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1. Uebersicht Giber die Verhandiungen

Résumé des délibérations

X 224/91.076 n Luftfahrtgesetz. Anderung

Botschaft und Gesetzesentwurf vom 20. November 1991
(BB119921, 607) iiber eine Anderung des Luftfahrtgeset-
zes.

N/S Kommissionen fiir Verkehr und Fernmeldewesen

1992 3. Juni. Beschluss des Nationalrates abweichend vom
Entwurf des Bundesrates.

1993 11. Miirz. Beschluss des Stinderates abweichend vom
Beschluss des Nationairates.

1993 1. Juni. Beschluss des Nationalrates abweichend vom
Beschluss des Stidnderates.

1993 14. Juni. Beschluss des Stiinderates: Zustimmung.

1993 18, Juni. Beschluss des Nationalrates: Das Bundesgesetz
wird in der Schlussabstimmung angenommen.

1993 18. Juni. Beschluss des Stiinderates: Das Bundesgesetz
wird in der Schlussabstimmung angenommen.

]133191;desblatt 11, 900; Ablauf der Referendumsfrist: 4. Oktober

X 224/91.076 n Navigation aérienne. Modification de la
loi

Message et projet de loi du 20 novembre 1991 (FF 19921,
587) concernant une modification de la loi sur la naviga-
tion aérienne.

N/E Commissions des transports et des télécommunications
1992 3 juin. Décision du Conseil national modifiant le projet
du Conseil fédéral.

1993 11 mars. Décision du Conseil des Etats avec des diver-
gences.

1993 1er juin, Décision du Conseil national avec des diver-
gences.

1993 14 juin. Décision du Conseil des Etats: Adhésion.

1993 18 juin. Décision du Conseil national: La loi est adoptée
en votation finale.
1993 18 juin. Décision du Conseil des Etats: La loi est adoptée
en votation finale.

Feuille fédérale II, 873; délai d’opposition: 4 octobre 1993
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Luftfahrtgesetz. Aenderung
Navigation aérienne. Loi. Modification

Botschaft und Gesetzentwurf vom 20. November 1991 (BBI 1992 1607)
Message et projet de loi du 20 novembre 1991 (FF 1992 [ 587)

Kategorie Iil, Art. 68 GRN —Catégorie Iil, art. 68 RCN

Antrag der Kommission
Mehrheit
Eintreten und Ablehnung der Riickweisungsantrdage

Minderheit |

(Zwygart, Stalder)

Eintreten und Rickweisung an den Bundesrat

mit dem Auftrag, die Gesamtrevision des Luftfahrigesetzes mit
einem ordenttichen Vernehmlassungsverfahren vorzuneh-
men.

Minderheit Il

(Herczog, Bircher Silvio, Diener, Schmid Peter, Stalder, Stei-
ger, Vollmer, Zwygart)

Eintreten und Riickweisung an den Bundesrat

mit dem Auftrag,

a eine Vernehmlassung durchzuflihren;

b. fir das Bewilligungsverfahren eine Alternative aufzuzeigen,
die den Interessierten und Betroffenen eine wirkliche Mitspra-
che ermdglicht;

c. eine Teilrevision so zu gestalten, dass keine Prajudizien fiir
eine nachfolgende Totalrevision entstehen.

Anirag Meier Hans
Nichteintreten

Proposition de la commission

Majorité

Entrer en matiére et rejeter les propositions de renvoi

Minorité |

(Zwygart, Stalder)

Entrer en matiére et renvoyer I'objet au Conseil fédéral

avec le mandat d'entreprendre la révision totale de la loi sur la
navigation aérienne avec une procédure de consultation ordi-
naire.

Minorité Il

(Herczog, Bircher Silvio, Diener, Schmid Peter, Stalder, Stei-
ger, Vollmer, Zwygart)

Entrer en matiére et renvoyer 'objet au Conseil fédéral

avec le mandat

a d’entreprendre une procédure de consuitation;

b. de présenter une alternative a la procédure d'autorisation
qui permette aux intéressés et concernés d'intervenir;

¢. de procéder & la révision partielle de telle maniére qu’aucun
préjudice n'en résulte pour une future révision totale.

Proposition Meier Hans
Ne pas entrer en matiére

10-N

Wanner, Berichterstatter: Mir scheint, dass es uns in dieser
Session, da wir uns schwergewichtig mit Landwirtschaftspoli-
tik, mit Finanzpolitik und mit der Flugzeugbeschaffung zu be-
fassen haben, irgendwie guttut, uns auch noch etwas mit der
Verkehrspolitik auseinanderzusetzen.

Und wie so oftin der Politik: Wenn wir es mit einem Geschéft zu
tun haben, das sich auf den ersten Blick als recht harmlos er-
welst, kdnnen iiber dieses Geschaft umfangreiche Diskussio-
nen und unterschiedliche Meinungen entstehen. Das ist bei
der Vorlage betreffend Aenderung des Lufifahrigesetzes
durchaus der Fall.

Zuerst etwas zur Geschichte. Seit langerer Zeit ist eine Totalre-
vision des Luftfahrigesetzes von 1948 geplant Ein Vorentwurf
lag bereits 1981 vor, wurde aber aus verschiedenen Griinden
nicht weiterverfolgt.

Mit der Botschaft vom 20. November 1991 unterbreitet der
Bundesrat einen Entwurf auf Teilrevision des Luftfahrtgeset-
zes. Die Vorlage enthélt eine ganze Reihe von Aenderungen.
Die wichtigsten sind die folgenden: Das bundesrechtliche Ver-
fahren fir die Konzessionierung beziehungsweise Bewilli-
gung von Flughéfen und Flugplatzen soll kiar geregelt wer-
den. Fir die Flugsicherungsorganisation Swisscontrol wird
eine Rechtsgrundlage geschaffen, wie dies die Geschéftsprii-
fungskommission schon vor geraumer Zeit verlangt hat. Es
wird die Mdglichkeit eingefiihrt, flir den Ausbau von Flugplat-
zen Darlehen des Bundes zu gewahren.

In der Kommission waren die Notwendigkeit und die Dringlich-
keit dieses Vorhabens nicht unbestritten. Sie kénnen aus den
Ihnen vorliegenden Einzelantragen ersehen, dass diese unter-
schiedlichen Auffassungen auch hier im Plenum ihren Nieder-
schlag finden. Es wurde gar die Vermutung geaussert, mit der
Regelung der Flughafenkonzessionierung wolle man die im
Kanton Zrich hangige Volksinitiative fir massvollen Fiugver-
kehr umgehen. Umstritten ist auch die Wiedereinfihrung der
auf Ende 1990 aufgehobenen Maglichkeit, Bundesbeitrdge
an den Ausbau der Flughéfen auszurichten.

Zu einem Unbehagen fiihrte die Tatsache, dass im Rahmen
der Eurolex in einigen Wochen mindestens so wichtige Aende-
rungen des gleichen Luftfahrtgesetzes im Parlament behan-
delt werden missen.

Unsere Kommission fiihrte eine eingehende Diskussion tiber
das Eintreten durch. In dieser Debatte wurde besonders die
Tatsache kritisiert, dass (ber die Vorlage bei den Kantonen
und den interessierten Kreisen keine Vernehmlassung durch-
gefihrt worden sei. Zwei Antrage auf Riickweisung, u. a mit
der Forderung nach Nachholen dieser Vernehmlassung, wur-
den mit 12 zu 7 beziehungsweise 12 zu 5 Stimmen abgelehnt.
Hingegen beschloss die Kommission in einer ersten Phase, zu
einem spéteren Zeitpunkt Interessenvertreter anzuhéren. Das
war dann an einer zweiten Sitzung auch der Fall. Sowoh! die
Interessierten wie die direkt oder indirekt Betroffenen hatten
Gelegenheit, ihre unterschiedlichen Meinungen im Plenum
der Kommission vorzutragen. Aus den zahlreichen Minder-
heitsantrdgen kdnnen Sie mit Leichtigkeit ersehen, dass auch
innerhalb der Kommission die Meinungen nach wie vor recht
stark auseinandergehen. .

Im Rahmen der Diskussionen in der Kommission wurde auch
die grundsétzliche Frage der Mobilitit, vor allem deren
winschbare Ausrichtung, diskutiert Dies obwohl die heute
zur Diskussion stehende Vorlage kaum — oder kaum wesentli-
che — Auswirkungen auf eine mdglicherweise steigende Mobi-
litdt oder deren Entwicklung in eine wenig wiinschbare Rich-
tung zur Folge haben wird. Allerdings darf nicht verschwiegen
werden, dass Mobilitdt an und fir sich heute nicht mehr aus-
schliesslich eine Sache der Direktbetroffenen ist Das Ver-
schieben von sinem Punkt zum andern, sei es von Personen
oder von Giitern, hat neben wirtschaftlichen auch soziale und
Skologische Auswirkungen, die in ihrer Dimension nicht unter-
schatzt werden dirfen. Das gilt insbesondere auch fiir den
Flugverkehr, der zwangsléufig Belastungen mit sich bringt.
Deshalb sind die Sorgen der Anwohnerverbidnde unserer
grossen Flughéfen weder zu negieren noch auf die leichte
Schulter zu nehmen.

Andererseits braucht eine funktionierende Gesellschaft Mobi-
litdt; es hiesse das Pferd am Schwanz aufziumen, glaubte
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man, die Mobilitdt durch Zwangsmassnahmen wenn auch
nicht verhindern so doch massiv einschranken zu iénnen.
Vielmehr gilt es, durch sinnvolle Massnahmen die Anliegen
auch jener Leute in unserem Land zu berticksichtigen, die von
den Auswirkungen des Verkehrs betroffen sind, ohne direkt
davon zu profitieren. Selbst die Luftverkehrsgesellschaften be-
trachten heute Fliige unter 500 bis 600 km als wenig wirt-
schaftlich und damit wenig sinnvoll. Dieses Feld muss zuneh-
mend den Bahnen (iberlassen werden. Wir sind bekanntlich
im Begriffe, die notwendigen Voraussetzungen zu schaffen,
sei es mit der Realisierung der «Bahn 2000» oder mit der Ver-
wirklichung der neuen Alpentransversalen.

Auch wenn die heute zur Diskussion stehende Vorlage nur in
geringem Masse den Luftverkehr fordert, so hatten wir vom
Bundesrat eine etwas eingehendere Auseinandersetzung mit
diesen Fragen erwartet. Nach den eingehenden Diskussionen
der letzten Jahre (iber die Kosten des Verkehrs und die Frage,
wie weit die &ffentliche Hand einzelne Verkehrsarten subven-
tionieren soll, hétte vielleicht auch der Bundesrat diesem
Aspekt vermehrte Beachtung beimessen diirfen.

Anderseits ist die Revision des Lufifahrtigesetzes materiell zu
wenig bedeutend, als dass man nicht darauf eintreten kénnte,
nur weil die Botschaft auf verschiedene Fragen eine etwas ru-
dimentare Antwort gibt In der Kommission lagen —wie bereits
erwahnt — zwei Antrdge auf Riickweisung vor. Ein Antrag auf
Nichteintreten wurde hingegen nicht gestelit.

Zu den Rickweisungsantragen: Die Kommission hat mit
12 zu 5 Stimmen den in der Folge von der Minderheit | (iber-
nommenen Antrag abgelehnt, welcher Rickweisung an den
Bundesrat verlangt mit dem Auftrag, die Gesamtrevision des
Luftfahrtgesetzes mit einem ordentlichen Vernehmlassungs-
verfahren sinzuleiten.

Die Kommission hat einen zweiten Riickweisungsantrag ab-
gewiesen, der nun von der Minderheit Il Gbernommen worden
ist. Mit diesem Antrag wird die Riickweisung an den Bundesrat
verlangt mit dem Auftrag, eine Vernehmlassung durchzufih-
ren, eine Alternative fir das Bewilligungsverfahren aufzuzei-
gen, die den Interessierten und Betroffenen eine wirkliche Mit-
sprache ermdglicht, und eine Teilrevision so zu gestalten,
dass keine Prajudizien fiir eine nachfolgende Totalrevision
entstehen.

Die Mehrheit der Kommission spricht sich somit gegen die
Rickweisung aus. Ueber das Ergebnis dieses Verfahrens, das
Gber zehn Jahre gedauert hat, kann man sich zwar in guten
Treuen streiten. Aber eine Riickweisung der Vorlage an den
Bundesrat wiirde nur die heute tatséchlich unbefriedigende
Situation verlangern und die dringlich gewordene Problemi6-
sung verzégern. Dabei denken wir insbesondere an die ge-
setzliche Grundlage fir die Organisation Swisscontrol, an die
Regelung Ober die Luftfahrzeuge — wie die Ultraleicht-Flug-
zeuge — und Gber die Haftung des Lufttransportfiihrers.

Die Luftfahrt macht laufend Fortschritte, so dass geitende Re-
gelungen angepasst werden missen. Man erinnere sich nur
etwa an das Aufkommen der Ultraleicht-Flugzeuge, an die Ent-
wicklung der gewerbsmassigen Luftfahrt und an die Erforder-
nisse im Zusammenhang mit der Flugsicherung. Das Gesetz
in seiner heutigen Fassung hatte den Bundesrat gezwungen,
zahlreiche Grauzonen mittels Verordnungen zu regeln, die der
Rechtssystematik zuwiderlaufen, aber auch zu Lésungen fith-
ren, die in ihrer Austrichtung kaum zu gentgen vermégen.

In diesem Sinne beantrage ich namens der Mehrheit lhrer Ver-
kehrskommission, auf die Vorlage einzutreten und die Minder-
heitsantrage auf Rickweisung sowie den Nichteintretensan-
trag abzuweisen.

M. Béguelin, rapporteur: Depuis une douzaine d'années,
I'histoire de la loi sur la navigation aérienne est pour le moins
agités, avec des turbulences et des trous d’air. En 1980/1981,
une révision totale de la loi était considérée comme impé-
rieuse. Les travaux préparatoires ont été engagés puis stop-
pés en 1982, entre autres, faute d’effectifs a I'Office fédéral de
I'air. On décide alors de se concentrer sur quatre points d’une
révision partielle, & savoir la navigation aérienne commerciale,
les infrastructures, fe droit du transport aérien et enfin le déve-
loppement de la navigation aérienne. Mais plus on avangait

avec ces quatre points, plus on se rapprochait a nouveau
d’une révision totale et plus également on mettait en évidence
des divergences trés profondes sur tel ou tel chapitre. Enfin,
aujourd’hui, le message qui vous est soumis s’intitule seule-
ment «Modification de la loi sur la navigation aérienne». || faut
savoir que cette loi nous occupera a nouveau dans quelques
semaines dans le cadre d’Eurolex et dans quelques années
aussi, lors du rapprochement avec I'Europe. Pour le moment,
nous n'aménagerons que les points les plus urgents.

Dans ces conditions, ces maodifications de la loi ne soulévent
évidemment pas un enthousiasme délirant. Par ailleurs, elles
n‘ont pas été soumises & la procédure de consultation habi-
tuelle. Seule, la Commission de la navigation aérienne a dé-
battu des modifications proposées en les acceptant en majo-
rité. Plusieurs milieux concernés, notamment ceux qui s’occu-
pent de la protection de I'environnement, se trouvaient
confrontés & des délais extrémement courts pour faire connai-
tre leur position. La commission a donc mené plusieurs «hea-
rings» avec les groupes concernés, le 26 mars. Nous avons
entendu en particulier M. Jobin, Directeur de I'aéroport de Ge-
néve-Cointrin, MM. Spoendlin et Zogmal des organisations
de la protection de I'environnement, Wyler et Moreillon, repré-
sentants d'Aérosuisse et M. Odermait, de I'Office fédéral de la
justice, pour des questions de statut juridique de SWISS-
CONTROL

Les points principaux de la loi qui ont le plus donné lieu & dis-
cussions sont les suivants: tout d’abord I'article 37, ol il s’agit
de clarifier les compétences entre cantons et Confédération,
I"article 40 — SWISSCONTROL, et I'article 101 relatif aux préts
alloués par la Confédération pour agrandir ou améliorer les
aérodromes. Vous pouvez constater, au vu des nombreuses
propositions de minorité, que les avis demeurent partagés au
sein de la commission. Il y aurait méme du référendum dans
Fair.

Lors du débat d’entrée en matiére, la question de la mobilité a
une fois de plus donné lieu a des discussions quand bien
méme le projet n’a que peu d'effets dans ce domaine. Fonda-
mentalement, il s’agit de préciser ceci: la mobilité n'est pas
mauvaise en soi, mais ce sont plutét des formes particuliéres
de mobilité, notamment le trafic aérien et le trafic motorisé, qui
ont des effets négatifs tels que le bruit, les gaz d'échappe-
ment, les accidents, etc. Il est d’autres-formes de mobilité qui
ont moins d'effets négatifs sur Fhomme et I'environnement et
qui doivent étre encouragées.

Il serait illusoire de restreindre brutalement la mobilité. i
convient cependant de la contréler, si possible au moyen de
modes de transports respectueux de l‘environnement La
construction de lignes de chemins de fer a grande vitesse, par
exemple, permettra de réduire dans toute I'Europe les temps
de parcours du trafic voyageurs ferroviaire, de maniére a aflé-
ger le trafic aérien et routier. Les compagnies d’aviation elles-
mémes considérent que les vols d'une distance de 500 a
600 kilometres ont peu de signification économique.

La Suisse a éminemment intérét & ce que I'économie fonc-
tionne bien dans tous les pays du monde, non seulement
parce que les impératifs de notre propre économie I'exigent
mais aussi pour des raisons politiques et culturelles. Si le pro-
jet en discussion aujourd’hui ne constitue qu'un encourage-
ment de peu d’ampleur pour le trafic aérien, on e(it pu attendre
du Conseil fédéral qu'il se penchét davantage sur cette ques-
tion.

En ce qui concerne les propositions de renvoi, la commission
a rejeté par 12 voix contre 5 une proposition reprise par la
minorité I qui demande le renvoi au Conseil fédéral, avec man-
dat d'entreprendre la révision totale de la loi sur la navigation
aérienne, mettant en jeu une procédure de consultation ordi-
naire. La commission a également rejeté par 12 voix contre 7
une proposition reprise par la minorité Il qui demande le ren-
voi au Conseil fédéral, avec mandat d’entreprendre une procé-
dure de consultation, de présenter une alternative a la procé-
dure d’autorisation qui permette aux intéressés d’intervenir, et
de procéder a la révision partielle de maniére a ce qu’aucun
préjudice n'en résulte pour une future révision totale.

La majorité de la commission propose de ne pas renvoyer le
projet de maodification de la loi au Conseil fédéral, méme sielle
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est le résultat discutable d’une procédure qui a duré plus de
dix ans. Un reiivoi du projet ne ferait que prolonger une situa-
tion insatisfaisante et retarder la solution de problémes deve-
nus urgents — nous pensons en particulier a la base légale
pour I'organisation SWISSCONTROL, ou a la réglementation
concernant les aéronefs tels que les ULM (ultra-légers motori-
s6s) ainsi qu'a la responsabilité des transporteurs aériens. La
navigation aérienne connait un développement permanent et
nécessite une adaptation constante des diverses réglementa-
tions en vigueur. Il suffit pour cela de penser a lapparition des
ULM, a I'évolution de I'aviation commerciale et aux impératifs
de la sécurité aérienne. Dans sa version actuelle, la loi a obligé
le Conseil fédéral & régler de nombreuses zones d’ombre par
le biais des ordonnances qui nuisent a la systématique du
droit tout en générant des solutions qui peuvent paraitre boi-
teuses.

Jeferai encore une remarque a l'intention de nos collégues de
langue frangaise. Dans la version frangaise, il existe de nom-
breuses erreurs de traduction. Je vous en signale une en parti-
culier, a l'article premier: en allemand, on parle de «Flugkor-
per» et, en frangals, on a parlé une fois, a I'alinéa premier,
d’«engin balistique» et a I'alinéa 3, de «projectile».

En conclusion, la majorité de la commission vous demande
d’entrer en matiére sur la loi sur la navigation aérienne.

Meier Hans: Vorerst méchte ich meine Interessen offenlegen:
Ich bin Bewohner der Flughafenregion Zirich-Kloten. Gleich-
zeitlg bin ich Vorstandsmitglied des Schutzverbandes der Be-
vélkerung um den Flughafen Zurich. Unser Verband umfasst
50 politische Gemeinden mit rund 200 000 Einwohnern. Das
sind keine sturen Wirtschaftsfeinde, sondern Menschen, die
um die wirtschaftliche Bedeutung des Flughafens wissen, die
aber auch den Larm und die Lufibelastung des standig dichter
werdenden Luftverkehrs am eigenen Leibe erfahren.

Herr Bundesrat Ogi, Sie haben mir schon ofter versichert—ich
habe es sogar schriftlich in der Antwort auf meine Flugver-
kehrs-Interpellation —, Sie wiirden die berechtigten Anliegen
der Flugplatzanwohner der ganzen Schweiz bericksichtigen.
Sie haben uns des 6fteren auch eine Gleichgewichtung von
Oekonomie und Oekologie versprochen. Doch was ge-
schieht?

Ich habe hier ein Blatt des Bundesamtes fiir Zivilluftfahrt (Bazl)
vor mir Qiber den Ausbau der Flugplitze: Baukonzession
Bern-Belp, Les Eplatures, Locarno, Lugano; Betriebskonzes-
sion Bemn-Belp, Birrfeld, Ecuvillens, Lugano; Baubewilligung
Zirich, Luzern, Beromuinster, Neuenburg, Triengen; Betriebs-
bewilligung Altenrhein, Genfersee. Und dann kdnnen Sie im
Geschaftsbericht nachlesen: «n unterschiedlichen Phasen
des Bewilligungsverfahrens standen Ende Jahr 13 Neubau-
oder Ausbauprojekte fir Helikopterstlitzpunkte.»

Herr Bundesrat, Sie haben immer wieder versichert, Nahver-
kehr und der Verkehr auf dem européischen Kontinent gehor-
ten im Prinzip auf die Schiene. Wozu dann diese Hektik im
Flugplatzausbau? Trotz aller Proteste und Beschwerden der
betroffenen Bevoélkerung schreiten Sie im Sturmschritt — ahn-
lich threm Euro-Sturmlauf — tiber alle Hindernisse hinweg. Die
betroffene Bevolkerung aber wird Sie in lhrer Luftverkehrspoli-
tik schliesslich stoppen — nur so nebenbei sei erwéahnt: Das
Schweizervolk wird lhren Euro-Blitzstart schon am 27. Sep-
tember oder dann am 6. Dezember abblocken.

Eine Aenderung des Luftfahrtgesetzes ist seit Jahren im Ge-
sprach. Die Vertreter des Bundesamtes fir Zivilluftfahrt haben
immer darauf hingewiesen: Zielsetzung der bevorstehenden
Teilrevision ist in erster Linie die Anpassung der Vorschriften
Uber den Privatflugverkehr. Wir im Vorstand des Schutzver-
bandes konnten annehmen, dass keine vitalen Interessen der
Bevolkerung in den Fiughafenregionen betroffen wéren. Um
so erstaunter missen wir nun zur Kenntnis nehmen, dass
ganz wesentliche Bestimmungen geandert werden. Man kann
sich des Eindrucks nicht erwehren, dass mit der Abspaltung
der beiden ausserst wichtigen Fragen — Artikel 37a und 37b,
Kompetenzkonzeniration bei Bewilligungsverfahren fir Flug-
platzbauten beim Bund, und Artikel 101a, Finanzierung —von
der Totalrevision des Luftfahrtgesetzes versucht wird, diese
dusserst heikien Regelungen méglichst unaufféllig Gber die

Biihne zu bringen, bevor die Diskussion Gber die Luftfahrtpoli-
tik einsetzt. So ldsst sich auch der Verzicht auf ein Vernehmlas-
sungsverfahren erkléren.

Herr Bundesrat, wir Anwohner der Flugplatzregionen der gan-
zen Schweiz flihlen uns hintergangen, denn die Artikel 37a
und 37b bringen ein Bundesdiktat bei Flugplatzen. Sie brin-
gen eine Unterwanderung fderalistischer Strukturen und
kantonaler Gesetze. Kantone und Gemeinden verlieren ihren
Einfluss bei Neuanlagen und Erweiterungen von &ffentlichen
und privaten Flugplatzen. Statt der Kontrolle haben sie nur
noch ein Anhdrungsrecht. Das EVED und das Bazl aber, die
standig als Luftfahrtférderer und verldngerter Arm der Luft-
fahrtindustrie auftreten, kriegen alle Macht. Die vom Luftver-
kehr betroffene Bevéikerung wird der Moglichkeit beraubt,
ihre Anliegen im kantonalen und kommunalen Rahmen gel-
tend zu machen.

Der Artikel 101a bringt eine erneute Subventionierung der
Flugplatze. Ganz abgesehen von den Auswirkungen auf die
Bundeskasse widerspricht die Subventionierung allen markt-
wirtschatftlichen Ueberlegungen und konkurrenziert direkt den
Eisenbahnverkehr. Die Finanzhilfe ist auch eine Abkehr vom
Grundsatzentscheid der eidgendssischen Réte im Jah-
re 1884, dass der Flugplatzbau nicht mehr zu subventionieren
sei.

Ich habe hier eine Beschwerdeantwort des EVED —es gehtum
die Beschwerden von Altenrhein, Belp und Agno —; auch wir
vom Schutzverband der Bevblkerung um den Flughafen Zi-
rich kénnen ein Lied von Beschwerden gegen das Bazl sin-
gen. Das Bazl ordnet etwas an. Vorsorglicherweise wird ge-
rade die aufschiebende Wirkung entzogen. Wir machen Re-
kurs an das EVED. Selbstverstandlich wird das Bazl in allen
Belangen geschiitzt. Irgendwann einmal bekommen wir dann
eventuell vorn Bundesgericht recht. Aber dann sind die ange-
griffenen Massnahmen bereits seit Jahren in Betrieb.

So geht das nicht weiter! Bei dieser Teilrevision gehdrt dem
Bazi und dem EVED eins auf den Deckell

Deshaib bitte ich Sie, meinen Nichteintretensantrag zu unter-
stiitzen. Solite aber das Parlament hier nicht fiir Ordnung sor-
gen und wirden die Artikel 37a (neu) und 37b (neu) sowie der
Artikel 101a (neu) so bewilligt, werden wir schamlos hinter-
gangenen Anwohner der Flughéfen und Flugplatze uns schon
zu helfen wissen, denn das Referendum liegt in der Luft. In der
Schweiz gibt es schiliesslich immer noch die direkte Demokra-
tie.

Zwygart, Sprecher der Minderheit I: Ich erlaube mir, gleichzei-
tig mit dem Antrag auf Riickweisung die Stellungnahme unse-
rer Fraktion bekanntzugeben,

Die Aenderung des Luftfahrtgesetzes empfinde ich als eine
Uble Zwangerei. Man sagte uns, es wiirden nur unbestrittene
Punkte zur Revision vorgeschlagen. Aber nun haben wir nicht
nur den Nichteintretensantrag, sondern auch Riickweisungs-
antrage. Esisteben leider so, dass im hiibschen Geschenkpa-
pier der Aenderungen auch noch gleich andere «Sacheli»
miteingepackt worden sind. Kurz: Wir empfinden das als sine
Mogelpackung.

Dieses Gesetz hétte schon friiher total revidiert werden sollen.
Es ist verschiedenen Umstanden zuzuschreiben, dass das
nicht getan wurde. Nun soll wieder etwas geédndert werden. Es
ist ein Schnellschuss, aber ein Schnellschuss aus einer Pi-
stole mit Ladehemmung, der uns hier vorliegt. Einerseits kann
es nicht schnell genug gehen. Die vielgeriihmte Vernehmilas-
sung, die wir kennen, erfolgte hier nicht (iber den ordentlichen
Weg, sondern Uber die Luftiahrtkommission. Sie war aber —
wie wir feststellen mussten — auch nicht umfassend, denn die
Luftfahrtkommission war nicht zu allen Punkten befragt wor-
den, die nun zur Revision anstehen. Dazu waren in einigen Be-
reichen grundsatzliche Begriindungen notwendig.

Mit dem praktizierten Vorgehen hat man das ordentliche Ver-
nehmlassungsverfahren umgangen, was bei einer Gesamtre-
vision nicht méglich gewesen ware. Deswegen erheben wir
unsere Forderung nach einer Gesamtrevision mit einem or-
dentlichen Vernehmilassungsverfahren. Kantone, Verbande
usw. sollen Stellung beziehen kdnnen.
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Verkehr ist eine der Wachstumsbranchen in der Wirtschaft
Wenn aber die Luftfahrt einzig aus dem Blickwinkel des quanti-
tativen Wachstums betrachtet wird, liegt ein Denkfehler vor,
der uns letztlich teuer zu stehen kommt. Wir haben das schon
in anderen Bereichen erfahren. Beim Giterverkehr hat uns der
Verkehrsminister in vorbildlicher Weise vorexerziert, dass man
Verkehrsstrome lenken soll, ja lenken kann. Aber hier im Flug-
verkehr heisst das Motto einfach: «Laisser-faire», respektive
«Lass fliegen!».

Wir bauen in Europa Hunderte von Kilometern Schnellbah-
nen. In der Schweiz sollen Schienennetze an moderne Bed(irf-
nisse angepasst werden. Fir die Strasse wird die Erhéhung
der Schwerverkehrsabgabe und der Vignette diskutiert. Es
sollen auch die Weichen gestelit werden, um eine leistungsab-
hangige Schwerverkehrsabgabe einzufthren. In bezug auf
Lenkung und Belastung wird also einiges getan. Aber im Luft-
verkehr wird nicht nur keine sinnvolle Belastung in Betracht
gezogen, nein, man will den Luftverkehr sogar noch staatlich
verbilligen. im Gbrigen mag ich mich noch so ganz schwach
erinnern, dass Herr Bundesrat Ogi schon einmal sagte, ge-
wisse Verkehrssparten triigen ihre Kosten nicht. Auch die EG-
Umweltminister sind der Auffassung, das Flugbenzin sei zu
besteuern. Gerade bei den gewaltigen Mengen von Kerosin,
die Flugzeuge verbrauchen, miissen wir &hnlich wie beim Au-
tobenzin zu einer Verteuerung kommen.

Wir stellen weiter fest, dass die Schweiz eine viel grossere
Flugdichte hat als die (ibrigen europdischen Staaten. So weist
sie, bezogen auf die Einwohnerzahl, eine Gber 300 Prozent
grossere Anzahl Flugbewegungen auf. Bekanntlich ist ja un-
ser Land kein diinn besiedeltes Gebiet.

Wir fragen uns, ob es dem Departementsvorsteher als vehe-
mentem Europabefirworter nicht in die Nase sticht, wenn hier
ein Gesetz verabschiedet werden soll, das offensichtlich nicht
europakompatibel ist. In der Botschaft auf Seite § (Mitte) steht
ausdrticklich, das Gesetz misse deswegen allenfalls noch an-
gepasst werden. Man weiss, dass hier noch eine definitive L6-
sung gesucht werden muss. Es fragt sich wirklich, weshalb mit
dieser Revision nicht zugewartet wird, wenn man sowieso wie-
der Gber das Luftfahrtgesetz reden muss.

Der Vorschlag des Bundesrates fir diese angeblich unproble-
matische Teilrevision enthélt bereits Vorschriften, mit denen
Grundsatzfragen der Luftverkehrspolitik vorbestimmt werden.
Durch Artikel 101a (neu) soll der Bund erméchtigt werden,
den Ausbau der Landesflughéfen und der Regionalflugplétze
massiv zu subventionieren. Es kann nicht akzeptiert werden,
dass die Regelung der wichtigen Fragen der finanziellen For-
derung des Ausbaus der Flughéfen und Flugplétze in dieser
Teilrevision vorweggenommen wird. Dazu besteht keine
Dringlichkeit.

Durch Artikel 37 und Artikel 37a (neu) sollen die baupolizeili-
chen und andere Kompetenzen der Kantone und Gemeinden
in bezug auf 6ffentliche Flugplitze zugunsten der Konzes-
sionsbehdrde EVED weitgehend ausgeschaltet und durch Ar-
tikel 37b (neu) in bezug auf alle anderen Flugplétze zugun-
sten der Bewilligungsinstanz Bazl beschnitten werden. Da ei-
nerseits die Anliegen der betroffenen Bevolkerung in die kan-
tonalen und kommunalen Verfahren einfliessen und anderer-
seits die Einrichtung von Flugplatzen mit der angestrebten
Vereinfachung erleichtert wird, werden durch diese zentralisti-
schen Eingriffe auch die von uns veriretenen Interessen der
Biirger betroffen.

Ich habe vorhin schon kurz etwas (ber die Finanzen gesagt
19890 haben wir auch so schnell noch Vorzugsdarlehen an die
Flughéfen Genf und Basel-M(ilhausen gesprochen. Schon
1984 wollte man die Uebergangsregelung auslaufen lassen
und die Flugplatzsubventioniererei beenden. Aber weil man ja
Zirich-Kloten so grossz(igig behandelt hatte, musste aus Ge-
rechtigkeitsgriinden — wie man sagte — der Bundesséckel
auch noch fiir die anderen Flughéfen gedffnet werden.

Ich warnte damals, dass diese Projekte unausgereift seien. Ob
die Fristen fiir die Erstellung eingehalten werden kénnten, sei
fir mich fraglich. Mzn versicherte mir aber, dass dies keines-
falls zu Ueberschreitungen der Termine fiihren werde. Aber
nun présentiert man uns wieder ein machtig offenes Subven-
tionstor. Ich muss allen Ernstes fragen, ob man wirklich ein

weiteres Loch in den schon arg geschrumpften Bundesheute!
schneiden will.

Man wird mir entgegenhalten, es sei nur eine Kann-Vorschrift.
Aber wer hat nicht schon erlebt, dass eine Kann-Vorschrift ein
ausldsendes Element, wenn nicht Gberhaupt der Anstoss ist,
um Flugplaizbauten oder -ausbauten in Angriff zu nehmen?
Far mich ist es ein eigentlicher Vertrauensbruch, dass wir zu
Subventionen im Bereich von Flugplatzen ja sagen sollen. Bei
den Flughafen-Vorlagen, die ich vorhin erwédhnte, wurde uns
gesagt, es sei damit auf diese Art und Weise vorbei. Aber jetzt
kommt man mit einer anderen Form. Und dies erst noch mit ei-
ner Erhdhung der Betrdge, die letztlich nach oben unbe-
schréanktist

Ich habe noch einige Fragen an den Verkehrsminister: Be-
kanntlich sind auf Autobahnen in den Sommermonaten —
auch dieses Jahr — Geschwindigkeitsbeschrankungen még-
lich. Letztes Jahr wurden sie singefihrt. Wére es nicht auch
mdoglich, den Flugverkehr zu beschrdnken? Wer ist zustdndig
fir solche Massnahmen? Oder ware es nicht ein leichtes, Herr
Bundesrat Ogji, fiir eine gewisse Zeit im europaischen Nahver-
kehr —flugmassig sind das 500 bis 600 km — Ziige rollen statt
Flugzeuge fliegen zu lassen, z B. zwischen der Schweiz und
Mtinchen oder Oberitalien?

Wenn wir diese Vorlage betrachten, so stellen wir fest, dass sie
viele umstrittene Punkte enthalt Ueber die unbestrittenen
Punkte kdnnte man ja allenfalls reden.

Die LdU/EVP-Fraktion Ist fiir die Riickwelsung dieser Vorlage.
Wir lehnen eine Husch-Husch-Politik dieser Art ab.

Herczog, Sprecher der Minderheit Ii: Wir beantragen lhnen
aus folgenden Griinden, die Vorlage an den Bundesrat zu-
riickzuweisen:

1. Das neue Bewilligungsverfahren fr Flugpléatze beschneidet
die Rechte der Kantone und Gemeinden und schafft unndti-
gen neuen Zentralismus.

2. Mit neuen Subventionen will der Bundesrat den Flugver-
kehr ganzim Sinne der Kapazitdtserweiterung férdern, was so-
wohl dkologisch als auch marktwirtschattlich unverniinftig ist.

3. Obwohl der Bund mit dieser Revision in die verfassungs-
méssige Kompetenzaufteilung zwischen Bund und Kantonen
eingreift, wurde kein ordentliches Vernehmlassungsverfahren
durchgefiihrt

Zum neuen Bewilligungsverfahren: Flugplétze sind bis heute
obligatorischer Gegenstand der Richtplanung geméss Arti-
kel 6 Raumplanungsgesetz. Das ist versténdlich, denn Flug-
platze beeinflussen grossrdumig Umwelt und Raum. Diese
Richtpléne —das wissen Sie alle aus [hren Kantonen — konnten
politisch breit abgesttitzt werden. In Ziirich wie auch in andern
Kantonen ist das Kantonsparlament fiir die Verabschiedung
der Richtplanung zustandig. Die Gemeinden konnten staats-
rechtliche Beschwerde dagegen einreichen. Gemdss dieser
Vorlage kénnen die Kantone nur angehdrt werden.

Wir haben hier ein Schreiben des Aargauer Regierungsrates
an den Bundesrat, worin ausgefthrt ist, dass das Bundesamt
fur Zivilluftfahrt das Schwergewicht bei der Bewilligungsertei-
lung auf flug- und sicherheitstechnische Aspekte lege und um-
weltbezogene, rechtliche und raumplanerische Einwénde
kaum berticksichtige. Der Aargauer Regierungsrat erwghnt
die Beispiele Birrfeld, Heliflugplatz oder Flugfeld Wirenlingen
und Holziken. Wieso soll Gber Flugfelder, die regionale Bed{rf-
nisse abdecken oder regionale Interessen tangieren, der
Bund entscheiden? Wieso soll gewissermassen Uber Richt-
plandnderungen und Richiplandefinierungen auf Kantons-
stufe der Bund entscheiden?

Zu den Subventionen: Im Zuge der Sparmassnahmen von
1984 hat das Parlament klar beschlossen, dass Bundesbei-
trdge an Flughéafen gestrichen werden. Als das Parlament be-
schloss, den Flughéfen Genf und Basel-Miilhausen Subven-
tionen zu erteilen, hatte der Bundesrat in der Botschaft ge-
schrieben, dass diese Subventionen nie als Daueraufgabe ge-
dacht seien und die Bundeshilfe nun ihr Ziel erreicht hatte. Mit
andern Worten: Diese 1990 als Nachholbedarf — gegeniiber
Zurich-Kloten — gesprochenen Subventionen fir Genfund Ba-
sel-Miilhausen wurden als einzige Subventionsmassnahmen
beschlossen. Es war nie die Meinung, dass die Subventionie-
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rung der Flughéfen eine Daueraufgabe des Bundes sei. Der
Beitrag belief sich uamals immerhin auf 156,6 Millionen Fran-
ken fiir beide Flughafen mit enorm glinstigen Darlehensbedin-
gungen (2 Prozent Zins). Versuchen Sie irgendwo ein Haus zu
bauen, fir welches Sie nur 2 Prozent Zins bezahlen missen!

Nun soll diese Subventionierung entgegen allen friiheren Aus-
sagen des Bundesrates ausdricklich als Daueraufgabe ze-
mentiert werden. Es ist doch merkwirdig, dass jene — insbe-
sondere die Auto-Partei-Fraktion, die FDP- und die SVP-Frak-
tion —, die in diesem Rat und in der Presse dauernd nach
marktwirtschaftlichem und ordnungspolitischem Verhaiten
des Bundes rufen, hier plotzlich — aus welchen Interessen
auch immer — nicht mehr die Kraft aufbringen, sich gegen
diese Staatssubventionen zu wehren. Merkwiirdig ist auch,
dass es dieselben Leute sind, die lautstark die Lage der Bun-

deskasse bejammern und jetzt so locker den Flughéfen Sub-.

ventionen nachwerfen. Merkwiirdig Ist ebenfalls, dass der
Flugverkehr privilegiert wird, Gbrigens auch gegeniber dem
Automobilverkehr. Beim Luftverkehr wird der Treibstoffzoll
nichit erhoben, im Gegensatz zum Automobilverkehr. Nun soll
es eine generelle Subventionierung im Lufifahrtbereich ge-
ben. Das ist absolut unerklarlich!

Die Diskussion Uber die okologischen Probleme Luftver-
schmutzung und L&rm hat gerade beim Luftverkehr bis heute
noch nicht begonnen; es ist nicht einmal im Ansatz eine L6-
sung vorhanden. Stellen Sie sich vor: 60 Prozent aller Linien-
bewegungen ab Zlrich-Kloten haben einen Radius von
600 km! Da haben die europdischen Verkehrsminister zu
Recht gesagt, es sei absoluter Unsinn, diese Transporte mit
dem Flugzeug auszufiihren. Dieser Binnenverkehr gehort auf
die Schiene. Das kann man nicht dadurch erreichen, dass
man plétzlich den Flugverkehr subventioniert, sondern man
muss nach marktwirtschaftlich optimalen Richtlinien suchen
und den Verkehr mit optimalem Mitteleinsatz organisieren.
Was auf die Schiene gehdrt, soll auf der Schiene beférdert wer-
den; was dem Flugverkehr gehort, soll in der Luft befdrdert
werden. Aber diese beiden Verkehrsmittel soliten sich nicht
gegenseitig konkurrenzieren. Was der Bundesrat mit der Fixie-
rung der Subventionierung im Flughafenbau macht, ist nichts
anderes als ein weiterer Anreiz zur Kapazititserweiterung und
zum Kapazitatsausbau des Vorhandenenen.

Zum letzten Punkt, zur Vernehmlassung: Es wurde anfing-
lich —wir haben das auch in der Kommission so vernommen —
von einer «kleinen» Revision gesprochen. Sie sehen aber
selbst, dass die Artikel 37, 37a, 37n betreffend Bewilligungs-
verfahren und Artikel 101, 101a betreffend Subventionierung
alles andere als eine kieine Revision bedeuten. Diese Revision
hétte auf alle Falle ein ordentliches Vernehmlassungsverfah-
renverlangt.

Der Regierungsrat des Kantons Aargau — ich zitiere ihn be-
wusst, weil ich von melner politischen Richtung her nicht un-
bedingt Immer mit dem Regierungsrat des Kantons Aargau
Ubereinstimme — sagt: Wenn ein Eingriff von Bundesseite in
die verfassungsmassige Kompetenzaufteilung zwischen
Bund und Kantonen geschieht, wenn die Subventionierung
und das Bewilligungsverfahren so laufen sollen, dass nur
noch zentralistisch entschieden wird, dann hatte auf alle Félle
ein ordentiiches Vernehmlassungsverfahren eingeleitet wer-
den mdssen, und zwar auf kantonaler Ebene, aber auch bei
den Umweltschutzverbanden, was, aus welchen Grinden
auch immer, nicht geschehen ist

Es geht hier nicht um eine Umweltfrage, es geht um eine gene-
relle verkehrspolitische Frage, wo der Grundsatz aufgestelit
werden muss, wieweit wir eine Kapazititserweiterung brau-
chen, wieweit wir vom Bund aus subventionieren wollen, wie-
welt Uberhaupt die Mitspracheméglichkeit im Verkehrswesen
gewahrleistet ist und wieweit die Konkurrenzierung auf den
Verkehrsachsen gewéhrleistet werden soll. Das sind derart
sensible Bereiche der Verkehrspolitik, dass zumindest ein or-
dentliches Vernehmilassungsverfahren hatte eingeleitet wer-
den sollen. . ’

Es konnte mir in der Kommission niemand die Frage beant-
worten, weshalb man das nicht gemacht hat Wir konnten zu-
mindest erreichen, dass noch einzelne Leute eingeladen wur-
den. Aber Sie sehen an den vielen Einzelantragen, insbeson-

dere zu Artikel 37a und 37b, dass diese Fragce nicht richtig ge-
i6st wurde. :

Weshalb Riickweisung und nicht Nichteintreten? Die Geset-
zesvorlage beinhaltet durchaus sinnvolle Neuerungen. Ich er-
wahne nur drei:

1. Die Rechtsgrundlage fir die Swisscontrol; das soll einen
bestehenden Rechtsstatus legitimieren, und zwar insbeson-
dere einen Rechtisstatus der Angesteliten;

2. die Neuordnung der Flugunfalluntersuchungen;

3. die neue Rechtsgrundlage fiir das Verbot besonderer Luft-
tahrzeugkategorien wie etwa die Ultraleicht-Flugzeuge.

Die Minderheit Il beantragt thnen Rickweisung an den Bun-
desrat mit dem Auftrag, erstens eine ordentliche Vernehmias-
sung durchzufiihren, zweltens flr das Bewilligungsverfahren
eine demokratische Alternative zu suchen, und drittens eine

- Teil- und nicht eine Totalrevision durchzufihren, eine Teilrevi-

sion, die keine derartigen Prajudizien beinhaltet wie die
enorme Subventionierung der Flughéfen.

Ich bitte Sie, auch im Sinn und Geist des Regierungsrates des
Kantons Aargau, diese Vorlage an den Bundesrat zurlickzu-
weisen.

M. Cavadini Adriano: Le groupe radical donne son accord au
projet de révision partielle de cette lol. Nous sommes d'avis
que les modifications prévues sont nécessaires et utiles a no-
tre pays. Cette révision va aussi dans la direction d'un ajourne-
ment législatif en ce domaine, qui est trés important pour la
Suisse, quant & son économie et au rble qu’elle joue sur le
plan international, rle que nous voulons maintenir & I'avenir
malgré les difficultés croissantes.

La Suisse a besoin de conditions-cadres favorables. Les liai-
sons aériennes en sont aussi un exemple. Nous avons égale-
ment besoin d'accroitre I'attractivité de notre pays pour les
entreprises et leurs investissements futurs. Notre législation
en la matiére doit donc étre adaptée & une évolution mondiale
qui s'accélére. Nous avons besoin de fréquentes et bonnes
liaisons internationales et, dans certains cas, également de li-
gnes réguliéres régionales qui puissent réduire les distances
provoquées parfois par la configuration difficile de notre terri-
toire.

Les réactions a I'encontre de cette ioi proviennent, une fois de
plus, des mémes milieux, de ceux qui s’opposent au trafic aé-
rien, a 'achévement du réseau autoroutier, a un double tunnel
autoroutier au Gothard, malis également des adversaires des
transversales alpines, qui voudraient obliger tous les poids
lourds en transit & emprunter le chemin de fer sans en aug-
menter la capacité de transport. On reléve aussi une opposi-
tion manifeste a la mobilité des personnes dans un pays, tel
que la Suisse, qui doit sa place internationale dans un réseau
de communications trés développé et efficient; et enfin, une
opposition pour des raisons écologiques et de protection de
I'environnement. Toutefois, comme cela a été relevé en com-
mission, on oublie, dans ce domaine des transports aériens,
que la Suisse se trouve, dans ce secteur, parmi les nations les
plus avancées en ce qui concerne la protection de I'environne-
ment.

Le groupe radical s’oppose aussi aux propositions de renvoi
qui ne sont pas justifiées et qui reprochent en particulier au
Conseil fédéral de ne pas avoir effectué une consuitation ordi-
naire, laquelle s'est déroulée en revanche au sein de la Com-
mission de la navigation aérienne ol tous les milieux intéres-
sés —y compris, par conséquent, les cantons —sont représen-
tés.

Nous sommes d'avis que les améliorations contenues dans
cette révision méritent d'étre appuyées. Elles iniroduisent en
effet des éléments positifs et des simplifications de procédure
dans des secteurs vitaux pour la navigation aérierine — en-
quéte en cas d'accident, procédure d’autorisation pour les aé-
rodromes, obligation d’une assurance responsabilité civile,
sans oublier qu’avec cette révision on régle le probléeme de la
base légale pour SWISSCONTROL et la possibilité pour ia
Confédération d'allouer des préts avantageux pour la réalisa-
tion d’infrastructures dans les aéroports.

En ce qui concerne plus particuliérement la procédure d'auto-
risation pour les aérodromes, nous sommes d’'avis qu'ityaun
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intérét général & considérer, qui doit parfois I'emporter sur les
intéréts particuliers. ! ne faut pas oublier que méme avec la
procédure dont nous allons discuter, aux articles 37a et 37b
notamment, les intéréts particuliers, les intéréts des cantons,
seront sauvegardés, car cette procédure prévoit une consulta-
tion de tous les milieux intéressés et donne ensuite aux per-
sonnes qui se sentent l6sées dans leurs droits la possibilité de
faire recours jusqu’au Tribunal fédéral, avec une procédure
plus claire et plus simplifiée par rapport & la procédure ac-
tuelle. La révision proposée permet donc également de tenir
compte raisonnablement de I'intérét de la population qui vit a
proximité de nos aéroports.

Pour tous ces motifs d'intérét général, que je reprendrai lors
de la discussion de détail, le groupe radical estime qu'il faut
entrer en matiére, rejeter les propositions de renvoi de I'exa-
men de cette révision ainsi que les propositions de minorité.

Prasident: Die liberale Fraktion ldsst mitteilen, dass sie fir Ein-
treten stimmt.

Binder: Im verwaltungsinternen Bericht des Bundesamtes flr
Zivilluftfahrt vom Januar 1980 wurde (iber die schweizerische
Luftfahrtpolitik folgendes ausgeftihrt: «Der ganze Komplex
des Luftrechts ist nicht allein sehr umfangreich, sondern auch
recht uniibersichtlich geworden. Die nationalen Erlasse und
internationalen Vereinbarungen wurden mehrfach revidiert
und erganzt Dabei hat sich manches verschoben, einzelnes
auch ungewollt verzerrt .... So dréngt es sich auf, wenigstens
das nationale Luftrecht in seiner Gesamtheit zu (iberholen.»
Damit war das Ziel fiir eine Totalrevision gegeben. Zentrales
Antiegen war dabei, dass alle Erlasse auf Gesetzesstufe in ei-
nem einzigen Text zusammengefasst wiirden. Es sind dies der
Bundesbeschluss vom 22. Juni 1945 (iber den Ausbau der Zi-
vilflugplétze, das Luftfahrigesetz vom 21. Dezember 1948, das
Bundesgesetz vom 7. Oktober 1959 {iber das Luftfahrzeug-
buch und der Bundesbeschluss vom 20. September 1972
tber die Forderung des Flieger- und Fallschirmgrenadier-
Nachwuchses. Ueber den letzten Punkt haben wir heute nicht
mehr zu befinden.

Wir haben diesen Bundesbeschluss in der Méarzsession ver-
langert Die Vorarbeiten flir eine Totalrevision waren eingelei-
tet. Allerdings erwies sich das zeitlich gesteckte Ziel als viel zu
optimistisch. In der 1982 eingeleiteten verwaltungsinternen
Vernehmlassung wurde angeregt, man solle die Totalrevision
fallenlassen und statt dessen eine Teilrevision einzelner Kapi-
tel des Luftfahrtgesetzes durchfiihren.

Der Departementsvorsteher entschied aufgrund dieses Er-
gebnisses Ende 1983, die Revision der folgenden Teile des
Gesetzes zu voliziehen: die gewerbsmassige Luftfahrt, die Bo-
denorganisation, das Lufttransporirecht und die Férderung
der Luftfahrt

Von der Entwicklung des Verhaltnisses der Schweiz zur EG
wird es abhangen, ob Bestimmungen des Luftfahrtigesetzes
im Bereich der gewerbsmassigen Luftfahrt in nachster Zeit an-
gepasst werden missen. Dies wird dann der Fall sein, wenn
die Schweiz dem EWR angehdrt — dies wird nach meiner Mei-
nung der unwahrscheinlichere Fall sein —, oder — was ich als
realistischer betrachte — nach dem Abschluss eines Luftver-
kehrsabkommens der Schweiz mit der EG. Nicht sinnvoll wére
es, fur eine noch nicht feststehende Ordnung quasi auf Vorrat
Anpassungen vorzunehmen. Diese Mlhe und Arbeit kénnte
sich im Nachgang als Gberfliissig erweisen. Im lbrigen kén-
nen bei einem Nichtzustandekommen des EWR die betreffen-
den Luftverkehrsabkommen bilateral abgeschlossen werden.
Bei dieser Revision geht es vor aliem um die Modernisierung
des bestehenden Gesetzes vom 21. Dezember 1948, das seit
damals siebenmal revidiert wurde, wobei einschrankend ge-
sagt werden muss, dass sich drei Revisionen nur auf wenige
Artikel erstreckten, die in anderen Bereichen liegen als die
heutige Revision. Heute geht es vor allem um Regelungsvor-
schlage, die eine Nachflhrung oder Prazisierung aufgrund
der Entwicklungen bedeuten. Dazu kommen auch parla-
ments- und verwaltungsentlastende Regelungen. Von zentra-
ler Bedeutung fir die Teilrevision sind die folgenden Aende-
rungen: Vereinfachung der Flugunfalluntersuchungen, Klar-

stellung beim Bewilligungsverfahren fiir Flugplatze, Schaffung
eindeutiger Rechtsgrundlagen flir Swisscontrol, obligatori-
sche Haftpflichtversicherung des Lufttransportfiihrers, Wie-
dereinfuhrung einer Rechtsgrundlage fir die Gewahrung van
Bundesdarlehen an die Flugplatzhalter. Zusammengefasst
kann gesagt werden, dass die Teilrevision den Entwicklungen
Rechnung tragt und einfachere Ablaufe bringt, und zwar ohne
Qualitétsverlust.

Die SVP-Fraktion beantragt Ihnen einstimmig Eintreten auf die
Vorlage und ebenso einstimmig Ablehnung der beiden Riick-
weisungsantrdge. Zu diesen ist zu sagen, dass sich die Luft-
tahrtkommission sehr eingehend mit dieser Revision befasst
hat. In dieser 21er-Kommission sind die Kantone, die Luftfahrt,
die Umweltschutzorganisationen usw. verireten. Es kann also
gesagt werden, dass die verschiedensten Interessen gewahrt
sind.

Ein Wort zu Hans Meier: Auch ich komme aus einer dieser
50 Gemeinden im Kanton Zrich. Allerdings bin ich nicht Di-
rektbetroffener vom Flugldrm von Kloten. Auf der anderen
Seite bin ich aber Direktbetroffener des Fluglarms des Militar-
flugplatzes Dibendorf, denn praktisch alle Flugzeuge, die ge-
gen Osten starten, starten (ber meinen Hof. Ich empfinde das
nicht als stérend, ich empfinde das als etwas, das eben ein-
fach auch sein muss. Ich empfinde das nicht als eine Ein-
schrankung fir mein Leben, sondern ich empfinde das als et-
was, das jeder Schweizer in einer Art und Weise mitgestalten
muss und auch ertragen soll. Es gibt eben in diesen 50 Ge-
meinden neben der Meinung dieser 200 000 Einwohner —
oder zumindest eines Teils davon — auch andere Méinungen,
verschiedenste Meinungen oder allenfalls differenzierte Mei-
nungen.

Zur Bewilligung der Flugplétze: Wenn man hier sagt, die
Rechte wiirden beschnitten, bin ich nicht dieser Meinung. Der
Flugplatz Kloten gehért dem Kanton Ziirich. Wenn eine Kon-
zession erteiit werden soll, dann muss der Kanton Zrich daflr
Antrag stellen. Der Kanton Zlrich und somit Volk, Parlament
und Regierung werden entscheiden. So kann nicht gesagt
werden, dass die Rechte des Blrgers und der Regierungen,
der Kantone, beschnitten wiirden. Es findet also qualitativ
keine Aenderung statt.

Zu Herrn Herczog: in Artikel 101a steht nirgends etwas von
Subventionen. Es geht ganz klar um Darlehen, um zinsgiin-
stige und amortisierbare Darlehen, und das sind nicht Sub-
ventionen. Ob von dieser Méglichkeit tatsdchlich Gebrauch
gemacht wird, ist eine andere Frage. Mir scheint wichtig zu
sein, dass eben auch der Bund eine Mitsprache Gber die Fi-
nanzen bei der Entwicklung und Anpassung der Luitinfrastruk-
tur hat.

Zusammengefasst méchte ich lhnen nochmals empfehlen,
die Rlckweisungsantrage abzulehnen und Eintreten zu be-
schliessen.

M. Deiss: Dans le rapport de 1980 sur la politique aéronauti-
que suisse, I'Office fédéral de I'aviation civile et la Commission
fedérale de la navigation aérienne constataient dans leurs
conclusions: «.... que le développement rapide et l'incertitude
dans laquelle se trouve avant tout I'aviation commerciale et les
relations internationales exigent une grande facuité d’adapta-
tion et un haut degré de mobilité». Douze ans plus tard, sivous
reprenez les textes qui nous sont soumis, il est toujours ques-
tion de changements importants qui s’opérent en matiére de
réglementation et d’organisation du marché de la navigation
aérienne commerciale en Europe et dans le monde. On nous
propose donc maintenant une révision partielle certes, et cette
loi devrait étre modifiée dans quelques points fondamentaux.
Le message qui nous a été transmis, il faut I'avouer, est quel-
que peu mincelet et ne constitue pas — je crois qu'il faut le dire
aussi — un chef-d'oeuvre en [a matiére. Néanmoins, le groupe
PDC estime que les conditions pour une révision partielle sont
remplies et il vous invite a suivre la majorité de [a commission.

En effet, pour un pays comme le nétre, qui est fortement tribu-
taire de ses relations extérieures, un réseau efficace de rela-
tions aériennes est une question vitale. L'organisation des
transports aériens est complexe parce que non intégrée
comme dans le cas des moyens de communications basés
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sur des infrastructures a réseau. D'autre part, elle constitue la
base de 'accessibilité internationale d'un pays comme le né-
tre. De plus, le secteur de P'aviation a connu au cours de ces
derniéres années d'importantes évolutions sur le plan non
seulement technique mais surtout commercial. C'est 'un des
secteurs ol la déréglementation a été la plus forte et od, en
particulier aux Etats-Unis, les régles de la concurrence ont fon-
damentalement changé. 1l est vraissmblable que I'Europe est
en train de vivre ou vivra de telles restructurations dans les an-
nées & venir. C'est justement pour ces raisons qu'il y a de la
part de la Confédération une responsabilité a assumer en vue
d'assurer le bon fonctionnement dans l'intérét général du
pays. Il n'est pas question de promouvoir un intervention-
nisme et un protectionnisme de mauvais aloi. Au contraire, le
premier document sur Eurolex, qui traite aussi le sujet de la [oi
sur la navigation aérienne, prouve que 'on va vers une libérali-
sation puisqu'it s'agit d'abandonner des pratiques discrimina-
toires en la matiére, C'est précisément pour ces raisons, parce
qu'il y aura plus de concurrence, qu'il est important de mettre
en place un ensemble de régles claires permettant a la Confé-
dération d’assumer ses responsabillités en la matiére.

Le PDC estime que quatre points en particulier sont impor-
tants: premiérement, il faut créer les bases légales générales
pour l'utilisation de I'espace aérien; il faut également pouvoir
tenir compte des innovations qui ont eu lieu en la matiére.
Deuxiémement, en ce qui concerne les procédures d'autorisa-
tion, celles-cl doivent étre fédérales dans tous les cas. C'estle
seul moyen d'appliquer une politique cohérente pour I'ensem-
ble du pays et de tenir compte auss! des intéréts légitimes de
ceux qui sont touchés par les nuisances ou les besoins de
‘environnement. li ne s’agit pas de brader les droits des rive-
rains qui supportent les nuisances; il est question de créer une
procédure claire par rapport a celle qui est en place actuelle-
ment, laquelle offre d"ailleurs diverses voies pouvant méme in-
duire en erreur, comme certains exemples le démontrent.
Trolsidmement, il est possible, par cette révision, de donner
enfin une base légale 8 SWISSCONTROL et, quatriemement,
de donner aussi des bases {égales pour des aides financiéres
en matiére de construction ou d'entretien de lignes d’intérét
public. Je suis étonné que I'on parle toujours de subventions
sans nuance alors qu'il est question simplement de mettre en
place une possibilité de crédits, a des conditions préférentiel-
les, il estvral.

