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Sachplan Infrastruktur Lufifahrt SIL, Konzeptteil: Offentliche Mitwirkung
zum Eniwurf vom 28. Juni 2018

Sehr geehrte Damen und Herren
im Auftrag des Gemeindeverbund Flugverkehr GVF und Namens der Gemeinden

Allschwil
Arlesheim
Binningen
Bottmingen
-Schdénenbuch

- im Wissen Um die wirtschaftliche Bedeutung des Flughafens Basel-Mulhouse
‘(EuroAiport)fir die ganze Region;

- mit dem Ziel einer nachhaltigen Weiterentwicklung der Region, insbesondere
der Gemeinden und des Flughafens;

- in der festen Absicht, die raumplanerischen Aufgaben als Gemeinden wahrzu-
nehmen, die Gemeinden nachhaltig raumplanerisch weiterzuentwickeln;

- sich einzusetzen fUr den Schutz der Umwelt und die Lebénsgrundlogen auch
kUnftiger Generationen, die Wohnqudlitét und den Wert der Grundsticke in den Ge- -
meinden:;. >

stelle ich innert erstreckter Frist zum aufgelegten Entwurf fir den neuen SIL-Konzeptteil
folgende
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1.

Antrage:

Der aktuell aufgelegte Entwurf fiir den Konzeptteil des Sachplans Infrastrukiur Lufi-
fahrt (SIL) sei abzulehnen und zurickzuweisen.

Feststellungsantréage:

2.1.

2.2,

2.3.

2.4.

2.5.

2.6.

Es sei festzustellen, dass der aufgelegte Entwurf fir den SiL-Konzeptteil als In-
strument der Raumplanung das falsche Insfrument ist, um mit der nétigen Ver-
bindlichkeit und Besténdigkeit die ErfGllung der den Gemeinden des in der
Schweiz liegenden Gemeindeverbunds Flugverkehr durch Bundesverfassung
und-Bundesgesetzgebung aufgelegten raumplanerischen. Aufgaben zu si-
chern oder gar einzuschrénken.

Der Sachplan Infrastruktur Luftfahrt (SIL) vermag fUr die franzésischen Behor-
den und die relevanten fir den auf franzdsischem Territorium liegende Flug-
hafen Basel-Mulhouse-Freiburg keine den Flugh&fen in der Schweiz vergleich-
baren verbindlichen oder relevanten Aussagen zu machen oder Wirkungen
zu entfalten.

Weil der SIL dem in Frankreich gelegenen Flughafen Basel-Mulhouse trotz sei-
ner binationalen staatsvertraglichen Grundlage keine fUr die Raumplanung
relevanten Auflagen zu machen vermag, sondern zumindest in der Praxis
franzdsische Planungsinstrumente und Entscheide franz&sischer Behérden vor-
gehen, kann er auch keine verbindlichen, besténdigen oder in Frankreich
dortigen Entscheiden entgegenhalibare Aussagen und Fesfse’rzungen for die
GVF-Gemeinden machen:

- weder solche, die raumplanerische Anliegen, die Umweltanliegen und die
Wohnguadlitdt in den GVF-Gemeinden unterstitzen,

- noch solche, welche die raumplanerische Anliegen, die Umweltanliegen
und die Wohnqualitat in den GVF-Gemeinden belasten.

Der aufgelegte Entwurf fUr den Konzeptteil des Sachplans Infrastruktur Luft-
fahrt (SIL) erweckt den rechtlich unzutreffenden Eindruck, er vermége - wie
bei den Flughafen und Luftfahrtanlagen auf Schweizer Hoheitsgebiet - auch
fUr den in Frankreich gelegenen Flughafen Basel-Mulhouse rechtlich rele-
vante und bindende Festlegungen und insbesondere luftfahrt-, raumpla-
nungs-, umwelfrechtliche Aussagen zu machen.

Der aufgelegte SiL.-Konzeptteil-Entwurf beschreibt den rechtlich relevanten
Sachverhalt auch ynzutreffend odér unvollstdndig, indem er die Zustandigkei-
ten, Regelungen, Behdérden und Abldufe Frankreichs und franzésischer Behdr-
den nicht darlegt und respektiert.

An dieser Feststellung &ndert der binationale Status des Flughafen Basel-Mul-
house, die internationalen Regeln der Luftfahrt oder die bestehenden staats-
vertraglichen Regelungen zwischen der Schweiz und Frankreich nichts.



2.7. Der SlList, jedenfalls mit der gegenwdrtigen rechtlichen Grundlagen, das
rechtlich falsche Instrument, um fUr die Schweiz und das Gebiet um den Flug-
hafen Basel-Mulhouse die vom BAZL vorgeschiagenen, insbesondere pla-
nungsrechtlichen, Aussagen und Festsetzungen zu machen.

Bereits deshalb ist der SIL-Konzeptteil an das BAZL zurUckzuweisen: Es ist zu prifen,
welche planerischen und rechtlichen Konsequenzen sich aus einem SIL ohne
Flughafen Basel-Mulhouse ergeben.

. Eventualiter - also unabhdngig von der Frage der Verbindlichkeit des SIL fUr Frank-
reich und den Flughafen Basel-Mulhouse - sei der SIL-Konzeptteil zur Neubearbei-
tung an das BAZL zurUckzuweisen.

3.1. Es seien die unten aufgefUhrten und begr(]ndeferl Anderungs-, Ergéinzungs- .
und Streichungsantrdge gutzuheissen bzw. in die Uberarbeitung des Konzept-
teils zum SIL aufzunehmen.

3.2. Soweit Einschrénkungen durch den Flughafen nachweislich unumgénglich
sind, mUssen durch spezifische, vom Bund und den jeweiligen Kantonen zu
unterstOtzende Anstrengungen zur raumplanerischen Entwicklung der GVF-
Gemeinden kompensiert werden.

3.3. Dabei mussen die Gemeinden von Anfang an in séimtliche planerische oder
for die Planungen relevanten Studien und Arbeiten einbezogen werden. Die
Teilnahme an Einsprache- und Gerichtsverfahren ersetzt die Zusammenarbeit
der Gemeinden mit Bund und Kantonen nicht. Die beantragte Zusammenar-
beit und der Einbezug der Gemeinden von Anfang an betrifft auch die bean-
tragte Uberarbeitung des SiL-Konzepitteils.

3.4. Inhaltlich seien bei der Uberarbeitung des Konzeptteils insbesondere folgende
Themen zu berUcksichtigen:

a. Der SIL-Planungshorizont von 15-25 Jahren.

b. Einbezug von Ld&rmminderungen insbesondere auch durch Triebwerkver-
besserungen, um dadurch mégliche Reduzierungen bei der L&drmbelas-
tung und mehr Spielraum bei der raumplanerischen Entwicklung zu erlan-
gen.

¢. Ausloten der Nutzungspotenziale und Umsetzungsméglichkeiten zur raum-
planerischen Entwicklung der GVF-Gemeinden nach innen-und zur Wohn-
qualitdt, z.B. durch Testplanungen.

2. Es seien.die in lit. C der Begrindung enthaltenen, formulierten Anderungsan-
trdge gutzuheissen,

sowohl fUr den Fall, dass keine NeuUberarbeitung des SIL-Konzeptteil
durch das BAZL erfolgt

oder als bereits formulierte "SGulen” des neuen SiL-Konzeptteils
oder eines ihn ersetzenden Planungsinstruments fir den Falll,
dass eine Neubearbeitung des SIL-Konzeptteils durch das BAZL erfolgt.



3. Antrag auf Akteneinsicht, ein Hearing mit Veriretern der zusténdigen franzési-
schen Lufifahrt- und Raumplanungsbehdrden und Gelegenheit zu ergéinzen-
den Bemerkungen:

a. Essei Akteneinsicht in alle der Ausarbeitung des Entwurfs zugrundliegen-
den Akten, einschliesslich beigezogenen Fachberichten zu gewdihren.

b. Es sei ein Hearing mit Vertretern der zust&ndigen franzdsischen Luftfahrt-
und Raumplanungsbehdérden durchzufOhren, dabei seien die franzdsi-
schen Behdrden zu allen hier vorgebrachten Antréigen und Argumen-
ten anzuh&ren.

c. Im Anschiuss an die Akteneinsicht und das Hearing mit den franzdsi-
schen Behdrden sei den Gemeinden des Gemeindeverbunds Flugver-
kehr Frist zu ergénzenden schriftichen Bemerkungen einzurdumen.

4. Unter Kosten- und Parteientsch&digungsfolge.

Begriindung:

A. Formelles

1. Der Unterzeichnete ist bevollm&chtigt.
Beweis: Vollmacht.

2. Gemdss der amtlichen Publikation im Bundesblatt vom 3. Juli 2018 ist die Stellung-
nahme zum Entwurf SIL-Konzeptteil bis zum 4. September 2018 schriftlich beim
Bundesamt fUr Zivilluftfahrt, Sektion Sachplan und Anlagen, einzureichen. Die Frist
wurde auf schriftfliches Gesuch bis 28. September 2018 verlGngert, womit sie mit
heutiger Eingabe gewahrt ist. Die Zust&ndigkeit ist von Amtes wegen zu prifen.

3. An der vorliegenden Anhérung kann jedermann teilnehmen. Eine besondere Be-
troffenheit ist nicht erforderlich. Die GVF-Gemeinden von Allschwil und Binhingen
sind angesichts ihrer Lage sUdlich des Landesflughafens Basel-Mulhouse beson-
ders betroffen und legitimiert. Der Entwurf zum Konzeptteil signalisiert Wachstum
und Mehrbelastungen - hier zu Lasten der GVF-Gemeinden.

B. Materielles

4. Der Sachpian Infrastruktur Lufifahrt ist ein raumplanerisches Instrument (sowonhl
Konzeptteil wie Objekiblatter). Fir einen in Frankreich gelegenen Flughafen ist er
ein rechtich unzuldssiges Instrument. Die Schweiz hat keine Kompetenzen in
Frankreich Raumplanung zv betreiben.

Der Sachplan hat in Frankreich keinerlei Wirkung. Er kann und darf keine Aussa-
gen und Festlegungen fr Frankreich machen. Er kann und darf auch keinerlei
Aussagen und Festlegungen fUr das Gebiet als Ganzes machen, Uber welchem
die Starts und Landungen in ihren Endphasen abgewickelt werden.



Ob es in den GVF-Gemeinden I&rmig oder leise ist, ob die Wohnqualitét und der
‘Wohnwert beeinfréchtigt wird, die Luft schadstoffhaltig ist und der Lérm gemes-
sen zu laut ist, um Bauzonen festzulegen, zu erschliessen und zu Uberbauen, kann
und darf der SIL nicht festlegen.

Die Auswirkungen h&ngen planerisch und betrieblich mit der ganz in Frankreich
liegenden Flughafen-, insbesondere Pisteninfrastruktur zusammen. Die Auswirkun-
gen ergeben sich aus der Organisation des Territoriums rund um den Flughafen.
Die Schweiz liegt dabei am Rande. Auch die nachfolgend ausgefUhrten rechtli-
chen Rahmenbedingungen veranschaulichen, dass die Schweiz entweder mit-
dem SIL im Falle des Flughafens Basel-Mulhouse gar keine Aussagen und Festle-

- gungen treffen will oder aber mit Frankreich nie Uber einen territorialen bzw. in-
haltlich auch nur teilweisen Verzicht auf raumplanerische Souverdnitét gespro-
chen hat, geschweige denn die Schweiz diese Planungskompetenz in Frankreich
gesichert hatte. Weder mit der Repubilik Frankreich, der Region Grand Est, dem
Département, der Agglomération de St.Louis und weiteren Gebietskérperschaf-
ten bestehen entsprechende Abmachungen.

5. Ungeachtet dieses ersten, wichtigen, aber nicht einzigen Einwands sind weitere
Einw&nde zu machen und Forderungen zu stellen - auch wenn das Instrument des
SIL fOr den Flughafen Basel-Muthouse uhd das Gebiet um ihn herum das richtige
Instrument wdre.

6. Aus der verfassungs-, raumplanungs-, umwelt- und luftfahrirechtlich gebotenen
raumplanerischer Koordination wird im aufgelegten SiL-Konzeptteil némlich eine
die Schweizer Bundesverfassung und Schweizer Gesetze verletzende Verdréin-
gung der Gemeinden und der Kantone offensichtlich.

7. Der aufgelegte Entwurf stellt im Ergebnis die féderale Zusammenarbeit in der
Raumplanung um die Landesflugh&fen grundlegend in Frage und marginalisiert
die Rolle und Bedeutung der Gemeinden - jedenfalls soweit Koordinierungsbedarf
mit dem Flughafen geltend gemacht wird. Was immer die BedUrfnisse der Lan-
desflughdfen sind, die raumplanerischen BedUrfnisse der Gemeinden werden aus
den Angeln gehoben.

8. Nicht nurin den erwdéhnten Rechisbereichen, sondern auch im SIL-Entwurf selbst
finden sich die Grundlagen fir die Antréige der GVF-Gemeinden.

S0 heisst es im SiL-Entwurf zun&chst einieitend?:

‘Die Konzepte und Sachpldne nach Arfikel 13 des Bundesgesetzes Uber die
Raumplanung (RPG) stellen die wichtigsten Raumplanungsinstrumente des Bun-
des dar.

Sie ermbglichen ihm, seiner Planungs- und Abstimmungspflicht im Bereiche der
raumwirksamen Tdtigkeiten umfassend nachzukommen und.helfen ihm, den im-
mer komplexeren rdumlichen Problemstellungen bei der Erflllung seiner raumwirk-
samen Aufgaben gerecht zu werden.

