/11 U x 9820 2670
Bellechasse FR 1937 520/40 3360 40
Bex VD 1916 700/30 H U x 13080 24650
Biel-Kappelen BE 1969 560/30 X 8980 6410
Buttwil AG 1968 675/22 H U x 15070 1230
675/18
Courtelary BE 1958 560/30 4670 140
Dittingen BL 1956 620/30 4250 890
Fricktal-Schupfart AG 1966 530/30 X 15420 2270
530/30
Gruyeres FR 1963 810/20 H U x 13680 12730
Hasenstrick ZH 1947 385/30 u = =
Hausen am Albis ZH 1963 700/18 700/30 U x 13520 110
La Cote VD 1947 560/30 X 7310 2460
Langenthal BE 1934 585/18 335/20 U x 15510 5200
Locarno*! Tl 1939 800/23 700/30 L H F U Z 40740 36950
700/30
Lommis TG 1962 615/20 U x 9010 3130
Luzern-Beromunster LU 1960 490/30 H X 10420 14310
485/30
Montricher VD 1971 610/40 9720 0
Motiers NE 1961 565/30 X 2330 200
Munster VS 1959 815/18 1670 170
Neuchatel NE 1955 700/20 550/30 U x 11890 2680
Olten SO 1966 830/30 1960 170
Reichenbach BE 1961 900/40 X 5470 10660
Saanen BE 1946  1400/40 H U x 6390 5210
Schaffhausen SH 1937 540/30 4550 390
Schanis SG 1965 520/15 13920 480
Sitterdorf TG 1963 480/20 H U x 8290 8160

41 Das zivile Flugfeld Locarno ist gleichzeitig auch ein Militarflugplatz.
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v g
o @ c
= IS
s = 2 & T g % g 3 -
g 3 £ 2 228 5 - = 28
N IS 3 5 L 2R B & & & s
Speck-Fehraltorf ZH 1957 625/18 U x 21680 7140
Thun BE 1915 800/30 U x 7440 2190
Triengen LU 1947 570/15 U x 21480 12580
Wangen-Lachen SZ 1967 500/18 X 26160 6300
Winterthur ZH 1949 695/30 3070 160
Yverdon VD 1935 870/18 725/20 L U x 18740 4190
Zweisimmen BE 1963 585/40 H 6230 640
Tabelle 5: Winterflugfelder
@ g
o g =
_'C:“ o 2 5 S qé‘ﬁ o
s & 2 5 54883 3 z
2 5 & g 2285 _ ¢ 3 5
N IS 3 5 2 5 8 = & c & =
Blumental BE 1965 250/100 220 290
Lauberhorn BE 1965 140 550
Mannlichen BE 1965 150/30 290 0
Schwarzsee FR 1973 600/100 50 50
Tabelle 6: Wasserflugplatze
v g
(o)} [}
E 5 g2 St z o
£ g R 2 £ 2 8 5 = : a 3
N IS 3 5 B 2R =B & & & s
Wangen* SZ 1954 340 40

42 wurde von Lachen in «Wangen» umbenannt
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Tabelle 7: Heliports

Flugplatz

Balzers (FL)
Collombey-Muraz
Erstfeld
Gampel
Gossau
Gsteigwiler
Haltikon
Holziken
Interlaken
Lauterbrunnen
Leysin
Lodrino
Pfaffnau
Raron

San Vittore
Schattenhalb
Schindellegi
Tavanasa
Trogen
Untervaz
Wairenlingen

Zermatt

28

Kanton

UR
VS
SG
BE
SZ
AG
BE
BE
VD
Tl
LU
VS
GR
BE
SZ
GR
AR
GR
AG

VS

Inbetriebnahme

1979
1986
1977
1982
1975
1977
1990
1975
2009
1973
1998
1993
1986
1984
1978
1998
1977
1998
1977
1977
1986

1970

Pisten

befestigt

unbefestigt

Befeuerung

Einrichtung

Flugsicherung
Flugzeugunterhalt

Helibasis

c

T s T [ESEN T [ESEay T [ESEEN T [EsEay T [ESEay T Es[Eay T [ESEaN T [EsEay T [ESEgy T s

Zoll

Verkehrsleistung @ 2015-2018

Bewegungen

2240
1170
3400
1420
1930
1740
330
300
2500
7380
290
1070
780
4680
1690
820
2530
1230
50
2720
40

12710

Passagiere

410

3870
300
1060
970
4640

380

1130
460
110
670

20

26230

Fracht
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Tabelle 8: Winterheliports

@ g
o k9] c
E 5 2 5 ¢ S y
c @ 5 5 aij 2 % % =y %ﬁ
S = g = =2 8 2 & g 2 £
S © o = g © 3 3 3 8 g e
N < st S o0 T [ T N @ & fir
Gstaad-Inn Grund BE 1974 H 790 1170
St. Moritz GR 1968 H 950 1160
Tabelle 9: Ehemalige Militarflugpldtze mit ziviler Nutzung (Flugfelder)
@ £
=) [
E 5 2 - 2 o
S = 3 D 2 3 @ N ] @ £
N < & S & = = = S @ &£ o
Ambri Tl 1994  1245/40 H X 970 970
Kagiswil OW 1956  930/40 X 12970 3920
Lodrino Tl 880/40
Mollis GL 1956  1800/40 H X 14060 3100
Raron VS 1977 925/40 X 1270 850
St. Stephan BE 1998  2040/40 910 920
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Tabelle 10: Militarflugpldtze mit ziviler Mitbenttzung

Flugplatz Pisten
[}
=
<
2 B g
o) = + >
- £ g
€ @ [} 3 9
S =2 © c ©
hVA = o =} foral
Alpnach ow 1942 1655/40 1245/40
Buochs NW 1946  2000/40 L
Dubendorf ZH 1910  2355/40 L
Emmen LU 1939  2500/40 L
Payerne VD 1925  2745/40 L

Einrichtung Verkehrsleistung @ 2015-2018%
©
=
[®)] g c
s S g o
g £ 2 5 k)
c Y 9] o)) =)} =
o (%] N < © <
= o o = = 2 8
© S S © o < ©
T [ [ N o o [
H F U
H F X 14490 3220
H F U 2990 7040
F U
F U x

Der Militarflugplatz Meiringen weist keine relevante zivile Mitbendtzung auf.

Tabelle 11: Flugsicherungsanlagen

Name

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

La Dole 1 (VD)

La Déle 2 (VD)

La Déle 3 (VD)

4 nur zivile Flugbewegungen

Funktion*

Uberwachung (Wetterradar®)
Kommunikation
Kommunikation

Navigation

Kommunikation
Kommunikation / Navigation
Navigation

Navigation

Navigation

Uberwachung

Uberwachung / Navigation
Kommunikation
Kommunikation
Uberwachung / Kommunikation

Uberwachung (Wetterradar)

“ Flugsicherungsanlagen lassen sich in einzelne Kommunikations-, Navigations- und Uberwachungsanlagen (CNS: communication,
navigation, surveillance) sowie Navigationszentren (Bezirksleitstellen [ACC] mit An- und Abflugkontrolle der Flughafen) einteilen.

4 Die von MeteoSchweiz betriebenen Wetterradare dienen nicht allein der Luftfahrt; ihre Daten sind fir die Zivilluftfahrt aber un-
abdingbar und die MeteoSchweiz ist (wie die Flugsicherung Skyguide) als Flugsicherungsanbieter zertifiziert. Aus diesen Griinden

zahlen die Wetterradare als Flugsicherungsanlagen.
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Lagern 1 (ZH) Uberwachung / Kommunikation

Lagern 3 (ZH) Kommunikation

Le Cunay 2 (VD) Kommunikation

Lukmanier (GR) Kommunikation

Monte Lema 1 (TI) Kommunikation

Muzzano (Tl) Navigation

Passeiry (GE) Navigation

San Salvatore (TI) Kommunikation

St. Prex 2 (VD) Navigation

Sion 2 (VS) Navigation

Truttlikon (TG) Navigation

Wangen-Bruttisellen (ZH) Navigationszentrum

Willisau (LU) Navigation

3
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Abbildung 5: Verkehrsleistung der Flugplatze, Motorflug ohne Helikopter @2015-2018

durchschnittliche Zahl der jéhrlichen Flugbewegungen 2015-2018
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Quellen: BAZL (Verkehrsleistungen), INFOPLAN-BAZL, BFS / © BAZL

Abbildung 6: Verkehrsleistung der Flugplatze, Segelflug ©@2015-2018

durchschnittliche Zahl der jéhrlichen Flugbewegungen 2015-2018
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Abbildung 7: Verkehrsleistung der Flugplatze, Helikopter @2015-2018

durchschnittliche Zahl der jahrlichen Flugbewegungen 2015-2018
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2.2.1 Gebirgslandeplatze

Es sind 40 Gebirgslandeplatze (GLP) bezeichnet (vgl. Tabelle 12 und Abbildung 8). Die Zahl der GLP ist in
Art. 54 Abs. 3 VIL auf hochstens 40 begrenzt. Die GLP bilden die Ausbildungs- und Ubungsgrundlage fur
die Zulassung von Pilotinnen und Piloten flr Gebirgslandungen. Sie sichern die Rettungs- und Einsatzflige
sowie die Arbeitsflige im Gebirge. Im Weiteren ermdglichen die GLP touristische Aviatikangebote (z. B.
Heliskiing) und nichtgewerbsmassige Flige mit Helikoptern und Flachenflugzeugen. Das bestehende Netz
der GLP hat sich dank der unterschiedlichen Lage der GLP und deren vielfaltigen Nutzungsmaoglichkeiten
grundsatzlich als zweckmassig erwiesen. Es besteht kein Handlungsbedarf.

Uber die Anzahl der Flugbewegungen auf den einzelnen GLP existieren ausser fir die gewerbsmassigen
Fliige gemass Verordnung Uber die Luftfahrt*® (LFV) keine systematischen statistischen Erhebungen. Schat-
zungen des BAZL belaufen sich auf ein Total von jahrlich ca. 50000 Bewegungen.

Die gewerbsmassigen Bewegungen belaufen sich auf ca. 15000, wovon geschatzte Dreiviertel oder insgesamt
zwischen 8000 und 11000 Bewegungen dem Heliskiing dienen. Die Fltige fUr das Heliskiing sichern indirekt
auch das Training der Berufspiloten. Diese Zahl ist hauptsachlich witterungsbedingt gewissen Schwankungen
unterworfen. Von den Ubrigen zirka 35000 jahrlichen Flugbewegungen fallen rund 25000 in die Sparte
Flugausbildung und Flugtraining. Etwa 10000 Bewegungen dienen dem Flugsport (hauptsachlich Flachen-
flugzeuge; nichtgewerbsmassige Fllige) und dabei in erster Linie dem Erhalt der fliegerischen Fahigkeiten.

% Die Helikopterunternehmen mit einer Betriebsbewilligung sind gemass Art. 107 und 109 LFV verpflichtet, die erforderlichen
Angaben zur Erstellung der Luftverkehrsstatistik dem BAZL mit einem Formular zu melden. Die Erfassung der Bewegungszahlen
beruht somit auf der Selbstdeklaration der Unternehmen.
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Tabelle 12: Gebirgslandeplatze

Koordinaten Hohe Gewerbsmassige

Name Kanton Eignung® Bezeichnet m.i. M. Bewegungen

LV95 E LV95 N LNO02 2 2015-2018
Aeschhorn VS H/F/AHS 1966 2621099.31 1100999.64 3541 300
Alp Trida GR H/AHS 1964 2823325.93 1207125.13 2267 90
Alpe Foppa Tl H/A 1980 2712400.27 1108348.95 1527 120
Alphubel VS H/F/AHS 1964 2633774.38 1100049.64 3839 410
Arolla 'S H/AHS 1972 2603549.21 1095824.88 2000 1060
Arosa GR H/A 1988 2771500.80 1182899.67 1619 370
Bec de Nendaz S H/F/A 1964 2587899.38 1112150.15 2163 250
Bluemlisalp BE H/F/IA 1964 nur flr Ausbildung 2800 510
Clariden- UR/GL H/F/A 1964 2710000.59 1186649.55 2944 1250
Hufifirn
Col des Mosses VD H/A 1972 2574024.50 1138575.34 1441 330
Crap Sogn Gion ~ GR H/AHS 1972 2735375.68 1188874.67 2235 530
Croix-de-Coeur VS H/F/AHS 1964 2584199.38 1107800.06 2186 1140
Ebnefluh VS H/F/AHS 1964 2639249.89 1150849.75 3853 900
Fuorcla GR H/AHS 1981 2777600.95 1152599.62 2922 270
Chamuotsch
Fuorcla Grischa ~ GR H/AHS 1981 2780250.94 1154249.65 2963 330
Glacier de Tsan- VS H/F/AHS 1966 2583299.60 1129200.24 2837 1080
fleuron
Glacier du 'S H/F/AHS 1964 2600919.16 1092999.98 3652 550
Brenay
Glacier du Trient VS H/F/AHS 1964 2569299.11 1093050.33 3251 900
Glarnischfirn GL H/F/A 1966 2718000.68 1206999.73 2516 560
Grimentz VS H/AVHS 1972 2610299.42 1113549.77 1575 370
Gstellihorn BE/VS H/AHS 1966 2586379.52 1132620.28 2749 460
Jungfraujoch S H/F/A 1964 2642299.98 1155299.77 3458 1170
Kanderfirn BE H/F/AHS 1964 2629919.80 1148349.92 2895 1290
Langgletscher VS H/F/A/HS 1964 2637199.79 1144799.80 2356 860
Limmerenfirn GL H/F/A 1966 2716700.56 1185519.66 2972 300
Madrisahorn GR H/AHS 1964 2784800.80 1200725.00 2696 270
Monte-Rosa 'S H/F/AHS 1964 2631999.17 1087799.58 4094 500
Petersgrat BE/VS H/F/A/HS 1964 2629939.79 1146479.92 3131 2810
Petit-Combin VS H/F/AHS 1964 2586624.13 1092500.05 3648 800
Rosa Blanche VS H/F/AHS 1964 2593499.36 1101049.97 3299 720

47 H: Helikopter F: Flachenflugzeuge A: Ausbildung HS: Heliskiing
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Name

Staldenhorn

Susten
Steingletscher

Sustenlimmi
Theodulgletscher
Unterrothorn

Vadret dal Cor-
vatsch

Vadret Pers
Vorabgletscher
Vordere Walig
Wildhorn

Kanton

BE

BE

BE
VS
VS

GR

GR
GR/GL
BE

VS

Eignung*’

H/A/HS

H/A/HS

H/F/A/HS
H/F/A/HS
H/A/HS

H/F/A/HS

F
H/F/A/HS
H/A/HS

H/F/A/HS

Bezeichnet

1966

1972

1972
1964
1973

1964

1974
1964
1966

1964

Koordinaten

LV95 E

2584749.58

2675420.53

2675575.50
2621049.09
2627799.26

2783376.07

2792851.21

2730600.65

2584799.56

2593999.55

LV95 N

1141800.22

1176024.71

117142472
1086999.75
1096 624.64

1143574.57

1141524.64
1193349.65
1138000.25

1133675.18

Hoéhe

m. u. M.

LNO2

1973

1846

3175
3450
3087

3246

3088

2967

2044

3243

Gewerbsmassige

Bewegungen
9 2015-2018
650

890

740
1430
990
380

10
410
830
860

Gemass ihrer Eignung kénnen alle 40 GLP mit einer Ausnahme (Vadret Pers) von Helikoptern und zu Aus-
bildungszwecken genutzt werden. 30 davon kénnen im Zusammenhang mit Heliskiing-Fligen angeflogen
werden (16 ausserhalb, 9 innerhalb von Gebieten mit skitouristischer Infrastruktur, 5 als Aufnahmeplatze)
und insgesamt deren 24 sind auch fur Landungen mit Flachenflugzeugen geeignet. Der GLP Vadret Pers
dient ausschliesslich Landungen mit Flachenflugzeugen und der GLP BlUemlisalp nur der Ausbildung. Auf
den Platzen Vadret dal Corvatsch, Vadret Pers, Fuorcla Chamuotsch und Fuorcla Grischa ist die Personenbe-

forderung zu touristischen Zwecken in der Zeit vom 1. Mai bis 31. Oktober untersagt.
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Abbildung 8: Gebirgslandeplatze — Ausgangslage
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Abbildung 9: Gewerbsmassige Verkehrsleistung auf Gebirgslandepldtzen @2015-2018

durchschnittliche Zahl der jahrlichen gewerbsmassigen Flugbewegungen 2015-2018
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2.3 Integration der Schweiz in das internationale Luftverkehrs-
netz

Die Luftfahrt ist fUr die internationale Erreichbarkeit der Schweiz von eminenter Bedeutung. Diese wird vor-
wiegend durch die drei Landesflughafen Basel-Mulhouse, Genéeve und Zirich sichergestellt. Auf allen drei
Landesflughadfen besteht ein attraktives Netz an Mittel- und Kurzstreckenfliigen. Diese tragen wesentlich
zur Anbindung der Schweiz an die wichtigen europaischen Luftverkehrsdrehscheiben bei. Die Langstre-
ckenfliige werden derzeit schwergewichtig Uber Zirich abgewickelt. Direkte Verbindungen kommen den
Reisenden im Einzugsgebiet der Flughafen zu Gute und sind fir den Wirtschafts- und Tourismusstandort
Schweiz adusserst wichtig. Um die zahlreichen Verbindungen auszulasten, reicht die Nachfrage aus dem
Einzugsgebiet des Flughafens jedoch nicht aus. Darum sind die jeweiligen Anbieter, insbesondere im Inter-
kontinentalverkehr, auf Umsteigepassagiere aus anderen europaischen Destinationen angewiesen. Beson-
ders ausgepragt ist dies in ZUrich, wodurch dieser Flughafen die Funktion einer Luftverkehrs-Drehscheibe
(«Hub») Gbernimmt.

Auch die Luftfracht ist ein wichtiger Faktor flr den Betrieb der Landesflughafen. In Zirich werden zurzeit
mengenmassig rund drei Viertel der schweizerischen Luftfracht umgeschlagen. Auf den Wert bezogen ver-
lasst ein Drittel aller Warenexporte und erreicht ein Sechstel aller Importe die Schweiz Gber den Luftweg. Es
handelt sich hierbei vor allem um hochwertige und zeitkritische Guter. Mit Ausnahme von Basel-Mulhouse
wickeln die Landesflughafen keinen reinen Frachtverkehr (mit sog. «Vollfrachtern») ab. Auf rund 85% aller
Linienflige aus und in die Schweiz wird hingegen Beifracht («belly cargo») transportiert. Diese leistet einen
Deckungsbeitrag an den Passagiertransport und spielt somit flr die Rentabilitat der Linienfllige eine ent-
scheidende Rolle. Damit tragt die Luftfracht*® auch zum Erhalt der hohen Anbindungsqualitat der Schweiz
bei.

Die Regionalflughafen (bspw. Bern-Belp, Lugano-Agno, Sion, St. Gallen-Altenrhein) streben teils ebenfalls
die Anbindung an das europadische Luftverkehrsnetz an. 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 6ffent-
lichen Verkehr 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. 10 und 11). Die Aufrechterhaltung dieser guten Anbindungsqualitat
hangt im Wesentlichen vom einwandfreien Funktionieren der drei Landesflughafen ab. Auch kinftig soll der
Landesflughafen Zirich die Funktion einer Luftverkehrs-Drehscheibe mit Umsteigepassagieren tbernehmen
kénnen.

48 vgl. auch die Broschire «Luftfracht geht uns alle an!» (IG Air Cargo, 2013) sowie die Studie «Luftfracht als Wettbewerbsfaktor
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 10: Anzahl der Direktfliige im Linien- und Charterverkehr von und nach der Schweiz
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Abbildung 11: Anzahl der Passagiere im Linien- und Charterverkehr von und nach der Schweiz

Anzahl Passagiere Linien- und Charterverkehr fur das Jahr 2018
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Europa

6'600'000 ®

3'300'000

. 660'000
Welt

| _Ewopa |
I Afrika

. Asien

. Amerika

0 10mio. 20 mio. 30 mio. 40 mio. 50 mio

Quellen: INFOPLAN-BAZL, Standard Zeitreiheauswertung fur das Jahr 2018 L )
© BAZL, EuroGeographics bezliglich der Verwaltungsgrenzen

38
38



Sachplan Verkehr, Teil Infrastruktur Luftfahrt (SIL) — Konzeptteil 26.02.2020
Version vom 20.11.2024

2.4  Entwicklung des Luftverkehrs

2.4.1 Bisherige Entwicklung des Linien- und Charterverkehrs

Im Linien- und Charterverkehr® sind die Passagierzahlen ab 1950 kontinuierlich stark gewachsen. Wurden
1970 in der Schweiz noch um die 6.5 Millionen Lokal- und Transferpassagiere gezahlt, waren es 1980 Uber
10 Millionen. 1990 wurde bereits die 20-Millionen-Marke erreicht. Ein erster Hochststand konnte im Jahr
2000 mit rund 35 Millionen Passagieren 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 notige Aufbau eines neuen «Homecarriers». Nach der Talsohle im Jahr 2003 stiegen die Pas-
sagierzahlen, mit einem leichten Riickgang im Jahr 2009 infolge der Finanzkrise, bis auf Gber 58 Millionen
im Jahr 2018. Der Grossteil hiervon sind Lokalpassagiere. Beim Flughafen Zurich, welcher eine Drehkreuz-
funktion innehat, betragt der Anteil der Transfer- und Transitpassagiere knapp 30 %.

Abbildung 12: Entwicklung der Passagiere (Lokal- und Transferpassagiere)

Linien- und Charterverkehr: Anzahl Passagiere in Mio.
60
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Quelle: BFS, BAZL

Die Entwicklung der Flugbewegungszahlen verlief zunachst ahnlich wie diejenige der Passagierzahlen, seit
zirka 2005 ist jedoch eine Entkopplung der beiden Entwicklungen zu beobachten. Dies ist auf den Einsatz
von grosserem Fluggerat (ausgelost durch ein Uberproportionales Wachstum des Interkontinentalverkehrs)
und gesteigerte Auslastungszahlen zurlickzufiihren. So stieg die Sitzplatzbesetzung («load factor») seit
2008 kontinuierlich an und erreichte im Jahr 2014 einen neuen Hochstwert von 76.6 %.

4 In der Luftfahrtstatistik kommt den Charterfliigen nur noch ein sehr geringer Stellenwert zu. Die allermeisten Fllge, die friher als
Charterflige galten, werden heute als Linienflige geflihrt. Aus diesem Grund ist in den Festlegungen des SIL (Kap. 3-5) nur noch
von Linienfliigen die Rede.
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Abbildung 13: Entwicklung der Flugbewegungszahlen

Linien- und Charterverkehr: Anzahl Flugbewegungen in 1000
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Die Menge des transportierten Cargo-Verkehrs>® stagniert seit 2003 bei rund 400000 Tonnen und hat das
Niveau von 2000 nicht mehr erreicht. Dies hangt einerseits mit der Ausrichtung des Flughafens Zirich und
der «Swiss» auf den Passagierverkehr, andererseits mit dem hohen Anteil von «Low-Cost-Carriern» an den
Flughafen Geneve und Basel-Mulhouse zusammen. Die Menge der beforderten Luftpost steigt (nach einem
ersten Hochststand im Jahr 2000) seit 2006 stetig an und erreichte 2013 mit 37000 Tonnen einen neuen
Hochststand. Seither ist sie wieder leicht ricklaufig.

0 Cargo: Luftfracht und Luftpost; die mit Lastwagen Uber die Landesgrenze transportierte Luftfracht (Luftfrachtersatzverkehr) wird
von der Luftfahrtstatistik mengenmassig nicht erfasst.
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Abbildung 14: Entwicklung des Cargo-Verkehrs
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2.4.2 Bisherige Entwicklung der allgemeinen Luftfahrt

In der allgemeinen Luftfahrt (General Aviation) fand in den letzten Jahren eine Konsolidierung statt. Seit
2003 ist das Verkehrsaufkommen nahezu konstant geblieben und pendelte sich bei 1.0 Mio. Flugbewe-
gungen®' ein. Die Statistik zeigt kleinere Schwankungen, die teilweise witterungsbedingt sind. Die Anzahl
immatrikulierter Kleinflugzeuge ist im Abnehmen begriffen; ebenso der Segelflugsport ganz allgemein. Eine
mogliche Erklarung fir diese Tendenz sind die gestiegenen Anforderungen an die Flugzeughalterinnen und
-halter und die Pilotinnen und Piloten, die verscharfte Regulierung entsprechend den europaischen Vorga-
ben sowie der damit verbundene finanzielle Aufwand.

Eine Ausnahme bildet der Helikopterflugverkehr, bei dem sowohl die Anzahl der immatrikulierten Flugge-
rate als auch die Bewegungszahlen in den letzten Jahren geringfligig zunahmen. 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 priva-
ten, als vielmehr in der gewerbsmassigen Fliegerei.

1 Diese Zahl umfasst die Flugbewegungen auf allen Flugplatzen und Gebirgslandeplatzen. Flugbewegungen im Zusammenhang mit
Aussenlandungen werden statistisch nicht systematisch erfasst.
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2.4.3 Prognosen fiir den Linien- und Charterverkehr

FUr den Passagierverkehr wird fir die kommenden Jahre (wie dies auch im Landverkehr>? der Fall ist) eine
weitere Zunahme der Nachfrage prognostiziert. Die nachfolgend zitierten Prognosestudien wurden unter
Verwendung eines Gesamtverkehrsmodells erstellt. Das heisst, der Luftverkehr wird als Teil des Gesamtver-
kehrssystems behandelt und auf diese Weise werden sowohl die Erganzungsfunktion des Landverkehrs (z.
B. im Zulauf des Luftverkehrs) als auch die Konkurrenzfunktion des Landverkehrs (z. B. Hochgeschwindig-
keitsverkehr der Bahn als Ersatz von Kurzstreckenflligen) berticksichtigt.