Pour la Suisse romande, il est certainement important que ces
dispositions restent ouvertes puisqu’en dépit des tranches qui
ont déja été allouées par le passé, |'équilibre, semble-t-il, n'a
pas encore &té réalisé. Mals on peut aussi s’étonner de I'oppo-
sition venant des milieux des riverains puisque dans certains
cas, ou plutét d’une maniére générale, il ne sera plus question
de construire de nouveaux aéroports internationaux mais
d’améliorer ou de compléter ceux qui existent. Or, ces investis-
sements d'améliorations seront trés probablement souvent
dans {'intérét des riverains eux-mémes.

La révision qui nous est donc proposée est partielle, certes,
malis elle apporte des solutions pratiques et efficaces. C'estla
raison pour laquelle le groupe démocrate-chrétien vous invite
avoter I'entrée en matiere,

Frau Diener: Mein Kollege Hans Meier hat schon sehr poin-
tiert ausgefthrt, warum wir fir Nichteintreten sind, und ich
mdchte die Zeit dazu nutzen, einige allgemeine verkehrspoliti-
sche Ueberlegungen zum Luftfahrtgesetz und zu unserer Mo-
bilitét festzuhalten. Vor allem mdchte ich lhnen, Herr Bundes-
rat, einige Fragen stellen.

Der Einstieg far mich sind thre verkehrspolitischen Visionen far
die neunziger Jahre. ich habe diese Visionen oder Zielsetzun-
gen, die Sie, Herr Bundesrat, festgehaiten haben, ndmlich her-
vorgenommen. Ich mdchte heute vier Punkte zur Diskussion
stellen.

1. Sie haben einmal gesagt, dass Sie mit threr Politik nur noch
«ein begrenztes Wachstum des Verkehrs» anstreben. Wenn
ich jetzt aber schaue, was bundsesratliche Verkehrspolitik ist,
dann fallt auf, dass Sie erstens (ber die Schiene — Neat - sine
Versechsfachung der Kapazitit anstreben; zweitens haben
Sie ein viertes, langfristiges Nationalstrassenbauprogramm

angekindigt; thr Chefbeamter, Herr Suter, hat letzte Woche in
Gottlieben erklart, dass trotz Neat cine ganz massive Bautétig-
keit auch auf seiten der Strassen notwendig sei. Und nun stre-
ben Sie drittens mit dem Luftfahrtgesetz ebentalls einen Aus-
bau im Luftraum an. Wenn ich die Aussage «begrenztes
Wachstum des Verkehrs» vergleiche mit dem, was Sie poli-
tisch im Moment eingeleitet haben, dann zeigt sich, dass sich
diese Deklaration von einst in Schall und Rauch aufgeldst und
zu einer zusdtzlichen Larm-, Luft- und Energisbelastung ge-
wandelt hat

Ich mbchte Sie an die Verkehrszahlung letztes Jahr auf der
Strasse erinnern. Pfingsten 1991: am Gotthard plus 9 Prozent
auf der Strasse, am San Bernardino plus 22 Prozent. Der G-
tertransport auf der Strasse habt das letzte Jahr um 9 Prozent
zugenommen, auf der Schiene ebenfalls um 9 Prozent. im
Flugverkehr haben wir bei den Linienfiligen eine Zunahme von
12,3 Prozent, bei den Charterfliigen plus 53 Prozent und bei
der Luftfracht plus 12 Prozent. Herr Bundesrat, wenn diese Zu-
wachsraten so bleiben, wie erkidren Sie hre These zu diesem
«begrenzten Wachstum»?

Die grine Fraktion ist im Gegensatz zu thnen von keinarlet
Angst erfiillt, wir kbnnten in die 4. Liga zurtickfallen — Sie ha-
ben diese Beflrchtung gedussert Wir haben auch Uberhaupt
nicht den Eindruck, dass sportlicher Ehrgeiz und Mobilitéts-
ausbau irgend etwas miteinander zu tun haben; wir wollen
auch keine neue Sportart in Form einer neuen Mobilititsolym-
piade hier in der Schweiz.

Also meine ganz konkrete Frage, Herr Bundesrat: In welcher
Form verwirklichen Sie lhre These des «begrenzten Wachs-
tums des Verkehrs» mit diesem Luftfahrtgesetz?

2 Sie haben die These aufgestelit, dass nur noch «ein koordi-
nierter Ausbau» des Verkehrs angestrebt werde. Ich habe bis
jetzt verstanden, dass koordinierter Ausbau heisst: entweder
Schiene oder Strasse oder allentalls — falls notwendig — Luft
Heute verstehe ich, dass fir Sie, Herr Bundesrat, koordinierter
Ausbau heisst: gleichzeitiger Ausbau von Schiene, Strasse
und des Verkehrs im Luftraum. Sie beschliessen 30 Milliarden
fur die Neat. Sie beschliessen weitere Gelder fir das National-
strassen- und Hauptstrassenbauprogramm. Heute wollen Sie
via Luftfahrigesetz mit Artikel 101a eine neue massive Subven-
tionierung des Luftverkehrs ermdglichen.

Daher meine zweite Frage: Wo sehen Sie die volkswirtschaftli-
chen Grenzen unserer Mobilitdtssubventionen?

Eine dritte Frage: Wo und in welcher Weise werden Sie bei
Budgetkirzungen Einsparungen vollzichen? Bis jetzt werden
die Einsparungen vor allem bei den SBB gemacht, und zwar
bei «Bahn 2000», wie wir angekindigt bekommen haben, und
beim Regionalverkehr. Wo werden Sie die Prioritdten setzen,
wenn Sie gleichzeitig den Verkehr auf Schiene, Strasse und im
Luftraum subventionieren?

3. Eine weitere These, die Sie in lhren Zielsetzungen aufge-
stellt haben, betrifft die «Reduktion der negativen Auswirkun-
gen des Verkehrs». Ich war bis jetzt der Meinung, dass die ne-
gativen Auswirkungen des Verkehrs in erster Linie im Larm
und in der Luftbelastung sowie im Energie- und Landver-
brauch zu sehen sind. Ich realisiere, dass flir Sie, Herr Bundes-
rat Ogi, die sogenannt negativen Auswirkungen des Verkehrs
eher im sportlichen Bersich zu finden sind: Sie haben Angst,
wir wiirden verkehrspolitisch in die 4. Liga zurlckfallen, wenn
wir nicht alle Verkehrstrager weiter ausbauen. Sie haben
Angst, den sportlichen Sprung auf den EG-Zug zu verpassen,
wenn wir uns nicht dem européischen Energie- und Mobilitéts-
verschlelss anschliessen.

Daher meine vierte Frage: Wie beschaffen Sie als Energiemini-
ster — das sind Sie namlich auch — die notwendige Energie fiir
diese massiven Zusatzbedurfnisse auf Schiene, Strasse und
in der Luft? Die SBB haben offenbar heute schon Engpasse im
Energiebereich, zumindest haben sie uns das bei der Gewas-
serschutzabstimmung klarzumachen versucht. Und dann ist
der Bundesrat eine Kollegialbehorde. Und Sie, Herr Bundes-
rat Ogi, sind ein Kollege von Herrn Bundesrat Cotti. ich weiss,
dass Herr Bundesrat Cotti und sein Departement die negati-
ven Auswirkungen des Verkehrs anders definieren als Sie. Ich
erinnere Sie daran, dass unter anderem zum Beispiel jetzt in
Rio ein Umweltgipfeltreffen stattfindet.
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Ich habe mir die Milhe genommen, die Umweltbegutachtung

zun, Ausbau Bern-Belpmoos durchzulesen. Da steht ganz”

klar, dass sich im Bereich Flugldrm Konflikte mit der Larm-
schutzverordnung ergeben. Es steht ganz klar fest, dass
durch die Ausbauten im Belpmoos wertvolle Pflanzen und Le-
bensrdume 'verlorengehen. Dann wird festgehalten, dass die
Flughéafen den Betrieb nicht beliebig einschranken kénnten
und die zusténdige Behdrde darum im Rahmen der soge-
nannten 6ffentlichen Interessen fiir diese Flugbetriebe Teiler-
leichterungen gewahren misse. Das ist ein absoluter Wider-
spruch zu dem, was Bundesrat Cotti in seinem Departement
anstrebt.

Die Umweltbilanz fir den Flughafen Kloten ist sogar fiir unse-
ren Regierungsrat im Kanton Ztrich sehr erniichternd: Starts
und Landungen sollen sich bis im Jahr 2010 verdoppeln. Der
Personentransport soll von 13 Millionen auf 23 Millionen Per-
sonen, die Fracht soll sogar von 350 000 Tonnen auf 780 000
Tonnen ansteigen.

Meine flnfte Frage: Wie helfen Sie threm Kollegen Bundesrat
Cotti, seine Luftreinhalteziele zu erreichen, seine Larmbela-
stungsziele zu erreichen? Massen wir damit rechnen, dass
kanftig sémtliche Vorlagen — so wie die Gewésserschutzvor-
lage —aus threm Departement und von den Betrieben, die Sie
betreuen, bekampit werden?

4. in lhren Zielsetzungen haben Sie festgehalten, dass «eine
Verbesserung der Eigenwirtschaftlichkeit» des Verkehrs und
der «Abbau der direkten und indirekten Subventionierungen»
angestrebt werden. Das war die vierte Zielsetzung lhrer Ver-
kehrspolitik der neunziger Jahre. Und nun schaffen Sie mit Ar-
tikel 101aim Luftfahrtsgesetz neue Mdglichkeiten der Subven-
tionierung!

Hier muss ich vielleicht Herrn Binder aufkldren: «Zinsglnstige
Darlehen» heisst eben, dass der Bund diese Gelder zu einem
tieferen Zinssatz abgibt, als er sie selber verzinsen muss. Das
kann zu einer Zinsdifferenz von 5 oder 6 Prozent fihren. Diese
6 Prozent Differenz zahlt der Bund aus seiner Kasse. Das sind
dann Subventionen. Die Méglichkeiten werden mit 25 Prozent
der Bausumme oder mehr angegeben. Ich werde bei meinem
Minderheitsantrag noch detailliert darauf zuriickkommen.
Eine weitere Frage an Sie, Herr Bundesrat: Wie erkldren Sie
sich diese Widersprichlichkeit? Einerseits diese These, wo-
nach direkte und indirekte Subventionen abgebaut werden
sollen, in der Erkenntnis, dass unsere Mobilitdt heute zu gross
ist — sie ist zu gross, weil sie zu billig ist, dariber haben wir
schon einmal Einigkeit erzielt —, und andererseits nun diese
Vorlage. Ich hitte gerne Auskunft dariiber, wie Sie sich diese
Widersprichlichkeit erkldren.

Die griine Fraktion ist nicht flir Eintreten. Sie findet, dass die
Revision dieses Gesetzes in die absolut falsche Richtung geht.
Es ist auch keine Teilrevision, sondern es ist eine fundamen-
tale Revision, die wir nicht in dieser Art unterstiitzen kénnen.
Wir kritisieren die Kompetenzverschiebung in Artikel 1 bei bila-
teralen Vertragen vom Parlament zum Bundesrat. Wir kritisie-
ren, dass die Mitsprache der betroffenen Regionen in Arti-
kel 37, 37a 37b stark beschnitten wird. Und wir kritisieren vor
allem ganz stark Artikel 101, 101a, die eine Subventionie-
rungsmoglichkeit fiir den Flugverkehr erméglichen.

Im Namen der griinen Fraktion bitte ich Sie, nicht auf diese
Vorlage einzutreten.

Stalder: Die Fraktion der Schweizer Demokraten und der
Lega dei Ticinesi ist von der vorliegenden Gesetzesrevision
nicht begeistert. Eine gewisse Notwendigkeit daftir kann sie
zwar anerkennen, z B. fir die Einflthrung einer obligatori-
schen Haftpflicht Auch sind wir mit der Notwendigkeit einver-
standen, dass flir gewisse Entwicklungen der modernen Luft-
fahrt gesetzliche Regelungen nétig sind. Aber diese Neuerun-
gen hétten im Hinblick auf eine Totalrevision aufgeschoben
werden kdnnen.

Was wir aber wirklich nicht begreifen, sind die folgenden Ab-
sichten des Bundes:

1. Das Bewilligungsverfahren fiir Bauten der Infrastruktur von
Flugplatzanlagen sei zu vereinfachen. Hier soll nur Bundes-
recht gelten. Dieses Verfahren wird die Wirkung zeitigen, dass
solche Bauvorhaben ganz wesentlich erleichtert werden. Da-

durch wird das Flugwesen ganz gehdrig geférdert Die
schlimmste Auswirkung dieser Regelung wird sein, dass die
Anwohnerschaft von Flugplatzen mit sehr geringen Einspra-
chemdglichkeiten rechnen muss. Dies geht uns entschieden
zu weit.

2. Der Bund beabsichtigt ausgerechnet jetzt - bei leeren Kas-
sen —, die Luftfahrt mit der Gewahrung von Darlehen zu &us-
serst glnstigen Bedingungen zu unterstdizen, ja anzukur-
beln. Die Luftfahrt hat sich in den letzten Jahren auch ohne
Staatskriicken gut entwickelt.

Die Fraktion ist der Meinung, dass sich die Luftfahrt auch wei-
terhin nach marktwirtschaftlichen Grundsétzen betreiben
lasst. Der praktisch steuerireie Treibstoff wirkt bestimmt ver-
kehrsférdernd genug. Weitere Erleichterungen sind also nicht
am Platz, besonders nicht, weil der Luftverkehr mit seinen
Emissionen in bezug auf die Umweltbelastung nicht bevor-
zugt werden darf. Die Frage muss gestelli werden, ob eine wei-
tere Expansion des Luftverkehrs (iberhaupt wiinschbar sei.

In Wardigung dieser Sachlage hat sich die Fraktion zu folgen-
der Haltung gegentber dieser Gesetzesrevision entschlos-
sen:

Sie wird die Rtickweisung nach Minderheitsantrag [, eventuell
nach Minderheitsantrag ll, unterstiitzen. Sie wird von Fall zu
Fall die Minderheitsantrdge unterstiitzen, die geeignet er-
scheinen, dass dieses Gsesetz nicht als generelle Forderung
der Luftfahrt konzipiert wird.

Bei allem Verstandnis far die Luftfahrt muss darauf hingewie-
sen werden, dass unser sehr dicht besiedeltes Land nicht dau-
ernd mehr Umweltbelastungen ertragen kann.

Président: Die Fraktion der Auto-Partei lasst mitteilen, dass
sie flr Eintreten stimmen wird.

Vollmer: Die SP-Fraktion unterstiitzt einhellig den Rackwei-
sungsantrag der Minderheit Il

Wir bestreiten damit nicht grundsétzlich die Notwendigkeit der
Tellrevision disses Gesetzes. Der Bundesrat unterbreitet uns
in seiner Vorlage die verschiedensten Neuerungen und An-
passungen. Es gibt tatséchlich Bereiche des Luftfahrtgeset-
zes, bei denen wir einen notwendigen Revisionsbedarf aner-
kennen und unterstiitzen.

Neben den vielen Anpassungen, welche sich sozusagen aus
Griinden der technischen Entwicklung ergeben, hat der Bun-
desrat uns aber einige Brocken eingestreut, welche vor allem
luftfahrt- und damit allgemein verkehrs-, energie- und umwelt-
politisch, aber auch unter dem Aspekt der Mitwirkung der Kan-
tone, von hichster Brisanz sind.

Der Bundesrat hat elementarste Spielregeln verletzt, weil er
nicht nur keine ordentliche Vernehmlassung durchgefiihrt
hatte, sondern auch seine Botschaft, die vom November letz-
ten Jahres datiert, erstam 18. Februar — zwei Tage vor unserer
Kommissionssitzung — publiziert hat.

Auch wenn die Kommissionsmitglieder einen Vorabzug erhal-
ten haben, reichte die Zeit nicht aus, mit aussenstehenden In-
teressierien ausgiebige Gesprache zu fithren und damit die
Beratung der Vorlage vorzubereiten. Die spater noch zu disku-
tierenden Probleme — ich denke insbesondere an die Verwir-
rung, die wir bei den Artikeln 37a und 37b noch haben werden
~illustrieren diesen Mangel Gberdeutlich. Gerade weil dasver- -
sprochene Luftfahrtkonzept immer noch aussteht, erachten
wir es als unserifs, grundsétzliche Artikel in diese Teilrevision
einzubeziehen, welche sich ohne diese Grundlage nur schwer
erklaren lassen. .

Bundesrat Ogi hat uns in der Verkehrskommission im Frihjahr
1991 ein ausgezeichnetes Exposé (iber allgemeine verkehrs-
politische Grundséatze vorgetragen. Das war makellos, ver-
niinftig und unterstitzenswert Da wurde die anzustrebende
Kostenwahrheit im Verkehrsbereich propagiert, die Zigelung
des Verkehrswachstumns generell. Da wurden uns die hehren
bundesrétlichen Ziele erldutert, die negativen Auswirkungen
des Verkehrs bestmdglich zu verringern. Die direkte und indi-
rekte Subventionierung des Verkehrs soll nach den Zielen des
Bundesrates abgebaut werden. Der Verkehr soll umweltscho-
nend, energie- und raumsparend sowie wirtschaftlich bewal-
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tigt werden. So weit die hehren Zielsetzungen des Bundesra-
tes, vorgetragen von Bundesrat Ogi.

Doch wenige Wochen nach diesem ausgezeichneten Exposé
werden wir mit der Revision des Luftfahrtgesetzes, konfron-
tiert, welche meilenwert von den so blrgernah formulierten
Grundsatzen abweicht. Da sollen plétzlich neue Subventionen
sprudsln. Da sollen im Bewilligungsverfahren kantonale Mit-
entscheide ausgeschlossen werden. Da wiirden im Hinblick
auf die vom Bundesrat angestrebte gesamtheitliche Verkehrs-
politik vollig falsche Signale gesetzt. Da wilrde einer Luftfahrt-
polittk Tar und Tor gedffnet, um den schon jetzt in einer
schwierigen Situation sich befindenden Eisenbahnverkehr
noch mehr zu konkurrenzieren — auch dort, wo es verkehrs-,
umwelt- und finanzpolitisch absolut widersinnig ist. Da miss-
ten Gberdies alle besorgten Bevélkerungsteile, welche sich als
Anwohner oder sonstige Betroffene auch luftfahripolitisch en-
gagieren, zur Kenntnis nehmen, dass man sie hier durch das
Gesetz wirkungslos machen will.

Ich habe selber im Kampf gegen einen liberdimensionierten
Luftverkehr im Raume Bern zur Gendige erfahren, wie wichtig
es ist, dass eben auch kantonale Einspracheméglichkeiten
bestehen. Mit der présentierten Vorlage machen wir die Kan-
tone vollig wirkungslos. Wir nehmen ihnen ihre Instrumente, in
der Luftfahrtpolitik wirklich mitzureden.

Herr Bundesrat Ogi, wenn wir diese Teilrevision so unidberlegt
angehen, wird ein Scheitern - spétestens in der Volksabstim-
mung — mehr als wahrscheinlich. Wir haben, weiss Goit, genii-
gend verkehrspolitische Vorhaben, zu denen wir gemeinsam
stehen kénnen und welche wir vor dem Volk zu vertreten ha-
ben. Die heutige Vorlage ist einzig geeignet, den grossen Kre-
dit, den wir in der Verkehrspolitik bei der Bevbikerung haben,
zu verspielen.

Gerade weil wir nicht Nichteintreten propagieren, weil wir nicht
der Auffassung sind, der Lufiverkehr sei generell zu verteufeln,
well wir einzelne Revisionsziele dieser Vorlage positiv wiirdi-
gen, gerade deshalb bitten wir um Zustimmung zum Minder-
heitsantrag Il, also zu einer Rickweisung, die nicht mehr und
nicht weniger will als das, was sonst bei jeder Gesetzgebung
tiblich ist. Sie will verhindern, dass wir eine spétere Totalrevi-
sion durch entstandene negative Tatbestdnde prajudizieren,
und sie will vor allem eine wirkliche Mitsprache Betroffener im
Bewilligungsverfahren nicht schmélern.

Die SP-Fraktion bittet Sie deshalb: Stimmen Sie fiir diese
Rickweisung im Interesse einer besseren Teilrevision dieses
Gesetzes.

Wanner, Berichterstatter: Die wesentlichen Argumente, wie
sie jefzt fur Nichteintreten oder fiir Rickweisung angefohrt
worden sind, sind im grossen und ganzen bereits in der Kom-
mission vorgelegen und diskutiert worden. Selbstverstandlich
kann man eine Sache immer von zwei Seiten betrachten. Hin-
gegen gilt es, bej der Wirdigung der vorgebrachten Argu-
mente vor allem die Tatsache zu berticksichtigen, dass die be-
stehenden Probleme, wie sie hier zum Teil angefiihrt worden
sind, nicht bei dieser Revision des Luftfahrtgesetzes bereinigt
und geldst werden kéninen.

Von seiten der Kommission beantragen wir— in Wiederholung
dessen, was wir zum Eintreten bereits gesagt haben —, sowohl
den Antrag auf Nichteintreten als auch beide Riickweisungs-
antrage abzulehnen.

M. Béguelin, rapporteur: Aprés I'exposé des arguments de
renvoi, je ne peux que répéter les décisions de la commission,
qui a rejeté par 12 voix contre 5 la proposition de minorité | qui
demande le renvoi pur et simple au Conseil fédéral. Elle a éga-
lement rejeté par 12voix contre 7 la proposition de la
minorité i,

Bundesrat Ogi: Das Luftfahrtgesetz, das wir heute beraten
und das so engagierte Voten von lhnen veranlasst hat, ist ein
Gesetlz, das in der Nachkriegszeit, unmittelbar nach dem
Zweiten Weltkrieg, vom Rat beschlossen wurde. Es tragt das
Datum vom 21. Dezember 1948. Der damalige Gesetzgeber
hat es als Rahmengesetz aufgebaut. Er hat bewusst darauf
verzichtet, allzuviele Einzelheiten auf der Gesetzesstufe zu re-

gein. Man wollte eine rechizeitige Anpassung der Gesetzge-
bung an eine rasche Entwicklung der zivilen Luftfahrt ermogli-
chen. Sie wissen: Die zivile Luftfahrt hat international gesehen
diese rasche Entwicklung durchgemacht, und diese — da ms-
sen wir ganz offen sein — ist nicht abgeschlossen.

Dies fiihrte zur Ldsung, im Gesetz hauptséchlich die Grund-
sdtze zu verankern und alle organisatorisch-technischen Fra-
gen in die Ausflihrungsvorschriften zu verweisen. Schon da-
mals war darauf zu achten, im Gleichschritt mit der internatio-
nalen Rechtsentwicklung und vor aliem mit den Normen und
Empfehlungen der Internationalen Zivillufttahrt-Organisation
parallel zu marschieren. Fir ein kleines Land wie die Schweiz
ist zivile Lufifahrt zwangslaufig auch grenziberschreitend. Wir
kdnnen uns also hier nicht im eigenen Haus organisieren, son-
dern mussen uns anpassen, aber auch koordinieren, und wir
tun das.

Das Grundkonzept des Luftfahrigeseizes hat sich seit 1948
nicht geéndert Allerdings wurden verschiedene wichtige
Sachbereiche revidiert oder neu eingefiigt. Als Beispiele seien
die zahlreichen neuen Bestimmungen Gber die Larmbekamp-
fung erwéhnt — Frau Diener, das haben Sie véllig vergessen —;
dann Vorschriften im Kampf gegen Terroranschlage — hat man
auch nicht erwahnt—, etwas, das dringend notwendig ist; dann
die Einschrankung der Mdglichkeiten zur Férderung der Luft-
fahrt durch den Bund. Weil Zivillufifahrt nicht primar an natio-
nale Gegebenhelten gebunden ist, miissen wir hier auch vom
Bund aus einschreiten kénnen und das Ganze koordinieren
dirfen.

Insgesamt ist das Gesetz bis heute siebenmal geédndert wor-
den. Drei Revisionen erstreckten sich allerdings nur auf einige
wenige Artikel. Ueber die Anfang der achtziger Jahre anvi-
sierte Totalrevision, das Scheitern dieses Vorhabens — damals
wurde nicht eingetreten, man hat die Revision nicht in diesem
Sinn durchfiihren wollen — ist man nun zum vorliegenden Ent-
wurf und zu dieser Teilrevision gekommen. Ich muss lhnen
den Spiegel etwas vor die Augen halten. ich kann mir weitere
Ausflihrungen dazu ersparen; Sie konnen das in der Botschaft
nachlesen.

Von der Entwicklung des Verhéltnisses der Schweiz zur EG,
wie das jetzt auch in dieser Diskussion angekiungen ist, wird
es abhangen, ob in absehbarer Zukunft vor allem auch die Be-
stimmungen des Gesetzes im Bereich gewerbsmaéssiger Luft-
fahrt angepasst werden massen oder nicht Solche Anforde-
rungen werden sich nach dem Inkrafttreten des EWR-Abkom-
mens zwischen der Schweiz und der EG stellen. Lésungen
werden zurzeit — Sie wissen es —im Rahmen des Eurolex-Ver-
fahrens vorbereitet Herr Zwygart, das ist eine Frage, die Sie
unter anderem gestellt haben. in der vorliegenden Revision ist
es nicht sinnvoll, gewissermassen als Vorleistung fur eine
mdgliche kiinftige Ordnung jetzt schon Anpassungen vorneh-
men zu wollen.

Beim Durchlesen der einleitenden Uebersicht werden Sie si-
cher festgestelit haben, dass in der Gesetzesvorlage Rege-
lungsvorschldge Oberwiegen, die das Gesetz entsprechend
der in den letzten zwei Jahrzehnten eingetretenen Entwick-
lung nachfiihren oder prézisieren, oder solche, die das Gesetz
in einzelnen Punkten mit der Zielsetzung der Entlastung von
Parlament und Verwaltung anpassen wollen. Also das, was
Sie immer wieder — bei jeder Budgetdebatte, bei jeder Rech-
nung — fordern, haben wir hier umgesetzt, und jetzt wollen Sie
es wieder nicht! ich weiss manchmal nicht, was diese Grat-
wanderung eigentlich bedeuten soll.

Schliesslich mochte ich sagen, dass wir beispielsweise auch
ermachtigt werden soliten, bilaterale Luftverkehrsabkommen
kiinftig direkt zu ratifizieren. Auch das ware eine Entlastung.
Wenn Sie das nicht wollen, miissen Sie beispielsweise auch
beim Budget konsequent sein, wenn dann mehr Stellen ver-
langt werden miissten, und sie bewilligen.

Von besonderem Gewicht und deshalb besonders erwéh-
nenswert sind folgende Aenderungsvorschlige: zundchst ein-
mal die Vereinfachung —ich betone: Vereinfachung —der Flug-
unfalluntersuchungen, hauptséchlich in der Weise, dass die
Flugunfallkommission, also die zweite Instanz nach dem Buro
fir Flugunfalluntersuchungen, nicht mehr in allen Fallen, son-
dern nur noch auf Antrag tétig wird. Dann auch die Klarstellung
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bei den Flugplatzbewilligungsverfahren. Hier gehtes vorallem
darum, im Interesse einer gesamtschweizerischen Luftfahrt-
und Flugplatzpolitik sowie zur Vermeidung verfehlter und zeit-
raubender Doppelspurigkeiten die Prioritdt des bundesrétii-
chen Verfahrens festzulegen. Wir kdnnen hier nicht kantonale
Ordnungen, eine aargauische, eine ziircherische und eine
genferische Ordnung, haben. Deshalb missen wir das verein-
fachen. Deshalb missen wir das in der Zukunft besser ma-
chen.

Die Verteidigungsrechte der Betroffenen — Herr Hans Meier,
Sie soliten es eigentlich wissen —und die Mitwirkungsmaoglich-
keiten von Kantonen und Gemeinden bleiben gewahrt, und al-
les andere, was Sie behauptet haben, ist nicht richtig. Diese
Méglichkeiten bleiben gewahrt Beweis dafir ist der gedn-
derte Rechtsweg. Das Bundesgericht soll in allen Fallen von
Beschwerden im Flugplatzbereich als letzte Instanz eingesetzt
werden kdnnen. Auch das muss ich lhnen sagen, Herr Meier:
Sie haben hier so getan, als ob das alles weggeputzt worden
wadre. Es ist nicht der «Friihlingsputzete» zum Opfer gefallen.
Das mdchte ich deutlich sagen.

Weiter mdchte ich bei diesem Gesetz die Schaffung eindeuti-
ger Rechtsgrundiagen fiir die Swisscontrol, die gemischtwirt-
schaftliche schweizerische Flugsicherungsorganisation, er-
wiahnen. Es ist sehr interessant: International werden wir fir
dieses Konzept, fir diese Organisation, fiir dieses Vorgehen
gertihmt, und hier ist etwa zum zehnten Mal Kritik angebracht
worden. Diese Swisscontrol, die fiir uns so bedeutungsvoll ist,
funktioniert. Zudem ist die obligatorische Haftpflichtversiche-
rung des Lufttransportfihrers eingefithrt worden, womit ein
langjahriges Postulat von lhnen erfiillt wird.

Schiliesslich: Die Wiedereinfiihrung einer Rechtsgrundlage fir
die Gewahrung von zins- und allenfalls auch amortisations-
glinstigen Bundesdarlehen an die Flugplatzhalter. Herr Natio-
nalrat Vollmer, Sie haben wirklich Gbertrieben: Es geht nicht
darum, hier Schleusen zu 6ffnen und einfach Geld zu vertei-
len. Wir haben ja gar keines mehrl Es ist unser Grundsatz,
dass nicht regional und auch nicht kantonal geschaltet und
gewaltet werden kann, sondern dass das Problem national
und international gesehen werderi muss.

Wir kénnen uns von dieser internationalen und nationalen Auf-
gabe - Sie wissen es im Herzen, ich weiss es, aber Sie muss-
ten anders reden — nicht dispensieren. Wir haben drei inter-
kontinentale Flughé&fen. Sie wissen ganz genau —noch besser
als ich —: Wir werden keinen vierten bauen. Sie haben so ge-
tan, als wilrden wir bereits morgen einen vierien interkontinen-
talen Flughafen bauen. Das geht ja nicht, wir haben in der letz-
ten Zeit keine Flughéfen mehr gebaut

Was wir gemacht haben —ich komme noch zu Herrn Meier, der
auch etwas in diese Richtung behauptet hat —: Wir haben nur
Anpassungen gemacht, wir haben nur Verbesserungen ge-
macht, wir haben uns nur einigermassen dem internationalen
Standard angepasst

Gehen Sie doch einmal nach Minchen, schauen Sie einmal
diesen neuen, modernen Flughafen an| Das ist nicht unser
Beispiel. Aber sehen Sie auch einmal, was wir nichttun! Sagen
Sie nicht immer: Wir mdchten, wir wiirden, wir wiirden dann.
Wir werden das nicht tun, wir kbnnen es nicht, und wir werden
es nicht tun. Deshalb sollte man nicht so Gbertreiben, wenn
Sie gestatten, dass ich das noch anfiige.

ich benitze die Gelegenheit - das mochte ich ganz besonders
tun —, der Kommission, dem Présidenten, Herrn Wanner, und
auch Herrn Béguelin flr die eingehende und fundierte Bericht-
erstattung und fir die Arbeit in der Kommission zu danken.
Wenn Sie die Abstimmungsergebnisse sehen, dann ist die Si-
tuation klar. Einzelne Bereiche sind umstritten, aber das ganze
Gesetz, dieses Teilgesetz, brauchen wir. Der Bundesrat be-
grasst die von der Kommission vorgeschlagenen und ange-
brachten Verbesserungen.

Damit komme ich zu den Rickweisungsantragen: Der Bun-
desrat und die Kommissionsmehrheit bitten Sie, diese Riick-
weisungsantrage abzulehnen. Es wurden vier Argumente vor-
gebracht:

1. Es sei statt einer Teil- eine Gesamtrevision des Luftfahrtge-
setzes vorzunehmen. Herr Zwygart hat das begriindet Ganz
undblich fir ihn: Er hat er von einer «Mogelpackung» gespro-

chen. Das sind Worter, die eigentlich nicht zu ihm passen. Er
hat auch noch von einer «Husch-husch-Politik» gesprochen,
auch das ist nicht seine Redensart; er hat sonst gewahitere
Formulierungen. Ich muss lhnen sagen, die Aenderung ist
keine Mogelpackung, sie ist transparent, sie ist offen, und es
ist auch keine Husch-husch-Uebung, wie Sie das so despek-
tierlich gesagt haben. Das Motto «Laisser-faire», respektive
«Lass fliegenl», wie Sie das gesagt haben, stimmt auch nicht.
Ich komme bei den Zahlen, die Frau Diener verlangt hat, dar-
auf zuriick.

Die Zivilluftfahrt hat sich in unserern Land nicht in diesen dra-
matischen Formen erweitert, wie Sie, Frau Diener, das gesagt
haben. Wir haben vielleicht eine andere Statistik. Wir werden
spéter einmal unsere Statistiken vergleichen, und vielleicht
mussen Sie dann einsehen, dass Ihre vielleicht nicht mehr die
neueste ist

Ende der siebziger Jahre wurde in der Tat eine solche Totalre-
vision, wie Sie sie verlangt haben — Herr Zwygart —, vorgese-
hen. Sie wissen, mein Vorganger hat nach Konsuiltation des
Experten, von Professor Guldimann, dem fritheren Direktor
des Bundesamtes fiir Zivilluftfahrt, entschieden, dass diese
Totalrevision nicht gemacht werden soll. Wir kénnen wirklich
einfach nicht warten, bis eine Totalrevision von diesem Parla-
ment beschlossen wird. iIch muss Ihnen sagen: Eine Totalrevi-
sion wird einige Jahre in Anspruch nehmen, und dann wird die
Entwickiung an uns vorbeigeflogen sein. Wir sind dann nicht
mehrin der Lage, auf diese Entwicklung zu reagieren.

Herr Zwygart, ich muss lhnen sagen: Auch vom Standpunkt
des Umweltschutzes aus hat dieses Gesetz Vorteile. Sie miis-
sen wissen, wenn wir auf diese Vorziige warten missen, dann
wartet auch die Umwelt Das soliten wir mit aller Kraft verhin-
dern. Die Ausarbeitung einer Vorlage lber die Totalrevision
des Luftfahrtgesetzes dirfte nach den Erfahrungen, die ich mit

- Ihnen in diesen Bereichen habe, einige Jahre dauern. Wir kon-

nen aber nicht einige Jahre weiter warten!

2. Es sei ein ordentliches Vernehmlassungsverfahren durch-
zufiihren, wie es von der Minderheit | (Zwygart), aberauch von
der Minderheit Il (Herczog) verlangt wurde. Dazu méchte ich
folgendes sagen: Das Vorverfahren, wie es fiir diese Vorlage
durchgefiihrt worden ist, entspricht einer jahrelangen — ich
wirde sagen: einer jahrzehntelangen —, auf die Richtlinien des
Bundesrates vomn 6. Mai 1970 Gber das Verfahren der Gesetz-
gebung abgestiitzten Praxis. Diese Richtlinien bestimmen, fiir
welche Gesetzesvorlagen eine Vernehmiassung namentlich
bei den Kantonen und bei den politischen Parteien durchzu-
fihren ist. Einleitend — nachdem uns vorgeworfen wurde, wir
hétten uns tiber diese Vernehmlassung leichtfiissig und sport-
lich hinweggesetzt - méchte ich diese Richtlinien doch nochin
Erinnerung rufen. Sie besagen, soweit sich die stédndigen be-
ratenden Kommissionen mit der Vorbereitung von Erlassen
der Gesetzesstufe befassten, wiirden diese Richtlinien keine
Anwendung finden. Im Luftfahrtbereich hat der Gesetzgeberin
Artike! 5 des Luftfahrtgesetzes eine solche stédndige beratende
Kommission geschaffen, namlich die Eidgendssische Luft-
fahrtkommission. Es steht durchaus mit den Bestimmungen
irm Einklang, wenn im Luftfahrtbereich Gesetzesvorlagen seit
Jahrzehnten dieser Kommission zur Beratung unterbreitet
werden, aber keine zusatzlichen Vernehmlassungen bei den
Kantonen und den politischen Behérden durchgefiihrt wer-
den. Das ist die Situation, das ist die Tatsache, und alles an-
dere ist nicht gerecht

Die Kommission hat die verschiedenen Etappen der Revisions-
arbeiten standig begleitet und insgesamt drei Lesungen mit
zahlreichen Sitzungen durchgefiihrt. Gerade auch von regie-
rungsratlicher Seite wurde bestatigt, die Konsultation sei um-
fassend gewesen, ein zuséizliches Vernehmlassungsverfah-
ren eriibrige sich. Sonst ist der Kanton Aargau immer schnell;
dieses Mal hat er wohl die Situation etwas falsch beurteilt.

Herr Zwygart und Herr Herczog, die Behauptung, es sei keine
Anhdrung durchgeflhrt worden —ich muss es noch einmal sa-
gen, weil Sie es auch immer mit der Wahrheit haben —, stimmt
nicht. Wir haben zu diesem Zweck die Luftfahrtkommission,
genau gleich wie wir fiir die AHV beispielsweise eine AHV-
Kommission haben. Die Eidgendssische Luftfahrtkommission
hat ihre Aufgabe erfiillt, pflichtgetreu erfillt
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Herr Vollmer hat von der Subventionierung der Flugplétze ge-
eprochen. Ich mdchte noch einmal kiar festhalten: Es ist tiur
die Mdglichkeit von Darlehen gegeben. Als wirim Zusammen-
hang mit dem Flughafen Genf um dieses Darlehen gekampft
haben — sogar zwischen den Réten —, haben Sie feststellen
kénnen, wie schwierig es ist, heute eine Unterstiitzung in Form
eines Darlehens zu gewahren, also kann man nicht von einem
Schleusendfinen reden. Sie haben dieses Wort nicht ge-
braucht, aber Sie haben den Eindruck erweckt, dass wir
Schleusen ffnen wirden. Davon kann Gberhaupt nicht die
Rede sein.

Zu den Flugverkehrsbeschrankungen, zum Vorschlag, den
Herr Zwygart gedussert hat: Herr Zwygart, ich bin mit lhnen
einverstanden. Wirwollen bessere Zugsverbindungen. Darum
mssten Sie auch Herrn Hans Meier, der in lhrer Néhe sitzt, sa-
gen, dass er fUr die Neat einstehen soll. Wenn wir die Neat
nicht haben, haben wir die von lhnen geforderten besseren
Zugsverbindungen auch nicht Wir arbeiten hart an diesem
Angebot beim Eisenbahnverkehr. Sie wissen es, Herr Zwy-
gart, Sie waren immerhin Président der Verkehrskommission
des Nationalrates. Aber dazu brauchen wir eben die
«Bahn 2000»; dazu brauchen wir die Neat Denken Sie am
27. September daran!

Herr Zwygart, Sie als Berner soliten wissen, dass wir auch im
Kanton Bern vom Tourismus leben. Fragen Sie, wenn wir die-
sen Flugverkehr als einziges Land in Europa einschranken,
beispielsweise die Hoteliers, die Tourismus-Stationen, die
Wirtschaft, das Gewerbe, ob sie damit einverstanden waren.
Wir glauben, dass dieser gutgemeinte Vorschlag zwangswei-
ser Einschrankungen nicht realistisch ist

3. Schiiesslich ein Punkt, mit dem ebenfalls die Rickweisung
und Ablehnung begriindet wurden. Herr Herczog hat ihn mit
seinen Mitunterzeichnern im Minderheitsantrag Il formuliert
Es sei fiir das Bewilligungsverfahren eine Alternative aufzuzei-
gen, die den Interessierten und Betroffenen eine wirkliche Mit-
sprache ermdgliche. Ich gehe davon aus, dass der Antragstel-
ler mit dem Bewilligungsverfahren das Verfahren zur Erteilung
von Flugplatzbewilligungen im Auge hatte.

Dieses Verfahren war in der Tat auch in der Kommission Ge-
genstand verschiedener Antrige, und es dirfte nach unseren
Unterlagen auch hier noch Diskussionen auslosen. Ich sehe
nicht ein, Herr Herczog, weshalb ein einzelner strittiger Punkt
eine Rickweisung der ganzen Vorlage rechtfertigen wirde.
Da geht es um einen versteckten Angriff, den solite man offen-
legen. Wenn es nur um diesen Punkt ginge, Herr Herczog, héat-
ten Sie etwas mehr dafiir gekdmpft Wegen diesem Punkt darf
dieses Gesetz nicht zuriickgewiesen werden.

A;Iz;qesehen davon wiederhole ich, dass det Rechtsweg ge-
rade im Bereich der Flugplatzbewilligungen nicht umgangen
werden kann, sondern eingehalten wird. Nach geltendem
Recht entscheidet der Bundesrat letztinstanzlich tber die Er-
tellung oder Verweigerung von Flugfeldbewilligurigen, aber
auch von Flughafénkonzessionen. Nach der Vorlage wird es
neu das Bundesgericht sein, und das ist eifie Verbesserung.
Das ist eine Aenderung, die gerade, Herr Herczog, auch aus
der Sicht der Antragsteller nicht verhindert werden solite.

4. Schliesslich zum Argument, eine Teilrevision sei so zu ge-
stalten, dass keine Prajudizien fir eine nachfolgende Totalrevi-
sion entstinden — im Minderheitsantrag Il (Herczog) enthal-
ten. Eines kann ich lhnen hierzu, ohne zu z6gern, sagen: Es
wird noch viel Wasser die Aare hinunterfliessen, bis ein fiir die
pariamentarische Beratung reifer Totalrevisionsentwurf vorlie-
gen wird. Abgesehen davon sehen wir gerade auch deshalb
keine negativen Auswirkungen auf eine solche Totalrevision,
weil wir ja ganz bewusst den ganzen Abschnitt «Gewerbsmas-
sige Luftfahrt» aus der Vorlage ausgeklammert haben. Des
weiteren sei darauf hingewiesen, dass das Luftfahrigesetz wie
die ganze Ubrige Gesetzgebung im Eurolex-Verfahren spezi-
fisch auf notwendige Anpassungen beziiglich EWR-Vertrag
Oberpriift worden ist.

Noch eines, Herr Herczog: Der Luftverkehr wird nicht privile-
giert, wie Sie gesagt haben. Im Gegenteil: Der nicht gewerbs-
massige Luftverkehr sowie der gewerbsméssige Inlandver-
kehr bezahlen beispielsweise Treibstoffzélle, ohne etwas zu-
riickzubekommen. Dieser Betrag wird gemass Attike! 36ter BV

(Zweckbindung) verwendet. Der gewerbsmassige Luftverkehr
ist aber im Rahmen internationaler Vereinbarungen zu behan-
deln; wir kbnnen hier nicht noch einmal einen schweizeri-
schen Alleingang riskieren.

Noch einige Bemerkungen zu Herrn Hans Meier, der gefordert
hat, man solle uns «eins auf den Deckel geben». Herr Meier, in
bezug auf das Flugplatzverfahren gab es in den letzten Jahren
keine neuen Bewilligungen, ausgenommen fir Helikopterlan-
deplatze. Seien wir auch hier ehrlich und fair: keine neuen Be-
willigungen fiir Flughéfen, keine neuen Bewilligungen fir
Flugfelder! Anpassungen und Revisionen sind aber nétig,
sonst wird die Infrastruktur entwertet, unbrauchbar und verai-
tet. Und das Bazl, das Sie auch kritisiert haben: Das Bundes-
amt flr Zivilluftfahrt handelt nur auf Gesuch hin. Herr Meier, Sie
wissen es, Sie haben mir schon so viele Briefe geschrieben,
und denen konnte ich entnehmen, dass Sie die Verfahren be-
stens kennen. Daraus kdnnen Sie sehen, dass Anh6rungen
und Publikationen immer wieder gemacht werden; und die
Méglichkeit des Ergreifens der Rechtsmittel besteht jederzeit.
Herr Meier, Sie missen begreifen, dass es auch noch Leute
gibt, die einfach anders denken als Sie. Sie sagen hier ganz
selbstbewusst, das Volk werde am 27. September 1892 schon
entscheiden. Wir werden dann am 27. September am Abend
zusammen telefonieren und sehen, wer fecht gehabt hat.

In bezug auf den Nahverkehr auf der Schiene sind Sie (iber-
haupt nicht konsequent; ich habe das bersits gesagt. Wenn
Sie ehrlich sind, wenn Sie korrekt sind, dann miissen Sie auf-
grund thres Votums fiir die Neat stimmen. Wir konnen nicht
den Nahverkehr auf die Schiene legen, aber die Schienenin-
frastruktur nicht bereithalten; das ist keine konseqguente Poli-
tik. Wir brauchen die Neat mit oder ohne EWR, wir brauchen
die Neat mit oder ohne EG. Das hat mit Europa-Euphorie, die
Sie mir vorgeworfen haben, iberhaupt nichts zu tun.

Was tut der Bundesrat? Der Bundesrat fiihrt, der Bundesrat
macht seinen Job, der Bundesrat wahrt die Option, der Bun:
desrat funktioniert wie ein Unternehmer, wenn Sie so wollen;
er sichert die Interessen. Bevor Sie uns «eins auf den Deckel
geben», Herr Meier, mdchte ich lhnen sagen: Es gibt auch An-
wohner, es gibt auch Stadte, es gibt auch Kantone, die wirt-
schatftlich gesehen von dieser Zivilluftfahrt profitieren — Sie wis-
sen das ganz genau. Deshalb geben Sie nicht allen eins auf
den Deckel, sondern helfen Sie mit, dort, wo es nétig ist, Ver-
besserungen einzufihren.

Schiliesslich hat Frau Diener noch viele Fragen gestelit — sie-
beh waren es, nicht sechs, wie sie gezahit hat Aber sie hat
sechsmal gesagt, wir kritisieren, wir kritisieren .... Frau Diener,
man kann alles kritisieren, man kann alles verhindern. Ob das
eine zukunftstrichtige Politik ist, ist eine andere Frage.

Sieben Fragen haben Sie gestellt. Eigentlich sieben Fragen,
die ich im Seminar der Verkehrskommission, heute heisst sie
Kommission fir Verkehr und Fernmeldewesen, am 23. Janudr
1992 in Kloten behandelt habe. Sie haben jetzt eine Interpreta-
tion gegeben; es wiirde zu lange dauern, um das richtigzustel-
leri. Wir haben hier ja keing Kommissionssitzung, sohdern wir
haben hier eine Debatte im Nationalrat Trotzdem méchte ich
Ihnen in Ergdnzung dessen, was ich Ihnen schon mehrmals
gesagt habe, noch folgendes sagen: Das Luftfahrigesetz steht
nicht im Widerspruch zum begrenzten Wachstum. Auch der
Flugverkehr gehdrt zum offentlichen Verkehr. Der Luftverkehr
wird nur begrenzt wachsen; der Luftverkehr kann bei den heu-
tigen Reglementen und bei den heutigen Bedingungen nur
noch begrenzt wachsen. Wir kdnnen aber den Luftverkehr
nichtabwirgen. Sie méchten, zusammen mit Herrn Meier, die-
sen Luftverkehr sigentlich — seien wir doch ganz ehilich — ab-
wirgen.

Zu den Zuwachszahlen des Flugverkehrs auf dem Belpmoos
muss ich thnen sagen: ich habe diese Analyse nicht bekom-
men. Auf lhre Frage kann ich keine Antwort geben, aber ich
kann thnen sagen, dass im vergangenen Jahr der Flugverkehr
praktisch stagniert hat Das hat auch mit der Wirtschaftsflaute
zu tun, das hat mit dem Golfkrieg zu tun, das hatinternationale
Komponenten, die wir nicht beeinflussen kénnen. Die Bun-
deskompetenz hat nichts mit einem forcierten Wachstum zu
tun. Auch Herrn Vollmer machte ich sagen: Das ist kein forcier-
tes Wachstum, das ist kein Abriicken vom 23. Januar 1990.
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Aber es garantiert uns eine koordinierte Entwicklung. Wir wol-
len diese koordinierte Entwicklung, wir wollen nicht eine nur
zlrcherische Entwicklung, eine nur bernische Entwicklung
oder eine nur genferische Entwicklung.

Frau Diener, Sie miissen auch im Auge behalten, dass die
schweizerische Bevélkerung Jahr far Jahr um 70 000 Einwoh-
ner zunimmt. Das ist auch ein Problem. 70 000 Personen, die
transportiert werden wollen, 70 000 Personen, die versorgt
werden wollen, mit Wasser, mit Energie und mit Verkehr. Die
Mobilititsbedurfnisse des einzelnen sind eben recht gross.
Sie sind aber auch durch die Arbeitsplétze, durch die Wirt-
schaft bedingt. Ich stelle lhnen die Gegenfrage: Wie wollen Sie
dies gewahrleisten, wenn Sie die Infrastruktur — was Sie nicht
gesagt haben, aber man hatte aufgrund lhrer Ausfiihrungen
den Eindruck — einfach auf heutigem Stand einfrieren, verlot-
tern lassen wollen? Ich glaube, das kann man nicht tun. Man
kann nicht die Ertragskraft der Zircher Bahnhofstrasse mit der
Romantik des Aletschwaldes kombinieren — dies bei rasch
wachsender Bevdlkerung. Ich muss Ihnen das einfach sagen,
und ich bitte Sie auch hier um etwas Fairness respektive um
etwas Beurteilungsvermégen, das in Richtung einer korrekten
Darstellung geht.

Was lhren Vorwurf betreffend mangelndes Umweltbewusst-
sein betrifft, kann ich lhnen sagen, dass wir im Aviatikbereich
national und international alles unternehmen, um negative
Einflisse zu begrenzen. Sie sollten das eigentlich wissen, Sie
wohnen in der Nahe des Flughafens. Sie haben vielleicht fest-
gestelit, dass unsere Flugzeuge — nicht unsere, aber diejeni-
gen der Swissair — mit Abstand die larmérmsten sind, die dort
starten, dass sie beispielsweise in keinem Vergleich mit den
osteuropaischen stehen. Aber das kostet sehr viel Geld, und
da wird sehr viel investiert. Aber diese Verbesserungen will
man nicht zur Kenntnis nehmen!

Ich mochte Sie noch einmal bitten — Zivilluftfahrt ist ein interna-
tionales Geschaft, Zivilluftfahrt muss international koordiniert
werden —, weil wir auf dem Weg zu Verbesserungen sind, das
Ganze nicht durch die Kantone regeln zu lassen.

Ich méchte Sie bitten, deshalb Eintreten zu beschliessen und
die Minderheitsantrage allesamt abzulehnen.

Erste Abstimmung — Premier vote

Far den Antrag Meier Hans
(Nichteintreten) 21 Stimmen
Dagegen offensichtliche Mehrheit

Zweite Abstimmung - Deuxiéme vote

Eventuell - A titre préliminaire

Fiirden Antrag der Minderheit I offensichtliche Mehrheit
Fir den Antrag der Minderheit | 15.Stimmen
Definitiv — Définitivement

Firden Antrag der Mehrheit 109 Stimmen
Firden Antrag der Minderheit Il 55 Stimmen

Detaifberatung — Discussion par articles

Titel und Ingress, Ziff. | Einleitung, Art. 1,2, 3 Abs. 1 zweiter
Satz

Antrag der Kommission

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Titre et préambule, ch. | Introduction, art. 1, 2, 3 al. 1
derniére phrase

Proposition de la commission

Adhérer au projet du Conseil fédéral

Angenommen —Adopté

Art. 3a (neu)

Antrag der Kommission

Mehrheit

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Minderheit

(Schmid Peter, Bircher Silvio, Diener, Herczog, Stalder, Stei-
ger, Vollmer, Zwygart) .

Streichen

Antrag Loeb Frangois

.... abschliessen. Dabei sind neben den Interessen der
schweizerischen Luftfahrtgesellschaften diejenigen der Pas-
sagiere zu bericksichtigen.

Art. 3a (nouveau)

Proposition de la commission

Majorité

Adhérer au projet du Conseil fédéral

Minorité

(Schmid Peter, Bircher Silvio, Diener, Herczog, Stalder, Stei-
ger, Vollmer, Zwygart)

Biffer

Proposition Loeb Frangois

... international. Ce faisant, it tiendra compte non seulement
des intéréts des compagnies aériennes suisses, mais encore
des intéréts des passagers.

Schmid Peter, Sprecher der Minderheit: Im Namen der Min-
derheit der vorberatenden Kommission ersuche ich Sie, den
Artikel 3a (neu)aus dem Gesetzentwurf zu streichen. Dieser
Artike! will dem Bundesrat die Erméchtigung erteilen, mit aus-
landischen Staaten Vereinbarungen Gber den grenziber-
schreitenden Luftverkehr abzuschliessen. Schon 1949 bean-
tragte der Bundesrat den Réaten eine solche Kompetenziiber-
tragung, die dann abgelehnt wurde.

Die Begrindung hat sich seither nicht gedndert: Man wolle in
erster Linie das Parlament von unnétigen Routinegeschéften
entlasten. Dazu ist zu sagen: Routinegeschéfte haben das
Parlament kaum je belastet, sie werden jeweils speditiv behan-
delt—ich denke z B. an Doppelbesteuerungsabkommen oder
an die Gewabhrleistung von Aenderungen bei Kantonsverfas-
sungen. Solche und andere Vorlagen bleiben jedoch der Er-
méchtigung des Parlamentes vorbehalten, wegen alifélliger
«dicker Hunde», die sich in die Vielfalt der sogenannten Routi-
negeschéfte einschleichen kdnnten. Dies ist nun zweifellos
bei der Verlagerung der Zustandigkeiten von der Legislative
an die Exekutive gemdss Artikel 3a der Fall.

Betrachten wir das politische Umfeld in Sachen Luftverkehr, so
ist leicht einzusehen, wer an einer solchen Kompetenzverlage-
rung unmittelbar interessiert ist. Es sind all jene Kreise, die am
wachsenden Verkehr zu Lande, zu Wasser und neuestens
auch in der Luft finanziell betelligt sind und sich tber die Gren-
zen des Wachstums keine Gedanken machen. Sie treffen auf
einen Vorsteher des Verkehrs- und Energiewirtschaftsdeparte-
ments, der zurzeit immer noch nach der Devise politisiert, der
Verkehr sei nun einmal da, ihn aber mit einem Gberdimensio-
nierten Ausbau der Verkehrsinfrastruktur selbst immer neu er-
zeugen hilft. Auch das Bundesamt fir Zivilluftfahrt ist nicht da-
fiir bekannt, dass es gegentiber dem exponentiell wachsen-
den Luftverkehr Vorbehalte anbringt. Es ist vielmehr bestrebt,
solche Abkommen auf der rein technischen Ebene zu prifen
und sie auch als technische Angelegenheiten zu verharmlo-
sen.

Es geht nun aber nicht einfach um die Frage, ob dem Parla-
ment eine Entscheidungsbefugnis genommen wird und neu
an den Bundesrat zu (ibertragen sei. Ich bin nicht so blaudu-
gig, zu meinen, dass die Mehrheit in den beiden Réten nicht
auch zugunsten von immer mehr Verkehr und dern weiteren
Ausbau von Fluglinien und Flughéfen votiert — trotzdem, die
kritischen Stimmen sind vertreten. Vor allem bewirkt die Be-
handiung einschidgiger Geschafte im Parlament auch eine
bessere Information der Oeffentlichkeit Uber bevorstehende
Ausbaupléne, insbesondere Uber neue Fluglinien, von denen
vor allem die Lebensqualitat der Bevolkerung in der Umge-
bung von Flughéfen und Flugplatzen beeintrachtigt wird.

Wie solche Abkommen ohne Mitentscheidung des Parta-
ments dann etwa zustande kommen, dariiber erhélt man al-
lein schon eine Ahnung, wenn man bedenkt, auf welche Art
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und Weise Herr Bundesrat Ogi die Revision des Luftfahrtgeset-
zes (iber die Runden zu bringen hoft Er unterlasst ein ordent-
liches Vernehmlassungsverfahren, was auch Kantonsregie-
rungen, die sich gegentiber dem Bund immer recht loyal ver-
halten, erstaunt und verédrgert hat Gerade Kantonsregierun-
gen haben aber gemass Bundesverfassung in der Raumpla-
nung ein gewichtiges Wort mitzureden. Jetzt will man auch ih-
nen, wie den tbrigen Betroffenen, nur noch ein Anhérungs-
recht zugestehen und selbst dort, wo kantonales Recht gitt,
dies nur so weit berticksichtigen, als dadurch der Bau und der
Betrieb von Flugplatzen nicht ibermassig behindert werden.
Ueberhaupt missen wir den Artikel 3a vor dem Hintergrund
der dbrigen revidierten Bestimmungen betrachten. Denn
neue, d. h. auch zuséatzliche Vereinbarungen Gber den grenz-
Uberschreitenden Luftverkehr sind der Startschuss fir eine
grossere Flugdichte und damit fiir mehr Umweltbelastung, fiir
mehr LA&rm und gleichzeitig weniger Einsprachemdglichkei-
ten, fir mehr Subventionen und noch weniger finanzielle Bela-
stung jener, die pro Passagier am meisten Larm, CO, und an-
dere Schadstoffe produzieren, Hier die Kompetenzen dem
Dreiergespann Bundesrat, Bundesamt fiir Zivillufttahrt und
Swissalr zu Gberantworten, kann doch nicht die Absicht eines
Parlamentes sein, das fir die Gestaltung der Zukunft, und ins-
besondere bei der Erhaltung von Lebensgrundlagen und Le-
bensqualitét, ein Wort mitreden will. Oder sind wir tatséchlich
so weit, dass die wachsende Beanspruchung des Luftraumes
einigen gewichtigen Interessenvertretern und Flugbegeister-
ten anheimgestellt werden soll?

Im Namen der Minderheit ersuche ich Sie, nicht flir Ihre eigene
Abdankung als Parlamentarierinnen und Parlamentarier zu
stimmen und deshalb unseren Minderheitsantrag zu unter-
stiiizen.

Loeb Frangois: ich bin im Gegensatz zu meinem Vorredner
dafiir, dass diese Kompetenz dem Bundesrat Gbertragen wird.
Ich mdchte mit einem kleinen Zusatz eine Korrektur der bis
jetzt durchgefiihrten Luftfahrtabkommen erreichen. Ich
méchte ndmlich, dass neben den Interessen der schweizeri-
schen Lufifahrigeselischaften — die ja sehr wichtig sind —auch
die Interessen der Passagiere, insbesondere betreffend die
Tarife, beriicksichtigt werden. Es ist mir durchaus kiar, Herr
Bundesrat, dass in der Frage der Sicherheit die Interessen der
Passaglere beriicksichtigt werden. Es geht hier aber um die
Frage der Tarife. Es geht darum, dass wir uns die Frage stel-
len: Soliten wir nicht auch im Luftverkehr vermehrt den freien
Wettbewerb spielen lassen? Sollten wir nicht vermehrt die De-
regulierung durchfihren? Wir sind die ganze Zeit daran, dber
mehr Marktwirtschaft, tber Revitalisierungsprogramme zu
sprechen; aber immer machen wir im Moment, wo es darauf
ankame, wieder einen Schritt zurlick. .
Ich wére natiirlich sehr froh, wenn Herr Bundesrat Ogi mir sa-
gen wiirde, das sei bereits der Fall, man werde in Zukuntft die
Interessen der Passagiere wesentlich bertcksichtigen.

Ich habe in einer Fragestunde die Frage gestelit, warum ein
Amerlkaner wesentlich ginstiger in die Schweiz und zuriick
fliegen kann als ein Schweizer nach Amerika und zuriick. Ich
habe die Frage gestelit, warum man den Wettbewerb nicht ver-
mehrt spielen lasse. Dann ist mir geantwortet worden, es sei
Dumping, was gewisse Luftfahrtgesellschaften praktizierten.
Jetzt muss ich Ihnen sagen: Dumping ist ein Wort, das aus der
Mottenkiste von friher stammt. Im freien Wettbewerb ist die
Preisfrage eine entscheidende Frage. Wenn jemand z B. mit
einer Billigfluglinie fliegt, hat er auch die entsprechenden
Nachteile. Er fliegt dann vielleicht mit zw6lf Stunden Verspé-
tung und erhélt seine Koffer erst drei Tage spéter. Aber es gibt
junge Leute, far die der Preis entscheidend ist Wir soliten
doch nun wirklich auf diese BedUrfnisse Ricksicht nehmen.
Ich habe keine Minute Angst fir die Swissair. Die Swissair ist
eine Qualitatsfluglinie und wird deswegen keine Probleme be-
kornmen. Aber dieser absolute Schutz und diese Tarifabspra-
chen sind etwas, das mich stort.