1 Seite 2.



Der Bund zeigt in den Konzepten und Sachpldnen, wie er seine raumwirksamen
Aufgaben in einem bestimmten Sach- oder Themenbereich wahrnimmt, welche
Ziele er verfolgt und in Bericksichtigung welcher Anforderungen und Vorgaben
er zu handeln gedenkt.

In enger partnerschaftlicher Zusammenarbeit zwischen den Bundesstellen und
den Kanfonen erarbeitet, unterstiitzen die Konzepte und Sachpldne die raumpla-
nerischen Bestrebungen der Behd&rden aller Stufen."

9. Die bisherige Praxis geht scheinbar davon aus, dass diese "enge partnerschafti-
che Zusammenarbeit" zur "Unterstiitzung der Behdrden aller Stufen”, also auch der
Gemeinden jedenfalls bis zur 8ffentlichen Anhérung weitgehend ohne Gemein-
den stattfindet. Die Kantone sollen diese Aufgabe offenbar in der Praxis erfllien.
Faktisch kénnen die Gemeinden ab der &ffentlichen Anhérung nur noch wenig
oder gar keinen Einfluss auf die Ausgestaltung des SIL bzw. des sie betreffenden
SIL-Objektblatts nehmen.

10. Tatséchlich befindet sich der Kanton Basel-Landschaft und der Kanton Solothurn
dabei in einem Interessenkonflikt, der das faire Prifen und Umsetzen von Bediri-
nissen und Anliegen der Gemeinden-oder auch nur die Umsetzung der Entwick-
lungsaufgabe nach innen, wie sie das Raumplanungsgesetz des Bundes (RPG)?2
verlangt, verunmaglicht oder jedenfalls beeintréchtigt.

11. Die qualitativen, ja sogar quantitativen Anforderungen an die Raumplanung der
Gemeinden, wie sie insbesondere das revidierte Raumplanungsgesetz des Bun-
des aufstellt, kbnnen und dUrfen durch das SIL- Objek’rbloﬂ for die GVF-Gemein-
den nicht ausser Kraft gesetzt werden

12. Im Rahmen der Ausarbeitung vorab der SIL-Objektblatter, welche fUr die Behor-
den aller Stufen verbindlich sein sollen, muss eine Gesamtbetrachtung der Bedirf-
nisse und Anliegen des Flughafens und jeder Gemeinde statfinden. Letztere kdn-
nen dabei auch gemeinsame planerische Anliegen und BedUrfnisse haben und
[deen entwerfen.

13. Es muss - wie es schon der im SIL-Entwurf zitierte Lufifahrtpolitische Bericht LUPO
zum Ausdruck bringt - "eine umfassende Koordination. zwischen der Planung, dem
Bau und Betrieb der Luffinfrastruktur und der ... kommunalen Raumplanung"
durchgefUhrt werden?.

2 Vgl. die weiter unten zitierten Bestimmungen des RPG.
3 Bericht 2071 65&0ber die Luftfahrtpolitik der Schweiz (Lupo 2016) vom 24. Februar 2016,

Seite 13: "Raumplanung und Koordination der Verkehrstriger

Im Rahmen seiner Sachplanungskompetenz sorgt der Bund fir die Umsetzung der nationalen
Interessen an einer guien Luftverkehrsanbindung der Schweiz, namentlich auf den Landes-
flughafen. _

Verkehrs: und Raumentwickiung sind noch besser aufeinander abzustimmen. Der friihzeitigen
und umfassenden Koordination zwischen der Planung, dem Bau und dem Betrieb der Luft-
fahrtinfrastrukiur und der kantonalen und kommunalen Raumplanung ist besondere Beach-
tung zu schenken.

Die verschiedenen Verkehrstrager sind so miteinander zu verknUpfen, dass zuverlassige, kom-
fortable und leistungsfahige Umsteigeverbindungen entstehen.



14. Auch die GVF-Gemeinden sind von den Behdrden dller Stufen-insbesondere darin
zu unterstUtzen, die Siedlungsentwicklung nach innen zu lenken, mit dem Ziel einer
angemessenen Wohnqualitat, der Schaffung kompakter Siediungen und réumili-
cher Voraussetzungen fir die Wirtschaft (vgl. Art. 1 RPG).

Je nach technischen und betrieblichen Mdglichkeiten der Einschrénkung des
Fluglarms mUssen sich die Gemeinden, die sich mitten in der Agglomeration Basel
befinden, nicht nur nach innen, sondern auch nach aussen entwickeln kénnen.

15. Auch im Umfeld des Landesflughafens Basel mUssen Bund, Kantone und Gemein-
den die fUr ihre raumwirksamen Aufgaben nétigen Planungen erarbeiten und
aufeinander abstimmen.

16. Bund, Kantone und Gemeinden berUcksichtigen die raumlichen Auswirkungen
ihrer Obrigen Tatigkeit. Die mit Planungsaufgaben betrauten Behérden achten -
darauf, den ihnen nachgeordneten Behdrden den zur Erflllung ihrer Aufgaben
nétigen Ermessensspielraum zu lassen (vgl. Art.2 RPG, Planungspflicht).

17. Aus dem Umstand, dass der SIL, Konzeptteil und Objektbl&tter fUr die Behdrden
aller Stufen verbindiich sind und in massgebenden Fragen die kantonale Richtpla-
nung sowie die kommunale Bau- und Zonenordnung prdjudizieren, ja weitgehend
zu blossem Nachvollzug werden lassen, folgt:

Soweit es zu einem Verlust der Bedeutung von kommunalen Gestaltungs- und Teil-
nahmemdoglichkeiten bei der kantonalen Richt- und der kommunalen Nutzungs-
planung kommt, muss dies dadurch ausgeglichen und aufgewogen werden,
dass die betroffenen Gemeinden von Anfang an in sémtliche Arbeiten zur Erar-
beitung der Entwirfe des SIL-Konzeptteils, des sie betreffenden SIL-Objektblatts
und weiterer Vorhaben einbezogen werden missen.

18. Eine Ahhérung zum fertiggestellten Entwurf genUgt nicht als Einbezug.

19. Wir beantragen dazu das ergéinzende Instrument von sog. "Testplanungen”, wie
_sie die SIA strukturiert hat - angepasst an die Flughafengemeinden-Thematik. Es
sind aber auch weitere Formen der Zusammenarbeit denkbar.

Die gute Erschliessung der Landesflughd&fen ist sicherzustellen. Neben einer Anbindung mit
Hochleistungsstrassen sowie der Einbindung in das regionale Netz des &ffentlichen Verkehrs
sollen die Landesflugh&fen an das nationale Eisenbahnneiz und nach Méglichkeit auch an
das europdische Hochgeschwindigkeitsnetz der Bahnen angeschlossen sein. Auch die Regio-
nalflughd&fen sollen — soweit wm‘schcfﬂlch verquf’rbor - mit attraktiven &ffentlichen Verkehrs-
verbindungen erschlossen sein."

- und Seite 49 des LUPO 2016: "Die Landesflughafen und teilweise auch die Regionalflughdfen
liegen in Regionen, die fir Wirtschaft und Wohnen gleichermassen atfraktiv sind. Namentlich
die raumplanerischen Anliegen und Larmschutzinteressen der Kantone und Gemeinden ste-
hen mit den nationalen Inferessen an einer guten Luftverkehrsanbindung teilweise in Wider-
spruch. Dies trifft auch fUr weitere Interessen, insbesondere solche der Landesverteidigung so-
wie fUr Natur- und Heimatschutzanliegen, zu. Eine frUhzeitige Koordination der Luftverkehrsinf-
rastruktur mit den Zielen der kantonalen und kommunalen Planungen und Entwicklungen
stellt grosse Anforderungen an Anlagenbetreiber wie auch an die-involvierten Plonungsfroger
und das BAZL."



20.

21.

22.

Die geschilderten qualitativen Anforderungen und das Ziel der Entwickiung nach
innen ergeben sich aus den geltenden {raumplanungsrechtlichen) Bestimmun-
gen auf Verfassungs- und Gesetzesstufe.

Sie lassen sich zudem auch durch Auslegung des SIL-Konzeptteil-Entwurfs gewin-
nen. Es ergibt sich die Notwendigkeit des Einbezugs der Gemeinden von Anfang
an auch ohne die geltende raumplanungsrechtiiche Gesetzeslage. Anders sind
die objektiven BedUrfnisse und Gegebenheiten nicht oder nur mit unverhdltnis-
mdassigem Aufwand festzustelien.

Zum ErlGuterungsbericht

Die Notwendigkeit des Einbezugs der Gemeinden von Anfang an, ergibt sich
auch aus dem Erl@uterungsbericht.

Zum Entwurf-vom 28.06.2017 fUr die Anhérung und &ffentliche Mitwirkung gehért
neben dem Konzeptteil bekanntlich auch ein vom BAIZL publizierter Erlauterungs-
bericht. Der Erl&uterungsbericht umschreibt den Gegenstand und Anlass der Revi-
sion. '

22.1.

Der Bau und der Betrieb von Flugpl&tzen wirken sich wie andere Verkehrsan-
lagen erheblich auf Raum und Umwelt aus. Folglich ist die Tatigkeit des Bun-
des fUr die Zivilluftfahrt eine raumwirksame Bundesaufgabe nach Art. 13
Raumplanungsgesetz.

22.2.

Das Planungs- und Koordinationsinstrument ist der Sachplan Infrastruktur der
Luftfahrt (SIL). Als Teil des Sachplans Verkehr (SPV) legt der SIL die Ziele und
Vorgaben fUr die zivile Lufifahrtinfrastruktur behérdenverbindlich fest. Er be-
steht aus zwei Teilen, dem Konzeptteil und dem Objektteil.

22.3.

Der Konzeptteil enthalt generelle Ziele und Vorgaben zur Infrastruktur der
schweizerischen Zivilluftfahrt und legt das Gesamtnetz mit den Standorten
und den Funktionen der Flugpld&tze fest.

22.4.

Der Objektteil konkretisiert die Vorgaben aus dem Konzeptteil fir die einzel-
nen Flugplatze. In den Objektblattern werden fUr jeden Flugplatz der Zweck,
das beanspruchte Areal, die Grundzige der Nutzung, die Erschliessung sowie
die Rahmenbedingungen zum Betrieb festgelegt.

Im Weiteren werden die Auswirkungen der Flugplaize und des Flugbetriebs
auf Raum und Umwelt aufgezeigt.

22.5.

Die Genehmigung von Bauvorhaben und Betriebsreglementen der Flugplétze



23.

24,

25.

26.

setzt eine Festsetzung im Objektblatt voraus.

Diese Genehmigungsverfahren fichten sich nach den Bestimmungen des
Luftfahrtgesetzes (LFG; SR 748.0) und der Verordnung Uber die Infrastruktur der
Luftfahrt (VIL; SR 748.131.1)..

22.6.

Der geltende SIL-Konzeptteil wurde vom Bundesrat am 18. Oktober 2000 ver-
abschiedet. Er beruht auf dem Stand und den "Entwicklungsvorstellungen der
1990er-Jahre”.

22.7.

Seither haben sich der zivile Luftverkehr und die Anspriiche an die Nutzung
der Flugpl&tze, aber auch die relevanten politischen und planerischen Vor-
gaben gedndert bzw. weiterentwickelt. Seit 2000 hat der Bundesrat nur ver-
einzelte Anpassungen an den Grundsdtzen im Konzeptteil beschlossen. Auch

~ besteht gemdss Art. 17 Raumplanungsverordnung (RPV; SR 700.1) eine Pflicht
zur periodischen Uberprifung und Anpassung der Sachpldne.

22.8.

Schiiesslich hat der Bundesrat im Februar 2016 den neuen Luftfahrtpolitischen
Bericht (LUPO) verabschiedet. Dieser Bericht gibt die "strategischen Stossrich-
tungen der schweizerischen Luftfahrtpolitik" vor, die - "soweit fUr die Infrastruk-
tur der Luftfahrt relevant —im SIL nun umzusetzen sind".

22.9.

Aus diesen Grinden sei'nun eine umfassende Uberarbeitung und Aktualisie-
rung des Konzeptteils unumgdnglich.

Wesentliche Anderungen: Mit der vorliegenden Revision soll der Konzeptteil von
2000 integral ersetzt werden. Aus diesem Grund wird im Entwurf auf die spezielle
Kennzeichnung der Anderungen gegenUber der geltenden Fassung verzichtet.

Nebst einer umfassenden Aktualisierung der Inhalte ist der revidierte Konzeptteil
auch anders aufgebaut; der neue Aufbau orientiert sich an den Vorgaben des
Bundesamts fUr Raumentwicklung (ARE), die fUr alle Sachpldne gelten.

Materiell hat sich der SIL in den vergangenen Jahren als konzeptionelle Richt-
schnur und als Koordinationsinstrument fUr die Planung der einzelnen Flugplé&tze
grundsdatziich bewdhrt. Am Netz der Flugpl&tze mit der Unterteilung in Flugplatzka-
tegorien soll festgehalten werden. Die bestehende Infrastruktur soll méglichst er-
halten bleiben, die optimale Auslos’rung bestehender Anlagen hat weiterhin Vor-
rang vor Neubauten.

Diese "Vorgaben zur Planung und Weiterentwicklung der Luftfahrtinfrastruktur sol-
len in den Grundzigen beibehalten”, soweit erforderlich aber auf die mit dem
LUPO 2016 beschiossene Politik ausgerichtet werden.
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Zu berUcksichtigen sind zudem die "Sfrategie der nachhaltigen Entwicklung, das
Raumkonzept Schweiz, der Programmteil des Sachplan Verkehr sowie weitere re-
levante gesetziche und planerische Vorgaben®.