In einer Nachfrageprognose aus dem Jahre 2015 wird bei den Passagieren fliir die ganze Schweiz ein
Wachstum auf 59 Mio. (2020) resp. auf 78 Mio. (2030) ermittelt. Fir die drei Landesflughafen Zurich,
Geneéve und Basel-Mulhouse wird demnach ein Passagierwachstum 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.
Gemass der bestehenden Flughafenplanung wird diese Nachfrage kaum abgedeckt werden kénnen>* . Ein
Teil der Passagiere wird auf andere Flughafen oder Verkehrsmittel (Bahn, Fernbus) ausweichen missen, weil
die Kapazitat des Flughafens kaum so markant wird gesteigert werden kénnen.

Fur die Flugbewegungen sagt die Prognose ein Wachstum der Nachfrage von 447000 Bewegungen (2013)
auf 527000 Bewegungen im Jahr 2020 und 631000 Bewegungen im Jahr 2030 voraus. Die Nachfrage nach
Flugbewegungen fallt aufgrund der weiter zunehmenden Flugzeuggrésse 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 fir den Flughafen Genéve mit 4% ein etwas hoheres Wachstum und fir den
Flughafen Zurich, welcher den Grossteil des Cargo-Aufkommens auf sich vereint, mit 2% ein leicht tieferes
Wachstum vorausgesagt wird, bewegt sich die Prognose fir den Flughafen Basel-Mulhouse im Bereich
von 3%. In Basel-Mulhouse bleibt der Frachtverkehr im Vergleich zu den beiden anderen Landesflughafen
starker auf eigenstandige Frachtfllige ausgerichtet. Aufgrund der strengen Nachtflugregelungen auf den
Schweizer Flughafen fliesst ein Teil des fir die Schweiz bestimmten Luftfrachtverkehrs auf auslandische
Flughafen ab. Die Regionalflughafen bleiben im Cargo-Verkehr unbedeutend.

Die folgenden drei Abbildungen geben einen Uberblick Gber die aktuellen Prognosewerte.

2 Verkehrsperspektiven 2040. Entwicklung des Personen- und Glterverkehrs in der Schweiz (Bundesamt fiir Raumentwicklung ARE,
2016)

> Entwicklung des Luftverkehrs in der Schweiz bis 2030. Nachfrageprognose (Intraplan Consult GmbH im Auftrag des BAZL, Juni
2015)

>4 vgl. SIL-Objektblatt Zurich vom 23.8.2017
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Abbildung 15: Prognose der Passagiere im Linien- und Charterverkehr

Linien- und Charterverkehr: Anzahl Passagiere in Mio.
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Abbildung 16: Prognose der Flugbewegungen im Linien- und Charterverkehr
Linien- und Charterverkehr: Anzahl Flugbewegungen in 1000
400
350 Zurich
2014 - 2030 +2,3 % p.a.
300 '
250
200 2014-2030 +1,8 % p.a.__. Genéve
| I A — — ) WLt

100 M 2014-2030+2,1 % p.a.  Basel-
/\/_—\/_/ ______________ Mulhouse*
50 - 1

Regional-
g flugplatze
1950 1970 19851995 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030

* Die Zahlen umfassen den schweizerischen und franzésischen Verkehr

43



Sachplan Verkehr, Teil Infrastruktur Luftfahrt (SIL) — Konzeptteil 26.02.2020
Version vom 20.11.2024

Abbildung 17: Prognose des Cargo-Verkehrs
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Ein Vergleich zwischen Prognose (ab 2014) und der realen Entwicklung zeigt, dass die Passagierzahlen auf
den Landesflughafen bis 2018 héher als die Prognose ausfallen. Dies trifft ebenso auf den Cargo-Verkehr
zu. Die Anzahl der Flugbewegungen ist dagegen (mit Ausnahme des Flughafens Basel-Mulhouse) seit 2014
tiefer als die Prognosewerte.

2.4.4 Prognosen fiir die allgemeine Luftfahrt

Die bereits zitierte Nachfrageprognose macht ebenfalls Aussagen zur allgemeinen Luftfahrt. In diesem Be-
reich 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 unterschied-
lichen Luftverkehrsarten angeht, Itickenhaft. Um den Bedarf und das Angebot in der allgemeinen Luftfahrt
heute und in Zukunft zu erhellen, wurden verschiedene Studien® erstellt.

2.5 Sicherheit

Unter Sicherheit werden einerseits die technische und operationelle Zuverlassigkeit (safety) und andererseits
Schutzmassnahmen zur Abwehr dusserer, widerrechtlicher Gefahren wie Flugzeugentfihrungen, Sabotage-
akte und Terrorangriffe (security) verstanden. Die Sicherheit betrifft die Flugoperationen, die Flugsicherung,
den Flugwetterdienst, die technischen Betriebe fir den Flugzeugunterhalt wie auch die Infrastrukturen.

Bei der safety hat die Schweiz ein im europaischen Vergleich hohes Sicherheitsniveau erreicht. Dieses soll
auch bei steigendem Verkehrsaufkommen gehalten und soweit moglich mit verhaltnismassigen Massnah-
men verbessert werden. Ein wichtiger Teil fir die Gewahrleistung 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,

> Militarisch-zivilaviatische Mischnutzung des Flugplatzes Dubendorf (Ecoplan, aviena, Bachtold & Moor, 2012), Standorte flr 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), Ausbildungsinfra-
struktur Luftfahrt Schweiz (Zentrum fur Aviatik ZHAW, 2014), Installations aéronautiques alternatives a I'aéroport de Geneve pour
|'aviation générale et I'aviation d'affaires (Citec, 2014)

44



Sachplan Verkehr, Teil Infrastruktur Luftfahrt (SIL) — Konzeptteil 26.02.2020
Version vom 20.11.2024

wo aus Sicherheitsgriinden veranderte Anforderungen an Luftfahrtinfrastrukturen entstehen. Dies kann
bei Flughafen (z. B. Sicherheitsabstande im Pistensystem, Platzbedarf fir 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 Fluglarmbelas-
tung unter Gewahrung eines hochstehenden Sicherheitsstandards (safety) zu bertcksichtigen. Larmpoliti-
sche Kompromisse oder die Steigerung der Kapazitat dirfen gemass dem LUPO zu keinen inakzeptablen
Sicherheitsrisiken flhren. Ebenfalls in einem engen Zusammenhang mit der Sicherheit (safety) steht die
Gestaltung des Luftraums.

In Bezug auf die security steht im Zusammenhang mit der Luftfahrtinfrastruktur die Planung des Luftsi-
cherheitskonzepts («security by design») im Vordergrund. So sollen Uberlegungen zur bestmdglichen Kon-
zeptionierung der unterschiedlichen Sicherheitsbereiche, die Wahl optimaler Materialien zur Verhinderung
und Minderung allfalliger Folgen von Anschlagen (resistente Strukturen), Uberlegungen in Bezug auf Per-
sonenansammlungen («queue management») und Notfallkonzepte (Fluchtwege) bereits in die Planung von
Flugplatzanlagen einfliessen.

2.6 Luftraum

Obschon der Schweizer Luftraum grundsatzlich allen Benutzerinnen und Benutzern offensteht, sind auf-
grund seiner raumlichen Begrenztheit Prioritaten flr dessen Nutzung festzulegen. Gemass dem LUPO
kommt hierbei dem Linienverkehr Vorrang zu, insbesondere in den Nahkontrollbezirken (TMA) der Lan-
desflughafen. Wenn maglich sind Vereinfachungen in der heute komplexen Luftraumstruktur anzustreben.
Eine flexible Luftraumbewirtschaftung und neue technische Hilfsmittel sollen helfen, die Bedirfnisse aller
Nutzerinnen und Nutzer angemessen zu berlicksichtigen. Auf nationaler Ebene arbeitet das BAZL hierzu
in Abstimmung mit der Luftwaffe eine Strategie flr eine umfassende Neugestaltung des schweizerischen
Luftraums und der Luftfahrtinfrastruktur (AVISTRAT-CH) aus. Das langfristig (Zeithorizont 2035) angelegte
Projekt wird sich dannzumal allenfalls auf die im SIL-Konzeptteil enthaltenen Festlegungen zur Luftfahrtin-
frastruktur auswirken.

Auf internationaler Ebene sind zur Vereinfachung der Luftraumstruktur die zwei Projekte «Single European
Sky» und «FABEC» zu erwahnen. Ziel von «Single European Sky» ist es, den europaischen Luftraum un-
ter dem Gesichtspunkt der Optimierung der Verkehrsstrome neu zu strukturieren und dabei dessen Frag-
mentierung durch nationale Landesgrenzen und Interessen aufzuldsen, indem eine begrenzte Anzahl von
landerUbergreifenden funktionellen Luftraumblocken 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 fir die Errichtung des FABEC
unterzeichnet, der am 1. Juni 2013 in Kraft getreten ist. Obschon die Arbeiten daran bislang zu keiner
Anderung an der Luftraumstruktur oder der Organisation der Flugsicherung in der Schweiz gefiihrt haben,
wird das Ziel einer Neuordnung des europaischen Luftraums fortgefihrt.
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2.7 Umweltauswirkungen

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

2.7.1 Flachenverbrauch

Im Flachenverbrauch schneidet der Luftverkehr vergleichsweise gut ab, bendtigt er doch nur 2% der ge-
samten fur Verkehrsinfrastruktur benétigen Flache in der Schweiz. Der Flachenverbrauch der heute beste-
henden Anlagen belauft sich (mit Ausnahme des auf franzosischem 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, 6kologische Ausgleichsflachen oder
Naturschutzgebiete.

Bei den fur Flugplatzanlagen beanspruchten Flachen handelt es sich teilweise um landwirtschaftliches Kul-
turland. FUr das beste Landwirtschaftsland, die sogenannten Fruchtfolgeflachen, gelten in der Schweiz spe-
zielle Schutzbestimmungen. Der Sachplan Fruchtfolgeflachen hat zum Ziel, mindestens 438560 ha dieser
Boden, aufgeteilt nach kantonalen Kontingenten, vor Uberbauung zu schitzen und im Sinne der langfristi-
gen Versorgungssicherung zu erhalten. Dieser Sachplan wird derzeit revidiert>”. Demnach ist bei Bauvorha-
ben auf Flugplatzen, die Fruchtfolgeflachen beanspruchen, eine Kompensation vorzunehmen. Graspisten
werden teils als Fruchtfolgeflachen angerechnet.

Werden durch den Bau von Luftfahrtinfrastrukturen schutzwiirdige Lebensraume beeintrachtigt, muissen
zudem Ersatzmassnahmen getroffen werden®®. Weiter sollen die durch die Nutzung der Flugplatze verur-
sachten Belastungen der Landschaft und des Naturhaushalts 6kologisch ausgeglichen werden®.

2.7.2  Flugléarm

In der Schweiz sind tagstber rund 24000 und nachts zirka 75000 Personen®® von Uberschreitungen des
Immissionsgrenzwertes (IGW) durch die zivile Luftfahrt betroffen. IGW-Uberschreitungen wirken sich ne-
gativ auf die Gesundheit und das Wohlbefinden der betroffenen Bevolkerung aus. Sie sind grundsatzlich
zu vermeiden und kénnen nur nach einer umfassenden Interessenabwdagung toleriert werden, sofern ein
Uberwiegendes Offentliches Interesse an der Flugplatzanlage besteht®'. Im Weiteren gibt der LUPO vor, die
von IGW-Uberschreitungen betroffene Fldche soweit mdglich zu stabilisieren.

Die Fluglarmbelastung auf den schweizerischen Flughafen 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 verschiedene Griinde.
Unter anderem wohnen immer mehr Personen in larmbelasteten Gebieten um die grossen Flughafen, die
Sensibilitat gegenlber dem Fluglarm hat teilweise zugenommen und durch geanderte An- und Abflugrou-
ten werden kurzfristig neue Bevolkerungskreise von Fluglarm betroffen. Die erwartete Verkehrszunahme

5i

o

vgl. Arealstatistik Schweiz; Luftverkehr und Nachhaltigkeit. Update 2015. Schlussbericht (BAZL, 2015)

Sachplan Fruchtfolgeflachen (Bundesamt fiir Raumentwicklung ARE), Version fir die Anhérung vom Dez. 2018

8 vgl. Art. 18 Abs. 1 NHG

* vgl. Art. 18b NHG

0 Diese Personen wohnen praktisch ausschliesslich im Umkreis der beiden Landesflughafen Zirich und Geneve. Die Zahlen beziehen
sich auf den aktuellen Flugbetrieb (Flughafen Geneve: 2015; Flughafen Zirich 2015). Beim Landesflughafen Basel-Mulhouse be-
stehen auf Schweizer Territorium keine IGW-Uberschreitungen. Von IGW-Uberschreitungen durch Regionalflughéfen sind einige
Dutzend Personen betroffen.

vgl. Art. 14 LSV

5

<

6
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kann kurzfristig wohl nicht vollumfanglich vom technischen Fortschritt kompensiert werden. Langerfristig
darf aufgrund der technischen Entwicklung aber von stabilen bis sinkenden Larmbelastungen ausgegangen
werden.

Auf internationaler Ebene dient als Richtlinie fiir den Umgang mit dem Fluglarm das Konzept des «Balanced
Approach»®. Das Konzept berlcksichtigt vier weitgehend unabhangig voneinander festsetzbare Elemente
zur Verminderung der Larmbelastung: Larmreduzierung an der Quelle, Raumplanung rund um Flugha-
fen, larmmindernde Flugverfahren und lokale Flugeinschrankungen. Aus diesem Kontext gehen auch die
meisten Massnahmen hervor, welche die schweizerische Gesetzgebung zur Reduktion der Larmbelastung
vorsieht.

Dies sind insbesondere:

e Larmzulassung aller motorisierten Fluggerate

e Nachtflugverbot® sowie lokal weitergehende Betriebseinschrankungen (Betriebszeiten) im Betriebs-
reglement

e Betriebseinschrankungen fir sehr larmige auslandische Flugzeuge®

e Larmabhangige Landetaxen auf den grosseren Flugplatzen

e Optimierte An-/ Abflugverfahren

e Bestimmungen LSV

Auf nationaler Ebene hat der Bundesrat am 28. Juni 2017 einen «Nationalen Massnahmenplan zur Verrin-
gerung der Larmbelastung» verabschiedet. Im Vordergrund stehen die vermehrte Bekdmpfung des Larms
an der Quelle und die Férderung von Ruhe und Erholung in der Siedlungsentwicklung.

2.7.3 Klimawirkung und Schadstoffe

Der Ausstoss klimawirksamer Gase und Luftschadstoffe wird vom Bund fir den zivilen Luftverkehr der
Schweiz jahrlich berechnet. Das sogenannte Emissionsinventar wird flr das jahrliche Klima-Reporting der
Schweiz im Rahmen der Klimarahmenkonvention (UNFCCC), fir die Beobachtung von Trends und zur Ab-
leitung von Massnahmen verwendet.

Nach dem Zusammenbruch der Swissair im Jahre 2001 haben Treibstoffverbrauch und damit die CO,-Emis-
sionen und der Schadstoffausstoss bis 2004 abgenommen. Seither haben die CO,-Emissionen wieder zu-
genommen und sich im Jahre 2012 vorerst stabilisiert, fast auf dem Niveau des Jahres 2000. In den letzten
Jahren haben die jahrlichen CO,-Emissionen wieder zugenommen®.

Die Emissionen von primar fir die lokale Luftqualitat relevanten Schadstoffen (NOy, HC, CO, PM) treten
entsprechend der punktférmigen Disposition der Luftfahrtinfrastruktur bei den Flugplatzen, insbesondere
bei den Landesflughafen, auf und sind von lokaler Bedeutung. Die Beitrdge an der gesamten Luftbelastung
liegen an der Flugplatzperipherie im jahrlichen Mittel heute jedoch selten Uber 10 %. Die Anzahl Flugbe-
wegungen des Linien- und Charterverkehrs ist seit 2004 von gut 400000 auf rund 470000 angestiegen.
In derselben Zeitspanne hat sich die Anzahl der jahrlichen Flugpassagiere von 29 Mio. auf knapp 50 Mio.

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

& vgl. Art. 39 VIL

5 vgl. Art. 6 und 7 VEL

© Die durch den CO,-Ausstoss bedingten «Klimakosten» sind gemass einer vom Bundesamt fiir Raumentwicklung in Auftrag gege-
benen Studie zur Monetarisierung der externen Effekte des Verkehrs der klar dominierende Kostenbe-reich im Luftverkehr. Vgl.
Externe Effekte des Verkehrs 2010. Monetarisierung von Umwelt-, Unfall- und Gesundheits-effekten (ARE, 2014)
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erhoht. Daraus wird ersichtlich, dass tendenziell immer gréssere und Treibstoff sparendere Flugzeuge einge-
setzt werden, welche eine Entwicklung zum Uberproportionalen Anstieg von Stickoxiden zeigen. Das BAZL
hat sich angesichts dieses Trends flir eine weitere Verscharfung der ICAO-Stickoxidgrenzwerte fir Flugzeug-
triebwerke 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 Einfihrung einer ICAO-Feinstaubzer-
tifizierung fUr Flugzeugtriebwerke gearbeitet, um die Feinstaubemissionen unter Kontrolle zu bringen. Der
erste globale Feinstaubstandard flr grosse Flugzeugtriebwerke trat am 1.1.2020 in Kraft.

Es ist davon auszugehen, dass die technischen Fortschritte und neu eingefiihrte Vorschriften im Zeitraum
bis 2020 nicht ausreichen werden, um die Emissionen eines weiteren Verkehrswachstums vollstandig zu
kompensieren und damit die Beitrdge des Luftverkehrs an der Gesamtbelastung fir das Klima und die
lokale Luftqualitat zu reduzieren. Ein Monitoring und Massnahmen zur Limitierung der Klimawirkung des
Schweizer Luftverkehrs und zur Einhaltung der Immissionsgrenzwerte der Luftreinhalteverordnung (LRV)
sind weiterhin notig. Im Marz 2019 hat das Bundesparlament die Teilrevision des CO,-Gesetzes und damit
die Verknlpfung des schweizerischen Emissionshandelssystems mit demjenigen der EU beschlossen. Das
entsprechende Abkommen mit der EU trat am 1. Januar 2020 in Kraft. Ab 2020 werden damit, wie in der
EU, auch die Emissionen der Zivilluftfahrt in das Schweizer Emissionshandelssystem einbezogen.

Im Weiteren haben sich die Mitgliedsstaaten der ICAO 2016, nachdem das Ubereinkommen von Paris von
2015 (UNFCCC) fur die Luftfahrt keine spezifischen Ziele formuliert hat, auf ein globales Klimaabkommen
namens CORSIA (carbon offsetting and reduction scheme for international aviation) geeinigt. Mit dem Ab-
kommen soll ab 2021 (vorerst freiwillig, ab 2027 verbindlich) ein klimaneutrales Wachstum der weltweiten
Zivilluftfahrt ermoglicht werden. Die Schweiz hat beschlossen, sich an der ersten, freiwilligen Phase (vgl.
ICAO Annex 16 vol. IV) zu beteiligen. Die schweizerischen Luftfahrtunternehmen erheben derzeit (nach
Vorgaben von CORSIA) Emissionsdaten und werden dem BAZL ab 2020 jahrlich Bericht erstatten. Ab 2021
werden die schweizerischen Luftfahrtunternehmen einen Teil ihres CO,-Ausstosses mit Zertifikaten kom-
pensieren missen, um ein CO,-neutrales Wachstum der Zivilluftfahrt sicherzustellen. Schliesslich engagiert
sich der Bund auf internationaler Stufe fir die periodische Anpassung der Emissions-Standards an den Stand
der Technik.

2.8 Technologischer Fortschritt

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

2.8.1 Triebwerke

Leisere Triebwerke wirken sich positiv auf die Larmbelastung in der Flughafenumgebung aus. Andere Fort-
schritte wie etwa verminderter Treibstoffverbrauch und entsprechend verminderter Schadstoffausstoss oder
alternative biogene Treibstoffe sind aus globaler wie auch lokaler Sicht positiv zu bewerten. In der nichtge-
werblichen Luftfahrt zeigen sich die positiven Effekte des technologischen Fortschritts aufgrund der verhalt-
nismassig langsam fortschreitenden Erneuerung der Flugzeugflotte erst mit grosser Verzogerung.

Bei Umweltoptimierungen von Flugzeugtriebwerken besteht die Schwierigkeit, dass Verbesserungen in ei-
nem Bereich oftmals negative Effekte in einem anderen Bereich zur Folge haben. So hat sich beispielsweise
gezeigt, dass sparsamere Triebwerke, die weniger klimawirksames CO, ausstossen, oftmals mehr Kondens-
streifen bilden, deren Klimawirkungen noch nicht restlos geklart sind. Auch die gleichzeitige Reduktion von
Larm und CO, gestaltet sich schwierig. Mit speziellen Verkleidungen an den Fahrwerken kann beispielsweise
der Larm beim Landen reduziert werden. Andererseits beeinflussen derartige Massnahmen Aerodynamik
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und Gewicht des Flugzeugs negativ und flhren zu einem Mehrverbrauch an Treibstoff und damit zu einem
zusatzlichen CO,-Ausstoss.

2.8.2 Navigation

Fortschritte, die sich stark auf raumliche und somit fir den SIL relevante Belange auswirken, sind im Be-
reich der satellitengestltzten Navigation zu erwarten. So bieten einige Flugplatze bereits satellitengestitzte
Anflugverfahren an. Diese erlauben gegenlber der bisherigen Navigation eine flexiblere Flugflihrung, eine
hohere «Spurtreue» und damit grossere Flexibilitat bei der Gestaltung der An- und Abflugwege. Ob sich
dadurch neue Madglichkeiten zur Entlastung larmsensitiver Gebiete er6ffnen, ist derzeit noch offen. Die
satellitengestltzte Navigation ist auch aus finanzieller Optik interessant, zumal sie Instrumentenanfliige
ohne bodengebundene Infrastruktur ermdglicht. Im Weiteren wird der Aufbau eines auf dieser Navigations-
technik basierenden Streckennetzes fiir 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,
flachendeckenden Einflihrung neuer Flugverfahren zu rechnen.

2.8.3 Drohnen

Die technologische Entwicklung unbemannter, ferngesteuerter Luftfahrzeuge (sog. Drohnen) schreitet ra-
sant voran®’. Bereits heute gibt es in der Schweiz eine Vielzahl ziviler Drohnen, der Grossteil davon aus dem
Hobby- und Spielzeugbereich. Neben dieser Massenproduktion kleinerer und einfacher Fluggerate besteht
ein sich stark entwickelnder globaler Markt flir hochstehende Gerate. So flihrt die Schweizerische Post seit
2015 Tests fur die Paketzustellung mit Drohnen durch. Der zu erwartende intensive, flachendeckende Ein-
satz derartiger Fluggerate muss bei der Erarbeitung einer neuen Luftraum-Strategie bertcksichtigt werden
(bspw. durch Festlegung entsprechender Flugverkehrskorridore oder -zonen sowie Start- und Landepunkte
[«Drohnenports»]). Was die Umweltauswirkungen angeht, so werden Drohnen heute meistens elektrisch
betrieben. Sie erzeugen somit im Vergleich zu bemannten Flugzeugen, die vorwiegend mit Verbrennungs-
motoren und Strahltriebwerken angetrieben werden, wenig Larm. Dies schliesst aber nicht aus, dass die
elektrischen Antriebssysteme als storende Larm- oder Gerduschquelle empfunden werden. Derzeit bestehen
fir unbemannte Luftfahrzeuge keine Emissionsbegrenzungen. Nebst den Umweltauswirkungen sind auch
die Wahrung der Privatsphare sowie Sicherheitsfragen (Absturz, Kollision) zu berlcksichtigen.

Die Auswirkungen ziviler Drohnen auf die Luftfahrtinfrastruktur sowie der Bedarf nach Anpassung der
rechtlichen Grundlagen lassen sich derzeit noch nicht abschatzen; die Entwicklung ist aufmerksam zu be-
obachten.

2.9 Eigentumsverhaltnisse und Steuerung der Luftfahrtinfra-
struktur

2.9.1 Finanzierungs- und Eigentumsverhaltnisse der Infrastruktur

Der Bund beteiligte sich bis in die 1980er Jahre finanziell an der nationalen Fluggesellschaft «Swissair»
und forderte gezielt die Luftfahrtinfrastruktur. Den Bau der Flughafen Uberliess der Bund zwar den Flug-

% Low flight network (LFN)
57 vgl. Zivile Drohnen in der Schweiz. Eine neue Herausforderung. (BAZL RPAS Arbeitsgruppe, 2016)
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hafenkantonen, er beteiligte sich aber in erheblichem Ausmass an den Ausbaukosten. Gestltzt auf den
«Bundesbeschluss Uber den Ausbau der Zivilflugplatze» aus dem Jahre 1945 sowie auf das «Bundesgesetz
vom 14. Dezember 1984 (iber die Sparmassnahmen» investierte der Bund sowohl in den Ausbau der drei
Landesflughafen als auch in die Infrastruktur der Regionalflughafen Ecuvillens, La Chaux-de-Fonds—Les Epla-
tures, Grenchen und Sion.

In den 1990er Jahren erfolgte international eine Entwicklung hin zu einem liberalisierten Markt. Damit
einher ging der Rlickzug des Bundes aus der Unterstlitzung von Bauvorhaben auf den Flughafen sowie die
Uberzeugung, dass die staatliche Einflussnahme auf ein Minimum (Bereitstellung giinstiger Rahmenbedin-
gungen) zu reduzieren und der Luftverkehr den Marktkraften zu Uberlassen sei. Aus der Zeit der aktiven
Unterstltzung der Flughafen durch den Bund bestehen deshalb einzig noch einige Darlehen. Im Gegensatz
zu den Flugplatzen befinden sich die Flugsicherungsanlagen vollumfanglich im Eigentum der Flugsicherung
Skyguide, des VBS sowie von MeteoSchweiz (Wetterradare).