Uebrigens ist es ja sehr interessant: Wir horen immer wieder
die gleichen Argumente, wenn es um Deregulierung geht,
wenn es um Fernmeldenetze und anderes geht Bei jedem

Monopol héren wir die gleichen Argumente: Die Argumente
der Versorguny, die Argumente vom Dumping usw. Aber
diese Argumente halten heutzutage nicht mehr stand. Einer
der besten Beweise — und das stdrt mich am meisten — ist fol-
gender: Ueberall, wo man solche Regulierungen beschliesst,
hat man den Graumarkt oder gar den Schwarzmarkt als Folge.
Man hat aiso nachher Baros, die Graumarktpreise anbieten
und die das ganze Regulativ wieder unterlaufen. lch sehe also
nicht ein, weshalb man diese Tarife Gberhaupt so festlegt und
den freien Wettbewerb nicht zum Zuge kommen lasst

Haben wir doch den Mut zum freien Markt, zu mehr Konkur-
renz! Geben wir nicht nur Lippenbekenntnisse ab, sondern
handeln wirl

Ich bitte Sie, ein Zeichen zu setzen und mir zuzustimmen, da-
mit man auch hler die interessen der Passagiere — und vor al-
lem der jingeren Leute, der Studenten, die auf solche Fliige
angewiesen sind — berdcksichtigen und dadurch den jungen
Leuten die Mdglichkeit geben kann, diese Fliige zu buchen.
ich bitte Sie vor allem, den Graumarkt zu verhindern.

Ich glaube, es ist an der Zeit, dass wir nicht nur diber den freien
Markt reden, sondern dass wir ihn auch durchfihren: Wir sind
zwar noch nicht beim Rebbaubeschluss, der kommt erst mor-
gen zur Sprache, aber wir soliten nicht immer Wasser predi-
gen und dann Wein trinken.

Oehler: ich mdchte zum Antrag von Hermn Frangois Loeb Stel-
tung nehmen, und zwar aus dem ganz einfachen Grund, welt
meines Erachtens auf diesem Gebiet Ordnung herbeizufiih-
ren ist. ich mdchte Ihnen das anhand eines Beispiels darle-
gen: Wenn Sie in den Sommerferien ein Billett einer austandi-
schen Geselischaft in der Schweiz kaufen, fir den gleichen
Platz, fir den glelchen Flug, ist das Billeft zwischen 50 und
70 Prozent teurer im Unterschied zum Kauf des gleichen 8il-
letts im Ausland, fir die gleiche Fluglinie, fiir den gleichen
Flug, far den gleichen Sitzplatz. Das Ist meines Erachtens,
Herr Bundesrat, eine ganz Uble Benachtelligung des schwei-
zerischen Passagiers.

Das Bundesamt fiir Zivilluftfahrt hat hier Ordnung zu schaffen;
wir miissen einen derartigen Grundsatz entweder im Gesetz
festhalten oder dann bei der Bewilligung solcher Fllige die In-
teressen der schweizerischen Konsumenten berticksichtigen.
ich gehe noch weiter. Wer die Gelegenheit hatte, sich im ver-
gangenen Winter in Uebersee ein Billeit — nicht auf dem Grau-
markt, sondern in einem Reisebiro — kaufen zu lassen, der
konnte ab Schweiz in die USA — beispielsweise Miami — und
zuriick fiir 500 Schweizerfranken relsen. Wenn er das Billett in-
dessen fir die gleiche Fluglinie, fir den gleichen Tag und den
gleichen Platz hier in unserem Land kaufen wollte, musste er
ungefahr das Dreifache bezahlen.

Wenn Sie gar ein Billett bei einer schweizerische Charterlinie
als Schweizer in unserem Land kaufen oder als Auslander in
einem anderen Land, dann sind Sie mit Unterschieden bis zu
30 und 40 Prozent konfrontiert. Das, Herr Bundesrat, schafft
kein Verstandnis fiir die Anliegen der Zivillufifahrt.

Bei dieser ganzen Preisgestaltung gibt es Probleme fiir die
Swissalr, weil sie aus naheliegenden Grinden diese Preispoli-
tik entweder nicht mitmachen kann oder — was viel schlimmer
ist — aus rechtiichen, aus Bewilligungsgriinden, nicht mittun
darf.

Aus diesem Grunde ist Herr Frangois Loeb mit seinem Antrag
in ein Feld vorgedrungen, das nicht nur im Interesse der Dere-
gulierung, sondern auch der Gerechtigkeit, der Marktgerech-
tigkeit und der Chancengleichheit sowohl der Luftfahrilinien
wie auch —vor allem — des Konsumenten zu regeln ist Ob man
das nun aufgrund des Antrages von Herrn Loeb machen kann
oder machen muss, entzieht sich meiner Kenntnis. Aber ich
glaube, mit dem Antrag von Herrn Loeb setzen wir hier an die
Adresse des Bazl eine klare Leitlinie und erteilen einen klaren
Auftrag, damit der Schweizer Konsument letztlich nicht der Ge-
prelite ist und im Vergleich zum auslandischen Konsumenten
nicht nachteilig behandelt wird.

Préasident: Die FDP-Fraktion l&sst mitteilen, dass sie der Meht-
heit zustimmen wird.
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Vollmer: Wir sind schon ein bisschen Uberrascht Gber den An-
trag von Herrn Francois Loeb; nicht nur iber den schriftlichen
Text, sondern vor allem auch tber seine Begriindung. Es
kdnnte ja noch sein, dass man sagt, die Interessen der Passa-
giere sollten berticksichtigt werden; dagegen kénnte sich nie-
mand wehren. Aber Herr Loeb reduziert dieses Interesse der
Passagiere ausschliesslich auf den billigen Tarif;,das war seine
Hauptbegriindung. Ich meine, es gibt auch andere Passagier-
interessen, Interessen der Sicherheit usw., die wahrscheinlich
noch héher einzustufen sind als der méglichst billige Tarif, das
Dumping, das Fliegen um jeden Preis — offenbar im Interesse
einer unbeschrankten Explosion des Luftverkehrs,

Diesen Zusatz diirfen wir nicht akzeptieren. Wir dirfen ihn vor
allem deswegen nicht akzeptieren, weil Herr Frangois Loeb ei-
gentlich damit dem Bundesrat den Aufirag gibt, bei diesen
Luftfahrtabkommen nur die Interessen der Luftfahrigesell-
schaften und der Passagiere zu berticksichtigen.

Es gibt noch andere Interessen, die dabei bertcksichtigt wer-
den miissen: Interessen der schweizerischen Verkehrspolitik,
auch Interessen der Sicherheit, Interessen des Flugauftkom-
mens, Interessen der Umweltbelastung usw. All diese nationa-
len Interessen missen und werden vom Bundesrat bei seinen
Verhandlungen tber Luftverkehrsabkommen berticksichtigt.
Was wir mit dem Antrag Loeb Frangois machen wirden, ware
eine Reduktion auf die Interessen der Fluggeselischaften und
der Passagiere; oder im Sinne von Herrn Frangois Loeb: auf
die billigen Tarife.

Ich mdchte mich vor allem noch einmal fiir die Streichung des
gesamten Artikels einsetzen. Mit der Streichung dieses Arti-
kels gingen wir genau dorthin, wie wir es in der Eintretensde-
batte gesagt haben: Wir gewahrieisteten auch in Zukunft eine
Mitsprache des Parlamentes. Luftfahrtabkommen haben im
Rat noch nie Zeit verbraucht, denn wir haben sie immer in Ka-
tegorie V behandelt. Es ist also kein Argument, dass wir damit
den Ratsbetrieb belasten; aber es ist durchaus moglich - ge-
rade im Hinblick auf die Liberalisierung, die im européischen
und weltweiten Luftverkehr stattfindet —, dass es fiir die Kom-
mission dieses Rates von grosser Bedeutung ist, solche Luft-
fahrtabkommen zu diskutieren und allenfalls mit dem Bundes-
rat im Hinblick auf den Abschluss weiterer Abkommen zu be-
sprechen. Deshalb sollten wir diese Kompetenz, diese Mog-
lichkeit, allenfalls Einfluss zu nehmen, jetzt nicht einfach so
leichtfertig aus der Hand geben.

Ich bitte Sie deshalb, stimmen Sie der Minderheit zu, streichen
Sie diesen Artikel. Stimmen Sie auf keinen Fall dem Antrag
Loeb Frangois zu. Es kann nicht unser gemeinsames ver-
kehrspolitisches, nationales Interesse sein, dass wir uns hier
bei diesen Luftfahrtabkommen ausschliesslich auf die billigen
Tarife und auf die Interessen der Luftfahrigesellschaften selber
abstltzen. Herr Oghler hat dazu das gute Stichwort gebracht;
er hat gesagt, wir miissten jetzt deregulieren, deregulieren sei
jetzt das Zauberwort Herr Oehler, gerade Sie als haufiger
USA-Flieger sollten die Verhéltnisse in den USA kennen, Sie
sollten wissen, was diese Deregulierung im Luftverkehr den
USA gebracht hat: Es hat in der ersten Phase sine Monopoli-
sierung gebracht, einen Tarif-Wirrwarr, nachher Uberhéhte Ta-
rife; es filhrte zu einer Vernachlassigung der Sicherheit und
des Kundenservice; wir haben heute aufgrund dieser soge-
nannten Deregulierungen in den USA eine absolut schlimme
Situation. Ich glaube, Sie liegen véllig falsch, wenn Sie mit die-
sen Begriindungen den Antrag Loeb Frangois noch unterstiit-
zen wolien.

Ich bitte Sie deshalb, stimmen Sie mit der Kommissionsmin-
derheit fir Streichen. Wir behalten uns unsere Kompetenz vor.
Stimmen Sie auf keinen Fall fiir den Antrag Loeb Frangois. Es
ist eine Interessenveriretung, die eigentlich den wahren Inter-
essen der Passagiere zuwiderlauft.

Binder: Schon 1949 beantragte der Bundesrat den Raten ei-
nen Bundesbeschluss in der Richtung, wie sie in Artikel 3a an-
visiert wird; dieser wurde vom Parlament abgelehnt. Im Jahre
1975 wurde der Bundesrat durch eine Teilrevision des Stras-
senverkehrsgesetzes erméchtigt, Vereinbarungen tber den
grenziiberschreitenden Motorfahrzeugverkehr abzuschlies-
sen. Diese Regelung hat sich bewéhrt.

Im gleichen Sinn soll dies jetzt auch fiir den grenziiberschrei-
tenden Luftverkehr méglich werden. Dies ermachtigt den Bun-
desrat nicht zum Abschluss jeglicher Abkommen. Es geht nur
um Luftverkehrsabkommen, also diese Art von bilateralen Ab-
kommen, welche die Schweiz schon mit zahlreichen Staaten
abgeschlossen hat. Ueber Abkommen, die nach Artike! 89 Ab-
satz 3 der Bundesverfassung dem Staatsvertragsreferendum
unterliegen oder die eine Aenderung von Bundesgessetzen be-
wirken, hat nach wie vor — auch in Zukunft — das Parlament zu
entscheiden. Die vorgeschlagene Fassung bringt eine Entla-
stung fir Parlament und Verwaltung. Im weiteren stérkt sie
auch unsere Verhandlungsposition, indem sie eine rasche In-
kraftsetzung ausgehandelter Abkommen erméglicht.

Ich bitte Sie namens der SVP-Fraktion, der Kommissions-
mehrheit und dem Bundesrat zu folgen und den Antrag auf
Streichung zu verwerfen.

Zum Antrag Loeb Frangois: Fir mich ist es eigentiich eine
Selbstverstandlichkeit, dass auch die Tarifpolitik in diese
Frage einbezogen wird. Allerdings gibt es noch andere Argu-
mente, die aufgez&hlt werden missen. Ich denke an den Be-
reich Umwelt, Oekologie, ich denke aber auch an die Qualitat
der Flugzeuge usw. Es masste also eine ganze Liste aufge-
fihrt werden. ich glaube, das wiirde zu weit fithren. Herr Fran-
¢ois Loeb hat nur einen Punkt, nur ein Argument aus diesem
ganzen Katalog, herausgegriffen. Weiter muss man an die un-
terschiedliche Behandlung der Fluggesellschaften denken;
es wurde angesprochen — auch von Herrn Volimer. Wir sehen,
wohin die Tiefpreispolitik fiihrt: Die Air France musste mit sehr
hohen Betrdgen vom Staat gestiitzt werden; das gleiche ha-
ben wir auch in den USA erlebt. ich meine, die Tarifgestaltung
sei ein Sthck weit doch Sache der Fluggesellschatften. Es ist
aber auf der anderen Seite auch Sache des Passagiers, eine
Fluggesellschaft auszuwahlen, die ihm — auch hinsichtlich sei-
nes Portemonnaies — verniinftig erscheint.

ich bitte Sie namens der SVP-Fraktion um Ablehnung des An-
trags Loeb Frangois.

Prasident: Die Fraktion der Auto-Partei lasst mitteilen, dass
sie der Mehrheit zustimmen wird.

M. Poncet: Le groupe libéral est autant attaché aux droits du
Parlement qu'un autre, mais le probléme qui se pose en ma-
tisre d’accords de trafic aérien est d'ordre essentiellement
technique. Je rappelle qu'a 'heure actuelle nous avons 102 ou
103 accords de ce type, qu'avec la modification apportée par
'Espace économique européen et la libéralisation d’'une ma-
niére générale, ces 102 accords & caractére technique vont
probablement tous devoir étre modifiés. Aucun de ceux-ci ne
contient des éléments fondamentaux au plan politique.

Je ne reviendrai pas sur ce qu’a dit tout & I'heure M. Binder &
propos de la constitutionnalité de cette délégation de compé-
tences. Ces conditions sont réalisées, mais la proposition se-
lon laquelle nous devrions réserver a ce Parlement la compé-
tence exclusive de décider si Swissair doit ouvrir une ligne
pour Nairobi et conclure, & cet effet, un accord technique avec
le gouvernement du Kenya, est évidemment une proposition
inacceptable, compte tenu du nombre d’accords de ce genre.
Par conséquent, le groupe libéral vous invite a rejeter & cet
égard la proposition de la minorité,

En ce qui concerne la proposition de M. Loeb, je dois dire qu’'a
sa lecture je n’étais pas tout a fait conscient de la préoccupa-
tion qui I'animait, car lorsqu’on parle des intéréts des passa-
gers, on peut comprendre cette proposition de diverses ma-
niéres. Mais si M. Loeb nous dit qu'il s’agit pour lui de s’assu-
rer—méme si c’est un peu «self evident», mais il y a des choses
évidentes qui vont mieux quand on les dit — que le Conseil fé-
déral, dans cette délégation de compétences, tienne compte
de rintérét des passagers a avoir des billets & meilleur prix ~
j'étais intéressé d'entendre M. Vollmer tout & I’heure nous dire,
qu’a son avis, voyager & meilleur prix ce n'est pas dans l'intérét
des passagers — c'est une proposition intéressante. Si ¢'est
cela, Monsieur Loeb, votre préoccupation, alors nous vous re-
joignons sur ce point et je citerai a I'appui de votre proposition
— permettez-moi de le faire comme Genevois —'exemple de la
ligne Genéve-Nice, qui est le vol par avion le plus cher du
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monde. Vous voyagez de Genéve a Nice pratiquement au prix
que vous coiiterait un avion privé bimoteur pour aller de New-
York & Washington. De ce point de vue-1a, on peut effective-
ment admettre que les intéréts des passagers n'ont pas été
suffisamment pris en compte et, par conséquent, le groupe li-
béral soutiendra sur ce point la proposition de M. Loeb.

Wanner, Berichterstatter: Es ist tatsachlich nicht zu bestreiten,
dass die Frage der Ausgestaltung von Artikel 3a einen politi-
schen Gehalt hat. Wollte man sich einzig und allein auf den
Standpunkt der Kompetenz des Parlamentes stellen, konnte
man durchaus zum Schluss kommen, dass diese neue Rege-
lung In Zweifel zu ziehen sel. Aber andererseits gibt es stich-
haltige Griinde, die fiir diesen Artikel 3a (neu) sprechen.

Nach Auffassung der Mehrheit Ihrer Kommission soll nun wie
erwihnt dem Bundesrat die Kompetenz tbertragen werden,
im Bereiche des grenziiberschreitenden Luftverkehrs Verein-
barungen mit auslandischen Staaten abzuschliessen.

Die vorgeschlagene Bestimmung gilt nicht uneingeschrénkt,
sondern erfasst nur bilaterale Abkommen, welche unter lan-
despolitischen oder landesrechtlichen Gesichispunkten un-
problematisch sind. ich gebe zu, dass die Definition des Aus-
druckes «unproblematisch» dann noch vorgenommen wer-
den muss. Es gibt im Gbrigen bereits 102 derartige Abkom-
men, die hauptséchlich den Linienverkehr betreffen. Aufgrund
solcher Abkommen — dies gilt es nicht unerwéhnt zu lassen —
erhalt beispielswelse die Swissair Zugang zu auslindischen
Flughifen. Diese Kompetenziibertragung entspricht jener,
welche die eidgendssischen Rate im Jahre 1975 im Rahmen
der Teilrevision des Strassenverkehrsgesetzes gutgeheissen
haben; ich verweise auf Artikel 106 Absatz 7. Sie sehen, es ist
kein Novum, das wir heute im Begriffe zu beschliessen sind.
Das Parlament wird damit von einem Arbeitsaufwand entla-
stet, der mir eher unndtig erscheint, und vor allem ermdéglicht
das neue Verfahren eine rasche Inkraftsetzung ausgehandel-
ter Abmachungen.

Selbstverstandlich werden Abkommen, die nach Artikel 89
Absatz 3 Bundesvetfassung dem fakultativen Referendum un-
terstehen oder die eine Aenderung von Bundesgesetzen im-
plizieren, weiterhin der Bundesversammlung zur Genehmi-
gung vorgelegt

Nun zum Antrag Loeb Frangois: Der Antrag Loeb lag unserer
Kommission nicht vor. Allerdings — das ist eine personliche
Wertung — giit es vor allem die Wirkung eines solchen Antra-
ges zu berticksichtigen. Hier habe ich persbnlich Vorbehalte,
sehe vor allem Unklarheiten und erhoffe mir die entspre-
chende Klarheit durch das bevorstehende Votum des Depar-
tementsvorstehers.

M. Béguelin, rapporteur: La commission a rejeté, par 11 voix
contre 6, la proposition de minorité qui demande de biffer
I'article 3a nouveau.

La majorité de la commission estime que la compétence de
conclure avec des Etats étrangers des accords relatifs au
transport aérien international doit &tre déléguée au Conseil f&-
déral. La disposition proposée n’est pas exclusive, elle se li-
mite aux accords bilatéraux et ne présente pas de probléme
du point de vue du droit national. Cette délégation de compé-
tences est analogue a celle accordée par les Chambres en
1975, dans le cadre de la révision partielle de la loi sur la circu-
lation routiére. Elle permettrait également de décharger le
Parlement d'un surcroit de travail et autoriserait une mise en
osuvre rapide des textes négociés. De plus, les accords sujets
au référendum facultatif, selon I'article 89, alinéa 3, de la cons-
titution, ou ceux qui impliquent la modification de lois fédéra-
fes continueraient a étre soumis & I'approbation des Cham-
bres.

Quant a la proposition Loeb, elle n‘a pas été discutée en com-
mission et je me garderai donc de la commenter.

Bundesrat Qgi: Sie haben hier zwei Anirage, und ich bitte Sie,
beide abzulehnen. ’

ich mdchte mich zunachst zum Minderheitsantrag Schmid Pe-
ter dussern: Die Minderheit Schmid Peter verlangt Streichung
von Artikel 3a. Die Luftverkehrsabkommen mdissten, wenn Sie

diesemn Antrag folgten — aber ich bitte Sie, ihm nicht zu fol-
gen —, wie bis anhin von den Raten genehmigt werden. Einer-
seits verlangen Sie immer wieder Entlastung, und wenn man
thnen eine Entlastung in der Praxis prasentiert, dann wollen
Sie wiederum das Gegenteil. So geht es nicht!

lch m&chte an die Adresse von Herrn Schmid Peter sagen: Wir
verharmlosen nichts — das sollten Sie wissen —, wir unterlas-
sen auch nichts. Und UGber die Rekursméglichkeiten habe ich
bei der Eintretensdebatte so ausfiihrlich berichtet, dass ich
das nicht wiederholen méchte. Die Sorge einer ungebremsten
Entwickiung im Luftverkehr war aus dem Votum von Herm
Schmid Peter herauszuhdren — wir teilen diese Sorge, Herr
Schmid —, aber letztlich ist es eine Frage des Vertrauens. Ich
bitte Sie um dieses Vertrauen.

Ich beschranke mich auf zwei Punkte, die fiir die Ablehnung
des Minderheitsantrages sprechen; Erstens gehdren die bila-
teralen Luftverkehrsabkommen in die Beurteilung des Bun-
desrates, und es sind in der Regel Geschafte mit geringem po-
litischem Gehalt. Es sind zudem Staatsvertrige, die im gros-
sen und ganzen nach einem bekannten und relativ eng be-
grenzten Schema konzipiert sind.

Zweitens geht der Bundesrat davon aus, dass sich die Réte
dort, wo es —wie seit Jahren im grenziiberschreitenden Motor-
fahrzeugverkehr — vertretbar erscheint, auch effektiv entlasten
soliten.

Schliesslich mdchte ich noch miindlich bestatigen, was in der
Botschaft geschrieben ist, Herr Schmid: «Abkommen, die
nach Artikel 89 Absatz 3 BV dem Staatsvertragsreferendum
unterstehen oder die eine Aenderung von Bundesgesetzen
implizieren, werden der Bundesversammlung weiterhin zur
Genehmigung unterbreitet » Sie gehen also — auch wenn Sie
nilcht das volie Vertrauen zum Bundesrat haben — kein Risiko
ein.

Zum Antrag von Herrn Loeb Frangois: Auch wenn es sich
hier — wie Herr Loeb das zum Ausdruck gebracht hat — um el-
nen kleinen Zusatz handelt, kann man diesem Antrag nicht zu-
stimmen. Es wurde schon gesagt, warum nicht Wir diirfen
nicht den Eindruck erwecken, dass nur die Interessen der Pas-
sagiere mitbericksichtigt werden.

Die Frage der Preisgestaltung, auch von Herrn Oehler ange-
sprochen, ist ein Problem. Die Tendenzen gehen eindeutig in
Richtung Liberalisierung, aber die Flugpreise werden heute
von den Fluggeselischaften festgelegt Nach den geltenden
Luftverkehrsabkommen beddrfen sie in den meisten Féllen
der Genehmigung durch die Luftfahrtbehtrden. Die Tenden-
zen im Verhaltnis zu den USA und im Rahmen der EG gehen in
Richtung Freigabe der Preise. Das ist die heutige Tendenz, Sie
wissen das, Herr Loeb. Die Behorden haben je langer, je weni-
ger etwas zu sagen. Die Gestehungskosten sind aber ver-
schieden, diejenigen der Schweiz beispielsweise sind nicht
vergleichbar mit den indischen. Die Kosteh sind aber wichtig
fir die Berechnung der Tarife. Die Swissair kann deshalb nicht
ohne weiteres, Herr Oehler, die gleichen Preise anbieten wie
eine Gesellschatft aus einem Entwickiungsland.

Schliesslich méchte ich noch den Begriff des Dumping auf-
nehmen, den Sie, Herr Loeb, erwahnt haben. Dieses Wort ge-
falit Innen zwar nicht, aber wenn Sie schon Ihre Frage, die Sie
in einer Fragestunde gestelit haben, ansprechen, dann
mdchte ich thnen sagen: Was die TWA in bezug auf den Euro-
paverkehr gemacht hat, das war natiirlich ein Dumpingpreis.
Da mussten wir einschreiten. Sie kennen auch die Regelung
der Amerikaner, gemass der — da verweise ich auf Artike! 111
des amerikanischen Konkursrechtes — beispielsweise die
Flige nach Europa faktisch zum Teil subventioniert werden;
auf eine solche Losung kénnen wir sicher nicht eingehen, da
sind Sie mit mir einverstanden.

Ich wiirde sagen: Der Antrag zielt in die richtige Richtung. Die
Entwicklung geht in Richtung Liberalisierung. Deshalb sind
auch die Einflussmdglichkeiten der Behdrden langerfristig ge-
ring. Aber in dieser Form kann der Antrag nicht akzeptiert wer-
den.

Loeb Frangois: Herr Bundesrat, recht herzlichen Dank fir
diese Prazisierung. Ich bin glicklich zu héren, dass die Ent-
wiclkdung in Richtung Liberalisierung geht. Vor allem Ihre letz-
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ten beiden Satze bringen mich dazu, meinen Antrag zurickzu-
ziehen. Ich bitte Sie einfach, wirklich dazu zu schauen, dass
die Spiesse flir die Passagiere gleich lang sind, dass der Grau-
markt verschwindet.

Schmid Peter, Sprecher der Minderheit: Herr Bundesrat Ogi,
Sie fordern fir sich Vertrauen. Da ich andere Vorstellungen
Uber den Luftverkehr und den Verkehr Giberhaupt habe, kdn-
nen Sie nicht von mir verlangen, dass ich einfach vertraue,
sondern es geht darum, die Voraussetzungen zu schaffen,
dass Vertrauen immer wieder neu entstehen kann — eben da-
durch, dass das Parlament mitbestimmen und mitreden kann.

Prasident: Herr Loeb hat seinen Antrag zurlickgezogen.

Abstimmung - Vote

Fir den Antrag der Mehrheit 82 Stimmen
Fir den Antrag der Minderheit 51 Stimmen
Art.3b

Antrag der Kommission

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates
Proposition de la commission
Adhérer au projet du Conseil {édéral

Angenommen —Adopté

Art.4
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Antrag Meier Hans

Abs. 3 (neu)

Das Bundesamt legt jahrlich Rechenschaft Giber die getatigten
Kontrollen ab.

Art.4
Proposition de la commission
Adhérer au projet du Conseil fédéral

Proposition Meier Hans
Al. 3 (nouveau)
L'office fait chaque année rapport sur les contrdles effectués.

Abs. 1,2-Al 1,2
Angenommen —Adopté

Abs.3-Al. 3

Meler Hans: Herr Bundesrat Ogi hat vorhin von Vertrauen
gesprochen. Vertrauen ist gut, Kontrolle ist besser. Sie ver-
stehen — bei meinem Misstrauen gegen das autoritére Auftre-
ten des Bundesamtes fir Zivilluftfahrt —, dass ich von diesem
Bundesamt jahrlich Rechenschaft Gber die getétigten Kontrol-
len fordere. Eine geniligende Kontrolle Gber die Delegation
von Aufsichtsbereichen und Befugnissen durch das Bazl fand
bisher nicht statt. In Altenrhein haben z. B. erst die Verzeigun-
gen interessierter Blrger publik werden lassen, dass das Be-
triebsreglement verletzt wurde, dass haufig gegen den Staats-
vertrag zwischen der Schweiz und QOesterreich verstossen und
das Blindlandesystem illegal benutzt wurde.

Ich bitte Sie deshalb, meinem Antrag zu Artikel 4 betreffend
Rechenschaftsablegung durch das Bundesamt (iber die geté-
tigten Kontrollen zuzustimmen.

Wanner, Berichterstatter; Dieser Antrag lag der Kommission
nicht vor. In der Diskussion wurde auch von keinem Mitglied
der Kommission auf diese Mdglichkeit hingewiesen. Wir sind
somit nicht in der Lage, thnen Annahme oder Ablehnung die-
ses Antrages vorzuschlagen.

Mir scheint hingegen — das als persénliche Bemerkung —,
dass die Frage abgeklart oder hier diskutiert werden muss, wie
weit schon heute - beispielsweise im Geschaftsbericht oder
bei anderer Gelegenheit — Uber solche oder ahnliche Kontrol-
len oder Tatigkeiten des Bundesamtes fir Zivilluftfahrt berich-
tet wird.

M. Béguelin, rapporteur: La proposition Meier Hans n‘ayant
pas été discutée dans le cadre de la commissiun, je n'ai que
peu de commentaires a faire et je m’en garderai.

Bundesrat Ogi: Herr Wanner hat es ausgefiihrt: Ueber die Ta-
tigkeit des Bundesamtes fiir Zivilluftfahrt wird im Geschéftsbe-
richt des Bundesrates jahrlich Rechenschaft abgelegt Dieser
Geschaftsbericht wird von lhnen, von den Réten, jedes Jahr
behandelt. Ich bitte Sie deshalb, hier nichts Weiteres zu verlan-
gen. Vertrauen ist gut, Kontrolle ist besser. Sie kénnen aber
hier kontroliieren, und Sie wissen als Mitglied der GPK — Sie
haben ja auch das Bazl eingehend angeschaut, Herr Meier
Hans —, dass wir offen, transparent und ehrlich jedes Jahr Re-
chenschaft ablegen.

Ich bitte Sie, den Antrag abzulehnen.

Abstimmung — Vote
Fiir den Antrag Meier Hans
Dagegen

25 Stimmen
60 Stimmen

Art. 6, 6a (neu), 11a (neu), 12, 18 Randtitel
Antrag der Kommission .
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Art. 6, 6a (nouveau), 11a (nouveau), 12, 18 titre marginal
Proposition de la commission
Adhérer au projet du Conseil fédéral

Angenommen —Adopté

Art. 19 (neu)

Antrag der Kommission

Abs. 1

Das Bundesamtkann ...., wenn es die Betriebssicherheit erfor-
dert, dasselbe giltfiir ....

Abs. 2

Erfordern politische Griinde Massnahmen nach Absatz 1, so
trifft sie das Bundesamt im Einvernehmen mit den zustandi-
gen Direktionen des EDA.

Art. 19 (nouveau)
Proposition de la commission

Al 1

L'office peut .... sila sécurité de I'exploitation I'exige; cette dis-
position s'applique ....

AL 2

Si des motifs politiques exigent la prise de mesures au sens du
1er alinéa, I'office les adopte, avec P'accord des directions
compétentes du Département fédéral des affaires étrangéres.

Art. 19a (neu)

Antrag der Kommission

Das Bundesamt kann im Einvernehmen mit den zusténdigen
Direktionen des EDA die Ausbildung von auslandischem Luft-
fahrtpersonal sowie die Wartung und Instandstellung ausléan-
discher Fluggeréte untersagen, wenn schwerwiegende aus-
senpolitische Bedenken es erfordern.

Art. 19a (nouveau)

Proposition de lacommission

L'office peut, avec I'accord des directions compétentes du Dé-
partement fédéral des affaires étrangéres, interdire la forma-
tion de personnel! navigant étranger ainsi que la remise en état
d'appareils volants étrangers, lorsque des considérations im-
périeuses de politique étrangére I'exigent

Wanner, Berichterstatter: Ich mdchte hier einige Prazisierun-
gen vornehmen. Sie haben gesehen, dass der Text, den wir th-
nen vorschlagen, vom Entwurf des Bundesrates abweicht. Sie
haben hier ein positives Beispiel, wie innerhalb einer vorbera-
tenden Kommission im Einvernehmen mit dem Bundesrat
neue Aspekte eingebracht oder die bestehenden verdeutlicht
werden kdnnen. Wir beantragen hier eine Aenderung der bun-
desratlichen Version von Artikel 19, ohne dass das Prinzip des
Schutzes von Fligen in Regionen, die sich in einem Kriegs-
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oder Spannungsgebiet befinden, in Frage gestelit wird. Im Be-
mihen um Klarheit und Verstandlichkeit nimmt die Kommis-
sion eine Aufteilung vor, einerseits in reine Sicherheitsrisiken
und andererseits in solche, die sich auch aus politischen
Griinden ergeben.

Was die politischen Griinde betrifft, so ist es wichtig, im Gesetz
ausdricklich festzuhalten, dass ein Verbot nur im Einverneh-
men mit den zustindigen Direktionen des EDA ausgespro-
chen wird.

Artikel 19a soll verhindern, dass die Ausbildung von zivilem
Luftfahrtpersonal aus Kriegs- oder Krisengebieten zu militari-
schen Zwecken genutzt werden kann. In Analogie zu Arti-
kel 19 beantragt die Kommission, das EDA ausdricklich zu er-
wihnen und die politischen Griinde zu qualifizieren, indem
eine prézisere Formulierung vorgenommen werden soll, also
«schwerwiegende aussenpolitische Bedenken».

Wir schlagen Ihnen vor, bei den Artikeln 19 und 19a unserer
Fassung zuzustimmen.

M. Béguelin, rapporteur: Avec les articles 19 et 19a, il s'agitde
nouveaux textes et d'une amélioration apportée par la com-
mission et acceptée par le Conseil fédéral.

La commission propose de modifier 'article 19, dans la ver-
sion du Conseil fédépral, sans remettre en cause le principe de
{a protection des vols vers des régions connaissant des situa-
tions de guerre ou de tension. Dans un souci de clarification et
de compréhension, la commission opére la distinction entre
les risques de pure sécurité et ceux decoulant de motifs politi-
ques. En I'espece, il est important qu’une interdiction ne soit
prononcée qu'avec I'accord des directions compétentes du
Département fédéral des affaires étrangéres et que la toi le pré-
cise expressément.

L'article 19a a pour but d'éviter que la formation de personnel
aéronautique civil, en provenance de régions en guerre ou en
crise, ne profite a des fins militaires. La commission propose,
par analogie avec l'article 19, de mentionner expressément le
Département fédéral des affaires étrangéres et de qualifier les
motifs politiques en se ralliant a une formule plus précise, soit
«des considérations impérieuses de politique étrangére».

Angenommen — Adopté

Art. 20 (neu), 21 Titel, 22 Titel, 24-26, 26a—-26¢ (neu),
27 Titel, 34

Antrag der Kommission

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Art. 20 (nouveau), 21 titre, 22 titre, 24-26,
26a—26¢ (nouveau), 27 titre, 34
Proposition de la commission

Adhérer au projet du Conseil fédéral

Angenommen — Adopté

Art. 37

Antrag der Kommission

Titel, Abs. 3

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Abs. 5 (neu)

Mehrheit

Ablehnung des Antrages der Minderheit

Minderheit

(Volimer, Bircher Silvio, Diener, Herczog, Schmid Peter, Stal-
der, Steiger, Zwygart)

Auf Gewassern dirfen keine Bewilligungen fir Wasserpisten
erteilt werden. Ausgenommen davon sind lediglich Bewilli-
gungen flr polizeiliche Aufgaben und fir das Rettungswesen.

Art. 37

Propasition de la commission

Titre, Al. 3

Adhérer au projet du Conseil fédéral
Al 5 (nouveau)

Majorité

Rejeter la proposition de la minorité

Minorité

(Vollmer, Bircher Silvio, Diener, Herczog, Schmid Peter, Stal-
der, Steiger, Zwygart)

Aucune autorisation n'est accordée pour des pistes sur 'eau,
al'exception des autorisations visant 'accomplissement de ta-
ches de police et de sauvetage.

Titel, Abs. 3 -Titre, al. 3
Angenommen — Adopté

Abs.5-AL S5

Vollmer, Sprecher der Minderheit: Ich habe nicht gewusst,
dass wir in unserem Land schon so weit sind. Ich habe in die-
sem Friihjahr einen Zeitungsartike! mit der Ueberschrift <Was-
serflugzeug auf Genfersee» gelesen. Einleitend hiess es:
«Frohe Kunde fiir den Waadtiander Jungunternehmer Olivier
Dépraz». Das Bundesamt fir Zivillufttahrt hat ihm bewilligt, zu-
kinftig auf dem Genfersee vor Lausanne und Montreux Was-
serflugzeuge fir Touristen starten zu lassen, die in die Alpen
«spazierenfliegen» wollen. Das Gesuch ist bewilligt worden; es
liegen jetzt zwar noch Beschwerden vor, so dass es noch nicht
rechtskraftig ist, aber in der Zeitungsmeldung steht auch, dass
sich hier nach Ansicht des Bundesamtes far Zivilluftfahrt tat-
séchlich interessante Méglichkeiten fiir den Fremdenverkehr
erdffnen.

Ich war perplex, als ich dies las. Beginnt es in der Schweiz jetzt
auch, dass auf unseren Seen in Zukunft Wasserflugplatze an-
gelegt werden, damit Touristen als Attraktion ein paar Runden
drehen kdnnen? Als ich diesen Antrag in der Kommission ge-
stellt habe, liess ich mich von den zusténdigen Beamten des
Bundesamites fir Zivilluftfahrt belehren, dass es aufgrund der
rechtlichen Situation tatséchlich so sei, dass, wer die Auflagen
erfiille, diese Bewilligung erhalten kénne. Es ist eine reine pofi-
zeiliche Bewilligung; es kann nicht abgeklart oder irgendwie
festgelegt werden, ob das lufifahrtpolitisch oder umweltpoli-
tisch erwiinscht sei oder nicht.

Ich finde es ungeheuerlich, dass wir jetzt auch in diese Ent-
wicklung hineinrutschen. Sie kennen ja solche Situationen,
auch angrenzend an unser Land. Wer schon einmal in Como
am Hafen war, kann sehr gut beobachten, wie dort standig sol-
che touristischen Fiugzeuge starten und landen, wie Leute fir
einen Ausfiug in der Luft gekddert werden, so wie man frither
die Leute fir die Miete eines Ruderbootes gewinnen wollte.
Wenn wir als Gesetzgeber dieser Entwicklung Einhalt gebie-
ten wollen, bleibt uns nichts anderes Ubrig, als jetzt hier im
Luftfahrtgesetz eine entsprechende Schranke einzubauen.
Diese Schranke einzubauen bedeutet, dass wir unseren politi-
schen Willen im Gesetz kundtun, dass in der Schweiz eine sol-
che Entwicklung unerwiinscht ist.

Ich kann mir nicht vorstelten, dass es hier im Rat Kolleginnen
und Kollegen hat, die méchten, dass wir in Zukunft eine solche
Entwicklung haben. Der Bundesrat wird vielleicht sagen, es
brauche auch noch Larmvorschriften usw. Nattrlich braucht
es das. Gerade das Beispiel dieses Lausanner Garagisten hat
gezeigt, dass offenbar diese Auflagen polizeilich erfilit werden
kénnen und dass man offenbar einen solchen Betrieb beliebig
erbffinen kann.

Ich bitte Sie eindringlich: Stimmen Sie diesem Antrag zu, set-
zen wir hier ganz klar ein Zeichen, auch ein Zeichen zugunsten
unserer Gewasser, die vielerorts, weiss Gott, schon genug be-
lastet sind von Motorbooten, damit wir nicht in Zukunft auch
Wasserflugzeuge noch und noch auf unseren Seen haben.
Der Einsatz solcher Flugzeuge dient rein kommerziellen
Zwecken. Hier geht es nicht um Versorgung von Randgebie-
ten. Hier geht es nicht darum, dass wir irgendwie luftfahrtpoli-
tisch den Anschluss nicht verlieren, wie Herr Bundesrat Ogi
das so schén in der Eintretensdebatte gesagt hat, weil wir als
Land ja weitgehend mit Europa verknipft sind. Hier geht es
nur darum, ob einzelne unsere Natur, unsere Gewasser in Zu-
kunft noch missbrauchen kénnen, weil ein paar Franken Ge-
winn herauszuschlagen sind. !

Ich bitte Sie insténdig, stimmen Sie diesem Minderheitsantrag
zu. Machen wir eine Demonstration gegen eine zunehmende
Uebernutzung unserer Gewésser —jetzt noch mit Flugzeugent
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Wanner, Berichterstatter: Gestatten Sie mir zu Beginn der Be-
ratungen der Artikel 37, 37a und 37b jetzt eine grundsétzliche
Bemerkung. Im Verlaufe der Kommissionsberatungen hat
sich sehr schnell gezeigt, dass diese Artikel im Zentrum des
Interesses respektive der Auseinandersetzungen stehen.
Nicht weniger als neun Antrdge wurden dazu eingereicht. im
wesentlichen zielten sie darauf ab, mit einem Bewilligungs-
und Konzessionsverfahren alle im Spiel stehenden Interessen
der Bevolkerung, Gemeinden und Kantone zu beriicksichti-
gen. Letztlich ist die Mehrheit lhrer Kommission mit zwei Aus-
nahmen den Vorschldgen des Bundesrates gefolgt, nachdem
sie sich vergewissern konnte, dass die Bestimmungen der eid-
gendssischen Umweltschutz- und Raumplanungsgesetzge-
bung in allen Falten angewendet werden miissen.

Zum Minderheitsantrag Volimer betreffend Artikel 37 Absatz 5
(neu). Die meisten von uns gehen in der Sache mit Herrn Voll-
mer einig. Personlich halte ich die Wasserflugzeuge wirklich
nicht flir das Gescheiteste und bezweifle, dass wir sie jetzt
auch noch nétig haben. Trotzdem hat eine Mehrheit in der
Kommission — 12 zu 7 Stimmen — diesen Antrag abgelehnt
Der Antrag verlangt, dass Bewilligungen fiir Wasserpisten nur
fir polizeiliche Aufgaben und fir das Rettungswesen erteilt
werden dirfen. Die Mehrheit der Kommission ist der Meinung,
dass die ausschlaggebende Rolle, welche die kantonalen Be-
horden bei der Erteilung von Bewilligungen dieser Art spielen,
spielen mussten oder sollten, sowie die geringe Bedeutung
solcher Pisten die Aufnahme einer derart restriktiven Vorschrift
im Gesetz Giberfliissig mache.

Das geitende Bewilligungsverfahren, das demjenigen fir
Flugfelder auf dem Land entspricht, solite geniigen und die
Ausbreitung solcher Landeplétze verhindern. Das ist die Mei-
nung der Mehrheit lhrer Kommission.

M. Béguelin, rapporteur: Jeferai une réflexion d'ordre général
a propos des articles 37, 37a et 37b. La discussion de ces arti-
cles et des articles concernant les procédures de concession
et d'autorisation pour les aérodromes a été le point central des
débats de la commission. Ce ne sont pas moins de neuf pro-
positions qui ont été déposées et qui, pour I'essentiel, visaient
a prendre en considération, lors de la procédure d’octroi d’au-
torisation ou de concession, tous les intéréts en cause — popu-
lation, commune et canton. Finalement, la commission a suivi,
a deux exceptions prés, les propositions du Conseil fédéral,
avec F'assurance que les dispositions du droit fédéral en ma-
tiére d’aménagement du territoire et de protection de I'environ-
nement demeuraient applicables dans tous les cas. Cette
question a d'ailleurs fait I'objet d'un avis de droit du Dr Matter
sur mandat de I'Office fédéral de 'aménagement du territoire,
en mars 1992,

En ce qui concerne la proposition de minorité Vollmer, elle
suscite évidemment la compréhension. Mais la commission
I'arejetée, par 12 voix contre 7. La majorité de lacommission a
estimé que le rble déterminant joué par les autorités cantona-
les pour 'octroi de ce genre d’autorisation ainsi que I'impor-
tance marginale de ces pistes ne nécsssitaient pas I'introduc-
tion d’une disposition aussi restrictive dans la loi. La procé-
dure d'autorisation actuelle, qui est la méme que pour les aé-
rodromes, suffit et empéche la multiplication de ce type de pla-
ces d'atterrissage.

Bundesrat Ogi: Als Herr Vollmer am Schluss seines Votums
von einer Demonstration gesprochen hat, glaubte ich, es gehe
um einen neuen Grand Prix in der Stadt Bern. Es geht um kein
Automobilrennen; es geht hier um etwas, das vielleicht alle 10
bis 20 Jahre einmal in Frage kommen kénnte — ich sage: ein-
mal in Frage kommen konnte. Denn wo finden Sie ein Unter-
nehmen, das einen solchen Betrieb aufnehmen moéchte? Wo
finden Sie die nétige Fidche? Wo die nétigen Finanzen? Wir
missen in diesem Gesetz die Félle regeln, die passieren kon-
nen, und nicht diejenigen, die, mit Ausnahme von Lausanne —
jede Ausnahme bestatigt die Regel —, kaum je wieder vorkom-
menwerden.

Ich méchte Sie bitten, der Kommissionsmehrheit zu folgen
und aus dieser Angelegenheit keine dramatische Angelegen-
heit zu machen. Es handelt sich um einen Einzelfall. Wir sollten

keine Einzelfdlle in den Gesetzen regeln. Ich bitte Sie, den An-
trag der Minderheit Vollmer abzulehnen.

Abstimmung —Vote
Firden Antrag der Mehrheit
Furden Antrag der Minderheit

63 Stimmen
37 Stimmen

Art. 37a (neu)

Antrag der Kommission

Abs. 1,36

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Abs. 2

.... Bewilligungsbehdrde vorliegt Der Entscheid der mitbetei-
ligten Behorden bildet Bestandteil des Konzessionsverfah-
rens und wird mit diesem eréffnet.

Abs. 4

Mehrheit

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Minderheit

(Steiger, Herczog, Vollmer)

Auf kantonales Recht gestiitzte Antrége sind zu beriicksichti-
gen. (Rest des Absatzes streichen)

Antrag Robert
Streichen

Antrag Ledergerber

Titel

b. Raumplanung

Abs. 1

Fur die raumplanerischen Festlegungen und Bewilligungen
gilt die Zustandigkeitsordnung nach dem Bundesgesetz vom
22, Juni 1979 ber die Raumplanung.

Abs. 2 :

Die Kantone beriicksichtigen die Sachplanung des Bundes
fur Offentliche Flugplatze, soweit dieses nicht zwingenden
Festlegungen ihrer Planung zuwiderlauft

Abs. 3 :

Sie legen im Rahmen der Nutzungsplanung im Einvernehmen
mit dem Bund den genauen Standort, die Grdsse und den Be-
triebsumfang der o6ffentlichen Flugplatze fest.

Abs. 4

Sie beriicksichtigen im Rahmen ihrer Planung den regionalen
Bedarf an Flugfeldern.

Antrag Vollmer

Rackweisung an die Kommission

Schriftliche Begriindung

Verschiedene neue Einzelantrage postulieren Konzeptionen,
welche in den Kommissionsberatungen nicht vorlagen.

Art. 37a (nouveau)

Proposition de la commission
Al.1,3 5

Adhérer au projet du Conseil fédéral
Al 2

.... de l'autorité désignée. La décision des autorités copartici-
pantes est partie intégrante de la procédure de concession et
est notifiée avec cette derniére.

Al 4

Majorité

Adhérer au projet du Conseil fédéral

Minorité

(Steiger, Herczog, Vollmer)

Les propositions fondées sur le droit cantonal sont prises en
considération. (Biffer le reste de I'alinéa)

Proposition Robert
Biffer

Proposition Ledergerber
Titre
b. Aménagement du territoire
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AL1 Proposition Robert

Le régime des compétences adopté an vartu de'la loi du  Biffer

22 juin 1979 sur I'aménagement du territoire est applicable

aux décisions et autorisations en la matiére. Proposition Bircher Peter

AL2 Biffer

Eu égard aux aérodromes publics, les cantons tiennent

compte de la planification sectorielle de la Confédération en  Proposition Ledergerber

tant qu’elle ne va pas a Pencontre des décisions impératives  Titre

de leur propre planification. c. Procédure d'octroi de la concession pour les aérodromes
AL3 publics

Les cantons fixent, dans le cadre des plans d'affectationeten AL 7

accord avec la Confédération, le site exact, lataille etle volume
d'exploitation des aérodromes publics.

AL 4 ) .

Les cantons tiennent compte, dans le cadre de leur planifica-
tion, des besoins régionaux en champs d'aviation.

Proposition Vollmer
Renvoyer articie 4 la commission

Art.37b

Antrag der Kommission

Abs. 1,3, 5,6

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Abs. 2

.... Behdrden vorliegt Der Entscheid der mitbeteiligten Behdr-
den bildet Bestandteil des Bewilligungsverfahrens und wird
mit diesem erfbffnet

Abs. 4

Maehrheit

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Minderheit

(Steiger, Herczog, Volimer)

Auf kantonales Recht gestiitzte Antrige sind zu bericksichti-
gen. (Rest des Absatzes streichen)

Antrag Robert
Streichen

Antrag Bircher Peter
Streichen

Antrag Ledergerber
Tite!

¢. Konzessionsveriahren bei 6ffentlichen Flugplatzen -

Abs. 1 .

Far &ffentliche Flugplédtze werden im Rahmen des Konzes-
sionsverfahrens samtliche anderen als die raumplanerischen
Belange gepraft und entschieden. Es sind keine zusétzlichen
Bewilligungen nach kantonalem Recht erforderiich.

Abs. 2-5

Erfordert die Anlage oder der Betrieb .... {vgl. Revisionsvor-
{age und Kommissionsminderheit Art. 37a Abs. 2-5).

Antrag Vollmer

Rickweisung an die Kommission

Schriftliche Begrindung

Verschiedene neue Einzelantrdge postulieren Konzeptionen,
welche in den Kommissionsberatungen nicht vorlagen.

Art. 37b

Proposition de la commission

A.1,356

Adhérer au projet du Conseil fédéral

A2

.... de l'autorité désignée. La décision des autorités copartici-
pantes est partie intégrante de la pracédure d’autorisation et
est notifiée avec cette derniére.

Al 4

Majorité

Adhérer au projet du Conseil fédéral

Minorité

(Steiger, Herczog, Volimer)

Les propositions fondées sur le droit cantonal sont prises en
considération. (Biffer le reste de I'alinéa)

Pour les aérodromes publics, les intéréts en présence autres
que ceux de 'aménagement du territoire sont tous examinés
et jugés dans le cadre de la procédure d'octroi de la conces-
sion. Aucune autorisation supplémentaire ne peut étre requise
en vertu du droit cantonal.

Al 2-5

Lorsque l'instaliation ou 'exploitation .... (cf. projet de révision
et version de la minorité de la commission a I'article 37a,
alinéas 2-5).

Proposition Vollmer
Renvoyer l'article a la commission

Art. 37¢ (neu)

Antrag Ledergerber

Titel

d. Verfahren bei alien anderen Flugplatzen

Abs. 1

im Rahmen des bundesrechtlichen Bewilligungsverfahrens
wird dber alle lufifahrispezifischen Belange entschieden.

Abs, 2

Erfordert die Anlage oder der Betrieb eines Flugplatzes eine
Bewilligung nach einem anderen Bundeserlass, so darf die

- Flugplatzbewilligung nur erteilt werden, wenn die Zustim-

mung der entsprechenden Behdrden vorliegt. Ihr Entscheid
wird mit dem Flugplatzbewilligungsentscheid eréffnet.

Abs. 3

Die raumplanerischen Festlegungen sind verbindlich. Die
nach kantonalem Recht erforderlichen Bewilligungen bleiben
vorbehalten.

(Abs. 4-6von Art. 37b der Revisionsvorlage sind zu streichen)

Art. 37¢ (nouveau)

Propaosition Ledergerber

Titre

d. Procédure applicable a tous les autres aérodromes

A1

Les aspects spécifiquement aéronautiques sont tous tranchés
dans le cadre de la procédure fédérale d*autorisation.

AL2

Lorsque Finstallation ou I'exploitation d’un aérodrome requiert
une autorisation en vertu d'un autre texte du droit fédéral, I'au-
torisation d’exploiter I'aérodrome ne peut étre déliviée
qu'avec I'assentiment de I'autorité désignée. La décision de
P'autorité est notifiée conjointement avec celle qui a trait au per-
mis d’exploitation.

A3

Les décisions en matiére d’'aménagement du territoire sont im-
pératives. Réserve est faite des autorisations requises en vertu
du droit cantonal.

(Biffer les alinéas 4 & 6 de Farticle 37b du projet de révision).

Vollmer: Eigentlich wére es fast logischer, diesen Antrag auf
Riickweisung an die Kommission zu begriinden, nachdem
alle anderen Antrage auf dem Tisch gelegen waren.

Wer die Antrage zu den Artikeln 37a und 37b durchgelesen
hat, stelit fest, dass eine vollige Verwirrung herrscht Ich
mdchte die Behauptung wagen: In der Kommissionsberatung
war es uns — obwohl wir uns sehr viel Mihe gegeben haben -
auch nicht moglich, vollig klarzusehen. Das Resultat jetzt hier
im Rat: Eine vollig neue Konzeption zu diesem Artikel und
Streichungsantrdge mit Auswirkungen auf die ganze Struktur
und Konzeption des Bewilligungsverfahrens liegen auf dem
Tisch. Und ich wage zu behaupten, niemand im Rat kann sich
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aufgrund dieser Antrége ein klares Bild darliber machen, wel-
che Konsequetrizen sie im ganzen Bewilligungsverfahren letzt-
lich haben. Es ist leider eine Folge — ich muss es aus der Ein-
tretensdebatte wiederholen — dieser doch nicht mit genligen-
der Sorgfalt eingebrachten Gesetzesrevision. Hatten wir nam-
lich eine Vernehmlassung auch bei den Kantonen gehabt,
ware uns das nicht passiert, was jetzt der Fall ist: Eine Kantons-
regierung schreibt uns allen, zumindest den Mitgliedern der
Kommission fir Verkehr und Fernmeldewesen, sinen Brief,
mit dem sie zu diesen Artikeln 37a und 37b ihren Unmut kund-
tut und vorschlégt, entsprechende Aenderungen vorzuneh-
men. Der Clou: Vor wenigen Tagen haben wir eine Studie des
Bundesamtes flir Raumplanung erhalten, ein Rechtsgutach-
ten zum Problem Flugfelder und Raumplanung. In diesem
Gutachten wird eingehend auf die Problematik des Bewilli-
gungsverfahrens eingegangen und auf die Probleme der Mit-
wirkung der Kantone aus raumplanerischer Sicht. Dieses Gut-
achten wurde im April 1992 publiziert — erst nachdem wir un-
sere Kommissionsberatungen durchgefiihrt hatten.

Ich ziehe aus dem Gesagten den Schluss, dass es im Inter-
esse einer seriosen Gesetzgebungsarbeit angezeigt ist, die
Artikel 37a und 37b an die Kommission zurlickzuweisen. Die
Kommission kann dann — in Kenntnis auch der neu einge-
brachten Konzeptionen, die in der Kommission noch nicht vor-
lagen — dem Rat eine neue Vorlage unterbreiten, einen Vor-
schlag, der hoffentlich dann konsensféhig ist Das wird meines
Erachtens auch durchaus méglich sein.

Ich bitte Sie also, diesem Antrag auf Riickweisung an die Kom-
mission zuzustimmen. Es ist ein Verfahren, das dieser Rat in
solchen Situationen schon mehrfach gewahit hat Aber wir
wirden unserise Gesetzgebungsarbeit leisten, wenn wir als
Gesetzgeber jetzt aufgrund dieser sehr verschiedenen Kon-
zeptionen — ohne Kenntnis der neuesten Gutachten, ohne Be-
ratung dieser neuen Konzeption in der Kommission — den Arti-
kel verabschiedeten.

Stimmen Sie bitte diesem Rickweisungsantrag zu.

Frau Robert: Nachdem Sie die Rlckweisung des Gesetzes
abgelehnt haben, habe ich mir gedacht, dass man noch retten
misse, was zu retten ist— im Interesse derer, die das, was wir
hier beschliessen, ausbaden missen; es sind Hunderitau-
sende von Menschen, die in Zonen leben, die von unserer Ge-
setzgebung betroffen sind.

Ich méchte, dass wir die Artikel 37a und 37b heute nicht be-
handeln; darum habe ich diesen Streichungsantrag gestelit
Herr Volimer hat gesagt, es sei alles noch unklarer als vor den
Beratungen. Dass dem so Ist, hat seine Griinde und ist tat-
séchlich ein wenig der Fluch der bosen Tat. Von der Verwal-
tung selber habe ich gehort, dass es eine Nacht-und-Nebel-
Aktion war, wie die Artikel 37a und 37b in diese Teilrevision
des Gesetzes aufgenommen wurden. Es ist auch hier schon
als iible Zwéangerei bezeichnet worden. ich denke, wir haben
jetzt die Folgen dieser Nacht-und-Nebel-Aktion und dieser
Zwangerei zu tragen.

Wenn Herr Bundesrat Ogi gesagt hat, wir gingen seit Jahr-
zehnten so vor, dann macht das die Sache nicht etwa besser,
sondern eher schlechter. Und ich denke, auch wenn man jahr-
zehntelang in einer gewissen Weise vorgeht, braucht es halt
hin und wieder etwas «Gschpliri», wenn man mal anders vor-
gehen sollte. Das hat hier gefehlt. Es ist in diesem heikien Be-
reich, der die Kompetenzen zwischen Bund, Kantonen, Ge-
meinden tangiert, schon zuviel Geschirr zerschlagen worden.
Wenn von Verwaltungs- und Bundesratsseite so unpsycholo-

gisch, fahrléssig unpsychologisch, vorgegangen wird, denke’

ich, dass wir uns als Volksvertreterinnen und Volksvertreter
das nicht auch leisten kbnnen. Ich bitte Sie deshalb, diese Arti-
kel bei der Gesetzesrevision auszuklammern.

Wir sind tatsachlich immer noch in einer direkten Demokratie —
Hans Meier hat es gesagt—, auch wenn hier hin und wieder der
Eindruck erweckt wird, dass viele, ausser am 1. August, damit
nicht mehr viel anfangen kdnnen und die direkte Demokratie
so rasch wie méglich tiber Bord werfen méchten.

Es wird kein Schaden verursacht, wenn wir diesen Artikel nicht
behandeln und wir ihn entweder in die Kommission zurlickge-
ben, wie das jetzt beantragt wurde, oder tiberhaupt nicht be-

handeln - im Gegenteil. Wir werden in nachster Zeit — auch
ohne Totalrevision — bei diesem Gesetz wieder Anpassungen
vornehmen mdssen, und in der Zwischenzeit solite die
Chance wahrgenommen werden, mit den betroffenen Kanto-
nen und Gemeinden, aber auch mit Anwohnerverbdnden, mit
Umweliverbanden deren legitime Rechte sauber zu regeln.
Eine solche saubere Regelung besteht heute schon nicht, und
sie ware mit der neuen Regelung noch viel weniger gegeben.
Das ist, was die heutige Situation betrifft, zum Teil die Schuid
der Kantone und nicht die des Bundes. Da kann ich lhnen zu-
stimmen. Aber ich denke, dass wir alle das gleiche Interesse
daran haben, hier eine saubere Regelung zu finden.

Ich bin Bewohnerin der Stadt Bern, wohne also im Einzugsge-
biet des Belpmoos. Die Flugzeuge fliegen Giber unsere Wohn-
quartiere, Herr Ogi, sie fliegen nicht tiber thre Wohngemeinde.
Wunderbarerweise fallt ja der Verkehrsldarm immer dort an, wo
diejenigen, welche die Entscheide treffen, nicht wohnen.

Der Larm, auch der Fluglédrm, ist eine zunehmende Plage fiir
unsere Wohngebiete. Er mindert die Lebens- und Wohnquali-
tét fir Hunderttausende von Menschen ganz entscheidend. Er
hat auch negative Konsequenzen auf die finanzielle Lage der
offentlichen Hand, weil die Lebensqualitat in den Stadten und
in den betroffenen Ddrfern sinkt.

Herr Ogi, Sie haben gesagt, der Fluglarm stagniere. Er sta-
gniert auf lhrem Papier, aber Gber unsern Képfen stagniert er
tiberhaupt nicht. Ich habe die Zahlen vom Flugplatz Belp-
moos. Der Fluglarm stagniert nicht, und nach den Prognosen
wird es noch viel schlimmer. Zwischen 1990 und 1995 soll al-
lein der Linienverkehr von 6500 auf 9500 Bewegungen zuneh-
men. Und das hdren und spiiren wir.