Der SIL soll seine Funktion als "Leitlinie fir die Interessenabwdagung bei Bauvorha-
ben oder beim Betrieb der Luftfahrtinfrastruktur” weiterhin erfUllen kénnen, soweit
die Gesetzgebung einen Ermessensspielraum offenldsst. Die Grundséize der
nachhaltigen Entwicklung sind dabei zu berUcksichtigen.

Diese Inferessenabwdgung erfolge stufenweise, wobei der Konzeptteil die gene-
rellen Grundsétze dazu vorgebe, die dann in den Objektblattern fUr die einzelnen
Anlagen konkretisiert wirden.

Der SIL k&nne die Interessenabwdgung aber nicht abschliessend vornehmen; dies
bleibe den nachfolgenden Genehmigungsverfohren nach LFG vorbehalten.

Das offentliche Interesse wie auch die anderen Interessen mussen letztlich fUr je-
des Vorhaben separat ergrindet werden. Vor diesem Hintergrund beinhaite der
Entwurf zum Konzeptteil, so das BAZL, folgende "wesentlichen Anpassungen':

31.1.

Die Festlegungen zur Infrastruktur orientieren sich verstarkt am &ffentlichen In-
teresse am Luftverkehr, der auf den Flugplaizen stattfinden soll resp. fir den
diese geeignet sind («verkehrsbasiertem Ansatz).

31.2.

Dazu werden auch die einzelnen Luftverkehrsarten neu definiert und priori-
siert. Damit soll das &ffentliche Interesse an den Flugplétzen "besser nachvoll-
ziehbar und deren Nutzungszweck transparenter dargelegt” werden.

31.3.

Schliesslich werden Angaben Uber die notwendige technische und betriebli-
che Ausstattung der Flugplétze gemacht.

31.4.

Die Festlegungen werden gezielter auf die kinftige Entwicklung der Zivillufi-
fahrt ausgerichtet, insbesondere auf die in der Luftverkehrsprognose erwar-
tete Nachfragesteigerung im Linien- und Charterverkehr.

Zum Entwurf des Sachplans Verkehr, Teil Infrastruktur Luftfahrt (SIL), Konzeptteil, im
Einzelnen:

32.1.

Die bereits heute weitgehend wie im Entwurf praktizierte Schwéchung des
Handlungsspielraums bei der kantonalen Richtplanung und der kommunailen
Bau- und Zonenordnung geht einher mit qualitativen Anforderungen an die
Planungen.
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Den Ansprichen an Inhalt der Regelungen und Einbezug der Gemeinden,
wie sie sich aus auf der Ubergeordneten Ebene insbesondere der Bundesver-
fassung und des Raumplanungsgesetzes ergeben k&dnnen nurunter folgen-
der Voraussetzung erfUllt werden:

Die betroffenen Gemeinden missen von Anfang an voll in die Erarbeitung al-
ler Teile des SIL und der sie betreffenden Objektbldtter einbezogen werden.

32.2.

Nur mit einem Einbezug der Gemeinden bereits bei der Erarbeitung von Ent-
wurfen kbnnen Lésungen entstehen, die sowohl den Anforderungen.der Luft-
fahrt wie der Raumplanung der Gemeinden in der Umgebung genUgen. Die
Gemeinden muUssen die Méglichkeit haben, soweit als méglich an der vom
revidierten Rcumplonungsgese’rz geforderten Raumplanung, insbesondere
der Entwicklung der Siedlungen nach innen und im Rahmen des Fortschritts
der Technik ggf. sogar auch nach aussen, teilzuhaben.

32.3.

Um die Anliegen der Luftfahrt mit der Entwickiung der Gemeinden in Einklang
zu bringen, braucht es eine -qualitativ hochstehende Planung. Diese bedingt,
dass die Gemeinden von Anfang an ihre Uberlegungen einbringen kdnnen.

32.4.

Die qualitativ hochstehende Planung setzt voraus, dass Ziele, Methoden, die
Auswahl von Experten, Fragen an diese, Teiinahme an Sitzungen und Work-
shops unter Einbezug der Gemeinden stattfinden.

32.5.

33.ImS
des

Eine Moglichkeit um die bisher nicht gemeindevertréglich durchgefUhrten SiL-
Arbeiten zu verbessern sind sog. Testplanungen.

IL-Entwurf heisst es einleitend "Die Konzepte und Sachpléne nach Artikel 13
Bundesgesetzes Uber die Raumplanung (RPG) stellen die wichtigsten Raum-

planungsinstrumente des Bundes dar. Sie erm&glichen ihm, seiner Planungs- und
Abstimmungspflicht im Bereiche der raumwirksamen Tétigkeiten umfassend nach-
zukommen und helfen ihm, den immer komplexeren rdumlichen Problemstellun-

gen

33.1.

bei der ErfUllung seiner raumwirksamen Aufgaben gerecht zu werden.

- Der Bund zeigt in den Konzepten und Sachpldnen, wie er seine raum-
wirksamen Aufgaben in einem bestimmten Sach- oder Themenbereich wahr-
nimmt, welche Ziele er verfolgt und in BerGcksichtigung welcher Anforderun-
gen und Vorgaben er zu handeln gedenkt. In enger partnerschaftlicher Zu-
sammenarbeit zwischen den Bundesstellen und den Kantonen erarbeitet, un-
terstUtzen die Konzepte und Sachpléne die raumplanerischen Bestrebungen
der Behdrden aller Stufen.”

4 Seite 2.
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33.2. Dabei ist seitens der GVF-Gemeinden ebenso kategorisch auf das gel-
tende’ Raumplanungsgesetz des Bundes hinzuweisen. Es garantiert in Art.2
Abs. 3RPG:

"Die mit Planungsaufgaben betrauten Behérden achten darauf, den ihnen
nachgeordneten Behdrden den zur ErfUllung ihrer Aufgaben ndtigen Ermes-
sensspielraum zu lassen.”

Der Bund ist zur "Schonung nachgeordneter Planungstrager' aufgefordert.

33.3. -Das RPG "nimmt in Kauf, dass Bund, Kantone und Gemeinden in Aus-
Ubung ihrer Zust@ndigkeiten bis zu einem gewissen Grade divergierende Ziele
verfolgen". Es geht darum, dass der Richtplan’ und darUber hinaus auch der
Sachplan¢ "den Gemeinden fir die Erstellung ihrer Nutzungspldne substanti-
elle Gestaltungsfreiheiten belassen" soll.

Diese Bestimmung, ja Garantie im Raumplanungsgesetzes kann in der Praxis
nur Wirkung entfalten, wenn die genannte Forderung des Einbezugs der Ge-
meinden in dllen Planungsarbeiten Anwendung findet und im SIL-Konzeptteil
ausdricklich und nicht nur als Auslegungsergebnis verankert wird.

34. Zur Begrindung des Schutzes der planerischen Anliegen der Gemeinden sei zu-
dem auf die Bundesverfassung hingewiesen, vorab auf Art. 50 BV.

34.1.

Die Gemeinden k&nnen ndmlich - gestUtzt auf Art.50 BV - auch geltend ma-
chen, dass sie vom Bund direkt informiert und sogar Stellung nehmen k&nnen.
Allfdllige Interessenkonflikte zwischen einem Kanton und einem Teil der Ge-
meinden dirfen den Informationsfluss zwischen Bund und Gemeinden nicht
blockieren. Art.50 BV schitzt die Gemeinden aber nicht vor Handlungen und
Entscheiden des Bundes.

Art.50 BV lautet wie folgt:

(1) Die Gemeindeautonomie ist nach Massgabe des kantonalen Rechs ge-
wdhrleistet.

(2) Der Bund beachtet bei seinem Handeln die mdglichen Auswirkungen auf
die Gemeinden.

(3) Er nimmt dabei RUcksicht auf die besondere Situation der Stédte und der
Agglomerationen sowie der Berggebiete.

34.2.

Art.50 BV ruft nach einer Institutionalisierung der direkten Information zwischen

5 Vgl. Tschannen, in: Kommentar RPG; Rz. 60 zu Art.2.
¢ Tschannen erwdhnt ihn hier aber nicht.
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Gemeinden und Bund. Anders sind drtliche Besonderheiten, Anliegen und Be-
dUrfnisse gar nicht festzustellen?.

34.3.

Der Bund muss nach Art.50 Abs.2 BV ,,bei seinem Handeln die mdglichen Aus-
wirkungen auf die Gemeinden" beachten und hat ,,dabei Ricksicht auf die
besondere Situation der Stédte und der Agglomerationen sowie der Bergge-
biete" zu nehmen. In der Vergangenheit hat sich gezeigt, dass gerade diese
Pflicht des Bundes — die Gemeindeverirdglichkeit oder -freundlichkeit - nicht
immer voll erfOllt worden ist.

Die RUcksichtspflicht gegeniber den betroffenen Gemeinden oder das Gebot
der Gemeindefreundlichkeit gilt fUr sémtliches politisches und rechtliches Han-
deln, auch bei der Redlisierung &ffentlicher Werke. Sie ersetzt die vom Verfas- -
sungsgeber verworfene Forderung nach Bindung des Bundes an die Gemeinde-
autonomie. -

Die Teilnahme der Gemeinden von Anfang an ist also keine politische Geféllig-
keit. Sie ist eine methodische Notwendigkeit, um die nétige Qualitéit der Raum-
planung und der Abstimmung und Koordination zwischen Anliegen der Luftfahrt
und der Raumplanung - aus Sicht Luftfahrt und aus Sicht der Gemeinden und
Luftfahrt - zu erreichen.

36.1.

Auch der vorliegende SIL-Entwurf &ndert nichts daran, dass Kantone und Ge-
meinden in Flughafenndhe substantielle Gestaltungsfreirdume in der kanto-
nalen Richtplanung und bei den Entscheidungen der Gemeinden haupt-
s@chlich im Rahmen der Bau- und Zonenordnung behalten.

36.2.

Anders als bisher meist gehandhabt, bedeutet die Identifikation eines Anlie-
gens des Flughafens keine "Blankovollmacht”, die Raumplanung und damit
die Entwicklung der Gemeinden einzuschranken. im Gegenteil: Gerade weil
der Flughafen Anliegen verfolgt, die.in Konflikt mit der Raumplanung einer o-
der mehrerer Gemeinden kommen kénnten, muss geprift werden:

Welche und wieviel raumplanerische Entwicklung und Welché konkreten
raumplanerischen Lésungen kdnnen mit den Anliegen des Flughafens auf ei-
nen Nenner gebracht werden?

36.3.

Bisher ist es so, dass die Mi’rwirkuhgsméglichkeifen beim SIL-Konzeptteil und
beim SIL-Objektblatt erst dann starten, wenn ein fixfertiger, typischerweise zwi-
schen den sog. "Flughafenpartnern” austarierter Entwurf vorliegt - ohne dass

7 Dobei konn offenbleiben ob diese Information Teil der Gemeindeou‘ronomle |s1‘ bekonn’r—

gig von-der Frage der Gemeindeautonomie und geht Uber diese hmous.
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die Anliegen der Gemeinden vertieft geprift worden wdren, von einem di-
rekten Einbezug der Gemeinden ganz zu schweigen.

36.4. Konsequenz bereits aus der Bundesverfassung: Die Gemeinden sind ins-
besondere ais Garantie der Wahrnehmung der in Art.50 Abs.2 BV geforderten
Beachtung der méglichen Auswirkungen auf die Gemeinden von Anfang an
bei der Ausarbeitung der EntwUrfe einzubeziehen.

36.5.

Es braucht diesen aktiven Einbezug der Gemeinden. Gemeinden missen - zu-
sammen mit Bund und Kantonen - Subjekte der Raumplanung und Raument-
wicklung bleiben. Auch und gerdde, wenn die M&glichkeiten der Gemein-
den durch Vorhaben im Zusammenhang mit den Landesflughé&fen, von vor-
neherein eingeschrénkt scheinen, braucht es die institutionalisierte Suche
nach dem gemeinsamen Nenner.

Was sagt der SIL-Entwurf dazu?

Es wird zwar in der Einleitung von einer "Planungs- und Abstimmungspflicht im Be-
reiche der raumwirksamen Tohgken‘en" des Bundes gesprochen, gleichzeitig aber
eben auch davon, dass der Bund in den Konzepten und Sachplénen - also auch
im vorliegenden Entwurf des SiL-Konzeptteils “seine raumwirksamen Aufgaben in
einem bestimmten Sach- oder Themenbereich wahrnimmt" - unter Hinweis auf
"Anforderungen und Vorgaben". Dazu nimmt er eine "partnerschaftiche Zusam-
menarbeit zwischen Bundesstellen und Kantonén in Anspruch’.

37.1.

Mit dem "UnterstUtzen" der "raumplanerischen Bestrebungen der Behérden al-
ler Stufen™ ist, wie sich auch im weiteren Verlauf des Entwurfs zeigt, eine Ver-
drdngung und Marginalisierung der Gemeinden verbunden:

37.2.

Den vom SIL betroffenen Gemeinden gehen bei Erstellung ihrer Nutzungs-
pléne substantielle Gestaltungsfreineiten verloren.

Die Gemeinden sind in diesem raumplanerischen Arbeitsvorgang in der aktu-
ellen Realitét nicht einbezogen.

Im SIL-Entwurf heisst es8 zur Rolle und Funktion des Sachplans durchaus ambitio-
niert. " Der vorliegende Sachplan Verkehr, Teil Infrastruktur Lufifahrt (SIL), gibt den
Rahmen fUr die kUnftige Entwicklung der zivilen Luftfahrtinfrastruktur vor. Gemdss
Auftrag des Raumplanungsgesetzes (RPG) zeigt er, wie der Bund seine raumwirk-
samen Aufgaben im Bereich der Zivilluftfahrt wahrnimmt. Er hat einen Planungs-
horizont 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 fUr die Ubergeordnete Koordination des Verkehrssystems der Schweiz

sorgt.