2.9.2 Steuerungsmoglichkeiten des Bundes

Obschon der Bund in der Luftfahrt Gber umfassende Kompetenzen verfligt, befindet sich die Luftfahrtin-
frastruktur — im Gegensatz zum Infrastrukturnetz der Nationalstrassen und der Schiene — nicht im Eigen-
tum 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 Landesflughdfen werden von Kantonen und Dritten dominiert. Die Eigentumsver-
haltnisse bei den Regionalflughafen gestalten sich sehr unterschiedlich. In einigen Fallen sind Kantone oder
Gemeinden alleinige Eigentimer oder Teilhaberinnen, in anderen Féllen befinden sich die Infrastrukturen
ganzlich in Privateigentum. Ahnlich prasentiert sich die Situation 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-, Bewilligungs- und Auf-
sichtsbehorde) 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 fir die Nationalstrassen betreibt, aus. Die Rolle des Bundes liegt folglich darin, gene-
relle Zielsetzungen fir die Entwicklung der Luftfahrt zu definieren und glinstige Rahmenbedingungen und
planerische Leitplanken flr die Bereitstellung einer zweckmassigen Luftfahrtinfrastruktur durch Dritte zu
schaffen. Mit der Festsetzung von Leitplanken fir die Entwicklung der Luftfahrtinfrastruktur kann der Bund
unerwinschte Entwicklungen wirksam verhindern; dahingegen sind seine Mdéglichkeiten, eine erwiinschte
Entwicklung zu erwirken, begrenzt. Der Bund ist diesbezlglich weitgehend von der Initiative Dritter abhan-
gig (vgl. Kap. 1.3.2). Bei den Flugsicherungsanlagen sowie beim Betrieb und der Finanzierung der Flugsiche-
rung hat der Bund als Haupteigentimer von Skyguide mehr Einfluss.

Entscheide Gber Infrastruktur, Kapazitat und An- und Abflugverfahren der Landesflughafen haben nachhal-
tige Auswirkungen auf die Schweizer Luftfahrt und sind von nationaler Bedeutung. Zur langfristigen Siche-
rung des Angebots im 6ffentlichen Luftverkehr ist es vorteilhaft, wenn der Bund direkt auf die Infrastruktur
(Pistendimensionierung und -sicherheitssysteme, Rollwege, Abfertigungsgebaude, Flugzeugabstellflachen,
Parkhauser) und den Betrieb der Landesflughafen einwirken kann.

Der Bund steuert die Entwicklung der Flugplatze Uber den SIL. Gemass einem vom BAZL veranlassten
Rechtsgutachten® steht dem Bund mit dem SIL ein starkes Instrument zur Verflgung, welches die Ertei-

% vgl. Rechtsgutachten betreffend Verstarkung des Bundeseinflusses auf die Landesflughafen, erstellt im Auftrag des BAZL (Hafner
F/Meyer C., 2008)
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lung von Auftragen zulasst. Um sicherzustellen, dass der Zweck der Landesflughéfen erreicht wird, sollen
nach Vorgaben des LUPO im SIL verbindliche Leistungs- und Kapazitatsziele formuliert werden kénnen. Die
notwendigen Massnahmen seien vom Bund in Zusammenarbeit mit den Standortkantonen zu entwickeln.

2.10 Handlungsbedarf des SIL

Der SIL hat die Aufgabe — ausgehend vom heutigen Stand der Infrastruktur und im Hinblick auf die zu erwar-
tende Entwicklung (vgl. Kapitel 2.1-2.9) — festzulegen, wie die Luftfahrtinfrastruktur kinftig ausgestaltet
und mit der Umgebung abgestimmt werden soll. Die grobe Stossrichtung fir die Erfiillung dieser Aufgabe
ist aus den bestehenden politischen und planerischen Vorgaben abzuleiten (Kapitel 1.4). Der Handlungs-
spielraum wird durch die geltenden rechtlichen Grundlagen definiert (Kapitel 1.3, 1.5). Der SIL konzentriert
sich bei der Erfillung seiner Aufgabe auf Festlegungen zur Luftfahrtinfrastruktur, da er als Raumplanungs-
instrument nicht geeignet ist, Grundsatzfragen zur Luftfahrt- und Umweltpolitik zu regeln. Massnahmen
zum Klimaschutz beispielsweise mussen vorrangig beim Flugbetrieb (z. B. GebUlhren, Abgaben, Verkehrsbe-
schrankungen) und nicht bei der Luftfahrtinfrastruktur ansetzen. Zur Reduktion des CO,-Ausstosses des
Luftverkehrs wird auf internationaler Ebene die Einflihrung marktbasierter Lenkungsmassnahmen vorberei-
tet (vgl. Kap. 2.7.3).

FUr die in Kapitel 3, 4 und 5 enthaltenen behérdenverbindlichen Festlegungen lassen sich demnach die
folgenden Handlungsschwerpunkte definieren:

2.10.1 Umsetzung der iibergeordneten politischen und planerischen Ziele

Der SIL ist den Grundsatzen der nachhaltigen Entwicklung (vgl. Kap. 1.4.3) verpflichtet, die als Leitlinien des
staatlichen Handelns gelten. Auch der LUPO stltzt sich auf diese Grundsatze und konkretisiert die nachhal-
tige Entwicklung fur die Zivilluftfahrt wie folgt:

1. Mobilitatsbedurfnisse volkswirtschaftlich moglichst effizient befriedigen, tragbare Kosten fiir alle Betei-
ligten (wirtschaftliche Leistungsfahigkeit);

2. Zugang zur Mobilitat fir alle Bevolkerungsgruppen und Landesteile, Sicherheit gewahrleisten (gesell-
schaftliche Solidaritat)®;

3. Mobilitat méglichst umweltschonend organisieren, keine unbeschrankte Zunahme zulasten der Um-
welt (6kologische Verantwortung).

Davon ausgehend nimmt der LUPO eine erste Gewichtung der Nachhaltigkeitskriterien vor und setzt bei der
kinftigen Infrastrukturentwicklung folgende Schwerpunkte:

e Die Anbindung der Schweiz an den internationalen Luftverkehr erfolgt primar Uber die Landesflug-
hafen. Diese sind Verkehrsanlagen von nationaler Bedeutung. Die Landesflughadfen sollen eine Infra-
struktur anbieten, auf welcher die kiinftige Nachfrage nach Luftverkehrsleistungen, insbesondere nach
offentlichem Luftverkehr (Linienfllige), moglichst abgedeckt werden kann. Die verkehrspolitischen An-
forderungen sowie die volkswirtschaftlichen Kriterien werden hier bei der Interessenabwagung unter
den Nachhaltigkeitsdimensionen in den Vordergrund gerlickt. Bei einem Ausbau dieser Infrastruktur
bleiben Schutz von Bevolkerung (Larmschutz), Natur und Landschaft sowie raumplanerische Abstim-
mung (kantonale Richtplane) aber dennoch angemessen zu bertcksichtigen.

% Die Nachhaltigkeitsdimension «Gesellschaft» umfasst auch weitere Aspekte wie «Gesundheit» oder «Wohnqualitat».
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¢ Bei allen weiteren Flugplatzen steht der Erhalt, die optimale Nutzung und Ausschopfung der bestehen-
den Kapazitaten im Vordergrund. Die Auslastung bestehender Anlagen geht dem Bau neuer Anlagen
vor. Dies gilt ebenso flr die zivile Weiter- und Mitbenttzung von Militarflugplatzen. Den weiteren Flug-
platzen kommt insbesondere fir andere Verkehrssparten im 6ffentlichen Interesse (Einsatz und Rettung,
Schulung, Arbeit) Bedeutung zu; sie konnen aber auch der Entlastung der Landesflughafen dienen. Bei
den Abwagungen zum Ausbau und Betrieb dieser Anlagen ist den Kriterien von Raum und Umwelt aber
ein hoheres Gewicht einzuraumen.

Die Umsetzung der Stossrichtung fiir die Landesflughafen ist in den kirzlich vom Bundesrat verabschiede-
ten SIL-Objektblattern Zirich (23.8.2017) und Genf (14.11.2018) sowie im SIL-Objektblatt Basel-Mulhouse
(15.5.2013) bereits erfolgt. Die Festlegungen in diesen Objektblattern stellen das Ergebnis langjahriger poli-
tischer Prozesse dar und sind zu berticksichtigen. Diese Objektblatter sehen konkret weder einen bedeuten-
den Ausbau der Infrastruktur noch flugbetriebliche Massnahmen vor, die mit einer namhaften Steigerung
der bestehenden Kapazitat verbunden sind. Sie sind vielmehr auf die Erhaltung, Sicherheit und optimale
Nutzung der bestehenden Infrastruktur ausgerichtet.

Unter diesen Vorzeichen steht ein Ausbau der Luftfahrtinfrastruktur im Sinne einer nachfrageorientierten
Entwicklung, wie sie der LUPO vorsieht, nicht im Vordergrund. Punktuelle Ausbauten werden nicht grund-
satzlich ausgeschlossen, sind nach den Kriterien der Nachhaltigkeit aber einzelfallweise zu beurteilen. Diese
Vorgaben sind in den Festlegungen des Konzeptteils zu beachten. Im Weiteren ist den Zielen des Land-
schaftskonzepts Schweiz, des Raumkonzepts Schweiz sowie weiteren (ibergeordneten Vorgaben Rechnung
zu tragen. Der Bezug der Luftfahrtinfrastruktur zu den im Raumkonzept Schweiz definierten Handlungs-
raumen kann, aufgrund ihres mangelnden Netzcharakters, allerdings nur bedingt hergestellt werden. Die
Koordination mit den anderen Verkehrstragern (Schiene, Strasse) erfolgt gemass den Festlegungen im Pro-
grammteil Sachplan Verkehr.

2.10.2 Beriicksichtigung der Trends im Luftverkehr, Luftverkehrsprognose

Die zurzeit verfligbare Luftverkehrsprognose, auf welcher auch der LUPO beruht, ist auf den Horizont 2030
ausgerichtet. Sobald eine Luftverkehrsprognose mit einem langeren Horizont als 2030 vorliegt, werden die
Festlegungen des SIL (Konzeptteil und Objektblatter), insbesondere zu den Landesflughafen, im Sinne von
Art. 9 Abs. 2 RPG zu Uberprifen und nétigenfalls anzupassen sein.

Bis auf Weiteres sind die Festlegungen im Konzeptteil auf die zu erwartende Entwicklung der Luftfahrt
gemass bestehender Luftverkehrsprognose 2030 auszurichten. Die grosste Herausforderung besteht dabei
in der prognostizierten Nachfragesteigerung im Linien- und Charterverkehr. Gemass den Prognosen fallt
das Wachstum bei den Flugbewegungen zwar tiefer aus als bei den Passagierzahlen, fiihrt aber dennoch
zu einer Verknappung der Kapazitaten auf den Landesflughafen. Aufgrund der Prioritatenregelung kénnte
damit eine Verdrangung der allgemeinen Luftfahrt (Geschaftsreiseverkehr, Leicht- und Sportaviatik, Aus-
und Weiterbildungsflige) verbunden sein’®. Weil ein namhafter Ausbau dieser Flughafen oder der Neubau
von Flugplatzen im dicht besiedelten Gebiet der Schweiz nicht mdglich ist (vgl. Kap. 2.10.1), stellt sich die
Frage nach Alternativstandorten flr diesen verdrangten Luftverkehr. Die bestehenden Regionalflughafen
und Flugfelder weisen infrastrukturseitig zwar noch betrachtliche Kapazitatsreserven auf, fir deren Nut-
zung besteht jedoch nicht in jedem Fall eine Nachfrage oder ein politischer Riickhalt. Eine systematische
Ubersicht Gber die Angebotssituation fehlt (vgl. Kap. 2.10.7). Die Festlegungen im SIL sollen die Richtung
vorgeben, wie — innerhalb des geltenden gesetzlichen Rahmens — mit dieser Nachfragesteigerung und mit

70 General Aviation, insbesondere VFR-Verkehr (Luftverkehr nach Visual Flight Rules resp. Sichtflug-Regeln)
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dem Verdrangungseffekt auf den Landesflughafen 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 Kapazitatsverknap-
pung auch Auswirkungen auf die Umwelt. Bei der Reduktion der Emissionen in der Luftfahrt konnten in den
vergangenen Jahrzehnten zwar grosse Fortschritte erzielt werden. Trotzdem ist davon auszugehen, dass der
technische Fortschritt sowie neu eingefihrte 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 Flugplatzen kiinftig
verscharfen. Die Festlegungen im SIL sollen die Leitlinien fir den raumplanerischen Umgang mit diesen
Konflikten vorgeben.

Weitere Trends im Luftverkehr wie die steigenden Anforderungen an Infrastruktur, Betrieb und Technik im
Bereich der Flugsicherheit (safety, security) oder der Rickgang des privaten Segelflugsports sind in erster
Linie anlagebezogen zu beurteilen und bei den Festlegungen im Objektteil des SIL zu berlicksichtigen.

2.10.3 Einstufung der Luftverkehrsarten nach ihrer Bedeutung, Interessen-
abwagung

Aus Sicht der Offentlichkeit sind nicht primar die Flugplatze als Anlage von Interesse, sondern der Luftver-
kehr, der darauf stattfindet. Deshalb soll die Interessenabwagung beim Bau, Ausbau oder bei wesentlichen
Anderungen im Betrieb eines Flugplatzes verstarkt darauf ausgerichtet werden, welchen Luftverkehrsarten
er dient resp. fur welche Verkehrsarten dieser geeignet ist. Aus Sicht des Bundes von grosser Bedeutung
sind z. B. die Linien- und Charterfllige, die der Verkehrsanbindung der Schweiz an Europa und die Welt
dienen oder die Rettungs- und Einsatzfliige, mit denen die Hilfe in Notsituationen sichergestellt werden
kann. An Fliigen zu privaten Zwecken besteht demgegenlber in der Regel kein 6ffentliches Interesse’".
Aus dieser Uberlegung sind die Festlegungen zur Ausgestaltung der Luftfahrtinfrastruktur verstarkt auf
das oOffentliche Interesse an den einzelnen Luftverkehrsarten auszurichten. Das offentliche Interesse an den
Luftverkehrsarten aus Sicht des Bundes sowie deren Anforderungen an die Infrastruktur mdssen definiert
werden. In diesem Sinn soll fir die Festlegungen im SIL ein «verkehrsbasierter Ansatz» gewahlt werden’?.
Aus regionaler oder lokaler Sicht kann den Luftverkehrsarten eine andere Bedeutung beigemessen werden.
Flr Kantone oder Regionen konnen etwa die Verkehrsanbindung mit Geschafts- und Tourismusreisefligen
oder die Durchflhrung von Arbeits- und Werkfligen lokaler Unternehmungen von hohem o6ffentlichem
Interesse sein.

Das offentliche Interesse an einem Flugplatz setzt sich somit aus verschiedenen Elementen zusammen.
Einerseits spielt die Bedeutung des Luftverkehrs aus Sicht von Bund, Kanton und Gemeinden eine Rolle, an-
dererseits die umgebenden Nutzungsanspriiche und Schutzziele. Diese kénnen jeweils aus Bundessicht oder
aus kantonaler / regionaler Sicht auch wieder unterschiedlich gewichtet werden. Somit deckt das 6ffentliche
Interesse an den Luftverkehrsarten nur einen Teil des gesamten Offentlichen Interesses ab, das im Hinblick
auf Raumplanung und Genehmigung bewertet werden muss. Das 6ffentliche Interesse kann auch nicht mit
dem Bundesinteresse gleichgesetzt werden, weil die kantonalen, regionalen und lokalen Interessen mitbe-

71 Weitere Aspekte des Luftverkehrs wie bspw. das Vereinsleben in den Flugsportgruppen (soziale Effekte) bleiben hier unbertick-
sichtigt.

72 Der Konzeptteil vom 18.10.2000 enthalt keine Festlegungen zur Bedeutung und zu den Anforderungen der Verkehrsarten. Die
Festlegungen zielen direkt auf die Ausgestaltung der Infrastruktur («infrastrukturbasierter Ansatz»). Der verkehrsbasierte Ansatz
impliziert keine nachfrageorientierte Entwicklung der Infrastruktur.
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rucksichtigt werden mussen. Aus diesem Grund und weil es sich beim SIL um ein Raumplanungsinstrument
handelt, kann aus den Ausfihrungen und Festlegungen im SIL nichts abgeleitet werden fiir andere Bereiche
(z. B. Mdglichkeit der Mitfinanzierung der Flugsicherung, Infrastruktur oder des Betriebs von Flugplatzen via
Spezialfinanzierung Luftverkehr).

Grundsatzlich sind die Interessen beim Bau, Ausbau oder bei einer wesentlichen Anderung des Betriebs
einer Luftfahrtanlage einzelfallweise abzuwagen. Der Bund als zustandige Behorde legt dazu ein stufenwei-
ses Vorgehen fest, indem er im SIL-Konzeptteil allgemeine Grundsatze und in den SIL-Objektblattern anla-
gespezifische Vorgaben fir diese Interessenabwagung festlegt. D. h. mit der Genehmigung des SIL hat der
Bund die generelle Interessenabwagung zur Infrastruktur und zum Betrieb der Flugplatze vorgenommen.
Insbesondere sind Standort und Funktion der Flugplatze sowie die raumplanerischen Rahmenbedingungen
zu deren Infrastruktur und Betrieb bestimmt. Die abschliessende Interessenabwagung, bei der auch die Um-
welt- und Raumvertraglichkeit eines Vorhabens detailliert geprift wird, erfolgt immer in den massgeblichen
Genehmigungsverfahren (Plangenehmigung, Genehmigung Betriebsreglement).

2.10.4 Definition der Anlagetypen und Zuordnung der Flugplatze

Das Luftfahrtrecht (LFG, VIL) definiert fir die Flugplatze verschiedene Kategorien (Flughafen, Flugfelder)
und weist diesen Kategorien je nach ihrer Bedeutung einen unterschiedlichen Rechtsstatus zu (Konzession,
Bewilligung). Diese Kategorien werden im SIL weiter nach Anlagetypen differenziert, soweit die Flugplatze
im Gesamtnetz unterschiedliche Verkehrsfunktionen zu erfillen haben. Funktion, Zweck und Entwicklungs-
moglichkeiten dieser Anlagetypen sind in den groben Zligen festzulegen, die einzelnen Flugplatze sind
diesen Anlagetypen zuzuordnen. Ausgehend vom bestehenden Gesamtsystem der Flugplatze (Kap. 2.2)”3
legt der SIL die raumliche Verteilung der verschiedenen Anlagetypen fest. Damit schafft er die generellen
raumplanerischen Voraussetzungen fir ein geeignetes Infrastrukturangebot fir 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 erfillen kénnen, sollen fir gewisse Anlagetypen zudem Mindestanforderungen zur Aus-
stattung und zum Betrieb festgelegt werden. Vorgaben oder Anspriiche zur Finanzierung dieser Ausstat-
tung (beispielsweise Flugsicherung) kénnen daraus aber nicht abgeleitet werden.

2.10.5 Raumsicherung fiir die Luftfahrtinfrastruktur

Der SIL hat den fir die Luftfahrtinfrastruktur erforderlichen Raum zu sichern und mit der Umgebung ab-
zustimmen. Der SIL soll die raumplanerischen Voraussetzungen fir ein Flugplatzangebot schaffen, das fur
den (gemass den Ubergeordneten politischen Zielsetzungen) gewtnschten Luftverkehr erforderlich und
geeignet ist. Dies soll primar mit einer optimalen Nutzung der bestehenden Anlagen erreicht werden. We-
sentliche Aus- oder Neubauten der Infrastruktur stehen nicht im Vordergrund. Gleichwohl haben sich die
sachplanerischen Anforderungen an die Erstellung neuer Heliports in der Vergangenheit als sehr restriktiv
erwiesen. Sie sollen leicht gelockert werden.

Die Luftfahrtinfrastruktur soll in erster Linie den Bedarf fir die Luftverkehrsarten abdecken, die im offent-
lichem Interesse stehen. Die aviatische Infrastruktur soll diesem Verkehrsbedarf sowohl in Bezug auf die
Qualitat (Ausstattung und Betrieb der Flugplatze) als auch in Bezug auf die raumliche Verteilung gerecht

3 Die im Konzeptteil vom 18.10.2000 enthaltene Einteilung der Flugplatze nach Anlagetypen entspricht im Wesentlichen einer Fort-
schreibung des historisch gewachsenen Flugplatznetzes und hat sich grundsatzlich bewahrt. Dennoch soll sie nicht unreflektiert
fortgeflihrt, sondern Gberprift und auf einen Ubergeordneten Ansatz (vgl. Kap. 2.10.3) ausgerichtet werden.
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werden. Der Erhaltung der bestehenden Luftfahrtinfrastruktur, insbesondere dem Fortbestand der ehemali-
gen Militarflugplatze, ist in diesem Zusammenhang hohe Bedeutung beizumessen. Die Raumsicherung ftr
die Nutzungsanderung, den Ausbau oder die Neuerstellung von Flugplatzanlagen ist haufig mit Konflikten
mit den umgebenden Nutzungen und Schutzzielen verbunden. Die Fluglarmbelastung in der Nachbarschaft
von Flugplatzen, die Beeintrachtigung von An- und Abflugrouten durch Hindernisse oder der Verbrauch von
wertvollem Kulturland durch den Bau von Infrastrukturen sind Beispiele. Diese gegenlaufigen Nutzungsziele
und -bedurfnisse sind nach den Grundsatzen der Nachhaltigkeit aufeinander abzustimmen, die raumlichen
Konflikte soweit wie méglich aufzuldsen und so ein Ausgleich zwischen den Interessen der Wirtschaft, der
Umwelt und der Gesellschaft herzustellen. Mit den Festlegungen im SIL soll die Richtung flr diese Interes-
senabwagung vorgegeben werden (vgl. auch Kap. 2.10.1 und 2.10.3).

FUr den Betrieb von Drohnen besteht derzeit kein Bedarf flir neue Anlagen (Drohnenports). Die Entwicklung
ist in Bezug auf neue Infrastrukturbedirfnisse aufmerksam zu beobachten (vgl. Kap. 2.8.3). Zu politischen
Zielen zum Luftverkehr, die keinen direkten Bezug zur Infrastruktur aufweisen (Klimaschutz, Treibstoffbe-
steuerung, Einsatz neuer Technologien etc.), werden keine Festlegungen in den SIL aufgenommen. Die Um-
setzung dieser Ziele muss Uber andere Instrumente, Planungen oder politische Beschlisse erfolgen. Ebenso
macht der SIL keine Vorgaben zur Finanzierung der Luftfahrtinfrastruktur.

2.10.6 Abstimmung mit dem Sachplan Militar (SPM)

Bei der Raumsicherung fir die Anlagen der zivilen Luftfahrt sind die Entscheide gemass dem Stationierungs-
konzept der Armee resp. die Vorgaben des SPM zu bertcksichtigen. Die durch den Riickzug der Luftwaffe
von den Militérflugplatzen frei werdende Luftfahrtinfrastruktur soll gemass dem LUPO (insbesondere im
Hinblick auf die Engpasse bei den Landesflughafen) nach Moglichkeit fir die zivile Luftfahrt genutzt oder
zumindest fir die BedUrfnisse kiinftiger 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 betrieb-
liche Synergien zu nutzen, sind auch die Voraussetzungen fir eine zivilaviatische Mitbenltzung der von der
Armee weiterbetriebenen Militarflugplatze zu schaffen.

2.10.7 Ubersicht liber die Nachfrage und vorhandene Kapazititen

Der Bund kann nur in begrenztem Umfang Einfluss auf den Bau und den Betrieb der Luftfahrtinfrastruktur
nehmen. Als Planungs- und Bewilligungsbehorde soll er glinstige Rahmenbedingungen fir die Bereitstel-
lung eines zweckmassigen Infrastrukturangebots durch Dritte schaffen. Dazu bedarf er einer umfassenden,
landesweiten Ubersicht Giber die vorhandenen Kapazitaten sowie den aktuellen Stand und die mutmassliche
Entwicklung auf Seiten der Nachfrage. Abgesehen vom Linien- und Charterverkehr bestehen hier Licken,
welche zu schliessen sind. Die Erstellung und Nachfiihrung einer Ubersicht Gber Infrastrukturangebot und
Luftverkehrsnachfrage in der Schweiz ist in den Festlegungen zu verankern.

2.10.8 Prazisierung der Verfahrensbestimmungen

Inhalte, Wirkung und Verfahren des SIL richten sich nach den Bestimmungen im Raumplanungs- und Luft-
fahrtrecht. Sachplanspezifische Prazisierungen sind jedoch erforderlich und in die Festlegungen aufzuneh-
men. Insbesondere ist der dem ordentlichen Sachplanverfahren vorgelagerte Koordinationsprozess zu re-
geln.
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3

3.1

Planung und Entwicklung der Luftfahrtinfrastruktur

Ausrichtung der Luftfahrtinfrastruktur

Festlegungen

1.

Die Behorden des Bundes orientieren sich der bei der Planung und Bewilligung der Luftfahrtinfrastruk-
tur an den Grundsatzen der Nachhaltigkeit. Sie schaffen die Rahmenbedingungen fir eine sichere,
zuverlassige und leistungsfahige Luftfahrtinfrastruktur, die den fir Wirtschaft und Gesellschaft erfor-
derlichen Luftverkehr ermdéglicht und die Schutzinteressen von Bevolkerung und Umwelt berticksich-
tigt.

Die Luftfahrtinfrastruktur und deren Betrieb haben die Anforderungen an die Sicherheit gemass den
geltenden internationalen und nationalen Vorgaben zu erfullen. Bei der Planung und Anpassung von
Flugverfahren hat die Sicherheit in der Interessenabwagung eine hohe Prioritat.

Die Bereitstellung der Luftfahrtinfrastruktur durch Bau, Betrieb und Finanzierung der einzelnen Anla-
gen ist Dritten Uberlassen. Die Nutzung der Anlagen und die Anreize fir Investitionen erfolgen — in-
nerhalb der vom Bund gesetzten baulichen und betrieblichen Leitplanken — ebenfalls durch Dritte.