Sie haben gertihmt, dass wir punkto Larm vorbildlich seien
und weiss nicht was fiir Verbesserungen eingefiihrt hatten. Ich
darf [hnen sagen: Wir wissen auch, dass das Umwelt-, das Na-
tur- und Heimatschutzgesetz gelten. Wir wissen, dass wir eine
guiltige Larmschutzverordnung haben. Wir wissen, dass wir
verbindliche Larmzonen haben, und wir wissen, dass das alles
nicht eingehalten wird. Flr die Bevélkerung, die davon betrof-
fenist, ist das einfach ein Hohn. Die Realitat im Belpmoos sieht
so aus, dass bis heute kein LArmkataster existiert; sie sisht so
aus, dass praktisch in allen Gemeinden der Region eine mas-
sive Zunahme der LArmimmissionen stattgefunden hat, dass
nicht nur die Empfindlichkeitsstufe 2, sondern die Empfind-
lichkeitsstufe 3 in verschiedenen Gemeinden Uberschritten
ist

Ich bitte Sie, dafiir zu sorgen, dass die schénen Worte auch ein
wenig von Taten begleitet werden. Sie haben sehr oft die
Worte ehrlich, fair, korrekt, transparent, offen gebraucht; das
geht einfach nicht, Herr Bundesrat. Es geht nicht, dass man
sich um geltendes Recht foutiert —wir erleben das im Einzugs-
gebiet des Flughafens -- und dass man dann freie Hand und
ein vereinfachtes Verfahren verlangt, um sich noch effizienter
zu foutieren.

Ich bitte Sie deshalb: Stellen Sie diese Artikel 37a und 37b zu-
riick, diskutieren Sie das mit alien Betroffenen aus, bis eine an-
sténdige, seriGse Losung, die so demokratisch wie mdglich
ist, gefunden werden kann. Und zeigen Sie zuerst einmal,
dass Sie die geltenden Gesetze wirklich einzuhalten gewillt
sind, bevor Sie neue Gesetze und neue Erleichterungen ver-
langen, damit die geltenden Gesetze noch besser umgangen
werden konnen.

Bircher Peter: Wir erganzen nun das Luftfahrigesetz 1948 und
andern gleichzeitig — ich mdchte das einmal klarstellen — das
Raumplanungsgesetz von 1979.

Ich muss eine Entschuldigung anfligen: Ich hétte diesen An-
trag gerne in der Kommission gestellt, aber bekanntlich wurde
kein Vernehmiassungsverfahren durchgefihrt, und die Ein-
gabe der Aargauer Regierung hat uns erstam 11. Mai erreicht.
Die Eingabe des aargauischen Regierungsrates ist sehr fun-
diert. Sie tragt die Handschrift von Baudirektor Pfisterer, derim
Raumplanungsrecht Spezialist ist und vor seiner regierungs-
ratlichen Tétigkeit auch als Bundesrichter amtete.

Was will ich mit dem Streichungsantrag? Ich méchte vor allem
auf eine Differenzierung hinweisen: Was neu im Artikel 37a
vorgeschlagen wird, kann ich grossenteils gutheissen. Dort
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geht es namlich um die 6ffentlichen Interessen, um Gesamtin-
teressen des Landes, um nationale Flughéfen, um Regional-
flugplétze, die konzessioniert sind, es geht um Militrflug-
platze, es geht um Flugsicherungsanlagen. Das sind Dinge,
wo man in guten Treuen der Meinung sein kann, der Bund
solle mehr Kompetenzen haben und das Verfahren solle ge-
strafft werden. Was uns in der Kommission vorgefiihrt wurde —
dass man im Fall Trasadingen fiir die Erneuerung eines Funk-
feuers zehn Jahre brauchte, bis die Bewilligung erteilt werden
konnte —, war wirklich eine Katastrophe. Da ware ich fiir Straf-
fung.

Aber mit Artikel 37b will man kleine Flugfelder und Helikopter-
flugpldtze vom Raumplanungsgesetz ausnehmen. Wir alle in
diesem Raum wissen, wie schwierig es ist, irgendwelche Bau-
bewilligungen ausserhalb des Baugebietes nur schon fir ein
Bienenhguschen zu erhalten. Nun soli hier —das war der Kern
der Eingabe der Aargauer Regierung — fir alle mdglichen
Flugplatze, fur private Flugfelder in unserem Land ein $o gros-
ser Freiraum geschaffen werden; Wenn ich auf der Schweizer
Karte, die uns in der Kommission ausgeteilt wurde, richtig ge-
zéhlt habe, sind es mindestens 60! Und es ist noch eine sehr
starke Entwicklung im Gange. Da gibt es dauernd Gesuche fiir
solche neuen Flug- oder Helikopterlandeplatze.

Es wird in der Vorlage bejammert, der Bund habe zuwenig Ko-
ordinationsmaglichkeiten usw. Was diese privaten Flugfelder
betrifft, bin ich der Meinung, der Bund habe —gerade liber die
Raumplanung — Koordinationsmdglichkeiten. Er kann Sach-
planung betreiben, er kann Richtpléne herausgeben, er kann
Konzepte herausgeben. Das alles kann man ja mit der Raum-
planungsgessetzgebung! Denn das Raumplanungsgesetz ist
gerade dafiir geschaffen worden, zu koordinieren, auch im
landlichen Raum. Im Gebiet ausserhalb der Bauzonen soll
nichtirgend etwas zugelassen werden.

Ich habe deshalb den Antrag gestelit, zumindest Artikel 37bzu
streichen und hier die volle Wirkung des Raumplanungsgeset-
zes zu belassen. Mein Streichungsantrag wirde sich eriibri-
gen, wenn Sie Rickweisung an die Kommission beschlies-
sen. Die Artikel 373 und 37b kdnnten nochmals grindlich
Uberpriift werden, dann hitten wir eine Gesetzgebung, die ih-
ren Namen verdient. Es geht hier um sehr elementare Mitwir-
kungsrechte, und es geht um die Wahrung der Autonomie der
Gemeinden und Kantone in diesem sehr heiklen Punkt.
Deshalb bitte ich Sie, zumindest Artikel 37b zu streichen oder
das Geschéft an die Kommission zurtickzuweisen.

Stelger, Sprecher der Minderheit: Meine Antrage sind nur
recht kleine Pflanzchen im Gestriipp der Antrége zu den Arti-
keln 37a und 37b. Sie sollen bewusst machen, welche un-
glaubliche Provokation in den Absétzen 4 der Artikel 37a und
37b steckt. Die offizielle Fassung lautet: «Auf kantonales Recht
gestiitzte Antrage sind zu beriicksichtigen, soweit dadurch
der Bau und Betrieb des Flugplatzes nicht (iberméssig behin-
dert wird.» Ich verlange staft dessen, dass auf kantonales
Recht gestitzte Antréige zu berticksichtigen sind. Punkt!
Vorhin haben Sie die Wasserfliegerei den Kantonen Gberlas-
sen. Wo es jetzt ums Wichtige geht, soll das nichtgelten. Wenn
Sie der Teilriickweisung geméss Antrag Vollmer nicht zustim-
men, mdchte ich lhnen die zwei von mir aus gesehen recht
entlarvenden Abstimmungen Gber diesen Teilstreichungsan-
trag nicht ersparen.

Die beiden gleichlautenden Antrége fiir 6ffentliche Grossflug-
plétze und regionale Anlagen habe ich gestelit, nachdem in
der Kommission in einer ziemlich chaotischen Diskussion ein
Streichungsantrag zu den Artikeln 37a und 37b wieder zuriick-
gezogen wurde. Es sollte hier wenigstens deutlich werden, wo
die Differenz liegt.

Wir sind nicht bereit, kantonales Recht in den flir die Betroffe-
nen zentralen Fragen abzutreten. Heute braucht es zum Bei-
spiel far eine Erweiterung des Flughafens Zlirich-Kloten kiar
eine Gesamtplandnderung durch den Ziircher Kantonsrat
Das ist ein Prozedere, in dem die Qeffentlichkeit breit und poli-
tisch wirksam Einfluss nehmen kann. in der jiingsten Ausgabe
der im Kanton verteilten Publikumszeitschrift «Zlrich Airport»
erklart die zustandige Vorsteherin der Volkswirtschaftsdirek-
tion, Hedi Lang: «Der Kanton fiihrt zwar den Flughafen im Auf-
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trag des Bundes, aber bei allfalligen Ausbauten entscheidet
letztlich die Bevélkerung.» Wir wollen nicht, dass da irnendwel-
che Abstriche gemacht werden, dass womdglich sogar das
Parlament ausgeschaitet werden kdnnte.

Herr Ogi hat uns hier und schon in der Kommission zwar bei-
bringen wollen, dass mit der Revision in diesem Bereich ber-
haupt nichts passiere. Demnach sdssen in der Aargauer Re-
gierung lauter «Deppen», die Vorschiage fiir eine Gesetzes-
revision nicht richtig lesen kénnen. Dennim Brief der Aargauer
Regierung gibt es ganz klare Aussagen, Finwande: Sie ist ge-
gen die vorgesehene Verschiebung der Zustdndigkeit in die
ausschliessliche Kompetenz der Bundesbehdrden, da diese
sachlich nicht gerechtfertigt sei.

Wir sind also mit unseren Bedenken offensichtlich nicht allein.
Ausdricklich ist die Regierung des Kantons Aargau gegen
diese Kompetenzverschiebung. Sie meldet auch bei ihren Re-
gionalflughéfen wiederholt Meinungsverschiedenheiten mit
dem Bazl, welches ein Schwergewicht auf flug- und sicher-
heitspolitische Aspekte lege, aber auf umweltrechtiiche
und raumplanerische Einwénde kaum Rcksicht nehme.
Eventuell — dies nebenbei bemerkt — wére es einmal sinnvoll,
die Flugverglinstigungen anzusehen, die Angestelite des Am-
tes fiir «Zuviel-Luftfahrt» auch privat geniessen; vielleicht
konnte das einiges in diesem Zusammenhang erkiéaren.

Falls Sie die Abséatze 1 dieser Artikel in der Kommissionsfas-
sung und den Minderheitsantrag zu Absatz 4 annehmen wiir-
den, gébe es einen Widerspruch; es wére eine Bereinigung
dieses Widerspruchs zwischen den Absétzen 1 und 4 notwen-
dig. Jetzt steht zum Teil noch Behauptung gegen Behaup-
tung. Wieviel an Mitbestimmung der Kantone geht mit dieser
Gesetzesrevision tajsachlich verloren? Wieviel kann gesichert
werden? Pa ist noch sehr vielen in der Kommission und wohl
auch hier im Rat sehr viel unklar geblieben. Das ist eben der
Preis solcher Husch-husch-Uebungen; es war eine, Herr Ogil
Widerspriche in den Interpretationen mdssten zumindest
noch ausgerdumt werden. Das alles serids zu prifen, ware,
wenn es dann um eine Bereinigung dieses Widerspruches
zwischen den Absatzen 1 und 4 ginge, sicher fir den Stande-
rat als Zweitrat und als Kantonsvertretung eine speziell geeig-
nefe Aufgabe.

Ich ersuche Sie jedenfalls, diese Kldrung moglich zu machen.
Besser als mit dem Minderheitsantrag wirde das allerdings
mit der partiellen Rickweisung gemass Anirag Volimer er-
reicht.

Ich bitte Sie deshalb, primér diesem zuzustimmen.

Ledergerber: Herr Bundesrat Ogi, Sie haben dieses Geschéft
wie gewohnt mit viel Engagement, mit Verve und mit Ueber-
zeugungskraft vor dem Rat vertreten. Sie haben jedoch ein
paar Punkte angefdhrt, die meines Erachtens einer Korrektur
bedrfen. Sie haben gesagt, der Flugverkehr in diesem Land
habe sich doch nicht dramatisch entwickelt. Da muss ich lh-
nen sagen: Gemass meinen Statistiken haben wir in den letz-
ten Jahren Zuwachsraten von 6 bis 7 Prozent gehabt — d. h.
eine Verdoppelung innert zehn Jahren —, und die Prognosen
sehen eher nach schlimmer aus, im Zusammenhang u. a.
auch mit den Européischen Gemeinschaften. Eine Verdoppe-
lung innert zehn Jahren ist sine dramatische Entwicklung in ei-
nem infrastrukturbereich mit derartigen Auswirkungen, wie sie
der Flugverkehr mit sich bringt

Ich glaube, viele der Befiirchtungen, die heute gedussert wor-
den sind, muss man vor dem Hintergrund dieser Dynamik ver-
stehen. In zehn Jahren wird das Bediirfnis nach Flugplétzen
vollig anders sein als heute. Da hat man zu Recht eine gewisse
Angst, dass man dann spéter das Nachsehen hat, wenn man
jetzt Kompetenzen aus der Hand gibt

Sie haben in einem zweiten Punkt gesagt, es hatten Anhdrun-
gen stattgefunden. ich weiss von mehreren Kantonsregierun-
gen, dass sie von diesem Geschéft aus dem Bundesblatt er-
fahren haben, dass sie keine Steliung genommen haben und
dass die vielzitierte Eingabe der Kantonsregierung von Aargau
eine Ausnahme ist; die anderen Kantone haben offenbar noch
gar nicht gemerkt, was auf sie zukommt.

Ein dritter Punkt: Auch die Anhdrung der Luftfahrtkommission
hat nicht stattgefunden. Ich habe mit mehreren Veriretern der
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Luftfahrtkommission gesprochen; sie haben mir versichert,
man habe in ihrer Kemmission dieses Geschéft nicht behan-
delt. Da steht Aussage gegen Aussage. Zumindest muss man
sagen, dass man hier offenbar bei der Erarbeitung der Vorlage
wesentliche Verfahrensmangel begangen hat.

Eine vierte Aussage — das scheint mir die wichtigste zu sein —:
Sie haben gesagt, es sei einfach nicht wahr, was behauptet
werde; es finde hier keine Kompetenzverschiebung weg von
den Kantonen stait, und Sie haben das mit grosser Ueberzeu-
gung und Lautstérke versichert Da bitte ich Sie einfach, den
Text zu lesen, wie er in den Artikeln 37a und 37b formuliert ist.
Da steht deutlich: «lm Rahmen des bundesrechtlichen Bewilli-
gungsverfahrens wird abschliessend ber Standort, Grosse
und Betriebsumfang des Flugplatzes sowie Gber alle luftfahrt-
spezifischen Belange entschieden. Diesbezlglich sind keine
Bewilligungen nach dem Bundesgesetz vom 22. Juni 1979
Uiber die Raumplanung und nach kantonalem Recht erforder-
lich.» Bis heute waren diese kantonalen Bewilligungen erfor-
derlich. Die raumplanerische Festlegung der Flugfelder und
auch der Flugplatzareale fir 6ffentliche und private Flugplatze
lag in kantonaler Kompetenz.

Hier findet eindeutig eine Kompetenzverschiebung statt, das
ist nicht zu bezweifeln. Selbst wenn in Zukunft die Kantonsre-
gierungen angehort werden sollten, ist es doch so, dass die
kantonalen Parlamente, die bis jetzt die kantonalen Richtpléne
bestimmt und festgesetzt haben, in diesem Verfahren keinen
Platz mehr haben. Herr Bundesrat, obwohl ich sonst oft ge-
neigt bin, Ihnen zu glauben, muss ich Sie hier daran erinnern,
dass Sie selber dem Kanton Aargau einen Brief auf dessen
Eingabe geschrieben haben und darin davon sprechen, dass
die vorgeschlagene Verschiebung der Raumplanungskompe-
tenzen von den Kantonen zum Bund unter diesem Aspekt an
Gewichtigkeit verliere! Sie sprechen also selber von einer
Kompsetenzverschiebung, und diese Kompetenzverschie-
bung scheint mir & la longue fiir die Kantone und die betroffe-
nen Gemeinden dramatisch zu sein.

Der flinfte Punkt, den ich erwdhnen méchte: Sie sprechen da-
von, dass in den letzten Jahren keine neuen Bewilligungen er-
teilt worden seien. Das zeigt eben, dass gerade in diesem Be-
reich heute ein Wildwuchs besteht. Ich erinnere Sie an Sitten,
das heute als Regionalflugplatz benutzt wird. Sitten hat keine
Konzession, ist ein Militarflughafen, der auch zivil benutzt wird.
Sie kennen das besser als ich. Ich erinnere Sie daran, dass Al-
tenrhein, das heute als Regionalflughafen mit internationalen
Linien benutzt wird, keine Konzession hat. Ich erinnere Sie an
Agno, das keine Konzession hat. Da ist es doch kein Wunder,
wenn keine neuen Bewilligungen erteilt wurden. Man hat ein-
fach dem Laisser-faire gehuidigt.

Es handelt sich auch nicht, Koliege Binder, um eine Lex Zurich.
Es geht nicht um den Flughafen Kloten, sondern — Herr Peter
Bircher hat das sehr deutlich gesagt—wir haben in der Schweiz
50 bis 60 Flugplétze und Flugpisten, und um diese geht es. Es
gibt kaum einen Kanton—vielleicht mit Ausnahme des Kantons
Appenzellinnerrhoden—, derkeine Flugpisten hatund dernicht
von dieser Kompetenzverschiebung betroffen ist

Ich habe lhnen deshalb hier einen Antrag vorgelegt, den ich
als Eventualantrag zum Streichungsantrag von Frau Robert
verstehe. Wahrscheinlich ist es die eleganteste Lésung, heute
zu sagen: Wir verzichten auf die Aenderung dieser Artikel im
jetzigen Zeitpunkt, und bei der Gesamtrevision nehmen wir
das Ganze auf und bearbeiten es sauber. Wenn das vom Rat
nicht akzeptiert wird, schlage ich Ihnen vor, diesen Antragen
zu den Artikeln 37a, 37b und 37c¢, wie sie thnen vorliegen, zu-
zustimmen oder die Artikel 37a und 37b zur detaillierten Bera-
tung an die Kommission zurlickzuweisen.

Was will ich mit diesen Vorschlagen? In Artikel 37a mit Randti-
tel b schlage ich lhnen vor, dass wir die Raumplanungskom-
petenz der Kantone deutlich festschreiben, geméss dem Bun-
desgesetz vom 22. Juni 1979, indem den Kantonen die Kom-
petenz fir die raumplanerische Festlegung zugewiesen wird.
Allerdings sind sie verpfiichtet, die Nutzungsplanung im Ein-
vernehmen mit dem Bund zu betreiben und in diesem Rah-
men Standort, Grdsse und Betriebsumfang festzulegen. Sie
berticksichtigen im Rahmen ihrer Planung den regionalen Be-
darf an Flugfetdern, und dort sollen sie autonom sein.

Ich bin der Meinung, dass es gerechtfertigt ist, zwischen 6f-
fentlichen Flugplétzen, diz dem interkontinentalen und inter-
nationalen Verkehr dienen, und den Flugfeldern, die oft nur re-
gionale oder nationale Bedeutung haben, einen Unterschied
in der Kompetenzzuweisung zu machen. Dass die Kompe-
tenzen fiir beide unterschiedlich geregelt werden sollten, da-
fuir hatte ich Versténdnis, aber im ganzen Gesetz findet sich bis
heute keine Definition der Begriffe. Was sind «&ffentliche Flug-
platze», was sind «nichtéffentliche Flugplétze»? Auch hier ha-
ben wir einen Mangel, den wir dann vielleicht in der Gesamire-
vision beheben kénnen.

Ich schlage Thnen vor, in Artikel 37b das Konzessionsverfah-
ren fiir die 6ffentlichen Flugplatze so zu regeln, dass die raum-
planerischen Belange bei den Kantonen bleiben, aber keine
zusétzlichen Bewilligungen nach kantonalem Recht erforder-
lich sind und alles tbrige — wie vorgeschlagen — beim Bund
liegt. Das ist die heutige Regelung.

Und ich schlage lhnen in Artikel 37¢ vor — betreffend die an-
dern Flugpléatze, das sind die erwdhnten 50 Pisten und Heliko-
pterlandepléize —, dass der Bund dber alle luftfahrispezifi-
schen Belange entscheiden soll, dass die raumplanerischen
Festlegungen der Kantone jedoch verbindlich sind. Das
scheint mir eine logische Losung zu sein, die den legitimen In-
teressen der Kantone und der betroffenen Gemeinden entge-
genkommt.

Herr Bundesrat, Sie kdnnen mit Sicherheit davon ausgehen,
dass der Entwurf, so wie er heute vorliegt, beachtliche Unruhe
stiften wird, dass sehr viele Kantone damit nicht einverstanden
sind und dass spétestens der Sténderat eine andere Gewich-
tung der Vorlage vormehrnen wird.

Ich bitte Sie, meinem Antrag als Eventualantrag zum Strei-
chungsantrag Robert zuzustimmen.

Herczog: Nach all diesen Detailantragen bitte ich Sie im Na-
men der SP-Fraktion, die Artikel 37a und 37b an die Kommis-
sion zurlickzuweisen. Ich bitte Sie auch, eine kurze Bestan-
desaufnahme Uber das Geleistete vorzunehmen.

Wir steliten uns in der Kommission —weil wir wussten, dass die
Artikel 37a und 37b Gber das Bewilligungsverfahren ein ent-
scheidendes Stiick dieser Beratungen bzw. dieser Revision
darstellen — die Frage: Was war bisher, und was wird gean-
dert?

Ich habe hier die Unterlagen, die wir von der Verwaltung be-
kommen haben. Dort heisst es — auf den berihmten Proki-
Folien —: «klare Bundeszustéandigkeit, einheitliches Verfahren,
kurze Verfahrensdauer»; also eigentlich eine technokratische
Ldsung, die wir nicht angestrebt haben.

Die Antworten waren eigentlich bis zum Schluss unbefriedi-
gend, und entsprechend kamen —wie Sie sehen —die Antrdge
auf der Fahne heraus. Fir mich personlich und far die Fraktion
hat sich erst nach den Beratungen in der Kommission gezeigt,
aufgrund der Eingaben—z B. der Aargauer Regierung —, dass
eine derartige Revision der Artikel 37a und 37b einen absolu-
ten Einschnitt in die kantonale Planungshoheit bedeutet, was
so nicht geht.

Wir haben einen Streichungsantrag von Leni Robert und einen
anderen von Peter Bircher, wir haben einen neuen Konzept-
vorschlag von Elmar Ledergerber, einen Vorschlag, der das
ganze Raumplanungsverfahren wieder neu aufrollen méchte.
Ich bin der Ansicht, dass wir nicht pressieren miissen — ich
sehe es nicht ein, ich habe es damals in der Kommission nicht
eingesehen, und Herr Bundesrat Ogi mdsste noch erkléren,
weshalb es dermassen pressiert.

Wir kénnen doch auf alle Félle die Artikel 37a und 37b auf-
grund eines Rechtsgutachtens beraten — wir konnten leider
mit Herrn Bundesrat Ogi diesen Dialog in der Kommission
nicht fihren, da er bei den Beratungen dieses Artikels nicht
dabei war. Das Gutachten sollte folgende Fragen kldren: Was
war? Was wird neu? Wie sollen wir vorgehen? Damit ermogli-
chen wir den Kantonen und Gemeinden, ihr normales demo-
kratisches Mitbestimmungsrecht effektiv wahrzunehmen.

ich bitte Sie dringend, dass wir hier nicht politisch unmégliche
Situationen und Ausgangslagen schaffen, sondern mittels des
Rickweisungsantrags Volimer die Artikel 37a und 37b an die
Kommission zurilickweisen. Wir werden sie nochmals mit



3

3. Juni 1992 N

777

Lﬁﬂfahrtgesetz Aenderung

kahlem Kopf beraten und [hnen einen neuen Vorschlag pra-
sentig:en.

M. Cavadini Adriano: En ce qui concernie les propositions de
renvoi & la commission, je pense que nous pouvons prendre
unie décision étant donné que, sur ces points, cette derniére a
discuté longuement et a regu une documentation exhaustive
de Id part de I'administration.

Avet ces deux articles, nous nous trouvons face a une ques-
tion de procédure. ll existe actuellement des procédures paral-
i8les qui ne créent que des problémes et qui retardent des dé-
cisions indispensables, non seulement dans le domaine de
Pagrandissement des aérodromes, mais surtout dans celui
des installations de sécurité. La procédure proposée par les
articles 37a et 37b est claire. Elle donne aux populations inté-
ressées, aux cantons et aux communes la facuité de se pro-
noncer sur les problémes soulevés et de plus, unefois la déci-
sion prise, de faire recours auprés du Tribunal fédéral. Je crois
donc qu'on tiendra compte des intéréts des cantons et des
communes intéressés.

En outre, il n'y aura plus cette confusloh de procédure qui a
cohduit 4 des situations aberrantes, comme on Pa montré
dans le message avec le radio-phare de Trasadingen pour
lequel la procédure de remplacement de l'infrastructure a pris
dixans, de 1979 & 1989. Alors, si pour une guestion de nouvel-
les technigues et de nécessité d'adaptation d'installations de
sécurité, on applique une procédure qui permet un blocage
pendant dix aris, on peut se demander si elle est acceptable.
Non seulement les intéréts particullers doivent étre pris en
considération, mais également ceux des passagers des
avions qui doivent pouvoir voler et atterrir dans des aérodro-
mes sirs, disposant d’installations techniques adaptées a
I'évolution. Cet exemple, présenté en commission, nous a
convaincus que la solution praposée, tout en respectant les
différentes parties considérées, est nettement meilleure que
celle en vigueur aujourd’hui. .

L'article 37b tient compte de maniére pius importarite du site,
de la taille et du volume d’exploitation de 'aérodrome. liy a
donc aussi cet élément supplémentaire par rapport a
I‘article 37a. Je pense qu'avec cette formulation on donnhe en-
cote plus de poids aux cantons et aux communes qui pourront
se prononcer. Elle permettra de mieux tenir compte des inté-
réts des aérodromes non publics.

En tant que Tessinois, J'avais soumis ce projet de lol au canton
pour avoir son opinion, puisque hous avons !'aéroport
d'Agno. Je peuxvous dire que les craintes évoquées icipar les
auteurs des propositions de renvoi ou de minorité n'ont pas
été considérées par le canton du Tessin. On m'a affirmé claire-
ment gue cette procédure pouvait étre acceptée dans la for-
mulation sournise par la commission et le Conseil fédéral,

Le groupe radical vous invite donc & rejeter les propositions de
renvoi a la commission et d soutenir celles que nous avons dis-
cutées longuement et qui sont issues des débats de la com-
mission. '

Baumberger: Die CVP-Fraktion mdchte bei der Beurteilung
dieser beiden Artikel klar zwischen den &ffentlichen Flugplat-
zen, den Flugplétzen des nationalen Interesses, und den tbri-
geri Flugplitzen unterscheiden. insofern besteht eine gewisse
Parallelitat — wenigstens in der Austichtung, wenn auch nicht
in den Einzelheiten — mit dem Antrag, den Kollege Lederger-
ber gestelit hat

Ich komme zunachst zu den Flugplétzen des nationalen Inter-
esses, Artikel 37a. Hier geht es um zwei Dinge: einerseits
darum, neu eine ausschliessliche Bundeszustindigkeit zu
schaffen, wihrenddem bisher auch Bewilligungen von Kanto-
nen oder Gemeinden erforderlich waren; es geht zweitens um
die Koordination der Bewilligungsverfahren. Wahrend dieser
zweite Aspekt, die Frage der Koordination, an sich unbestrit-
ten seln dirfte — ich machte darauf aufmerksam machen: un-
bestritten, aber nicht sehr einfach bei konkurrierenden Kom-
petenzen —, ist die Schaffung der ausschliesslichen Bundes-
zustandigkeit der Stein des Anstosses.

Urs scheint diese ausschliessliche Bundeskompetenz bei
Flugplétzen des nationalen Interesses ausgewiesen. Es gibt

dafir vielleicht drei wesentliche Griinde:

1. Wir missen bei aller Anerkennung der Vorteile der inner-
staatlichen Kleinheit unseres Landes anerkennen, dass ge-
wisse Anpassungen von Zeit zu Zeit — gemessen an der jewei-
ligen Aufgabe — einfach unerlésslich sind. Wir miissen im Ge-
samtinteresse sachkonform entscheiden kénnen; anderntalls
werden wir es zunehmend schwerer haben — auch im interna-
tionalen Kontext. Zu dieser Ueberpriifung unserer innerstaatii-
chen Kleinheit gehért eben die Frage der Kompetenzzuord-
nungen.

2. Es wurde heute bereits gesagt, dass die Schweiz als Bin-
nenstaat ganz ausserordentlich auf diesen internationalen
Flugverkehr angewiesen ist, sie muss rasch und koordiniert
handeln kdnnhen, wenn Verbesserungen der Anlagen und der-
gleichen hotwendig sind. Wir kénnen uns da jahrelange Ver-
fahrensfristen nicht mehrleisten.

3. Wir wissen alle, dass die Standorte dieser 6ffentlichen Flug-
plétze heute vorgegeben sind. Ich glaube, wir miissen mit die-
sen nun einmal gegebenen Standorten — angesichts des Um-
feldes gibt es keine anderen Standorte, die zur Verfigung ste-
hen —nun einfach leben.

Dass man letztlich fiir die Konzessionierung der Flugplatze
das System aus dem Eisenbahnrecht Gbernommen hat, ist
meiner Meinung nach aufgrund der dort gemachten Erfahrun-
gen durchaus zweckmassig. Es geht in belden Fallen —immer
beschrankt auf Artikel 37a ~ um nationale Aufgaben.

Die Mitwirkung der Betroffenen liegt auch Lins am Herzen. Wir
haben in Absatz 3 die Anhdrung geregelt. Wir haben dain in
Absatz 4 die Beflicksichtigung der Antrige, die gestitzt auf
kantonales Recht erfolgen, jedenfalls dann, wenn Bau und Be-
trieb nicht Gbermassig beeintrachtigt werden. Es geht also
nicht einfach darum, dass jede Beeintrachtigung gentigt, son-
dern es geht um Gberméssige Beeintrachtigungen. Da scheint
uns eine solche Interessenabwagungen bei diesen wenigeri
Flugplétzen, von denen ich jetzt spreche, vertretbar zu sein.
Letztlich haben wir auch wieder analog zum Eisenbahnrecht
die kantonalen und kommunalen Kompetenzen fir Nebenan-
lagen, die nicht direkt zum Betrieb gehoren.

Zum Rechtsschutz: Auch diese Verwaltungsentscheide kén-
nen letztinstanzlich ans Bundesgericht weitergezogen wer-
den.

Was ist nun in diesem Lichte vom Antrag Ledergerber zu hal-
ten? Ich habe lhhen gesagt: Die raumplanerischen Aspekte —
ich komme bei Artikel 37b noch darauf zuriick - fiegen auch
uns am Herzen, ebenso die f3deralistischen Aspekte. Der An-
trag Ledergerber stiilpt indessen die raumplanerischen Anlie-
gen umfassend Uber beide Aspekte des Bewilligungsverfah-
rens, und er behélt in Absatz 2 zwingende Festlegungen des
kantonalen Rechtes zwingend vor. Er legt im Absatz 3 fest,
dass eben die Kantone — wenn auch im Einvernehmen mit
dem Bund — Standort, Grésse und Betriebsumfang festlegen.
Ich glaube, das geht zu weit Aus demselben Grunde kann
auch dem Minderheitsantrag Steiger nicht zugestimmt wer-
den. Damit kdnhten aus regionaler Sicht die natlonalen Inter-
essen unterfaufen werden.

Bei Artikel 37b sieht das fiir uns etwas anders aus, weil hier tat-
séchlich die fdderalistischen Elemente mehr Bedeutung ha-
ben, weil man lokale und regionale Interessen auch auf der
Raumplanungsebene koordinieren kann und well Artikel 37b
heute juristisch sehr unklar gefasst ist: Das Verhélinis zwi-
schen lufifahrispezifischen, raurnplanerischen und baupoli-
zeilichen Aspekten ist nicht wirklich gekiart.

Die CVP-Fraktion empfiehit Innen daher unter Wiirdigung die-
ser Aspekte, Artikel 37a in der Fassung der Kommissions-
mehrheit anzunehmen, diesem also heute zuzustimmen, Arti-
kel 37b aber zweckmaéssigerweise zur Ueberarbeitung an die
Kommission zurlickzuweisen.

Ich bitte den Herrn Vizeprasidenten, (ber die Artike! 37a und
37b separat abstimmen zu lassen.

M. Poncet: La discussion concernant les articles 37a et 37b
pose deux problémes différents. Le premier est celui de savoir
qui doit étre compétent pour délivrer I'autorisation d'exploiter
ou de créer ou de modifier un aérodrome public ou non public.
De toute évidence, cela ne peut pas étre de la compétence du
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canton. On ne peut pas concevoir, méme pour des aérodro-
mes de petite dimension, que la procédure d’autorisation,
sous I'angle de la protection de la sécurité du trafic aérien par
exemple, ne soit pas la méme pour un aérodrome a Gruyere
que pour un aérodrome a Birsfelden. Sur le principe donc, la
compétence cantonale doit étre exclue, et en bonne logique,
celle-ci ne pouvant étre admise, il faut retenir la compétence
de la Confédération, faute de quoi on arrive nécessairement a
des chevauchements de compétences.

On peutd'ailleurs se demander si, en partie en tout cas, la véri-
table intention des opposants aux dispositions ressorties des
travaux de la commission n’est pas précisément de maintenir
un systéme dans lequel, gréce aux chevauchements de com-
pétences, il est possible, par des recours protéiformes et diri-
gés dans différentes directions, de s’opposer a la création
d’un radio-phare pendant dix ans, d’empécher la modification
d’un aérodrome ou celle d'un aéroport.

Le systéme retenu par la majorité de la commission est en
substance le suivant: selon la procédure régissant les aéro-
dromes publics, la Confédération a la totalité de la compé-
tence, sauf pour les installations qui ne sont pas compléte-
ment ou pas principalement destinées & I'exploitation de I'aé-
rodrome. En revanche, pour les autres aérodromes: Gruyeére,
Ecuvillens, etc., la compétence fédérale est moins exclusive.
Le systéme choisi est, & I'évidence, celui qui, juridiquement,
est le meilleur. Il évite, je le répste, les chevauchements de
compétences et les recours muitiples. Par conséquent, le pro-
biéme qui se pose est celui de savoir si, dans les dispositions
proposées aujourd’hui, on doit admettre que I'on peut faire
confiance a l'autorité fédérale pour prendre en compte, dans
la procédure d’autorisation, les intéréts des cantons, des com-
munes et des populations concernées. En d’autres termes, il
s'agit de savoir si 'on peut accorder au département de M. Ogi
laméme présomption de bonne foi que le Code civil reconnait
achacund’entre nous. Nous partons de I'idée qu'il faut admet-
tre qu'une autorité procéde de bonne foi et que ce n’est pas
parce que le mécanisme des compétences est tranché en fa-
veur de la Confédération que nécessairement on «passera
par-dessous la jambe» les intéréts des cantons, des commu-
nes ou des opposants. Bien au contraire; un certain nombre
d’exemples récents dans ce domaine ont été évoqués en
commission.

Nous pensons donc que le transfert de compétences a I'auto-
rité fédérale est justifié pour des considérations juridiques et
d’opportunité, qu'il ne comporte aucun risque sur le plan du
respect des minorités, probléme qui nous tient & coeur. Pour
toutes ces raisons, le groupe libéral se rallie aux propositions
de la majorité et vous invite & écarter celles de la minorité et de
M. Ledergerber.

Binder: Bisher hatten wir verschiedene Bewilligungsverfahren
fiir die gleiche Sache, zum einen (ber die Gemeinden, zum
anderen Ober die Kantone und letztlich Gber den Bund. Da-
durch entstanden Doppelspurigkeiten, Unlbersichtlichkeiten
und vor allem {iberlange Verfahren. Ich denke, die heutige L6~
sung, die wir und der Bundesrat [hnen vorschlagen, ist gegen-
{ber dem alten Zustand eine Verbesserung. Bis heute wuss-
ten auch viele Leute nicht, in welchem Moment sie von ihrem
Rechtsmittel Gebrauch machen konnten. Oftmals mussten
Leute, die von diesen Rechten Gebrauch machten, feststellen,
dass sie den Zeitpunkt verpasst hatten. Dies kann bsim vorge-
schlagenen Verfahren nicht mehr passieren, weil wir nur noch
eines haben. Wer zur Beschwerde legitimiert ist, hat jederzeit
auch die Méglichkeit, Beschwerde beim Bundesgericht einzu-
reichen.

Dieses Verfahren ist gegeniiber dem raumplanerischen Ver-
fahren immer noch viel schneller. Das wollen wir schliesslich.
Wohin das Raumplanungsgesetz hin und wieder fiihit, das
werden Sie, ein jeder in seiner Gemeinde, an Beispielen selber
am besten feststellen kdnnen. Es fiihrt zu Giberlangen Verfah-
ren, zur Verhinderung der Realisierung von verniinftigen An-
liegen.

Erstaunt bin ich unter dem Aspekt des SP-Sturms nach Briis-
sel eigentlich nur Giber den plétzlichen Féderalismusschwung
der SP. Ich meine, wenn wir dem Antrag Ledergerber zustim-

men, verhindern wir hier mehr als nur das Deregulieren. Ich
bin der Meinung — das hat Harr Poncet auch sehr eindricklich
gesagt —, wir kdnnen dem Staat vertrauen, vor allem auch un-
ter dem Aspekt des Artikels 31b. Ich veriraue auf die Vernanf-
tigkeit des Staates, und ich bin lberzeugt davon, dass der
Staat unter diesem Aspekt nicht Bewilligungen erteilen wird,
bei denen er von vornherein — das ist ja die Befiirchtung — Be-
schwerden riskieren muss.

In diesem Sinn empfiehlt Ihnen die SVP-Fraktion Zustimmung
zu den Artikeln 37a und 37b in der Fassung des Bundesrates
und der Kommissionsmehrheit

Fischer-Seengen: Ich bitte Sie, der Mehrheit zu folgen und die
Streichungs-, Ab&nderungs- und Riickweisungsantrage ab-
zulehnen. Die Tendenz, Werke von nationalem Interesse zu
verhindern, nimmt immer mehr zu. Das Sankt-Florians-Prinzip
feiert Ursténde. Alle wollen die Vorteile, niemand will die Nach-
teile. Unser heutiges Verfahrensrecht fordert diese Tendenz in
vielen Bereichen. Um die um sich greifende Verhinderungspo-
litik einzudd@mmen, miissen wir im Verfahrensrecht einen Rie-
gel vorschieben. Wir miissen neue Verfahren schaffen. Bei
den Bahnlinien haben wir solchen neuen Verfahren bereits zu-
gestimmt ich glaube, dass dies positive Auswirkungen hat.
Auch die Infrastruktur der Luftfahrt liegt im nationalen Inter-
esse, ist eine nationale Aufgabe. Deshalb missen wir auch
hier die Verfahren straffen, vereinfachen und vermehrt Trans-
parenz schaffen. Die kommunalen und kantonalen Interessen,
speziell bei der Raumplanung, missen im Bundesverfahren
berticksichtigt und einbezogen werden. Dem Aspekt der
Raumplanung wird vom Bund auch mit dem Flugplatzkonzept
Rechnung getragen. Der Rechtsschutz der Brger ist gewahr-
leistet, ja er wird sogar geringfligig ausgebaut, indem eine Be-
schwerdemdglichkeit an das Bundesgericht geschaffen wird.
Die Verfahrenshirden flir Werke von nationalem Interesse
missen abgebaut werden, ohne dass wesentliche rechts-
staatliche Prinzipien verletzt werden. Dem tragen der Entwurf
des Bundesrates und der Antrag der Kommissionsmehrheit
Rechnung.

Ich bitte Sie, diesem Vorschlag zuzustimmen.

Wanner, Berichterstatter: Ich bitte Sie namens der Kommis-
sionsmehrheit, unserer Fassung respektive derjenigen des
Bundesrates zuzustimmen.

Das Konzept respektive der Antrag unseres Kollegen Leder-
gerber lag der Kommission weder in dieser noch in éhnlicher
Form vor. Anders gesagt: Wir sind nicht in der Lage, dieses
Konzept jetzt schllissig zu beurtsilen und enthaiten uns daher
einer sachlichen Wertung.

Herr Vollmer hat beantragt, die Artikel an die Kommission zu-
rickzuweisen. Er hat das Wort «Verwirrung» gebraucht, es sei
eine etwas wirre Situation entstanden; aber ich glaube, letzt-
lich ist es eine Folge unterschiedlicher Standpunkte. Ich
mdchte damit sagen: Allein mit der Rlckweisung haben Sie
die Probleme nicht geltst; sie wird dann immerhin eine inten-
sive sachliche Auseinandersetzung mit sich bringen.

Den Antrag Robert bitte ich abzulehnen, weil wir der Auffas-
sung sind, dass hier durchaus ein Handlungsbedarf besteht.
Es ist von verschiedenen Seiten darauf hingewiesen worden;
ich nehme an, Herr Bundesrat Ogi wird das auch noch tun.
Etwas Gberrascht bin ich von der Aeusserung von Herrn Stei-
ger, wir hatten eine chaotische Diskussion gefiihrt. Dasist eine
Frage der Beurteilung, ich habe die Diskussion immerhin als
anregend empfunden.

in diesem Sinne mdchte ich Sie bitten, bei der Kommissions-
mehrheit und dem Bundesrat zu bleiben. Falls Sie das nicht
tun wollen, das heisst, wenn diese Fassung abgelehnt wird,
dann bitte ich Sie, dem Antrag Vollmer auf Rlickweisung an die
Kommission zuzustimmen und nicht dem Antrag Robert auf
Auskiammerung dieses Artikels 37 aus der laufenden Teilrevi-
sion des Lufifahrigesetzes.

M. Béguelin, rapporteur: Comme vous l'aurez remarqué,
nous sommes maintenant en plein dans la zone de turbu-
lence. Je vais essayer de clarifier les choses.
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Premidrement, I'article 37a concerne les aérodromes publics
d'importance natiunale yui sont soumis & concession alors
que I'article 37b concerne les champs d’aviation avec autori-
sation. On se trouve devant une situation tout a fait para-
doxale, ol P'aérodrome d’Agno, dont le trafic commercial est
important, n’a pas de concession, ce qui signifie qu’officielle-
ment ce n'est qu'un champ d’aviation. Deuxi@mement, selon
I'administration, les buts de la révision sont les suivants: tout
d'abord réintroduire le rble prioritaire constitutionnel de la
Confédération lors de I'élaboration et des modifications
d'une politique globale en matiére de navigation aérienne;
renforcer le principe selon lequel la garantie d'une infrastruc-
ture en matiére de navigation est d'intérét national et, par
conséquent, est une tache prioritaire nationale; élaborer des
compétences claires, incontestées et unifiées; en revenir a
une procédure simple, transparente et rapide; aménager les
moyens juridiques au strict nécessaire en matiére de protec-
tion du droit; enfin, introduire la possibilité que des décisions
administratives de derniére instance puissent étre examinées
par le Tribunal fédéral.

En ce qui concerne les propositions de renvoi Volimer, Robert
et Bircher Peter, nous n’en avons pas discuté dans le cadre de
{a commission. Il s'agit de propositions nouvelles qui visent a
approfondir quelques aspects du dossier, dont le nouveau
concept développé dans la proposition Ledergerber constitue
sans doute I'un des éléments.

La majorité de la commission vous invite donc & suivre les tex-
tes officiellement proposés et acceptés par le Conseil fédéral.
Parmi les trois propositions de renvol, au cas ol vous ne seriez
pas d'accord de suivre la majorité de la commission, et pour
manifester une certaine ouverture, le président et le vice-prési-
dent de votre commission ont une sympathie marquée pourla
proposition Vollmer de renvoi a la commission. Quant aux
deux propositions de minorité Steiger, elles ont été rejetées
par 12 voix contre 3 pour l'article 37a et par 11 voix contre 3
pour I'article 37b.

Bundesrat Ogi: Aufgrund der Diskussion will ich trotz allem
noch einmal das bundesrétliche Konzept in Erinnerung rufen.
Worum geht es? Es geht darum, aufgrund schlechter Erfah-
rungen die verfassungsgemasse Fihrungsrolle des Bundes
bei der Formulierung und Umsetzung einer gesamtschweize-
rischen Luftfahrtinfrastruktur-Polittk wiederherzustellen. Es
geht darum, die Tatsache zu bekraftigen, dass die Sicherstel-
lung einer ausreichenden Infrastruktur fir die Luftfahrt im na-
tionalen interesse liegt, somit primar eben Aufgabe des Bun-
desist Es geht darum, wieder klare, unmissversténdliche, ein-
heitliche Zustandigkeiten zu schaffen. Es geht darum, die
Flugsicherungsaniagen zu verbessern; es geht darum, einfa-
che, transparente und ziigige Verfahrensabléufe zu schaffen,
den Rechtsschutz auf die unabdingbar notwendige Stufe zu-
riickzufihren, und schiiesslich geht es darum, die Moglichkeit
zu schaffen, dass Verwaltungsentscheide in diesem Bereich
neu dem Bundesgericht zur Ueberpriifung unterbreitet wer-
den kdnnen.

Insbesondere aber wollen wir Zustiandigkeiten regeln. Verfah-
rensabldufe missen in der Zukunft versténdlicher und Uber-
schaubarer sein, und sie mlssen nachvollziehbar sein. Die
heutige Situation ist so kompliziert, dass bald nicht einmal
mehr die Juristen drauskommen. Wenn Sie mich als Nichtjuri-
sten fragen, nach viereinhalb Jahren Tatigkeit in meinem Amt,
da muss ich sagen: Wenn ich zwei Juristen auf ein solches
Problem anspreche, dann bekomme ich in der Regel drei Mei-
nungen. Zwei Juristen — drei Meinungen.

Es missen Rechtsgutachten erstelit und Gerichte bemiiht
werden, und wir kénnen nicht realisieren, wir kénnen nicht an-
passen.

So kann es doch nicht weitergehen. Wir miissen das durch
Jahre gewachsene Verfahrens- und Zustandigkeitsgestripp
wieder lichten. Diese Verkrustung miissen wir entfernen. Es ist
praktisch nicht mehr zu verantworten. Es miissen also nach
den vielen Worten, die auch Sie verlangt haben, endlich Taten
folgen. Wir mussen, so darf ich das zusammenfassen, eine
birgeméhere Gesetzgebung schaffen. Wir sollten jetzt diese
Chance nutzen.

Eines der Mittel dieses Konzeptes ist natirlich, die Zustandig-
keit beim Bund zu-konzentrieren; darum geht es bei den Arti-
keln 37a und 37b in erster Linie. Insbesondere auch die raum-
planerischen Aspekte sollen bei allen Flugplatzkategorien
durch den Bund abschliessend geprift werden kénnen. Bei
den &ffentlichen Flugpléatzen, den Flughéfen, und den Flugsi-
cherungsanlagen ist das heute — durch die Gerichtspraxis be-
statigt — schon so, hier bringen wir also nichts Neues. Aber
bitte nehmen Sie das nicht zurlick, machen Sie es nicht
schlechter! Es ist eine Klarstellung der heutigen Situation.
Bei den anderen Flugplétzen, den Flugfeldern, mochten wir
das nun auch einfiihren, das ist unsere Vorstellung. Da sind
wir nicht der gleichen Auffassung; ich komme noch auf lhren
Antrag zuriick, Herr Ledergerber.
Nur wenn wir das so handhaben, kdnnen wir eine vernGnfti-
gere, gesamtschweizerische Flugplatzpolitik betreiben. Der
Bundesrat hat bereits den Auftrag erteilt, auch ein neues natio-
nales Flugplatzkonzept zu erarbeiten. Auch die kleinen Flug-
plétze erfillen darin eine Funktion. Wir kdnnen diese Funktion
vom Bund aus steuern. Wenn Sie das in die Hénde der einzel-
nen Kantone legen, dann wird das sehr unterschiedlich ge-
handhabt
Der Uebergang der Raumplanungskompetenz, auch bel den
Flugfeldern, von den Kantonen zum Bund ist sachlich durch-
aus gerechtfertigt und auch verfassungsmaéssig absolut zulés-
sig (Art. 37ter BV). Da es sich beim Flugplatzkonzept um einen
Sachplan des Bundes im Sinne des Raumplanungsgesetzes
handelt, ist auch die Mitsprache und Mitwirkung der Kantone
und der Gemeinden absolut gewéhrleistet
Darf ich noch einmal zusammenfassen? Artikel 37a, Flughé-
fen: Im Konzessionsverfahren werden samtliche Belange ge-
prift und entschieden. Es gibt also eine umfassende Bundes-
kompetenz bei den Flughafen. Es geht hier u. a um Zirich,
Genf, Bern und Sitten. Artikel 37b, Flugfelder: Im bundesrecht-
lichen Bewilligungsverfahren werden nicht alle Belange ge-
praft; es wird nur dber Standort, Grdsse und Betriebsumfang
des Flugplatzes sowie Gber alle luftfahrtspezifischen Belange
entschieden. Bei Flugfeldern gibt es also nicht in gleicher
Weise wie bei Flughdfen eine umfassende Bundeskompe-
tenz. Das ist sehr, sehr wichtig; ich m&chte das auch den Her-
ren Baumberger und Peter Bircher sagen.
In bezug auf den Riickweisungsantrag: ich bitte Sie, der Kom-
mission zu folgen.
Dem Kommissionsantrag zu Absatz 2 der Artikel 37a und 37b
kann der Bundesrat zustimmen. Es ist eine klarere Fassung,
eine Vereinheitlichung der Rechtswege.
Zum Minderheitsantrag Steiger: Wir machen lhnen beliebt, ihn
abzulehnen. Hier geht es darum — einfach ausgedrickt —, ein
kantonales Vetorecht zu schaffen. Der Bundesrat ist der Mei-
nung; dass bei der Luftfahrtinfrastruktur ein kantonales Veto-
recht vollig verfehlit wére. Es sind internationale und nationale
Interessen, die hier gewahrt werden, die hier auf dem Spiel
stehen.
Der Antrag Robert auf Streichung der Artikel 37a und 37b
wirde eine bestehende Losung bestétigen, die einfach nicht
befriedigt.
Der Antrag von Herrn Bircher Peter auf Streichung von Arti-
kel 37b will auch die alte Losung, also die kantonale Kompe-
tenz im Bereich der Flugfelder. Diese Losung befriedigt auf-
grund des Gesamtkonzeptes, das der Bundesrat hier an-
strebt, nicht ich komme noch darauf zuriick, wenn ich auf ei-
gige Bemerkungen, die Sie hier gedussert haben, eintreten
arf.
Es wére also ein Rickschritt, es ware ein Zurlicksteigen in das
alte Konzept, damit die Kantone bei den Flugfeldern nach wie
vor das Sagen haben. Dann geht es weiterhin so lange — wie
Sie das erkldrt haben — wie fUr ein Bienenhaus, nédmlich zehn
Jahre! Heute kann man ja nicht mehr mit einem Architekten
oder Bauingenieur beginnen, sondern heute muss man auch
bei einem Bienenhaus mit einem Juristen beginnen. ich habe
nichts gegen die Juristen, aber so sind die Tatsachen.
In bezug auf den Antrag von Herrn Ledergerber auf Neuformu-
lierung der Artike! 37a und 37b und Einfliigung eines zusétzli-
chen Artikels 37c: Herr Ledergerber mdchte dieses Rad ei-
gentlich noch weiter zurlickdrehen, und das wére schlimm,
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Ich muss das sagen: Es wére schiimm und wirde den heuti-
gen Bediirfnissen nicht gerecht werden.

Noch zu einzelnen Bemerkungen: Herr Bircher Peter, die zen-
trale Frage ist das Verhalinis zwischen verfassungsmassiger
Raumplanungskompetenz und verfassungsméssiger Luft-
fahrtkompetenz. Im nationalen Interesse an einer einheitlichen
Luftfahrtstruktur ist die Prioritét der eidgendssischen Behorde
erforderlich. Das ist unser Konzept, das ist unsere Beurteilung,
nicht zuletzt auch mit Blick auf die internationale Entwicklung.
Das Mitwirkungsrecht der Kantone, der Gemeinden und der
betroffenen Anwohner soll Gberhaupt nicht eingeschrankt
werden.,

Bitte lesen Sie die Botschaft; es ist ganz klar festgehalten: Man
darf mitwirken, man darf mitentscheiden. Die Richtlinie durch
den Bund heisst keineswegs, dass wir die Kantone entmach-
ten wollten.

Zu Herrn Steiger, er hat noch einmal die Husch-husch-
Uebung angesprochen. ich muss Ihnen, Herr Steiger, einfach
ganz liebenswiirdig sagen: Die Diskussionen um dieses Luft-
fahrigesetz dauern nun zehn Jahre. Zehn Jahre sind ein Finf-
tel meines Lebens, wenn das so weitergeht. Und ich muss Ih-
nen sagen: Zehn Jahre sind zuviel fiir in solches Gesetz Jetzt
kdénnen wir nicht noch einmal verschieben. Jetzt miissen wir
endlich einmal entscheiden.

Zu Herrn Ledergerber méchte ich noch folgendes sagen: Sit-
ten hat eine Konzession als Flughafen, Herr Ledergerber. Fra-
gen Sie die Walliser, die da in der Nahe von Ihnen sitzen. Die
Walliser wollen den Flugverkehr; sie haben gekdmpft und ge-
kampft und waren unzufrieden mit dem Bazl, waren unzufrie-
den mit mir — einmal mehr! —, weil wir innen diese Konzession
nicht gegeben haben. Das, was die Walliser wollen - fragen

Sie den Vizeprasidenten —, soliten Sie aus Zdrich und aus En- -

gelberg ihnen eigentlich nicht vorenthalten.

Andererseits, und das sage ich auch an die Adresse von Herrn
Baumberger und von Herrn Bircher Peter: Altenrhein und Lu-
gano-Agno sind tatséchlich Flugfelder. Auf Flugfeldern kon-
nen aber ebenfalls Linienfliige stattfinden, sofern der Haiter —
ich betone: sofern der Halter — einverstanden ist. In Altenrhein
ist der Halter die FFA, und in Lugano-Agno ist es die Stadt Lu-
gano. Wenn Sie jetzt dem Antrag von Herrn Baumberger bzw.
von Herrn Bircher Peter folgen, missen Sié sinfach wissen,

dass diese Flugplétze dann unter kantonalé Hohett fallen, die

Kantone dann hier entscheiden kdnnen und der Bund nichts
mehr zu sagen hat. Ist das richtig in bezug auf Agno? Denken
Sie nach! Staatspolitisch kénnte das gewisse Probleme ge-
ben; denn die Tessiner wollen den Flugplatz Agno, sie wollen
ihnl

Bezlglich Belp: Frau Robert, Sie haben in bezug auf die Situa-
tion auch nur die hatbe Wahrheit gesagt. Der Linienverkehr auf
dem Belpmoos hat leicht zugenommen, das stimmt. Die
Kleinaviatik nimmt aber ab. ich mdchte thnen auch sagen: Die
Larmzonen in Belp entsprechen dem Larmkataster nach-Um-
weltschutzgesetz.

Schliesslich haben Sie gesagt, wir hatten eine Nacht-und-
Nebel-Aktion durchgefihrt. Das stimmt nicht Zehn Jahre hat
es gedauert. Dann haben Sie gesagt, es sei eine Zwéngerei.
Sie haben auch gesagt, es sei fahrlassig und unpsycholo-
gisch. Ich muss Sie fragen: Sind dann die Mehrheiten in die-
sem Raum fahrldssig und unpsychologisch?

Zum Gutachten Matter — diesem Gutachten, das man nicht
beim Namen nennen wollte — muss ich schon noch etwas sa-
gen. Alt Bundesrichter Matter hat vom Bundesamt fir Raum-
planung — nicht von meinem Departement — und dem Regie-
rungsrat des Kantons Aargau den Aufirag erhalten, zu den
raumplanerischen Fragen im Zusammenhang mit einem um-
strittenen Projekt — ich betone: mit einem umstrittenen Projekt
—fir einen Helikopterlandeplatz Stellung zu nehmen. Das Baz!
als Bewilligungsbehodrde wurde dabei weder informiert noch
begrasst, noch kontaktiert. In verschiedenen zentralen Fragen
vertritt das EVED eine abweichende Auffassung, und dies
wurde dem Bundesamt fir Raumplanung auch mitgeteilt. Das

Gutachten beziehi sich ausschliesslich auf Flugfelder — es ist -

sehr wichtig, das noch festzuhalten —, und es kommt zum
Schluss, dass eine raumplanerische Standortbewilligung bei
Flugfeldern vom Kanton und nicht vom Bund erteilt werden

musse, die Bewilligung des Bundes gemass Luftfahrigesetz
sei nur eine flugtechnische Nebenbewilligung.

Ich muss Ihnen sagen: Das Gutachten geht von der bestehen-
den Rechtslage aus, die nicht befriedigt —ich betone: die nicht
befriedigt. Deshalb wollen wir eben die Situation verbessern,
anfassen, transparenter machen, birgernaher gestalten.

Zum Schiuss mdchte ich Sie bitten, zur Kenntnis zu nehmen,
dass die heutige Situation in keiner Art und Weise befriedigt
Deshalb brauchen wir eine Anpassung.

Meine vom 1. Juni datierende Antwort auf den Brief des Regie-
rungsrates des Kantons Aargau vom 11. Mai, die ich auch den
aargauischen Nationalréten zugestellt habe, haben Sie inzwi-
schen erhalten, aber ich lese diesen Brief etwas anders als
Herr Ledergerber, der einen Teil daraus hier am Pult vorgele-
sen hat

Ich bitte Sie, der Kommissionsmehrheit und dem Bundesrat
zu folgen und alle anderen Antrage abzulehnen.

Président: Da die Zeit flr eine Abstimmung unter Namensaut-
ruf fehlt, entscheiden wir jetzt nur Gber den Riickweisungsan-
trag Volimer. Die anderen Abstimmungen verschieben wir auf
die néchste Sitzung. — Sie sind damit einverstanden.

Abstimmung —Vote

Firden Antrag Vollimer 63 Stimmen
Dagegen 89 Stimmen

Hier wird die Beratung dieses Geschéftes unterbrochen
Le débat sur cet objet est interrompu

Schluss der Sitzung um 12.30 Uhr
Laséanceestlevée & 12h 30
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Président: Wie in der letzten Sitzung angekindigt, finden nun
die restlichen Abstimmungen Uber die Artikel 37a und 37b
statt.

Zum Abstimmungsprozedere: Wir stellen zuerst den Antrag
der Mehrheit gegen den der Minderheit Steiger. In einer zwei-
ten Abstimmung unter Namensaufruf stimmen wir {iber den
Antrag Robert ab, wonach Artikel 37a und 37b gestrichen wiir-
den. Falls der Antrag Robert unterliegt, stimmen wir Gber den
Antrag Bircher Peter ab, der nur Artikel 37b streichen will. Wird
der Streichungsantrag Bircher Peter abgelehnt, werden wir
den bereinigten Kommissionsantrag dem Alternativantrag Le-
dergerber gegeniberstellen.