81n Ziff.1.1
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Weiter nimmt er die Ziele zur Luftfahriinfrastruktur 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 Uber rein raumplanerische Aspekte hinaus, indem
er auch Rahmenbedingungen fUr den Betrieb der Flugpldtze vorgeben kann.
Schliesslich dient der SIL als &ffentliches Dokument der Information, der Ubersicht
und der Transparenz bei den r&dumlichen Entscheiden im Luftfahribereich."

Aufgabenstellung fir die gemeinsame Arbeit von Bund, Kantonen und Gemein-
den_beim SIL-Konzeptteil, SIL-Objektblattern und weiteren Planungen:

Wie kénnen die Anliegen des Flughafens mit der raumplanerischen Entwickiung
der betroffenen Gemeinden im Sinne des Raumplanungsgesetzes des Bundes in
Einklang gebracht werden?

Die Gemeinden missen mit ihrer raumplanerischen Entwicklung nicht nur Thema
werden; sie mUssen in den Planungen auch als Akteure einbezogen werden.

40.1.

Ziel ist die Erhaltung der Entwicklungsf&higkeit der Gemeinden zumindest
nach innen und die Wohnqualit&t der bisherigen Siedlungen und ggf. neuer
Vorhaben - verbunden mit der Ausarbeitung von konkreten raumplaneri-
schen Massnahmen.

40.2.

Dazu genlgt es nicht, wenn die Gemeinden bloss am Einsprache- und Be-
schwerdeverfahren teilnehmen. Sie brauchen nicht nur Zugang zu den
Schranken des Gerichts. Die Gemeinden sollen in Planung, Workshops, Stu-
dien usw. einbezogen werden, von Anfang an - auch bei der Formulierung
der Zielsetzungen, der Fragestellungen, der Auswahl und Befragung der Ex-
perten usw.

40.3.

Ein sinnvolles Instrument sind z.B. Testplanungen, wie sie auch in der Terminolo-
gie und den Normen der SIA vorkommen.

Bezieht man die Gemeinden in dieser Weise von Anfang an ein, so macht folgen-
des Kern-Zitat aus dem SIL-Entwurf Sinn:

"Vor diesem Hintergrund ist eine frOhzeitige und umfassende Koordination zwi-
schen Planung, Bau und Betrieb der Luftfahrinfrastruktur und den benachbarten
Nufzungen und Schutzzielen wichtig, insbesondere auch, um den Bestand und
die Entwicklungsmdglichkeiten der Flugplatzanlagen I&ngerfristig sicherzustellen.
Allfallige Konflikte kénnen so bereitfs in der Planungsphase erkannt, ausger&umt
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oder zumindest minimiert werden. Diese rdumplclnerische Koordinations- und Ab-
stimmungsfunktion Obernimmt der SIL?."

Denn der SIL wird nach SIL-Konzeptteil als weitgehend abschliessendes Planungs- "
instrument definiert, das die Gemeinden und Kantone in ihren Planungen sub-.
stantiell einschrénkt.

Regelungsthema des SIL-Entwurfs ist die "Rc’jumliche'Ver’reilung und Ausstattung
der Luftrauminfrastruktur'®; Dies macht raumplanerisch nur Sinn unter BerUcksichti-
gung der Raumen’rwmklungs- und Wohnraumquadlit@isanliegen der Gemeinden.

Der SIL muss die Gesamischau zwischen LuftrGumen, Luftraumstrukturen, Anlagen,

deren Entwicklungsmdglichkeiten. Eine blosse Abgrenzungslinie bzw. das Sichern

von Platz- und Auswirkungsreserven erfUllt diese Anforderungen nicht.

Auch der Hinweis auf Art.3 RPV ist aussagekraftig:

"1 Stehen den Behdrden bei ErfUllung und Abstimmung raumwirksamer Aufgaben
Handlungsspielrdume zu, so wdgen sie die Interessen gegeneinander ab, indem
sie:

a. die betroffenen Interessen ermittein:

b. diese Interessen-beurteilen und dabei insbesondere die Vereinbarkeit mit der
anzustrebenden rGumlichen Entwicklung und die méglichen Auswirkungen be-
rUcksichtigen; :

c. diese Interessen auf Grund der Beurteilung im Entscheid méglichst umfassend
berUcksichtigen.

2 Sie legen die Interessenabwdagung in der Begrindung ihrer BeschiUsse dar.
Der SIL-Entwurf zum Konzeptteil h&lt zur Anwendung von Art.3 RPV fest!;
45.1.

Die raumplanerische Interessenabwégung gemass Art. 3 RPV ist ein Optimie-
' rungsvorgang zum Umgang mit gegensdtzichen Interessen,

45.2.

- beispielsweise die Nutzung eines Flugplafzes gegenlUber den umgebenden
‘Nutzungs- und Schutzansprichen.

Grundsdtzlich sind die Interessen beim Bau, Ausbau oder bei einer wesentlichen
Anderung des Betriebs einer Luftfahrtinfrastruktur einzelfallweise abzuwdégen.

? SIL-Entwurf, $.7, Ziff. 1 zur Rolle und Funktion des Sachplans
10 SIL-Entwurf, S.7

135.57
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46.1.

Als zustGndige Behdrde legt der Bund dazu ein stufenweises Vorgehen fest,
indem er im SIL-Konzeptteil allgemeine Grundsdtze und nachfolgend in den
SIL-Objektblattern anlagesperzifische Vorgaben fir diese Interessenabwégung
festlegt.

46.2.

Das ist ohne direkten Einbezug der Gemeinden von Anfang an nicht zu leis-
ten.

.47. Die Frage muss bei alledem auch lauten, wieweit eine Gemeinde weiter raum-
planerisch entwickelt oder.in der Siedlungsqualitét verbessert, zumindest aber
nicht verschlechtert wird. Dies setzt voraus, dass der Bund bei der Erarbeitung und
Uberarbeitung eines Sachplans aktiv und von Anfang an die Gemeinden einbe-
Zieht, die vom Flugbetrieb betroffen sind.

48. Die im Entwurf erwdhnte "abschliessende Abwagung der Interessen’2..." soll nicht
erst in den Genehmigungsverfahren nach LFG erfoigen. Angebracht ist es, dass
bei den konkreten Vorhaben die entsprechenden Abwégungen méglichst frih-
zeitig stattfinden. Das entbindet nicht davon, auf Stufe Sachplan - Konzepitteil
und Objektblatt - eine ganzheitliche Abwagung vorzunehmen. In dieser missen
auch die Anliegen der Gemeinden und insbesondere die raumplanerische Ent-
wicklungsfahigkeit, Wachstum und Verdichtung sowie Massnahmen zur Sicherung
der Wohnqualitét in die Abwégung einbezogen werden.

Auch inhaltlich vollst&ndig ist diese ganzheitliche Abwagung nur, wenn die Ge-
meinden selbst aktiv.und von Anfang an daran teilnehmen kdnnen.

49. Hervorzuheben ist auch, dass der hier vom Bund herangezogene LUPO die "um--
fassende Koordination zwischen der Planung, dem Bau und Betrieb der Luftinfro-
struktur und kommunalen Raumplanung' verlangt - und zwar verstdrkt. Diese muss

12 Entwurt, S.1.1: Unter "Weitere relevante Gesetzesgrundlagen” heisst es:

Als Yoraussetzung fUr die Genehmigung von Flugplatzanlagen oder Betriebsreglementen
mussen gemass VIL die Anforderungen der Raumplanung und des Umwelt-, Natur- und Hei-
matschutzes erfUllt sein. Deshalb sind fUr den SIL neben dem RPG auch das USG und das Na-
tur- 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) o-
der die verschiedenen auf dem NHG beruhenden Bundesinventare, Diese Grundlagen mUs-
sen bei den Festlegungen im SIL bertcksichtigt werden. Insbesondere soll die raumplaneri-
sche Sicherung in den anlagespezifischen Objektbldttern nicht im Widerspruch dazu stehen.

Die behdrdenverbindlichen Festlegungen im SIL beruhen auf einer generellen Abwégung der
Interessen nach Art. 3 RPV, soweit dazu ein gesetzlicher Spielraum besteht. Die abschlies-
sende Abwdgung der Interessen und die Festlegung konkreter Umsetzungsmassnahmen erfol-
gen dannin den Genehmigungsverfohren nach LFG {resp. in den UVP-Verfahren).

Zu beachten sind in diesem Zusammenhang unter anderem auch die raumrelevanten Best- -
immungen des Landwirfschafts- (LwG}, Wald- (WaG) und Gewdsserschutzgesetzes (GSchG).
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dann aber die aktive Beteiligung der Gemeinden von Anfang an und nicht erst
Uber spatere Einsprache- und Beschwerdeverfahren beinhalten.

50. Der SIL ist Teil des Sachplans Verkehr. Der Bund stellt mit einer Revision des "Uber-
geordneten Programmteils” die "fUr alle Verkehrstréger geltenden Ziele, Grunds-
Gtze und Priorit&ten" in Frage'3. Die Erkenntnisse sind im Ubergeordneten Sach-
plan Verkehr noch nicht enthalten oder bekannt. Gleichwohi will der Bund nun
aber vorweg im SIL diese noch nicht festgelegten, vielleicht neuen Grundsétze
und Prioritéten des Sachplans Verkehr zu "Zielen, Grundsétzen und Prioritéiten” fir
die Luftfahrt "konkretisieren" und weiterentwickeln.

51. Im Zusammenhang mit den im Sachplan Verkehr gemachten Aussagen' ist zu-
dem auf folgendes hinzuweisen:

Der Umsfchd, dass der Flughafen Basel-Mulhouse geplant mit Bahn, Bus und mo-
torisiertem Individualverkehr in hoher urbaner Qualitét erschlossen ist, muss bei der
raumplanerischen Entwicklung der Gemeinden ins Gewicht fallen:

51.1.

Flugpl&tze und damit auch die Gemelnden um sie herum bilden ein integra-
les Netfz von Infrastrukturen.

51.2.

13 SIL-Entwurf, $.53: "Die Abstimmung und Eingliederung der unterschiedlichen Verkehrstréiger
in den Gesamtverkehr ist Aufgabe des in Revision stehenden Programm’rells des Sachplans
Verkehr (vgl. Kap. 1.4.2). Gemdss der darin festgesetzten Entwicklungsstrategie zur «Férderung
einer sinnvollen Komplementaritat der Verkehrstréigem soll die Bahn mittel- bis langfristig einen
héheren Anteil des Personenverkehrs zu nahen européischen Zentren Ubernehmen (vgl. Ent-
wicklungsstrategie § 1.4).

Bahn und Flugzeug konkurrieren nur in wenigen Falien, in der Regel ergdnzen sie sich. Die
grossten’Einflussmdglichkeiten der Verkehrsteilung liegen in der Entwicklung des europdischen
Hochgeschwindigkeitsnetzes (HGV). Dieses wurde in den vergangenen zwanzig Jahren weit-
gehend redlisiert und wird punktuell weiterentwickelt. Die Kapazitéts- und Attraktivitéissteige-
rung des Schienensystems zu den nahen europdischen Zentren hat teilweise zur gewlnschten
Verlagerung von Luftverkehr des Kurzstreckensegments auf die Schiene beigetragen. Damit
konnten gleichzeitig negative Umweltauswirkungen des Luftverkehrs reduziert sowie Flugha-
fenkapazitGten fir die Mittel- und Langstreckenflige freigehalten werden. Betreffend An-
schluss der Schweiz an das europdische HGV-Netz vgl. Programmteil Sachplan Verkehr sowie
das HGV-Anschluss-Gesetz (HGVANG).

Flugplatze bilden ein integrales Netz von Infrastrukturen. Jeder Flugplatz erméglicht sowonhl
AnschlUsse zu anderen Flugplétzen (intframodal) als auch zu anderen Verkehrsnetzen (inter-
modal). Die Arbeitsteilung zwischen den Verkehrssystemen soll von der konsequenten Ausnut-
zung der Vorteile der einzelnen Verkehrstréger bestimmt sein. Dabei sind die systembedingten
Nachteile und Begrenzungen der einzelnen Verkehrstréiger gemeinsam und im Verbund zu
Uberwinden. Unter den Verkehrssystemen bildet die Luftfahrt zusammen mit der Schifffahrt
diejenige Kategorie, welche nur punktuelie bauliche Einrichtungen braucht, um rdumliche
Mobilitét zu bewerkstelligen. Der Wegfall linearer, im Bau und Unterhalt teurer Transportinfra-
strukturen ist ein grosser Vorteil der Luftfahrt im intermodalen Mobilitétswettbewerb.”

14 Siehe vorherige Fussnote.
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Jeder Fugplafz und damit eben auch jede Flughafengemeinde ermdglicht
sowohl AnschlUsse zu anderen Flugpl&tzen (intramodal) als auch zu anderen
Verkehrsnetzen (intermodail).

52. Mit dem 2012 verabschiedeten Raumkonzept Schweiz liege zwar "erstmails ein
Strategiedokument fUr die schweizerische Raumentwicklung vor, welches von
Bund, Kantonen, Stédten und Gemeinden gemeinsam erarbeitet und getragen"
werde.

52.1.

Das Raumkonzept solle "den Behérden aller Stufen kunftig als Orientierungs-
hilfe dlenen wenn sie Siedlungen, Verkehrs- und Energieinfrastrukturen plo-
nen.” Dabei stehe als eines der fUnf "Haupiziele" die Siedlungsqualitét im Vor-
dergrund.

52.2.

Das Raumkonzept veranschaulicht die Notwendigkeit, im Rahmen der Erar-
beitung der planerischen Grundiagen fur den Flughafen Basel-Mulhouse die.
Siedlungsqualitét und die Entwicklungsmoglichkeiten nach innen und aussen
im- Auge zu behalten.