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

Bei der Sicherung des Infrastrukturangebots raumen die Planungs- und Bewilligungsbehorden des
Bundes dem Luftverkehr im offentlichen Interesse Prioritat ein. Dabei gelten in der Regel

e Linienfllige (6ffentlicher Luftverkehr), Rettungs- und Einsatzfllige sowie weitere Staatsfllige als
Luftverkehr im offentlichen Interesse;

e Aus- und Weiterbildungsfllige, Geschafts- und Tourismusreisefliige, Arbeitsflige sowie Werkfllige
haufig als Luftverkehr im offentlichen Interesse;

e Flige der Leicht- und Sportaviatik als Luftverkehr im vorwiegend privaten Interesse.

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

e Landesflughafen

¢ Regionalflughafen

e Flugfelder

e Heliports

e Flugsicherungsanlagen

Dieses Gesamtsystem wird erganzt durch diejenigen Militarflugplatze, die zivilaviatisch mitbendtitzt

werden.

Die Anforderungen zur Ausstattung und zum Betrieb der Anlagen richten sich nach den gesetzlichen
Vorgaben. Sie stellen sicher, dass die einzelnen Anlagen ihre spezifische Funktion gemass Anlagetyp
im Gesamtsystem der Luftfahrtinfrastruktur erfillen konnen.
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10.

11.

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

e Nachfragesteigerungen nach Luftverkehrsleistungen sowie neue Luftverkehrsbedirfnisse sind pri-
mar auf den bestehenden Flugplatzen abzudecken. Die Ausschépfung der bestehenden Kapazita-
ten durch technische, betriebliche oder bauliche Massnahmen hat Vorrang vor dem Neubau von
Anlagen.

e Flugplatze sollen im Sinne der optimalen Nutzung soweit maéglich verschiedenen Nutzerinnen und
Nutzern zur Verfligung stehen. Den Flligen im 6ffentlichen Interesse kommt Prioritat zu.

e Bei Kapazitatsengpassen sind Entlastungsmaglichkeiten im Gesamtsystem zu suchen. Kapazitats-
engpasse, welche die Funktionalitat und Leistungsfahigkeit des Gesamtsystems gefahrden, sollen
durch gezielte Massnahmen rechtzeitig beseitigt werden. Insbesondere ist bei den Regionalflugha-
fen zu prufen, ob und wie weit sie zur Entlastung der Landesflughafen beitragen konnen.

e Bestehende Militarflugplatze sollen zivilaviatisch mitbenutzt werden, soweit es die militarischen
Interessen erlauben bzw. es mit dem Betrieb der Luftwaffe vereinbar ist.

e Ehemalige Militarflugplatze sollen fir den zivilen Luftverkehr weitergenutzt und in zivile Flugplatze
umgewandelt werden, sofern keine anderweitigen 6ffentlichen Interessen Gberwiegen.

e Die militarische Mitbenltzung ziviler Flugplatze soll dem Zivilluftfahrtrecht (LFG, VIL) sowie dem
SIL-Objektblatt und dem Betriebsreglement des jeweiligen Flugplatzes unterstellt sein.

e Neue Technologien und Verfahren, welche die Leistungsfahigkeit, Effizienz oder Sicherheit der
Luftfahrtinfrastrukturen verbessern, sollen erméglicht und genutzt werden.

Der Bund beobachtet die Entwicklungstrends im Angebot der Luftfahrtinfrastruktur und in der Nach-
frage nach Luftverkehrsleistung im Hinblick auf kiinftige Anpassungen der Infrastruktur.

Bei Ablauf der Konzession oder Entzug der Betriebsbewilligung eines Flugplatzes ist dessen raumpla-
nerische Sicherung im SIL zu Uberprufen.

Die Flugsicherung dient der sicheren, geordneten und flissigen Abwicklung des Luftverkehrs. Die
dazu notwendigen Flugsicherungsanlagen gehoéren zur Luftfahrtinfrastruktur.

Erlauterungen

1.

58

Bezlglich Nachhaltigkeit im Luftverkehr vgl. Kap. 1.4.4.

Abweichungen von den Normen der ICAO / EASA (safety, vgl. Kap. 2.5) sind zulassig, sofern ein gleich-
wertiger Sicherheitsstandard nachgewiesen werden kann. Bei Risiken im tolerierbaren Bereich sind
unter BerUcksichtigung der Verhaltnismassigkeit alle Mitigationsmassnahmen umzusetzen. Darlber
hinaus werden die schweizerischen Flughafen geméass den Vorgaben des ICAO Annex 14 resp. der
EU bzw. EASA einem Zertifizierungsverfahren unterzogen. In diesem Verfahren nimmt das BAZL eine
umfassende Sicherheitsiberprifung vor, mit welcher festgestellt wird, ob der Flugplatz die nationalen
und internationalen Sicherheitsnormen erflllt. Nach erfolgreichem Abschluss des Verfahrens wird dem
Flugplatzhalter oder der Flugplatzhalterin vom BAZL ein «Aerodrome Certificate» ausgestellt.

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

Fir die Konzessionadre von Landesflughafen kann der SIL verbindliche Leistungs- und Kapazitatsziele
vorsehen. Die Konzessiondre haben ihre Planung auf diese Ziele auszurichten und die nétigen Pla-
nungsleistungen zu erbringen, damit diese erreicht werden konnen. Die Konzessionare kénnen durch
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die Festlegungen im SIL letztlich aber nicht verpflichtet werden, die zur Erreichung der Leistungs- und
Kapazitatsziele notwendigen (baulichen resp. betrieblichen) Massnahmen auch tatsachlich zu realisie-
ren. Diese Verpflichtung kann sich hingegen aus den Bestimmungen des Luftfahrtrechts ergeben. Die
Konzessionare sind insbesondere verpflichtet, den Flughafen unter Vorbehalt der im Betriebsreglement
festgelegten Einschrankungen fur alle Luftfahrzeuge im nationalen und internationalen Verkehr zur
Verfligung zu stellen, einen ordnungsgemassen, sicheren Betrieb zu gewahrleisten und fir die daftr
erforderliche Infrastruktur zu sorgen (vgl. Art. 36a, Abs. 2 LFG).

Fur alle weiteren Flugplatze hangt die Ausschopfung des im SIL-Objektblatt definierten Handlungsspiel-
raums 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 tber die Verwendung der zweckgebundenen Mineral6lsteuer und weite-
rer flr den Strassen- und Luftverkehr zweckgebundener Mittel (MinVG) sowie der VFSD. Aus dem Inhalt
des SIL kénnen bezlglich allfalliger Finanzierung von Dienstleistungen durch den Bund keine Schlisse
gezogen werden.

Die Flugsicherungsinfrastruktur wird heute im Wesentlichen durch die im fast ausschliesslichen Bundes-
besitz stehende Skyguide AG und MeteoSchweiz gehalten und betrieben.

4. Die raumplanerische Interessenabwagung gemass Art. 3 RPV ist ein Optimierungsvorgang zum Um-
gang mit gegensatzlichen Interessen. Das Interesse an der Nutzung eines Flugplatzes wird hierbei an-
deren Interessen, z. B. den umgebenden Nutzungs- und Schutzanspriichen), gegenlbergestellt. Der SIL
macht Vorgaben, wie das Interesse an der Nutzung eines Flugplatzes beurteilt werden kann.

Grundsatzlich sind die Interessen beim Bau, Ausbau oder bei einer wesentlichen Anderung des Betriebs
einer Luftfahrtinfrastruktur einzelfallweise abzuwagen. Als zustandige Behorde legt der Bund dazu ein
stufenweises Vorgehen fest, indem er im SIL-Konzeptteil allgemeine Grundsatze und nachfolgend in
den SIL-Objektblattern anlagespezifische Vorgaben fir diese Interessenabwagung festlegt. D. h. mit der
Genehmigung des SIL hat der Bund die generelle Interessenabwagung zur Infrastruktur und zum Be-
trieb der Flugplatze vorgenommen. Die abschliessende Interessenabwagung, bei der auch die Umwelt-
und Raumvertraglichkeit eines Vorhabens detailliert geprift wird, erfolgt immer in den massgeblichen
Genehmigungsverfahren (Plangenehmigung, Genehmigung Betriebsreglement).

Bei der Interessenabwagung orientiert sich der Bund am Grundsatz, wonach die Bedeutung eines Flug-
platzes 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. Festlegung 7).

5. Die Luftverkehrsarten dienen unterschiedlichen Zwecken und stellen spezifische Anspriiche an die Infra-
struktur. Das Offentliche Interesse an diesen Luftverkehrsarten kann vorausschauend nicht abschliessend
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 Ver-
kehrsarten und deren Nutzen fir die Bevolkerung. Die fiir die einzelnen Luftverkehrsarten erforderliche
Ausstattung der Infrastruktur muss in der Interessenabwagung beim Ausbau und Betrieb der Flugplatze
berlcksichtigt werden.

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

e Linienfllge stellen das Grundangebot im 6ffentlichen Luftverkehr sicher. Sie dienen der internati-
onalen Anbindung der Schweiz an den offentlichen Luftverkehr. Sie erfordern eine fir den ganz-
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jahrigen Allwetterbetrieb ausgebaute Flugplatzinfrastruktur fir die Verkehrsflugzeuge, Passagier-
abfertigungsanlagen, grossziigige Offnungszeiten, Zolleinrichtungen und eine optimale landseitige
Erschliessung flr den offentlichen und privaten Verkehr.

Linienflige gelten als «6ffentlicher Verkehr» gemass Art. 36a LFG. Linienfllige sind Flige zur ge-
werbsmassigen Beforderung von Personen oder Gltern, wenn sie wahrend einer Mindestdauer so
regelmassig oder haufig erfolgen, dass es sich erkennbar um eine systematische Folge von Flliigen
handelt und im Personenverkehr in der Offentlichkeit Sitzplatze zum Einzelkauf angeboten werden
(Definition gemass Zivilluftfahrt: Glossar der Luftfahrtstatistik, BFS/BAZL 2017). Im Weiteren ver-
kehren Linienflige nach Flugplan und meist unabhangig von der tatsachlichen Auslastung eines
Flugzeugs (die Transportgesellschaft tragt das wirtschaftliche Risiko). Zu den Linienfligen zéhlen
ebenfalls die Kettencharterfllige, auch wenn ein Teil ihrer Sitzplatze nicht frei zum Einzelkauf an-
geboten wird. Hierbei handelt es sich um gewerbsmassige Fliige, die Teil einer systematischen Ab-
folge von mindestens vier Fligen sind. Gemass Luftfahrtstatistik kommt den reinen Charterfligen
(Buchung eines Flugzeugs als Ganzes) nur noch ein sehr geringer Stellenwert zu. Die allermeisten
Flige, die friher als Charterflige galten, werden heute als Linienflige gefihrt. Aus diesem Grund
ist in den Festlegungen des SIL (Kap. 3-5) nur noch von Linienfligen die Rede. Damit ein Allwet-
ter- und Ganzjahresbetrieb flr 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 Nah-
kontrollbezirk TMA) erforderlich.

Rettungs- und Einsatzfllige stellen die flachendeckende Not- und Katastrophenhilfe fir den Schutz
von Leib und Leben sicher. Sie zahlen in Erflllung einer staatlichen Aufgabe zu den Staatsflligen,
werden aufgrund ihrer Bedeutung insbesondere fir Heliports im SIL jedoch als eigene Luftverkehr-
sart aufgeflhrt. Rettungs- und Einsatzflige erfordern Anlagen, welche fir den Allwetter- und Ganz-
jahresbetrieb (vorwiegend mit Helikoptern) ausgeristet sind, einen 24-Stunden-Betrieb erlauben
und von denen jede Stelle der Schweiz innert kurzer Frist erreichbar ist.

Zu den Rettungs- und Einsatzflligen gehdren im Rahmen der Erflllung einer staatlichen Aufgabe
Suchfllige, Bergungsfllige, Kranken- und Organtransporte, Loschfllige etc. Unter die Rettungs- und
Einsatzfllige fallen AMS- (air medical services), HEMS- (helicopter emergency services) und SAR-Fllige
(search and rescue).

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

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

Weitere Staatsfllige umfassen insbesondere Fllige flr den Transport von Staatsoberhduptern und
hohem Staatspersonal (welche im Auftrag des Staats unterwegs sind), Flige der Zoll- und Polizeibe-
horden (sofern keine zeitliche Dringlichkeit wie bei den Rettungs- und Einsatzfligen vorliegt), Flige
der zivilen Bundesbehorden (BAZL, swisstopo etc.) sowie Fllige der Luftwaffe. Staatsfllige, die ins
Ausland resp. aus dem Ausland in die Schweiz fihren, bendtigen eine spezielle Bewilligung, eine so
genannte «Diplomatic Clearance».

Aus- und Weiterbildungsflige tragen dazu bei, dass der schweizerischen Zivilluftfahrt eine ausrei-
chende Anzahl qualifizierter Pilotinnen und Piloten zur Verfligung steht und das fliegerische Kénnen
in der Schweiz erhalten bleibt. Sie erfordern ein den BedUrfnissen angemessenes Spektrum von An-
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lagen, welche die fir die Erlangung der Pilotenlizenzen sowie der Zusatzqualifikationen erforderliche
Flugpraxis und -erfahrung ermdglichen (Vielfalt der Trainingssituationen).

Als Aus- und Weiterbildungsfliige gelten Fllige mit oder unter Anleitung einer Fluglehrerin oder
eines Fluglehrers sowie Prifungsflige. Trainingsflige in eigener Regie zur Aufrechterhaltung der
Fluglizenz gelten nicht als Aus- und Weiterbildungsfllge.

Aus- und Weiterbildungsfliige sind von 6ffentlichem Interesse, sofern die in der Ausbildung erwor-
benen Fahigkeiten Uberwiegend dem Luftverkehr im offentlichen Interesse zugutekommen. Da die
Ausbildung von Pilotinnen und Piloten dem Fliegen vorausgeht und stufenweise erfolgt (fihrt stets
Uber die Erlangung der Privatpilotenlizenz [PPL]), lasst sich das 6ffentliche Interesse an Aus- und Wei-
terbildungsfligen nicht in jedem Fall eindeutig festmachen. Das &ffentliche Interesse an Aus- und
Weiterbildungsfligen im Zusammenhang mit dem Erwerb von Berufs- und Verkehrspilotenlizenzen
(ATPL) ist hingegen gross.

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

Geschafts- und Tourismusreiseflige umfassen Fliige flr geschaftliche oder private Reisezwecke, die
mit Flugzeugen Dritter (gewerbsmassiger Einzelcharterverkehr, Taxiflige) oder mit eigenen Flugzeu-
gen (Firmen- oder Privatflugzeug) erfolgen. Fllige flr geschaftliche oder private Reisezwecke in ei-
nem Linienflug sind nicht darin enthalten. Geschafts- und Tourismusreiseflige bieten gegenlber
den Linienfligen folgende Vorteile: Deutlich dichteres Flugplatznetz (kleinere Flugzeuge), selbst-
bestimmte Abflug- bzw. Ankunftszeiten, kirzere Abfertigungszeiten und keine zeitaufwandigen
Umsteigebeziehungen.

Das offentliche Interesse an Geschaftsreisefliigen hangt von der volkswirtschaftlichen Bedeutung
(Wertschopfung, 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) ist
eher gering; dasjenige an Tourismusreiseflligen in die Schweiz (Incoming-Tourismus) und innerhalb
der Schweiz misst sich am wirtschaftlichen Stellenwert dieser Fllige resp. ihrer Flugpassagiere fur die
jeweilige Tourismusdestination.

o Arbeitsfliige dienen Versorgungs- und Arbeitszwecken. Sie finden vor allem tagstiber an Werktagen
statt und konzentrieren sich im Berggebiet. Sie erfordern Anlagen, die vorrangig fur den Ganzjah-
resbetrieb mit Helikoptern ausgerUstet sind.

Zu den Arbeitsfligen gehoren meist gewerbsmassige Fliige im Zusammenhang mit Materialtrans-
port, Versorgung unerschlossener Gebiete / Hltten / Baustellen, Montage, Kontrolle (Verkehr, Gas-
leitungen etc.), Vermessung, Foto- und Filmaufnahmen, Waldbewirtschaftung, Skipistensicherheit/
Lawinensprengungen, Spriheinsatze im Weinbau, Kalibrierungsflige 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 6ffentliches
Interesse.
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e Werkflige dienen den aviatischen Entwicklungs-, Herstellungs- und Unterhaltsbetrieben und tra-
gen zur Wettbewerbsfahigkeit der Luftfahrtindustrie und deren Standortregionen bei. Standort und
Ausstattung der Anlagen sind auf die Bedurfnisse der betreffenden Unternehmungen abgestimmt.

Zu den Werkfligen gehéren Uberfiihrungs-, Test- oder Positionierungsfliige fir 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 Werkfligen wird wie bei den Geschaftsreisefligen von der volkswirt-
schaftlichen Bedeutung der jeweiligen Unternehmen beziiglich Wertschopfung und Arbeitsplatzen
bestimmt.

¢ Flige der Leicht- und Sportaviatik dienen vorwiegend privaten Zwecken, der Aufrechterhaltung der
fliegerischen Kompetenz und erganzen (als gewerbsmassige Fllige) das touristische Angebot. Bei
FlGigen der Leicht- und Sportaviatik steht im Gegensatz zu den Tourismusreiseflligen 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 gehdren Motorsportfllige, Segelfllige, touristische Rund-
flige, Heliskiing-Fliige, Fallschirm- / Skydiving-Absetzfliige, Akrobatikflliige sowie Trainingsfliige in
eigener Regie zur Aufrechterhaltung der Fluglizenz.

In den Betriebsreglementen der Flugplatze werden teilweise andere Begriffe flr bestimmte Flige ver-
wendet. In der Luftfahrtstatistik werden die Daten heute nach dem Kriterium der Gewerbsmassigkeit
erfasst. Bei kombinierten Flligen (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 flhrt. Sie sollte sich, wie in der Strassenverkehrsstatistik, nach der langsten
zurlickgelegten Strecke richten.

In Art. 2 der EU-Verordnung 2018/1139 wird «Luftverkehr im 6ffentlichen Interesse» teilweise anders
als im SIL definiert.

Das LFG unterscheidet lediglich zwischen Flughafen (mit Konzession) und Flugfeldern (mit Betriebsbe-
willigung). Zu den konzessionierten Flughafen zahlen die Landesflughafen und die Regionalflughafen,
zu den Flugfeldern mit Betriebsbewilligung auch die nur flr 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 gegentber den nicht konzessionier-
ten privaten Flugfeldern eine starkere Rechtsstellung (Enteignungsrecht, Sicherheitszone), verpflichtet
ihn aber, seine Infrastruktur allen Benutzerinnen und Benutzern zur Verfligung zu stellen (Zulassungs-
zwang). Flugplatze, die dem offentlichen Luftverkehr dienen, bendtigen gemass Art. 36a LFG eine
Betriebskonzession.

Die relevanten Vorgaben sind im ICAO Annex 14, vol. I /1, sowie in der Verordnung (EU) Nr. 139/2014
enthalten.

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
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Rlckbau von Bauten und Anlagen der Luftfahrtinfrastruktur ist nicht vorgesehen. Der Bau neuer Flug-
platze ist nur in Ausnahmefallen zu ermoglichen; ebenso die ersatzlose Aufhebung bestehender Platze.

Die Schweiz verfligt 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 (saf-
ety, security, Stabilitat 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 jeweilige
Region begrenzt. Diese regionale Betrachtungsweise orientiert sich an den im Raumkonzept Schweiz
ausgeschiedenen zwolf Uberregionalen Handlungsraumen (vgl. Kap. 1.4.5). Einzig beim Linienverkehr
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 konnen Engpasse auf einzelnen Flugplatzen durch Naturgefahren, Unfall, Streik etc.
ausgeglichen werden. Um ausreichende Kapazitatsreserven im Gesamtsystem zu gewahrleisten, bedarf
es einer aktuellen Ubersicht Uber die Auslastung der Flugplatze (vgl. Festlegung 1).

Zu den betrieblichen Massnahmen, die zur optimalen Ausschdpfung der Verkehrskapazitaten beitragen
kénnen, gehoren u. a. Absprachen unter den Flugplatzen zur Verkehrsteilung (z. B. liessen sich mit einer
Verkehrsteilung kritische Nachfragespitzen auf einzelnen Anlagen dampfen). Mit «neuen Technologien
und Verfahren» sind beispielsweise satellitengestitzte An- und Abflugverfahren, die auf die Routenfiih-
rung Einfluss haben, gemeint.

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

Vor dem Hintergrund, dass der Bau neuer Flugplatze in der Schweiz mit sehr hohen Huirden verbunden
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.

Die rechtlichen Grundlagen sehen derzeit keine spezifische Regelung zur militarischen Mitbenttzung
ziviler Flugplatze vor. Deren Auswirkungen sind insbesondere bei militarischer Mitbenttzung durch
Kampfjets erheblich. Bei Bedarf sind allfallige rechtliche Licken durch eine Anpassung der Gesetzge-
bung zu beseitigen.

9. Aufgrund der Luftfahrtstatistik lasst sich die bisherige Entwicklung des zivilen Luftverkehrs (Passagiere,
Bewegungen) nachverfolgen; zudem werden im Auftrag des BAZL periodisch aktualisierte Prognosen,
namentlich zum Linienverkehr, erstellt (vgl. Kap. 2.4). Demgegentber fehlen bis anhin eine aktuelle,
schweizweite Ubersicht Uiber die vorhandene Kapazitat der Flugplatze (Angebot) und Nachfrageprog-
nosen zu den weiteren Luftverkehrsarten (General Aviation). Vor diesem Hintergrund wurden in jlings-
ter Zeit verschiedene Studien erstellt (vgl. Kap. 2.4.4). Angebot und Nachfrage lassen sich nicht isoliert
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betrachten: die Kapazitat eines Flugplatzes hangt davon ab, welche Flugzeuge darauf verkehren und zu
welchen Tages-, Wochen- oder Jahreszeiten Uberhaupt eine Nachfrage besteht.

3.2 Koordination mit anderen Verkehrstragern

Der Luftverkehr ist ein wichtiger Teil des nationalen und internationalen Verkehrssystems und ist in die
schweizerische Verkehrspolitik eingebunden. Der Luftverkehr stellt im Personen- und Guterverkehr
die interkontinentale Anbindung der Schweiz sowie, zusammen mit dem Landverkehr, die Anbindung
an die wichtigen europaischen Zentren sicher.

2. Der Luftverkehr ist — wie die Verkehrstrager Strasse, Schiene und Wasser — nach seinen komparativen
Vorteilen einzusetzen und mit den anderen Verkehrstragern so zu verknlpfen, dass zuverlassige,
komfortable und leistungsfahige Umsteigebeziehungen entstehen. Insbesondere soll die Zusammen-
arbeit zwischen Luft- und Schienenverkehr sowohl im Passagier- als auch im Fracht- und Postbereich
gefordert werden.

3. Bei Landesflughafen ist anzustreben, dass sie landseitig
e an ein leistungsfahiges Hochleistungsstrassennetz angeschlossen sind;

e langfristig mit direkten Fernverkehrsverbindungen an das nationale und internationale Eisenbahn-
netz angebunden sind;

¢ in das Netz des 6ffentlichen Verkehrs integriert und mit einem darauf abgestimmten Parkplatzan-
gebot ausgestattet sind. Die Parkplatze sind zu bewirtschaften.

4. Die Regionalflughafen mit 6ffentlichem Luftverkehr sollen
e durch offentliche Verkehrsmittel mit ihrem regionalen und lokalen Einzugsgebiet verknUlpft sein;
e (ber einen guten Anschluss an das Strassennetz verfligen;

e ausreichende Parkierungsmaoglichkeiten aufweisen.

5. Bei Landesflughafen und Regionalflughdfen mit offentlichem Luftverkehr sollen Massnahmen, die
den Modal Split zugunsten des offentlichen Verkehrs beeinflussen, gefordert werden.

6. Regionalflughafen ohne offentlichen Luftverkehr und Flugfelder weisen eine ihrer Funktion angemes-
sene Erschliessung auf.

Erlauterungen

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

2. Die Abstimmung und Eingliederung der unterschiedlichen Verkehrstrager in den Gesamtverkehr ist
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Aufgabe des in Revision stehenden Programmteils des Sachplans Verkehr (vgl. Kap. 1.4.2). Gemass der
darin festgesetzten Entwicklungsstrategie zur «Férderung einer sinnvollen Komplementaritat der Ver-
kehrstrager» soll die Bahn mittel- bis langfristig einen hoheren Anteil des Personenverkehrs zu nahen
europdischen Zentren Gbernehmen (vgl. Entwicklungsstrategie S 1.4).
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Bahn und Flugzeug konkurrieren nur in wenigen Fallen, in der Regel erganzen sie sich. Die grossten
Einflussmoglichkeiten 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 Attraktivitatssteigerung des Schienensystems zu den
nahen europaischen Zentren hat teilweise zur gewlnschten Verlagerung von Luftverkehr des Kurzstre-
ckensegments auf die Schiene beigetragen. Damit konnten gleichzeitig negative Umweltauswirkungen
des Luftverkehrs reduziert sowie Flughafenkapazitaten fur die Mittel- und Langstreckenfllige freigehal-
ten werden. Betreffend Anschluss der Schweiz an das europaische HGV-Netz vgl. Programmteil Sach-
plan Verkehr sowie das HGV-Anschluss-Gesetz (HGVANG).

Flugplatze bilden ein integrales Netz von Infrastrukturen. Jeder Flugplatz ermdéglicht sowohl Anschlisse
zu anderen Flugplatzen (intramodal) als auch zu anderen Verkehrsnetzen (intermodal). Die Arbeitstei-
lung zwischen den Verkehrssystemen soll von der konsequenten Ausnutzung der Vorteile der einzel-
nen Verkehrstrager bestimmt sein. Dabei sind die systembedingten Nachteile und Begrenzungen der
einzelnen Verkehrstrager gemeinsam und im Verbund zu Uberwinden. Unter den Verkehrssystemen
bildet die Luftfahrt zusammen mit der Schifffahrt diejenige Kategorie, welche nur punktuelle bauliche
Einrichtungen braucht, um raumliche Mobilitat zu bewerkstelligen. Der Wegfall linearer, im Bau und
Unterhalt teurer Transportinfrastrukturen ist ein grosser Vorteil der Luftfahrt im intermodalen Mobili-
tatswettbewerb.