Art. 37a

Abs. 1-3,5-Al. 1-3, 5
Angenommen —Adopté

Abs, 4-Al. 4
Abstimmung — Vote

Fir den Antrag der Mehrheit
Fir den Antrag der Minderheit

95 Stimmen
37 Stimmen

Art. 37b

Abs. 1-3,5,6-Al. 1-3,5,6
Angenommen —Adopté

Abs. 4-AlL 4
Abstimmung —Vote

Fiir den Antrag der Mehrheit
Fir den Antrag der Minderheit

101 Stimmen
43 Stimmen

Art. 37a, 37b
Namentliche Abstimmung — Vote par appel nominal

Fiir den Antrag der Kommission stimmen die folgenden Rats-
mitglieder:

Votent pour la proposition de la commission:

Allenspach, Aregger, Baumberger, Berger, Bezzola, Binder,
Bircher Peter, Bischof, Blatter, Blocher, Borer Roland, Borto-
luzzi, Blhler Simeon, Bihrer Gerold, Burgi, Caccia, Campo-
novo, Cavadini Adriano, Chevallaz, Cincera, Columberg,
Comby, Cotti, Couchepin, Daepp, Deiss, Dettling, Ducret,
Eggly, Engler, Epiney, Etique, Eymann Christoph, Fehr, Fi-
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scher-Hagglingen, Fischer-Seengen, Fischer-Sursee, Frey
Claude, Frey Wallter, Friderici Charles, Fritschi Oscar, Frih, Gi-
ger, Gobet, Gros Jean-Michel, Grossenbacher, Guinand, Hari,
Heberlein, Hegetschweiler, Hess Otto, Hess Peter, Hildbrand,
Iten Joseph, Jéggi Paul, Keller Anton, Keiler Rudolf, Kern, Kh-
ne, Leu Josef, Leuba, Loeb Frangois, Maitre, Maspoli, Maurer,
Miesch, Moser, Mithlemann, Maller, Narbel, Neuenschwan-
der, Oehler, Perey, Philipona, Pidoux, Pini, Poncet, Raggen-
bass, Reimann Maximilian, Rohrbasser, Ruckstuhl, Ruf, Rutis-
hauser, Rychen, Savary, Scheidegger, Scherrer Jirg, Scher-
rer Werner, Scheurer Rémy, Schmidhalter, Schmied Walter,
Schnider, Schwab, Segmiuiller, Spoerry, Stalder, Stamm Ju-
dith, Stamm Luzi, Steffen, Steinegger, Steinemann, Stucky,
Suter, Theubet, Tschuppert Karl, Vetterli, Wanner, Wittenwiler,
Wyss, Z6lch, Zwahlen (111)

Fiir den Antrag Robert stimmen die folgenden Ratsmitglieder:
Votent pour la proposition Robert:

Baumann, Baumlin, Bircher Silvio, Bodenmann, Borel Fran-
gois, Briigger Cyrill, Bihlmann, Bundi, Carobbio, Danuser, de
Dardel, Diener, Dormann, Diinki, Fankhauser, Fasel, von Fel-
ten, Goll, Gonseth, Gross Andreas, Haering Binder, Hafner Ru-
dolf, Hafner Ursula, Haller, Himmerle, Herczog, Hollenstein,
Hubacher, Jeanprétre, Joéri, Ledergerber, Leemann, Leuen-
berger Emst, Maeder, Marti Werner, Mauch Ursula, Meier
Hans, Meier Samuel, Meyer Theo, Misteli, Rebeaud, Rechstei-
ner, Robert, Ruffy, Schmid Peter, Seiler Rolf, Sieber, Spiel-
mann, Steiger, Strahm Rudolf, Tschappét Alexander, Volimer,

Weder Hansjiirg, Wiederkehr, Zisyadis, Ziiger, Zwygart  (57)
Der Stimme enthalten sich —S'abstiennent:
Béguelin, Grendelmeier, Mauch Rolf (&)]

Abwesend sind die folgenden Ratsmitglieder — Sont absents:

Aguet, Aubry, Bér, Bonny, Borradori, Brunner Christiane, Ca-
spar, Darbellay, David, Dreher, Duvoisin, Eggenberger, Gardi-
ol, Giezendanner, Gysin, Jaeger, Jenni Peter, Leuenberger
Moritz, Luder, Mamie, Matthey, Nabholz, Sandoz, Seiler Hans-
peter, Thilr, Tschopp, Wick, Ziegler Jean (28)

Prasident Nebiker stimmt nicht
M. Nebiker, président, ne vote pas

Art. 37b
Abstimmung - Vote

Fir den Antrag der Kommission
Firden Antrag Bircher Peter

83 Stimmen
71 Stimmen

Art. 37a, 37b, 37¢c
Abstimmung — Vote

Fur den Antrag der Kommission
Fiir den Antrag Ledergerber

94 Stimmen
50 Stimmen

Art.39

Antrag der Kommission

Abs. 1

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Abs. 2

Mehrheit

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Minderheit .
(Schmid Peter, Bircher Silvio, Diener, Herczog, Stalder, Stei-
ger, Vollmer, Zwygart)

.... LArmerzeugung, den Treibstoffverbrauch und die Schad-
stoffemission der Luftfahrzeuge.

Art. 39
Zoposition de la commission
.1
Adhérer au projet du Conseil fédéral
A2
Majorité
Adhérer au projet du Conseil fédéral
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Minorité

(Schmid Peter, Bircher Eilvio, Diener, Herczog, Stalder, Stei-
ger, Volimer, Zwygart)

.... des émissions de bruit, de la consommation de carburant
et des émissions de substances nocives des aéronefs.

Abs. 1-Al. 1
Angenommen — Adopté

Abs.2-Al.2

Schmid Peter, Sprecher der Minderheit: Geméss bundesratli-
cher Fassung ist vorgesehen, dass die Flugplatzhalter bei der
Gebuhrengestaltung lediglich die unterschiedliche Larmer-
zeugung und die Schadstoffemissionen der Luftfahrzeuge be-
riicksichtigen. Ich méchte thnen beliebt machen, ein drittes
Kriterium hinzuzutiigen, namlich den Treibstoffverbrauch.
Und dies aus folgenden Griinden:

Der Treibstoffverbrauch steht in einem direkten Zusammen-
hang mit der CO,-Erzeugung beim Verbrennungsprozess. Es
diirfte heute allgemein bekannt sein, welche Auswijrkungen
ein erhhter CO,-Gehalt weltweit auf die klimatischen Verhalt-
nisse hat. Wir soliten daher alles Interesse daran haben, die
Flugzeugindustrie und die Fluggesellschaften dazu zu bewe-
gen, Flugzeuge mit sparsamerem Treibstoffverbrauch zu ent-
wickeln beziehungsweise zu verwenden.

Natarlich kdnnten wir dies bel weitem effizienter iber einen ho-
heren Preis des Flugbenzins erreichen, aber daran lasst sich
bekanntlich einstweilen nichts dndern. Da misste der Bun-
desrat einmal international seinen Einflus$ geltend machen,
damit dieser Treibstoffdiscount beim Luftverkehr ein Ende
hatte.

Auf den schweizerischen Flugplatzen kdnnen wir (ber dieses
Gesetz ein kleines Zeichen setzen, indem wir den Treibstoff-
verbrauch ganz bewusst in die Gebiihrenberechnung einbe-
ziehen. Die Einwénde, die gegen einen solchen Zusatz in Arti-
kel 39 angefiihrt werden, kGnnen nicht liberzeugen. Gewiss
wird in der Botschaft des Bundesrates die Ueberlegung ange-
stelit, der CO,-Ausstoss sei zu den Schadstoffemissionen zu
zdhlen. Aber gleichzeitig wird dies wieder davon abhangig ge-
macht, ob die Schédlichkeit anhand gesicherter Unterlagen
auch erwiesen sei. Ich finde jedoch, dass diese Zusammen-
hange hinlanglich bekannt und erforscht sind. Es ist unverant-
wortlich, da zuzuwarten. Zudem sind Kohlenwasserstoffe
wertvolle Rohstoffe, die nicht fahrlassig und verschwenderisch
verbrannt werden sollen.

Weiter wird eingewendet, dadurch wiirden Besitzer von gros-
sen Flugzeugen mit geringer Larmerzeugung und wenig
Schadstoffemissionen bestraft Dazu ist zu sagen: Es geht ja
dann um einen Berechnungsschliissel, in welchem der Treib-
stoffverbrauch einfach als weiteres Kriterium hinzukame. Das
ist in Anbetracht der in Aussicht stehenden Usberschallflug-
zeuge besonders wichtig, denn der Treibstoffverbrauch nimmt
bekanntlich exponentiell zur Geschwindigkeit zu.

Auch die Frage der Praktikabilitdt, die immer gestellt wird,
wenn man etwas nicht will, ist leicht zu entkréften. Das Bun-
desamt kann im Luftfahrzeugregister neben den (iblichen
technischen Angaben auch den Treibstoffverbrauch der Flug-
zeuge festhalten. Das ist eine viel weniger aufwendige Arbeit
als die Ausstellung eines Larm- oder Schadstoffzeugnisses,
das in Artikel 56 gesetzlich vorgeschrieben wird. Gerade in
diesem Artikel haben wir als Minderheit auch einen entspre-
chenden Ergdnzungsantrag eingereicht.

Ich ersuche Sie deshalb, unseren Antrag zu unterstiitzen. Er
verursacht niemandem sonderlich Bauchgrimmen, kann aber
ein Anfang sein, dem CO,-Problem im Luftverkehr endlich die
notige Beachtung zu schenken.

Wanner, Berichterstatter: Bei Artikel 39 kann man in guten
Treuen beiderlei Meinung sein. Es kommt mir fast vor wie der
Streit unter zwei Lehrmeitungen. Die knappe Mehrheit lhrer
Kommission hat den Antrag der Minderheit Schmid Peter ab-
gelehnt, wonach der Treibstoffverbrauch bei der Gestaltung
der Flugplatzgebiihren mitberlicksichtigt werden soll. Die

knappe Mehrheit hat sich — wie bereits erwdhnt — der Ansicht
des Bundesrates angeschlossen, dies in der Absicht, hier
keine dichtere Regelung vorzunehmen.

Tatsachlich ist es so, dass der Treibstoffverbrauch, je nach-
dem, um welchen Typ eines Flugzeuges es sich handelt, stark
variiert. Die Mehrheit der Kommission und der Bundesrat sind
der Auffassung, dass damit das Kriterium des Treibstoffver-
brauches indirekt bei der Geblhrengestaltung mitberticksich-
tigt wird. Aus den gleichen Griinden verwarf die Kommission
einen von der Minderhelt Gbernommenen Antrag, der fordert,
dass der Treibstoffverbrauch in den Eintragungsausweisen
schweizerischér Linienluftfahrzeuge ebenfalls erwéhnt wird.

In diesem Sinne beantragt Ihnen die Kommissionsmehrheit
bei einem Stimmenverhaltnis von 9 zu 8 Ablehnung des Min-
derheitsantrages Schmid Peter.

M. Béguelin, rapporteur: Par 9 voix contre 8, la commission a
rejeté la proposition de minorité qui demande qu'il soit égale-
ment tenu compte de la consommation de carburant lors de la
fixation des tarifs des aérodromes. La faible majorité de la
commission s’est ralliée a I'avis suivant du Conseil fédéral. La
consommation de carburant est trés variable selon qu'il s'agit
d’'un gros porteur ou d'un modéle plus modeste et elle in-
fluence directement le taux d’émission de substances noci-
ves. Par ce biais-13, il est donc indirectement tenu compte de la
consommation de carburant.

Pour les mémes raisons, la commission a rejeté la proposition
reprise par la minorité qui demandait que la consommation de
carburant soit aussi mentionnée dans les certificats d'immatri-
culation des aéronefs suisses tels que prévus par l'article 56.

Bundesrat Ogi: Ich mochte Sie bitten, diesen Antrag auch ab-
zulehnen. Der Treibstoffverbrauch eines Luftfahrzeuges ist
wie uns das Spezialisten gesagt und dargestelit haben — von
der Flughdhe, der gesetzten Leistung und der Flugstrecke ab-
hangig. Dazu kommt selbstverstandlich noch die Last Es
ware nicht moglich, den ausldndischen Staaten vorzuschrei-
ben, fir ihre Luftfahrzeuge den Treibstoffverbrauch zu be-
scheinigen. Das wiirde eine neue Birokratie verlangen.

Aber wir werden diesen Punkt, Herr Schmid Peter, im Rahmen
der internationalen Diskussionen aufnehmen und sehen, ob
hier eventuell Einsicht bestehen wirde, in dieser Richtung
eine Mehrbelastung zu erreichen. Wir sind also nicht stur.
Aber, wie der Kommissionsprasident schon gesagt hat, heute
ist das Gewicht entscheidend. Deshalb miissen die schweren
Luftfahrzeuge auch stérker belastet werden als die leichteren.
Indirekt ist deshalb Ihr Begehren bereits erfallt.

Ich bitte Sie, der Kommissionsmehrheit und dem Bundesrat
zu folgen.

Abstimmung - Vote

Fiir den Antrag der Mehrheit 87 Stimmen
Fir den Antrag der Minderheit 43 Stimmen
Art. 40

Antrag der Kommission

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates
Proposition de la commission
Adhérer au projet du Conseil fédéral

Seiler Rolf: In Artikel 40 Absatz 2 will der Bundesrat die ge-
setzliche Grundlage fiir die privatrechtliche Form der Swiss-
control AG schaffen. In seiner Botschaft beschéftigt sich der
Bundesrat mit der unterschiedlichen Auffassung der Ge-
schéftspriifungskommission betreffend die Uebertragung 6f-
fentlicher Aufgaben an Private.

Im Auftrag dieser Geschéftsprifungskommission darf ich Ih-
nen die folgende Stellungnahme abgeben. Ich danke dem
Ratsprésidenten fUr diese Moglichkeit

Die Geschéitsprafungskommission ist der Ansicht, die Aus-
{ibung der Luftfahrtpolizei durch eine private Firma sei mit un-
serer Verfassung nicht zu vereinbaren. Unsere Kormmission
hat diese Haltung vor drei Jahren ausfahrlich begrindet und
den Bundesrat gebeten, sich im Rahmen der Botschaft zur Re-
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vision des Luftfahrtgesetzes damit auseinanderzusetzen. Die
Ausfuhrungen des Bundesrates Gberzeugenuns jedoch nicht,
weshalb wir an unseren Bedenken festhalten.

Wir haben in unserem Inspektionsbericht vom 25. Januar
1989 betreffend das Bundesamt fir Zivilluftfahrt festgehaiten,
dass der Bund von Verfassungs wegen verpflichtet ist, den
Flugsicherungsdienst in 6ffentlich-rechtlicher Form zu erbrin-
gen. Grundsétzlich hat der Staat seine Aufgaben durch éffent-
liche Dienste zu erfiillen. Nur in dieser Form werden die An-
spriche des Birgers auf gesetzméassige und rechtsgleiche
Behandlung im Rechtsstaat gewahrt. Ein Abweichen von die-
sem Prinzip muss sich mindestens durch triftige Zweckmas-
sigkeitsgrinde ausweisen. Es muss sich um eine Staatsauf-
gabe handeln, die so beschaffen ist, dass sie nach dem Prin-
zip der Privatautonomie besser erfulit werden kann, z B.
durch beweglicheres Auftreten am Markt oder durch politische
Neutralitdt des Unternehmens.

Problematisch ist die Uebertragung von polizeilichen Aufga-
ben an Private. An sich widerspricht es den Grundsétzen des
demokratischen Gesetzesvolizugs, Privaten die Kompetenz
zu hoheitlichem Handel zu Gbertragen. Der Beizug privater Or-
ganisationen zum Vollzug unserer Wirtschaftspolitik zum Bei-
spiel hat denn auch eine ausdrickliche Verfassungsgrund-
lage. In unserem Fall fehlt diese Grundlage.

Bei der Swisscontrol kommt noch dazu, dass diese gar keine
echite Firma privaten Rechts ist, sondern in hohem Masse vom
Bund beherrscht wird. Die Polizeiaufgabe, das heisst die Aus-
Ubung der Verkehrspolizei in der Luit, wird eigentlich gar nicht
einer privaten Firma Ubertragen, sondern vom Bund selber in
privatrechtlicher Form erfililit. Damit entfallen die mdglichen
Vorzlige einer autonomen privaten Organisation. Dies fihrt
auch dazu, dass leitende Beamte des Bundesamtes fir Zivil-
luftfahrt und anderer Bundesstellen im Verwaltungsrat der
Swisscontro! sitzen und darin sogar die Mehrheit innehaben.
Das hat zur Folge, dass der Amtsdirektor Neuenschwander
den Verwaltungsratsprasidenten Neuenschwander kontrollie-
rensoll.

Verletzt ist ein allgemeines Prinzip der Verwaltungsorganisa-
tion, wonach niemand die Aufsicht Gber sich selber wahrneh-
men darf. Verletzt wird auch der Anspruch des Parlamentes,
die Oberaufsicht {iber die Flugsicherungsaufgabe des Bun-
des wahrzunehmen. Die Ausgliederung aus der Bundesver-
waltung schwécht die Einblicksrechte des Parlamentes und
verlangert die Informationswege. Mit andern Worten: Die de-
mokratischen Kontroliméglichkelten und Kontrolirechte ins-
besondere des Parlamentes werden erheblich eingeschrankt
Das Gutachten von Herm Professor Fleiner, auf welches sich
der Bundesrat beruft, ist nach unserer Auffassung keine taugli-
che Grundiage, die von der GPK aufgeworfenen Fragen zu
entscheiden. Herr Fleiner hat denn auch am 21. Dezember
1990 in einem Gesprach mit der GPK wortlich erklart: «ich bin
nie davon ausgegangen, dass emnsthaft die Frage gestelit
wurde, dass der Bundesgesetzgeber nicht befugt sein soll, ir-
gendeiner gemischtwirtschaftlichen Organisation die Aufgabe
der Flugsicherung zu iibertragen. Dies fiihrt dazu, dass ich in
meinem Gutachten den Fragenkomplex der Bindung des Ge-
setzgebers an die Verfassung nicht behandelt habe.» So weit
Professor Fleiner.

Das Gutachten sucht,im wesentlichen nur die Griinde fiir die
Vertretbarkeit und Zweckmass:gkelt des geltenden Zustands.

Es wagt Vor- und Nachteile verschiedener Losungsvananten
ab, sucht aber nicht nach Kriterien dafiir, wann eine Auslage-
rung von Verwaltungsaufgaben verfassungswidrig sein
konnte. Insgesamt erweckt das Gutachten den Eindruck, dass
das als rechtmdssig anzuerkennen sei, was sich als zweck-
massig erweise.

Die Geschéftsprifungskommission hat durchaus Sinn fir
Zweckmdssigkeitstiberlegungen. Im vorliegenden Fall geht
es aber nicht darum, die Aufgabe selber zweckméssig zu erfil-
fen, sondern der Vorteil der heutigen Struktur liegt einzig in der
Personalpolitik. Die private Firma kann grosszligigere Ver-
trdge mit ihrem Personal abschliessen, als es die Verwaltung
tiblicherweise kann. Diesem Anliegen kdnnte aber nach unse-
rer Auffassung auch mit einem Sonderstatut einer 6ffentlich-
rechtlichen Anstalt entsprochen werden. Ich mdchte daher

den Bundesrat anfragen, ob er wirklich geprift hat, ob es
Vorrechte des heutigen Personals der Swisscontrol gibt, die in
einer Offentlich-rechtlichen Anstalt nicht gewahrt werden
kénnten.

Ich habe keinen Antrag gestellt, Artikel 40 Absatz 2 zu strei-
chen. Ich erwarte aber, dass die vorberatende Kommission
des Zweitrates, des Stinderates, umfassend Uber dieses
Thema der Verfassungsméssigkeit orientiert wird, damit die
Frage in der «Chambre de réflexion» griindlicher erdrtert wer-
den kann, als das hier mdglich ist

M. Poncet: Alors que nous sommes engagés dans ce débat
depuis 8 heures ce matin, ce n’est probablement pas le lieu
d’ouvrlir ici une discussion sur le transfert de compétences de
police & des organismes privés. Je ne me lancerai donc pas
dans une réfutation détaillée des arguments que vient de dé-
velopper le président de notre Commission de gestion,

Je voudrais simplement rappeler que le systéme visé a
I'article 40 de laloi, c'est-3-dire en clair la délégation 4 SWISS-
CONTROL, société d'économie mixte ou société privée, de
fonctions de police en matiére de trafic aérien fonctionne bien,
ala satisfaction générale. Y substituer autre chose impliquerait
la création d’'une bureaucratie supplémentaire dont nous
n‘avons pas besoin a I'heure actuelle. En outre, ce systéme
qui s'est développé de maniére pragmatique est un systéme
qu’on nous envie a I'étranger et dont tout le monde a souligné
Iexcellente qualité.

Nous ne sommes pas saisis d’'une proposition de le remplacer
par autre chose, mais le groupe fibéral tient tout de méme a at-
tirer I'attention de ce Parlement sur le fait qu’il serait préférable
de ne pas refuser, pour des raisons d'idéologie ou de réti-
cence, le transfert de certaines activités au secteur privé ou de
se lancer daris des propositions hasardeuses ou des prises de
position manichéennes, qul procédent simplement d'une al-
lergie a I'exercice de certaines activités par I'économie privée
et, de surcroit, dans le cas précis, par une société sans but lu-
cratif.

Le systéme fonctionne bien, il est reconnu comme tel en
Suisse et & 'étranger, il n'y a aucune raison de le modifier et
nous pouvons nous contenter de prendre acte des explica-
tions qui nous ont été données tout en relevant qu'il doit étre
maintenu tel quel.

Wanner, Berichterstatter: Die Frage der Verfassungsmassig-
keit der Swisscontrol hat uns nur am Rande beriihrt. Es ist
auch nicht die primére Aufgabe der Kommission fir Verkehr
und Fernmeldewesen, das in diesem Stadium zu tun, da be-
reits umfangreiche Vorarbeiten der Geschaftsprifungskom-
mission und ein Gutachten von Herr Professor Fieiner vorlie-
gen. Wir haben aber nichts dagegen, wenn im Standerat diese
Frage noch einmal vertieft betrachtet wird. Unsere Kommis-
sion hat die Frage der Flugsicherung immer als einen der zen-
tralen Punkte des sich in Revision befindenden Gesetzes be-
trachtet. Die Diskussionen dar(iber waren ausgiebig und ver-
anlassten das Beiziehen eines Experten anlasslich des Hea-
rings vom 26. Marz.

Die Mehrheit schloss sich dann der Ansicht des Bundesrates
an, wonach Artikel 40 Absatz 2 eine ausreichende Rechts-
grundlage fiir die Swisscontrol bildet Die Notwendigkeit, die
Uebertragung von offentlichen Aufgaben an eine juristische
Person des Privatrechts in einer Verfassungsbestimmung zu
verankern, sei nicht erwiesen.

Es kommt hinzu, dass der Bund die Aufsicht Gber die Aktivita-
ten der Swisscontrol ausiibt, sowohl indem er die Mehrheit der
Mitglieder des Verwaltungsrates bestimmt, als auch indem er
dem Bundesamt fiir Zivilluftfahrt die Aufgabe tibertragt, die Ta-
tigkeiten des zivilen Flugsicherungsdienstes zu Gberwachen.
Wie gesagt, das ist unsere Ansicht. Herr Seiler Rolf hat als Pra-
sident der Geschéftsprifungskommission, der ich auch ange-
hére und in der ich Gelegenheit hatte, an Diskussionen lber
dieza Problematik teilzunehmen, eine etwas andere Sicht dar-
gestellt. In diesem Sinne wiirde ich es als recht und billig be-
trachten, wenn im Zweitrat diese Frage noch einmal vertieft
ausgeleuchtet wiirde.
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M. Béguelin, rapporteur: La commission a toujours estimé
que la sécurité de la navigation aérienne demeurait 'un des
points cruciaux de la modification de la présente loi. Les dis-
cussions sur cet article ont été nourries et ont motivé la pré-
sence d’un expert lors des auditions du 26 mars. En fait, le dé-
bat a porté sur la surveillance publique d’une entreprise privée
chargée d'opérations de police et de sécurité.

Finalement, lacommission s’est ralliée sans opposition a 'avis
du Conseil fédéral selon lequel I'article 40, alinéa 2, constitue
la base juridique dont a besoin SWISSCONTROL, et la néces-
sité de baser la délégation de tAches étatiques a une personne
morale de droit privé sur une disposition constitutionnelle
n'est pas prouvée. D’autre part, la Confédération exerce sa
surveillance sur les activités de SWISSCONTROL aussi bien
en désignant la majorité des membres du Conseil d’admini-
stration qu’en confiant & I'Office fédéral de I'aviation civile la ta-
che de surveiller 'activité du service civil de la sécurité aé-
rienne.

Nous vous invitons a suivre I'avis de la commission.

Bundesrat Ogi: Ich bin durchaus mit Herrn Seiler Rolf, Prasi-
dent der GPK, einverstanden, dass die Chambre de réflexion
diese Frage zum x-tenmal prift, und ich sage das jetzt zuhan-
den der Materialien. Es ist das x-temal, dass man hier prift,
und ich hoffe, dass man nun endgtiitig entscheidet.

Diese Meinungsdifferenz zieht sich nun Gber Jahre hin, und je-
desmal, wenn ein neuer Prasident der GPK kommt, wird die-
ses Thema aufgegriffen.

Der Bundesrat ist der Meinung, dass die Verfassungsmassig-
keit gegeben ist. Er nimmt nicht nur von den mindlichen Aus-
fuhrungen von Herm Professor Fleiner Kenntnis, sondern
auch von seiner schriftlichen Stellungnahme. Im Gutachten
vom 4. April 1990 hat Herr Professor Fleiner folgendes schrift-
lich festgehalten: «Die Uebertragung 6ffentlicher Aufgaben auf
Private ist verfassungsrechtlich durchaus zuléssig. Es bedarf
hiefUr keiner besonderen verfassungsrechtlichen Grundiage.
Dies gilt auch fiir die Uebertragung polizeilicher Aufgaben, so-
fern die 6ffentlichen Interessen mit der entsprechenden Orga-
nisationsform besser verwirklicht werden kdnnen. Auch dies
ist im Bereich der Flugsicherung gegeben, die Flexibilitat,
Kundenfreundlichkeit und prospektives, unternehmerisches
Denken erfordert. Das Rechtsverhaltnis zwischen Bund und
Swisscontrol ist Uberdies so ausgestaltet, dass ein Miss-
brauch hoheitlicher Befugnisse fur private Interessen ausge-
schlossen ist.» Dieses Gutachten, Herr Seiler, ist fir uns eine
taugliche Grundlage.

Nun haben Sie gesagt: Neuenschwander kontrolliert Neuen-
schwander. Darf ich dazu folgendes sagen: Diese Situation
kann sich nur ausnahmsweise ergeben. Die interessen des
Bundes und der Swisscontrol laufen ja parallel. Die Swisscon-
trol erflillt die Flugsicherungsaufgaben im Auftrage des Bun-
des, und nur in seltenen Fallen kédme es zu einer Interessen-
kollision. Und wenn sie einmal stattgefunden hat, dann ist es
selbstverstandlich, dass Herr Direktor Neuenschwander in
den Ausstand getreten ist

Es ist kein Antrag gestellt worden; aber ich hoffe, dass wir
diese Frage hier zum letzten Mal behandelt haben, wenn auch
der Stdnderat — wie ich hoffe im Sinne des Bundesrates — ent-
schieden hat

Angenommen —Adopté

Art. 40a (neu), 40b (neu), 42 Abs. 5 (neu), 44a, 44b, 48, 50,
51,53,54

Antrag der Kommission

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Art. 40a (nouveau), 40b (nouveau), 42 al. 5 (nouveau), 44a,
44b, 48, 50, 51, 53, 54

Proposition de la commission

Adhérer au projet du Conseil fédéral .

Angenommen — Adopté

Art. 56

Antrag der Kommission

Abs. 1

Mehrheit

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Minderheit

(Schmid Peter, Bircher Silvio, Diener, Herczog, Stalder, Stei-
ger, Volimer, Zwygart)

Das Bundesamt ....

d. den Treibstofiverbrauch.

Abs. 24
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Art. 56

Proposition de la commission

A1

Majorité

Adhérer au projet du Conseil fédéral

Minorité

(Schmid Peter, Bircher Silvio, Diener, Herczog, Stalder, Stei-
ger, Vollmer, Zwygart)

L'office.....

d. La consommation de carburant.

Al.2—4
Adhérer au projet du Conseil fédéral

Abs. 1-AL 1

Schmid Peter, Sprecher der Minderheit: Der Antrag zu Arti-
kel 56 hat einen inneren Zusammenhang mit dem Minder-
heitsantrag zu Artikel 39. Da letzterer abgelehnt worden ist,
mdchte ich diesen Antrag zurlickziehen.

Ich habe Uberdies zur Kenntnis genommen, dass Herr Bun-
desrat Ogi dieses Problem weiter studiert und international
seinen Einfluss gsitend macht.

Angenommen gemdss Antrag der Mehrheit
Adopté selon la proposition de la majorité

Abs. 2—4—-Al. 24
Angenommen —Adopté

Ant. 57, 58 Abs. 1 und 2, 74, 75 Abs. 5 (neu), 76a (neu), 77
Abs. 1, 89a (neu), 91 Ziff. 2, 97bis

Antrag der Kommission

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Art.57,58al. 1 et 2, 74, 75 al. 5 (nhouveau), 76a (nouveau), 77
al. 1, 89a (nouveau), 91 ch. 2, 97bis

Proposition de la commission

Adhérer au projet du Conseil fédéral

Angenommen — Adopté

Art. 101

Antrag der Kommission

Mehrheit

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Minderheit

(Bircher Silvio, Béguelin, Diener, Herczog, Schmid Peter, Stei-
ger, Volimer, Zwygart)

Streichen

Art. 101

Proposition de la commission
Majorité

Adhérer au projet du Conseil fédéral

-Minorité

(Bircher Silvio, Béguelin, Diener, Herczog, Schmid Peter, Stei-
ger, Vollmer, Zwygart)
Biffer
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Bircher Silvio, Sprecher der Minderheit: Mit den Artikein 101,
101a, 103a, 103b sind wir bei den umstrittenen Subventionsar-
tikeln innerhalb der Revision des Luftfahrigesetzes angelangt.
Es ist ja interessant, dass gerade deshalb, weil die Subventio-
nierung umstritten ist, auch der Bundesrat zunachst geneigt
war, diese Artikel aus der Revision auszuklammern. insbeson-
dere sieht er auch mégliche Aenderungen der EG-Marktord-
nung, der EG-Verkehrsordnung voraus und glaubt, dass des-
halb noch keine Prajudizien zu schaffen sind. Er hat das sehr
schdn auf Seite 5 der Botschatft festgehalten. Aber aus mir un-
erkiarlichen und sehr wahrscheinlich auch aus widerspriichli-
chen Grlinden hat er jetzt mit den Artikeln 101, 101a, 103a,
103b trotzdem wieder Subventionierungsartikel aufgenom-
men.

Es ist auch etwas anderes in diesen Artikeln verborgen. In der
Botschaft liest man, dass die eidgendssischen Réte 1984 be-
schlossen, die Flugplatz-Subventionierung zu stoppen. Sie
kleideten das in einen 1990 auslaufenden Bundesbeschiuss,
und im August 1990 erfolgten dann effektiv die letzten, auf das.
Jahr 1984 gestlitzten Subventionierungen der Flughafen Ba-
sel und Genf. Flugplatz-, Flughafen-Subventionierung wird im
Artikel 101a zu beraten sein.

Hier im Artikel 101 soll aber auch die Grundlage fiir Beitrdge
an den Betrieb von Fluglinien gelegt werden. Sie, d. h. min-
destens einige der Redner unter lhnen, haben beim Eintreten
von Ordnungspolitik, auch von Kostenwahrheit des Flugver-
kehrs gesprochen. Es ist interessant: Bei diesen Artikeln ist
der Tatbeweis zu erbringen, ob wir auch nur der Spur nach der
Kostenwahrheit beim Flugverkehr Geniige tun wollen.

Sie kennen die aktuellen Absichten des Bundesrates bei an-
deren Verkehrstragern, beispielsweise bei den PTT und bei
den SBB, wo der Bundesrat darauf achtet und vehement —teil-
weise gegen Widerstand in den Regionen — darauf drickt,
dass unrentable Bahnlinien beispielsweise stillgelegt werden
oder dass auf Busbetrieb umgestelit wird. Wir kennen Absich-
ten und auch Stossversuche des Bundesrates im Bereich der
PTT, wo man ebenfalls Rationalisierungen vorantreiben, soge-
nannt unrentable Funktionen der PTT rationalisieren oder zen-
tralisieren will. -

Hier aber, wenn Sie diese Subventionierungsartikel an-
schauen, eben auch diesen Artikel 101, ginge es darum, dass
der Bundesrat oder eben der Bund sogenannt unrentable
Fluglinien sttzen kdnnte. Er kdnnte also Linien, die nicht ren-
tieren, die nicht gentigend in Anspruch genommen werden,
unterstiitzen.

Ein jingstes Beispiel, das vor allem den Wallisern in diesem
Saal sehr gut bekannt ist, liefert neuerdings der Kanton Wallis.
Er hat im Monat Mai die Fluglinie Zarich—Sitten erdffnet. Er hat
fir diese neue Fluglinie Vorinvestitionen in den Flughafen von
Sitten im Betrage von 18 Millionen Franken gemacht, aber da-
mit nicht genug: Weil der Betrieb dieser Fluglinie offensichtlich
defizitdr sein wird, leistet der Kanton Wallis fir die ersten Be-
triebsjahre noch einen Defizitbsitrag von jahrlich 800 000 Fran-
ken, um den Flugbetrieb von Ziirich nach Sion aufrechterhal-
ten zu kénnen. Die Crossair, die diess Linie fiihrt, sagt gross-
zligig, sie miisse ebenfalls einen Teil an das Defizit bezahlen.
Es fehite nur noch, dass auch der Bund noch seinen Obolus
beitragt. Selbstverstandlich ist das nicht der Fall, aber es zeigt
sich auch bei dieser Linie ins Wallis, dass da aneinander vor-
bei politisiert wird.

Wir haben im Prinzip eine Verkehrspolitik des Bundes, welche
die Verbindung ins Wallis mit dem abgeschlossenen Ausbau
des Létschbergs auf Doppelspur, mit «Bahn 2000», mogli-
cherweise auch mit Neat, stark verkirzt. Jetzt baut daneben
der Kanton Wallis — massiv subventioniert — den Verkehrstra-
ger Luft aus und lasst damit Grossinvestitionen des Bundes fiir
die nachsten Jahre zumindest ansatzweise fragwiirdig er-
scheinen. .

Es ist {ibrigens der gleiche Kanton Wallis, der sich bei Regio-
nallinien oder gewissen Gatertransporten der SBB im eigenen
Kanton ultimativ ablehnend verhait, wenn man ihn um einen
kleinen Beitrag angeht. Fir offensichtiich nicht rentierence
neue Flugiinien ist er also bereit, 800 000 Franken zu be-
zahlen. '

Ich habe dieses Beispiel aus dem Wallis nicht vorgetragen, um

Luftfahrigesetz. Aenderung

die Walliser zu erziirnen — sie werden diesem Artikel ohnehin
zustimmen —, sondern um zu demonstrieren, was mit diesem
Artikel 101 gemacht werden kann; dass man damit eine
Grundlage hat, um nicht rentable Fluglinien, nicht rentable
Streckenverbindungen zu subventionieren, sie damit beim
Publikum kiinstlich attraktiv zu machen, weil man sie preislich
ganz anders anbieten kann. Das widerspricht meines Erach-
tens — diese Erkenntnis dirften viele von uns gewonnen ha-
ben — der Kostenwahrheit im Flugverkehr. Damit bauen wir
verzerrte Kostenstrukturen beim Flugverkehr auf, damit {6r-
dern wir kiinstiich die Mobilitat im Flugverkehr, und damit han-
deln wir auch kontrér in bezug auf die heutige Lage der Bun-
desfinanzen.

Ich bitte Sie also, bei Artikel 101 und bei Artikel 101a, der in
den gleichen Zusammenhang gehért, wirklich konsequent zu
sein, sich gegentber neuen Erkenntnissen der Verkehrspolitik
offen zu zeigen und diese Artikel zu streichen — wie es offen-
sichtlich gemaéss Botschaft, Seite 5, auch der Bundesrat zu-
néchst wollte. Weil er die Artikel 101, 1014, 103a, 103bim Zuge
der sich in Entwickiung befindlichen EG-Verkehrspolitik als
fragwiirdig beurteilte, wollte er sie noch zurlickstellen.

Steiger: Die SP-Fraktion wendet sich klar gegen jede Subven-
tionierung des Luftverkehrs. Dass diese mit der Revision gar
noch ausgebaut werden soll, ist konomisch und okologisch
vollig verfehit. Kollege Bircher hat hier als Antragsteller vor al-
lem Aspekie der Oekonomie beleuchtet. Ich méchte noch ei-
nige Argumente zum Bereich der QOekologie nachliefern. Ich
erlaube mir dabei zwei Querbeziige.

Den ersten Querbezug mache ich zu einem Geschéft, das
noch bis heute nachmittag in Kategorie V auf der Tagesord-
nung steht und das wir dann diskussionslos abhaken werden.
Anders als hier kann dort die Kommission einstimmig Antrag
stellen: Es ist das Uebereinkommen (iber den Schutz der
Ozonschicht

ich will Sie zweitens daran erinnern, dass derzeit nicht nur hier
in Bern, sondern auch in Rio eine Junisession stattfindet oder,
vielleicht besser gesagt, (iber die Blihne geht. Das trifftjaleider
den Sachverhalt hier wie dort fast besser.

Diese Beziige sind nicht kiinstlich. Herr Wanner hat als Kom-
missionsprasident zwar zu Recht festgestellt, dass diese Revi-
sion des Luftfahrtgesetzes nicht primar mit Mobilitatswachs-
tum zu tun habe oder Mobilitdtswachstum bringe. Priméartut es
dies nicht, indirekt natdrlich schon. Vor allem bei diesem
Punkt, wo es um die Stiitzung und Férderung im international
wachsenden Konkurrenzkampf geht, wo Subventionierungs-
mdglichkeiten verlangt werden, mit denen man in diesem Kon-
kurrenzkampf die Folgen der Deregulierung ausgleichen
méchte.

Zu Recht wird diese erste Uebereinkunft Gber Stoffe, welche
die Ozonschicht abbauen, vom Bundesrat in seiner Botschaft
beméngelt: «Obwohl die Schweiz dieses Protokoll sowohi hin-
sichtlich der geregelten Stoffe als auch der getroffenen Ein-
schriankungen als zu wenig weitgehend erachtete, habe sie es
unterschrieben.» Stolz z&hit sich die Schweiz mit Blick auf die
im Abkommen erfassten Stoffe zu den weltweit fortschrittlich-
sten Lander. Das ist gut so. Nun hat das Abkommen aber auch
eine weiterfihrende Préaambel, die postuliert, die Ozonschicht
sei durch Vorsorgemassnahmen zur ausgewogenen Rege-
lung der gesamten weltweiten Emissionen von Stoffen, die zu
einem Abbau der Ozonschicht fiihren, zu schiitzen. Dies hat
durchaus mit dem jetzt behandelten Traktandum zu tun.

Der Anteil des Flugverkehrs an der Zerstdrung der Ozon-
schicht ist zwar wissenschattlich noch schwer quantifizierbar,
aber im Prinzip auch in Fachkreisen unbestritten. Es sind vor
allem Filige in grosser Hohe, welche einen direkten Einfluss
auf die Klimaveranderung haben. Der Stickoxidausstoss tiber
10 km Flughdhe tragt zum Ozonabbau bei; er nimmt mit dem
Luftverkehr Jahr filr Jahr zu.

Wir kénnen nicht einerseits lamentieren, das Abkommen zum
Schutz der Ozonschicht sei zu wenig konsequent, und gleich-
zeitig eine Expansion des Luftverkehrs noch mit Subventionen
férdern. Schizophrenie ist zwar im politischen Alltag verbreitet,
aber nichtsdestoweniger gefahrlich — auch flir unsere Glaub-
wirdigkeit. Diese Bemerkung richtet sich speziell an Herrn
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Loeb, der einerseits Petitionen flr ein Griines Kreuz mitfor-
ciert—richtig, das kann ich auch unterstiitzen —und sich ande-
rerseits fir Dumping, fir Liberalisierung im Flugverkehr stark
macht

Auch der Oeffentlichkeit ist sehr wohl bewusst, dass Luftver-
kehr zunehmend ein Hauptfaktor unserer Umweltbelastung
wird, bis hin zum Lédrm und zum optischen Dauerdrgernis. Es
halten es nicht alle so wie offenbar Herr Binder, der jedem
Flugzeug, das seinen Hof Uberfliegt, freudig zuwinkt; es gibt
auch Leute, die den Flugverkehr zunehmend als Belastung
empfinden. Vor allem ist es aber diese Verkehrsart, in der sich
die Energieverschwendung der reichen Lénder bis zum Ex-
zess manifestiert - tagtéglich, weltweit.

Zu Rechtwerden wir in Rio dieser Tage angeklagt, pro Kopfein
Vielfaches der Energie zu beanspruchen, die jene Menschen
zur Verfligung haben, Giber deren K&pfen dieser Wahnsinn ab-
lauft. Ein einziger Interkontinentalflug wiegt Jahre des sparsa-
men Autofahrens auf. Bei Kurzstreckenfliigen kostet ein Per-
sonenkilometer zehnmal soviel Energie wie bei der Bahn. Bei
der Tonne Fracht betragt das Missverhéltnis zwischen 1 zu 50
bis 1 zu 100.

Diese Verkehrsart noch zu subventionieren ist 6konomischer
und 6kologischer Schwachsinn. Sie muss im Gegenteil rasch
und drastisch reduziert werden — Herr Ogi mag dann wieder
von «Abwirgen» sprechen. Das finde ich nicht so tragisch;
eine Reduktion auf die Hélfte aller Flige wéare ohnehin kein
wirklicher Verlust

Letzten Freitag gab es in Zlirich ein Beispiel fur einen sinnvol-
len Flug: Ein Gast von den Malediven, Journalist und Oeko-
loge, sprach an einer Tagung zu jungen Menschen aus der
Schweiz. Er sei aus einem kleinen Land gekommen, gegen
das wir Krieg fihrten. Er sei gekommen, um Frieden zu
schliessen. Unser verschwenderischer Lebensstil gefdhrde
die Inseln, von denen er komme, als Lebensraum; mit zuneh-
mendem Temperaturanstieg gingen sie unter. Der Gast von
den Malediven appellierte an uns, sein Land nicht zu einem
modernen «Atlantis» zu machen. Ich gebe den Appell an Sie
weiter; er hat auch mit diesem Traktandum und mit diesem An-
trag zutun.

Wanner, Berichterstatter: Wenn es tatséchlich so wére, dass
bis heute Subventionierung von Fluglinien aus der Bundes-
kasse betrieben worden ware, oder wenn die Absicht beste-
hen wiirde, dies in umfangreichem Masse zu tun, kann ich h-
nen versichern: Die Mehrheit der Verkehrskommission hétte
wie meine beiden Vorredner flir Streichung dieses Artikels pla-
diert.

Nun kann man mit einem gewissen Recht fragen: Warum halt
man diesen Artikel dann noch aufrecht? Bei einem Stimmen-
verhéltnis von 9 zu 7 hat die Kommissionsmehrheit beschlos-
sen, diesen Artikel 101 geméss Bundesrat aufrechtzuerhalten.
Warum? Einzig und allein, weil man glaubt, dass sich vielleicht
zu einem spéteren Zeitpunkt eine Situation ergeben kdnnte,
die dieses Instrument als sinnvoll erscheinen liesse.

Alle diese Falle, die Herr Bircher Silvio und Herr Steiger mit ei-
nem gewissen Recht zitiert haben, wiirden dem Bundesrat
nicht gendigen, um von diesem Instrument Gebrauch zu ma-
chen. Ich habe mich wie erwédhnt nochmals versichert: Nie
wurde von dieser Méglichkeit Gebrauch gemacht.

Ich kdnnte mir nicht vorstellen, dass der Bundesrat diesen
Schritt tun wirde und zur Subventionierung von Fluglinien
schreiten wollte, ohne dass sich die Voraussetzungen ganz
massgebend und drastisch, vor allem auch im Interesse oder
eben nicht im Interesse unseres Landes gedndert hatten.

Der Mehrheit Inrer Kommission scheint es deshalb gerechtfer-
tigt zu sein, dieses Instrument flir eine Situation aufrechtzuer-
halten, die sich vielleicht einmal einstellen kénnte.

M. Béguelin, rapporteur: La commission s'est ralliée a 'avis
du Conseil fédéral méme si, a ce jour, la Confédération n’a ja-
mais fait usage de 'a possibilité d’allouer des subventions ou
des préts pour I'exploitation de lignes réguliéres. Le Conseil
fédéral estime, au vu des difficultés financiéres croissantes
des compagnies aériennes, qu'il faut maintenir I'opportunité
de pouvoir subventionner des lignes qui peuvent servir direc-

tement les intéréts de notre pays et, toujours d’aprés notre
gouvernement, il ne faut en aucun cas voir dans cette disposi-
tion une volonté de modifier fondamentalement la pratique
établie a ce jour.

Permettez-moi ici une bréve remargue personnelle. La Confé-
dération a consenti des investissements massifs pour raccor-
der les aéroports au réseau ferré, Cointrin et Zurich—Kloten. Ce
serait, a mon avis, une tentation de gaspillage des fonds pu-
blics de prévoir la possibilité de subventions pour des lignes
aériennes intérieures qui concurrenceraient ainsi automati-
quement les liaisons ferroviaires avec les aéroports. Un se-
cond argument, le subventionnement direct de lignes aérien-
nes n’'est probablement pas compatible a terme avec le droit
européen.

Par 9 voix contre 7 et 4 abstentions, la commission a rejeté la
proposition de minorité.

Bundesrat Ogi: Es geht hier bei diesem Artikel 101 nicht um
Darlehen an Flugplatze, sondern es geht hier um die Méglich-
keit, Darlehen an Luftverkehrslinien gewéhren zu kdnnen. Die
Minderheit Bircher Silvio mbchte diese Bestimmung, die tbri-
gens schon jetzt im Gesetz ist, streichen.

Schweizerische Linienfliige werden hauptséchlich durch die
Swissair und die Crossair durchgefiihrt. Und die Bestimmung,
die wir im Gesetz haben, ist nicht neu; sie ist seit dem Jahre
1948 geltender Gesetzestext. Bisher — darauf lege ich Wert —
hat der Bund noch nie einen Beitrag ausbezahit Er hat noch
nie Geld ausgegeben. Deshalb kann dieses Beispiel, das Herr
Bircher Silvio hier zelebriert hat, falsch verstanden werden. Er
hat es zwar richtig gesagt — am Schiuss hat er gesagt, der
Bund habe nichts bezahlt—, aber er hatimmer wieder aufdiese
Fluglinie Zurich—Sion hingewiesen. Damit ist ein falscher Ein-
druck entstanden, der Eindruck, der Bund warte nur gerade
darauf, bis dieses Gesetz von lhnen verabschiedet ist, und
dann werde er bezahlen.

Ich sage Ihnen, der Bund wird fir solche Sachen nichts bezah-
len. Er wird fur diese Fllige, da man nicht auf das Flugzeug an-
gewiesen ist, sondern auf die Bahn, auf die Autobahn auswei-
chen kann, nichts bezahlen. Deshalb ist dieses Beispiel nicht
angebracht, Aber es kénnte ja einmal sein, dass die Schweiz
aus verschiedensten Griinden ein Interesse daran hat, eine
Destination unbedingt anzufliegen. Wenn es im Landesinter-
esse sein sollte, dass wir dann der Swissair sagen, sie solle
fliegen, kénnten wir durch diesen Gesetzespassus eine sol-
che Linie unterstttzen, sie ermoglichen.

Deshalb méchte ich Sie bitten, diesen Passus jetzt nicht zu
streichen und diese Mdglichkeit auch in Zukunft aufrechtzuer-
halten. 1984, als es um die Flugplétze ging, haben wir hier in
diesem Parlament — ich kann mich noch gut erinnern — einen
«Rostigraben» geschaffen, weil die Zircher hatten, was sie
wollten, was sie brauchten, um ihren Flughafen auszubauen,
und die Genfer und die Basler es noch nicht hatten. Deshalb
hat dieser Entscheid auch eine staatspolitische Bedeutung.
Ich bitte Sie, das auch jetzt bei Artikel 101 zu beachten. Wir
wollen nichts Neues, aber wir wollen eine Moglichkeit sozusa-
gen offenhalten.

Ich bitte Sie deshalb, der Kommissionsmehrheit und dem
Bundesrat zu folgen.

Abstimmung — Vote
Furden Antrag der Mehrheit
Far den Antrag der Minderheit

68 Stimmen
55 Stimmen

Art. 101a (neu)
Antrag der Kommission

- Mehrheit

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Minderheit |

(Diener, Bircher Silvio, Herczog, Luder, Schmid Peter, Steiger,
Vollmer, Zwygart)

Streichen
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Minderheit il

(Luder, Diener, Schmid Peter, Stalder, Zwygart)
(Eventualantrag, falls der Antrag der Mehrheit angenommen
wird)

Abs. 1

Der Bund kann Darlehen bis zu ...

Abs. 2

Der Bund kann Darlehen bis zu ....

Minderheit Il

{(Zwygart, Béguelin, Bircher Peter, Bircher Silvio, Herczog, Lu- _

der, Schmid Peter) .
(Eventualantrag, falls der Antrag der Mehrheit angenommen
wird)

Abs. 1

Der Bund kann zins- und amortisationsglinstige Darlehen bis
zu 20 Prozent ....

Abs. 2

Der Bund kann zinsgiinstige Darlehen bis zu 20 Prozent ge-
wahren: ....

Art. 101a (nouveau)

Proposition de la commission
Majorité

Adhérer au projet du Conseil fédéral

Minorité |

(Diener, Bircher Silvio, Herczog, Luder, Schmid Peter, Steiger,
Vollmer, Zwygart)

Biffer

Minorité Il

(Luder, Diener, Schmid Peter, Stalder, Zwygart)

(proposition subsidiaire, au cas otl la proposition de la majo-
rité est adoptée)

A1

La Confédération peut allouer des préts, jusqu'a con-
currencs ...

A2

La Confédération peut allouer des préts, jusqu'a con-
currencs ...

Minorité Il

(Zwygart, Béguelin, Bircher Peter, Bircher Silvio, Herczog, Lu-
der, Schmid Peter)

(proposition subsidiaire, au cas ou la proposition de la majo-
rité est adoptée)

AL1 .

La Confédération peut allouer des préts assortls d'intéréts ....,
jusqu’a concurrence de 20 pour cent ....

A2

La Confédération .... jusqu’a concurrence de 20 pour cent: ....

Frau Diener, Sprecherin der Minderheitl: Der Artike! 101a
(neu) — Artikel 101 bestand bereits, im Gegensatz zu Arti-
kel 101a, das mdchte ich betonen — ist eigentlich das Kern-
stiick dieser Gesetzesrevision.

Der Titel in der Botschaft, unter dem dieser Artikel 101a anzu-
treffen ist, lautet «Férderung der Luftfahrts. Da muss ich nun
einfach fragen: Sind Sie wirklich der Ueberzeugung, dass wir
bei jéhrlichen Wachstumsraten von 5 bis 10 Prozent im Flug-
verkehr eine Forderung der Lufifahrt effektiv noch bendtigen?
Sind Sie sicher, dass wir diesen Subventionskunstdinger jetzt
auch in der Luftfahrt neu wieder einsetzen und damit das
Wachstum noch einmal beschleunigen wollen?
Prognostiziert wird bis ins Jahr 2005 eine Verdoppelung des
Flugverkehrs. Wollen wir diese Verdoppelung mit zusatzlichen
Subventionen noch erleichtern? Fest steht heute, dass die Be-
lastungen durch den Flugverkehr die 6kologischen Grenzen
tiberschritten haben, vielerorts, auch in der Schweiz. Eine Ver-
doppelung der Belastungen ist nicht mehr tragbar. Und in
Fachkreisen ist man sich einig, dass nur die Kostenwahrheit
ein mehrheitsfahiges Regulativ sein kann, um dieses Mobili-
tatswachstum zu bremsen.

14-N
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Herr Bundesrat Ogi, es geht keineswegs um Abwirgen, wie
Sie heute morgen gesagt haben, es geht auch nicht um Verlot-
ternlassen oder Verbieten, tiberhaupt nicht. Es geht eigentlich
nur um die langst notwendigen Marktmechanismen, die die
okologische und soziale Kostenwahrheit beinhalten. Kinstii-
che Verbilligung im Mobilitatsbereich misste der Vergangen-
heit angehéren, eben auch im Flugverkehr. Eine Privilegie-
rung hat der Flugverkehr némlich schon: Treibstoff wird nicht
besteuert, im Gegensatz zum Benzin fiir das Auto.

Artikel 101a ist ganz kiar im Widerspruch zur langst geforder-
ten 6kologischen Steuer- oder Finanzreform. Der Artikel 101a
steht auch im Widerspruch zum wirtschatftlichen Credo der De-
regulierung. Das ist das Hohelied, das in den Gatt-Verhand-
lungen gesungen wird, das Hohelied des EWR.

Mit Artikel 101a (neu) wieder Subventionen fiir den Flugver-
kehr zu ermdglichen, ist absolut ein Schritt in die falsche Rich-
tung. Ich bin erstaunt, dass ausgerechnet jene Kreise hier im
Saall, die sonst sehr stark flir Deregulierung, mehr Freiheit und
weniger Staat sind, den Artikel 101a unterstiitzen.

Wir haben heute in der Schweiz die grésste Flugdichte pro
Kopf. Es sind neben der Swissair, Herr Bundesrat Ogi, auch
169 andere Fluggeselischaften, die den Flughafen Kloten ei-
nerseits frequentieren und andererseits konkurrenzieren.
60 Prozent alier Linienbewegungen ab Ziirich-Kloten liegen
innerhalb des Radius von 600 km, und es istim Momentein in-
tensives gegenseitiges Abwerben von Kunden im Gange.
Zinsglnstige Darlehen stimulieren unrentable Projekte und
verstdrken die dkologisch unsinnige Entwicklung der Kurz-
streckenfliige. Denn Subventionen sind neu nicht nur fir die
drei Landesflughafen geplant, sondern ebenso fiir die sieben
Regionalflughé&fen und die 73 Flugfelder in der Schweiz Von
diesen Subventionen werden die Privatfliegerei und die Kurz-
streckenfllige ebenfalls profitieren.

Noch ein Wort zur Finanzsituation des Bundes: 1984 wurden
die Subventionen als Dauerauftrag aus volkswirtschaftlichen
und finanzpolitischen Ueberlegungen gestrichen. Heute,
1992, ist die Finanzsituation des Bundes keineswegs besser
als 1984. Sie, Herr Ogi, sind mir heute morgen die Antwort
schuldig geblieben, wo Sie bei den Budgetkiirzungen letztlich
die Prioritaten setzen werden.

Die Situation von Kloten vielleicht als Beispiel: Es ist ein Ma-
sterplan ausgearbeitet worden: Ausbaupténe fiir den Flugha-
fen Kloten fiir 2,5 Milliarden Franken! Wenn wir nur 25 Prozent
Darlehen gewahren, so ist das eine Summe von 0,6 Milliarden
Franken. Das nur als Beispiel fiir die Ausbaumdglichkeiten.
Die Konkurrenz zur Schiene wird von der Luft ganz klar betont.
Die SBB hingegen missen ihre Darlehen zum ganz normalen
Satz verzinsen. Ich sehe nicht ein, Herr Bundesrat Ogi, warum
ausgerechnet der Flugverkehr zu zinsginstigen Darlehen
kommen soll. Aus all diesen Griinden bitte ich Sie im Namen
der Minderheit |, Artikel 101a abzulehnen.

ich mochte noch ein Wort zum Eventualantrag der Minder-
heit Il (Luder) abgeben, weil Herr Luder nicht im Saal ist Der
Antrag der Minderheit Il méchte, dass der Bund Darlehen ge-
ben kann, aber nicht «zinsglnstige», d. h. dass dieser Subven-
tionsmechanismus, mindestens dieser Teil, wegfalit

Falls Sie also nicht der Minderheit | folgen kdnnen, mbchte ich
Sie dringend bitten, in der Gegeniberstellung Minderheit 11
gegen Minderheit Il dem Minderheitsantrag Luder zu folgen.

Zwygart, Sprecher der Minderheit Ill: In diesem Artikel 101a
geht es wirklich um die Wurst! Denn hier werden die Akzente
gesetzt, wie dieses Gesetz gehandhabt wird. Aber diese Ak-
zente werden aus unserer Sicht falsch gesetzt. Luftverkehr als
Wachstumsbranche braucht doch keine Méglichkeit der fi-
nanziellen Unterstiitzung. Anund fiir sich liegt darum der Strei-
chungsantrag auf der richtigen Linie.

Die Liberalen hier im Saal missten gegen diesen «Bundes-
giesskannenartikel» eigentlich Sturm laufen. Wie wir bereits
gehdrt haben, wurde 1984 beschlossen, aus Finanzgriinden
die Darlehensvergabe Ende 1990 auslaufen zu fassen. Dabel
war ein Hochstsatz von 20 Prozent verankert Man lasst es
aber in unserer Vorlage nicht bei einem nun auf 25 Prozent er-
héhten Normalsatz bewenden, nein, man &ffnet ihn gleich
noch nach oben, unbeschrankt, und das ist ein starkes Stlick!
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Deshalb lautet der Eventualantrag der Minderheit il auf maxi-
mal 20 Prozent.

Ich sehe durchaus ein — und die Bemerkung, die wir von Frau
Diener gehdrt haben, scheint mir richtig zu sein —, dass auch
kein zinsglnstiges Darlehen gewahrt werden sollte, denn die
fragwurdige Zinsverglnstigung ist ja ein Problem in unserer
heutigen Landschaft, wenn wir an den Bundeshaushalt
denken.

In meinem Eintretensvotum habe ich heute morgen von «<Mo-
gelpackung» gesprochen. Ich mdchte etwas ausflhren,
warum ich zu diesem Ausdruck.— «starker Tobak», wie der
Bundesrat gefunden hat —gekommen bin. Es geht wirklichum
den Widerspruch zur Kostenwahrheit. Wenn nicht einmal die
Erstellungskosten durch die Benditzer getragen werden, wer
soll dann letztlich die Kosten fiir den Verkehr ibernehmen?
Geschweige denn, dass wir die gesamten Kosten und nicht
nur die Erstellungskosten begleichen miissten! Zudem: Was
hier geschieht, ist eine weitere Oeffnung. Hier sind nicht nur
die Landesflughéfen, sondern alle Fiugplatze gemeint, re-
spektive sie bekommen diese Méglichkeit — auch wenn dies
jetzt abgestritten und gesagt wiirde, das komme keinesfalls in
Frage.

Es geht also letztlich um die Finanzen. Im Moment findet die
Umwelt-Gipfelkonferenz in Rio statt. Sollte nun unser Geseiz
nicht auch in diesem Bereich ein Zeichen setzen? Aber nein,
wir stehen in Gefahr, die Tiire am falschen Ort zu Gffnen, We-
nigstens beim Flugverkehr miissen die Benutzer die vollen Ko-
sten dbernehmen. Dazu gehoren letztlich auch die externen
Kosten. Steuergelder fiir den Betrieb, wozu wir in Artikel 101
nun allerdings die Méglichkeit geboten haben, geschweige
denn in Artikel 101a fiir die Flugplétze, sind abzulehnen. inan-
deren Verkehrsbereichen mussten wir, wie Sie wissen, (iber
kurz oder lang immer wieder genau das Gegenteil machen,
namlich irgendwo vom Marktwirtschaftlichen her denken. Die
geplante Mdglichkeit der Finanzhilfe ist aber hier fehi am Platz
Es kommt zu Wettbewerbsverzerrungen. Auch diesbezlglich
fragt sich im Hinblick auf die EG, wieweit so etwas Uberhaupt
noch EG-konform sein wird. Ebenso ist nattrlich hier zu er-
wahnen, dass die Frage des Treibstoffzolls nach wie vor offen
ist Kollege Scheidegger hat ja diesbezliglich einen Vorstoss
gemacht.

Wir geben durch die Zustimmung zu einem Artikel 101a «den
kleinen Finger». Es war noch immer so, dass dieser kleine Fin-
ger immer wieder als Appetitanreger gedient hat Dabei
misste man, wenn man an die heutige Bundesfinanzpolitik
denkt, eher Richtung Appetitzligler gehen. Die Frage, die wir
hier zu entscheiden haben, ist, wieweit wir das wollen.