Auf Seite 69 wird dabei der Trinationale Metropolitanraum Basel thematisiert, .
der eine hohe Lebensqualitat ermdglichen soll:

"Der trinationale Metropolitanraum Basel umfasst im inneren Bereich die Kan-
tone Basel- Stadt und BaselLandschaft sowie Teile der Kantone Aargau, Jura
und Solothurn. Sein erweiterter Bereich reicht bis weit nach Siidbaden und ins
Elsass {... ) Die gute Einbindung des Raums Basel in die nationalen und inter-
nationalen Verkehrsnetze (Flughafen Basel-Mulhouse, europdische Hauptver-
kehrsachsen fir Schiene und Strasse, Rheinschifffahrt), die Lage im Dreildnder-
_'eckzwischen Frankreich, Deutschland und der Schweiz sowie die attraktiven
Jura- und Rhein-Landschaften mit inren Naherholungsrdumen sind weitere
Standortfaktoren. Es gilt, diese Standortfaktoren zu stéirken, ohne die ausseror-
dentlichen Qualitéten des urbanen Siedlungs- und Landschaftsraums und der
ldndlich geprdgten Gebiete zu schmdlern. Die Zukunft des Metropolitanraums
hdngt stark davon ab, inwiefern es gelingt, Uber die Landesgrenzen hinweg
zusammenzuarbeiten und zusammen mit dem angrenzenden Ausland eine
gemeinsame Raumordnungssirategie zu definieren und umzusetzen {...)"

52.3. Die Gemeinden um den Flughafen Basel- Mulhouse sind Teile der Metro-
politanregion Basel.

53. Die im SIL-Konzeptteil-Entwurf erwéhnte Agglomerationspolitik des Bundes's ist ein
weiterer Grund, die raumplanerische Entwicklungsféhigkeit der Gemeinden paral-
lel zu den Flughafenplanungen oder sogar als deren Teil zu untersuchen und z.B.
Testplanungen zu machen.

Der Einbezug der Gemeinden, die Untersuchungen - evtl. Testplanungen - zur
raumplanerischen Entwicklungsféhigkeit der Gemeinden muss vor der bisherigen

15 SIL-Entwurf, Seite 14
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Anhdrung stattfinden. Weder diese noch die information und Mitwirkung der Be-
vélkerung vermag den Einbezug der Gemeinden von Anfang an zu ersetzen.

Dass die Gemeinden die Vorgaben des SIL in ihren Nutzungsplénen "bertcksichti-
gen” mUssen, unterstreicht die Notwendigkeit der vertieften Untersuchung der Ent-
wicklungsfahigkeit der Gemeinden nach innen und aussen.

Kommt mian zum Schluss, dass eine Entwickiung nach aussen eingeschréinkt ist,
verstarkt dies die Notwendigkeit, planerisch die Potenziale nach innen zu entwi-
ckeln.

Der SIL-Entwurf betont, dass die Festlegungen im SIL fir die Behérden aller Stufen-
verbindlich sind.

56.1.

Konseguent umgesetzt findet damit die kommunale Bau- und Zonenordnung
in wesentlichen Punkten bereits im SIL eine abschliessende Regelung.

56.2.

Auch deshalb braucht es die volle Beteiligung der Gemeinden an der Ausar-
beitung des SIL.

' 56.3.

57.

Wrtlich heisst es im SIL-Entwurf;

"Die Festlegungen im SIL sind fUr-die Behérden aller Stufen verbindliché, Sie
sind gemdss LFG grundsétzlich Voraussetzung fir die Genehmigung von Vor-
haben, die sich erheblich auf Raum und Umwelt auswirken (vgl. Kap. 1.3.2).
Im Weiteren sind sie mit den anderen Sachpldnen und Konzepten des Bundes
sowie mit den kantonalen Richtpl@nen abgestimmt;, so dass zwischen diesen
Raumplanungsinstrumenten keine Widerspriche bestehen.

Die Gemeinden berlcksichtigen die Vorgaben des SIL in ihren Nutzungsplénen.
Mit dem rechtlichen Verhdltnis zwischen den Sachplénen des Bundes und den
grundeigentOmerverbindlichen Nutzungsplénen setzt sich ein Gutachten der

_ Schweizerischen Vereinigung fUr_LondespIcnung (VLP) von 2011 auseinander.

Vgl. dazu das in Fussnote 23 des SIL-Entwurfs Zitierte Rechtsgutachten zur raumili-

- .chen Sicherung von Bundesinfrastrukturen, namentlich durch Festlegungen in den

58.

Sachplanen des Bundes (VLP-ASPAN, 2011 mit Ergéinzung vom 23. April 2012)

"Insgesamt gehdren der Bau und Betrieb der Flugpl&ize aufgrund ihrer Auswirkun-
gen auf die Umgebung zu den raumwirksamen T&tigkeiten, die mit den anderen -
Nutzungsinteressen und Infrastrukturvorhaben zu koordinieren sind. Dadurch sollen
bestehende Nutzungskonflikte geldst, potenzielle Konflikte frihzeitig erkannt und

16 SiL-Entwurf, 5.16
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entschdarft sowie neue Nutzungskonflikte nach Méglichkeit vermieden werden", so
sagt es der Entwurf zum SIL-Konzeptteil'”?.

Damit liegt bereits im Entwurf zum SIL-Konzeptteil die Grundlage fUr die Forderung
zugrunde, gleichzeitig mit dem Bau und Betrieb des Flughafens Basel-Mulhouse -
die Entwicklungsf@higkeit der betroffenen Gemeinden sowohl nach innen wie
nach aussen zu untersuchen und damit am besten das Instrument der Testpla-
nung anzuwenden.

Die im Entwurf des SIL-Konzeptteils dazu zitierten Art.1f. Raumplanungsgesetz
(RPG) schaffen eine Grundlage dafUr, ja sie verlangen es. Deshdilb seien sie
ganz ziiert und die entscheidenden Passagen hervorgehoben

Art. 1 Raumplanungsgesetz (RPG), Ziele

! Bund, Kantone und Gemeinden sorgen daflr, dass der Boden haushdlte-
risch genuizt und das Baugebiet vom Nichtbaugebiet getrennt wird. Sie stim-
men ihre raumwirksamen T&tigkeiten aufeinander ab und verwirklichen eine
auf die erwUnschte Entwicklung des Landes ausgerichtete Ordnung der Be-
siedlunig. Sie achten dabei auf die natlrlichen Gegebenheiten sowie auf die
BedUrfnisse von Bevélkerung und Wirtschaft.

2 Sie unterstUtzen mit Massnahmen der Raumplanung insbesondere die Be-
strebungen:

a. die natlrlichen Lebensgrundlagen wie Boden, Luft, Wasser, Wald und die
Landschaft zu schitzen;

abs, die Siedlungsentwicklung nach innen zu lenken, unter BerUcksichtigung
einer angemessenen Wohnqualitat;

b. kompakte Siedlungen zu schaffen;

b, die rdumlichen Voraussetzungen fir die Wirtschaft zu schaffen und zu er-
halten;

c. das soziale, wirtschaftliche und kulturelle Leben in den einzelnen Landestei-
len zu férdern und auf eine angemessene Dezentralisation der Besiedlung
und der Wirtschaft hinzuwirken;

d. die ausreichende Versorgungsbasis des Landes zu sichern;

e. die Gesamtverteidigung zu gewdhrleisten.

59.3.

Art. 2 RPG Planungspflicht

17 SIL-Entwurf, S.18
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1 Bund, Kantone und Gemeinden erarbeiten die fUr ihre raumwirksamen Auf-
gaben ndfigen Planungen und stimmen sie aufeinander ab.

2 Sie berOcksichtigen die rdumlichen Auswirkungen ihrer Gbrigen Tatigkeit.

3 Die mit Planungsaufgaben betrauten Behérden achten darauf, den ihnen
nachgeordneten Behdrden den zur Erflllung ihrer Aufgaben nétigen Ermes-
sensspielraum zu lassen.

Raumplanung ist auch - aber nicht primdr - ein Instrument, um dem Flughafen
Larm und LarmgrenzwertUberschreitungen zu erméglichen.

Raumplanung ist in erster Linie eine planerische Gesamtaufgabe, welche die An-
liegen aller Ebenen zu berlcksichtigen hat und durch die Qualitét der Planungs-
arbeit die Qualité&t und Entwickiungsmdglichkeiten der Planung fir jede einzelne
betroffene Gemeinde optimal kiGren und erméglichen muss.

Die Fluglérmbelastung auf den schweizerischen Flugh&fen hat sich im Tagesbe-
trieb seit 1975, so der SIL-Entwurf, dank einer kontinuierlichen Flottenerneuerung
nicht parallel zum Verkehrswachstum entwickelt, sondern insgesamt abgenom-
men.

Dass der Flugldrm verstérkt ein Thema in der Offentlichkeit ist,"hat andere Gronde.
Unter anderem wohnen immer mehr Personen in Idrmbelasteten Gebieten um
die grossen Flughdafen, die Sensibilitét gegentber dem Fluglérm hat teilweise zu-
genommen und durch gednderte An- und Abflugrouten werden kurzfristig neue
Bevdlkerungskreise von Fluglérm betroffen. Die erwartete Verkehrszunahme kann
kurzfristig wohl nicht vollumfanglich vom technischen Fortschritt kompensiert wer-
den, so dass eine Erhdhung der Anzahl Idrmbelasteter Personen nicht auszu-
schliessen ist. Langerfristig darf aufgrund der technischen Entwicklung aber von
stabilen bis sinkenden Larmbelastungen ausgegangen werden.

Auf internationaler Ebene dient als Richtlinie fir den Umgang mit dem Fluglérm
das Konzept des Balanced Approach’s. Das Konzept berbcksichtigt vier weitge-
hend unabhdngig voneinander festsetzbare Elemente zur Verminderung der
Larmbelastung: Larmreduzierung an der Quelle, Raumplanung rund um Flughd-
fen, lGrmmindernde Flugverfohren und lokale Flugeinschrénkungen. Aus diesem
Kontext gehen auch die meisten Massnahmen hervor, welche die schweizerische
Gesetzgebung zur Reduktion der Ladrmbelastung vorsieht.

Auch hier muss Raumplanung im vaollen, oben zitiertén Umfang verstanden wer-
den und - einmal mehr unterstrichen - die Gemeihden von Anfang an auch im
Verfahren der Erarbeitung der SIL-Dokumente voll einbeziehen.

Liest und legt man Ziff. 2.10.5 des SIL-Entwurf mit dem Titel "Raumsicherung fir die
Luftfahrtinfrastruktur” in diesem Sinne verfassungs- und gesetzeskonform aus, so ist
diese Ziffer und der ganze Entwurf Grundiage fur die mégliche Forderung der
GVF-Gemeinden.

18 Fn. 56 im SIL-Entwurdf.
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é4. "FUr die Luftverkehrsarten von grossem &ffentlichem Inferesse”, so der SIL-Entwurf'”,

65.

66.

67.

“soll grundsdtzlich" - aber eben nicht bedingungslos - "eine Infrastruktur bereitste-
hen, welche die Nachfrage abdeckt. Aufgabe des SIList es, die planerischen Vo-
raussefzungen fUr ein Flugplatzangebot zu schaffen, das der Nachfrage sowohl in
Bezug auf die Qualitét (Ausstattung und Betrieb der Flugplétze) und Quantitét
[Kapazitét) als auch in Bezug auf die réumliche Ver’rellung gerecht" werde.

Besondere Bedeutung komme dabei der Infrastrukiur zu, die den im &ffentlichen
Interesse stehenden Flugen dient resp. fir diese geeignet ist. Weiter ist in diesem
Zusammenhang auch der Erhaltung der bestehenden Luftfahrtinfrastruktur, insbe-
sondere dem Fortbestand der enemaligen Militérflugpl&tze, hohe Bedeutung bei-
zumessen.

Die Raumsicherung fUr die Nutzungs@nderung, den Ausbau oder die Neuerstel-
lung von Flugplatzaniagen ist h&ufig mit Konflikten mit den umgebenden Nutzun-

‘gen und Schutzzielen verbunden.

66.1.

Die Flugldrmbelastung in der Nachbarschaft von Flugpl&tzen, die Beeintréch-
tigung von An- und Abflugrouten durch Hindernisse oder der Verbrauch von
wertvollem Kulturland durch den Bau von Infrastrukturen sind Beispiele.

66.2.

Diese gegenlaufigen Nutzungsziele und -bedUrfnisse seien nach den Grunds-
Gtzen der Nachhaltigkeit aufeinander abzustimmen, die réumlichen Konflikte
soweit wie mdglich aufzulésen und so ein Ausgieich zwischen den Interessen
der Wirtschaft, der Umwelt und der Gesellschaft herzustellen. Mit den Festle-
gungen im SIL sind Leitlinien fUr diese Interessenabwd&gung zu schaffen.

66.3.

In diesem Sinne sind die jeweilligen Gemeinden einzubeziehen und aufzubie-
ten, um umgehend bei einer Uberprifung bzw. Wiedererwégung der SIL-Ob-
jektbl&tter mitwirken zu kénnen.

Auch Ziffer 2.10.8 des SIL-Entwurfs ist so zu versteheh. Wortlich heisst es dort:

"Prézisierung der Verfahrensbestimmungen Inhalte, Wirkung und Verfahren des SIL
richten sich nach den Bestimmungen im Raumplanungs- und Luftfahrtrecht. Sach-
planspezifische Prazisierungen sind jedoch erforderlich und in die Festlegungen
aufzunehmen. Insbesondere ist der dem ordentlichen Sachplanverfahren vorge-
lagerte Koordinationsprozess zu regeln.”