3. Beim Landesflughafen Basel-Mulhouse ist mittelfristig eine halbstindliche Bahnverbindung zum Bahn-
hof Basel SBB geplant. Diese Losung soll gemass SIL-Objektblatt Basel-Mulhouse vom 15. Mai 2013
(sofern aus Kostengriinden verhaltnismassig) die langfristige Realisierung eines direkten Fernverkehr-
sanschlusses nicht verbauen.

Massnahmen zur Beglinstigung des 6ffentlichen Verkehrs sind beispielsweise die Parkplatzbewirtschaf-
tung, die zielgerichtete Vermarktung des 6ffentlichen Verkehrsangebots sowie die Abgabe von Gra-
tis-Tickets fur die Hin- und Rickfahrt mit dem offentlichen Verkehr zum Flughafen an Flugpassagiere.
So bietet der Flughafen Geneve seit 2008 den ankommenden Fluggasten ein kostenloses Billett fir 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

Die bauliche und betriebliche Entwicklung der Luftfahrtinfrastruktur ist — unter Bertcksichtigung der
Festlegungen zur «Ausrichtung der Luftfahrtinfrastruktur» (vgl. Kap. 3.1) — mit den umgebenden
Nutzungsansprichen und Schutzzielen abzustimmen. Der Bund sichert, in gegenseitiger Abstimmung
mit der Richtplanung der Kantone, die raumliche Koordination von Bau, Betrieb und Entwicklung der
einzelnen Anlagen im SIL-Objektteil in der Regel durch die Festlegung von

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

e Gebiet mit Hindernisbegrenzung

e Gebiet mit Larmbelastung

e Grundsatze zur landseitigen Erschliessung

e Grundsatze zum Natur- und Landschaftsschutz

FUr saisonal betriebene Flugplatze ohne feste Infrastruktur sowie fur Flugsicherungsanlagen kann
auf anlagespezifische Festlegungen im SIL-Objektteil verzichtet werden, sofern deren Auswirkungen
auf Raum und Umwelt resp. das Konfliktpotenzial mit den umgebenden Nutzungen gering sind. Bei
saisonal betriebenen Flugplatzen ohne feste Infrastruktur erfolgt ein Verzicht in Absprache mit den
betroffenen Kantonen.

Die Kantone

e stimmen ihre Richtplane mit den Festlegungen des SIL ab;

¢ stellen die Koordination der Flugplatznutzung mit der Nutzung in der Umgebung des Flugplatzes
sicher;

e stellen in ihrem Zustandigkeitsbereich die landseitige Erschliessung der Flugplatze mit dem &ffent-
lichen und privaten Verkehr sicher.

Die Gemeinden

e Dberlcksichtigen in ihrer Nutzungsplanung die Festlegungen des SIL;

e legen in den Nutzungsplanen innerhalb des Flugplatzperimeters die Bedingungen fir Bauten, An-
lagen und Nutzungen fest, die nicht direkt der Luftfahrt dienen (Nebenanlagen);

e stellen in ihrem Zustandigkeitsbereich die landseitige Erschliessung der Flugplatze mit dem &ffent-
lichen und privaten Verkehr sicher.

Erlauterungen

1.
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Der Bund hat bei der Erarbeitung der Sachplane die kantonale Planung (Richtplan) angemessen zu be-
rlcksichtigen (vgl. Art. 17 Abs. 1 RPV). Ebenso haben die Kantone in den Richtplanen die Sachplane zu
berticksichtigen (vgl. Kap. 3.3. Festlegung 2). Die gesamtschweizerische, sektorielle Sachplanung des
Bundes und die kantonale Planung beeinflussen sich somit gegenseitig (Gegenstromprinzip).

Die Inhalte des SIL-Objektteils richten sich nach Art. 3a Abs. 2 VIL. Mit der Genehmigung der Festlegun-
gen im SIL-Objektteil ist die generelle Abwagung der Interessen nach Art. 3 RPV erfolgt. Die abschlies-
sende Interessenabwagung erfolgt materiell und formell in den nachfolgenden allgemeinverbindlichen
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Genehmigungsverfahren (Plangenehmigung, Genehmigung Betriebsreglement); vgl. auch Kap. 3.1
Festlegung 5.

Zweckbestimmung, Rahmenbedingungen zum Betrieb

Die Zweckbestimmung und die Rahmenbedingungen zum Betrieb bieten Raum fir die Festlegung
der zulassigen Luftverkehrsarten und deren Prioritat sowie flir Grundsatze zur Ausrichtung und Ent-
wicklung des Flugbetriebs. Die An- und Abflugverfahren (inklusive Warterdume), 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 fir
die Festlegung der Gebiete mit Ladrmbelastung 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 ortlich und funktional zum Flugplatz
gehoren und seinem ordnungsgemassen und reibungslosen Betrieb dienen (vgl. auch Art. 2 VIL).

Der Flugplatzperimeter umfasst in der Regel nicht nur bestehende Flugplatzanlagen, sondern ebenso
geplante Erweiterungen. Sich andernde internationale Normen und Richtlinien zur Infrastruktur (Pis-
tenlangen, -breiten, Sicherheitsabstande, Luftfahrthindernisse) oder die Bestrebungen zur Erhéhung
der Security (umfangreiche Gepack- und Personenkontrollen) konnen zu einem erhéhten Raumbedarf
fahren und sich auf den Flugplatzperimeter auswirken. Um die Einhaltung internationaler Vorschriften
fur Luftfahrtinfrastrukturen sicherzustellen (vgl. Kap. 3.1 Festlegung 2), sind absehbare Anderungen
derselben bei der Festsetzung des Flugplatzperimeters insbesondere bei Flughafen zu berlicksichtigen.
Die Festsetzung des Flugplatzperimeters ist Voraussetzung fur die Erteilung einer Plangenehmigung
nach LFG. Navigationshilfen wie Anflug- oder Hindernisbefeuerung oder Erschliessungsanlagen von
Flugplatzen kdnnen ausnahmsweise auch ausserhalb der Flugplatzperimeters erstellt werden. Sonst
erfordert die Genehmigung von Flugplatzanlagen ausserhalb des Perimeters eine Anpassung des Pe-
rimeters im Objektblatt. Okologische Ersatz- und Ausgleichsflachen sind keine Flugplatzanlagen und
mussen 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. Neben-
anlagen), ist unter folgenden Voraussetzungen maglich: Erstens mussen die Sicherheit und der Betrieb
des Flugplatzes gewahrleistet sein. Zweitens muss die Nebenanlage mit der Nutzungszone nach kan-
tonalem Recht zonenkonform sein. Innerhalb des Flugplatzperimeters wird den Flugplatzanlagen aber
Prioritat eingeraumt, die Nebenanlagen ordnen sich den Flugplatzanlagen unter. Ob ein Vorhaben als
Flugplatzanlage oder Nebenanlage zu bewilligen ist, wird jeweils im konkreten Fall entschieden.
Maglich ist auch die Festlegung von Rahmenbedingungen zur Infrastruktur.

Gebiet mit Hindernisbegrenzung

Fir den An- und Abflug benétigen Luftfahrzeuge hindernisfreie Ein- und Ausflugkorridore, darge-
stellt in Form von Hindernisbegrenzungsflachen. Diese Flachen sind durch die Auslegung und die
Nutzung der Pisten bestimmt (genutzte Pistenldnge bzw. Startposition und Landeschwellen, An-
und Abflugverfahren) und richten sich im Wesentlichen nach den geltenden internationalen Nor-
men (ICAO Annex 14). Hindernisbegrenzungsflachen werden in einem Hindernisbegrenzungsfla-
chen-Kataster (HBK) festgelegt und bei konzessionierten Flugplatzen in einen Sicherheitszonenplan
Uberfuhrt. Verfahren 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
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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
Sicherheitszonenplan bzw. HBK hin und zeigt, in welchem Gebiet Flugbetrieb und Bodennutzung
bezlglich der Hohenbeschrankung aufeinander abzustimmen sind.

Gebiet mit Larmbelastung

Das in der Anlagekarte festgelegte Gebiet mit Larmbelastung sichert und begrenzt den Entwick-
lungsspielraum flr den Flugbetrieb. Die Berechnung der Larmbelastungskurven beruht auf der
jahrlichen Anzahl der Flugbewegungen und deren zeitlicher Verteilung, den Anteilen der einge-
setzten Flugzeugtypen (Flottenmix) und den Flugwegen. Sie richtet sich nach der in der LSV (An-
hang 5) vorgegebenen Methode. Die zulassigen Larmimmissionen, die gemass Art. 37a LSV im
Genehmigungsentscheid zu einem Betriebsreglement oder einer Flugplatzanlage festzuhalten sind,
dirfen das Gebiet mit Larmbelastung nicht Gberschreiten. Die zuldssigen Larmimmissionen wer-
den im Larmbelastungskataster (LBK) dargestellt (dies trifft fir altere LBK nicht zu). Die mit den
Larmgrenzwerten verbundenen Bestimmungen der LSV zur Nutzungsplanung und Baubewilligung
entfalten ihre Wirkung erst mit der Festlegung der zuldssigen Larmimmissionen, die dann im LBK
veroffentlicht werden. Das im Objektblatt festgelegte Gebiet mit Larmbelastung ist jedoch bereits
vorgangig bei der Richt- und Nutzungsplanung zu berlcksichtigen. Mdglich ist zusatzlich die Fest-
legung einer Abgrenzungslinie zur Abstimmung zwischen Flugplatzentwicklung und umgebender
Raum- und Siedlungsentwicklung (derzeit im Objektblatt fir den Flughafen Zirich festgelegt).

Festlegungen zur landseitigen Erschliessung

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

Festlegungen 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 okologischen Wiederherstellung gemass Art. 18 Abs. 1' NHG bei der Beeintrachtigung
schutzwdrdiger Lebensraume durch technische Eingriffe. Mit den dkologischen Ausgleichsmassnah-
men soll demgegendber ein Beitrag im Sinne von Art. 18b NHG fur die durch den Betrieb des Flug-
platzes 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 maglich inner-
halb dieses Perimeters realisiert werden. Wo zweckmassig oder nicht anders maglich, kénnen in
Absprache mit den Bewirtschafterinnen und Bewirtschaftern auch Massnahmen ausserhalb des
Flugplatzplatzperimeters in Betracht gezogen werden. Die Ausgleichsmassnahmen werden, sofern
sie nicht vorgangig freiwillig ergriffen worden sind, im Rahmen einer Genehmigung (Plangenehmi-
gung, Genehmigung Betriebsreglement) verbindlich verlangt. Als Arbeitshilfe haben die Fachstellen
des Bundes eine Vollzugshilfe zur 6kologischen Aufwertung auf Flugplatzen erarbeitet (BAFU / BAZL
2019).

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

Drittschaden («Third party risks»)

68

Die weltweite Auswertung von Flugunfallstatistiken hat gezeigt, dass sich eine erhéhte Unfalldich-
te resp. ein erhohtes Absturzrisiko auf das Areal der verlangerten Pistenachsen im Nahbereich des
Flugplatzes beschrankt (Endanflug und Startrichtung). Bei Flugplatzen mit mehreren maoglichen
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Start- und Landerichtungen wird das Gefdahrdungs- oder Schadenspotenzial solcher Unfalle bei der
Beurteilung von Betriebsvarianten grundsatzlich mitbertcksichtigt. Dieses Schadenspotenzial ist in
dicht besiedelten Raumen grosser und korreliert mit der Larmbelastung.

e Die Storfallverordnung (StFV) und das USG schreiben vor, dass das mdgliche Schadenausmass bei
empfindlichen Anlagen durch Massnahmen an der Anlage selbst begrenzt werden muss. Da emp-
findliche Anlagen in Nahe der Landesflughdfen weder mit Massnahmen an der Anlage noch mit
der Sperrung bestimmter Luftrdume vor Flugzeugabstiirzen geschitzt werden koénnen, kann die
Risikosituation im Rahmen der Koordinationsprozesse durch die Erstellung von Absturzrisikokarten
analysiert werden. Diese Karten kénnen den Kantonen und Gemeinden als Grundlage fir die raum-
planerische Abstimmung dienen.

Saisonal betriebene Flugplatze ohne feste Infrastruktur / Flugsicherungsanlagen

e Zu den saisonal betriebenen Flugplatzen ohne feste Infrastruktur zahlen die Winterflugfelder (vgl.
Kap. 4.3) und die Winterheliports (vgl. Kap. 4.4). Fir Flugsicherungsanlagen wurde bis anhin auf-
grund des geringen Konfliktpotenzials mit der Umgebung auf die Durchfliihrung eines anlagespezifi-
schen Koordinationsprozesses und die Erarbeitung eines Objektblatts ganzlich verzichtet. Bei Bedarf
steht diese Moglichkeit jedoch offen.

¢ Bei den Winterflugfeldern und -heliports sollen die Auswirkungen des Flugbetriebs (und allfélliger
temporarer Anlagen) auf Raum und Umwelt resp. das Konfliktpotenzial mit den umgebenden Nut-
zungen (Siedlungs- und Schutzgebiete etc. im Umfeld) im Rahmen eines SIL-Koordinationsprozesses
(vgl. Kap. 5.2) abgeklart werden. Werden diese als gering beurteilt, kann in Absprache mit dem be-
troffenen Kanton auf anlagespezifische Festlegungen im SIL-Objektteil verzichtet werden. In diesem
Fall darf der im betreffenden Betriebsreglement festgelegte Flugbetrieb nicht wesentlich ausgedehnt
werden.

2. Die Kantone bestimmen in ihren Richtplanen, wie die raumwirksamen Tatigkeiten 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.

Der Bund kann bei Flughafen gemass Art. 37n LFG flr genau bezeichnete Gebiete «Projektierungszo-
nen» festlegen, um Grundsttcke fur klinftige Flugplatzanlagen ganzlich freizuhalten oder um weitere
bauliche Veranderungen auf diesen Grundstlcken (resp. die Erteilung von Baubewilligungen) zu verhin-
dern. Letzteres ist der Fall, wenn der fur kinftige Flugplatzanlagen vorgesehene Raum eine rechtskraf-
tige kommunale Bauzone tangiert.

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

3. 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 beziig-
lich Zonentyp keine Vorgaben.

Die kommunale Nutzungsplanung ist im Rahmen der bundesrechtlichen Konzessions-, Bewilligungs-
und Genehmigungsverfahren zu berlcksichtigen, soweit dadurch der Bau und Betrieb des Flugplatzes
im Sinne von Artikel 37 Absatz 4 LFG nicht Gbermassig behindert wird.
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3.4

Koordination mit dem Umweltschutz

Festlegungen

1.

70

Der Schutz der Umwelt ist bei der Planung, dem Bau und Betrieb der Luftfahrtinfrastruktur zu bertck-
sichtigen. Im Rahmen seiner Bewilligungskompetenz fur die Luftfahrtinfrastruktur prift der Bund die
Einhaltung der Bestimmungen der Umweltschutzgesetzgebung.

Die Umweltbelastung der Luftfahrt ist durch technische, betriebliche, 6konomische und planerische
Massnahmen im Sinne der Vorsorge moglichst zu begrenzen. Hierzu zahlen u. a.:

e Technik: Reduktion von Energieverbrauch und Emissionen durch Anreize fur den Einsatz moglichst
sparsamer und emissionsarmer Luftfahrzeuge auf Flugplatzen (Emissionsbegrenzung an der Quel-
le);

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

e Gebuhren: Reduktion von Energieverbrauch und Emissionen durch Erhebung umweltbezogener
GebuUhren auf Flugplatzen;

e Planung: Schutz der Bevolkerung und Umwelt vor Immissionen durch die méglichst frihzeitige
raumplanerische 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 umzusetzen.

Im Interesse der 6konomischen und sozialen Dimension der Mobilitat wird in Kauf genommen, dass

¢ Dbei Landesflughafen, Regionalflughafen mit 6ffentlichem Luftverkehr und bei Heliports die Belas-
tungsgrenzwerte flr den Fluglarm nicht Gberall eingehalten werden kénnen;

¢ bei Landesflughafen gewisse Luftschadstoffe (namentlich Stickoxide und Feinstaub) einen feststell-
baren Anteil an der Gesamtschadstoffbelastung ausmachen.

Erleichterungen gemass Umweltschutzgesetz (USG) kénnen nur nach umfassender Interessenabwa-
gung fur Anlagen gewahrt werden, die dem offentlichen Luftverkehr oder Fligen im Interesse der
Landesverteidigung dienen oder einen wesentlichen Anteil an Rettungs- und Einsatzfligen am Ge-
samtverkehr der Anlage aufweisen.

Im Weiteren kénnen Erleichterungen fir Flugplatze gewahrt werden, die gemass den Festlegungen
im SIL ausdrucklich zur Entlastung der Landesflughafen vorgesehen sind, sofern die Voraussetzungen
gemass Art. 7 Abs. 2 LSV erfillt sind. Die Immissionsgrenzwerte fir den Fluglarm mdssen jedoch ein-
gehalten und die Erleichterungen dirfen nur in geringem 6rtlichem Umfang gewahrt werden.

Langfristig soll die von Uberschreitungen der Belastungsgrenzwerte fir Fluglarm betroffene Flache
stabilisiert und, wo maglich, reduziert werden.

Die Landesflughafen streben mit spezifischen Kontroll- und Verbesserungsmassnahmen eine kontinu-
ierliche Reduktion der Umweltauswirkungen (nach den Prinzipien eines Umweltmanagementsystems)
an.

Der Flachenverbrauch der Luftfahrtinfrastruktur ist unter Berticksichtigung der betrieblichen und si-
cherheitstechnischen Anforderungen maglichst zu begrenzen; das landwirtschaftliche Kulturland ist
zu schonen. Fruchtfolgeflachen auf dem Areal der Landesflughafen oder der Regionalflughafen, die
fur den Bau von Flugplatzanlagen beansprucht werden, sind zu kompensieren. Auf den Flugfeldern
richtet sich diese Kompensation nach den Vorgaben der Kantone.
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Luftfahrtseitig nicht genutzte Flachen in Flugplatzarealen sollen — unter Vorbehalt der luftfahrtspezi-
fischen Sicherheitsvorschriften und der Ausbauerfordernisse — 6kologisch aufgewertet werden. Die
Interessen der Landwirtschaft sind zu bertcksichtigen.

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

Der Bund verwendet den zweckgebundenen Anteil des Reinertrags der Mineral6lsteuer auf Flugtreib-
stoffen fir Aufgaben und Aufwendungen im Zusammenhang mit dem Luftverkehr («Spezialfinan-
zierung Luftverkehr»). Dabei kann der Bund unter anderem Beitrage an Umweltschutzmassnahmen
sowie an die Forschung und Entwicklung im Umweltbereich, die zur Begrenzung der Auswirkungen
des Luftverkehrs auf die Umwelt beitragen, gewahren.

Der Bund setzt sich auf internationaler Ebene flir einen angemessenen Beitrag der Luftfahrt am Kli-
maschutz sowie fir eine Reduktion der durch den Luftverkehr verursachten Larm- und Schadstoffe-
missionen ein.

Erlauterungen

1.

Im Rahmen des anlagespezifischen Sachplanverfahrens (SIL-Koordinationsprozess gemass Kap. 5.2, Er-
arbeitung Objektblatt gemass Kap. 5.3) werden die Umweltauswirkungen baulicher oder betrieblicher
Anderungen am Flugplatz auf Stufe «Voruntersuchung» (in Anlehnung an die UVPV) abgeschétzt. In
den nachfolgenden Genehmigungsverfahren (Plangenehmigung, Genehmigung Betriebsreglement)
werden die Umweltauswirkungen nicht UVP-pflichtiger Vorhaben im Rahmen eines «Umweltnachwei-
ses» beurteilt.

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 Flughadfen larmabhangige Start- und Landetaxen; die Flughafen berlicksich-
tigen bei ihren GebUhren zusatzlich die Schadstoffemissionen (vgl. Art. 39 LFG). Ein Teil der Taxen wird
von den Flughafen fir Larmschutzmassnahmen (Sanierung etc.) eingesetzt. Die GebUhrensatze sind
gemass den aktuellen wissenschaftlichen Erkenntnissen und dem technischen Fortschritt regelmassig
anzupassen, dirfen aber nicht zu Mehreinnahmen des Anlagebetreibers flihren.

Gemass Art. 25 Abs. 2 USG kénnen Erleichterungen gewahrt werden, wenn ein Gberwiegendes 6ffent-
liches Interesse an der Anlage besteht und die Einhaltung der Grenzwerte zu einer unverhaltnismassigen
Belastung fir das Projekt flhren wiirde. Ein «Uberwiegendes 6ffentliches Interesse» liegt in der Zivilluft-
fahrt dann vor, wenn der Flugplatz Linienfligen (6ffentlicher Luftverkehr) oder Fligen im Interesse der
Landesverteidigung, zu einem wesentlichen Anteil Rettungs- und Einsatzfligen dient oder im SIL explizit
zur Entlastung eines Landesflughafens vorgesehen ist. Der SIL-Konzeptteil konkretisiert somit das Uber-
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wiegende oOffentliche Interesse und schrankt die Méglichkeit zur Gewahrung von Erleichterungen flr
Flugplatze gegendber der LSV weiter ein.

Erleichterungen setzen voraus, dass alle moglichen und wirtschaftlich tragbaren Massnahmen zur vor-
sorglichen Emissionsbegrenzung und auch die moglichen Entlastungsmassnahmen ausgeschdpft sind.
Erleichterungen sind sowohl bei Neuanlagen als auch bei bestehenden Anlagen maoglich. Kénnen die
Belastungsgrenzwerte durch Massnahmen bei der Quelle nicht eingehalten werden, missen auf Kosten
des EigentUmers der Anlage die Bewohner der von Larm betroffenen Gebaude durch Schallschutzfens-
ter oder ahnliche Massnahmen geschatzt werden.

Die Landesflughafen betreiben bereits heute entsprechende Umweltmanagementsysteme. Diese sehen
als Mittel zur Erreichung der Umweltziele einen kontinuierlichen Verbesserungsprozess (planen, ausfiih-
ren, kontrollieren, optimieren) vor.

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 mass-
gebend fir den Umgang mit den Fruchtfolgeflachen ist der Sachplan FFF von 1992, welcher derzeit
umfassend Uberarbeitet wird und gestarkt werden soll, sowie die Vollzugshilfe des ARE von 2006 (vgl.
Kap. 1.4.11).

Nutzungsprioritat innerhalb des Flugplatzperimeters haben die Flugplatzanlagen. Flachen, die daflr
nicht gebraucht werden, kénnen anderweitig genutzt werden, sofern der Flugbetrieb dadurch nicht
beeintrachtigt wird. Wo maglich, sollen sie 6kologisch aufgewertet werden (vgl. Erlduterungen zu Kap.
3.3. Festlegung 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.

Gemass Art. 87b BV verwendet der Bund die Halfte des Reinertrages der Verbrauchssteuer auf Flug-
treibstoffen sowie den Zuschlag zur Verbrauchssteuer auf Flugtreibstoffen fir folgende Aufgaben und
Aufwendungen im Zusammenhang mit dem Luftverkehr:

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

b. Beitrdge an Sicherheitsmassnahmen zur Abwehr widerrechtlicher Handlungen gegen den Luft-
verkehr, namentlich von Terroranschlagen und Entfihrungen, soweit diese Massnahmen nicht
staatlichen Behorden obliegen;

C.  Beitrage an Massnahmen zur Forderung eines hohen technischen Sicherheitsniveaus im Luftver-
kehr.

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

e Massnahmen zum Schutz der Bevélkerung vor Larmeinwirkungen, welche durch den Luftverkehr
verursacht werden;

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

e Massnahmen an Luftfahrzeugen zum Schutz der Bevélkerung vor Larm- und Schadstoffimmissionen;

¢ Forschungsarbeiten im Bereich der Auswirkungen des Luftverkehrs auf die Umwelt;

e Beobachtung und Ermittlung der Auswirkungen des Luftverkehrs auf die Umwelt;
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e Entwicklung umweltschonender Flugverfahren sowie Aus- und Weiterbildung zu deren Anwendung;
e Massnahmen fur den 6kologischen Ausgleich auf Flugplatzen.

9. Die Mitgliedsstaaten der ICAO haben sich 2016 auf ein globales Klimaabkommen geeinigt. Mit dem
Abkommen sollen die CO,-Emissionen ab 2021 freiwillig und ab 2027 verbindlich kompensiert und
damit ein klimaneutrales Wachstum der weltweiten Zivilluftfahrt ermaéglicht werden. Dieses Ziel soll er-
reicht werden, indem Fluggesellschaften bei den Passagieren Emissionsabgaben erheben und mit diesen
Mitteln Klimaprojekte ausserhalb des Luftverkehrs unterstltzen, um den CO,-Ausstoss der Zivilluftfahrt
oberhalb des Referenzwertes von 2020 auszugleichen. Bisher haben 66 Staaten, darunter die Schweiz,
die fir mehr als 85% der CO,-Emissionen des globalen internationalen Luftverkehrs verantwortlich
sind, ihre Teilnahme an diesem System ab 2021 angekUndigt.

Das Bundesparlament hat zudem im Marz 2019 die Teilrevision des CO,-Gesetzes und damit die Ver-
kntpfung des schweizerischen Emissionshandelssystems mit demjenigen der EU beschlossen. Das ent-
sprechende Abkommen mit der EU trat am 1. Januar 2020 in Kraft. Ab 2020 werden damit, wie in der
EU, auch die Emissionen der Zivilluftfahrt in das Schweizer Emissionshandelssystem einbezogen.
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4

4.1

Anlagetypen und Gebirgslandeplatze

Landesflughafen

Die Landesflughafen sind Verkehrsinfrastrukturen von nationaler Bedeutung. Sie dienen in erster Pri-
oritat dem &ffentlichen Verkehr (Linienfllige), soweit es die verbleibende Kapazitat erlaubt auch dem
weiteren Luftverkehr im 6ffentlichen Interesse. Sie schaffen die Voraussetzungen fiir die Anbindung
der Schweiz an den internationalen Luftverkehr durch Direkt- oder Umsteigeverbindungen.