Die LdU/EVP-Fraktion ist wie gesagt der Meinung, der Strei-
chungsantrag sei der richtige Weg. Wenn die Mehrheit findet,
es solle etwas gedffnet werden, dann miissen wir wenigstens
klare Beschrankungen machen, entweder geméass Eventual-
antrag Il (Luder) oder geméss unserem Minderheitsantrag,
der die Beschrankung auf héchstens 20 Prozent und ohne
Oeffnung nach oben vorsieht.

Binder: Artikel 101a ermdglicht, Darlehen an die Landesflug-
héfen zu gewédhren. Ich betone: Es besteht allenfalls die Még-
lichkeit, dies zu tun. Keineswegs ist dies eine Verpflichtung.
Klar festzuhalten gilt, und das scheint mir wichtig zu sein, dass
es sich hier nicht um Beitrage handelt, sondern um zins- und
amortisationsgunstige Darlehen bis zu 25 Prozent der Bauko-
sten an die Verbesserung und die Erweiterung der Flughéfen
und Flugplétze. Die effektive Subvention ist lediglich die Zins-
differenz von zinsgiinstig bis zu den realen Zinsen.

Es geht um die Entwicklung und die Anpassung der Luttinfra-
struktur. Gerade in diesem Bereich sollte der Bund Mitsprache
haben und Einfluss nehmen kénnen. Wichtig ist aber auch,
dass solche Darlehen nicht nur fir Flughdfen und Flugpléitze
vorgesehen sind. Sie kdnnen auch fiir Einrichtungen und Bau-
ten gesprochen werden, die der fliegerischen Aus- und Weiter-
bildung dienen. Dies hiesse fiir mich, dass sie gut, ziel- und
zukunftsgerichtet investiert waren. Es geht nicht zuletzt gewis-
sermassen um ein Fihrungsinstrument des Bundes.

Heute wurde auch von den Tarifen der Fluggesellschaften ge-
sprochen. Unter diesem Aspekt ist auch zu Giberlegen, inwie-

weit gerade das Ausland seine Fluggeselischaften finanziert.
Ich denke, wenn unsere Fluggeselischaft konkurrenzfdhig
sein sollte, ist dies ein Minimum dessen, was wir tun kénnen.
Ich beantrage Ihnen namens der SVP-Fraktion Zustimmung
zu Bundesrat und Kommissionsmehrheit.

M. Cavadini Adriano: En ce qui concerne cet article, le groupe
radical est d'avis qu'il faudrait maintenir cette possibilité dans
laloi.

En fait, il ne s’agit pas d’'une obligation mais d’une possibilité
de préts. S'il faut réaliser une infrastructure, cette derniére ne
pourra faire I'objet d’'un subventionnement mais seulement
d’un prét sur lequel la Confédération pourrait, a la limite, don-
ner un taux d’intérét et des amortissements préférentiels. li faut
donc garder cette possibilité, notamment parce qu’elle per-
mettrait, pour certaines installations techniques étroitement
lites a la sécurité de l'aérodrome, d’actualiser les équipe-
ments. 1l pourrait étre utile, dans certains cas, de faire appel a
cet article pour des travaux considérés comme indispensa-
bles dans le but d’assurer une plus grande sécurité au trafic
aérien.

Je voudrais toutefois attirer votre attention sur la différence
qu'ily a entre les deux alinéas. Pratiquement, I’alinéa premier
se référe aux trois aérodromes de Béle, Geneve et Zurich et se
limite aux frais de construction. En revanche, I'alinéa 2 vaut
pour les autres aérodromes qui servent, en premier lieu, autra-
fic commercial régional ainsi qu'a I'instruction et au perfection-
nement. En outre, cet alinéa ne se limite pas seulement,
comme le précédent, aux frais de construction mais concerne
également les frais d’équipement — ce qui est 4 mes yeux trés
important afin d’assurer une sécurité aérienne valable, méme
dans les aérodromes voués au trafic régional, et je pense en
particulier aux aérodromes d'Agno ou de Berne.

C'est dong une possibilité que la Confédération pourra utiliser
avec une politique trés restrictive puisqu'il s’agit de prét. C'est
pourquoi le groupe radical estime qu'’il faut garder cette possi-
bilité dans la loi, dans la formulation qui nous a été présentée
par le Conseil fédéral

Vollmer: Ich mdchte Sie namens der SP-Fraktion bitten, den
Streichungsantrag (Minderheit 1) zu unterstitzen.

Wenn wir konsequent sein wollen, dirfen wir nicht zwischen
20, 25 Prozent oder einer anderen Grosse abwégen. Es geht
hier um den Grundsatz.

Bei der letzten Kreditvergabe an die Flughéfen Basel und Genf
wurde von seiten des Bundesrates ausdriicklich festgehalten,
dass damit diese Subventionierung abgeschlossen sei, es
gehe nur noch um die Kompensation zu Zirich. lch hdre noch
all die Voten hier im Saal bei der Behandiung der Staatsrech-
nung in der laufenden Session. Die Aussagen gingen klar und
deutlich dahin, dass man nun angesichts dieser Rechnung
nicht mehr auf solche Aktionen eintreten kann.

Es wird standig vom Abbau von unnétigen Subventionen und
Krediten gesprochen. Hier, wo wir nun eine Gelegenheit héat-
ten, machen wir das Gegenteil. Wir schaffen eine neue gesetz-
liche Grundlage, um wieder neue Kredite gewéhren zu kon-
nen. Diese Inkonsequenz wird niemand verstehen. Oder die
Leute mulssen tatsdchlich davon ausgehen, dass all diese
Aussagen zur Deregulierung, zum Sparen, zum haushalteri-
schen Umgang mit 6ffentlichen Mitteln offenbar nur dann ihre
Gltigkeit haben, wenn es ums Sparen in Bereichen geht, bei
denen gewisse Kreise — wie hier die Flugzeuglobby und die
Fluggeselischaften — nicht betroffen werden.

Ich bitte Sie eindringlich: Seien Sie im Sinne unserer finanzpo-
litischen Grundsétze konsequent. Stimmen Sie fir die Strei-
chung der Méglichkeit, neue Darlehen fiir diese Flugplétze zu
gewahren.

Oehler: Offenbar hat Herr Volimer Angst vor dem eigenen
Mut, ndmlich bei Vorlage eines Kreditbegehrens nein sagen
zu kénnen. Mit Artikel 101a schaffen wir ja, wie er selber darge-
legt hat, nur gerade die gesetzliche Grundiage.

Die Flugplatze und Flughéfen gehéren zur Infrastrukiur des
Flugverkehrs. Flugverkehr gehdrt fiir mich zum 6ffentlichen
Verkehr. Es wiirde hier niemand den Antrag stellen, beispiels-
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weise den Ausbau von Bahnhéfen in wichtigen Stadten wie
Ztrich, Bern, Basel, St. Gallen, Luzern, Genf usw. nicht zu be-
willigen. Ohne Flughéfen und ohne Flugplétze gibt es ander-
seits auch keinen Flugverkehr.

Nun hat Herr Zwygart dargelegt, diese Kreditierung sei — falls
wir es mal machen — nicht EG-kompatibel. Wir alle haben aber
gehort, dass der Flughafen Munchen vor kurzem mit Bauko-
sten von einigen Milliarden DM ausgebaut und erdffnet wor-
denist. Diese Kosten wurden nicht von der Lufthansa odervon
der Umgebung Gross-Minchens dbernommen, sondern vom
Staat Bayern zusammen mit der Bundesrepublik Deutsch-
land. Das heisst fiir mich, dass wir fiir die entsprechende Infra-
struktur zu sorgen haben, wenn unser Land auf diesern Gebiet
konkurrenzfihig bleiben soll.

Unter diesem Tite! haben wir auch eine gewisse Solidaritat mit
dem anderen Teil unseres Landes zu (iben. Unter dem alten
Regime haben wir bis 1988 rund 639 Millionen Franken an
Subventionen bzw. Darlehen ausgerichtet Diese gingen zu
rund zwei Dritteln nach Zdrich, und der Rest, je halftig unge-
fahr, ging an Basel-Mdlhausen und Genf. Wenn wir jetzt nein
sagen, kommt dies einem Feldzug gegen die Romandie
gleich, und dafiir habe ich kein Versténdnis.

Aus diesem Grund bitte ich Sie, diesem Kompetenzartikel zu-
zustimmen. Zins- und amortisationsglinstige Darlehen fir
Flugpléatze sind auch der Ausbildung dienlich. Wie anders als
auf Flugfeldern und auf Flugplatzen kdnnen wir unsere Piloten
ausbilden? Wir zahlen Ausbildungsbeitrage auf allen Gebie-
ten, und zwar je langer, desto mehr. ich finde das richtig und
notwendig. Ich glaube daher, dass es faisch wére, in einem zu-
kunftsgerichteten Beruf, in einer Wachstumsbranche unserer
Jugend die Gelegenheit abzusprechen, sich bei uns auszubil-
den. Die Ausbildung wird nie selbstiragend sein, genauso wie
die Ausbildung im Berufsschulwesen und beim Lehrersemi-
nar nicht selbsttragend sein kann. Auch unter diesem Aspekt
haben wir die entsprechenden Infrastrukturbauten zu erstel-
len.

Ih einem Punkt halte ich es mit Herrn Volimer. Es geht nicht
darum, ob wir 20 oder 25 Prozent bezahlen. Der Bundesrat
schreibt uns aufgrund der Berechnungen vor, 25 Prozent in
beiden Varianten entrichten zu kénnen. Alles andere ist fiir
mich Teppichhéndlerarbeit Entweder stehen wir im Grund-
satz zum Antrag des Bundesrates, oder dann lehnen wir ihn
ab. Wir sind Giberzeugt, dass wir damit der Infrastruktur in un-
serem Land einen Dienst tun. Vergessen wir nicht: Der Luftver-
kehr hat fiir die Wirtschaft und flir den Tourismus in unserem
Land einen sehr grossen volkswirtschaftlichen Wert. Daran
mdchte ich auch Sie, Herr Vollmer, erinnern, mit Blick auf die
Tausende von Arbeitsplétzen, die direkt und indirekt mit dem
Flugverkehr und mit der Industrie in jenen Regionen zusam-
menhéangen, und zwar je langer, desto mehr.

Wir beantragen lhnen Zustimmung zum Antrag des Bundes-
rates.

Président: Die liberale Fraktion lasst mitteilen, dass sie die An-
trdge der Kommissionsmehrheit unterstiitzt und empfiehlt, die
Minderheitsantrége I, Il und il abzulehnen.

M. Maitre: Dans le cadre du gouvernement auquel j'appar-
tiens, j'assume la responsabilité de I'aéroport de Genéeve-
Cointrin, ¢'est pourquoi je voudrais vous faire une bréve décla-
ration.

L'article 101a a tout son sens et ce serait une absurdité que de
le supprimer. Cette disposition répond a la fois au bon sens et
A I'équité. Au bon sens, parce que les aéroports ne s’adaptent
pas pour leur plaisir, ils n'en auraient d'ailleurs pas les
moyens. S'ils le font c’est par nécessité, tant économique
guécologique. Les aéroports s’adaptent parce qu'ils doivent
répondre aux exigences modernes du trafic. Il y a un intérét
évident & répondre a ces exigences car les aéroports bien
équipés regoivent dans de bonnes conditions les avions de la
derniére génération. Or, ce sont les pius économes en carbu-
rant et les plus silencieux. Cet intérét est donc tout autant éco-
nomique qu’écologique. C’est le simple bon sens que delere-
connaitre et de permettre aux aéroports de s’adapter dans de
bonnes conditions.

Pour ce qui est de I'équité, en Suisse, il se trouve que Zurich -
et je m'en félicite pour Kloten — a regu des subventions a fonds
perdu pour des montants relativement importants. Je trouve-
rais choquant, pour ma part, du point de vue de I'équilibre
confédéral dont nous nous réclamons tous, qu’un aéroport de
ce pays ait tegu des subventions a fonds perdu et que les au-
tres se voient refuser des préts a taux d'intéréts et conditions
d’amortissement préférentiels alors qu'ils ont bénéficié de
moins de subventions, voire d’aucune. it y a 1a une simple
question d'équité, et je suis convaincu que vous I'admettrez.
Telles sont les raisons pour lesquelles je vous invite & voter cet
article 101a.

Préasident: Die Fraktion der Auto-Partei l&sst mitteilen, dass
sie den Antrag der Kommissionsmehrheit unterstitzt.

Wanner, Berichterstatter: Wer seit einiger Zeit in diesem Rat
sitzt, weiss, dass die Beitrage an die Flughafenausbauten nie
eine ganz unbestrittene Sache waren. Es ist nattrlich schon
so: Auch kinftig werden Sie das Heft in der Hand behaliten. Es
geht hier um die Schaffung der gesetzlichen Voraussetzun-
gen. Ob Sie oder wir dann die entsprechenden Kredite bewilli-
gen werden oder nicht, steht wiederum auf einem anderen
Blatt geschrieben. Immerhin, die relative Bestrittenheit der
ganzen Sache widerspiegelt sich in den Abstimmungsergeb-
nissen innerhalb der Verkehrskommission.

Der von der Minderheit | Gbemmommene Antrag wurde mit
10 zu 9 Stimmen abgelehnt, der von der Minderheit Il (ber-
nommene mit 12 zu 9 Stimmen, der von der Minderheit ili
tbernommene mit 11 zu 9 Stimmen.

Die Mehrheit Ihrer Kommission folgt dem Antrag des Bundes-
rates und mochte diesen Artikel 101a (neu) ins revidierte Ge-
setz aufnehmen. Weshalb? Wie bereits erwahnt, schaffen Sie
nur die gesetzlichen Voraussetzungen. Es kénnte mit Sicher-
heit auch einmal darum gehen, die Modernisierung der Flug-
hafeninfrastruktur in den verschiedenen Landesteilen auf-
rechtzuerhalten und sicherzustellen — Herr Maitre hat darauf
hingewiesen. Ob dann der Bundesrat und das Parlament ent-
sprechende zinsgunstige Darlehen im Umfang, wie das im Ge-
setz vorgesehen ist, gewahren werden, ist wiederum eine an-
dere Frage.

Die Bestimmung Gbernimmt nichts anderes als das System,
welches in den Schiussbestimmungen der Aenderung des
Luftfahrtgesetzes vom 14. Dezember 1984 vorgesehen und
Ende 1990 ausgelaufen ist. In Absatz 2 sind u. a. die Masshah-
men enthalten, welche der Bund zur Forderung des fliegeri-
schen Nachwuchses trifft

Im Sinne dieser Wirdigungen und noch einmal mit Blick auf
die Tatsache, dass hier nicht die zwingende Subventionlerung
vorgesehen, sondern nur die allfllige gesetzliche Grundlage
dazu geschaffen wird, empfiehlt lhnen die Mehrheit der Kom-
mission filir Verkehr und Fernmeldewesen dem Antrag des
Bundesrates zu folgen.

M. Béguelin, rapporteur: La majorité de la commission a
maintenu cette disposition dans la version du Conseil fédéral,
apres discussion et rejet de cinq propositions individuelles. La
proposition de minorité | a été rejetée par 10 voix contre 9, la
proposition subsidiaire de minorité I par 12 voix contre 9 et la
proposition de minorité Ili par 11 voix contre 9. L'introduction
de cet article 101a nouveau est motivée par la volonté du
Conseil fédéral de pouvoir assurer la modernisation des infra-
structures de nos aéroports de maniére équitable entre les dif-
férentes régions du pays. Elle reprend le systéme prévu par la
disposition finale de la loi sur la navigation aérienne du 14 dé-
cembre 1984, arrivée a échéance a la fin de 1990. Un élément
important, I'alinéa 2, donne entre autres la base iégale néces-
saire et un caractére permanent aux mesures prises parla Con-
fédération pour encourager laformation des jeunes pilotes.
Ainsi, la majorité de 1a commission vous invite  suivre les pro-
positions du Conseil fédéral.

Bundesrat Ogi: Bei Artike! 101a — Darlehen an Flugpléitze —
geht es darum, eine normale Entwickiung und Anpassung der
Luftfahrtinfrastruktur sicherzustellen. Es geht um den Grund-
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satz: Internationale Flughéfen sind Visitenkarten eines Lan-
des; wollen, wir bei einer notwendigen Verbesserung dabei
sein, oder wollen wir uns von dieser Aufgabe distanzieren?
Warum haben die Deutschen in Mdnchen fir Milliarden von
Franken einen neuen Flughafen gebaut? Warum bauen die
Englander einen dritten Flughafen in London? Warum bauen
die Franzosen in Paris einen weiteren Flughafen? Und warum
wird der RGmer Flughafen mit Milliardenbetragen ausgebaut?
Die Flughéfen sind Lebensadern, und sie sind fiir unsere Wirt-
schaft von ganz entscheidender Bedeutung. Sie sind nicht
Teufelswerk, sondern sie bringen vielen Leuten — wie das Herr
Oehler gesagt hat — auch Arbeitsplatze.

Der Bund will etwas dazu zu sagen haben, wenn es um diese
Visitenkarte geht, weil es eben um nationale und internationale
Interessen geht Es geht um den Anschluss der Schweiz an
den internationalen Verkehr. Dieser internationale Verkehr —
wir vergessen es immer wieder — ist wirtschaftlich notwendig
fir unser Land. Wenn wir diesen internationalen Verkehr ver-
nachidssigen, werden wir bald einmal die Rechnung zu be-
gleichen haben. Das sollten wir bei der Beurteilung dieser
Frage nicht vergessen.

Es geht weiter um die Grundlage fir den fliegerischen Nach-
wuchs. Auch das wird immer wieder vergessen. Aber Herr
Oehler hat es nicht vergessen, deshalb brauche ich es nicht zu
wiederholen. Es geht zudem um die Méglichkeit, die vorhan-
denen Differenzen zwischen den verschiedenen Landesteilen
auszugleichen.

Was haben wir bezahlt von 1946 bis 1988? Wir haben an Zi-
rich 454 Millionen Franken an Beitrdgen bezahlt Wir haben an
Basel-Mtlhausen 51 Millionen Franken und an Genf-Cointrin
151 Millionen Franken an Beitrdgen ausbezahit. Als Deutsch-
schweizer habe ich hier fast ein schlechtes Gewissen. Ich
muss das offen und ehrlich sagen.

Wir haben uns 1984 bei dieser Diskussion eine Art Rdstigra-
ben eingehandelt, und wir soliten das, Herr Vollmer, wieder
korrigieren. Die vier Sprachregionen, die vier Kulturen dieses
Landes miissen gleichwertig behandelt werden, und wir dir-
fen nicht einzelne Regionen bevorzugen. Es soll die Méglich-
keit bestehen, dass dort, wo die eigenen Miitel fir eine im 6f-
fentiichen Interesse liegende Sanierung oder Anpassung ei-
ner Flugplatzanlage nicht ganz ausreichen, der Bund mit ei-
nem Darlehen unterstitzen kann. Es geht hier — ich sage es
ganz klar und deutlich — um eine staatspolitische Aufgabe, es
geht um unsere Glaubwiirdigkeit und um die Gerechtigkeit ge-
genuber der Romandie und gegeniiber Basel. Ohne solche
Darlehensmdglichkeiten fehlt dem Bund ein ganz entschei-
dendes, wichtiges Instrument, um seine Aufsichisverantwor-
tung zu wahren und um sich wirksam fiir die Verwirklichung
des schweizerischen Flugplatzkonzeptes einsetzen zu koén-
nen. Wenn Sie bisher der Mehrheit der Kommission und dem
Bundesrat gefolgt sind, dann miissen Sie jetzt konsequent
sein und muassen ihnen auch hier zustimmen. Vor diesem Hin-
tergrund mochte ich Sie bitten, die drei Minderheitsantrage
abzulehnen. Ich bitte Sie, den Minderheitsantrag Diener, Strei-
chung von Artikel 101a, abzulehnen, und begriinde das, wie
folgt:

Der Bundesrat braucht dieses Instrument, um eine ganzheitli-
che schweizerische Flugplatzpolitik verwirklichen zu kénnen.
Das Instrument ist ja sehr bescheiden, wenn Sie mit dem Aus-
land vergleichen. Es geht auch hier um Darlehen und nichtum

eigentliche Subventionen. Geld ware —- Sie wissen das —eben .

ein Flhrungsmittel, das etwas ermdglicht oder nicht ermog-
licht Wer nichts bezahit, kann auch keinen Einfluss geltend
machen. Sie hatten dann also nichts zu sagen, und das Ganze
wiurde sich entwickeln, ohne dass wir es beeinflussen kénnen.
Der Bund will und muss in dieser Angelegenheit seinen Ein-
fluss wahrnehmen kénnen. Infrastrukturanlagen in der Luit-
fahrt bilden einen Teil unseres gesamten Verkehrskonzeptes,
unserer gesamten Vrkehrsinfrastruktur.

Frau Diener hat mich auch noch nach dem Budget 1993 ge-
fragt. Ich kann lhnen sagen; der Budgetentwurf 1993 ist alar-
mierend. Er ist aber nicht wegen uns alarmierend; was mein
Departement anbetrifft, haben wir uns — das darf ich sagen —
an die Finanz- und Budgetplanung gehalten. Wir haben keine
grossen Mdéglichkeiten, Sie wissen das. Wir haben im Stras-

senbau einige Flexibilitat Das ist das einzige, und wir machen
da einfach das, was Sie, das Parlament, beschliessen. Wir hal-
ten uns ganz klar an das Budget Das, was Sie beschliessen,
diktiert dann auch unsere Moglichkeiten im Strassenbau. Hier
bitte ich Sie, klar zu sehen, dass wir Fortschritte erzielt haben,
namentlich im Bereich des EVED.

Zum Antrag der Minderheit Il (Luder) ~ Herr Luder ist leider
nicht da, wir (bermitteln ihm ins Spital beste Wiinsche —
mdchte ich sagen: Wir soliten den Fehler von 1984 jetzt korri-
gieren. Der Bundesrat kann sich diesem Minderheitsantrag
nicht anschliessen. Denn wenn Sie kein Darlehen geben, wie
es jede Bank gewihrt, kann der Bund die Funktionen, die ich
eingangs geschildert habe, einfach nicht wahrnehmen. Er
kann sie nicht erflllen.

Schliesslich zum Antrag der Minderheit il (Zwygart): Herr
Zwygart hat von der Kostenwahrheit gesprochen. Herr Zwy-
gart, Sie haben es gesehen: Wir haben im Transitvertrag erst-
malig das Prinzip der Kostenwahrheit eingefiihrt. Wir haben
unsere ldee durchgesetzt; das war gar nicht so einfach, das
den Portugiesen, den Griechen und den Italienern zu erkléren.
Wir haben es aber durchgesetzt. Wir sind keine Insel der Seli-
gen, wir kénnen das nicht allein vollziehen. Das braucht jetzt
etwas Aufklarungszeit, etwas Ueberzeugungskraft, und da
mochte ich Sie bitten, uns hier auch zu heifen. Wir sind auf
dem Weg dazu.

Heute morgen ist es Ihnen zu schnell gegangen, und hier geht
es jetzt anscheinend zu langsam. Die internationalen Mahlen
mahlen langsamer, als das uns manchmal lieb ist.

Sie schlagen 20 Prozent vor; wir mdchten hier nicht um Pro-
zente feilschen. Ich muss lhnen sagen: 25 Prozent ist schon
sehr bescheiden im Blick auf die Bedeutung dieser Flughéfen
flr unser Land, und ich mochte Sie deshalb bitten, hier beim
Antrag des Bundesrates zu bleiben, diese 25 Prozent vorzuse-
hen; wenn Sie das tun, dann entscheiden Sie auch richtig,
richtig im Interesse der Zivilluftfahrt, die eine ganz bedeutende
Funktion zu erfiillen hat. Diese Funktion ist in der ganzen De-
batte etwas zu wenig zum Tragen gekommen. Es geht auch
hier um Arbeitsplétze, es geht hier fr unser Land um den An-
schluss an die Welt Es muss tagtaglich etwas getan werden,
damit wir unsere Wirtschafiskraft erhalten kdnnen.

Ich bitte Sie, die Minderheitsantrage allesamt abzulehnen und
der Mehrheit der Kommission und dem Bundesrat zu folgen.

Erste, namentliche Eventualabstimmung
Premier vote préliminaire, par appel nominal

Fiir den Antrag der Mehrheit stimmen die folgenden Ratsmit-
glieder:

Votent pour la proposition de la majorité:

Aregger, Aubry, Baumberger, Berger, Bezzola, Binder, Bircher
Peter, Bischof, Blatter, Blocher, Borer Roland, Borradori, Bor-
toluzzi, Blihrer Gerold, Burgi, Caccia, Camponovo, Cavadini
Adriano, Chevallaz, Cincera, Columberg, Comby, Daepp, Dar-
bellay, David, Dettling, Dreher, Ducret, Eggly, Engler, Epiney,
Etique, Eymann Christoph, Fasel, Fehr, Fischer-Héagglingen,
Fischer-Seengen, Fischer-Sursee, Frey Claude, Frey Walter,
Friderici Charles, Fritschi Oscar, Frith, Giger, Gobet, Gros
Jean-Michel, Grossenbacher, Guinand, Hari, Heberlein, Hess
Otto, Hess Peter, Hildbrand, lten Joseph, Jéaggi Paul, Keller
Anton, Keller Rudolf, Kern, Kiihne, Leu Josef, Leuba, Loeb
Frangois, Maitre, Maspoli, Mauch Rolf, Maurer, Miesch, Mo-
ser, Miihlemann, Muller, Narbel, Neuenschwander, Oehler,
Perey, Philipona, Pini, Poncet, Raggenbass, Reimann Maximi-
lian, Rohrbasser, Ruckstuhl, Ruf, Rutishauser, Rychen, Sa-
vary, Scheidegger, Scherrer Jiirg, Scherrer Werner, Scheurer
Rémy, Schmidhalter, Schmied Walter, Schwab, Segmiiller,
Spoerry, Stalder, Stamm Judith, Steffen, Steinemann, Stucky,
Suter, Theubet, Tschuppert Karl, Vetterli, Wanner, Wittenwiler,
Wyss, Zdlch, Zwahlen (108)

Fiirden Ant}ag der Minderheit | stimmen die folgenden Ratsmit-
glieder: .

Votent pour la proposition de la minorité I:

Aguet, Allenspach, Baumann, Baumlin, Béguelin, Bircher Sil-
vio, Borel Frangois, Bihimann, Bundi, Carobbio, Caspar, Da-
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nuser, de Dardel, Diener, Diinki, Eggenberger, Fankhauser,
Goll, Gonseth, Gross Andreas, Haering Binder, Hafner Rudoff,
Hafner Ursula, Haller, Himmerle, Herczog, Hollenstein, Jean-
prétre, Jori, Ledergerber, Lesmann, Leuenberger Ernst, Mae-
der, Marti Werner, Mauch Ursula, Meler Hans, Meier Samue!,
Meyer Theo, Misteli, Rebeaud, Rechsteiner, Robert, Ruffy,
Schmid Peter, Sieber, Steiger, Strahm Rudolf, Tschappat Alex-
ander, Volimer, Weder Hansjirg, Wiederkehr, Zisyadis, Ziiger,

Zwygart (54
Der Stimme enthalten sich — S'abstiennent:
Buhler Simeon, Dormann, Grendelmeier, Seiler Rolf {4)

Abwesend sind die folgenden Ratsmitglieder — Sont absents:

Bér, Bodenmann, Bonny, Briigger Cyrill, Brunner Christiane,
Cotti, Couchepin, Deiss, Duvoisin, von Felten, Gardiol, Gie-
zendanner, Gysin, Hegetschweller, Hubacher, Jaeger, Jenni
Peter, Leuenberger Moritz, Luder, Mamie, Matthey, Nabholz,
Pidoux, Sandoz, Schnider, Seiler Hanspeter, Spielmann,
Stamm Luzl, Steinegger, Thir, Tschopp, Wick, Ziegler Jean )

(33 .

Prasident Nebiker stimmt nicht
M. Nebiker, président, ne vote pas

Zwelte Eventualabstimmung — Deuxiéme vote préliminaire

FiirdenAntragderMinderhelt i offensichtiiche Mehrhelt
Fiir den Antrag der Minderheit Hi Minderheit
Definitiv - Définitivement

Fir den Antrag der Mehrheit 84 Stimmen
Firden Antrag der Minderhelt i 56 Stimmen
Art. 103a-103d (neu), 108 Abs. 1 Bst. a~d, Zift. II, lli

Antrag der Kommission

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Art. 103a~103d {nouveaux), 108 al. 1 let. a-d, ch. If, Il
Proposition de la commission
Adhérer au projet du Conseil fédéral

Angenommen —Adopté

Gesarntabstimmung — Vote sur l'ensemble
FirAnnahme des Entwurfes ) 93 Stimmen
Dagegen 38 Stimmen

Abschreibung —~ Classement

Antrag des Bundesrates

Abschreiben des parlamentarischen Vorstosses
gemass Sefte 1 der Botschaft

Praoposition du Consell fédéral

Classer l'intervention parlementaire

selon la page 1 du message

Angenommen —Adopté

Anden Stdnderat — Au Conseil des Etals
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Beschluss des Sténderates vom 11. Mérz 1993
Décision du Conseil des Etats du 11 mars 1993

Kategorie |If, Art. 68 GRN — Catégorie !, art. 68 RCN

Art. 1 Abs. 4
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Beschluss des Sténderates

Art.1al.4
Proposition de la commission
Adhérer a la décision du Conseil des Etats

Angenommen — Adopté

Art.6a

Antrag der Kommission

Zustimmung zum Beschluss des Standerates
Proposition de la commission

Adhérer a la décision du Conseil des Etats

Angenommen — Adopté
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Prasident: Auf Antrag der Kommissionssprecher behandeln
wir die Artikel 37a und 37abis vor Artikel 19. Das Verfahren
wird dadurch vereinfacht. — Sie sind damit einverstanden,

Art. 37a, 37abis

Antrag der Kommission

Mehrheit

Festhalten

Minderheit

(Volimer, Diener, Hdmmerle, Hollenstein)
Zustimmung zum Beschluss des Stdnderates

Art. 37a, 37abis

Proposition de la commission

Majorité

Maintenir

Minorité

(Volimer, Diener, Himmerle, Hollenstein)
Adhérer a la décision du Conseil des Etats

Vollmer, Sprecher der Minderheit: Die Artikel 37a und 37b
sind sozusagen das Herzstlick dieses revidierten Luftfahrtge-
setzes. Es geht hier darum, das Bewilligungsverfahren neu zu
ordnen, und politisch geht es darum, das Bewilligungsverfah-
ren zu straffen, und vor allem auch, die bisherigen «Stéren-
friede» — die Kantone, die Gemeinden — auszuschalten.

Es ist nicht gerade ein Glanzstlick gesetzgeberischer Arbeit,
wennwirheute nurnochin den Artikeln 37aund 37abis eine Dif-
ferenzzu bereinigen haben. Einigevon lhnenwerdensichnoch
daran erinnern, dass wir vor genau einem Jahr, damals, als wir
diese Gesetzesanderung in unserer ersten Lesung behandel-
ten, bei Artikel 37a und Artikel 37b ein ziemliches Durcheinan-
der hatten. Wir hatten verschiedene Votanten. Der Rat hat dann
- das stellt sich im nachhinein als Fehler heraus — gesagt: Wir
bereinigen das jetzt nichtim Detail, wir schwenken auf die Linie
des Bundesrates ein; der Zweitrat hat ja dann die Moglichkeit,
die Sachenoch einmal griindlich zu debattieren, und dann wer-
denwirim Differenzbereinigungsverfahren auch nochmals Ge-
legenheit haben, uns die Sache naher anzuschauen und zu
prufen, ob allféllige Korrekturen nétig sind oder nicht.

In der Zwischenzeit hat der Stdnderat seine Debatte gehabt, er
hat bei Artikel 37b einen Antrag der Minderheit seiner Kommis-
sion abgelehnt und ist ebenfalls dem Bundesrat gefolgt; jetzt
kdnnen wir gar nicht mehr liber diesen Artikel 37b debattieren.
Was wir uns vorgenommen haben, ist also durch das Verfah-
ren zunichte gemacht worden.

Unser Minderheitsantrag beschrankt sich jetzt auf Artikel 37a.
Wo liegt der Unterschied, worum geht es? Man hat hier bei der
Gesetzgebung versucht, im Bewilligungsverfahren eine klare
Trennung zwischen Bewilligungen flr Flughéafen und, bei Arti-
kel 37b, Bewilligungen flir sogenannte Flugfelder zu machen.
Flugfelder sind die unzahligen Flugplatze, die es Ober das
ganze Lande verstreut gibt, von denen man sagen kann, sie
erflllten keine nationalen Bediirfnisse in bezug auf den Linien-
verkehr. Es sind zum Teil sehr kleine Flugfelder. Im Gegensatz
dazu sind «Flughéfen» die grossen Flugplétze, bei denen ja
ein gewisses nationales Interesse geltend gemacht wird.

Wir haben heute die Situation, dass im Bereich des Arti-
kels 37a, der jetzt noch zur Debatte steht — bei den Flughéfen
also —, die kantonalen Mitwirkungsrechte aufgrund des Antra-
ges, wie er heute von der Mehrheit prasentiert wird, weitge-
hend eliminiert werden. Das bedeutet im Klartext, dass kanto-
nale Richtplanungen, dass kantonale Raumplanungsgesetz-
vorgaben mit diesem Gesetz nichtig gemacht werden. Hier
wird einfach Gber diese kantonalen Interessen hinweg ein
Bundesinteresse statuiert, und damit werden die kantonalen
Interessen einfach hintangestellt Wir haben also keine ver-
nunftige iInteressenabwagung im Verfahren.

Der Standerat hat hier immerhin eine gewisse Korrektur ver-
sucht Wir, als Minderheit, empfehlen lhnen, hier zumindest
die Korrektur des Standerates aufzunehmen. Der Standerat
hat ein sogenanntes zweistufiges Verfahren verlangt, namlich
die Einfihrung eines Vorpriifungsverfahrens, in das die kanto-
nalen und kommunalen Interessen einfliessen kénnen, bevor
das eigentliche Konzessionierungsverfahren einsetzt. Dieses

Vorprifungsverfahren ist eine Art Ersatz flir diese fehlende Mit-
wirkung im entscheidenden Konzessionierungsvertahren. Der
Sténderat hat hierimmerhin ganz deutlich tind klar gesagt, zu-
mindest dieses Vorpriifungsverfahren solle es erméglichen,
dass sine breite Interessenabwagung stattfindet.

Die Mehrheit der Kommission fiir Verkehr und Fernmeldewe-
sen, die diesen Artikel beraten hat, hat diesen Beschluss des
Standerates praktisch diskussionslos, ohne auf die Substanz
einzugehen, vom Tisch gewischt und schlédgt Ihnen heute vor,
am urspriinglichen Beschluss unseres Rates festzuhalten,
d. h., die berechtigten Einwinde des Stdnderates abzuleh-
nen. Hier erinnere ich Sie an das, was ich ganz zu Beginn mei-
nes Votums gesagt habe: Die Fassung des Nationalrates, an
der die Mehrheit jetzt festhaiten will, ist damals ja eben gar
nicht diskutiert worden. Wir haben damals gesagt, die Sache
seizu kompliziert Verschiedene zusétzliche Vorschlage, diein
letzter Minute eingebracht wurden, haben uns dazu geflhrt zu
sagen: Wir stimmen einfach einmal dem Bundesrat zu und
kénnen spéter dann noch neue Vorschlage aufnehmen.

Ich bitte Sie deshalb, sowoh! aus Grinden der Redlichkeit der
Gesetzesberatung, aber — und vor allem — auch aus materigl-
len Grinden, um hier zumindest teilweise die Interessen der
Kantone und deren raumplanerische Bediirinisse einzubezie-
hen, dieses zweistufige Bewilligungsverfahren aufzunehmen.
Stimmen Sie mit der Minderheit der Fassung des Standerates
zu, lehnen Sie die Fassung der Mehrheit ab. Es ist elne Fas-
sung, die den Konflikt zwar rechtlich i6st, indem diese anderen
Interessen ausgeschaltet werden. Sie ist aber meines Erach-
tens staatspolitisch dusserst unkiug, indem sie die verschiede-
nen kantonalen Interessen bei den Ausbauten von Flughéfen
im vorgesehenen Verfahren nicht gleichwertig einbezieht.

Ich bitte Sie deshalb, stimmen Sie der Fassung der Kommis-
sionsminderheit und damit auch dem Beschluss des Stiande-
rates zu.

Préasident: Die SD/Lega-Fraktion sowie die SVP-Fraktion
stimmen der Mehrheit zu.

Frau Diener: Zwei sehr unterschiedliche Ansatze zeichnen die
Diskussion um die Artikel 37a und 37abis. Dabei steht auf der
einen Seite das EVED mit dem Wunsch nach Wachstum im
Flugverkehrsbereich und dem Willen, méglichst zligig Bau-
projekte fiir den Flugverkehr zu verwirklichen. Der Glaube an
die Machbarkeit pragt die Formulierung von Artikel 37a in der
bundesrétlichen Fassung; das ist ja auch die Fassung, die der
Standerat Gbernommen hat. Das Wunschdenken der unbe-
grenzten Méglichkeiten bliht eifrig in diesem Luftfahrtgesetz.
Ein bisschen straffen, ein bisschen abschneiden bei den de-
mokratischen Rechten, und schon ist die Bauwelt fiirs EVED
wieder in Ordnung.

Und auf der anderen Seite haben wir unser dichtbesiedeltes
Land mit Menschen, die sich auch nach Ruhe, nach sauberer
Luft, nach unberdhrten Landschaften sehnen und unter den
Flugimmissionen leiden. Menschen, die mitreden und nicht
nur Steuern abliefern wollen. Menschen, die sich eine eigene
Meinung bilden, nicht alles stillschweigend akzeptieren wol-
len, eben miindige Birgerinnen und Birger. Diese wehren
sich gegen die Einschrankungen ihrer demokratischen Mitwir-
kungsrechte.

Die Fassung des Stiénderates der Artikel 37a und 37abis, die
wir mit unserem Minderheitsantrag aufnehmen, will den Kan-
tonen und Gemeinden eine etwas bessere Mitwirkung beim
Baubewilligungsverfahren erméglichen. Fir die grine Frak-
tion ist klar, dass die primédre Zustandigkeit, insbesondere
auch die raumplanerische Zustandigkeit, beim Kanton und bei
den Gemeinden, eben bei den Direktbetroffenen, liegen soll —
wie bisher. Artikel 22quater der Bundesverfassung weist ja be-
kanntlich die Raumplanung den Kantonen zu.

Im Sinne einer Instanzen- oder Gewaltentrennung masste —
wenn schon — das EJPD Bewilligungsbehérde fir die raum-
planerischen Entscheide sein, da die Raumplanung im EJPD
angesiedeltist Die 6kologischen Entscheide mdssten —wenii
schon — vom Buwal gepriift werden und nicht vom baufreudi-
gen EVED, wo die Wiinsche und Anliegen der Flughafenbe-
treiber tatkraftig unterstiitzt werden.
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Unsere Begeisterung fiir die stdnderatliche Fassung der Arti-
kel 837a und 37abis hélt sich aber in Grenzen. Die generelle Er-
leichterung beim Einrichten von Flugpléatzen oder bei der Um-
klassierung von einem Flugfeld in einen konzessionierten
Flughafen lauft in Richtung Fdrderung des Fiugverkehrs, die
wir aus 6kologischen und 6konomischen Ueberlegungen ab-
lehnen. Ueberhaupt ist die ganze Revision des Luftfahrtgeset-
zes vom Wunsch nach Expansion und Wachstum gepréagt.

In diesem Zusammenhang, Herr Bundesprésident Ogi, ist halt
doch die Frage offen: Wo bleibt der konomische Bezug zur
Volkswirtschaft? Unsere Kassen auf allen Stufen sind unter an-
derem darum leer, weil sinnlose Subventionsmechanismen
das Verursacherprinzip verhindern und Mobilitit und Konsum
ermdglichen, die weder ékologisch noch 6konomisch verant-
wortbar sind.

Die Subventions- und Darlehensméglichkeiten nach Arti-
kel 101a stehen voliig quer zur heutigen Finanzsituation, auch
voliig quer zu den immer dringenderen Forderungen nach Ko-
stenwahrheitim Verkehr. So sind es denn einerseits der Abbau
der demokratischen Mitsprachemdglichkeit bei den Arti-
keln 37a und 37abis und andererseits die neuen Mobilitats-
Subventions-Moéglichkeiten bei Artikel 101a, die uns, die
Griine Partei, dazu bewegen, alles daranzusetzen, dass sich
die Bevolkerung in einem Referendumsabstimmungskampf
zu diesem neuen Luftfahrtgesetz Aussern kann.

Die Unantastbarkeit des Mythos Fliegen muss endlich ein
Ende haben.

Steiger: Kollege Vollmer hat materiell begriindet, was die Min-
derheit will. Die SP-Fraktion stimmt fur diesen Antrag.

Frau Diener sagte es schon: Mit dieser Gesstzesrevision wird
im Konzessionsverfahren die éffentliche Einflussnahme insge-
samt massiv geschwécht. Der Stdnderat hat wenigstens bei
Artikel 37a noch eine bessere Wahrung der Interessen der be-
troffenen Kantone und Gemeinden und damit der vom Fiug-
verkehr betroffenen Menschen versucht

Es passt leider zum verkehrspolitischen Stil von Herrn Bun-
desprasident Ogi, dass er offenbar keinerlei Kompromiss will.
Ich las gestern nochmals seine einschidgigen Spriiche im
Standerat und in unserer Kommission nach: Vorschriften ab-
bauen, straffen, revitalisieren, sich den internationalen Ent-
wicklungen anpassen, um konkurrenzfahig zu bleiben, keine
aufwendigen Verfahren, keine Betroffenheitsdemokratie, wie
er es nennt. Wir werden diese Textelemente in &hnlicher Kom-
bination heute woh! wieder héren.

Trotzdem stelle ich - an jlingste verkehrspolitische Schlagzei-
len denkend — die nicht nur rhetorisch gemeinte Frage: Kom-
men lhnen, Herr Bundesprésident Ogj, in letzter Zeit nicht
manchmal selbst gewisse Zweifel? Sind Sie absolut sicher,
dass das Durchpeitschen der Projekte und Visionen lhrer Pro-
motoren von immer mehr Mobilitét der Weisheit wirklich letzter
Schluss ist? Wére es nicht — im Gegenteil — gut, iber eine seri-
Ose Vorprifung in einem zweistufigen Verfahren etwas mehr
an kritischen Fragen und Rickfragen zuzulassen, damit etwas
mehr Sicherheit zu haben, dass nicht nur und nicht primér die
Optik der Fliegerei ins Zentrum solcher Konzessionsent-
scheide gestellt wird? Das gestaffelte Verfahren lasst zumin-
dest eine breitere Sicht zu.

Ich méchte Sie im Namen der SP-Fraktion bitten, bei dieser
Differenz dem Antrag der Kommissionsminderheit und damit
dem Stinderat zuzustimmen. Das scheint auch politisch
nichts anderes als verniinftig. Wenn Sie hier die harte Linie
durchziehen, stellt sich ja wirklich die Frage, ob Sie mit aller
Gewalt ein Referendum zu dieser Gesetzesrevision provozie-
ren wollen. Grinde dafiir gibt es auch in den hier nicht mehr
debattierten Passagen, Sie sind zum Teil erwéhnt worden: die
faktische Entmindigung der Betroffenen bei den Flugfeldern
und die verkehrspolitisch véllig absurde Mdglichkeit von Sub-
ventionen flr Regionalfiugplatze. In der Schlussabstimmung
wird die SP-Fraktion die Vorlage dieser Punkte wegen ableh-
nen mussen.

M. Cavadini Adriano: Le groupe radicalvous invite arejeter les
propositions de minorité et & en rester a la décision que nous
avions prise lors de la premiére discussion dans cette salle.

Les normes applicables dans ce domaine particuliérement
sensible sontirés rigoureuses. Nous disposons, en Suisse, de
prescriptions trés sévéres par rapport aux autres pays. Par ail-
leurs, lors de la premiére discussion en commission, on nous
a démontré clairement & quel point les procédures actuelles
étaient compliquées et lentes. Méme lorsqu'il s’agit de modi-
fier des installations techniques de sécurité, les procédures
peuvent durer jusqu’a dix ans.

Lors de Pexamen de cette loi, le Conseil des Etats a introduit
une procédure d’examen préalable gui ne fait que compliquer
encore une fois une procédure que le Conseil fédéral et la ma-
jorité du Conseil national avaient refusée, la jugeant trop bu-
reaucratique et trop lente, une procédure que nous voulions
accélérer dans notre intérét et, bien entendu, dans le respect
de nos lois. Nous ne voyons donc pas la nécessité de revenir
sur notre premiére décision, et nous ne pouvons pas suivre la
décision du Conseil des Etats. Nous devons simplifier nos lois,
et non pas en compliquer la procédure,

Par conséquent, dans cette optique, le groupe radical vous in-
vite & en rester 4 la décision prise précédemment, c'est-a-dire
a suivre la majorité de votre commission et & rejeter les propo-
sitions de minorité.

Zwygart: Die LAU/EVP-Fraktion stimmt der Minderheit zu, also
der Fassung des Standerates. Die N&he der Entscheidungsin-
stanzen hat in unserem dicht Uberbauten Gebiet ihre beson-
dere Bedeutung. Die Ortsnéhe ist filir die Bewilligung von Flug-
plétzen durchaus ein Argument, das weiterhin Gultigkeit ha-
ben muss. Vielleicht mégen Sie sich erinnern, dass ich seiner-
zeit als Prasident der Verkehrskommission hier mitgeholfen
habe, bei der Eisenbahn ein schnelleres Verfahren zu finden.
Aber es ist ein Unterschied, ob wir Flugpléize betrachten oder
Eisenbahngrossprojekte wie die «Bahn 2000~» oder die Neat,
die vor allem internationalen, aber zum Teil auch nationalen
Bedurfnissen entsprechen sollen. Bei der Eisenbahn geht es
primé&r um kantonstibergreifende, landesweite Einrichtungen.
Bei den Flugplétzen kann es das zwar auch geben, aber bei
dem hohen Ausbaustandard unserer Flughéfen besteht ein
viel geringerer Ausbaubedarf als anderswo — als bei den Ei-
senbahnen.

Mit dem Ausbau der Schnellbahn werden langfristig auch die
Flugplétze nur noch fiir den Langstreckenfiug benotigt Somit
kénnten wir eine flankierende Massnahme zugunsten der be-
schlossenen Eisenbahngrossprojekte beibehalten. Wir ddrfen
sie also nicht opfern und damit die Rentabilitat der Eisenbah-
nen noch weiter verschlechtern. ich méchte den Bundesprési-
denten fragen, ob das, was fir die Neat gut war, namlich flan-
kierende Massnahmen, nicht auch in diesem Bereich Giltig-
keit haben misste.

Das Argument, dass die Natur auch ihre Giiltigkeit haben
muss, weil wir Menschen ja zum Raubbau neigen, muss hier
zum Tragen kommen, indem von unten herauf, im Volk und in
den Gemeinden, Mitspracheméglichkeiten gegeben sind,
denn sonst werden wir anderswo zum Handeln gezwungen.
Ich zitiere Herrn Bundesprésident Ogi von vorhin: Die Luftrein-
halte-Verordnung lasse griissen, hat er im Zusammenhang
mit der Seetalbahn gesagt.

Ein weiteres Argument sei erwahnt, weshalb wir fur die Minder-
heit sind: Fir die Eisenbahn hat das Departement Ogi die néti-
gen Instrumente schaffen kénnen. Beim Flugwesen istdas an-
ders. Die Frage ist damit durchaus berechtigt, ob die Leute in
diesem Departement in fachlicher — Frau Diener beispiels-
weise hat von der Umweltrelevanz gesprochen —, aber auch in
personeller Hinsicht nicht Gberfordert sind, wenn sie solch um-
fassende Beurteilungen machen missen, und ob damit nicht
die Grundlage fiir Fehlurteile gelegt ist. Solche Fehlurteile sind
dann unkorrigierbar.

Unsere Fraktion ist also der Meinung, dass es ein verbindli-
ches Anhdrungsrecht von Kantonen und Gemeinden braucht,
und nicht ein unverbindliches Anhérungsrecht. Die zentrale
Kompetenz bedingt auch fachliche Kompetenz. Bei der ge-
genwadrtigen Finanzlage ist es wohl nicht moglich, die nétigen
Mittel ins Departement Ogi zu transferieren, um der Auswei-
tung der Kompetenzen auch die nétige Schlagkraft in fachli-
cher Hinsicht zu geben. Darum ist es besser, die Verantwor-
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tung auf verschiedene Schultern zu verteilen, ein etwas weni-
ger flussiges Verfahren in Kauf zu nehmen und es beim Sy-
stem zu belassen, wie es vom Standerat vorgeschlagen wird.
Das vom Standerat vorgeschlagene Vorprifungsverfahren er-
gibt aus unserer Sicht eine sinnvolle Hierarchie.

M. Poncet: Lors du débat qui a au lieu au Conseil des Etats, un
représentant libéral a notamment fait valoir que la formule, qui
nous est proposée par le Conseil des Etats et qui, a I'époque,
était proposée par sa commission, séduisante en apparence,
n'avait en réalité qu’un seul mérite — si c’en est un: celui de
compliquer 1a procédure sous prétexte de fédéralisme, alors
qu’en vérité cette proposition ne renforgait en rien le pouvoir
des cantons. Cette analyse est exacte et c’est la raison pour la-
quelle nous vous proposons d'en rester a la version sortie des
travaux de notre conseil.

L'article 37a, selon la version du Conseil national, prévoit une
procédure d*autorisation pour les aérodromes publics, ¢c'est-
a-dire en réalité les aéroports, par opposition a la procédure
applicable pour les autres aérodromes, c’est-a-dire a dire les
champs d’aviation pour I'essentiel. Cette seconde procédure
est, elle, fixée a I'article 37abis. Il n’est pas nécessaire d’en dé-
crire ici le mécanisme en détail. Disons simplement que dans
le cas des aéroports, ¢’est-a-dire dans I"article 37a selon notre
version, tous les intéréts, et par conséquent toutes les opposi-
tions, sont pris en compte dans la procédure de concession.
La procédure est donc, ce qui est tout a fait justifié dans ce
domaine a notre avis, une procédure oli la compétence prin-
cipale est celle de la Confédération et non pas celle des
cantons.

Le Conseil des Etats n'a rien changé a cette solution, et ¢’est
en cela que son texte est faussement fédéraliste. Notre Cham-
bre haute s’est en effet bornée a introduire une sorte de procé-
dure préliminaire qui n’est d’aucune utilité, tout en gardant,
sans le modifier d’une virgule, le texte qui était issu de nos tra-
vaux. Autrement dit, on continuerait & avoir les deux types de
procédure que j'ai rappelés tout & I'heure, mais en plus le
Conseil des Etats introduit une sorte de happening administra-
tif, un «Fasnacht» de la navigation aérienne dans lequel, pen-
dant quelques mois, chacun peut s’exprimer et faire valoir ses
opinions sur le futur aéroport. Aprés quoi, que fait-on? On re-
commence exactement la procédure de Farticle 37a, tel que
nous l'avons voté. Le texte proposé par notre Chambre haute
est donc un alibi puisqu’aprés cet exercice de psychothérapie
de groupe, on recommence de toute maniére une procédure
dans laquelle chacun sera a nouveau entendu s'il le souhaite.

Telles sont les raisons pour lesquelles nous estimons préféra-
ble d’en rester & la version du Conseil national en supprimant
Padjonction bien intentionnée, mais en réalité inutile, faite par
le Conseil des Etats.

Un mot enfin & I'intention de M. Vollmer qui a prétendu tout a
I'heure que la commission se serait prononcée presque sans
débat. C’esttrés exagéré. Le débat a été bref, mais ¢’était sim-
plement parce que la commission s’est convaincue rapide-
ment de I'évidence, c’est-a-dire que la décision du Conseil na-
tional est meilleure que celle du Conseil des Etats.

Bircher Peter: Die CVP-Fraktion ist bei den Artikeln 37a und
37abis flr Festhalten am Beschluss des Nationalrates, wie es
die Kommissionsmehrheit beantragt.

In der ersten Lesung in diesem Rat haben wir einen Abénde-
rungsantrag gestellt, der aber die Flugfelder betraf. Dazu
muss ich noch kurz etwas sagen. Bei Artikel 37a geht es um
die nationalen Anlagen. Es ist doch bedriickend festzustellen,
dass z. B. im Zusammenhang mit einem Funkfeuer, also einer
Flugsicherungsanlage, in Trasadingen sage und schreibe
zehn Jahre vergingen, bis letztlich eine Bewilligung erteilt wer-
den konnte. Also muss man schon stark gewichten: Was sind
Anlagen im nationalen Interesse? Die Swissairfrage héangt
nicht zuletzt auch davon ab, ob wir ein nationales Interesse an
unseren grossen Flughafen eben auch innert nitzlicher Frist
durchsetzen kdnnen. Ich habe und hatte bei diescn rund
60 Flugfeldern eine ganz andere Auffassung. Hier trat ich far
mehr Kantonskompetenzen ein. Aber diese Sache ist gelau-
fen. Der Standerat hat in einer mehrstiindigen «Luftschlacht» —~

und ich gehe immer noch davon aus, die Vertreter der Kantone
sind primér im Sténderat — beschlossen, hier den Kantonen
keine wesentlichen neuen Kompetenzen einzurdumen, so
dass wir uns primér auf die nationalen Anlagen hier bei den Ar-
tikeln 37a und 37abis zu beschrénken haben. Dazu gelten
nach wie vor die Stichworte: Filhrungsrolle des Bundes fGr
diese Anlagen, nationales Interesse, klare Zustindigkeiten
;Jr;‘d etwas Rulckbesinnung auf einfache und transparente Ver-
ahren.

Baumberger: Als zweiter Sprecher der CVP-Fraktion und na-
mentlich auch in meiner Eigenschaft als Zlrcher Nationairat
bitte ich Sie, wie das schon Kollege Bircher Peter gemacht hat,
im Sinne der Mehrheit an der seinerzeit von unserem Rat be-
schlossenen Fassung von Artikel 37a festzuhalten. Gerade
die Bemihungen im Kanton Zirich — sie laufen immer wieder
darauf hinaus, den Betrieb des Flughafens Zurich-Kloten tiber-
maéssig und zunehmend zu beschrénken, ich erinnere daran,
dass wir demnéchst wieder eine Abstimmung (ber dieses
Thema haben — zeigen, dass wir flr Flugplatze nationalen In-
teresses (und dazu gehért u. a. der Flughafen Zirich) eine
ausschliessliche Bundeszustandigkeit brauchen. Wie wollen
wir denn, wenn wir einmal vom Nein vom 6. Dezember 1992
zum EWR absehen, unserer nationalen Fluggesellschaft die
Méglichkeit bieten, ihre internationale Konkurrenzfahigkeit zu
erhalten, wenn wir flr Anlagen und Betriebe auf den Flugplét-
zen Verhaltnisse vorsehen, wie Sie einige von Ihnen gefordert
haben, Verhéltnisse, wie wir sie in anderem Zusammenhang,
z B. bei Bahnen, bei anderen Grossanlagen nationalen Inter-
esses, kennen?

Nicht, dass die CVP einen uferlosen Ausbau des Flugverkehrs
wollte — sie will auch keine weiteren Flugplatze und derglei-
chen —, aber es gilt zweierlei zu bedenken. Erstens ist die
Schweiz als Binnenland ganz ausserordentlich auf den inter-
nationalen Flugverkehr angewiesen, und zweitens ist sie in
diesem Bereich auf rasche und koordinierte Verfahren ange-
wiesen. Die Fassung des Sténderates, wie sie lhnen vorliegt,
ist unter diesen Gesichtspunkten zu umsténdlich und auch zu
langwierig. :

Die CVP ist allerdings keineswegs gegen {6deralistische As-
pekte, und wir hatten — ich habe seinerzeit bei der ersten Le-
sung dafiir votiert — bei Artikel 37b den féderalistischen Aspekt

. und die Mitsprache von Kantonen und Gemeinden gerne wei-

ter ausgebaut. Die Differenzbereinigung, es wurde bereits be-
dauert, bietet dazu keine Gelegenheit mehr.

Bei den Flugplatzen nationalen Interesses sieht das anders
aus. Ich méchte darauf hinweisen, dass wir in Artikel 37a Ab-
satz 3 die Anhdrung geregelt und in Absatz 4 die Pflicht zur
Berucksichtigung von Antragen festgeschrieben haben, und
zwar soweit Bau und Betrieb eines Flugplatzes durch diese
Antrage nicht Gbermassig beeintrachtigt werden. Es geht also
nicht um eine Beeintrachtigung, sondern diese Antrdage wer-
den nur nicht berlicksichtigt, wenn sie Bau und Betrieb eines
Flugplatzes Uiberméssig beeintrdchtigen. Darum geht es nun,
das missen wir bei Flughafen nationalen Interesses vermei-
den. Da mussen wir Verhéltnisse schaffen, welche die erfor-
derlichen Anpassungen auch in Zukunft erlauben, nur so wer-
den wir den im Interesse der Schweiz notwendigen Luftver-
kehr sicherstellen und - es sei aus aktuellem Anlass gesagt —
auch die Interessen unseres nationalen Lufiverkehrstragers,
némlich der Swissair, verniinftig wahren knnen.

Wanner, Berichterstatter: Im Gegensatz zu unserem Rat hat
der Standerat mehrheitlich ein anderes Bewilligungsverfahren
beschlossen, das sich wesentlich am heute geltenden Verfah-
ren fiir Eisenbahngrossprojekte anlehnt. Auch ich komme aus
einem Kanton mit einem Flugplatz, und auch ich habe mir sehr
genau Uberlegt, ob es denn gerechtfertigt sei, in dieser Sache
den Kantonen im raumplanerischen Bereich Kompetenzen zu
entziehen. Allerdings liegt die Sicherstellung einer ausrei-
chenden Infrastruktur der Lufifahrt im nationalen Interesse
und muss somit folgerichtig primér eine nativnale Aufgabe
sein. Einfache und beférderlichere Verfahrensabldufe, einheit-
liche Zustandigkeiten, ein auf das wirklich Nétige begrenzier
Rechtsschutz auf der Basis der Rechtsstaatlichkeit pragen die-
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ses Konzept. Das Rechtsschutzinteresse Betroffener bleibtge-
wahr, ein zweistufiges Verfahren, wie es der Standerat ne-
schlossen hat, ist nach Auffassung der Mehrheit unserer Koin-
mission wie auch einer Minderheit im Standerat unangemes-
senund tiberdimensioniert. Ein derart komplexes zweistufiges
Verfahren wiirde die Sache komplizieren, statt sie zu verein-
fachen.
Lassen Sie mich zum Schluss noch folgendes sagen: Auch
_nationales Recht ist bekanntlich demokratisches Recht. Auch
beim nationalen Recht bleibt das Interesse direkt Betroffener
gewahrt, und vor allem fliessen auch die Interessen Dritter, wie
beispielsweise des Natur- und Heimatschutzes, in ein nationa-
les Bewilligungsverfahren ein.
Die Mehrheit unserer Kommission hat beschlossen, an unse-
rer Version festzuhaiten. Wir mdchten Sie bitten, ein Gleiches
zu tun und dem Standerat nicht zuzustimmen.

M. Béguelin, rapporteur: Le Conseil des Etats, contrairement
a notre conseil, a décidé, par 26 voix conire 11, d’introduire
une nouvelle procédure en deux phases, par laquelle une pro-
cédure d'examen préalable, qui s’inspire essentiellement de
larrété fédéral du 21 juin 1991 sur la procédure d’approbation
des plans pour les grands projets de chemins de fer, estincor-
porée a la procédure d'octroi de la concession proprement
dite.