Der SIL darf weder gesetzliche noch Verordnungs-Regelungen abéndern. Aber
auch die angesprochenen "Prézisierungen” - verbunden mit der angestrebten
Verbindlichkeit fUr die Behdrden aller Stufen - mUssen den Einbezug der betroffe-

‘nen Gemeinden von Anfang an zum Ziele haben.

19 5.46
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68. Unter Ziffer 5.2 "Koordinationsprozess" heisst es:

69.

70.

"1. Anlagespetzifische Festlegungen im SIL zum Bau oder Betrieb der Luftfahriinfra-
struktur beruhen auf dem Ergebnis eines Koordinationsprozesses zwischen den zu-
st&ndigen Bundesstellen, den zustdndigen Stellen der betroffenen Kantone und
Gemeinden sowie den Flugplatzhaltern. Das BAZL hdlt das Ergebnis in einem Ko-
ordinationsprotokoll fest.

2. Das Koordinationsprotokoll gibt einen Uberblick Uber die beabsichtigte Nutzung
der Luftfahrtinfrastruktur, deren Auswirkungen auf Raum und Umwelt sowie deren
Abstimmung mit den umgebenden Nutzungsanspriichen und Schutzzielen. Es
weist die réumlichen Konflikte sowie den Konsens und die Differenzen zwischen
den an der Koordination beteiligten Stellen aus. Es dient als Grundlage sowonhl fUr
die Erarbeitung oder Anpassung des SIL-Objektblatts als auch der anderen be-
troffenen Planungsinstrumente." Zitat Ende.

Es braucht einen tatséchlichen Einbezug der betroffenen Gemeinden von An-
fang an, d.h. auch bei den wichtigsten Festlegungen des vorliegenden SiL-Kon-
zepfteils, ebenso bei der Anpassung des jeweiligen SIL-Objektblatts und der "an-
deren betroffenen Planungsinstrumente - und nicht erst ab Anhérungen und Ein-
sprachen.

Nicht akzeptabel ist die vom Entwurf im Anschluss postulierte Ziffer 3, in der es
heisst: "Besteht kein raumplanerischer Handlungsspielraum oder kdnnen die raum-
planerischen Konflikte als bekannt vorausgesetzt werden, kann ausnahmsweise
auf den Koordinationsprozess verzichtet werden.

Inakzeptabel ist auch Ziffer 1 der Erléuterungen hier im SIL- Entwurf. Dort heisst es:
"Ein Koordinationsprozess wird nur fUr die anlagesperzifischen Festlegungen'in ei-
nem Objektblatt durchgeflhrt. Er ist dem informellen Verwaltungshandeln zuzu-
rechnen und tré&gt zur Erfillung der raumplanungsrechtliichen Pflicht zur Koordina-
tion resp. Zusammenarbeit bei.*

70.1.

Der Koordinationsprozess ist dem ordentlichen Sachplanverfahren, das sich
nach den Bestimmungen der RPV richtet, vorgelagert. Folglich sind Inhalt, Or-
ganisation und Ablauf dieses Prozesses gesetzlich nicht geregelt.”

70.2. Es braucht eine gesetzliche Regelung von Inhalt, Organisation und Ab-
lauf des Koordinationsprozesses. Zumindest de lege ferenda, eigéntlich schon
de lege lata angesichts der Regelungen der Raumplanung, des rechtlichen
Gehérs und des Legalitétsprinzips usw. gentgt es eben nicht, wie es das BAZL
tut, zu behaupten: "Ein Koordinationsprozess wird nur fUr die anlagespexifi-
schen Festlegungen in einem Objektblatt durchgefUhrt. Er ist dem informellen
Verwaltungshandeln zuzurechnen und trégt zur Erfiliung der raumplanungs-
rechtlichen Pflicht zur Koordination resp. Zusammenarbeit bei. Der Koordinati-
onsprozess ist dem ordentlichen Sachplanverfahren, das sich nach den Best-
immungen der RPV richtet, vorgelagert. Folglich sind Inhalt, Organisation und
Ablauf dieses Prozesses gesetzlich nicht geregelt.”
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Die Gemeinden mUssen direkt, systematisch und ohne Ausnahme vom Bund ein-
bezogen werden: .

71.1.

Es genlgt nicht, zu sagen, die Koordinationsprozesse seien "einzelfaliweise, je.
nach Situation und Koordinationsbedarf, festzulegen. Der Prozess wird durch
das BAIZL gefUhrt. Es kann diese FUhrung situativ und auf Absprache an.die zu-
sténdige Fachstelle im Standortkanton abtreten. Der Einbezug der Gemein-
den in den Koordinationsprozess kann auch indirekt Gber denjenigen des
Kantons erfolgen. Neben den betroffenen Behdrden kénnen auch private Or-
ganisationen und Interessengruppen in den Prozess einbezogen werden."

Diese Benachteiligung der Gemeinden ist abzulehnen.
71.2.

Das vom BAZL vorgeschiagene Vorgehen wird weder den inhaltlichen Anfor-
derungen des Raumplanungsrechts noch den Regeln des Ubergesetzlichen
und gesetziichen Verfahrensrechts gerecht. Es kann nicht sein, dass "private
Organisationen und Inferessengruppen” in den Prozess einbezogen werden,
die Gemeinden aber ggf. nur "indirekt" Ober den Kanton.

Wértlich sagt der SIL-Entwurf20:

"1. Anpassungen des SIL mit erheblichen Auswirkungen auf Raum und Umwelt o-
der neuen Konflikten mit anderen Nutzungsanspriichen oder Schutzzielen werden
nach einer Anhérung der befroffenen Kantfone" - hier fehit die qusdriickliche Er-
wdhnung der Gemeinden - "und einer Information und Mitwirkung der Bevéike-
rung vom Bundesrat verabschiedet."

2. Anpassungen ohne neue Interessenkonflikte und ohne erhebliche Auswirkun-
gen auf Raum und Umwelt kénnen vom Departement verabschiedet werden. Bej
solchen Anpassungen kann in Absprache mit den betroffenen Kantonen auf die
Information und Mitwirkung der Bevélkerung verzichtet werden.

3. Fortschreibungen des SIL ohne materielle Anderung kénnen vom Departement
verabschiedet werden.

4. Das Sachplanverfahren ist den Genehmigungsverfahren nach Luftfahrigesetz
grundsdtzlich vorgelagert, kann aber auch parallel dazu durchgefihrt werden.
Fortschreibungen oder kleine, unbestrittene Anderungen kénnen auch nachtrdg-
lich vorgenommen werden.

5. Ist mit einer Anderung des SIL eine Anpassung eines kantonalen Richtplans oder
eines anderen Bundessachplans verbunden, sind die Verfahren nach Md&glichkeit
gleichzeitig oder zumindest aufeinander abgestimmt durchzufihren.

205,74
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6. Anderungen des SIL erfolgen nach Bedarf. Sie kénnen von betroffenen Bundes-
stellen, Kanfonen, Gemeinden oder Flugplatzhaltern beantragt oder durch-das
BAZL selbst eingeleitet werden. "

73. Bereits heute kénnte der Einbezug der Gemeinden in der geforderten Weise statt-
finden. Der SIL-Entwurf2! erléutert das SiL-Verfahren némlich wie foigt:

"Das ordentliche Sachplan-Verfahren bis zur Verabschiedung durch den Bundes-
rat richtet sich nach den Bestimmungen der RPV., Die Anhérung der Kantone und
Gemeinden sowie die Information und Mn‘wnrkung der Bevélkerung richten sich
nach Art. 19 RPV. WidersprUche zur kantonalen Richtplanung sollen nach M&g-
lichkeit bereits bei dieser Anhdrung festgestellt und bei der anschliessenden Uber-
arbeitung 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."

C. Formulierte Anderungsantrége
samt Begriindung

fur den Fall, dass keine NeuUberarbeitung des SIL-Konzeptteil
durch das BAZL erfolgt, eventualiter nur noch Anpassungen erfolgen.

74. Die Gemeinden sind im doppelten Sinne von den Auswirkungen des Flugverkehrs
betroffen. Einérseits beeintréchtigt der Flugverkehr die Standortattraktivitét sowie
die rGumlichen und wirtschaftlichen Entwicklungsméglichkeiten der Gemeinden,
.andererseits leidet die Bevdlkerung unter den negativen Folgen des Flugverkehrs
(Wohnquaiitat, Larm, Schadstoffe). Es ist deshalb wichtig und unverzichtbar, dass
die Gemeinden sich am Verfahren und Koordinationsprozess zum Sachplan Infra-
struktur der Luftfahrt beteiligen kdnnen. Aus diesem Grund ist es nicht akzeptabel,
dass in der vorliegenden Revision des Konzeptteils SIL die Méglichkeit der Gemein-
den zur Beteiligung an ordentlichen Revisionsverfahren und -prozessen beschnit-
ten werden soll.

75. Der Satz unter Ziff. 1.6 ist wie folgt anzupassen:

«Als Grundlage fUr die anlagespezifischen Festlegungen in den Objektblétiern
wird diesem ordentlichen Verfahren ein Koordinationsprozess vorangestellt, an
dem die zusténdigen Stellen von Bund und Kanton, die Flugplaizhalterin oder der
Flugplatzhalter sowie in der Regel die betroffenen Gemeinden beteiligt sind.»

76. Zum Thema Fluglérm (Ziffer 2.7, Umweltauswirkungen) wird auf die tagstber
27'000 und nachts zirka 57'000 Personen verwiesen, die von Uberschreitungen des
Immissionsgrenzwertes (IGW) durch die zivile Luftfahrt am Flughafen Genf und Z0-
rich betroffen sind. Behauptet wird, dass es am Flughafen Basel- Mulhouse {(nach-
folgend EAP) ZU keinen IGW- Uberschreﬁungen komme. Aus dem Konzeptteil geht
jedoch nicht hervor, auf welcher Datengrundiage sich diese Aussage stiitzt. Der
Larmbelastungskataster fir den EAP stammt aus dem Jahr 2009, basierend auf

218.75
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der Grundlage von Daten aus dem Jahr 2000. Dies entspricht nicht mehr der ak-
tuellen Larmsituation am EAP, weshalb die Aussage nicht rechtméssig abgestitzt
ist.

Der Konzeptteil zum SIL macht keinerlei Aussagen zum Ausmass der Uberschrei-
tung von Planungswerten im Umkreis von Flugh&fen. Gebiete, in denen Planungs-
werte Uberschritten werden, sind indessen fUr die raumliche, wirtschaftliche wie
auch soziale Entwicklung einer Gemeinde von grosser Bedeutung.

Die Ziffer 2.7.2 ist deshalb mit folgenden Angaben auf nachfolgende Fragen zu
ergdnzen:

77.1.
In wievielen Gemeinden werden Planungswerte Uberschritten?
77.2.

Wie gross.ist die Fi&iche in der Schweiz, in der Planungswerte durch Fluglarm
Uberschritten werden?

77.3.

Wieviele Menschen wohnen in Gebieten, in denen Planungswerte Uberschrit-
ten werden?

Hinsichtlich des Fluglérms wird unter Ziffer 2.7.2 auf das Konzept des «Balanced
Approachy verwiesen, das ais Richtlinie fir den Umgang mit Flugléirm dient. In
den weiteren AusfUhrungen im Konzeptteil zum SIL wird auf die vier Elemente zur
Verminderung der Larmbelastung-gemdss ICAO-Richtlinie AN/451 «Guidance on
the Balanced Approach to Aircraft Noise Managementy sowie die EU-Richtlinie
2002/30/EG jedoch nicht ndher eingegangen (Larmreduzierung an der-Quelle,
Raumplanung rund um Flughdafen, ldrmmindernde Flugverfahren und lokale Flug-
einschrénkungen). Es fallt auf, dass sich der Konzeptteil SIL hauptséichlich am &f-
fentlichen Interesse am Luftverkehr orientiert und diesen gegenUber den anderen
offentlichen Interessen privilegiert.

Diese Unausgewogenheit in einem richtungsweisenden Grundlagenpapier wie
dem SIL-Konzeptteil, das die Grundsaize fUr die Ausarbeitung der einzelnen Ob-
jektblatter liefern soll, ist nicht statthaft,

Der Konzeptteil sollte richtungsweisend sein und sdmtliche Aspekte und Interessen

79.
80.

im Zusammenhang mit dem Luftverkehr berUcksichtigen. Es féllt auf, dass die
Grundsafze im Konzeptteil sehr stark auf eine auf Wachstum und Nachfrage ge-
richtete Luftverkehrsinfrastruktur ausgerichtet sind, hingegen die Interessen der
Umwelt, der Anwohner und der Gemeinden vernachldssigt werden.

Grundsdize - Ausrichtung der Lufifahriinfrastruktur (Ziff. 3.1)

Allgemeines: Aus den beschriebenen Grundsdizen in Ziffer 3.1 geht deutlich her-
vor, dass die Rahmenbedingungen fUr eine leistungsfaihige Luftfahrtinfrastruktur
sich zu stark an der Nachfrage nach Luftverkehrsleistung orientieren und ein un-
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gehindertes Wachstum ermdglicht werden soll. Diese undifferenzierte Grundhal-
tung, die in den Grunds&tzen in Ziffer 3.1 zum Ausdruck kommt, ist schwer nach-
vollziehbar, zumal sich bereits heute Kapazitdtsengpdsse auf den Landesflughd-
fen obzelchnen wie in Punkt 10 auf Seite 48 eingerdumt wird. Dies ist weder im
Sinne eines nachhaltigen Luftverkehrs, noch der Nachhaltigkeit im eigentlichen -
Sinne, da eine ausgewogene BerUcksichtigung sémtlicher betroffener Interessen
(nicht nur der Lufffahirt) hicht erfolgt. Es ist deshalb eine Abkehr vom Nachfrage-
prinzip angezeigt. Stattdessen soliten die Rahmenbedingungen geschaffen wer-
den, die fir eine qualitativ hochwertige Verkehrsanbindung sorgen. Dabei ist
zwingend erforderlich, dass seitens der Bundesbehdrde Anstrengungen unter-
nommen werden, um den Luftverkehr wo immer méglich und sinnvoll konsequent
auf die Schiene zu verlagem. Dies nicht zulefzt auch als Beitrag zur Erreichung der
UNO-Klimaziele gemdass Ubereinkommen von Paris, das die Schweiz ratifiziert hat.