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

Zur Deckung der Nachfrage ist die vorhandene Infrastruktur moglichst effizient zu nutzen. Die Objekt-
blatter konnen verbindliche Leistungs- und Kapazitatsziele sowie Infrastrukturmassnahmen enthalten,
mit denen sichergestellt werden soll, dass der jeweilige Landesflughafen seinen Zweck erreicht.

Die Ausstattung der Landesflughafen entspricht den Anforderungen des Linienverkehrs und ermaog-
licht interkontinentale Direktverbindungen. Die Landesflughafen

¢ verfligen Uber mindestens eine befestigte Piste inkl. Roll- und Vorfeldbereich;

e sind fr den Instrumentenflugverkehr (IFR) und den Allwetterbetrieb ausgeristet;

e verfligen Uber einen Nahverkehrsbereich (TMA) mit einem An- und Abflugverkehrsleitdienst sowie
eine Kontrollzone (CTR) mit einer Platzverkehrsleitung;

e weisen permanente Zolleinrichtungen fir die Abfertigung von Personen und Waren aus der gan-
zen Welt auf;

e weisen eine leistungsfahige Infrastruktur fir den Transport von Luftfracht auf;

e konnen eine Helikopterbasis aufweisen.

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

Die Anzahl und die Verteilung der Landesflughafen entsprechen der Metropolitanstruktur der Schweiz
gemass Raumkonzept Schweiz. Zu den Landesflughafen gehdren die Flugplatze (Standorte gemass
Abb. 18):

e Basel-Mulhouse
e Geneve
e Zirich

Aus den vorangegangenen Festlegungen zu den Landesflughafen ergibt sich kein Anpassungsbedarf
an den bestehenden SIL-Objektblattern der Landesflughafen.
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Erlauterungen

1.

Die Landesflughafen sind konzessionierte Flugplatze. Sie kénnen die Funktion eines Luftfahrtdrehkreu-
zes («Hub») Ubernehmen, indem sie glinstige Rahmenbedingungen schaffen, so dass die Fluggesell-
schaften die Anbindung an das Luftverkehrsnetz Uber Direktverbindungen (statt Uber Umsteigebezie-
hungen) gewahrleisten.

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, Erlduterungen, Festlegung 4).

Die Landesflughafen Zirich und Geneve sind aufgrund ihrer nationalen Bedeutung sowie ihrer Stand-
ortgebundenheit als Gesamtanlagen in ihrem Bestand geschutzt (vgl. Art. 36e LFG).

Allwetterbetrieb bedeutet, dass die Pisten die Anforderungen der Cat. II/lll (Low Visibility Procedure) zu
erflllen haben. Die Zolleinrichtungen der Landesflughafen mussen fir die Abfertigung von Personen
und Waren auch aus dem Non-Schengen-Raum ausgerustet sein. Die Betriebszeiten der beiden Landes-
flughafen Zurich und Genéve richten sich nach den Bestimmungen der Nachtflugordnung (Art. 39ff VIL)
sowie der jeweiligen SIL-Objektblatter resp. Betriebsreglemente.

Die bestehenden Betriebszeiten der Landesflughafen gemass Betriebsreglement 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 Uber die in der Schweiz
geltende Nachtflugsperre hinausgehen.

Die Festlegungen 1-4 in Kap. 4.1 entsprechen der Stossrichtung fir die Landesflughafen gemass
den verabschiedeten SIL-Objektblattern Zdrich (23.8.2017), Genf (14.11.2018) und Basel-Mulhouse
(15.5.2013). Die Festlegungen in diesen Objektblattern stellen das Ergebnis langjahriger politischer Pro-
zesse dar.

4.2 Regionalflughdfen
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Die Regionalflughafen sind Verkehrsinfrastrukturen von regionaler Bedeutung. Sie dienen primar dem
Luftverkehr im &ffentlichen Interesse. Der Zugang der Flugschulen ist zu gewahrleisten.

Die Regionalflughafen kénnen — sofern dafiir ausgeristet — Linienfllige zu den Landesflughafen und
zu auslandischen Destinationen anbieten.

Die Anzahl und die Verteilung der Regionalflughafen sowie deren bauliche und betriebliche Weiter-
entwicklung orientieren sich

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

e am Bedarf nach 6ffentlich zuganglichen Flugpldtzen sowie nach regionaler Anbindung an den
internationalen offentlichen Luftverkehr;

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

e am Ziel der raumlichen Ausgewogenheit.
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3. Die Ausstattung der Regionalflughafen erfillt die Mindestanforderungen des Luftverkehrs, der darauf
operiert. Sie
e verfligen Uber mindestens eine befestigte Piste inkl. Roll- und Vorfeldbereich;

e konnen fir den Instrumentenflugverkehr (IFR) ausgerUstet sein, wobei sie diesfalls tber eine
Luftraumstruktur sowie Flugsicherungsdienste verfligen, welche den lokalen Gegebenheiten und
dem Flugbetrieb gerecht werden;

e konnen fur den Allwetterbetrieb sowie den Betrieb bei Dunkelheit ausgerlstet sein;

e konnen eine Helikopterbasis aufweisen.

Sofern Regionalflughafen fur Linienverkehr genutzt werden

¢ sind sie fUr den Instrumentenflugverkehr (IFR) und fir den Allwetterbetrieb ausgeristet;

e weisen sie Zolleinrichtungen fir die Abfertigung von Personen und Waren aus der ganzen Welt auf.

4. Zu den Regionalflughafen gehoren die Flugplatze (Standorte gemass Abb. 18):

e Bern-Belp (BE)

e Birrfeld (AG)

e Bressaucourt (JU)

e Ecuvillens (FR)

¢ La Chaux-de-Fonds—Les-Eplatures (NE)

e Grenchen (SO)

e lLausanne-La Blécherette (VD)

e Lugano-Agno (Tl)

e St. Gallen-Altenrhein (SG)

e Samedan (GR)

e Sion (VS)

Erlduterungen

1. Die Regionalflughafen sind konzessionierte Flugplatze, die grundsatzlich allen Nutzerinnen und Nutzern
offenstehen. Linienflige zu den Landesflughafen dienen der regionalen Anbindung an das interna-
tionale Luftverkehrsnetz (Umsteigeverkehr). Fiir den schweizerischen Binnenverkehr (Lokalpassagiere)
sind diese Linienfllige angesichts der guten Landverbindungen (Schiene, Strasse) von untergeordneter
Bedeutung.

2. Ziel der ausgewogenen raumlichen Verteilung ist, dass alle Landesteile und Handlungsraume — unter
Berlcksichtigung der Bevolkerungsverteilung und der Luftverkehrsbedirfnisse — angemessen an das
Flugplatznetz angebunden sind.

3. Esist davon auszugehen, dass die Luftfahrtunternehmungen, sofern die Infrastruktur der Flugplatze die

Anforderungen erfllt und eine ausreichende Nachfrage besteht, Linienfliige anbieten. Sofern dies im
offentlichen Interesse liegt, kann der Bund den Betrieb regelmassig beflogener Linien mit Beitragen oder
Darlehen foérdern (vgl. Art. 101 LFG) oder sich an Luftverkehrsunternehmungen beteiligen (vgl. Art. 102
LFG).

Gemass Art. 20 Abs. 3 VRV-L kann das BAZL einem Flugplatzhalter die Anwendung eines Instrumen-
tenflugverfahrens ohne Flugverkehrskontrolldienst bewilligen, wenn der Flugplatzhalter nachweist, dass
die Flugsicherheit gewahrleistet ist.
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4. Der Regionalflughafen St. Gallen-Altenrhein ist bis anhin nicht konzessioniert, sondern hat lediglich den
Status eines Flugfelds.

4.3  Flugfelder
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¢ Neuchatel (NE)

e Qlten (SO)

e Raron (VS)

e Reichenbach (BE)

e Saanen (BE)

e Schaffhausen (SH)

e Schanis (SG)

e Sitterdorf (TG)

e Speck-Fehraltorf (ZH)
e St. Stephan (BE)

e Thun (BE)

e Triengen (LU)

¢ \Wangen-Lachen (57)
e Winterthur (ZH)

e Yverdon (VD)

e Zweisimmen (BE)

5. Flugfelder mit saisonalem Flugbetrieb im Winter (Winterflugfelder) dienen primar Fliigen der Leicht-
und Sportaviatik und weisen keine permanente Infrastruktur auf. Zu den Winterflugfeldern gehéren
die Flugplatze (Standorte gemass Abb. 18):

Blumental (BE)

Lauberhorn (BE)

Mannlichen (BE)

Schwarzsee (FR)

6. Das Flugfeld Wangen (SZ) ist ein Wasserflugplatz (Standort gemass Abb. 18). Neue Wasserflugplatze
durfen nicht bewilligt werden.

7. Militarflugplatze, die von der Luftwaffe nicht mehr genutzt werden, sollen als zivile Flugplatze weiter-
betrieben werden, wenn

e die Anlage dem Luftverkehr im 6ffentlichen Interesse dient oder zur Entlastung im Gesamtsystem
der Flugplatze beitragt;

¢ eine Tragerschaft Gewabhr flr eine geordnete Benlitzung bietet;

e keine Uberwiegenden Interessen der Raumplanung oder der Umwelt entgegenstehen.

8. Fur die Umwandlung eines ehemaligen Militarflugplatzes in einen zivilen Flugplatz ist ein Umnut-
zungsverfahren erforderlich. Dieses Verfahren richtet sich nach den Bestimmungen des Luftfahrtge-
setzes (LFG). Bis zum Abschluss des Umnutzungsverfahrens konnen ehemalige Militarflugplatze im
bisherigen Umfang zivilaviatisch weiter benttzt werden.

9. Teile des Militarflugplatzes Dibendorf werden in ein ziviles Flugfeld umgenutzt. Dieses dient in erster
Linie dem Geschaftsreiseverkehr. Weiter soll es Werkflligen sowie Sport- und Freizeitfligen offen ste-
hen. Aviatische Grundschulung sowie Linienverkehr sind ausgeschlossen.

Das zivile Flugfeld Dibendorf beherbergt eine Helikopterbasis fir Rettungsfliige und Fllige der Kan-
tonspolizei. Weitere gewerbsmassige und private Helikopterflige sind maglich.

Das zivile Flugfeld Dibendorf lasst eine Mitbenttzung durch die Luftwaffe fir Flige mit militarischen
Helikoptern und Flachenflugzeugen zu.
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Erlauterungen

1.

80

Es gibt Flugfelder ohne und mit beschranktem Zugang. Flugfelder ohne beschrankten Zugang sind
einem weiteren Benutzerkreis zuganglich. Flugfelder mit beschranktem Zugang (im Luftfahrthandbuch
AIP mit «Restricted» resp. «R» bezeichnet) stehen ausschliesslich einem beschrankten Benutzerkreis
(bspw. Club-Mitglieder) offen, der im Betriebsreglement festgehalten ist. Eine Bewilligung flr andere
Benutzerinnen und Benutzer des Flugfeldes kann nur im Einzelfall, gestltzt auf eine Ausnahmerege-
lung in der Verantwortung des Flugplatzes, erteilt werden. Die Entscheidung, ob ein Flugfeld einen
beschrankten 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) missen diese auf Flugfeldern
starten und landen (Flugplatzzwang). Vor diesem Hintergrund ware unter Umstanden auch die Schaf-
fung von Flugfeldern ausschliesslich flir Hangegleiter mit Elektroantrieb maoglich.

Kriterien fir die raumliche Ausgewogenheit von Flugfeldern sind:

e Entfernung zu Flugplatzen mit Kapazitatsreserven flr das relevante Luftverkehrssegment,
e Handlungsraume gemass Raumkonzept Schweiz.

Flugfelder kdnnen nach den Bestimmungen resp. in Absprache mit den Zollbehdrden grenziberschrei-
tende Flige abfertigen.

Das Flugfeld Hasenstrick wird seit 2010 nicht mehr aviatisch genutzt. Der Flugplatz bleibt bis zu einem
allfélligen Entzug der Betriebsbewilligung planerisch im SIL gesichert (vgl. Kap. 3.1 Festlegung 10).

Die Winterflugfelder konnen Ihren Betrieb fur 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 verankert.

Der einzige, seit Jahrzehnten bestehende Wasserflugplatz Wangen (S2) (friiher Wasserflugplatz Lachen
genannt) befindet sich auf dem Zirichsee in unmittelbarer Nachbarschaft zum Flugplatz Wangen-La-
chen (S2). Im Zusammenhang mit der Behandlung der Eidgendssischen Volksinitiative «Keine Wasser-
flugzeuge 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). GestUtzt 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.

Militarische Anlagen, die (auf Grundlage des Sachplans Militar resp. des Stationierungskonzepts der
Armee) kinftig nicht mehr bendtigt werden, zéhlen zum Dispositionsbestand und werden durch das
VBS (armasuisse Immobilien) verkauft, im Baurecht abgegeben, vermietet, stillgelegt oder zurlickge-
baut. Das VBS veraussert Immobilien aus dem Dispositionsbestand erst, wenn die fir die Umnutzung
erforderliche raumplanungs- bzw. spezialrechtliche Bewilligung vorliegt.

Das Umnutzungsverfahren richtet sich nach Art. 31 VIL und beinhaltet die Erteilung einer Betriebsbewil-
ligung, die Genehmigung eines Betriebsreglements sowie eine Plangenehmigung fur die bestehenden,
die geanderten oder neue Bauten und Anlagen. Das Betriebsreglement sowie die Plangenehmigung
haben den Zielen und Vorgaben des Objektblatts zu entsprechen. Nahere Informationen sind dem
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BAZL-Merkblatt «Verfahren fir den Weiterbetrieb ehemaliger Militarflugplatze als Zivilflugplatz (Um-
nutzungsverfahren)» aus dem Jahre 2004 zu entnehmen.

Bereits abgeschlossen ist die Umnutzung folgender ehemaliger Militarflugplatze:

Mdanster (VS)
Reichenbach (BE)
Saanen (BE)

e Zweisimmen (BE)

Bei folgenden ehemaligen Militarflugplatzen steht das Umnutzungsverfahren derzeit noch bevor:

e Ambri (TI)

e Kagiswil (OW)
e Lodrino (Tl)

e Mollis (GL)

e Raron (VS)

e 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 Dibendorf werden in der Zweckbestimmung im Objektblatt zu
konkretisieren und im Betriebsreglement zu berticksichtigen sein.

Beim Flachenflugbetrieb soll den Geschaftsreisefligen (Business Aviation) erste Prioritat eingerdaumt
werden. Ausgeschlossen sind einerseits der Voltenbetrieb fir die Grundschulung zum erstmaligen Er-
werb einer Fluglizenz, andererseits der flugplanmassige Linienverkehr sowie der Charterketten-Verkehr
(gewerbsmassige offentliche Fllige, die Teil einer systematischen Abfolge von mindestens vier Flligen
sind). Einzelne Charterfllige (TaxiflGige) sollen hingegen erlaubt werden.

Der definitive Standort der zivilen Helikopterbasis wird im SIL-Objektblatt Dibendorf festzulegen sein.
Die zivile Helikopterbasis dient vorrangig Rettungs- und Polizeieinsatzen. Daneben soll die Basis auch
far weitere gewerbsmassige sowie fur private Helikopterflige offen stehen; die Stationierung von He-
likoptern 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 mitbenitzt werden kdnnen, insbesondere fir Helikopterfliige
und Flige des Lufttransportdienstes des Bundes. Die Stationierung von Kampfjets auf dem zivilen Flug-
feld DUbendorf ist ausgeschlossen.

Mit Genehmigung des SIL-Objektblatts Dibendorf werden die Inhalte von Festlegung 9 angepasst.
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4.4

Heliports

Festlegungen

1.

82

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

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

e an der Nachfrage nach dem Helikopter-Luftverkehr im &ffentlichen Interesse;
e am regionalwirtschaftlichen Bedarf, der von Standortkanton und -region geltend gemacht wird;
e am Ziel der raumlichen Ausgewogenheit.

Neue Heliports konnen bewilligt werden, falls die vorgesehene Verkehrsleistung nachweislich nicht
von einer bestehenden Anlage aus erbracht werden kann.

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

Heliports konnen fur den Instrumentenflugverkehr (IFR), den Allwetterbetrieb und den Betrieb bei
Dunkelheit ausgertstet sein sowie Flugsicherungsdienste anbieten.

Heliports sollen, im Sinne der optimalen Nutzung der Infrastruktur, soweit moglich verschiedenen
Nutzerinnen und Nutzern zur Verfligung stehen. Beim Neubau oder bei grosseren baulichen oder
betrieblichen Anderungen von Heliports sollen die Mdglichkeiten dazu geprift werden.

FUr bestehende und neue Heliports, die einen wesentlichen Anteil an Rettungs- und Einsatzfliigen am
Gesamtverkehr der Anlage aufweisen, konnen Erleichterungen gemass Larmschutzverordnung (LSV)
gewahrt werden.

Zu den Heliports gehoren die Flugplatze (Standorte gemass Abb. 18):

e Balzers (Flrstentum Liechtenstein)
e Collombey-Muraz (VS)

e Davos (GR), Zwischenergebnis
e Erstfeld (UR)

e Gampel (VS)

e (Gossau (SG)

e Gsteigwiler (BE)

e Haltikon (S52)

e Holziken (AG)

¢ |Interlaken (BE)

e lauterbrunnen (BE)

e Leysin (VD)

e Pfaffnau (LU)

e Raron (VS)

e San Vittore (GR)

e Schattenhalb (BE)

e Schindellegi (52)

e Sembrancher (VS)



Sachplan Verkehr, Teil Infrastruktur Luftfahrt (SIL) — Konzeptteil 26.02.2020

Version vom 20.11.2024

e Tavanasa (GR)

e Trogen (AR)

e Untervaz (GR)

e Wirenlingen (AG)
e Zermatt (VS)

Heliports mit saisonalem Flugbetrieb im Winter (Winterheliports) dienen primar Fligen der Leicht- und
Sportaviatik und weisen keine permanente Infrastruktur auf. Zu den Winterheliports zahlen die Flug-
platze (Standorte gemass Abb. 18):

e Gstaad-Inn Grund (BE)
e St. Moritz (GR)

Erlauterungen

1.

FUr Helibasen auf Flugplatzen gelten die Festlegungen von Kap. 4.1 bis 4.3. Den Helikoptern kommt
insbesondere 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.

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

Neubau eines Heliports: Der Initiant hat seine ernsthaften Bemihungen, die vorgesehene Flugverkehrs-
leistung ab bestehenden Heliports (oder Helibasen auf Flugpldtzen) zu erbringen, schriftlich nachzu-
weisen resp. stichhaltig zu begriinden, weshalb bestehende Heliports (oder Helibasen auf Flugplatzen)
nicht in Frage kommen. Die Vorgabe zum Neubau von Heliports steht in Zusammenhang mit Festlegung
9 in Kap. 3.1 (Ausrichtung der Luftfahrtinfrastruktur), wonach die Ausschopfung bestehender Kapazi-
taten Vorrang vor dem Neubau von Anlagen hat.

Heliports konnen flr Personen nach den Bestimmungen resp. in Absprache mit den Zollbehérden auch
grenziberschreitende Fllige (Schengen-Raum) durchfiihren; eine Warenabfertigung ist dagegen nicht
moglich.

«Verschiedenen Nutzerinnen und Nutzern zur Verflgung stehen» heisst, dass Heliports grundsatzlich
auch fur Dritte zuganglich sind und diese die Infrastruktur (FATO, Betankungsanlage etc.) zumindest
vorlbergehend (gegen Entschadigung) in Anspruch nehmen kénnen. Mit der Zulassung weiterer Nut-
zerinnen und Nutzer auf bestehende Anlagen kdnnen einerseits lange Transferfliige vermieden, ande-
rerseits der Druck flr 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 prifen, wenn in der Nahe
eines Heliports mit beschranktem Zugang und tiefer Auslastung der Bedarf nach einem neuen Heliport
geltend gemacht wird.
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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 raumlich weit ausgreifenden
Larmkurven des mittleren maximalen Larmpegels (Lmax gemass Anhang 5 LSV) diese Standortwahl unter
Umstanden entscheidend einschranken.

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

4.5 Militarflugplatze

Die Militarflugplatze sollen — soweit es die militarischen Interessen zulassen — dem zivilen Luftverkehr
zur Verfligung gestellt werden. Die zivil mitbenttzten Militarflugplatze nehmen eine Erganzungsfunk-
tion im Gesamtsystem der zivilen Luftfahrtinfrastruktur wahr (Standorte gemass Abb. 18).

Die zivil mitbenttzten Militarflugplatze konnen allen Luftverkehrsarten dienen. Die Art und das Aus-
mass der zivilen Mitbenttzung richten sich nach

e den vorrangigen militarischen Nutzungsbedurfnissen resp. dem Betrieb der Luftwaffe,
e den regionalen zivilen Luftverkehrsbedrfnissen,
e der Ausstattung und den betrieblichen Rahmenbedingungen des Militarflugplatzes.

Die haufige zivile Mitbenttzung eines Militarflugplatzes setzt ein SIL-Objektblatt fir den zivilen Flug-
betrieb voraus.

Fir den Militarflugplatz Emmen ist eine haufige zivile Mitbenttzung zu prifen (Vororientierung).

Die von der zivilen MitbenUtzung ausgehende Larmbelastung darf zu keinen Uberschreitungen der
Immissionsgrenzwerte (IGW) gemass Anhang 5 und 8 Larmschutzverordnung (LSV) fihren. Wo die
IGW gemass Anhang 8 LSV bereits durch den militarischen Flugbetrieb Uberschritten werden, darf die
von der zivilen Mitbentitzung ausgehende Larmbelastung nicht zu einer wahrnehmbaren Erhéhung
der Gesamtlarmbelastung (militarisch und zivil) fihren.

Erlauterungen

1.

84

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

Gemass SPM (2017) wird die Luftwaffe langerfristig nur noch die Flugplatze in Emmen, Meiringen und
Payerne fir den Kampfjetbetrieb sowie die Flugplatze Locarno und Alpnach (Helikopterbasis) betreiben.
Von den Flugpldtzen Buochs und Sion soll sie sich zurlickziehen (wobei der Flugplatz Sion weiterhin
als Ausweichflugplatz benutzt werden wird). Der Betrieb in Dibendorf soll auf eine militérische Heli-
kopterbasis mit der Moglichkeit zur Mitbenutzung einer zivil betriebenen Piste reduziert werden. Mit
Ausnahme von Meiringen werden die Militarflugplatze heute zivil mitbenltzt. Die Flugplatze Sion und
Locarno weisen eine zivil-militarische Mischnutzung auf. Im Gegensatz zu den zivil mitbenUtzten Mi-
litarflugplatzen wurden sie urspriinglich als Zivilflugplatze erbaut. Sie verfliigen flr den zivilen Betrieb
Uber eine eigenstandige Konzession resp. Betriebsbewilligung und sind den entsprechenden Anlagety-
pen zugeordnet (vgl. Kap. 4.2 bzw. 4.3).
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2. Um die Sicherheit bei der zivilen Mitbenitzung eines Militarflugplatzes zu gewahrleisten, ermittelt das
BAZL gemass Art. 30b Abs. 4 VIL in Zusammenarbeit mit der Luftwaffe, inwiefern die militarische
Infrastruktur nicht in Einklang mit den zivilen Anforderungen steht («Gap-Analyse»). Gestutzt darauf
werden die Risiken, welche durch die Abweichungen entstehen, abgeschatzt und allenfalls Massnah-
men zur Minderung sowie zum Umgang mit diesen Risiken vorgeschlagen. Der zivile Flugplatzhalter hat
nachzuweisen, dass die Sicherheit des zivilen Betriebs gewahrleistet ist. Fir die Ubernahme allfalliger
Kosten kommt in der Regel das Verursacherprinzip zur Anwendung. Schliesslich werden die Abwei-
chungen publiziert, damit die zivilen Pilotinnen und Piloten bei der Flugvorbereitung davon Kenntnis
nehmen koénnen.

3. Eine haufige zivile Mitbenltzung liegt gemass Art. 30 VIL dann vor, wenn der zivile Flugbetrieb mehr
als 10 Prozent der militarischen Flugbewegungen oder mehr als 1000 Motorflugbewegungen pro Jahr
ausmacht. Massgebend fur die Berechnung ist der Durchschnitt der Bewegungszahlen der letzten drei
Kalenderjahre.

Im Weiteren ist fir die haufige zivile Mitbenltzung eines Militarflugplatzes gemass Art. 30 VIL eine
BenUtzungsvereinbarung zwischen der Luftwaffe und dem zivilen Flugplatzhalter oder der Flugplatzhal-
terin abzuschliessen. Zudem ist die zivile Flugplatzhalterin oder der zivile Flugplatzhalter verpflichtet, fr
die zivile Mitbenutzung ein Betriebsreglement zu erstellen, das vom BAZL mit Zustimmung der zustan-
digen Stelle im VBS genehmigt werden muss. Militarflugplatze mit ziviler Mitbendtzung, die nicht als
haufig gilt, verfigen Gber keinen zivilen Flugplatzhalter.

FUr Bauten auf zivil mitbenUtzten Militarflugplatzen, die ganz oder Uberwiegend dem zivilen Luftver-
kehr dienen, kommt das Plangenehmigungsverfahren gemass LFG zur Anwendung. Zusatzlich ist die
Zustimmung des VBS erforderlich.

In den Festlegungen des SIL-Konzeptteils (vgl. Abbildung 18 mit der Karte zum geplanten Gesamtsys-
tem der Luftfahrtinfrastruktur) werden Militarflugplatze mit haufiger ziviler Mitbenttzung aufgefihrt,
bei welchen die Rahmenbedingungen flr einen zivilen Flugbetrieb in einem SIL-Objektblatt festzulegen
sind und anschliessend ein ziviles Betriebsreglement zu erlassen ist. Dies ist derzeit einzig beim Militar-
flugplatz Payerne der Fall. Die Militarflugplatze Alpnach und Emmen werden dagegen nur gelegentlich
zivil mitbenUtzt. Beim Militarflugplatz Emmen soll die Option einer haufigen zivilen Mitbendltzung je-
doch offen gehalten werden (vgl. Koordinationsprotokoll vom Februar 2007). Diese Flugplatze sind in
der Ausgangslage (vgl. Tabelle 10 in Kap. 2.2) aufgefihrt.