Votre commission a, une nouvelle fois, discuté cette diver-
gence de maniére approfondie et la majorité vous propose,
par 13 voix contre 4, de maintenir la décision du Conseil na-
tional.

Bundesprasident Ogi: Herr Steiger, es ist richtig, was Sie sa-
gen: Wenn wir einmal von einer Problemldsung Gberzeugt
sind, kdmpfen wir fiir unsere Sache. Sie kdnnen uns aber nicht
vorwerfen, dass wir die Probleme nicht hinterfragen, dass wir
nicht rickfragen und auch (berlegen. Gerade nach den Vor-
kommnissen der letzten Tage miisste auch lhnen bewusst
werden, dass wir mit unseren drei interkontinentalen Flugplat-
zen aufpassen sollten. Wir miissen sehen, dass wir in einem
Konkurrenzkampf sind, und wir miissen sehen, dass sich die
Situation in den letzten Jahren massgeblich zu unseren Un-
gunsten entwickelt hat Heute greifen die Probleme in der Zivil-
luftfahrt sehr tief. Wo wére Ziirich, wo wiére das Mittelland ohne
leistungsfahiges Kloten? Die Globalisierung des Luftverkehrs,
die weltweite Deregulierung und Liberalisierung, die Oeffnung
der Markte, das wirtschaftliche Zusammenwachsen ganzer
Kontinente — ich denke an die EG —, aber auch das Erstarken
der sogenannten Dritten Welt, die neue Konkurrenz aus Nied-
riglohnléndern, insbesondere aus Asien, machen der Zivilluft-
fahrt sehr schwer zu schaffen. In dieser Situation gilt es nicht
zuletzt zu entscheiden: Wollen wir, dass Zirich, Genf und Ba-
sel international konkurrenzfahig bleiben, oder wollen wir
auch hier das Feld den anderen iberlassen?

Ich bitte Sie, bei dieser Differenzbereinigung der Mehrheit der
Kommission zuzustimmen.

Bei dieser Differenz geht es nicht um Grundsatzfragen der Zu-
sténdigkeiten bei Flugplatzbewilligungsverfahren. Die De-
batte dartiber ist sowohl im Nationalrat als auch im Sténderat
bei der Gesetzesberatung umfassend und auch serids erfolgt,
Herr Volimer. Beide Réte haben in voller Kenntnis der Sachver-
halte und unter sorgfélitiger Abwagung aller auf dem Spiele
stehenden Interessen fir die primare Bundeszusténdigkeit bei
samtlichen Flugplatzkategorien entschieden. Ich glaube,
wenn wir vorwartsmachen wollen, wenn wir modern sein wol-
len, dann mussen wir an dieser Kompetenz nicht herumkorri-
gieren.

Die Differenz, die jetzt besteht, ist lediglich eine Verfahrens-
frage. Der Standerat méchte das Verfahren bei der Konzessio-
nierung von Flughéafen demjenigen von Eisenbahngrosspro-
jekten angleichen. Das von ihm beschlossene, aufwendige
zweistufige Verfahren mit Vorprifung ist nach Erachten des
Bundesrates dem zu regelnden Sachverhalt nicht angemes-
sen. Die Dimensionen sind doch ganz anders gelagert

Bei den Flugplatzen geht es nicht um Grossprojekte wie bei
unseren Eisenbahnen. Wir kdnnen ja keinen vierten Flughafen
mehr bauen, das liegt nicht drin, das missen wir einsehen -
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wir wollen auch keinen aus dem Boden stampfen. Es geht nur
darum, dass wir das Bestehende erhalten und wo nétig auch
verbessern kdnnen, Wenn wir jetzt bei dieser Verhandlung Al-
cazar — wir wollen jetzt nicht auf diese Situation eintreten —in
einer schwachen Position sind, dann sind wir nicht zuletzt in
einer schwachen Position, weil wir vor allem in Zlirich von einer
Initiative zur anderen gehen und man eigentlich nie weiss, ob
die Projekte, die geplant sind, realisiert werden kénnen; das
macht uns gegen aussen schwach.

Es geht hier in erster Linie um Anpassungen bei den bestehen-
den Flughéfen oder allenfalls um eine juristische Umwand-
lung eines Flugfeldes in einen konzessionierten Flugplatz.
Das heisst, wir brauchten Flexibilitét, wir sollten hier reagieren
kénnen.

Ich bitte Sie, kein aufwendiges zweistufiges Verfahren zu be-
schliessen. Unser Vorschlag eines einstufigen Verfahrens,
dem Ihr Rat seinerzeit zugestimmt hatte, entspricht doch den
praktischen Erfordernissen viel besser. Die praktischen Erfor-
dernisse, die heute beachtet werden missen, soliten wir nicht
aus den Augen verlieren,

Ich bitte Sie, dem Antrag der Mehrheit Ihrer Kommission zu fol-
gen und die Differenz mit dem Standerat zu belassen, d. h., |h-
ren getroffenen Entscheid nochmals zu bestétigen.

Abstimmung —Vote
Fiir den Antrag der Mehrheit
Furden Antrag der Minderheit

87 Stimmen
47 Stimmen

Art. 19 Abs. 2, 19a
Antrag der Kommission
Festhalten

Art.19al.2,19a
Proposition de la commission
Maintenir

Angenommen —Adopté

Art.40b

Antrag der Kommission

Zustimmung zum Beschluss des Sténderates
Proposition de la commission

Adhérer ala décision du Conseil des Etats

Angenommen - Adopté

An den Sténderat - Au Conseil des Etats
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Beschluss des Sténderates vom 14, Juni 1993
Décision du Conseil des Etats du 14 juin 1993

Schlussabstimmung — Vote final
Far Annahme des Entwurfes 99 Stimmen
Dagegen 44 Stimmen

An den Standerat — Au Conseil des Etats
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Botschaft und Gesetzentwurf vom 20. November 1991 (BBI 1992 1 607)
Message et projet de loi du 20 novembre 1991 (FF 1992 1587)

Beschluss des Nationalrates vom 3. Juni 1992
Décision du Conseil national du 3 juin 1992

Antrag der Kommission
Eintreten

Proposition de la commission
Entrer en matiére

Daniloth, Berichterstatter: Das heute geltende Luitfahrtgesetz
datiertvom 21. Dezember 1948; es stammt also aus der unmit-
telbaren Nachkriegszeit Insgesamt wurde es bis heute sie-
benmal gedndert, und Anfang der achiziger Jahre wurde so-
gar eine Totalrevision in Aussicht genommen, dann aber aus
denin der Botschaft dargelegten Griinden verschoben. Heute
befassen wir uns mit punktuellen Aenderungen, die aber von
Aktualitét und von einer gewissen Bedeutung — auch europa-
politisch - sind.

Ein erster Gesichtspunkt: Die technischen Umwalzungen und
die Zunahme der verkehrspolitischen Bedeutung des Flugver-
kehrs, aber auch das Ueberhandnehmen von Flugfeldern,
also von Flugplatzen, die in kantonalem Einflussbereich ste-
hen, haben zu neuen Dimensionen gefiihrt. Hinzu kommt die
Uberall sichtbar gewordene zunehmende Vielfalt im Luftver-
kehr. Ich nenne nur die dominierende Stellung des Heliko-
pters, das Aufkommen von unbemannten Fluggeréten, Mo-
deliflugzeugen, vor allem aber auch die Weiterentwicklung
des Fallschirms zu steuerbaren Geraten der Sportfliegerei wie
Gleitfalischirmen und Hangegleitern. Dies alles hat die Gren-
zen der heutigen Gesetzgebung deutlich gesprengt Es ist oft
ein wahrer — wenn auch mehr oder weniger friedlicher — Luft-
kampf der verschiedensten Interessen zu beobachten.

Dabei wird der Verkehr in der Luft léngst nicht mehr bloss dort
wahrgenommen. Er wird zunehmend zur Quelle der Bela-
stung fiir die Anwohner am Boden. Dass die Mobilitat auch im
Luftverkehr nebst ihren Entwicklungschancen Grenzen sicht-
bar werden lasst, dlrfte heute einer allgemeinen Erkenntnis
und Einsicht entsprechen. Es ist daher Aufgabe des Gesetz-
gebers und der Vollzugsbehdrden, klare Leitplanken fest-
zulegen.

Die Kommission hat sich trotz der intensiven Behandiung der
Vorlage im Nationalrat, wo die gegensétzlichen Anschauun-
gen und Interessen hart aufeinanderpraliten, die Sache nicht
leichtgemacht. Sie hat zusatzliche Berichte angefordert, fir
den zentralen Revisionspunkt der Bodenorganisation — Artikel
37ff. — alternative Modelle ausarbeiten lassen und insbeson-
dere auch veranlasst, dass alle Kantone hierzu direkt konsul-
tiert wurden, nicht nur Gber die Eidgendssische Luftfahrtkom-
mission, wie das bisher geschehen ist.

Die Kommission hétte es auch begrisst, wenn der Bundesrat
die Erarbeitung eines neuen Flugplatzkonzeptes im Sinne ei-
nes Sachplanes nach Raumplanungsgesetz rascher an die
Hand genommen hétte, d. h., dem Parlament parallel zum Ge-
setz unterbreitet hatte. Die heutige Gesetzesrevision wird
hierzu aber ein willkommmener Anstoss sein. Auch wird sich
die Kommission noch einlasslicher mit der Swisslex-Vorlage
zur Revision der entsprechenden Bestimmungen Uber die
Oeffnung unseres Marktes flir auslandische Interessenten
und Gesellschaften zu befassen haben. Wir werden also néch-
ste Woche bei der Behandlung der Swisslex-Vorlage diese Ge-
setzesvorlage nochmals zu behandeln haben.

Nun, die Hauptverantwortung und die Fihrungsrolle in der
Luftfahrtpolitik liegen aufgrund der klaren Kompetenznorm
des Artikels 37ter der Bundesverfassung eindeutig beim
Bund. Angesichts der Tatsache, dass die Sicherstellung einer



11. Mérz 1993 S 1z

. &6

Luftfahrtgesetz. Aenderung

ausreichenden Infrastruktur fGr die Luftfahrt im nationalen In-
teresse liegt, missen verstandlicherweise nicht nur bei den
nationalen Flughéfen, sondern auch bei den sogenannten
Flugplétzen oder Flugfeldern — wo die Kantone zufolge der
Raumplanung starker betroffen sind — die FGhrung und vor al-
lem die Koordination beim Bund liegen. Dieses Ziel einer ko-
héarenten Luftfahripolitik und damit wohl auch einer ganzheitli-
chen Interessenabwégung bei der Weiterentwickiung der
massgeblichen Luftfahrtpolitik muss wohl als Hauptanliegen
der aktuellen Revision des Luftfahrigesetzes bezeichnet
werden.

Mit Botschaft vom 20. November 1991 unterbreitet der Bun-
desrat in diesem Sinne einen Entwurf fir eine Teilrevision. Die
Vorlage, die wir heute als Zweitrat behandeln, enthélt eine
ganze Reihe von Aenderungen. Ich fasse die wichtigsten kurz
zusammen:

1. Vereinfachung der Flugunfalluntersuchungen, indem nicht
mehr zwingend das zweistufige Verfahren vorgeschrieben ist.
2. Straffung der Bewilligungsverfahren fiir Flugplatze und Klar-
stellung der Zustandigkeiten. Das ist Ubrigens nicht nur das
zentrale Anliegen der Vorlage, sondern entspricht auch einer
langjéhrigen Forderung des Parlamentes, wie sie von der Ge-
schaftsprifungskommission und den Finanzkommissionen
formuliert worden ist

Diese Vielfalt oder dieser Wirrwarr von verschiedenen Verfah-
ren auf Bundesebene und kantonaler Ebene wird am deutlich-
sten am Beispiel des Drehfunkfeuers in Trasadingen bei Hal-
lau illustriert, das auch in der Botschaft erwahnt wird. Von 1979
bis 1989, also fast volle zehn Jahre, hatte es gedauert, bis die
projektierte Anlage erstelit werden konnte. Dabei ging es nicht
etwa um eine marginale Angelegenheit. BerGhrt war vielmehr
die Sicherheit der Luftfahrt.

Daneben enthélt aber die Vorlage - ich méchte dies auch an
die Adresse der kritischen Zuhorer in diesem Saale deutlich
sagen — eine wesentliche Verbesserung fiir die Betroffenen,
namlich die Aenderung des Rechtmittelweges. Nicht mehr der
Bundesrat ist abschliessend zustandig, sondern im Rahmen
eines ordentlichen Verfahrens wird der Weg ans Bundesge-
richt geéffnet Hiertiber kann man durchaus geteilter Meinung
sein. Ich glaube aber, das Faktum sei zur Kenntnis zu nehmen
und anzuerkennen. Damit wird eine markante Verbesserung
des Rechtsschutzes fiir die betroffenen Birger erzielt.

3. Schaffung einer eindeutigen Rechtsgrundlage fiir die Flug-
sicherungsgesellschaft Swisscontrol, die ja bekanntlich in der
Form einer Aktiengesellschaft organisiert ist

4. Wiedereinfihrung einer Rechtsgrundlage im Sinne einer
Kann-Vorschrift flir die Gewéahrung von Bundesdarlehen an
bestimmte Flugplatzkategorien. Wir hatten ja derartige Bei-
spiele in letzter Zeit fiir Basel und Genf zu beurteilen.

5. Uebernahme des Bundesbeschlusses lber den fliegeri-
schen Nachwuchs in das Luftfahrtgesetz.

In der Kommission war die Notwendigkeit, aber auch die Ziel-
setzung der Revision unbestritten. Insbesondere wurde auch
rasch klar, dass die Vorschlige des Bundesrates zu den Bewil-
ligungsverfahren fir Flugplatze — also die Artikel 37aund 37b~
von zentralem Interesse sind. Entsprechend wurden denn
auch zu diesen Artikeln Abanderungsantrdge eingereicht, auf
die ich im Rahmen der Detailberatung eingehen werde. Flr
hier und jetzt nur so viel.

Die Tatsache, dass flir die Revisionsvorlage infolge Behand-
lung des Geschéftes in der Eidgendssischen Luftfahrtkommis-
sion kein normales Vernehmilassungsverfahren durchgefhrt
worden war, verursachte bei der Kommission, insbesondere
gerade im Zusammenhang mit diesen «Flugplatzartikeln», von
denen die Kantone kraft Raumplanungszustandigkeit unmit-
telbar berthrt sind, ein Unbehagen. Es fihrte zur erwdhnten
Umfrage, die schliesslich eindeutige Resultate erbrachte. Die
Zustimmung der Kantone sogar zur Neukonzipierung des Ver-
fahrens, und zway nicht rur im Bereich der Flughéfen, sondern
auch der Flugfelder, ist deutlich ausgefallen.

In diesem Sinne wurde beschlossen, auf die Vorlage einzutre-
ten. Beschlossen wurde aber auch, den Kantonen Gelegen-
heit zur Stellungnahme zu den Flugplatzartikeln zu geben.
Weiter haben wir dem Seminar fur 6ffentliches Recht der Uni-
versitat Bern — geleitet von unserem Kollegen Zimmerli —, das
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bereits an der Ausarbeitung des Bundesbeschlusses lUber das
Plangenehmigungsverfahren fir Eisenbahn-Grossprojekte
beteiligt war, einen Auftrag erteilt, Alternativen zu erarbeiten,
dies allenfalls in Auswertung von Erfahrungen und Erkenntnis-
sen aufgrund des erwahnten Bundesbeschlusses aus dem
Bereich der Eisenbahnen. Diese Arbeiten wurden terminge-
recht abgeschlossen. ich médchte an dieser Stelle unserem
Koilegen Zimmerli und seinem Mitarbeiter, Herrn Scheideg-
ger, danken. Gedankt sei auch der Verwaltung, dass diese Ab-
klarungen Gber das Departement von Herrn Bundesprasident
Ogi durchgefiihrt worden sind und dass man vor allem die
Kantone konsultiert und begriisst hat.

Die Kommission hat sich vergewissern kénnen, dass sich das
geltende Luftfahrtgesetz in seinen Grundstrukturen im gros-
sen und ganzen bewéhrt hat. Daraus ergibt sich fiir die Boden-
organisation eine bisher nicht in Frage gestellte Unterschei-
dung zwischen den verschiedenen Arten von Flugplétzen,
némlich einerseits den konzessionierten Flugplétzen, den so-
genannten Flughafen, die einer eidgendssischen Konzession
beddrfen, und andererseits den bewilligten Flugpldtzen, den
Flugfeldern, fir die eine Bewilligung des Bundes und kanto-
nale Bewilligungen erforderlich sind. Dazu kommen die Flug-
sicherungsanlagen — ich habe vorhin eine erwahnt —, fiir die
auch eine direkte Zustandigkeit des Bundes besteht.

Gestlitzt auf diese Struktur sind Konzessionen und Bewilligun-
gen erteilt worden, was frither durchaus funktioniert haben
soll. Das haben uns der bisherige und der neue Direktor des
Bundesamtes far Zivilluftfahrt bestétigt

Durch neue Komponenten, vor allem aus den Bereichen des
Umweltschutzes und der Raumplanung, wo die Kantone eben
seit Erlass des Gesetzes erhebliche neue Kompetenzen er-
hielten, haben sich vermehrt Konkurrenz- und Konfliktsituatio-
nen ergeben. Sie bedtrfen dringend einer Kldrung. Hier hat
die Kommission die wesentlichste Abweichung gegeniiber
dem Nationalrat vorgenommen.

Sie sehen, dass flr die Flughéfen ein dem erwahnten Bundes-
beschluss (iber das Plangenehmigungsverfahren fir Eisen-
bahn-Grossprojekte entlehntes zweistufiges Verfahren ge-
wahlt wurde. Dabei handelt es sich um ein Verfahren, das die
Bundelung der Einsprachen und damit auch die Interessen~
wahrung ermdglicht. In einem Vorverfahren wird behérdlicher-
seits gepr(ft, ob ein Projekt Gberhaupt realisierbar erscheint;
erst wenn dieses Projekt in Konturen vorliegt, kann das Plan-
auflageverfahren stattfinden, bei dem auch der Private, der
einzelne, weiss, worum es sich handelt, und seine Rechte ent-
sprechend wahrnehmen kann.

Demgegeniber ist die Kommission bei den Flugfeldern
grundsétzlich bei der bundesratlichen Fassung geblieben,
weil diese Zustandigkeit — ich werde in der Detailberatung
noch auf Begriindungselemente hinweisen — notwendig ist.
Wir glauben, damit eine ausgewogene Ldsung gefunden zu
haben, indem den Interessen einer unerlésslichen Koordina-
tion der Verfahren Rechnung getragen wird, ohne dass dies
auf Kosten der Kantone und insbesondere der Privaten gehen
muss.

Sodann ist auf die gesetzliche Verankerung der Méglichkeit
von zinsglinstigen Darlehen fir Flugplétze verwiesen worden.
Dieser rein gesetzgeberische und nicht auch finanzielle Schritt
war in unserer Kommission weit weniger umstritten als in der
Grossen Kammer. Dabei kann ich darauf hinweisen, dass ein
Antrag, hier eine vermehrt 6kologische Komponente einzufiih-
ren, als unnétig bezeichnet wurde, weil eine Bewilligung fur
Flugfelder heute nicht mehr gegen die Vorschriften des Um-
weltschutzgesetzes vorgenommen werden kann — eine Aus-
sage, die ja dann das Bundesgericht Gberprifen kann.

In diesem Sinne, mit diesen Schwerpunkten — es sind wohl
eher Retouchen, die mir jedoch wichtig erscheinen — hat die
Kommission beschlossen, Eintreten zu beantragen, was ich
hiermit im Namen der Kommission auch tue. Sie sehen: Auf
der Fahne gibt es im Bereich der Artikel 37ff. einige Minder-
heitsantrage. Die Gibrigen Bestimmungen sind hingegen weit-
gehend unbestritten. -

Kiichler: Der Luftverkehr ist neben Schiene und Strasse zwei-
felsohne ein wichtiger Bestandteil der Infrastruktur unseres
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Landes. Damit er auch in Zukunft seine Bedeutung bewahren
kann, stimme ich grundsétzlich den verschiedenen Zielset-
zungen zu, die in dieser Gesetzesvorlage angestrebt werden,
aber nur so weit, als sie die Souveranitét der Kantone oder die
Autonomie unserer Kantone nicht schmalern.

Aus der Sicht der Kantone gleicht ndmlich diese Vorlage ei-
nem Wolf im Schafspelz, so dass wir als Standesvertreter uns
ganz besonders eingehend damit auseinandersetzen mis-
sen, obwohl die Revision primar nur dazu dienen soll, unsere
Luftfahrt sicherer, wirtschatftlicher und im internationalen Um-
feld wettbewerbsfahiger zu machen. Wir kommen in der Detail-
beratung auf diese ganze Problematik zuriick.

Personlich hétte ich es begrusst wenn gleichzeitig mit dieser
Gesetzesvorlage auch ein umfassender Bericht des Bundes-
rates iber unsere kiinftige Luftfahrtpolitik im nationalen und in-
ternationalen Umfeld vorgelegt worden wére. Seit dem Bericht-
des Bundesrates an die Bundesversammlung von 1953 iber
die Organisation des schweizerischen Luftverkehrs und die
schweizerische Luftverkehrspolitik ist némlich trotz der seither
rasanten Entwicklung in der Luftfahrt in dieser Hinsicht nichts
mehr gegangen, mit Ausnahme, wie das der Herr Kommis-
sionsprasident ausgefihrt hat, dass das Luftfahrtgesetz sie-
benmal gedndert worden ist.

Im Zusammenhang mit der Vorlage zur Revision des Luftfahrt-
gesetzes wurde verschiedentlich Kritik an der Mobilitit ganz
aligemein und an der Luftfahrt im besonderen als einem nicht
sehr umweitfreundlichen Verkehrstrdger gedussert Dabei
milssen wir uns aber bewusst sein, dass die Mobilitat generell
jaihre Grinde hat, allein schon aufgrund der ungleichen geo-
graphischen Verteilung der Rohstoffe einerseits und der dar-
auf beruhenden Arbeitsteilung in der Weltwirtschaft anderer-
seits. Wenn wir also europa- und weltweit ein einigermassen
vergleichbares Wohistandsniveau haben wollen —ich glaube,
das ist ein unbestrittenes Postulat—, miissen wir die Arbeitstei-
lung und damit den Verkehr, mithin auch den Luftverkehr,
ganz generell akzeptieren.

Die vorliegende, relativ kleine Tellrevision des Luftfahrtgeset-
zes ist meines Erachtens nicht der richtige Ort, um nun die
Grundsatzfragen der Verkehrspolitik ganz generell zu erér-
tem. Das haben wir librigens im Zusammenhang mit der Neat,
aber auch im Zusammenhang mit den Neubaustrecken der
«Bahn 2000» oder auch im Zusammenhang mit dem Transit-
vertrag bereits getan.

lch méchte aber demzufolge auch die Verwaltung bitten, im
Zusammenhang mit dieser Vorlage nicht mit Schlagworten
wie «Europan, «Deregulierung» oder «Fihrungsrolle des Bun-
des» usw. zu fechten, wenn es effektiv bloss um ganz konkrete
einzelne Interessen wie z. B. Heli-Ski- oder Touristikfllige usw.
geht. Ich meine: Einzig und allein zur bequemeren Realisie-
rung von Flugfeldern bzw. Heli-Flugplétzen, die bloss Einzelin-
teressen, eventuell lokalen oder regionalen interessen dienen,
kann und darf doch nicht die Souveranitét der Kantone und
deren klare verfassungsmaéssige Kompetenz auf dem Gebiete
der Raumplanung eliminiert oder praktisch zur reinen Alibi-
tbung herabgemindert werden, wie dies mit den vorgeschla-
genen Artikeln 37ff. beabsichtigt wird. Vielmehr haben wir
auch bel dieser Teilrevision von den klaren verfassungsmassi-
gen Grundlagen auszugehen, namlich von der Tatsache, dass
die Lufifahrt als solche geméss Artikel 37ter BV Sache des
Bundes ist, aber andererseits die Raumplanung gemass Arti-
kel 22quater BV Sache der Kantone. Demnach liegt also beim
Bewilligungsverfahren von Flugfeldern, die ja nicht von natio-
nalem Interesse sind, die rechtliche Prioritdt ganz eindeutig
bei den Kantonen und nicht bei einem Bundesamt

Wir kommen bei der Detailberatung, wie erwahnt, auf diese
staatspolitisch heikle Problematik zurlick, der wir als Stinde-
vertreter unsere volle Aufmerksamkeit zu schenken haben
werden.

Im Zusammenhang mit dieser Vorlage danke ich dem Depar-
tementsvorsteher, dass er auf Veranlassung unserer Kommis-
sion nachtréglich ein summarisches Vernehmlassungsverfah-
ren zu den sogenannten Flugplatzartikeln bei den Kantonen
durchfihren fiess.

Ich méchte meinerseits, wie das der Kommissionsprasident
bereits getan hat, der bestimmten Hoffnung Ausdruck verlei-

hen, dass im Interesse einer ganzheitlichen, nationalen Luft-
fahrtpolitik baldméglichst auch ein Flugplatzkonzept im Sinne
eines Sachplanes gemass Artikel 13 des Raunplanungsge-
setzes erarbeitet wird, ein Flugplatzkonzept namlich, das ei-
nerseits zur Sicherstellung und Entwicklung, andererseits
aber auch zur Planung und Koordination der gesamten
schweizerischen Infrastruktur dienen koénnte.

in diesem kritisch gedusserten Sinne bin ich ebenfalls fir Ein-
treten.

Biittiker: Auch wir sind fur Eintreten auf die Vorlage. Ich
meine, dass das revidierte Luftfahrtgesetz als Ganzes der stei-
genden Bedeutung der Luftfahrt in unserem Land gerecht
wird, denn leider wird die Schllsselstellung der Luftfahrt fir
den Wirtschaftsstandort Schweiz immer noch stark unter-
schétzt. Die Luftfahrt wird in Zukunft weltweit an Bedeutung zu-
nehmen und zu einem Kernfaktor flir die wirtschaftliche Ent-
wicklung werden. Deshalb ist es zu begriissen, dass der Bun-
desrat vorwartsgemacht hat und mit dem revidierten Luftfahrt-
gesetz die Rahmenbedingungen fur die Luftfahrt im aligemei-
nen und die Ausbaumdglichkelten im besonderen verbessern
will.

Allein beim Bewilligungsverfahren fir Flugplatze und Fiugfel-
der ist der Bundesrat zu weit gegangen. Es ist des Guten zu-
viel. Esist nun Aufgabe des Standerates, den Bundesrat daran
zu erinnern, dass es in diesem Land auch noch Kantone und
Gemeinden gibt Wir werden deshalb in den Artikeln 37a und
37b dem System Zimmerli — oder dem Modell Uni Bern, wie
Sie es lieber haben wollen — zustimmen, damit die Vorlage 6-
deralismusvertraglich wird, ohne dass die Entscheidverfahren
unertréglich behindert werden. Das helsst, wir sind in Artikel
37a fiir die Mehrheilt, in Artikel 37b fir die Minderheit Kiichler.
Wir werden in der Detailberatung unseren Standpunkt noch
argumentativ unterlegen.

Im dbrigen méchte ich im Zusammenhang mit dem Sachplan
noch eine Frage an den Herm Bundesprasidenten richten:
Wire es nicht richtig, wenn man den Sachplan als festen Be-
standteil auch im Gesetz verankern wirde, um den Entscheid-
ablauf bel Artikel 37b zu verbessern.

Loretan: ich vertrete in der Angelegenheit «Aenderung des
Luftfahrtgesetzes» einen Kanton, der insbesondere von der
vom Bundesrat vorgesehenen und von der Kommissions-
mehrheit unterstitzten Neuordnung der Kompetenzen im Zu-
sammenhang mit Fiugfeldern — also Flugplétzen, die nichtim
nationalen Interesse liegen — stark betroffen ist.

Ich bin mit den Herren Kiichler und Blttiker, die soeben ge-
sprochen haben, in der Kommissionsminderheit zu Artike!
37b. Auch ich werde in der Detailberatung zum Minderheitsan-
trag Kiichler die Ueberlegungen unserer Kantonsregierung
und von mir selber darlegen. ich mGchte aber jetzt schon —da-
mit das einmal mehr im Protokoll festgehalten ist — beanstan-
den, dass man derartige Kompetenzverschiebungen zu La-
sten der Kantone nicht in einem sauberen Vernehmlassungs-
verfahren den Kantonen unterbreitet hat

Man schiebt vom Bundesrat aus als argumentatives Feigen-
blatt vor, man habe ja die Eidgendssische Luftfahrtkommis-
sion in Funktion treten lassen. (Jetzt muss ich meinen Solo-
thurner Kollegen bitten, mir das Gehér des Herrn Bundespra-
sidenten freizugeben — dankel) in dieser Eidgendssischen
Luftfahrtkommission ist ausgerechnet der Kanton Aargau, der,
wie gesagt, von dieser Vorlage sehr stark betroffen ist, nicht
vertreten. Der Regierungsrat des Kantons Aargau hat sich des-
halb mit Eingabe vom 11. Mai 1992 an den Bundesrat ge-
wandt und seine Sicht der Problemlage sauber und griindlich
dargelegt: in tatsachlicher, in rechtlicher und in politischer Hin-
sicht. Leider hat er weder das Gehor des Herrn Departements-
chefs noch des Gesamtbundesrates gefunden. Das Departe-
ment erteilte — umn jetzt etwas in hochdeutsches Berndeutsch
zu verfallen — einen mutzen, abschldgigen Bescheid. Das
zwmgt mich, die Anliegen meines Kantons hier im Standerat,

‘in der Kammer der Kantone, aufzunehmen und, wenn méglich

mit Erfolg. durchzufechten
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Bundesprasident Ogi: Ich danke zundchst Herrn Kommis-
sionsprasident Danioth fiir die einfiihrende Dariegung der Bot-
schaft und mochte mich auf einige Punkte konzentrieren,

Herr Kichler hat vom «Wolf im Schafspelz» gesprochen. Die-
ses Gesetz sei ein Wolf im Schafspelz. So kann man natdrlich
das Gesetz nicht bezeichnen. Es geht darum, dass wir mit die-
sem Gesetz das, was Sie alle nach dem 6. Dezember 1992von
uns verlangt haben — némlich zu vereinfachen, zu verbessern,
anzupassen, besser zu werden als beispielsweise das Aus-
land —, jetzt hier durchsetzen.

Es geht darum, dass wir, um auf dieses Gesetz zurtickzukom-
men, die verfassungsgemasse Fihrungsrolle des Bundes bei
der Formulierung und Umsetzung einer gesamtschweizeri-
schen Luftfahrtinfrastruktur-Politik wiederherstellen. Wir brau-
chen das nach dem 6. Dezember 1992 dringend. Wenn Sie
das nicht einsehen, dann sehen Sie auch nicht die Entwick-
lung, die um uns herum im Gang ist

Herr Bittiker hat erklart, die weltweite Bedeutung der Zivilluft-
fahrt werde noch steigen. Also misste man sich konsequen-
ter- und logischerweise jetzt diesem Gesetz anschliessen.
Wenn Sie ihm folgen wiirden, dann wiirden Sie eigentlich das
Gegenteil von dem tun, was er gesagt hat.

Es geht weiter darum, die Tatsache zu bekratftigen, dass die Si-
cherstellung einer ausreichenden Infrastruktur fiir die Luftfahrt
im nationalen Interesse liegt und somit auch primér eine Auf-
gabe des Bundes sein muss. Sie haben sicher auch zur Kennt-
nis genommen, was sich um uns herum tut: In Rom z B. gibt
es einen neuen Flughafen, eine massive Erweiterung; in Min-
chen einen neuen Flughafen; in London, in Amsterdam usw.
grosse Projekte! Das sind Entwicklungen, die wir als ein Land,
das auf seine Infrastruktur und auf seinen Standort Wert legt,
das wirtschaftlich auch ausserhalb des EWR und der EG eine
Rolie spielen soll und eine Rolle spielen muss, nicht missach-
ten kénnen.

Es geht weiter darum, mit diesem Gesetz wieder eine klare,
unmissverstdndliche und einheitliche Zustandigkeit bei der
Bewilligung von Anlagen fiir die Luftfahrt herzustellen. Dazu
gehdren neben den Flugpidtzen auch Flugsicherungsanla-
gen. Es gehtvor allem darum, auf ein einfaches, transparentes
und zligiges Verfahren und ebensolche Ablaufe hinzuwirken,
und es geht darum, die Rechtsmitte! wieder auf das fiir den
Rechtsschutz unabdingbar Notwendige zurlickzuflhren.
Nach dem 6. Dezember 1992 ist das ein absolutes «must»,
eine absolute Dringlichksit.

Es geht darum, die MAglichkeit zu schaffen, dass Verwaltungs-
entscheide in diesem Bereich neu durch das Bundesgericht
Uberpraft werden kdnnen.

Wie die von lhrer Kommission in Auftrag gegebene Umfrage
gezeigt hat, werden diese Revisionsziele auch von den Kanto-
nen praktisch einhellig unterstiitzt. Herr Loretan, selbstver-
standlich haben wir die Briefe, die Herr Baudirektor Pfisterer
verschickt hat, zur Kenntnis genommen. Aber er wiirde mit sei-
nen Vorstellungen das ganze Konzept, wie wir es mit der Luft-
fahrtkommission und mit lhrer Kommission vorgesehen ha-
ben, in Frage stellen. Es gibt eben Anlagen, die — nach dem
6. Dezember — die Interessen dieses Landes betreffen. Der
Bund muss eine Mdglichkeit haben, diese interessen zu
wahren.

Insbesondere geht es ja darum, diese Zusténdigkeitsregeln
und Verfahrensabldufe flir den Normalbiirger wiederum ver-
sténdlicher, liberschaubarer und nachvollziehbar zu machen.
Ich stelle fest: In der heutigen Situation ist das System dermas-
sen kompliziert, dass nicht einmal mehr Juristen draus-
kommen. Ich stelle fest, dass man immer wieder Rechtsgut-
achten ~ die iibrigens viel Geld kosten — in Auftrag geben
muss, um voranzukommen; die Gerichte missen bemiiht
werden; es ist ein eigentliches Treten an Ort.

Herr Kiichier, Herr Biittiker und Herr Loretan, bei Artike! 37 wer-
den wir uns wieder in dieser Angelegenheit unterhalten; aber
denken Sie nach, bis wir soweit sind: Wenn Sie in Artikel 37 die
kantonale Bewilligungspflicht durchsetzen, wird das fiir die
Kantone zusatzliche Aufgaben bedeuten. Das wird in den Kan-
tonen eine Aufstockung der Bauverwaltungen zur Folge ha-
ben. Die Kantone werden sich mit neuen, spezifisch fliegeri-
schen und betrieblichen Belangen befassen missen.

Denken Sie daran, dass Sie dann Fachleute der Zivilluftfahrt
engagieren mussen. Denken Sie daran, dass auch die Ausbil-
dung der Bewilligungsbehdérden keine einfache Angelegen-
heit sein wird. Es sind zuséatzliche Aufgaben, und Sie miissen
sich tiberlegen, ob Sie diese zusétzlichen Aufgaben den Kan-
tonen Oberblrden wollen. Es wird mehr kosten; es braucht viel
mehr Zeit und zusatzlichen Koordinationsaufwand.

Deshalb méchte ich Sie bitten, sich zu tiberlegen, bis wir zu Ar-
tikel 37 kommen, ob der Weg, den Sie einschlagen wollen, der
richtige ist.

Lassen Sie mich, nachdem Herr Danioth die Vorlage umfas-
send und sehr, sehr gut vorgestellt hat, noch etwas zur Stand-
ortbestimmung nach der EWR-Abstimmung vom 6. Dezem-
ber 1992 sagen. Wir kénnen dieses Gesetz nicht ohne einen
kurzen Rickblick auf die Abstimmung vom 6. Dezember be-
trachten.

Der EWR hatte der schweizerischen Zivilluftfahrt sehr viel ge-
bracht Nun ist es anders herausgekommen; wir miissen das
akzeptieren, und wir miissen das Beste daraus machen. Wir
werden deshalb versuchen, mit der EG im Bereich des Zivillufi-
fahrtverkehrs sehr rasch ein Luftverkehrsabkommen abzu-
schliessen — wir haben zu Beginn des Monats erste explorato-
rische Gespréache gefihrt. Wir hoffen, dass die Verkehrsmini-

" ster in den néchsten Wochen griines Licht fOr diese Verhand-

lungen geben werden.

Wir hoffen, dass es uns gelingen wird, weil wir im Transitver-
trag unabhéngig vom Ausgang der EWR-Abstimmung in der
Schweiz vereinbart haben, dass man im Zivillufifahrtbereich
und im Strassenverkehrsbereich entsprechende bilaterale Ab-
kommen auf der Basis des Acquis communautaire abschiies-
sen will.

Wir dirfen aber nicht davon ausgehen, dass die EG mituns ein
Abkommen im Zivilluftfahrtbereich und im Strassenverkehrs-
bereich in Kraft setzen wird, bevor der EWR unter Dach und
Fach ist. Von dieser Situation missen wir ausgehen. Deshalb
dirfen wir jetzt in dieser Situation nicht mit einem Gesetz, das
heute im Zweitrat beraten wird, zusétzliche Schwierigkeiten
schaffen. Wir missten jetzt eigentlich die Nischen finden und
in diesen Nischen die fir uns beste Ausgangsposition
schaffen.

Wir miissen das auch mit Blick auf unsere nationalen Flugge-
sellschaften tun. Wir brauchen unsere Swissair, und wir brau-
chen unsere Crossair. Um das geht es in diesem Gesetz auch.
Wir kdnnen sie nichtimmer einbinden, wir kénnen sie nicht im-
mer zurlickbinden, wir kénnen sie nicht immer in sine im Ver-
gleich zu den anderen Konkurrenten schwéchere Position ab-
drangen. Wir brauchen den Pilotennachwuchs, und wir brau-
chen die Arbeits- und Rettungsfliegerei; wir brauchen dazu
eine angemessene — selbsiversténdlich nicht eine liberris-
sene — Flugplatzstruktur.

Bei Artikel 37 geht es vor allem darum, ob der Bund auf einfa-
che Art und Weise die Interessen wahren kann und eine ein-
heitliche, landesweite Luftfahrtpolitik méglich ist. Wenn Sie
heute ein grosses Projekt verwirklichen wollen —wir haben Er-
fahrung damit; Herr Danioth hat einige Beispiele erwéhnt, ich
kénnte lhnen weitere Beispiele nennen —, dauert es sehr
lange. Wir tun uns sehr schwer, bis wir in diesem Lande noch
etwas realisieren kénnen.

Wenn Sie also nicht dem Bundesrat folgen, zementieren Sie
praktisch den alten Zustand, und dann werden wir auch in die-
sem Bereich —das garantiere ich Ihnen —keine Chance haben,
im europdischen, harten Wettbewerb noch eine gute, ent-
scheidende Rolle zu spielen. Das Resultat wird dann sein,
dass die Swissair recht bald die Konsequenzen zu tragen ha-
ben wird. Das mUssen wir ganz klar und deutlich sagen.

Wir brauchen auch die Arbeitsplétze; man vergisst das immer
wieder. Wir brauchen eine starke Swissair; wir brauchen eine
gute Crossair, um fiir unseren Wirtschaftsstandort Schweiz
noch die Verbindung zu kriegen, die wir tagtaglich brauchen,
um ohne EWR- und ohne EG-Mitgliedschaft in einem neuen
Europa gut zu Uberleben. Wir kénnen das, wenn wir uns mehr
anstrengen. Wenn wir jetzt bereit sind, Krafte zu entwickeln;
wenn wir bereit sind zu kdmpfen.

Ich méchte Sie bitten, bei diesem Gesetz zu sehen, dass uns
ermdéglicht wiirde, uns zu profilieren, uns hier anzupassen, da-
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mitwirim internationalen Konkurrenzkampf bestehen kdnnen.
In diesem Sinne bitte ich um Eintreten. Bei Artikel 37 werden
wir uns ja wieder héren.

Danioth, Berichterstatter: Wenn Sie einverstanden sind, Herr
Prasident, werde ich nur Erlauterungen machen, wenn solche
verlangt werden, und generell, bei jenen Bestimmungen, die
gegenliber dem Nationalrat unbestritten sind, nicht

Eintreten wird ohne Gegenantrag beschlossen
L'entrée en matiére est décidée sans opposition

Detailberatung - Discussion par articles

Titel und Ingress, Ziff. | Einleitung
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates

Titre et préambule, ch. | introduction
Proposition de la commission
Adhérer a la décision du Conseil national

Angenommen —Adopté

Art.1
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates

Antrag Danioth

Abs. 4 (neu)

Unter Flugsicherungsdienst versteht man im Sinne dieses Ge-
setzes alle Dienste, die eine sichere, geordnete und flissige
Abwicklung des Luftverkehrs gewahrleisten.

Art. 1
Proposition de la commission
Adhérer a la décision du Consell national

Proposition Danioth

Al. 4 (nouveau)

Par service de la navigation aérienne, on entend au sens de la
présente loi, tous les services qui garantissent un déroulement
s(r, ordonné et fluide du trafic aérien.

Abs. 1-3-Al. 1-3
Angenommen —Adopté

Abs.4-Al. 4

Danioth, Berichterstatter: Dieser Antrag stammt nicht von mir,
sondern er ist aufgrund einer Anregung von der Verwaltung
ausgearbeitet worden, und zwar deshalb, weil man im franzo-
sischen Text festgestellt hat, dass diese Legaldefinition not-
wendig ist, némlich eine Legaldefinition des Flugsicherungs-
dienstes. Der Flugsicherungsdienst hat ja eine grosse Bedeu-
tung, und hier in Artikel 1 Absatz 4 soll diese Legaldefinition
aufgenommen werden.

In diesem Sinne muss ich lhnen den Antrag in meinem eige-
nen Namen stellen. Ich konnte ihn selbstverstandlich nicht
mehr der Kommission unterbreiten.

Bundesprasident Ogi: Herr Cavadini Jean hat bei den Bera-
tungen ja festgestellt, dass in bezug auf die Uebersetzung
vom deutschen Text in den franzésischen Text einige Pro-
bleme vorhanden sind. Der Antrag ist eine logische Folge die-
servon Herrn Cavadini in der Kommission vorgebrachten Mei-
nung, und die Redaktionskommission hat hier die nétige An-
passung vorgenommen.

Je peux rassurer les Romands: la Commission de rédaction a
revu, avéc I'appui des spécialistes de I'Office fédéral de I'avia-
tion civile, ensemble de la présente révision, et je crois pou-
voir dire que le texte frangais a bénéficié d’'une cure de rajeu-
nissement.

Wir sind selbstverstandlich mit diesetn von iderrn Prasident
Danioth eingebrachten Antrag einverstanden, d. h. mit der An-
passung, wie sie die Redaktionskommission vorschlagt

Angenommen gernéss Antrag Danioth
Adopté selon la proposition Danioth

Art.2

Antrag der Kommission

Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates
Proposition de la commission

Adhérer a la décision du Conseil national

Danioth, Berichterstatter: Nebst den Definitionen der ICAQ,
also der Internationalen Zivilluftfahrtorganisation, ist vor allem
auf Absatz 2 hinzuweisen: Danach kann der Bundesrat Re-
striktionen vornehmen, und zwar indem er einzelne Luftfahr-
zeuge ganz ausschliessen kann — ich erwahne zum Beispiel
die Problematik der Ultraleichtflugzeuge — oder Zulassungs-
beschrénkungen vornehmen kann — Stichworte: Delta- und
Gileitschirme.

Zu Absatz 3 nur der Hinweis, dass auch {iber den Abschuss
von Raketen, Hagelabwehrgeschossen usw. Bestimmungen
mdglich waren. Es besteht hier also im Interesse des vermehr-
ten Umweltschutzes eine Kompetenz des Bundesrates.

Angenommen — Adopté

Art.3Abs.1,Art.3a,4,6
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates

Art.3al.1,art. 3a,4,6
Proposition de la commission
Adhérer a la décision du Conseil national

Danioth, Berichterstatter: in Artikel 6 ist die Neuregelung fiir
die Flugunfalluntersuchungen anvisiert Sie kommtdann inAr-
tikel 24ff. -

Angenommen - Adopté

Art. 6a

Antrag der Kommission

Titel

5. Anhénge zum Uebereinkommen von Chicago und européi-
sche Zusammenarbeit

Abs. 1

Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates

Abs. 2 (neu)

Der Bundesrat kann diese Regelung ebenfalls auf die techni-
schen Vorschriften anwenden, welche im Rahmen der Zusam-
menarbeit der europdischen Luftfahrtbehdrden festgelegt
werden.

Art. 6a

Proposition de la commission

Titre

5. Annexes a la Convention de Chicago et coopération euro-
péenne

Al 1

Adhérer a la décision du Conseil national

Al. 2 (nouveau)

Le Conseil fédéral peut également appliquer cette réglementa-
tion aux prescriptions techniques qui sont arrétées dans le ca-
dre de la coopération au niveau des autorités aéronautiques
européennes.

Danioth, Berichterstatter: Hier haben wir eine Aenderung, und
zwar ist sie bereits in der Marginalie aufgenommen, wo Sie se-
hen, dass nebst den Anh&ngen zum Uebereinkommen von
Chicago auch europdische Abkommen anvisiert sind. Es geht
ganz offensichtlich um eine Lickenausfilllung nach dem
6. Dezember. Es hatja keinen Sinn, diesen Artikel in der ersten
Halfte zu dndern und mit dem Rest zu warten, bis Swisslex
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kommt, weil dieses Luckenfiillen nach Ablehnung des EWR
sachlich notwendig und auch politisch angezeigt ist: Der Bun-
desrat erhdlt die Kompetenz, technische Vorschriften, welche
sich aus europaischen Abkommen ergeben, unmittelbar an-
zuwenden.

Die Kommission beantragt lhnen Zustimmung.

Angenommen — Adopté

Art. 11a

Antrag der Kommission

Zustimmung zum Beschiuss des Nationalrates
Proposition de la commission

Adhérer a la décision du Conseil national

Angenommen - Adopté

Art. 12

Antrag der Kommission

Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates
Proposition de la commission

Adhérer a la décision du Conseil national

Danioth, Berichterstatter: Ich mdchte hier ebenfalls die
Schutzverbénde und die Anwohner darauf hinweisen, dass in
Artikel 12 ein neuer Zusatz aufgenommen und von der
Kommission bestétigt worden ist, ndmlich am Schiuss von Ab-
satz 1, wo ausdricklich die Vorschriften zum Schutze der Na-
tur erwdhnt werden. Damit wird ausgesagt, dass Einschran-
kungen auch flir den Einsatz von Helikoptern und Hangeglei-
tern in und Ober Naturschutzwiesen mdglich sind. Wir erach-
ten diese Ergénzung als wertvoll.

Angenommen —Adopté

Art. 18 Titel
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates

Art. 18titre
Proposition de la commission
Adhérer a la décision du Conseil national

Angenommen —Adopté

Art. 19

Antrag der Kommission

Abs. 1

Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates
Abs. 2

Erfordern aussenpolitische Griinde....

Art. 19

Proposition de la commission

Al 1

Adhérer a la décision du Conseil national

A2

Si des motifs de politique extérieure exigent....

Art. 19a
Antrag der Kommission
...., wenn aussenpolitische Griinde es erfordern.

Art. 19a
Proposition de la commission
... de politigue extérieure I'exigent.

Danioth, Berichterstatter: Diese Artikel scheinen nur kompli-
Zierter zu sein. Hier ist eine Zweiteilung vorgenommen wor-
den, indem man in Artikel 19 die Betriebssicherheit regeln
wollte und die politischen Griinde gemdss Bundesrat nun in
Artike! 19 Absatz 2 bzw. Artikel 19a verweisen wollte.

1. Man hat hier die Anforderungen an die politischen Ueberle-
gungen deutlicher hervorgehoben,

2. Man wollte klarstellen, dass die politischen Griinde, die der
Nationalrat in Absatz 2 festgehalten hat, mit deh aussenpoliti-
schen Bedenken gemadss Artikel 19a identisch sind. Der Zu-
satz «schwerwiegende aussenpolitische Griinde» erscheint
uns nicht notwendig bzw. nicht sehr aussagekréftig. Diese Er-
messensiberlegung muss ja das Departement vornehmen.
Also Uebernahme der Zweiteilung geméss Nationairat, aber
gleiche Formulierung. Ueberall muss es heissen: «aussenpoli-
tische Griinde», in Artikel 19 Absatz 2 wie auch in Artikel 19a,
um klarzustellen, dass nicht etwa innenpolitische Grlinde ge-
meint sein kdnnten.

In diesem Sinne beantrage ich Ihnen, diese Ergdnzungen, die
auch neutralitatspolitisch unbedenklich sind, vorzunehmen.

Bundesprésident Ogl: Der Bundesrat kann sich der Kommis-
sion anschliessen. Herr Prasident Danioth hat das ganz klar
und richtig begriindet.

Angenommen ~Adopté

Art. 20, 21 Titel, 22 Titel
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates

Art. 20, 21 titre, 22 titre
Proposition de la commission
Adhérer & la décision du Conseil national

Angenommen —Adopté

Art. 24-26¢c

Antrag der Kommission

Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates
Proposition de la commission

Adhérer & la décision du Conseil national

Danioth, Berichterstatter; Hier ist die Flugunfaliuntersuchung
geregelt. Ich mdchte vorschlagen, dass ich zu den Artikeln 24,
25 und 26 gesamthaft Ausfiihrungen mache.

Verwiesen wird hier vor allem auf Anhang 13 des Ueberein-
kommens von Chicago. Die wesentliche Aenderung, auf die
ich bereits beim Eintreten hingewiesen habe, besteht darin,
dass die zweite Verfahrensstufe der Flugunfalluntersuchung
nicht mehr obligatorisch ist, sondern dass dieser Kommis-
sionseinsatz nur dann zu erfolgen hat, wenn ein entsprechen-
der Antrag eines Beteiligten, beispielsweise der Hinterbliebe-
nen eines Verunfallten, dies ausdriicklich verlangt.

Die Umbezeichnung von der bisherigen Flugunfall-Untersu-
chungskommission zur Flugunfallkommission ist nicht nur re-
daktionell gemeint, sondern impliziert auch, dass diese Kom-
mission in Zukunit nicht nur Untersuchungsbefugnisse, son-
dern anderweitige Aufgaben hat Im Gbrigen verweise ich auf
die Botschaft und das Amtliche Bulletin des Nationalrates.
Diese Neuregelung der Flugunfalluntersuchungen wurde
auch vom Chef des Blros fur Flugunfalluntersuchungen,
Herrn Fursprecher Lier, als wesentliche Verbesserung und
Vereinfachung bezeichnet.

Gestatten Sie den Hinweis auf die Absétz 2 und 3 von Artike!
26c: Diese Bestimmung ist von einiger Aktualitdt und auch
Brisanz

Die Bergungskosten, das wissen alle, die mit derartigen Unfal-
len zu tun hatten, kdnnen in betrachtliche Héhen gehen; es hat
keinen Sinn, wenn zuerst Auseinandersetzungen (iber die Ko-
stentragungspflicht oder die Kostengutsprache erfolgen und
dann erst zur Rettung geschritten wird.

Das heisst, wenn die Flugunfallkommission oder sonst eine
Behdrde tétig wird, kann sie trotzdem nachher nach dem Ver-
ursacherprinzip auf die entsprechenden Haftpflichtigen zu-
rickgreifen.

Angenommen — Adopté
Art. 27 Titel, Art. 34

Antrag der Kommission
Zustimmung zum Beschiuss des Nationalrates
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Art. 27 titre, art. 34
Proposition de la commission
Adhérer a la décision du Conseil national

Angenommen —Adopté

Art. 37 Titel, Abs. 2,3

Antrag der Kommission

Titel, Abs. 3

Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates

Abs. 2

Mehrheit

Unverandert

Minderheit

(Kachler, Biittiker, Loretan, Piller, Rhyner)

Fur die Anlage und den Betrieb aller andern Flugplatze sind
eine Bewilligung des Bundesamtes fiir die luftfahrispezifi-
schen Belange sowie eine Bewilligung der nach kantonalem
Recht zustandigen Behérde erforderlich.

Art. 37titre,al. 2,3

Proposition de la commission

Titre, al. 3

Adhérer a la décision du Conseil national

AlL2

Majorité

Inchangé

Minorité .

(Kdchler, Biittiker, Loretan, Piller, Rhyner)

Pour la création et I'exploitation de tous les autres aérodro-
mes, une autorisation de I'office est requise en ce qui con-
cemne les aspects spécifiquement aéronautiques; une autori-
sation des autorités compétentes est nécessaire selon le droit
cantonal.

Art.37a

Antrag der Kommission

Mehrheit

Titel

b. Verfahren bei &ffentlichen Flugplétzen (Flugh&fen)

aa. Vorprifungsverfahren

Abs. 1

In einem Vorprifungsverfahren wird von den beteiligten Bun-
desbehdrden unter Mitwirkung der betroffenen Kantone und
Gemeinden im voraus abgeklart, ob das Projekt dem gelten-
den Recht entspricht

Abs. 2

Das Vorprufungsverfahren wird unter der Leitung des Bundes-
amtes durchgefiihrt Dieses koordiniert sdmtliche Abklarun-
gen und Anhdrungen.

Abs. 3

Das Bundesamt unterbreitet das Projekt den beteiligten Bun-
desbehdrden und den betroffenen Kantonen zur Steljung-
nahme; die Anhérung der betroffenen Gemeinden ist Sache
der Kantone.

Abs. 4

Die Frist zur Einreichung der Stellungnahmen betragt fur die
Kantone drei Monate; sie kann vom Bundesamt aus wichtigen
Griinden verldangert werden.

Abs.5

Nach Eingang der Stellungnahmen der Kantone setzt das
Bundesamt den beteiligten Bundesbehérden zur Einreichung
ihrer Vernehmiassung eine Frist von langstens zwei Monaten.

Abs. 6 (neu)

Innert zwei Monaten seit Eingang der letzten Stellungnahme
verfasst das Bundesamt zuhanden des Gesuchstellers einen
Bericht, der liber den Verlauf und das Ergebnis des Vorpri-
fungsverfahrens Auskunft gibt.

Minderheit
(Gadient, Bisig, Bloetzer, Cavadini Jean, Cavelty)
Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates

Art.37a

Proposition de la commission

Majorité

Titre

b. Procédures pour les aérodromes publics (aéroports)

aa. Procédure d'examen préalable

Al 1

Dans le cadre d'une procédure d'examen préalable, les autori-
tés fédérales intéressées, coopérant avec les cantons et les
communes touchés, analysent la conformité du projet au droit
applicable.

A2

La procédure d’examen préalable est dirigée par I'office qui
coordonne 'ensemble des analyses et des auditions.

A.3

L'office soumet le projet aux autorités fédérales intéressées et
aux cantons concernés afin qu'ils se déterminent; les cantons
procédent a I'audition des communes concernées.

Al.4

Les cantons disposent d'un délai de trois mois pour présenter
leur avis; pour des motifs importants, I'office peut prolonger le
délai.

A.S5

Aprés avoir regu les avis des cantons, I'office impartit un délai
de deux mois au plus aux autorités fédérales intéressées pour
gu’elles lui adressent une détermination.

Al. 6 (nouveau)

Dans les deux mois suivant la réception de la derniére détermi-
nation, 'office rédige, a V'intention du requérant, un rapport
linformant du déroulement et du résultat de la procédure
d’examen préalable.

Minorité
(Gadient, Bisig, Bloetzer, Cavadini Jean, Cavelty)
Adhérer a la décision du Conseil national

Art. 37abis (neu)

Antrag der Kommission

Mehrheit

Titel

bb. Konzessionsverfahren

Abs. 1

Gegenstand des Konzessionsverfahrens kann nur ein Projekt
sein, fir das ein Vorprifungsverfahren durchgefiihrt worden
ist.

Abs. 2

Im Konzessionsverfahren wird Gber das Projekt im Rahmen
einer umfassenden Interessenabwagung gesamthaft ent-
schieden.

Abs. 3

Es sind keine zusétzlichen Bewilligungen nach dem Bundes-
gesetz vom 22. Juni 1979 Uber die Raumplanung und nach
kantonalem Recht erforderlich.

Abs. 4

Sofern die Anlage oder der Betrieb eines 6ffentlichen Flugplat-
zes weitere Prifungen nach anderen Bundeserlassen erfor-
dert, darf die Konzession nur erteilt werden, wenn die Zustim-
mung der entsprechenden Bewilligungsbehérden vorliegt.
Der Konzessionsentscheid ersetzt alle {ibrigen Bewilligungen,
die das Bundesrecht vorsieht.

Abs. 5

Vor der Enteilung der Konzession sind die beteiligten Bundes-
behérden, die betroffenen Kantone und Gemeinden sowie die
dbrigen Betroffenen anzuhdren; die Anhdrung der Gemein-
den und der Gbrigen Betroffenen erfoigt durch die Kantone.
Abs. 6

Auf kantonales Recht gestiitzte Antrige sind zu bericksichti-
gen, soweit dadurch der Bau und Betrieb des Flugplatzes
nicht Gbermassig behindert werden.

Abs.7

Der Bau von Anlagen, die nicht ganz oder Uberwiegend dem
Flugplatzbetrieb dienen, untersteht dem kantonalen Bewilli-
gungsverfahren. Vor dem Entscheid tiber die Baubewilligung
holt die zustandige kantonale Behérde die Genehmigung des
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Bundesamtes ein. Diese ist zu verweigern, wenn das Bauvor-
haben die Flugsicherheit gefahrdet oder den Flugplatzbetrieb
beeintrachtigt.

Minderheit
(Gadient, Bisig, Bloetzer, Cavadini Jean, Cavelty)
Ablehnung des Antrages der Mehrheit

Art. 37abis (nouveau)

Proposition de la commission

Majorité

Titre

bb. Procédure de concession

A1

Seul un projet qui a été soumis 4 la procédure d’examen préa-
lable peut faire I'objet d’'une procédure de concession.

Al 2

Lors de la procédure de concession, une décision globale
concernant le projet est prise au terme d’'une pesée de tous les
intéréts en présence.

AL3

Aucune autorisation supplémentaire en vertu de la loi fédérale
du 22 juin 1979 sur 'aménagement du territoire ou en vertu du
droit cantonal n’est requise.

Al 4

Dans la mesure ou, selon d’autres textes du droit fédéral, ia
création ou I'exploitation d'un aérodrome public exige des
examens plus approfondis, la concession ne peut étre défi-
vrée qu’avec I'assentiment des autorités compétentes en la
matiére. La décision accordant la concession remplace toutes
les autres autorisations prévues par le droit fédéral.

Als

Les autorités fédérales intéressées et les cantons concernés
ainsi que les autres parties sont entendus avant I'octroi de la
concession; les cantons procédent a I'audition des commu-
nes et des autres parties.

A6

Les propositions fondées sur le droit cantonal sont prises en
considération pour autant qu'elles n’entravent pas la cons-
truction ni I'exploitation de I'aérodrome de maniére excessive.
A7

La construction d'installations qui ne servent pas compléte-
ment ou principalement a I'exploitation de Paérodrome est
soumise a la procédure cantonale concernant I'autorisation
de construire. L'autorité cantonale compétente doit avoir I'ap-
probation de Voffice avant de prendre une décision concer-
nant cette autorisation. Celle-ci est refusée lorsque le projet de
construction entrave la sécurité de la navigation aérienne ou
I'exploitation de I'aérodrome.

Minorité
(Gadient, Bisig, Bloetzer, Cavadini Jean, Cavelty)
Rejeter la proposition de la majorité

Art. 37b

Antrag der Kommission

Mehrheit

Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates

Minderheit

(Kuchler, Bittiker, Loretan, Piller, Rhyner)

Titel

c. .... anderen Flugplatzen (Flugfeldern)

Abs. 1

Im Bewilligungsverfahren entscheidet das Bundesamt ver-
bindlich tber alle luftfahrtspezifischen Belange.