Zum ersten Grundsatz: Aus dem Grundsatz geht deutlich hervor, dass Rahmenbe-
dingungen fUr eine deistungsféhige Luftfahrtinfrastruktum geschaffen werden sol-
len, die sich an der Nachfrage nach Luftverkehrsleistungen orientiert. Es fehlen Kri-
terien, nach denen die Nachfrage beurteilt werden, obschon bereits heute Ka-
pazitdtsengpdsse abzeichnen. Den Interessen der Anwohner, der Gemeinden
und der Umwelt wird kein Gewicht beigemessen. Angesichts der Tatsache, dass
bereits heute an den Flugh&fen zum Teil erhebliche Konflikte zwischen den Inte-
ressen des Flugverkehrs und jenen der Gemeinden, Anwohner und der-Umwelt
bestehen, sollten Rahmenbedingungen ausgearbeitet werden, die sich nicht aus-
schliesslich der Nachfrage beugen und auf unbegrenztes Wachstum setzen, son-
dern es sollen Kriterien formuliert werden, mit denen ein quaiitativ hochwertiges
Verkehrsangebot erzielt werden kann.

Insgesamt ist daher der Konzeptteil SIL insofern zu Uberarbeiten, als bereits bei den
Grundsatzen zur Ausrichtung der Luftfahrtinfrastruktur nicht nur der Leistungsféhig-
keit der Luftfahrtinfrastruktur und der Nachfrage nach Luftverkehrsleistungen Be-
achtung zu schenken ist, sondern auch die Ubrigen betroffenen Interessen voll-
standig zu ermitteln sind und hermach eine umfassende Interessenabwégung
durchzufOhren ist.

83.

Der Grundsatz 1 ist wie folgt anzupassen:

«Die Planungs- und Bewilligungsbehdrden des Bundes schaffen die Rahmenbe-
dingungen fir eine sichere, zuverldssige und leistungsféhige Luftfahriinfrastruktur,
die den fur Wirtschaft, Gesellschaft und Umwelt angemessenen und ertrdalichen
Luffverkehr ermdglicht.n

84.

Zum zweiten Grundsatz: Gemdss dem zweiten Grundsatz sollen sich die Planungs-
und Bewilligungsbehérden des Bundes bei der Planung und Bewiligung der Luft-
fahrtinfrastruktur an den Grunds&tzen der Nachhaltigkeit orientieren. Dabei wird
der Begriff tNachhaltigkeity nicht korrekt angewendet?.

2 Der Grundsatz des nachhaltigen Handelns besteht darin, den gegenwdrti-
gen und zukUnftigen Generationen vergleichbare oder bessere Lebensbedin-
gungen zu sichern. Bei der Beurteilung der Nachhaltigkeit sind die drei As-
pekte Umwelt, Wirtschaft und Gesellschaft gleichermassen zu bercksichti-
gen.
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Den ErlGuterungen zufolge geht es hauptsdchlich darum, die Mobilitétsbedrf-
nisse zu befriedigen und den Zugang zur {Luftfahris-)mobilitat zu gewdhrleisten.
Dem Umweltaspekt ist gemdss ErlGuterungen nur bedingt Rechnung zu tragen:
Vorgesehen ist nur eine «umdglichst umweltgerechten Mobilitét, sodass sie nicht
unbeschrénkt zunimmt. Eine Zunahme der Beeintrachtigungen ist damit vorgese-
hen, eine Abnahme demgegenUber nicht.

Eine Verantwortung gegenliber den berechtigten Interessen der Umwelt und der
Anwohnenden wird so nicht wahrgenommen. Eine massvolle, ausgewogene und
damit verh&ltnismdassige Ermittlung und BerUcksichtigung der betroffenen Interes-
sen erfolgt damit nicht. Das ist - insbesondere angesichts der bereits heute er-
kennbaren Konflikte in diesem Bereich - nicht zul&ssig.

85.

Der Grundsatz 2 ist somit wie folgt anzupassen:

«Die Planungs- und Bewilligungsbehdrden des Bundes orientieren sich bei der Pla-
nung und Bewilligung der Luftfahrtinfrastruktur an den Grundsétzen der Nachhal-
tigkeit. Die Nachhaltigkeit umfasst insbesondere die 6kologische Verantwortung

- gegeniber der Umwelt und der von Ldrm und anderen Immissionen betroffenen

Menschen.n

86.

Zum funften Grundsatz: Gemdass dem fUnften Grundsatz wird bei der Interessenab-
wdgung der Bedeutung der Anlagen im Gesamisystem der Luftfahrtinfrastruktur
Rechnung getragen, wobei sich diese am &ffentlichen Interesse am Luftverkehr
misst, der auf diesen Anlagen operieren soll.

Dementsprechend soll sich der Bund bei der interessenabwdgung am Grundsatz
orientieren, wonach die Bedeutung eines Flugplatzes im Gesamtsystem desto
grosser ist, je mehr Luftverkehr im &ffentlichen Interesse darauf operiert resp. ope-
rieren soll. Das bedeutet: Je grésser und bedeutender ein Flughafen fir den Luft-
verkehr ist, umso mehr Gewicht wird dem Luftverkehr gegentber den anderen In-
teressen beigemessen. Die Nutzung des Flugplatzes wird bei der Interessenabwé-
gung dann regelmassig gegenUber den umgebenden Nutzungs- und Schutzan-
sprOchen bevorzugt. Damit wird die Verantwortung gegenUber den berechtigten
Interessen der Umwelt und der Anwohnenden erneut nicht genigend wahrge-
nommen, die bereits heute grosse Beeintrdchtigungen zu tragen haben.

87.

Der Grundsatz § ist somit wie folgt anzupassen:

«Die Planungs- und Bewilligungsbehdérden des Bundes tragen im Rahmen ihrer In-
feressenabwdgung der Bedeutung der Anlagen im Gesamtsystem der Luft-
fahrtinfrastruktur Rechnung. Diese misst sich am &ffentlichen Interesse am Luftver-
kehr, der auf diesen Anlagen operieren soll sowie gleichermassen an den umlie-
genden Nufzungs- und Schutzansprichen.»

88.

Gemdadss den Erlduterungen zum fUnften Grundsatz erfolgt die Interessenabwd-
gung im SIL-Verfahren, wobei im SIL-Konzeptteil allgemeine Grundsdize und
nachfolgend im SIL-Objektblatt anlagensperzifische Vorgaben gemacht werden.
Die Abwdgung beinhaltet jedoch nur die Anspriche seitens der Luftfahrt, wéh-
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rend gemdss den Eriéuterungen die Umwelt- und Raumvertréglichkeit eines Vor-
habens erstim massgeblichen Genehmigungsverfahren geprift werden sollen.
Dies ist falsch und zeigt, welche Bedeutung der Aviatik beigemessen wird. Der SIL-
Konzeptteil, und darauf aufbauend das SIL-Objektblatt, sollte bereits klare Leit- -
planken zum Schutz der Interessen der Anwohner, der Gemeinden und der Um-
welt enthalten, auf deren Grundlage Anderungen an Flugpl&tzen oder dessen
Betrieb vorgenommen und beurteilt werden kénnen. Die formulierten Grundséitze
sind unter Ziff. 3.1 entsprechend anzupassen und zu ergénzen.

Zum sechsten Grundsatz: Gemdss diesem Grundsatz werden die verschiedenen -
Luftverkehrsarten in &ffentliches und privates Interesse eingeteilt. Linien-, Rettungs-
und Einsatzflige sowie weitere Staatsflige sollen geméss Grundsatz in der Regel
dem Luftverkehr im &ffentlichen Interesse zugeteilt werden. Auch Aus- und Weiter-
bildungsflige, Geschéfts- und Tourismusreiseflige, Arbeitsflige sowie Werkflige
sollen haufig als Luftverkehr im &ffentlichen Interesse geregelt werden. Fllige der
Leicht- und Sportaviatik sind vorwiegend dem privaten Interesse zuzuordnen. Ob.
diese Festlegung der éffentlichen bzw. privaten Interessen der einzelnen Luftver-
kehrsarten zweckmadssig ist, ist anzuzweifeln, zumal geméss den ErlGuterungen die
Einteilung nicht abschliessend ist und unter Berlicksichtigung von regionalen Inte-
ressen separat ermittelt werden muss.

Es trifft sicher zu, dass Linienflige ein wichtiger Bestandteil des Luftverkehrs darstel-
len. Hingegen frifft es nicht zu, dass sémtliche Linienflige von &ffentlichem Inte-
resse sind.

Bezugnehmend zu den Ausfihrungen unter Grundsatz 5 ist festzustellen, dass bei
einer Interessenabwdgung, welche die Umweltanliegen bereits im Konzeptteil be-
rGcksichtigt, die Billig-Airines und ihre Linienflige an Touristendestinationen nicht
im &ffentlichen Interesse stehen. Die Einteilung der Fliige in verschiedene Klassen

ist weder schlUssig noch - gemdss den Erléuterungen - abschliessend.

90.

Grundsatz 6 ist deshalb Uberflissig und zu streichen.
Eventualiter ist der Grundsatz 6 wie folgt anzupassen:

«FUr den Luftverkehr im Offentlichen Interesse sichert der Bund raumplanerisch ein
ausreichendes Infrastrukfurangebot. Dabei gelten in der Regel

Linienflige, Rettungs- und Einsatzflige sowie weitere Staatsflige als Luftverkehr im
Sffentlichen Im‘eresse

Das &ffentliche Inferesse an Touristendestinationen,. an Aus- und Weiterbildungs-
fligen, Geschdifts- und TourismusflUgen, Arbeitsfliigen sowie Werkfliigen muss im

Einzelfall geprift werden, Ge#en—tm—GFunelse#ebepeﬂs-m—ve,cwpeeend-pwe,q
Interesse-gefihrie Flige.

FlGge der Leicht- und Sportaviatik als Luftverkehr im vorwiegend privaten Inte-
resse.n
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Zum neunten Grundsatz: Gemdss.diesem Grundsatz soll das Gesamtsystem der
Flugpldtze in seiner Substanz erhalten, qualitativ verbessert und nach Bedarf ent-
wickelt werden. Die n&here Regelung in Grundsatz 9 verlangt, dass die Ausschdp-
fung der bestehenden Kapazitéiten durch technische, betriebliche oder bauliche
Massnahmen Vorrang hat vor dem Neubau von Anlagen. Ebenso gilt, dass bei
Kapazitdtsengpdssen Entlastungsméglichkeiten im Gesamtsystem zu suchen sind.
Dabei wird zwar nur auf Regionalflughd&fen verwiesen, die bei Bedarf zur Entlas-
tung der Landesflughdfen beitragen sollen. Geméss Grundsatz 9 wére es jedoch
auch denkbar, dass bei Uberkapazitéiten der Luftverkehr von einem auf einen an-
deren Landesflugh&fen verlagert wird. Dabei wird in den-Erléuterungen explizit
darauf verwiesen, dass sich an den beiden Landesflugh&fen Z0rich und Genf be-
reits KapazitGisengpdsse abzeichnen. Die Verlagerung des Flugverkehrs auf an-
dere Flugplatze oder gar Flugfelder mag zwar eine einfache Lésung darstellen,

jedoch 16st sie das Problem nur kurzfristig. Ausserdem werden mit der Verlagerung

des Flugverkehrs auch die Immissionen verlagert. An dieser Stelle sei nochmals auf
die Ausfohrungen unter «Aligemeinesn auf Seite 3 verwiesen.

92.

Der Grundsatz 9 ist wie folgt anzupassen: -

Punkt 3: Bei Kapazitdtsengpdssen sind Enflastungsmdglichkeiten im Gesamtsystem
zu suchen. Kapazitdtsengpdsse, welche die Funktionalitdt und Leistungsféhigkeit
des Gesamisystems gefdhrden, sollen durch gezielte Massnahmen rechtzeitig be-
seitigt werden. Dabei sind regulatorische Massnahmen zur Reduktion des Luftver-
kehrsaufkommens ebenso zu prifen wie die gezielte Verlagerung des Verkehrs -
auf die Schiene. Bei der Suche nach Alternativstandorten zur Entlastung von Lan-
desflughdfen ist eine ausgewogene Interessenabwdqung durchzufiihren und die
Anliegen der Gemeinden, der Anwohner und der Umwelt gebihrend zu beriick-
sichtigen. Die betroffenen Kantone und Gemeinden sind anzuhéren. Insbeson-
dere ist bei den Regionalflughdfen zu prifen, ob und wie weit sie zur Entlastung
der Landesflughdifen beitragen kénnen.

93.

Punkt 7: Wiederum nicht berUcksichtigt werden hier die Schutzanliegen der An-
wohner und der Umwelt,

94,

Aus den obgenannten Grinden ist daher der Grundsatz 9 wie folgt zu erg&inzen:

« Neue Technologien und Verfahren, welche Ldrmschutz, Leistungsfdhigkeit, Effizi-

* enz oder Sicherheit der Luftfahrfinfrastrukturen verbessern sowie die Beéintrdichti-

gungen der Bevélkerung und der Umwelt durch die Luftfahrt minimieren, sollen
geférdert und genutzt werden.n

95.
96.