4. Eine Erhohung der Gesamtlarmbelastung gilt in der Regel ab 1 dB als wahrnehmbar. Die Wahrnehmbar-
keit muss aber immer im Einzelfall geprift werden, da auch andere Faktoren (zeitliches Auftreten der
Mehrbelastung etc.) eine Rolle spielen.
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Abbildung 18: Gesamtsystem der Luftfahrtinfrastruktur, Flugplatze — Festlequngen
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e Pointe de la Plaine Morte (VS)
e San Salvatore (TI)

e St. Prex 1 (VD)

e St. Prex 2 (VD)

e Sion 1 (VS)

e Sion 2 (VS)

e Trasadingen (SH)

e Trittlikon (TG)

e \Waltikon (ZH)

¢ \Wangen-Bruttisellen (ZH)
e Weissfluhgipfel (GR)

e Willisau (LU)

e Wislistein (ZH)

Erlauterungen

1.

90

Zu den Flugsicherungsanlagen gehoren die fir die Flugsicherung notwendigen Kommunikations-, Na-
vigations- und Uberwachungsanlagen (CNS) sowie die Navigationszentren in Genf und Diibendorf. Die
finf von MeteoSchweiz betriebenen Wetterradare erfiillen unterschiedliche Zwecke. Sie sind fir die
Zivilluftfahrt aber unabdingbar, so dass sie ebenfalls zu den Flugsicherungsanlagen zéhlen und folglich
nach den Bestimmungen des LFG zu bewilligen sind.

Es gilt raumlich zu unterscheiden zwischen

e Flugsicherungsanlagen, die dem Betrieb einzelner Flugpldtze dienen. Diese liegen teils innerhalb,
teils ausserhalb des Flugplatzperimeters.

e Flugsicherungsanlagen, die dem Ubergeordneten Luftverkehr dienen und sich funktional nicht ei-
nem Flugplatz zuordnen lassen. Diese liegen in der Regel ausserhalb des Flugplatzperimeters.

e administrativen Bauten im Zusammenhang mit der Flugsicherung (Biirogebaude der Flugsicherung
Skyguide). Diese werden nicht zur Luftfahrtinfrastruktur gezahlt.

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

Die Errichtung von Bauten oder die Prasenz von grosseren Objekten (z. B. Krane, Fahrzeuge, Pflanzen)
im Umkreis von Flugsicherungsanlagen kann deren radioelektrischen Signale storen. Diese Stérungen
kénnen dazu flhren, dass die Signalqualitdt den Anforderungen der ICAO nicht mehr genligt und
die entsprechenden Flugsicherungsanlagen sowie die damit verbundenen Flugverfahren nicht oder nur
noch eingeschrankt genutzt werden konnten. Gemass Art. 42 Abs. 2 LFG kénnen zum Schutz von
Flugsicherungsanlagen Sicherheitszonen ausgeschieden werden.

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 Erstel-
lung eines Objektblatts verzichtet. Ein solches wird fallig, sofern beispielsweise im Bereich der Flugsiche-
rungsanlagen Sicherheitszonen ausgeschieden werden sollen (vgl. Art. 71 VIL).
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Abbildung 19: Gesamtsystem der Luftfahrtinfrastruktur, Flugsicherungsanlagen — Festlegungen
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4.7 Gebirgslandeplatze

1.

Zum Netz der Gebirgslandeplatze gehéren die 40 Landestellen gemass Abb. 20).

2. Bei Anpassungen des Netzes ist wie folgt vorzugehen:

¢ Die Nutzung darf nicht zu einer Gbermassigen Belastung von Raum und Umwelt fiihren.

e Liegen Konflikte mit Schutzzielen in (Schutz-)Objekten gemass Bundesgesetz lGber den Natur-
und Heimatschutz (NHG) und dem Jagdgesetz (JSG) vor, so werden Nutzungsbeschrankungen
(beispielsweise Nutzungsart, zugelassene Fluggerate, zeitliche und ortliche Beschrankungen) be-
stimmt.

e Bei der Festlegung von Massnahmen sind die spezifischen Anforderungen an die Aus- und Wei-
terbildung sowie die Erhaltung der fliegerischen Fahigkeiten zu berlcksichtigen (Vielfalt der Trai-
ningssituationen). Dabei geniessen die Anforderungen der Aus- und Weiterbildung Prioritat ge-
genuber anderen fliegerischen Aktivitaten.

3. Zum Schutz der wildlebenden Saugetiere und Vogel konnen Kantone Wildruhezonen nach Art. 4t

der Jagdverordnung (JSV) bezeichnen. Liegen diese kantonalen Wildruhezonen im direkten Umfeld
eines GLP und fiihrt dessen Nutzung zu Konflikten mit den Schutzzielen, kann der Kanton beim BAZL
beantragen, dass fur die Wildruhezonen Empfehlungen fir die zivile Luftfahrt veroffentlicht werden.
Die Perimeter der Wildruhezonen und die dazugehérigen Empfehlungen werden zusammen mit den
Gebirgslandeplatzen in den offentlichen Luftfahrtpublikationen der Schweiz publiziert.

Gesamttouristische Interessen sind im Rahmen der Nutzung der Gebirgslandeplatze zu bertcksich-
tigen. Fur die Heliskiingnutzung ist ein gesamttouristisches, qualifiziertes Interesse, wie z. B. mittels
eines regionalen oder kantonalen Tourismuskonzepts, nachzuweisen und die Abstimmung mit dem
kantonalen Richtplan ist sicherzustellen. Die Gebirgslandeplatze mit ihren Nutzungsarten werden in
den offentlichen Luftfahrtpublikationen der Schweiz publiziert.

Erlduterungen

1.

Die Zahl der GLP ist auf 40 festgelegt (vgl. Art. 54 Abs. 3 VIL). Die bisherigen GLP wurden mit entspre-
chenden Koordinaten (ausser dem GLP Bllemlisalp, der nur der Ausbildung dient) und den zuldssi-
gen Nutzungsarten zwischen 1964 und 1988 durch das damalige Eidgendssische Verkehrs- und Ener-
giewirtschaftsdepartement verfigt. Landungen und Starts von Helikoptern erfolgen innerhalb eines
400-Meter-Radius um die verflgte Koordinate.

Unter Anpassung des Netzes sind grundsatzlich Anderungen einzelner GLP zu verstehen, welche eine
Verfligung bedingen (wie beispielsweise Nutzungsanderungen, saisonale Beschrankungen, Ersatz oder
Verschiebung eines Platzes). Bei der Verschiebung einer Landestelle sind Konflikte mit Schutzzielen von
Gebieten, in denen die Stille und Ruhe wichtige qualitative Werte darstellen, von Naturschutzgebieten
oder nationalen und kantonalen Wildschutzgebieten zu vermeiden. Dabei konnen einzelne oder meh-
rere in den Festlegungen erwahnte Nutzungseinschrankungen angewendet werden.

Die Kantone kénnen nach Art. 4t JSV (SR 922.01) Wildruhezonen fir den Schutz der wildlebenden
Saugetiere und Vogel vor Storung durch Freizeitaktivitaten und Tourismus am Boden ausscheiden. Der
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Kanton sorgt dafur, dass die Wildruhezonen ihre Wirkung am Boden entfalten und schrankt Nutzungen
entsprechend ein.

Wenn in Wildruhezonen Konflikte mit der zivilen Luftfahrt entstehen, soll diese auch besonderen Ein-
schrankungen unterworfen werden koénnen. Der Kanton stellt dazu einen Antrag ans BAZL. Sofern
keine Sicherheitsgriinde dagegen sprechen, ist fir Wildruhezonen eine minimale Uberflughéhe von
1500 Fuss Uber Grund einzuhalten. Daraus folgende Empfehlungen fir die zivile Luftfahrt werden in
den 6ffentlichen Luftfahrtpublikationen der Schweiz publiziert.

Damit eine Landestelle fir Heliskiing genutzt werden kann, zeigt der Kanton das gesamttouristische
Interesse in Form eines regionalen oder kantonalen touristischen Interessensnachweises auf.

Gesamttouristisches Interesse bedeutet, dass die touristische Nutzung eines Gebirgslandeplatzes sich in
ein kantonales oder regionales touristisches Konzept integriert. Dabei kann es sich auch um ein touris-
tisches Gesamtkonzept handeln. Die touristische Nutzung des Gebirgslandeplatzes soll den kantonalen
raumlichen Strategien zur Forderung von intensiveren und/oder extensiveren Nutzungen entsprechen.
Heliskiing stellt eine Form der touristischen Nutzung dar. Heliskiing als Ersatz von Transportanlagen (in-
tensiver Dauerbetrieb) existiert zurzeit in der Schweiz nicht und soll auch in Zukunft grundsatzlich nicht
zugelassen werden. Es gilt eine Ubergangsfrist von finf Jahren.

Das BAZL fihrt eine Liste, in der diejenigen GLP gekennzeichnet sind, fir welche ein regionaler oder
kantonaler touristischer Interessensnachweis vorliegt.

Die Mehrheit der gewerbsmassigen Bewegungen auf den Gebirgslandeplatzen und damit jahrlich ins-
gesamt ca. 8000 bis 11000 Bewegungen dienen dem Heliskiing, welches Ublicherweise im ersten Quar-
tal des Jahres stattfindet. Diese Aktivitat ist flr einzelne Regionen Teil eines wichtigen touristischen
Angebots und flr einige Firmen ein wichtiges finanzielles Standbein, jedoch stark von Wetter, Wochen-
tag und Jahreszeit abhangig. Dank Heliskiing erfahrt die Flugaktivitat im Winter keinen wesentlichen
Einbruch. Dies ermdglicht den Piloten, ganzjahrig den notwendigen Trainingsstand zu erhalten.
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Abbildung 20: Gebirgslandeplatze — Festlequngen
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5

Handhabung des Sachplans

5.1  Sachplanpflicht

Der SIL legt die Ziele und Vorgaben fiir die zivile Luftfahrtinfrastruktur fest und stimmt sie mit den
umgebenden Nutzungsansprichen und Schutzzielen ab. Die generellen Ziele und Vorgaben sind im
Konzeptteil, die anlagespezifischen Vorgaben im Objektteil festgelegt. Je nach Stand der Abstimmung
unterscheidet er bei den Festlegungen zwischen Festsetzungen, Zwischenergebnissen und Vororien-
tierungen.

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, Zwischener-
gebnissen und Vororientierungen richtet sich nach den Art. 15 RPV. Sowohl Festsetzungen als auch Zwi-
schenergebnisse und Vororientierungen sind fir die Behorden aller Stufen gleichermassen verbindlich.
Die im Konzeptteil enthaltenen generellen Ziele und Vorgaben (Festlegungen) sind verbindlich.

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 erfdllt sind (Art. 25 Abs. 1 bzw. Art. 27d Abs. 1 VIL). Die Genehmigungsbehorden 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 Sachplan
vorausgesetzt wird, zdhlen gemass Rechtsprechung auch Bauvorhaben, mit welchen die luftfahrtseitige
Kapazitat deutlich erhoht wird (vgl. BGE 1C_58/2010 zu den Schnellabrollwegen am Flughafen ZU-
rich) oder die ein Prajudiz fir die Ausdehnung des kiinftigen Flugbetriebs darstellen (vgl. Urteil BVGer
A-6536/2010 zum Heliport Lauterbrunnen).
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5.2 Koordinationsprozess

Anlagespezifische Festlegungen im SIL zum Bau oder Betrieb der Luftfahrtinfrastruktur beruhen auf
dem Ergebnis eines Koordinationsprozesses zwischen den zustandigen Bundesstellen, den zustandi-
gen Stellen der betroffenen Kantone und Gemeinden sowie den Flugplatzhaltern. Das BAZL halt das
Ergebnis in einem Koordinationsprotokoll fest.

Das Koordinationsprotokoll gibt einen Uberblick tber die beabsichtigte Nutzung der Luftfahrtinfra-
struktur, deren Auswirkungen auf Raum und Umwelt sowie deren Abstimmung mit den umgebenden
Nutzungsansprichen und Schutzzielen. Es weist die raumlichen Konflikte sowie den Konsens und die
Differenzen zwischen den an der Koordination beteiligten Stellen aus. Es bildet die Grundlage fir die
Erarbeitung oder Anpassung des SIL-Objektblatts und kann auch anderen betroffenen Planungsinst-
rumenten dienen.

Besteht kein raumplanerischer Handlungsspielraum, kann in Absprache mit den betroffenen Kanto-
nen ausnahmsweise auf den Koordinationsprozess verzichtet werden.

Erlauterungen

1.

98

Ein Koordinationsprozess wird nur fir die anlagespezifischen Festlegungen in einem Objektblatt durch-
geflhrt. Er ist dem informellen Verwaltungshandeln zuzurechnen und tragt zur Erflllung der raumpla-
nungsrechtlichen Pflicht zur Koordination resp. Zusammenarbeit bei. Der Koordinationsprozess ist dem
ordentlichen Sachplanverfahren, das sich nach den Bestimmungen der RPV richtet, vorgelagert. Folglich
sind Inhalt, Organisation und Ablauf dieses Prozesses gesetzlich nicht geregelt. Sie sind einzelfallweise,
je nach Situation und Koordinationsbedarf, festzulegen. Der Prozess wird durch das BAZL gefihrt. Es
kann diese Fihrung situativ und auf Absprache an die zustandige Fachstelle im Standortkanton abtre-
ten. Der Einbezug der Gemeinden in den Koordinationsprozess kann auch indirekt tGber denjenigen des
Kantons erfolgen. Neben den betroffenen Behorden kdnnen auch private Organisationen und Interes-
sengruppen in den Prozess einbezogen werden.

Der Koordinationsprozess ist dem jeweiligen rdumlichen 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 gendigt.

FUr 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 Durchfihrung eines
anlagespezifischen Koordinationsprozesses verzichtet. Bei Bedarf steht diese Moglichkeit jedoch offen.

Das Koordinationsprotokoll ist rechtlich nicht verbindlich. Zu den anderen Planungsinstrumenten, die
auf Grundlage dieses Protokolls Uberprift resp. angepasst werden koénnen, gehdren namentlich die
anderen Bundessachplane, die kantonalen Richtplane und die Nutzungsplane der Gemeinden.

Bei der Umsetzung sicherheitstechnischer Vorgaben zu Infrastruktur und Betrieb von Flugplatzen be-
steht teilweise kein raumplanerischer Handlungsspielraum.
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5.3 Sachplanverfahren

Anpassungen des SIL mit erheblichen Auswirkungen auf Raum und Umwelt oder neuen Konflikten
mit anderen Nutzungsanspriichen oder Schutzzielen werden nach einer Anhorung der betroffenen
Kantone und einer Information und Mitwirkung der Bevolkerung vom Bundesrat verabschiedet.

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

Fortschreibungen des SIL ohne materielle Anderung kénnen vom Departement verabschiedet wer-
den.

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

Ist mit einer Anderung des SIL eine Anpassung eines kantonalen Richtplans oder eines anderen Bun-
dessachplans verbunden, sind die Verfahren nach Mdéglichkeit gleichzeitig oder zumindest aufeinan-
der abgestimmt durchzuflhren.

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

Erlauterungen

1.

Das ordentliche Sachplan-Verfahren bis zur Verabschiedung durch den Bundesrat richtet sich nach den
Bestimmungen der RPV. Die Anhorung der Kantone und Gemeinden sowie die Information und Mitwir-
kung der Bevdlkerung richten sich nach Art. 19 RPV. Widerspruiche zur kantonalen Richtplanung sollen
nach Maoglichkeit bereits bei dieser Anhérung festgestellt und bei der anschliessenden Uberarbeitung
des SIL ausgerdumt 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.

Fir die Uberflhrung 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 Interessenkon-
flikte) wird von den zustandigen Bundesstellen (BAZL, ARE) fallweise beurteilt, sie entscheiden gemein-
sam Uber das einzuschlagende Verfahren. Bei Anpassungen des SIL sind die anderen Bundesstellen
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 Anhorung und Mitwirkung begrisst. Bei Anpassungen ohne erhebliche Auswirkungen kann der
Kreis auf die direkt betroffenen Amter beschrankt werden. Maglich ist in diesen Fallen auch, die erste
Amterkonsultation gleichzeitig mit der Anhérung der Kantone durchzufiihren. Die zweite Amterkonsul-
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tation erfolgt nach der Anhérung und Mitwirkung, sie richtet sich nach dem bei Bundesratsgeschaften
Ublichen Vorgehen.

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

4. Die parallele Durchfihrung von Sachplan- und Genehmigungsverfahren (Plangenehmigung oder Be-
triebsreglement) bedeutet in erster Linie, dass die Mitwirkung der Bevolkerung zum SIL und die offentli-
che 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 verklrztes Gesamtverfahren
mit einem konzentrierten Einbezug der Offentlichkeit.

5. 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.

6. Anderungen am SIL kdnnen von Dritten (private Organisationen oder Interessengruppen) angeregt wer-
den. Anderungen der generellen Ziele und Vorgaben des SIL sind angezeigt, wenn sich die Verhéltnisse
geandert haben, sich neue Aufgaben stellen oder eine gesamthaft bessere Losung mdglich 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 Abstimmungsbedarf
mit den umgebenden Nutzungen fihren Bei allen Anderungen ist immer zu beachten, dass die Rechts-
und Planungssicherheit gewahrleistet bleibt.

5.4 Vollzugskontrolle, Berichterstattung

1. Das UVEK erstattet alle 4 Jahre im Rahmen der Legislaturplanung oder des Realisierungsprogramms
dem Bundesrat Bericht Gber die Umsetzung der Ziele und Vorgaben des SIL sowie Uber den notwen-
digen Handlungsbedarf.

Erlauterungen

1. Diese Berichterstattung hat bisher nicht stattgefunden. Das klinftige Vorgehen (Gegenstand und Ablauf
der Vollzugskontrolle, Periodizitat und Form der Berichterstattung) und die entsprechende Anpassung
der Festlegung soll zusammen mit dem ARE festgelegt werden. Anzustreben ist eine zweckmassige, mit
den anderen Sachplanen abgestimmte Losung.
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Gesetze und Verordnungen

Nationales Recht

Abk.

AulaV

BV

GSchG

HGVANG

JSG

INY

LFG

LFV

LRV

LSV

LwG

MinLV

MinVG

MG

MPV

NHG

NISV

RPG

RPV

StFV

UsG

Kurzname

Aussenlandeverordnung

Bundesverfassung

Gewasserschutzgesetz

HGV-Anschluss-Gesetz

Jagdgesetz

Jagdverordnung

Luftfahrtgesetz

Luftfahrtverordnung

Landwirtschaftsgesetz

Militdrgesetz

Militarische Plangenehmi-
gungsverordnung

Raumplanungsgesetz

Storfallverordnung

Umweltschutzgesetz

Name

Verordnung Uber das Abfliegen und Landen mit Luftfahrzeugen aus-
serhalb von Flugplatzen vom 14. Mai 2014 (Stand 15.07.2015)

Bundesverfassung der Schweizerischen Eidgenossenschaft vom
18. April 1999 (Stand 23.09.2018)

Bundesgesetz Uber den Schutz der Gewasser vom 24. Januar 1991
(Stand 01.01.2017)

Bundesgesetz Uber den Anschluss der Ost- und der Westschweiz an
das europaische Eisenbahn-Hochleistungsnetz vom 18. Marz 2005
(Stand 01.01.2010)

Bundesgesetz Uber die Jagd und den Schutz wildlebender Saugetiere
und Vogel vom 20. Juni 1986 (Stand 01.05.2017)

Verordnung Uber die Jagd und den Schutz wildlebender Saugetiere
und Vogel vom 29. Februar 1988 (Stand 01.03.2018)

Bundesgesetz Uber die Luftfahrt vom 21. Dezember 1948
(Stand 01.01.2019)

Verordnung Uber die Luftfahrt vom 14. November 1973
(Stand 01.01.2019)

Luftreinhalte-Verordnung vom 16. Dezember 1985
(Stand 16.04.2019)

Larmschutz-Verordnung vom 15. Dezember 1986 (Stand 07.05.2019)

Bundesgesetz Uber die Landwirtschaft vom 29. April 1998
(Stand 01.01.2019)

Verordnung uber die Verwendung der zweckgebundenen Mineraldl-
steuer fir Massnahmen im Luftverkehr vom 29. Juni 2011
(Stand 01.01.2016)

Bundesgesetz Uber die Verwendung der zweckgebundenen Mineraldl-
steuer und weiterer fUr den Strassen- und Luftverkehr zweckgebunde-
ner Mittel vom 22. Marz 1985 (Stand 01.01.2018)

Bundesgesetz Uber die Armee und Militdrverwaltung vom 3. Februar
1995 (Stand 28.08.2018)

Verordnung Uber das Plangenehmigungsverfahren fir militarische
Bauten und Anlagen vom 13. Dezember 1999 (Stand 01.07.2008)

Bundesgesetz Uiber den Natur- und Heimatschutz vom 1. Juli 1966
(Stand 01.01.2017)

Verordnung Uber den Schutz vor nichtionisierender Strahlung vom
23. Dezember 1999 (Stand 01.06.2019)

Bundesgesetz vom 22. Juni 1979 Uber die Raumplanung
(Stand 01.01.2019)

Raumplanungsverordnung vom 28. Juni 2000 (Stand 01.05.2019)

Verordnung Uber den Schutz vor Storféllen vom 27. Februar 1991
(Stand 01.08.2019)

Bundesgesetz Uiber den Umweltschutz vom 7. Oktober 1983
(Stand 01.01.2018)

SR-Nr.

748.132.3

101

814.20

742.140.3

922.0

922.01

748.0

748.01

814.318.142.1

814.41

910.1

725.116.22

725.116.2

510.10

510.51

451

814.710

700

700.1

814.012

814.01
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Nationales Recht
Abk. Kurzname Name SR-Nr.

UVPV Verordnung Uber die Umweltvertraglichkeitspriifung vom 19. Oktober  814.011
1988 (Stand 01.10.2016)

VEL Verordnung des UVEK Uber die Emissionen von Luftfahrzeugen vom 748.215.3
26. Juni 2009 (Stand 15.07.2015)

VFSD Verordnung Uber den Flugsicherungsdienst vom 18. Dezember 1995 748.132.1
(Stand 01.01.2019)

VIL Verordnung Uber die Infrastruktur der Luftfahrt vom 23. November 748.131.1
1994 (Stand 01.01.2019)

VLK Verordnung des UVEK Uber Luftfahrzeuge besonderer Kategorien vom  748.941
24. November 1994 (Stand 01.01.2019)

VRV-L Verordnung des UVEK Uber die Verkehrsregeln fur Luftfahrzeuge vom  748.121.11
20. Mai 2015 (Stand 01.01.2019)

WaG Waldgesetz Bundesgesetz tber den Wald vom 4. Oktober 1991 921.0
(Stand 01.01.2017)

Internationales Recht

Espoo-Konvention Ubereinkommen Uber die Umweltvertraglichkeitspriifung im grenziber- 0.814.06
schreitenden Rahmen, in Kraft getreten flr die Schweiz am 10. September
1997

Flughafen Basel-Mulhouse  Franzésisch-schweizerischer Staatsvertrag Gber den Bau und Betrieb des 0.748.131.934.92

Flughafens Basel-Mdlhausen in Blotzheim, in Kraft getreten am 25. No-
vember 1950

Flughafen Genéve Abkommen zwischen der Schweiz und Frankreich betreffend den Ausbau 0.748.131.934.91
des Flughafens Genéve-Cointrin und die Errichtung von nebeneinander
liegenden Kontrollbiiros der beiden Staaten in Verney-Voltaire und in
Genéve-Cointrin, in Kraft getreten am 6. Marz 1958

Flughafen Lugano-Agno Abkommen zwischen dem Bundesrat der Schweizerischen Eidgenossen- 0.748.131.945.4
schaft und der Regierung der Italienischen Republik tber die Instrumenten-
flugverfahren fir Anfliige zum und Abfllige vom Flugplatz Lugano-Agno,
in Kraft getreten am 11. November 1985

Flugplatz St. Gallen-Al- Vertrag der Schweizerischen Eidgenossenschaft und der Republik Oster- 0.748.131.916.31
tenrhein reich Uber die Auswirkungen des Betriebs bestehender grenznaher Flug-

platze auf das Hoheitsgebiet des andern Vertragsstaates, in Kraft getreten

am 1. Februar 1992

Vereinbarung zwischen dem Eidgendssischen Verkehrs- und Energiewirt- 0.748.131.916.313
schaftsdepartement und dem Bundesminister fur 6ffentliche Wirtschaft

und Verkehr der Republik Osterreich zur Durchfiihrung des Vertrags zwi-

schen der Schweizerischen Eidgenossenschaft und der Republik Osterreich

Uber die Auswirkungen des Betriebs bestehender grenznaher Flugplatze
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2 Begriffe

Arbeitsflug
Travail aérien
Lavoro aereo

Aus- und Weiterbildungsflug
Formation et perfectionnement
aéronautiques

Volo di istruzione e perfezionamento

Aussenlandung
Atterrissage en campagne
Atterraggio esterno

Betriebsbewilligung
Autorisation d’exploitation
Autorizzazione d’esercizio

Betriebskonzession
Concession d’exploitation
Concessione d’esercizio

Betriebsreglement
Réglement d’exploitation
Regolamento d’‘esercizio

Charterflug
Vol charter
Volo charter

Ehemaliger Militarflugplatz
Ancien aérodrome militaire
Ex aerodromo militare

Empfindlichkeitsstufe (ES)
Degrés de sensibilité (DS)
Grado di sensibilita (GS)

Emission
Emission
Emissione

Festsetzung
Coordination réglée
Dato acquisito

Flug der Leicht- und Sportaviatik
Aviation légere et sportive
Volo sportivo e aviazione leggera

Flugbewegung
Mouvement d'aéronef
Movimento di volo

In der Regel gewerbsmassiger Flug (hdufig mit Helikoptern im Berggebiet) fir
Materialtransporte, die Versorgung unerschlossener Gebiete (Hitten, Baustellen),
Montagen, die Verkehrstiberwachung, Vermessungen, Foto- und Filmaufnahmen, die
Waldbewirtschaftung, Skipistensicherheit (Lawinensprengungen), Spriheinsatze in
Weinbergen, die Kalibrierung von Messgeraten etc.

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

Landung ausserhalb von Flugplatzen; Aussenlandungen sind in der > AulaV gere-
gelt; zu den Aussenlandungen gehdren auch Landungen auf speziellen - Landestel-
len.

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

Verleiht der Flugplatzhalterin oder dem Flugplatzhalter das Recht, einen = Flughafen
gewerbsmassig zu betreiben und insbesondere Gebihren zu erheben. Der Konzes-
sionar ist verpflichtet, den Flughafen allen Luftfahrzeugen zur Verfligung zu stellen
(= Zulassungszwang), vorbehalten sind die im = Betriebsreglement festgelegten
Einschrankungen.

Das Betriebsreglement legt die Organisation des = Flugplatzes, die Betriebszeiten, die
An- und Abflugverfahren sowie weitere besondere Vorschriften fir die Benltzung des
Flugplatzes fest. Das Betriebsreglement 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.

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

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

Zuteilung der Nutzungszonen nach deren LarmschutzbedUrfnis. Nach = LSV wird
zwischen den Empfindlichkeitsstufen | bis IV unterschieden. Wohnzonen werden in
der Regel der ES II, gemischte Wohn- und Gewerbezonen der ES Ill und Industriezo-
nen der ES IV zugeteilt. Fir die verschiedenen ES gelten unterschiedliche Belastungs-
grenzwerte = Larmbelastungskurve.

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

Festlegung im SIL die zeigt, wie die raumwirksamen Tatigkeiten aufeinander abge-
stimmt sind (abgeschlossene Koordination) = RPV Art. 5.

Fllige zu vorwiegend privaten Zwecken, zur Aufrechterhaltung der fliegerischen Kom-
petenz oder zur Erganzung des touristischen Angebots (als gewerbsmassige Fllige).
Dazu gehdren Motorsport- und Segelfllige, Akrobatikfllige, touristische Rundfliige,
Heliskiing-Fllge, Fallschirm- oder Skydiving-Absetzflige.

Als Flugbewegung wird sowohl der Start als auch die Landung eines Luftfahrzeugs
bezeichnet (Start und Landung = zwei Flugbewegungen). Die Uberfliige der Piste
(Volten, Overshoot und Touch and go) gelten ebenfalls als Bewegungen (1 Uberflug=
2 Bewegungen).
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Flugfeld
Champ d’aviation
Campo d‘aviazione

Flughafen
Aéroport
Aeroporto

Flugplatz
Aérodrome
Aerodromo

Flugplatzanlagen
Installations d’aérodrome
Impianti d'aerodromo

Flugplatzperimeter
Périmétre d'aérodrome
Perimetro dell’aerodromo

Flugsicherungsanlage
Installation de navigation aérienne
Impianto della navigazione aerea

Flugverfahren
Procédure de vol
Procedura di volo

Fruchtfolgeflache (FFF)

Surface d’assolement (SDA)
Supertficie per I'avvicendamento delle
colture (SAC)

Gebiet mit Hindernisbegrenzung
Aire de limitation d’obstacles
Zona con limitazione degli ostacoli

Gebiet mit Larmbelastung
Territoire avec exposition au bruit
Zona esposta al rumore

Gebirgslandeplatz (GLP)

Place d'atterrissage en
montagne (PAM)

Area d’atterraggio in montagna

General Aviation (GA)
Aviation générale
Aviazione generale

Geschafts- und Tourismusreiseflug
Vol d'affaires et de tourisme
Volo d‘affari e turistico

Gewerbsmassiger Flug
Vol commercial
Volo commerciale

Heliport
Heéliport
Eliporto
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Flugplatz ohne = Zulassungszwang; Flugfelder werden aufgrund einer - Betriebsbe-
willigung betrieben, die vom BAZL erteilt wird. Zu den Flugfeldern gehdren auch die
- Winterflugfelder, > Wasserflugplatze, = = Heliports, = Winterheliports

Flugplatz mit & Zulassungszwang; Flughafen werden aufgrund einer = Betriebs-
konzession betrieben, die vom UVEK erteilt wird. Zu den Flughafen gehoren die >
Landesflughafen und die = Regionalflughafen

Anlage fur die Ankunft und den Abflug von Luftfahrzeugen, fir deren Stationierung
und Wartung, fir den Verkehr der Passagiere und fir den Umschlag von Gutern.
Unterschieden wird zwischen = Flughafen und = Flugfeldern.

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

Umgrenzung des Areals, das von den - Flugplatzanlagen beansprucht wird und als
Voraussetzung fr die = Plangenehmigung in den Objektblattern zu den Flugplatzen
festgelegt ist. Innerhalb des Flugplatzperimeters sind auch = Nebenanlagen moglich,
die Flugplatzanlagen haben aber Prioritat.

Anlagen zur Erbringung von Flugsicherungsdiensten, insbesondere Kommunikations-,
Navigations- und Uberwachungsanlagen.

Im = Betriebsreglement und in den technischen Richtlinien enthaltene Vorschriften
fir die Durchfiihrung der An- und Abflige auf Flugplatzen fir den = Instrumenten-
und - Sichtflugverkehr (inkl. An- und Abflugrouten).

Fruchtfolgeflachen sind die ertragsreichsten Landwirtschaftsboden 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.

In den Objektblattern zu den Flugplatzen festgelegte dussere Umgrenzung der
relevanten - Hindernisbegrenzungsflachen. Das Objektblatt weist damit auf den >
Hindernisbegrenzungsflachen-Kataster (HBK) resp. den = Sicherheitszonenplan hin
und zeigt, wo Flugbetrieb und Bodennutzung beztglich der Hohenbeschrankung auf
einander abzustimmen sind.

In den Objektblattern zu den Flugplatzen festgelegte - Larmbelastungskurven, die
den Entwicklungsspielraum fur den Flugbetrieb sichern und begrenzen (Objektblatt
flr den Flughafen Zurich: Gebiet mit Larmauswirkungen). Die = zuldssigen Larmim-
missionen dirfen das Gebiet mit Larmbelastung nicht Gberschreiten.

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

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

Flug fur eine geschaftliche oder private Reise an eine Firmen- oder Feriendestination,
der mit einem Flugzeug Dritter (Gruppen-Charterflug, gewerbsmaéssiger Einzelcharter-
flug, Taxiflug), einem Firmen- oder Privatflugzeug durchgefihrt wird.

Flug, der fir ein Entgelt durchgefihrt wird (das mehr als die Kosten fur Luftfahr-
zeugmiete, Treibstoff sowie Flugplatz- und Flugsicherungsgebiihren decken soll) und
einem nicht bestimmten Personenkreis zuganglich ist. Der gewerbsmassige Verkehr
umfasst den Linienverkehr, den Charterverkehr sowie den gewerbsmassigen Gene-
ral-Aviation-Verkehr.

Flugplatz, der aufgrund seiner Infrastruktur nur dem Helikopterbetrieb vorbehalten
ist (auch Helikopterflugfeld). Eine Helikopterbasis auf einem = Flugplatz oder eine >
Landestelle fir Helikopter zahlen nicht zu den Heliports.
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Hindernisbegrenzungsflache
Surface de limitation d’obstacles
Superficie di limitazione degli ostacoli

Hindernisbegrenzungsflachen-Kataster
(HBK)

Cadastre des surfaces de limitation d’obst-
acles (CSLO)

Catasto delle superfici di limitazione degli
ostacoli (CSLO)

ICAO Annex 14
Annexe 14 OACI
Annesso 14 ICAO

Immissionsgrenzwert (IGW)
Valeur limite d’immissions (VLI)
Valore limite di immissione (VLI)

Instrumentenflugverkehr (IFR)
Vol aux instruments (IFR)
\Volo strumentale (IFR)

Kapazitat
Capacité
Capacita

Konzession
Concession
Concessione

Koordinationsprotokoll
Protocole de coordination
Verbale di coordinamento

Landesflughafen
Aéroport national
Aeroporto nazionale

Landestelle
Terrain d’atterrissage
Area d‘atterraggio

Larmbelastungskataster (LBK)
Cadastre de bruit (CB)
Catasto dei rumori (CR)

Larmbelastungskurve
Courbe d’exposition au bruit
Curva di esposizione al rumore

Linienflug
Vol de ligne
Volo di linea

Luftfahrthindernis
Obstacles a la navigation aérienne
Ostacolo alla navigazione aerea

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

Plan der - Hindernisbegrenzungsflachen fir einen Flugplatz nach den Bestimmun-
gen der = VIL (Art. 62). Der HBK ist fur die Grundeigentimer nicht verbindlich. Bei
Flughafen bildet er die Grundlage fur die Erstellung des = Sicherheitszonenplans. Im
HBK sind auch die = Luftfahrthindernisse dargestellt, welche die Hindernisbegren-
zungsflachen durchstossen.

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

Belastungsgrenzwert, bei dessen Uberschreitung eine Einwirkung gemass = USG als
schadlich oder lastig bezeichnet wird. Beim Fluglarm wird der IGW als = Larmbelas-
tungskurve dargestellt. Uber dem IGW liegt der Alarmwert, welcher der Beurteilung
der Dringlichkeit von Sanierungen dient.

Flugverkehr, der nach Instrumentenflugregeln operiert; benétigt technische Einrich-
tungen flr die boden- oder satellitengestiitzte Navigation.

Potenzielle Verkehrsmenge (= Flugbewegungen), die auf einem Flugplatz innerhalb
eines bestimmten Zeitraums abgewickelt werden kann. Bei der Planung der Infra-
struktur und des Betriebs von Flughafen ist namentlich die Stundenkapazitat relevant.

- Betriebskonzession

Ergebnis des Koordinationsprozesses, der im Vorfeld der Erarbeitung oder der Anpas-
sung eines Objektblatts durchgefiihrt wird.

- Flughafen, der in erster Linie dem - offentlichen Verkehr dient und der die Anbin-
dung der Schweiz an den internationalen Luftverkehr sicherstellt. Als Landesflughéfen
gelten die drei Anlagen in Zurich, Genf und Basel.

Fir = Aussenlandungen benutzter Landeplatz; darunter fallen unter anderem die
Landestellen bei Spitalern (Spitallandeplatze) und die anderen Landestellen zur Hil-
feleistung, die Lastaufnahmepldtze oder die Start- und Landestellen fir Hangegleiter.
Eine spezielle Funktion Ubernehmen die - Gebirgslandeplatze.

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

Raumliche Ausdehnung der Larmbelastung von Flugplatzen (fir Alarmwert, >
Immissionsgrenzwert, = Planungswert). Die Larmbelastungskurven werden nach
der Methode berechnet, die in = LSV Anhang 5 definiert ist. Berechnungsfaktoren
sind die jahrliche Zahl der > Flugbewegungen, die Zusammensetzung der Flotte,
die An- und Abflugrouten sowie die zeitliche und saisonale Verteilung der Fllige. Fir
die Nutzungszonen gelten, je nach deren - Empfindlichkeitsstufe, unterschiedliche
Belastungsgrenzwerte, die ebenfalls in = LSV Anhang 5 festgelegt sind.

Fllige zur gewerbsmassigen Beforderung von Personen oder Gltern, wenn sie wah-
rend 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.

Feste oder bewegliche Bauten und Anlagen (einschliesslich Krane, Seilbahnen, Hoch-
spannungsleitungen, Antennen oder Kabel) sowie Bepflanzungen, die den Betrieb
von Luftfahrzeugen erschweren, gefahrden oder verunmaglichen kdnnten. Luftfahrt-
hindernisse sind gemass = VIL Art. 63ff melde- und bewilligungspflichtig.
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Luftfahrtinfrastruktur
Infrastructure aéronautique
Infrastruttura aeronautica

Luftfracht
Fret aérien
Merci aeree

Luftraumstruktur
Structure de ['espace aérien
Struttura dello spazio aereo

Luftverkehr im offentlichen Interesse
Trafic aérien d'intérét public
Traffico aereo di pubblico interesse

Militarflugplatz
Aérodrome militaire
Aerodromo militare

Nachtflugbetrieb
Trafic aérien nocturne
Traffico aereo notturno

Nebenanlagen
Installations annexes
Impianti accessori

Offentlicher Luftverkehr
Trafic aérien public
Traffico aereo pubblico

Okologischer Ausgleich
Compensation écologique
Compensazione ecologica

Plangenehmigung
Approbation des plans
Approvazione dei piani

Planungswert (PW)
Valeur de planification (VP)
Valore di pianificazione (VP)

Regionalflughafen
Aéroport régional
Aeroporto regionale

Rettungs- oder Einsatzflug

Sauvetage aérien et interventions aéri-
ennes

Volo di salvataggio e di intervento

Sicherheit
Sécurité / SGreté
Sicurezza

Sicherheitszonenplan
Plan des zones de sécurité
Piano delle zone di sicurezza
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Gesamtheit der Bauten, Anlagen und Einrichtungen, die fir die Abwicklung des
Luftverkehrs notwendig sind; umfasst namentlich die = Flugplatzanlagen und die >
Flugsicherungsanlagen.

Handelsguter die auf dem Luftweg transportiert werden, in der Schweiz fast aus-
schliesslich als Beiladefracht in den Passagierflugzeugen. Zusammen mit der Luftpost
wird die Luftfracht dem Cargo-Verkehr zugerechnet. Teile der Luftfracht konnen auch
auf dem Landweg befdrdert werden (in der Statistik zur Luftfracht nicht ausgewie-
sen). Das Gepack der Passagiere zahlt nicht als Fracht. Das Gewicht der Flugfrachten
wird brutto (Tonnen oder Kilogramm) angegeben, d.h. inklusive Transportbehalter.

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

Als Luftverkehr im offentlichen Interesse gelten primér = Linienfllige, = Rettungs-
und Einsatzfllige sowie = Staatsflige. Haufig sind auch = Aus- und Weiterbildungs-
flige, > Geschafts- und Tourismusreisefliige, > Arbeitsflige oder - Werkflige im
offentlichen Interesse.

Bundeseigener Flugplatz fur die Luftwaffe. Eine = zivile Mitbenltzung ist méglich.

Flugverkehr zwischen 22 und 06 Uhr nach den Regeln der Nachtflugordnung (= VIL
Art. 39ff) oder weitergehenden Regeln im = Betriebsreglement. Nach - LSV gelten
in dieser Zeit gesonderte Larmbelastungsgrenzwerte. Fllige bei Dunkelheit wahrend

dem Tagbetrieb (06 bis 22 Uhr) zahlen nicht zum Nachtflugbetrieb.

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

Linienverkehr mit Beférderungs- und Flugplanpflicht (nicht zu verwechseln mit >
Luftverkehr im 6ffentlichen Interesse)

Aufwertung naturlicher Lebensrdume in intensiv genutzten Gebieten nach > NHG
Art 18b. Okologische Aufwertungen kénnen auch Ersatzmassnahmen umfassen, die
bei der Beeintrachtigung schutzwirdiger Lebensraume nach = NHG Art. 18 Abs. 1ter
zu treffen sind.

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

Belastungsgrenzwert, der gemass = USG fur die Planung neuer Bauzonen und fir
den Schutz vor neuen larmigen ortsfesten Anlagen festgelegt wird. Er liegt unter dem
- Immissionsgrenzwert. Beim Fluglarm wird der Planungswert als = Larmbelastungs-
kurve dargestellt.

- Flughafen von regionaler Bedeutung, der die Anbindung eines Sprach- oder Wirt-
schaftsraums an die Landesflughafen und den internationalen Luftverkehr sicherstellt.
Er dient primar dem = Luftverkehr im 6ffentlichen Interesse. Es sind in der Regel
konzessionierte Flugplatze mit Betriebspflicht und Zulassungszwang. (Der Flugplatz St.
Gallen-Altenrhein hat den Status eines = Flugfelds.)

Rettungs- und Einsatzflige stellen die flachendeckende Not- und Katastrophenhilfe si-
cher. Dazu gehéren die Such- oder Bergungsfllige, Loschfllige oder die Kranken- und
Organtransporte. Sie umfassen somit alle SAR-Fllige (search and rescue), AMS-Fllige
(air medical services) und HEMS-Fllige (helicopter emergency services).

Technische und operationelle Zuverlassigkeit beim Flugbetrieb, beim Fluggerat oder
der Luftfahrtinfrastruktur (safety); Schutz vor widerrechtlichen Gefahren, Sabotageak-
ten oder Terrorangriffen (security).

Plan der & Hindernisbegrenzungsflachen fir einen = Flughafen. Er beruht auf dem
- Hindernisbegrenzungsflachen-Kataster und ist fir die Grundeigentimer und
Grundeigenttmerinnen verbindlich. Das Genehmigungsverfahren richtet sich nach
den Bestimmungen der > VIL.
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Sichtflugverkehr (VFR)
Vol & vue (VFR)
Volo a vista (VFR)

Staatsflug
Vol d’Etat
Volo di Stato

Umnutzung
Changement d’affectation
Cambiamento d’uso

Verkehrsleistung
Prestation de trafic
Prestazioni di traffico

Vorsorgeprinzip
Principe de précaution
Principio di prevenzione

Vororientierung
Information préalable
Informazione preliminare

Wasserflugplatz
Hydroaérodrome
Idroscalo

Werkflug
Vol d’essai
Volo di collaudo

Winterflugfeld
Champ d’aviation d’hiver
Campo d‘aviazione invernale

Winterheliport
Héliport d’hiver
Eliporto invernale

Zivile Mitben(tzung
Co-utilisation civile
Coutenza a scopi civili

Zulassige Larmimmissionen
Immissions de bruit admissibles
Immissioni foniche consentite

Zulassungszwang
Obligation d’admettre des usagers
Obbligo di ammettere utenti

Zweckbestimmung
Fonction
Scopo

Zwischenergebnis
Coordination en cours
Risultato intermedio

Flugverkehr, der nach Sichtflugregeln operiert.

Flug zur Erflllung staatlicher Aufgaben. Staatsflige umfassen insbesondere Flige fur
den Transport von Staatsoberhauptern und hohem Staatspersonal, Fltige der Zoll-
und Polizeibehorden, Fliige der zivilen Bundesbehdrden sowie Flige der Luftwaffe.
Staatsfllge, die ins Ausland resp. aus dem Ausland in die Schweiz fihren, bendtigen
eine «Diplomatic Clearance».

Rettungs- und Einsatzflige = Rettungs- und Einsatzflug zdhlen ebenfalls zu den
Staatsfliigen, werden aufgrund ihrer Bedeutung im SIL jedoch als eigene Luftverkehr-
sart aufgeflihrt.

Umwandlung eines = ehemaligen Militarflugplatzes in einen zivilen Flugplatz nach
- VIL Art. 31. Das Umnutzungsverfahren umfasst eine = Plangenehmigung fir die
weitergenutzten Flugplatzanlagen, die Genehmigung des = Betriebsreglements und
die Erteilung der - Betriebsbewilligung.

Die auf einem Flugplatz jahrlich abgewickelte Verkehrsmenge bezliglich Flugbewe-
gungen, Passagieren und Luftfracht.

Grundsatz im = USG, wonach die = Emissionen unabhangig von bestehenden Gren-
zwertlberschreitungen soweit zu begrenzen sind, als dies technisch und betrieblich
maoglich und wirtschaftlich tragbar ist.

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

- Flugfeld mit definierter Seeflache und Anlegestelle fiir den Betrieb von Wasserflug-
zeugen.

Werkfllge dienen den aviatischen Entwicklungs-, Herstellungs- und Unterhaltsbetrie-
ben. Dazu gehoren Uberfiihrungs-, Test- oder Positionierungsfliige fiir den techni-
schen Flugzeugunterhalt (Service, Reparaturen, Revisionen, Modifikationen etc.) und
die Entwicklung von Flugzeugen (resp. aviatischen Systemen und Komponenten).

- Flugfeld mit saisonalem Flugbetrieb im Winter ohne permanente Infrastruktur.

- Heliport mit saisonalem Flugbetrieb im Winter ohne permanente Infrastruktur.

Ziviler Luftverkehr auf einem Militarflugplatz unter der Leitung des militarischen Flug-
platzkommandos. Fir die haufige zivile Mitbenitzung ist ein = Betriebsreglement
erforderlich (= VIL Art. 30).

Fluglarmbelastung, die von einem Flugplatz maximal ausgehen darf. Die zuldssigen
Larmimmissionen werden gemass = LSV Art. 37a bei einer - Plangenehmigung oder
der Genehmigung eines = Betriebsreglements festgehalten und im = Larmbelas-
tungskataster abgebildet. Sie dlrfen das im SIL-Objektblatt festgelegte > Gebiet mit
Larmbelastung nicht Uberschreiten.

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

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

Festlegung im SIL die zeigt, wie die raumwirksamen Tatigkeiten aufeinander abzu-
stimmen sind (die Koordination ist noch nicht abgeschlossen).
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3 Abkiirzungen

ACC Area control center (Bezirksleitstelle der Flugsicherung)

AIP Aeronautical Information Publication (Luftfahrthandbuch)

AMS Air medical services

ARE Bundesamt fur Raumentwicklung

ATPL Airline Transport Pilot Licence (Berufs- und Verkehrspilotenlizenz)
AulaV Aussenlandeverordnung vom 14.05.2014 (AulLaV, SR 748.132.3)

AVISTRAT-CH Luftraum- und Aviatikinfrastruktur-Strategie Schweiz

BABLW Bundesamt flr Betriebe der Luftwaffe

BAFU Bundesamt fir Umwelt

BAMF ehemaliges Bundesamt fir Militarflugplatze, neu BABLW

BAZL Bundesamt flr Zivilluffahrt

BG Bundesgericht

BGE Bundesgerichtsentscheid

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

CNS Communications, navigation, surveillance (Flugsicherungsanlagen)
CORSIA Carbon offsetting and reduction scheme for international aviation

CTR Controlled traffic region

DME Distance-measuring equipment (Distanzmessgerat)

DVO Durchflihrungsverordnung

EASA European Aviation Safety Agency (Europdische Agentur fir Flugsicherheit)
ECAC European Civil Aviation Conference (Europaische Zivilluftfahrt-Konferenz)
EGNOS European Geostationary Navigation Overlay Service

EJPD Eidgendssisches Justiz- und Polizeidepartement

ES Empfindlichkeitsstufe

EU Europaische Union

FABEC Functional Airspace Block Europe Central

FFF Fruchtfolgeflachen

GBAS Ground based augmentation system

GLP Gebirgslandeplatz

GSchG Gewasserschutzgesetz vom 24.01.1991 (GSchG, SR 814.20)

HBK Hindernisbegrenzungsflachen-Kataster

HEMS Helicopter emergency services

HGV Hochgeschwindigkeitsverkehr (Schienennetz)
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HGVANG

ICAO
IFR
IG
IGW
ILS
ISOS
VS

1SG

INY
LBK
Leq
LFG
LFV
LKS
Trmax
Lr
LRV
LSV
LUPO
LwG
MG

MinLV

MinVG

MPV

NDB
NEAT
NHG

NISV

PPL

ROK
RPG
RPV
SAR

SECO
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Bundesgesetz vom 18.03.2005 uber den Anschluss der Ost- und der Westschweiz an das europaische Eisen-
bahn-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 uber die Jagd und den Schutz wildlebender Sdugetiere und Vogel (JSV, SR 922.01)
Larmbelastungskataster

energieaquivalenter Mittelungspegel

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

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

Landschaftskonzept Schweiz

mittlerer maximaler Larmpegel

Beurteilungspegel

Luftreinhalte-Verordnung vom 16.12.1985 (LRV, SR 814.318.142.1)
Larmschutz-Verordnung vom 15.12.1986 (LSV, SR 814.41)

Luftfahrtpolitischer Bericht vom 25.02.2016

Landwirtschaftsgesetz vom 29.04.1998 (LwG, SR 910.1)

Bundesgesetz vom 03.02.1995 uber die Armee und die Militdrverwaltung (MG, SR 510.10)

Verordnung vom 29.06.2011 (ber die Verwendung der zweckgebundenen Mineralolsteuer fir Massnahmen im
Luftverkehr (MinLV, SR 725.116.22)

Bundesgesetz Uber die Verwendung der zweckgebundenen Mineraldlsteuer und weiterer fiir den Strassen- und
Luftverkehr zweckgebundener Mittel (MinVG, SR 725.116.2)

Verordnung vom 13.12.1999 Uber das Plangenehmigungsverfahren fir militarische Bauten und Anlagen (MPV,
SR'510.51)

Non-directional beacon (ungerichtetes Funkfeuer)
Neue Alpentransversale
Bundesgesetz vom 01.07.1966 Uber den Natur- und Heimatschutz (NHG, SR 451)

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

Private pilot licence (Privatpilotenlizenz)

Raumordnungskonferenz des Bundes

Bundesgesetz vom 22.06.1979 Uber die Raumplanung (RPG, SR 700)
Verordnung vom 28.06.2000 tber die Raumplanung (RPV, SR 700.1)
Search and rescue Fllige

Staatssekretariat fir Wirtschaft
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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 Uber den Umweltschutz (USG, SR 814.01)

UVEK Eidgendssisches Departement fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation
UVPV Verordnung vom 19.10.1988 Uiber die Umweltvertraglichkeitspriifung (UVPV, SR 814.011)
VBS Eidgendssisches Departement fir Verteidigung, Bevolkerungsschutz und Sport

VEL Verordnung des UVEK Uber die Emissionen von Luftfahrzeugen vom 26. Juni 2009
VFR Visual flight rules (Sichtflugregeln)

VFSD 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 fur Landesplanung VLP-ASPAN (neu: EspaceSuisse)

VOR VHF Omnidirectional Radio Range (Gerichtetes Drehfunkfeuer)

VRV-L Verordnung des UVEK Uber die Verkehrsregeln fur Luftfahrzeuge vom 20.05.2015 (VRV-L, SR 748.121.11)
WaG Waldgesetz vom 04.10.1991 (WaG, SR 921.0)

ZAV, ZHAW Zentrum fur Aviatik, Zircher Hochschule fir Angewandte Wissenschaften
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