Koordination mit anderen Verkehrstrdgern (Ziff. 3.2).

Zum zweiten Grundsatz: Die verschiedenen Verkehrstréger (Luft, Wasser, Strasse
und Schiene) erg&nzen einander, weshalb es sinnvoll ist, diese miteinander zu ver-
knOpfen und je nach deren sperzifischen Vorteilen einzusetzen. Fir eine sinnvolle
Aufgabenverteilung muss jedoch der Bund auch dafUr sorgen, dass die verschie-
denen Verkehrstrager leistungs- und konkurrenzféhig sind und optimal eingesetzt
werden kbnnen. Dabei geht es nicht nur darum, «zuverl&ssige, komfortable und
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leistungsfdhige Umsteigebeziehungenn zu schaffen und die Zusammenarbeit zwi-
schen Luft- und Schienenverkehr sowohl im Passagier- als auch im Frachtbereich
zu férdern. Angesichts der bestehenden Interessenskonflikte zwischen Luftverkehr
und den Einwohnern an Flugh&fen anrainenden Gemeinden sowie déer Umwelt
und der sich bereits heute abzeichnenden Kapazitétsengpdsse ist zwingend erfor-
derlich, dass der Bund fir zuverl&ssige, komfortable und rasche Schienenan-
schiUsse an wichtige europdische Wirtschaftszentren sorgt, damit ein Teil des Luft-
verkehrs auf die Schiene verlagert und dem ungebremsten Wachstum mit all sei-
nen negativen Folgen fir Mensch und Umwelt Einhalt geboten werden kann.

97.

Der zweite Grundsatz ist entsprechend wie folgt zu ergénzen:

«Der Luftverkehr ist — wie die Verkehrstrdger Strasse, Schiene und Wasser — nach
seinen komparativen Vorteilen einzusetzen und mit den anderen Verkehrsiréigern
so zu verknilpfen, dass zuverldssige, korfortable und leistungsfdhige Umsteigebe-
Ziehungen entstehen. Insbesondere soll die Zusammenarbeit zwischen Luf- und
Schienenverkehr sowohl im Passagier- als auch im Fracht- und Postbereich gefér-
dert und koordiniert werden, um Anteile des Luftverkehrs auf die Schiene zu verla-
gern, wo dies aus Grinden der Umweltpolitik und der Flughafenkapazitéiten sinn-

voll ist. »

28.

99.

Zum dritten Grundsatz: Der dritte Grundsatz ergibt sich aus den Zielformulierungen
in Grundsatz 2. Um die verschiedenen Verkehrstriger miteinander zu verknUpfen,
erscheint die direkte Anbindung der Landesflugh&fen an das nationale und inter-
nationale Fernverkehrsnetz nétig. Es wird jedoch verachléssigt, dass Anbindun-
gen an das Femverkehrsnetz nicht zwingend zu einer Verlagerung zugunsten der
Schiene fUhren. Im Gegenteil vergrdssert eine attraktive Bahnanbindung das Ein-
zugsgebiet eines Flugplatzes und fUhrt hbchstwahrscheinlich zu einer Zunahme
des Luftverkehrs. Es ist deshalb Sache des Bundes dafir besorgt zu sein, dass der-
arfige Verlagerungen nicht einseitig zu Lasten der bereits heute stark betroffenen
Anwohnerschaft und Gemeinden fUhrt, dass Verlagerungen frihzeitig erkannt

‘und durch geeignete Gegenmassnahmen kompensiert werden (siehe hierzu

auch die Ausfhrungen zum zweiten Grundsatz oben).

Koordination mit der Raumnutzung (Ziff. 3.3):

100. In den Grundsatzen in Ziffer 3.3 zeigt sich das Ungleichgewicht zwischen den

Interessen des Luftverkehrs und den Interessen der Anwohner, der Gemeinden

und der Umwelt deutlich. Es werden z. B. Gebiete mit Larmbelastung festgelegt,
die durch die Kantone und die betroffenen Gemeinden berUcksichtigt werden
mUssen. Wenn der Luftverkehr und damit auch die Larmbelastung zunehmen, so
werden die Gebiete mit Larmbelastung erweitert. Auch hier kommt das Nachfra-
geprinzip gemass Ziffer 3.1 zum Ausdruck.

101.

Um den Schutz der Umwelt ausreichend zu berUcksichtigen, wie dies in Ziffer
3.4 Grundsatz 1 gefordert wird, ist in Ziffer 3.3 in den Grundsétzen und in den Erl&u-
terungen darzulegen, in welcher Form der Bund beabsichtigt, die bauliche und
betriebliche Entwicklung der Luftfahrtinfrastruktur mit den umgebenden Nutzungs-
cnspruchen und Schutzzielen abzustimmen, und wie sichergestellt wird, dass An-
passungen zu Ungunsten der Anwohner, der Gemeinden und der Umwelt verhin-
dert werden.
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Der Grundsatz 1 sowie die Erlc‘ju’rerungeh sind entsprechend anzupassen.

- 102: koordinaﬁon mit dem Umweltschutz (Ziff. 3.4)

103.  Allgemeines: Angesichts des bereits heute bestehenden Interessenskonflikts,
der sich aufgrund der im Konzeptteil S vorgesehenen Nachfrageausrichtung
noch verschdérfen dirfte, werden im spezifischen Punkt «Umweltschutzy konkrete
Vorgaben vermisst, nach welchen Kriterien eine GUterabwagung zwischen Luft-
verkehr und Umweltinteressen erfolgen soll, wer und auf welche Weise die Kon-
trolle der Einhaltung der Umweligrundsdize durchfUhrt und wie bei Nichteinhal-
tung der massgeblichen Grundlagen.vorzugehen ist. Dies ist ebenso bedauerlich,
wie die eher unverbindliche Formulierungen in den Grundsatzen zu Ziffer 3.4
grundsatziich iritieren («Der Schutz der Umwelt ... ist zu berlcksichtigen.», die Um-
weltanliegen sind miteinzubeziehen, «Die Umweltbelasting der Luftfahrt ist ..
mdglichst zu begrenzen.y). Die Formulierungen erwecken den Eindruck, doss die
Umweltinteressen, und somit auch die Interessen der Anwohner und Gemeinden,
ungleich weniger gewichtet werden als digjenigen des Luftverkehrs.

104.  Zum ersten Grundsatz: Der erste Grundsatz ist wie folgt anzupassen:

Der Schutz der Umwelt ist bei der Planung, dem Bau und Betrieb der Lufffahriinfra

struktur

zu berUcksichtigen. Die Behdrden des Bundes beziehen bei der Planung der Luft-
fahrtinfrastruktur die Umweltanliegen mit ein. Im Rahmen seiner Bewilligungskom-
petenz fUr die Luftfahrtinfrastruktur prdft sorgt der Bund fUr die Einhaltung der Best-
immungen der Umweltschutzgesetfzgebung und eine ausgewogene Inferessens-

abwdgung.

105. . Zum dritten Grundsatz: Gemdss diesem Grundsatz wird «in Kauf genommeny,
dcss unter anderem bei Landesflughdfen die Belcls’rungsgrenzwen‘e fir den Flug-
IGrm nicht eingehalten werden sowie gewisse Luftschadstoffe {(namentlich Stick-
oxide und Feinstaub) einen feststellbaren Anteil an der Gesamtschadstoffbelas-
tung ausmachen. Abgestitzt auf diese Aussagen wird einer ausgewogenen Inte-
ressensabwagung vorgegriffen. Die Uberschreitung von Belastungsgrenzwerten
an Landesflughdfen werden dadurch nahezu legitimiert, so dass es keiner weite-
ren Anstrengungen bedarf, sich der Reduktion der bestehenden Belastungen an-

zunehmen.

106. Der dritte Grundsatz ist wie folgt anzupassen:
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Erleichterungen gemdiss Umweltschufzgesetz (USG) kénnen nur nach umfassen-

der Interessenabwdgung fUr Anlagen gewdhrt werden, die dem &ffentlichen Lufi-
verkehr dienen oder einen wesentlichen Anteil an Rettungs- und Einsatzfligen am
Gesamtverkehr aufweisen. Erleichterungen sind an die gesetzlichen Auflagen ge-

‘bunden, dass alle mdglichen und wirtschaftlich tragbaren Massnahmen zur vor-
sorglichen Emissionsbegrenzung und auch die méglichen Entlastungsmassnah-
men auszuschépfen sind.

Imm:ss:onsgrenzwerfe fur den Flugldrm mdssen jedoch emgehah‘en und d:e Er-
leichterungen dirfen nur in geringem &rtlichen Umfang gewdhrt werden.

Erleichterungen nach USG sind in einem transparenten Verfahren und nur dann
Zu gewdhren, wenn nachgewiesen werden kann, dass:

- _alle technischen und bemebhchen Massnahmen (inkl. Enﬂastunqsmoc:hchker-
ten) zur Verminderung der Umweltbelastung ergriffen wurden;

-_die ldrmbelastete Bevélkerung erfasst ist und die rdumlichen Auswirkungen ge-
priift wurden ;‘Abshmmunqsnochwels im Einvernehmen mit dem Kanton er-

bracht);

-_mit spezifischen Kontrolimassnahmen die Einhaltung der gesetzlichen Ziele Uber-
wacht . wird

- die Fidche mit Imm:ss:onsqrenzwert Uberschreitungen auf keinen Foll vergréssert
wird. .

107. Zum vierten Grundsatz: Die Festlegungen beftreffend Umweltrpcnogemenfsys-
teme (Grundsaiz 4) sind nicht bloss im Sinne einer Absichtserkldrung zu formulieren
(«solleny). Vielmehr mUssen die Flugh&fen angesichts der vorgesehenen enormen
Privilegierung gegenUber den Interessen des Umweltschutzes bereits auf Stufe
Konzeptteil SIL verpflichtet werden.

108. Grundsatz 4 ist wie folgt zu ergdnzen:

Die Landesflughdfen seflen sind in der Verantwortung, mit spezifischen Kontroll-
und Verbesserungsmassnahmen eine konfinuierliche Reduktion der Umweltauswir-
kungen (nach den Prinzipien eines Umweltmanagementsystems) anzustreben. Sie
erstellen hierzu periodisch einen Bericht zu Handen des BAZL, der verdffentlicht
‘wird.
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109. Landesﬂughéifen (Ziff. 4.1).

Zum zweiten Grundsatz: Auch hier wird-die «Luftverkehrsnachfragen als massgebli-
che Grisse dargestellt, soweit sie mit den Grunds&tzen der Nachhaltigkeit in Ein-
klang steht. Entsprechend bestehen dieselben Einwdnde hinsichtlich Nachfrage-
prinzip und der Definition von Nachhaltigkeit (siehe hierzu unsere AusfUhrungen zu
Ziff. 3.1, Grundsaiz 1 und 2). Eine Orientierung an der Nachfrage berUcksichtigt
die umliegenden Schutzinteressen nicht.

110. -Entsprechend ist der zweite Grundsatz zu Ziff. 4.1 wie folgt zu ergénzen:

«Dle bauliche und betriebliche Wefferem‘w:cklung der Landesflughdfen richtet
sich nach der Luftverkehrsnachfrage, soweit diese Entwicklung mit den Grundsdi-
zen der Nachhaltigkeit in Einklang steht, sowie nach den Schutzinteressen der Ge- |-
sellschaft und der Umwelt. Die Nachhaltigkeit umfasst insbesondere die kologi-
sche Verantwortung gegeniber der Umwelt und der von Lérm und anderen Im-
missionen befroffenen Menschen — auch hinsichtlich zukinftiger Generationen.y

111.  Zum vierten Grundsatz: Gemdss diesem Grundsatz sind die bestehenden Be-
triebszeiten der Landesflughé&fen aufrecht zu erholten. Die zul@ssigen Betriebszei-
ten richten sich nach Art. 39 ff. der Verordnung Uber die Infrastruktur der Luftfahrt
(VIL) vom 23. November 1994. Reduziert werden dUrfen diese Nachtruhezeiten
gemdss dem Grundsatz nur, wenn sich im vergleichbaren europdischen Umfeld
verldngerte Nachtruhezeiten durchsetzen, die Uber die in der Schweiz geltende
Nachtflugsperre hinausgehen.

112.  In Europa existieren bereits Flugh&fen mit Iingeren Nachtruhezeiten als in Ba-
sel-Mulhouse und Genéve. Auch innerhalb der Schweiz werden die Nachtruhen
unterschiedlich gehandhabt. Beispielsweise weist der Flughafen Zorich eine 1&n-
gere Nachiruhe als die beiden anderen Landesflugh&fen aus. Im Sinne der
Gleichbehandlung mUssen bei allen Landesflugh&fen die Betriebszeit auf 06.00 bis
23.00 Uhr begrenzt werden. Es muss zwingend verhindert werden, dass Nacht-
fldge von Z0rich auf die beiden anderen Landesflugh&fen verlagert werden:

113.  Der Grundsatz, dass die bestehenden Betriebszeiten der Landesflugh&fen auf-
recht zu erhalten sind, steht im Widerspruch zu den Umweltgrundsétzen (Ziffer 3.4),
selbst wenn diese eher unverbindlich formuliert sind. Die Reduktion der Betriebszei-
ten stellt eine betriebliche M&glichkeit dar, um die Umweltbelastung der Luftfahrt
gemdss Ziffer 3.4 Grundsatz 2 zu begrenzen. Es erscheint deshalb nicht zuldssig,
diese Moglichkeit zur Begrenzung der Umweiltbelastung von vornherein auszu-
schliessen.

114. Entsprechend ist der Grundsatz wie folgt zu modifizieren:

«Die bestehenden Betriebszeiten der Landesflughdfen sind aneinander quf 06.00
bis 23.00 Uhr anzupassen.»




Mit freundlichen GrUssen
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