Abs. 2

Die Bewilligung darf nur erteilt werden, wenn das Bauvorha-
ben weder die Flugsicherheit gefahrdet noch den Flugplatzbe-
trieb beeinirachtigt und wenn dafiir die besonderen raumpla-
nerischen Voraussetzungen erfullt sind.

Abs. 3

Flugfelder diirfen nur in Nutzungszonen erstellt werden, die
den Eigenheiten der Flugbetriebe Rechnung tragen und im or-
dentlichen Planungsverfahren erlassen worden sind. Das
Bundesamt wirkt an der Nutzungsplanung mit.

Abs. 4

Im Baubewilligungsverfahren wird iber alle weiteren Belange
im Rahmen einer umfassenden Interessenabwagung gesamt-
haft entschieden. Es sind keine zusétzlichen Bewilligungen
nach kantonalem Recht erforderlich.

Abs. 5

Sofern die Anlage oder der Betrieb eines Flugfeldes weitere
Prafungen nach anderen Bundeserlassen erfordert, darf die
Baubewilligung nur erteilt werden, wenn die Zustimmung der
entsprechenden Bewilligungsbehérden vorliegt Die Baube-
willigung ersetzt, mit Ausnahme der Bewilligung gemaéss Ab-
satz 1, alle Bewilligungen, die das Bundesrecht vorsieht.

Eventualantrag Kichler )

Abs. 1

(falls der Mehrheit zugestimmt wird)

.... nach kantonalem Recht erforderlich, sofern das Vorhaben
im Sachplan des Bundes fiir Flugplatze gemdéss Artikel 13 des
Raumplanungsgesetzes enthalten ist.

Abs. 6 (neu)

(falis der Minderheit zugestimmit wird)

Der Entscheid der letzten kantonalen Instanz unterliegt der
Verwaltungsgerichtsbeschwerde an das Bundesgericht.

Art.37b

Proposition de la commission

Majorité

Adhérer & la décision du Conseil national

Minorité

(Kichler, Buttiker, Loretan, Piller, Rhyner)

Titre

Adhérer a la décision du Conseil national

(La modification ne concerne que le texte allemand)

Al 1 .

Lors de la procédure d'autorisation, I'office décide de maniére
impérative des aspects spécifiquement aéronautiques.

A2

L'autorisation ne peut étre accordée que si le projet n’entrave
ni la sécurité de l'aviation ni I'exploitation de I'aérodrome et si
les conditions particuliéres relevant de 'aménagement du ter-
ritoire sont remplies.

Al 3

Les champs d’aviation ne peuvent étre construits que dans
des zones d’affectation qui tiennent compte des particularités
des opérations de vol et qui ont été arrétées au terme de la pro-
cédure ordinaire de planification. L'office coopére a 'élabora-
tion des plans d’affectation.

Al 4

Lors de la procédure d’autorisation de construire, une déci-
sion touchant tous les autres aspects est prise dans le cadre
d’une pesée globale des intéréts en présence. Aucune autori-
sation supplémentaire n’est requise en vertu du droit cantonal.
A5

Dans la mesure otl, selon d’autres textes de droit fédéral, la
création ou 'exploitation d’un champ d'aviation exige des ex-
amens plus approfondis, autorisation ne peut étre délivrée
gu'avec I'assentiment des autorités compétentes en la ma-
tiere. L'autorisation de construire remplace toutes les autres
autorisations prévues par le droit fédéral, a 'exception de I'au-
torisation mentionnée au premier alinéa.

Proposition subisidiaire Kiichler

A1

(si la proposition de majorité est adoptée)

.... n'est requise, pour autant que le projet figure dans le plan
sectoriel de la Confédération pour les aérodromes selon Farti-
cle 13 de ladite loi.

Al. 6 (nouveau)

(si la proposition de minorité est adoptée)

La décision de la derniere instance cantonale peut faire I'objet
d’un recours de droit administratif devant le Tribunal fédéral.

Danioth, Berichterstatter: Hier kommen wir zum Piece de
résistance. Wie ich bereits ausgefiihrt habe und wie Herr Bun-
desprasident Ogi Ihnen drastisch dargelegt hat, prallen hier
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die Kompetenzen des Bundes (aufgrund der Zustandigkeit far
die Luftfahrt) und der Kantone (aufgrund der Zustandigkeit fiir
die Raumplanung) legitimerweise aufeinander. Wir haben
also den Auftrag erteilt, abzukléren, ob eine Optimierung die-
ser Verfahren zur Vermeidung von Kompetenzkonflikten bei-
tragen kann. Darum ging es uns. Es war sicher nicht die Ab-
sicht der Kommission, und zuallerietzt jene ihres Prasidenten,
bewusst die Kompetenzen der Kantone fiir die vom EVED kon-
zessionierten Flugplatze einzuschranken.

Ich nehme zu allen Artikeln gesamthatt Stellung.

Juristisch definiert als Flughafen (Art. 37a) wurde uns nun ein
entsprechender Verfahrensvorschiag gemacht. Dieser Vor-
schlag — er entspricht Gbrigens dem Mehrheitsantrag - sieht
ein neues, zweistufiges Verfahren vor, in dem dem eigentli-
chen Konzessionsverfahren ein Vorprifungsverfahren vorge-
schaltet wird, das sich im wesentlichen an Artikel 3 des Bun-
desbeschlusses betreffend Bewilligungsverfahren fiir Eisen-
bahn-Grossprojekte hiit.

Als Unbedenklichkeitszeugnis fiir diesen Eisenbahnbe-
schluss kann ich Ihnen in Erinnerung rufen, dass dieser Be-
schluss seinerzeit — ibrigens in starker Mitarbeit unseres ge-
schétzten verstorbenen Kollegen, Max Affolter selig — in der
Kommission diese Form erhalten hat, also ganz sicher kein f6-
deralismusfeindliches Gesetzesprojekt darstelit Dieses Vor-
verfahren ist namlich innert gesetzlich festgelegten Fristen
durchzufiihren und abzuschliessen.

Von der Sache her, insbesondere was die Zustandigkeiten be-
trifft, deckt sich der Vorschlag in etwa mit demjenigen des Bun-
desrates, mit der Ausnahme, dass hier ein zweistufiges Verfah-
ren durchgefiihrt werden soll. ich glaube, Herr Bundesprasi-
dent Ogi wird es dann selber erklaren. Selbstversténdlich ist
die Verwaltung davon nicht begeistert, aber meiner Meinung
nach hat diese Zweistufigkeit auch Vorteile.

Anders verhalt es sich mit den vom Bundesamt fiir Zivilluftfahrt
zu bewilligenden Flugplatzen, juristisch definiert als Flugfelder
(Art. 37b). Hier wurde uns keine Angleichung an das Eisen-
bahnrecht, sondern eine gegentber dem bundesrétlichen
Vorschlag véllig neue Verfahrens- und Zusténdigkeitsordnung
unterbreitet. Diese Vorschlage sind von Herrn Kollege Kiichler
tbernommen und als fdrmliche Antrdge eingereicht worden.
Sie beinhalten eine Aenderung von Artikel 37 Absatz 2, eine
Neuformulierung von Artikel 37a, den Einschub eines zusétzli-
chen Artikels 37abis sowie die Neuformulierung von Artikel
37b. Das sisht etwas kompliziert aus, aber ich glaube, wenn
man der Reihe nach vorgeht, ergibt sich eine klare Regelung.
In der anschliessenden, engagierten Diskussion ging es vor
allem um die primaren Zustandigkeiten bel der Konzessionie-
rung bzw. Bewilligung von Flugplatzen. Das bundesritliche
Konzept sieht — u. a. im Hinblick auf Artikel 37ter der Bundes-
verfassung, welcher die Luftfahrt zur Sache des Bundes er-
klarnt — die primare Zusténdigkeit fiir die Bewilligung von Flug-
platzen bei den Bundesbehdrden vor.

Diese Zustandigkeit wirde unter anderem eine gesamt-
schweizerisch einheitliche Flugplatz- und Luftfahrtpolitik ge-
waébhrleisten und insbesondere auch die wesentlichen raum-
planerischen Belange umfassen. Die raumplanerischen Be-
lange miissten also in die gesamtschweizerische Flugplatzpo-
litik integriert werden.

Fir die konzessionierten Flugpldize — also Ziirich, Basel,
Genf — war diese Zustandigkeitsordnung in der Kommission
unbestritten. Hier drehte sich die Diskussion in erster Linie um
die Frage, ob das vorgeschlagene zweistufige Verfahren der
Sache angemessen sei. Vom Bundesrat und von der Verwal-
tung wurde geltend gemacht, dass es nicht darum gehe, neue
Grossflughéfen zu errichten, sondern in erster Linie Anpas-
sungen an den bestehenden Flugplatzen vorzunehmen oder
allenfalls ohne bauliche oder betriebliche Aenderungen einen
bewilligten Flugplatz (Flugfeld) in einen konzessionierten
Flugplatz (Flughafen) tiberzuflihren. Dafiir sei das vom Bun-
desrat vorgeschlagene einstufige Verfahren sachgerechter,
insbesondere wenn man in Rechnung stelle, dass das Verfah-
ren fiir Flughéfen sinngemass auch fir die Errichtung und
Aenderung von Flugsicherungsanlagen gelte.

Bei den bewilligten Flugplatzen, den Flugfeldern, stand hinge-
gen die Zustandigkeitsordnung im Vordergrund. Hier soll

nach Auffassung der Minderheit die primére Zustdndigkeit,
insbesondere auch die raumplanerische, beim Kanton und
den Gemeinden liegen bzw. verbleiben. Im Spannungsfeld
zwischen Artikel 22quater der Bundesverfassung, welcher die
Raumplanung den Kantonen zuweist, und Artikel 37ter der
Bundesverfassung, welcher die Luftfahrt zur Bundessache er-
kiart, misse man aus fdderalistischen Ueberlegungen die
Waagschale zugunsten der Kantone neigen. Die Flugfelder
seien nicht im gesamtschweizerischen Interesse, was allein
eine Bundeskompetenz rechtfertigen wiirde.

Nun darf man aber nicht Gibersehen, dass auch die Flugfelder
im gesamtschweizerischen Interesse liegen — ich glaube,
diese zentrale Feststellung ist von Herrn Bundesprasident Ogi
gemacht worden —, und zwar aus verschiedenen Griinden:
Diese Flugfelder machen immerhin — ich muss diese Zahl ak-
zeptieren — 90 Prozent der gesamten Luftfahrtinfrastruktur un-
seres Landes aus. Fir 90 Prozent der schweizerischen Luft-
fahrtinfrastruktur wéren also, wenn Sie jetzt dem Minderheits-
antrag Kuchler zustimmen wiirden, primér die Kantone zu-
sténdig.

Ausserdem ist der Bund unbestreitbar zustandig fir die luft-
fahrtspezifischen Belange, sowohl fir das Anlegen als auch
fir den Betrieb der Feider. Diese luftfahrispezifischen Be-
lange — vielleicht kommen wir darauf bei einzelnen Beispielen
noch zu sprechen — lassen sich nicht sduberlich von raumpla-
nerischen Fragen trennen, wie das die Praxis gezeigt hat, und
hier ist des Pudels Kern in der Auseinandersetzung. Hier
scheint mir der Grund fir die unterschiedliche Beurteilung zu
liegen.

Zwei paraliele Verfahren, eines auf Kantons- und eines auf
Bundesebene, triigen zu Kompetenzschwierigkeiten, Streitig-
keiten und zu den bekannten Verzégerungen bei.

Wir haben eine Liste erhalten, also jene fir die Bewilligung des
neuen Drehfunkfeuers in Trasadingen, eine ganze Liste von
Verfahren quer durch alle kantonalen Instanzen hindurch, Das
kann ja nicht die Meinung sein. Das ist auch der Sinn und
Zweck der verbesserten Vorlage des Institutes der Universitét
Bern.

Die Kompetenzstreitigkeit und die Verzégerung kénnen nicht
im Interesse der Sache liegen, was niemand will, es sei denn,
es gehe um die Verhinderung von Ausbauten.

Ausserdem: Der grosste Teil der fliegerischen Aktivitdten in
der Schweiz, wie z B. die Flugausbildung, die Arbeits- und
Rettungsfliegerei, der gewerbsméssige Charterverkehr mit
kleineren Flugzeugen sowie der Flugzeugunterhalt in lizen-
zierten Betrieben, findet auf unseren Flugfeldern statt Die
schweizerische Luftfahrt Ist natdrlich auf diese Infrastruktur an-
gewiesen.

Zu den Flugfeldern wiirden z B. Flugplétze wie Lugano oder
Locarno, Altenrhein, Ecuvillens, Porrentruy, aber auch die ftir
die Rettungsfliegerei wichtigen Helikopterbasen Zermatt, Un-
tervaz oder die Rega-Basis Gossau/St Gallen gehdren. Ich
glaube, bei solchen Infrastrukturanlagen zu behaupten, sie |&-
gen nicht im nationalen Interesse, hiesse doch die realen Ge-
gebenheiten verkennen.

Aus diesen Griinden hat sich die Kommission — ich gebe es
zu — knapp, namlich mit Stichentscheid des Prasidenten, far
die Losung der Variante Uni Bern (Zimmerli) entschieden, was
die Flughéfen anbetrifft, hingegen fiir die grundsétzliche Auf-
fassung des Bundesrates, was die Flugfelder anbetrifft. Ich
glaube, dass das nicht nur eine gerechte, salomonische Ver-
teilung der Abstimmungsgunst darstelit, sondern dass sie
sachlich ausgewiesen und gerechtfertigt ist und diesen ele-
mentaren Anforderungen Rechnung tragt.

In diesem Sinne mdchte ich lhnen vorschlagen, in beiden Fél-
len den Mehrheiten zuzustimmen. Sie haben namlich sicher
festgestelit, dass auf der Fahne die Minderheiten immer mit
unterschiedlichen Namen vertreten sind, so dass Sie jedesmal
eine andere Mehrheit befiirworten. Damit versetzen Sie nicht
jedesmal die gleichen Mitglieder in die Minderheit, sondern
wir haben hier wechselnde Mehrheiten und Minderheiten. Das
ist ein weiteres Indiz daf(r, dass die Vorschlage der Mehrheit
eben nicht so schlecht sind.

In diesem Sinne schlage ich Ihnen zum Abstimmungsverfah-
ren vor, Herr Sténderatsprésident, dass wir uns in der Abstim-
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mungsreihenfolge zuerst mit den Grundséatzen in den Artikeln
37 und 37a bzw. 37b auseinandersetzen und allenfalls die
Eventualantrage Kachler in einer zweiten Abstimmung behan-
dein, zumal diese Antrdge der Kommission nicht vorgelegen
haben. Ich mdchte also zu diesen Eventualantrdgen Kachler
erst Stellung nehmen, wenn sie begriindet sind.

Ich méchte Sie jetzt bitten, die Sprecher der Minderheiten zu
Artikel 37 bzw. Artikel 37a und 37b Stellung nehmen zu lassen.

Kichler, Sprecher der Minderheit: lch mdchte darauf hinwei-
sen, dass Artikel 37 eigentlich zurlickgestellt werden sollte, bis
wir Gber die Artikel 37a und 37b entschieden haben. Der Artikel
37 hangt mit diesen nachfolgenden Artikeln zusammen, und
der Minderhsitsantrag dazu entfalit je nachdem.

Zu Artikel 37a hat der Herr Kommissionsprasident als Vertreter
der Mehrheit bereits gesprochen. Ich kann also auf weitere
Ausflihrungen verzichten und méchte einfach darauf hinwei-
sen, dass wir jaim Bund diverse Bewilligungsverfahren haben,
sei es bei den Nationalstrassen, sei es bei den Eisenbahnen,
bei der Schiffahrt usw. oder eben bei der Luftfahrt. Alle diese
Verfahren wurden seinerzeit unabhangig voneinander gesetz-
lich ausgestaltet und sind inzwischen praktisch untibersicht-
lich geworden. Deshalb hat auch die Verwaltungskontroll-
stelle des Bundesrates der Universitat Bern den Auftrag erteilt,
sie solle einmal untersuchen, ob zwischen den zahlreichen
Bewilligungsverfahren eine Koordination oder eine Harmoni-
sierung hergestellt werden kdnne.

Diesen Auftrag hat die Universitdt Bern erfllit Sie ist zum
Schluss gekommen, dass auch im Zusammenhang mit der
Luftfahrt durchaus eine Koordination mit dem von uns jlingst
beschlossenen Bewilligungsverfahren fiir Eisenbahn-Gross-
projekte hergestelit werden kénnte. Deshalb scheint es zweck-
massig zu sein, dass wir nicht bei der ersten Anwendungs-
moglichkeit etwas vollig anderes statuieren als das, was von
dieser Kommission oder Expertengruppe ausgearbeitet
wurde. So viel zur Vorbemerkung.

Nun komme ich zu Artikel 37b. Der Artikel 37b bezieht sich also
nicht auf die éffentlichen Flugpléatze, sondern auf die soge-
nannten Flugfelder. Diese haben ja grosse Bedeutung, vor al-
lem fiir die Helikopterlandepléize. Letztere dienen aber wie-
derum weitestgehend rein privaten Interessen, eventuell loka-
len oder héchstens regionalen Interessen. Sie dienen vor al-
lem fir Heli-Skiing, Transportflige fir Bauarbeiten, Touristik-
fllige usw. Von der Verwaltung wurde zwar die Notwendigkeit
der neuen Bestimmung wie folgt umschrieben: «Wiederher-
stellen der verfassungsméssigen Fiihrungsrolle des Bundes
bei der Formulierung und Umsetzung einer gesamtschweize-
rischen Luftfahrtinfrastruktur-Politik.» '
Der Bund oder konkret das Bundesamt fir Zivilluftfahrt soll
weitestgehend allein tber solche Flugfelder entscheiden kén-
nen. Die verfassungsmassigen Kompetenzen der Kantone im
Bereich der Raumplanung sollen fiir alle Flugplétze, also auch
far die Flugfelder, praktisch ausgeschaltet werden.

Ich personlich meine, dass bei den Flugfeldern die Federfiih-
rung flr die Bewilligung den Kantonen tbertragen sein sollte,
im Gegensatz zu den Flughéfen, die eben von nationalem In-
teresse und die auch fiir unsere Swissair und Crossair von
grosser Bedeutung sind. Dort sofl die Federfiihrung selbstver-
standlich beim Bund liegen, wie wir das im Artikel 37a geregelt
haben wollen.

Es ist daher wenig sinnvoll, den Kantonen in bezug auf die
Flugfelder die Raumplanungshoheit zu beschneiden oder zu
beschranken. Die Vorhaben stehen eben nicht im gesamt-
schweizerischen Interesse. Vielmehr ist es aus fdderalisti-
schen Griinden angezeigt, hier, wo es auch primar um raum-
planerische Belange geht, die Bewilligungskompetenz
schwergewichtig den Kantonen zu Gbergeben und die Kom-
petenz des Fachamtes des Bundes auf die iuftfahrtspezifi-
schen Belange zu beschranken. Dies wurde denn auch im
Laufe des Vernehmlassungsverfahrens, das auf Wunsch un-
serer Kommission im nachhinein durchgefiihrt wurde, von ei-
ner stattlichen Anzahl von Kantonen gewtinscht.

So wurde zu Artikel 37b von den Kantonen Appenzell Ausser-
rhoden, Aargau, Thurgau, Obwalden, Solothurn, Zirich usw.
ausdricklich gewilnscht, dass in bezug auf die Raumpla-
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nungsentscheide die Hoheit bei den Kantonen verbleiben soll.
Der Kanton Jura und der Kanton St. Gallen machen ahnliche
Vorbehalte zugunsten der Raumplanungshoheit der Kantone.
Nach dem Antrag der Minderheit sieht Artikel 37b bei Flugfel-
dern vor, das Bundesamt far Zivilluftfahrt Uber die rein Iuft-
fahrtspezifischen Belange, den Kanton jedoch (iber die ande-
ren Belange entscheiden zu lassen. Offensichtlich haben die
Beflirworter einer véllig freien Luftfahrt Angst vor Absatz 3 ge-
mass Antrag der Minderheit, welcher vorschreibt, dass Flugfel-
der nur in Nutzungszonen erstellt werden dirfen, die den Ei-
genheiten der Flugbetriebe Rechnung tragen und im ordentli-
chen Planungsverfahren eriassen worden sind. Es wird be-
flirchtet, dass damit jeder Ausbau verhindert werden kénnte.
Darum geht es aber (iberhaupt nicht, denn viele Flugfelder be-
stehen ohnehin schon. Hingegen soll mit den neuen Bestim-
mungen lediglich das Bewilligungsverfahren fiir die kommer-
ziellen Helikopterlandeplétze, die z. B. direkt neben einem Spi-
tai oder neben einem ruhigen Wohnquartier zu liegen kom-
men sollen, in die Kompetenz der Kantone, der Gemeinden,
also der betroffenen Regionen, gelegt werden. Die Kantone
sind sicher nicht systematisch gegen eine Verweigerung sol-
cher Flugfeider.

Wir miissen auch wissen, dass i Hintergrund der Bestim-
mungen der Verwaltung Bundesgerichtsentscheide stehen,
vor allem ein Bundesgerichtsentscheid vom 4. Juli 1979, in
welchem es heisst: «Die Kantone sind somit befugt, den
Standort eines Flugfeldes auf seine Vereinbarkeit mit den von
ihnen anzuwendenden Raumplanungsnormen zu prifen.»
Diese Bundesgerichtsentscheide sind dem Bundesamt ein
Dorn im Auge. Deshalb mdchte es eine neue Formulierung,
wonach es unabhéngig von der Raumplanungshoheit der
Kantone auch Gber Flugfelder entscheiden kdnnte.

Kurzum, der von der Minderheit vorgeschlagene Artikel 37b
vermag sowohl den Interessen der Kantone als auch den Inter-
essen des Bundes voll und ganz zu geniigen. Er schreibt den
Kantonen vor, ein konzentrierteres Verfahren zu schaffen, in
dem samtliche Belange gepriift werden missen und das alle
Uibrigen Bewilligungen Gberfllissig macht. Doppelspurigkei-
ten fallen also kinftig weg. Es gibt nur noch ein Verfahren auf
Bundesebene, das sich auf die luftfahrtspezifischen Belange
beschrankt; das kantonale Verfahren andererseits deckt alle
weiteren Belange ab. Beide Verfahren aber zielen auf grosst-
mogliche Konzentration hin, d. h. auf ein Verfahren und einen
Entscheid sowie ein einheitliches Rechtsmittel oder einen ein-
heitlichen Rechtsweg.

Deshalb mdchte ich lhnen beliebt machen, das Konzept der
Minderheit zu bejahen, d. h., bei Artikel 37a der Mehrheit und
bei Artikel 37b der Minderheit zuzustimmen.

Gadient, Sprecher der Minderheit: Artikel 37a in der Mehr-
heitsfassung bildet ein integrierendes Ganzes mit Artikel
37abis. Wenn Sie also bei Artikel 37a der Minderheit folgen, ist
in der Folge gemass Minderheitsantrag Artike! 37abis zu strei-
chen. Dies in formeller Hinsicht.

Die Artikel 37a und 37b beziehen sich auf das Verfahren, aber
Regelung und Ausgestaltung dieser Verfahrensfrage sind von
grundlegender Bedeutung. Es geht um die Gewéhrleistung
der Fuhrungsrolle des Bundes in der Luftfahrtpolitik und bei
der Umsetzung der Luftfahrtinfrastruktur. Diese Frage gilt es
zu beantworten.

Nach Entwurf des Bundesrates und Beschluss des Nationalra-
tes wird in Artikel 37a fiir die 6ffentlichen Flugplétze, d. h. fir
die Flughéfen, die Bewilligungsregelung aus dem Eisenbahn-
recht dbernommen. Es besteht danach ausschliessliche Bun-
deszustandigkeit.

Die Minderheit beantragt Ihnen, dem Nationalrat zu folgen und
damit die Tatsache zu bekraftigen, dass die Sicherstellung ei-
ner ausreichenden Infrastruktur fir die Luftfahrt im nationalen
Interesse liegt und somit primér eine nationale Aufgabe sein
muss: Einfache und befrderliche Verfahrensabléufe, einhsit-
liche Zusténdigkeiten, ein auf das wirklich N&tige begrenzter
Rechtsschutz auf dem Nenner der Rechtsstaatlichkeit — Ent-
scheide der Bundesverwaitung im Infrastrukturbereich sollen
letztinstanzlich durch den Richter tberprtift werden kénnen —



Navigation aérienne. Loi. Modification

130 55 ‘ E/

11 mars 1993

pragen das Konzept Das Rechtsschutzinteresse der Betroffe-
nen bleibt gewahrt.

Die Minderheit halt dafir, dass das zweistufige Verfahren, wie
es in Artikel 37a fiir 6ffentliche Flugplétze geméss dem Modell
der Uni Bern — das sich als Mehrheitsantrag auf der Fahne fin-
det — festgelegt werden soll, unangemessen ist. Ein derart
komplexes zweistufiges Verfahren kompliziert die Sache, statt
sie zu vereinfachen. Das Modell erscheint als {iberdimensio-
niert. Die Vernehmlassung hat zudem ergeben, dass das Kon-
zept des Bundesrates demgegentber von den Kantonen ge-
stitzt wird. .

Es geht keineswegs darum, dass in der Schweiz neue Flugha-
fen errichtet werden solien. Es geht vielmehr darum, dringlich
nétige Anpassungen bei bestehenden Anlagen zu realisieren,
und das innert nitzlicher Frist. Auch sollten die raumplaneri-
schen Erfordernisse bei den Flugplatzen, aber auch bei den
Flugsicherungsanlagen abschliessend durch den Bund ge-

priift werden kdnnen, wie das im Gbfigen-durch die aktuelle: -

Rechtsprechung durchaus bestétigt und zum Ausdruck ge-
bracht wird. Die angestrebte Klarstellung ist aber erwiinscht
Wir beschreiten also keinen neuen Weg, sondern bestétigen
damit lediglich die Gerichtspraxis. ’

In diesem Sinne bitte ich Sie, bei Artikel 37a der Minderheit zu-
zustimmen.

Es sei mir im Rahmen dieser Gesarntdebatte zu diesen Be-
stimmungen eine Bemerkung zu Artikel 37b gestattet: Nach-
dem man bei Artikel 37a mit der gefundenen Losung wird le-
ben kdnnen, muss man wissen, dass es bei Artikel 37b um die
ganz entscheidende Frage geht, ob eine gesamtschweizeri-
sche Flugplatzpolitik iberhaupt gewéhrleistet werden soll. Ich
glaube nicht, dass man diese Frage herunterspielen und ein-
fach auf die Heli-Flugplétze verweisen darf, sondern dass da
einiges mehr zur Debatte steht. Der Bundesrat sei mit diesem
Regelungsvorschlag zu weit gegangen, meinte Herr Bittiker
in der Eintretensdebatte. Dazu ist zu bemerken — und das sei
.mein ausschliesslicher Hinwsis —, dass die schweizerische
Luftfahrtinfrastruktur zu 80 Prozent aus solchen Flugfeldern
besteht und die Kantonalisierung der Flugplatzpolitik in die-
sem wichtigen Bereich schon mit Blick auf diese Tatsache
nicht festgeschrieben werden kann und darf.

Eine gesamtschweizerische Luftfahrt- und Flugplatzpolitik ist
unabdingbar. Ich erinnere an die {iberzeugenden Ausflihrun-
gen des Departementsvorstehers in der Eintretensdebatte. Es
geht nicht darum, die Anliegen der Kantone zu missachten,
und ich mdchte dieser These dezidiert widersprechen. Das
entsprechende Verfahren gewahrleistet. den Einbezug der
Kantone. Aber es geht um die Koordination und um eine klare
Zustandigkeitsregelung, die mir auch mit Blick auf die zur Dis-
kussion stehende territoriale Dimension unseres Landes ge-
rechtfertigt scheint

Loretan: Ich mdchte meinen Beitrag zu dieser «Luftschlacht»
zum Artikel 37b — zur Unterstiitzung des Minderheitsantrages
Ktchler, wie ich das schon in meinem Eintretensvotum gesagt
habe — aus spezifisch aargauischer, aber auch aus grundsatz-
licher Sicht leisten.

Der Kanton Aargau ist dicht besiedelt und Trager vieler Er-
schiiessungsanlagen im nationalen Interesse — denken Sie an
die Strassen- und Eisenbahnverbindungen Ost-West, denken
Sie an die kiinftige «Bahn 2000», auch im abgespeckten Kleid,
denken Sie an den Huckepackkorridor Nord-Siid, denken Sie
an die Neat-Zubringerstrecken, um nur die wichtigsten zu
nennen. ‘

Der Kanton Aargau ist mit solchen Erschliessungsanlagen
wahrlich reich gesegnet und daher an einer Losung, welche
die Kompetenzen der Kantone geméss Bundesverfassung be-
achtet, sehr stark interessiert. In verschiedenen hangigen Ver-
fahren —ich denke an die Konzessionserneuerung fir den Re-
gionalflughafen Birrfeld, die Betriebserweiterung flir das pri-
vate Helikopterflugfeld Wiirenlingen und den Ausbau eines in-
ternationalen Heli-Reparaturstiitzpunktes ausserhalb des
Baugebietes in Holziken - ist der Kanton Aargau mit dem Bun-
desamt far Zivilluftfahrt in grosse Meinungsverschiedenheiten
geraten.

Die Folgerungen daraus zeigen klar, warum der Bund jetzt auf

Ausweitung seiner Kompetenzen driickt, und si. zeigen, wenn
man diese Erfahrungen in die Zukunft projiziert, auf welche
Weise nunmehr Kantone und Gemeinden in ihren hoheitli-
chen Kompetenzen — in der Raumplanung und im Umwek-
schutz — unter die Bundesréader geraten solien.

In verfassungsrechtlicher Hinsicht wird die Bundeskompetenz
fiir Flughéfen, welche dem 6ffentlichen Verkehr dienen, ge-
méss Artikel 37a nicht bestritten. Hier geht es um nationale In-
teressen und internationale Bezlge. Trifft dies fir Flugfelder
zu, kann man ja das Verfahren der Umklassierung - zu Flugh-
fen — 6hne weiteres einleiten, wie es jetzt zum Beispiel fir den
Flugplatz Agno im Gang ist.

Von seiten des Bundesrates und der Verwaltung wird nun be-
hauptet — dies geschah in der vorberatenden Kommission un-
seres Rates mit beredten, ja beschworenden Worten —, auch
Planung und Erstellung von Flugteldern miissten in eine ge-
samtschweizerische, Flugplatzpolitik. eingebettet seink Auch’

‘sie-gehdtten allt’samt und sonders in den nationalen Inter-

essenbereich.

Ich kann dem nicht beipflichten, denn in der Mehrzah! der
Falle stimmt diese Sicht der Dinge ganz und gar nicht. Flugfel-
der, vor aliem Helikopterflugfelder, dienen oft Gberwiegend
privaten, wohl auch berechtigten, aber doch privaten inter-
essen. Nebst Fligen fir Baumontagen und Schulung werden
Alpenrundfliige, Heli-Skiing-Fllige, Hochzeitsfllige, Vergnii-
gungsrundflige als Wettbewerbsprsise usw. abgehalten. An
solchen Fligen besteht kein &ffentliches, jedenfalls sicher
kein &ffentlich-nationales Interesse. Deshalb mussen hier die
Anliegen der Raumplanung geméss deren f8deralistischer
Ordnung, abgestitzt auf Artikel 22quater BV, im Vordergrund
stehen und nicht die rein luftfahrtrechtlichen.

Auch Ueberlegungen zur Sache und zum Verfahren fiihren
zum selben Schiuss. Die Auswirkungen von Flugfeldern auf
ihre Umgebung, gerade in dicht besiedelten Gebieten und
Kantonen wie im Aargau, erfordern unbedingt, dass die for-
melle und materielle Koordination des Verfahrens nicht beim
Bund - da keine nationalen Interessen im Spiele sind —, son-
dern bei den Kantonen liegt

Was heisst Kompetenz des Bundes? Das heisst Verfahrenslel-
tung und Koordinationskompetenz beim Bund, d. h. beim
Bundesamt fir Zivilluftfahrt Dieses ist eine ausgesprochen
sachbezogen ausgerichtete Spezialverwaltung, die primér na-
tarlich ihren Interessen Nachachtung verschaffen will, unter
Opferung anderer, ebenso berechtigter Anliegen.

Die Erfassung bestehender und neuer Flugfelder, zunachst
einmal in der Richt- und Nutzungsplanung der Kantone und
der Gemeinden, ist absolut notwendig und wichtig. Im Baube-
willigungsverfahren selber ist die Beurteilung von Erschlies-
sungsfragen, von Nebennutzungen wie Flugplatzrestaurants
usw., ist die Einpassung in das Landschafts- und Ortsbild,
sind Larmschutzfragen eine typische kantonale und kommu-
nale Angelegenheit, bei deren Beurteilung auch die Bevolke-
rung nicht tibergangen werden darf, »

Die Fassung der Kommissionsminderheit zu Artikel 37b stellt
in ihren Absétzen 4 und 5 eine umfassende, saubere und
rasch machbare Interessenabwagung und Koordination
sémtlicher raumplanerischer Belange sicher. Fir die luftfahrt-
spezifischen Belange bleibt der verbindliche Entscheid des
Bundesamtes fir Zivilluftfahrt ausdriicklich vorbehalten. Dem-
gegenuber ist je bundesratliche Fassung, die darin vorgese-
hene Verfahrensordnung, nicht geeignet, die verschiedenen
Anliegen angemessen zu beriicksichtigen und rasch und effi-
zient zu einer koordinierten Gesamtbeurteilung zu fihren.
Weshalb nicht? Vorab einmal deshalb, weil das Bundesamt fiir
Zivilluftfahrt in einem ersten, wohl entscheidenden und alles
Weitere prajudizierenden Schritt mit seinen Flugsicherheitsex-
perten (iber Standort, Grésse und Betriebsumfang eines Flug-
feldes entscheiden kann, und zwar «nétigenfalls» unter Miss-
achtung der raumplanerischen Anliegen der Gemeinde und
des Kantons, denen nur ein Anhdrungsrecht zusteht (Abs. 3
und 4 der bundesrétlichen Fassung).

Anschliessend, in einem zweiten, zeitlich nachgestaffelien
Verfahren, kommt dann noch die Baubewilligungsprozedur
nach kantonalem Recht mit dem ganzen Rechtsschutz Die-
ses zweistufige, zeitlich hintereinander gestaffelte Verfahren
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wird zu enormen Schwierigkeiten, Leerlaufen und Kompetenz-
streitereien fGhren.

Dieses Verfahren ist nicht gut angelegt und untauglich. Es
scheint mir, man wolle in der Bundesverwaltung nicht gerne
Kenntnis von Lésungen in anderen, auch wichtigen Sachbe-
reichen nehmen, die durchaus mit denjenigen aus dem eige-
nen «Laden» vergleichbar sind.

lch denke an das Waldgesetz. Was die Minderheit vorschlagt,
entspricht némlich der Verfahrens- und Koordinationsord-
nung des neuen Waldgesetzes, welches bekanntlich das Ver-
fahren gemass Raumplanungsgesetz als Leitverfahren fest-
legt, wie wir es auch fir dieses Gesetz in bezug auf die Flugfel-
dervorschlagen. Im Waldgesetz istin diesem Leitverfahren die
bundesrechtlich zu erteilende, heikle Rodungsbewilligung
eingebettet.

Abschliessend wiederhole und betone ich: Gerade weil bei
Flugplatzen allgemein der Koordinationsbedarf ausserordent-
lich hoch ist, muss bei Anlagen, die nicht im nationalen Inter-
esse liegen, also bei Flugfeldern, die Filhrung des Verfahrens
in der Hand des Kantons liegen und nicht beim Bund. Dies ver-
langt auch die neuere bundesgerichtliche Rechtsprechung.
Allein das kantonale Bewilligungsverfahren gemass Raumpla-
nungsgesetz (RPG) ist in der Lage, alle relevanten Aspekie
urnfassend zu wiirdigen und zu koordinieren. Je mehr man
sich mit der Materie auseinandersetzt, desto deutlicher wird,
dass die vom Bundesrat vorgeschlagene Lsung nicht nur ge-
gen die Verfassung verstdsst, sondern auch sachlich und ver-
fahrensmaéssig unzweckmadssig ist

Deshalb ersuche ich Sie dringend, der Kommissionsminder-
heit zuzustimmen, und sei es letztlich nur, um eine Differenz
zum Nationalrat zu schaffen, damit die Probleme nochmals
griindiich ausgeleuchtet werden kdnnen.

Battiker: Ich habe in der Eintretensdebatte gesagt, dass wir
uns bei Artikel 37 wiedertreffen, und Artikel 37 ist Philippi.

Der Vorschlag des Bundesrates zu Artikel 37b Gber die Erstel-
lung von Flugfeldern ist schlicht und einfach nicht féderalis-
musvertraglich. Denn alle wesentlich in Betracht fallenden
Faktoren werden ausschliesslich durch den Bund beurteiit
und auch durch ihn entschieden, obwohl die Ersteliung von
Flugfeldern nicht im gesamtschwelzerischen Interesse liegt,
somit nicht Bundessache ist, sondern eher in den Privatbe-
reich gehoért

Wir wollen keine Kirchturmpolitik betreiben. Aber wenn ich als
Gemeindepréasident zur Kenntnis nehmen muss, dass die Be-
willigung fiir einen privaten Helikopterlandeplatz von Bern er-
teilt wird, dann hort es auf! Ein Eingriffin die den Kantonen zu-
stehende Raumplanungshoheit ist deshalb sachlich nicht an-
gezeigt. Im Gegensatz zum zentralistischen Losungsansatz
des Bundesrates verlangt die Minderheit bei Artikel 37b, dass
Bewilligungsverfahren fiir die Erstellung von Flugfeldern
schwergewichtig in den Zustandigkeitsbereich der Kantone
zu transferieren sind: Um die Fachkompetenz mit einzubezie-
hen, ist eine Mitwirkung des Bundesamtes fur Zivillufifahrt er-
winscht Nur muss sich diese Mitwirkung auf die luftfahrtspe-
zifischen Belange beschranken. Ueber die bundesrechtliche
Bewilligung soll das Bundesamt fir Zivilluftfahrt allerdings ver-
bindlich und abschliessend entscheiden. Ohne eine luftfahrt-
rechtliche Bewilligung ist die Erstellung eines Flugfeldes nicht
méglich.

Das Bundesgericht hat zudem im Fall des Flugfeldes Kesten-
holz eindeutig entschieden, dass Flugfelder nur in besonde-
ren Nutzungszonen erstellt werden diirfen. Diese Tatsache ga-
rantiert, dass fiir die Standortfestlegung eines Flugfeldes nur
ein rechtsstaatliches und demokratisches Verfahren in Frage
kommen kann. Alle anderen als die luftfahrispezifischen Be-
lange sind gemdss Artikel 37b Absatz 4 somit stufengerechtim
Rahmen des kantonalen Baubewitligungsverfahrens zu pra-
fen und zu entschziden.

Die Minderheit schldgt also fiir die Erstellung eines Flugfeldes
zu Recht eine féderalistische Lésung vor.

1. Festlegung einer entsprechenden Nutzungszone im or-
dentlichen Planungsverfahren;

2. [ufttahrtrechtliche Bewilligung durch das Bundesamt fiir Zi-
villufifahrt;

3. Baubewilligung der nach kantonalem Recht zustandigen
Behdrde.

Wer den Wuirgegriff des Bundes bei der Erstellung eines Flug-
feldes in der Praxis erlebt hat wie wir im Fall Kestenholz, stimmt
fGr ein minimales Mitentscheidungsrecht von betroffenen Ge-
meinden, Regionen und Kantonen, also fur die Minderheit.

Ich mdchte |hnen beliebt machen, dem Konzept Zimmerli,
dem Konzept der Uni Bern (Modell Uni Bern), zuzustimmen,
bei Artikel 37a mit der Mehrheit und bei Artikel 37b mit der Min-
derheit zu stimmen.

Cavelty: Ich mdchte nicht fachtechnisch sprechen, sondern
nur in wenigen Satzen zur grundsétzlichen Frage einige Ge-
danken dussern: Wir reden in letzter Zeit in unserem Rat und
draussen in der Schweiz standig von Deregulierung, d. h. von
einer notwendigen Befreiung der Wirtschaft von unndtigen
Fesseln, von Gemeindevorschriften, Kantonsvorschriften und
Bundesvorschriften. Zu den besonderen Schwierigkeiten in
diesem Zusammenhang ist gerade das Gestriipp der Vor-
schriften zu z&hlen, und zwar soweit sie ineinandergreifen, so-
lange sie das gleiche Thema und das gleiche Objekt betreffen.
Wenn wir dem Prinzip der Deregulierung treu bleiben wollen,
mussen wir bei Artikel 37a im Sinne der Kommissionsminder-
heit stimmen. Es geht darum, dass die Flihrungsrolle des Bun-
des bei der Formulierung und Umsetzung einer umfassenden
Luftfahrt- und Infrastrukturpolitik erhalten bieibt bzw. gestarkt
wird. Es geht um die Schaffung von klaren und unmissver-
standlichen Zusténdigkeiten, um das Vermeiden eines Durch-
einanders. Das ist der erste Grund fiir meine Stellungnahme.
Der zweite Grund: Man sollte vermeiden, eine Betroffenheits-
gesetzgebung zu schaffen. Wenn jene, die direkt betroffen
sind, das entscheidende Wort haben, kommt es nicht gut her-
aus. Das ist ein Prinzip, das wir schon verschiedentlich prokla-
miert haben und doch, wenn es darum geht, immer wieder ver-
gessen. :

Vielleicht stehen gerade meine beiden Vorredner bzw. ihre Re-
gionen in einer gewissen Betroffenheit, und sie haben aus ver-
sténdlichen Griinden in diesem Sinne gesprochen. Aber ich
glaube, man muss doch das grdssere Ziel vor Augen haben.
Das gréssere Ziel kann nicht sein, dass man den Schwarzen
Peter einfach von einer Region an die andere reicht, von einem
Kanton an den anderen, so dass schliesslich nichts mehr zu-
stande kommt. Das ist auch nicht der Sinn des vielzitierten und
wieder einmal bemiihten Féderalismus. Foderalismus ist
nach meiner Meinung nicht ein Ziel, sondern ein Mittel, das
Ziel zu erreichen; das dtirfen wir auch hier nicht vergessen.

Bloetzer: Ich bin ein (iberzeugter Fdderalist und Verfechter
des Subsidiaritétsprinzips. Und ich halte dafir, dass diesen
Grundsétzen wenn mdglich immer nachzuleben ist.

Im vorliegenden Fall halte ich es allerdings fiir falsch, wenn wir
far die Flughéfen einerseits und fiir die Flugfelder anderseits
unterschiediiche Kompetenzen schaffen. In der Luftfahrt
drangt sich eine Konzentration beim Bund aus sachlichen
Grinden auf. Es geht darum, Voraussetzungen zu schaffen,
damit die Sicherheit in der Luftfahrt generell, und zwar fir das
ganze Land, gewahrleistet werden kann. Es geht auch darum,
dass der Bund seine Fithrungsrolie in der Forderung der Luft-
fahrt im Interesse der Wirtschaft im allgemeinen und des Tou-
rismus im besonderen wahrnehmen kann.

Bei der Losung dieser Frage missen wir im [nteresse eines
beforderlichen Verfahrens bestrebt sein, Kompetenzvermi-
schungen zwischen Bundes- und Kantonsbehérden, also
Doppelspurigksiten, zu vermeiden. Wir miissen im weiteren
klar daflir sorgen, dass die erstinstanzliche Zusténdigkeit an
einem Ortist Selbstverstandlich muss man bei dieser Lésung,
die wir als Kommissionsminderheit vorschiagen, sicherstel-
len, dass die Anliegen der Kantone und der Gemeinden voli in
das Verfahren einbezogen werden. Das ist auch sichergestelit
Aus all diesen Grinden mache ich lhnen beliebt, fir den Arti-
kel 37a der Minderheit Gadient und im Gbrigen bei den Artikeln
37 und 37b der Kommissionsmehrhei zuzustimmen.

M. Reymond: J’aimerais simplement dire qu’on ne saurait me
soupgonner de ne pas étre fédéraliste et pourtant, dans le cas
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particulier, je soutiens totalement le projet du Conseil fédéral
pour I'ensemble de I'article 37. Comme vous souhaitez, Mon-
sieur le Président, que nous ne nous exprimions que sur I'arti-
cle 37 alinéa 2 et sur I'article 37b, c’est-a-dire la proposition de
la minorité Kiichler qui va étre votée j'aimerais dire ceci a son
sujet.

Cette proposition ne résulte pas d'une demande des cantons.
Elle est I'expression d’un rejet, que je qualifie d’académique,
de la hiérarchie des compétences proposée par le Conseil fé-
déral. Dans un domaine tel que celui des transports, des priori-
tés doivent cependant étre établies. Ceiles-ci sont reconnues
etadmises par les collectivités publiques concernées et le pro-
jet du Conseil fédéral évite qu’elles ne présentent un caracteére
conflictuel.

Deuxidmement, dans les domaines sensibles de la protection
de I'nomme et de son environnement, le droit fédéral s’est
étoffé au cours des derniéres années. Les normes applicables
a I'aviation sont rigoureuses, certainement les plus sévéres du
monde. Elles s'articulent autour d’un systéme de protection,
basé sur la limitation des immixtions, qui générent des effets
sur I'aménagement du territoire. L'action respective des can-
tons et de la Confédération, dans ce domaine, est ainsi réglée
et déja réglée, dirai-je, a satisfaction. En exigeant une autorisa-
tion cantonale, voire communale, pour 'exploitation des
champs d'aviation, on limite le rle décisif de I'autorité fédé-
rale, et étend de maniére inutile celui des cantons et commu-
nes en matiére d’aménagement du territoire. On ne voit pas les
raisons qu'il y aurait de donner aux communes une compé-
tence que I'article 37ter de la Constitution fédérale attribue a fa
Confédération.

Tout comme les routes de diverses catégories forment un ré-
seau utile et cohérent dans son ensemble, l'infrastructure aé-
ronautique constitue un tout Vouloir accentuer le traitement
différencié entre les aéroports d'une part, etles champs d’avia-
tion d’autre part, revient @ méconnaitre le rdle de ces derniers
qui est parfois plus important que celui de certains aéroports.
Lugano-Agno, par exemple, plaque tournante de Crossair, est
un champ d'aviation dont I'utilité publique saute aux yeux. La
Suisse ne compte que 10 aérodromes publics, Kloten et Coin-
trin compris, qui n’ont absorbé en 1991 qu'un peu plus de la
moitié de tous les mouvements d'aéronefs. Ce sont les gares
principales du réseau aérien. Tous les autres aérodromes sont
des champs d’aviation. Leur rble est essentiel & I'instar des au-
tres gares et stations du réseau ferroviaire. ils assument une
desserte régionale souvent exclusive. Le Tessin, par exemple,
ne peut compter que sur des champs d’aviation pour ces liai-
sons aériennes, il n'a pas d’aéroport.

La proposition de la minorité Kichler est— et je le dis trés clai-
rement — faussement fédéraliste. Les entraves insupportables
qu’elle tente d'introduire sont a 'opposé de I'objectif de clarté
que veut le Conseil fédéral et que le Parlement se doit de sou-
tenir.

C’est dans ces sentiments que je soutiendrai la proposition
présentée tout & I'heure par M. Gadient. De méme, je soutien-
drai la proposition de la minorité Gadient aux articles 37a et
37abis.

Plattner: Ich stelle mich ganz klar hinter den Antrag der Min-
derheit Klichler, sowohl bei Artikel 37 wie bei Artikel 37b.
Es sind in dieser Debatte Worte von der Fiihrungsrolle des
Bundes, dem nationalen Interesse an einer Luftfahrt ge-
braucht worden. Auch der 6. Dezember 1992 ist uns wieder
einmal in Erinnerung gerufen worden. Ich kann das noch ver-
stehen, wenn man von den drei grossen Flugplatzen spricht
“oder allenfalls von den konzessionierten und Regionalfiug-
platzen wie Samedan oder Altenrhein oder Sitten. Obwohl ich
auch dort meine Vorbehaite gegen diese grossen Worte
habe - es gibt schliesslich neben dem nationalen interesse an
einem gut laufenden Luftverkehr auch noch ein nationales In-
teresse an einer geschiltzten Umwelt oder an einem ruhigen
Schlaf und ahnlichem. ich werde mich dazu bei Artikel 101a
noch kurz dussern, der die Subventionierung regelt
"Bei Artikel 37b allerdings scheinen mir diese grossen Worte
wirklich leere Worthlisen zu sein, die man da locker in den
Standerat hineinrolilt, um damit eigentlich etwas zu erreichen,

um namlich — das vermute ich —lokale touristische und andere
Interessen gegenlber den Interessen der anséssigen Bevol-
kerung zu starken.

Diese 80 Prozent der Flugplétze, die kigine Fh-gplétze sind
und unter Artikel 37b fallen, wiirden ja sicher nicht dazu die-
nen, irgendwelichen nationalen, innerschweizerischen Luftver-
kehr aufzunehmen, sondern sie dienen ganz klar vorwiegend
privaten, touristischen oder anderen lokalen Interessen. Da
sind Helikopterflugplétze in den Gebirgsregionen gemeint,
die natrlich eine starke touristische Komponente haben, aber
auch ahnliche Sporiflugplatze, Aero-Club-Flugplétze, zum Teil
auch Flugplatze fir Ausbildung.

In diesem Falle nun die Raumplanungskompetenzen, die ge-
méss Bundesverfassung den Kantonen zustehen, sozusagen
mit einem kihnen Federstrich einfach aufzuldsen und die
Kompetenzverteilung Bund/Kantone in diesem Fall ganz un-
gleichgewichtig zum Bund zu verschieben, scheint mir nicht
zuléssig, denn das nationale Interesse bei diesen Flugplétzen
ist eben sehr, sehr minim oder vielleicht gar nicht vorhanden.
Da ist kein Bedarf nach zentraler Regelung dieser Flugplitze;
das ist, wie wenn man sagen wirde, man misste die Feuer-
wehren zentral beim Bund regeln, weil es Giberall Feuerwehren
gibt: Die haben aber klar lokale Aufgaben, und so ist es auch
bei diesen Flugfeldern,

Es geht eben wirklich um die Mitsprache der Betroffenen, und
da komme ich nhun auch auf den 6. Dezember zurtick. Wenn in
dieser Abstimmung etwas klargeworden ist, dann, dass das
Schweizervolk nicht zentralistische Regelungen will. Es hétte
diese zwar fast in Kauf genommen, wegen eines erhofften wirt-
schatftlichen Vorteils und wegen des allgemeinen Wunsches
nach Oeffnung nach aussen, aber es hat das am Schluss nicht
getan,

Die Aengste, die zu diesem Nein geflhrt haben, waren ganz
stark die Aengste, von einer zentralen Gewalt tiberrolit zu wer-
den bei Sachen, die eigentlich nach dem Subsidiaritétsprinzip
ganz eindeutig in der lokalen Kompsetenz liegen soliten: bei
den Leuten selber, bei den Gemeinden und den Kantonen.
Also kann man den 6. Dezember nun nicht dazu heranziehen,
um in Artikel 37b eine Bundeskompetenz, fast tiber die Verfas-
sung hinaus, zu definieren.

Zudem hat Herr Kiichler eindriicklich dargelegt, dass ein ein-
heitliches, konzentriertes und rasches Verfahren auch mit der
Variante der Minderheit mdglich ist. Die ganze Angst vor zuviel
Birokratie ist meiner Meinung nach also nicht gerechtfertigt.
lch habe viel eher das Gefiihl, wie ich schon eingangs gesagt
habe, dass es darum geht, die An- und Einspriiche der eige-
nen Bevdlkerung hier via den Schreibtisch des Bundesamtes
zu umgehen, weil man wahrscheinlich denkt, dass man dort
gewisse Konzessionen leichter bekommt, als wenn man sie
sich in harter Ueberzeugungsarbeit lokal holen muss.

Das sind die Griinde, weshalb ich mich klar hinter die Minder-
heit Kiichler stellen werde.

Die Region Basel oder gar der Kanton Basel-Stadt sind von
diesem Artikel nicht wirklich betroffen; ich spreche nur als gri-
ner Standerat und als Beflirworter der direkten Demokratie.

Frick: Ich hére heute in der Diskussion, dass man mit dem
Glaubensbekenntnis des Foderalismus zwei véllig unter-
schiedliche Lésungen begriinden kann. Ich erkidre mir das al-
lein aus der Tatsache, dass wir hier in einem doppelten Di-
lemma sind. Die Kernfrage, die wir am Schluss zu beantworten
haben, lautet: Soll der Kanton im gesamten Flugverkehrsbe-
reich dem Bund alle raumplanerischen Kompetenzen abge-
ben missen? Wenn wir diese Frage allein betrachten, miissen
wir doch alle einverstanden sein, dass fir kleine Flugfelder
und fur Kleinstflugplétze die raumplanerischen Entschei-
dungskompetenzen beim Kanton verbleiben miissen. Aber
das Dilemma liegt eben an einem ganz anderen Ort, wie ich er-
kenne.

Einerseits haben wir die Flughéafen und andererseits die ande-
ren Flugplatze (sogenannte Flugfelder). Nun besteht in der
Schweiz keine saubere Zuordnung. Wir haben ganz wenige
Flughafen, und die meisten &ftentlichen Flugplatze — im heuti-
gen Sinn &ffentlich — fallen unter die Kategorie der Flugfelder.
Das flihrt uns dazu, dass wir in einem Dilemma sind: Sollen wir
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nun auch fir Flugplétze, die eine nationale Aufgabe haben,
wie z. B. Lugano-Agno, die raumplanerische Kompetenz beim
Kanton belassen, genau so, wie wir sie beim kleinen Schu-
lungsfeld ohne Zweifel beim Kanton belassen wollen?

Das Dilemma ist darauf zuriickzufiihren, dass die Zuordnung
nicht eindeutig ist und unter den Begriff «Flugfeld» auch Flug-
platze fallen, die dem nationalen und internationalen &ffentli-
chen Verkehr dienen. Sollen wir nun fiir alle Flugplatze die
Kompetenz dem Bund tbertragen — gleichsam das Kind mit
dem Bade ausschdtten — und den Kantonen alle Kompetenz
wegnehmen? Die Situation ist — so meine ich — unbefrie-
digend.

Der Entwurf des Bundesrates und der Antrag der Mehrheit
wollen, im Sinne einer Verfahrensstraffung und Verfahrens-
Skonomie, den Kantonen alle Kompetenz wegnehmen. Dieser
Vorschlag bricht, indem er dem Kanton eine Raumplanungs-
kompetenz wegnimmt und sie dem Bund Gbertragt, einen
Stein aus dem bisherigen System heraus, ohne dass ein gros-
seres Konzept definiert wird. Das Konzept der Universitat Bern
leuchtet ein. Im Entwurf des Bundesrates aber wird ohne Kon-
zept ein Element aus Opportunitatsgriinden herausgebro-
chen. Das ist ein Entscheid, der mir schwerféllt und den ich
nicht mittragen kann.

Es scheint mir entscheidend zu sein, dass wir die raumplaneri-
sche Entscheidungskompetenz der Kantone im Rahmen von
lokalen und regionalen Flugfeldern erhalten. Ich sehe nicht
ein, warum ein Kanton in allen untergeordneten Fragen raum-
planerisch entscheiden soll —wenn es beispielsweise um den
Anbau eines Bauernhauses oder um 20 Meter lange Leitun-
gen im Boden geht—, nicht aber, wenn es um wesentliche Be-
eintrachtigungen der Natur, des Erholungswertes einer gan-
zen Region geht, wo also massive raumplanerische Eingriffe
anstehen. Das missféllt mir, und das gibt auch keine innere
Kohérenz. Da fehlt mir die Logik.

Es scheint mir daher wichtig, hier eine Differenz zum National-
rat zu schaffen, so dass er in seiner Zweitberatung allenfalls
eine bessere Losung suchen kann, Wenn wir einfach die Fas-
sung des Nationalrates und des Bundesrates gutheissen, ha-
ben wir ganz sicher das Referendum im Haus. Dann fallt auch
das Gesetz ganz bestimmt durch die Volksabstimmung. Das
ware zu schade!

In diesem Sinne bitte ich Sie dringend, dem Minderheitsantrag
Kiichler zuzustimmen.

Danioth, Berichterstatter: Die Diskussion in diesem Saal zeigt,
dass die Abgrenzungen zwischen dem Artikel 37a, der die
Flughéfen behandelt, und dem Artikel 37b, der gréssere Flug-
platze und Flugfelder beriihrt, nicht leicht sind. Insofern habe
ich Versténdnis fr das letzte Votum, aber nur in diesem Punkt.
Ich nehme zu einigen Ausfiihrungen kurz Stellung:

Herr Kiichler beanstandet die Doppelspurigkeit Wenn sie die
Doppelspurigkeit institutionalisieren wollen, miissen Sie dem
Minderheitsantrag Kiichler zustimmen! Nach diesem Antrag
mussten ndmlich einerseits das Bewilligungsverfahren fiir luft-
fahrtspezifische Belange — das, auch nach Auffassung von
Herm Zimmerli, beim Bund anzusiedeln ist— und andererseits
die kantonalen Verfahren durchgefiihrt werden. Hier liegt die
Crux! Auf die luftfahrtspezifischen Belange werde ich noch zu-
riickkommen.

Zum Minderheitsantrag bei Artikel 37a betreffend Flughéfen
méchte ich mich nicht gross dussern. Hier ist die Differenz
nicht betréchtlich. Dabei geht es nicht so sehr um die Inter-

essen zwischen Bund und Kantonen, sondern um die Zweistu-.

figkeit des Verfahrens, das dem Bundesbeschluss {iber das
Plangenehmigungsverfahren fiir Eisenbahn-Grossprojekte
entlehnt ist.

Persdnlich glaube ich, dass hier eine gute Lésung gefunden
worden ist, die auch den Kantonen besser dienen kann. Es
wird nicht verkompliziert und nicht Uberdimensioniert. Bei
Flughéfen, die eine dhnliche Dimension haben wie ein Eisen-
bahnprojekt, ist ein zweistufiges Verfahren immerhin gerecht-
fertigt Das muss man nattirlich sehen. Zu dieser Frage &us-
sere ich mich nicht I&anger.

Herr Loretan wiinscht Zustimmung zum Minderheitsantrag,
um eine Differenz zu schaffen. Wir haben eine Differenz, indem

sich der Nationalrat bei Artikel 37a mit dem Antrag der Mehr-
heit, wenn er obsiegen sollte, auseinandersetzen muss.

Herr Buttiker erklart, dass der Vorschlag des Nationalrates und
der Kommissionsmehrheit zu Artikel 37b nicht féderalismus-
vertraglich sei, weil die Kantone nichts mehr zu sagen hétten.
Glauben Sie wirklich, dass ich persénlich einer solchen L6-
sung zugestimmt hatte? Vielmehr ware ich dann bei der Min-
derheit. Aber diese Untersteliung trifft eben nicht zu. lch weise
nicht nur auf die Absétze 3 und 4 hin, wonach die Kantone an-
gehdrt werden. Ich weiss, dass das ein Anhorungsverfahren
ist. Ich weise auch auf Absatz 5 hin, wonach (iber die baupoli-
zeilichen Fragen in einem separaten Verfahren in den Kanto-
nen entschieden wird.

Und nun weise ich auf etwas hin, das verschiedene Redner
falsch sehen, so auch Herr Frick, indem er sagt, die Mitspra-
che der Kantone werde negiert. Sie werden es nachher beim
Eventualantrag von Herrn Kiichler sehen.

Zum Sachplan: Nehmen Sie bitte das Raumplanungsgesetz
zur Hand. Dieses wird nicht ausser Kraft gesetzt Es enthéltun-
ter dem Titel «Massnahmen der Raumplanung, 1. Kapitel:
Richtpldne der Kantone» in Artikel 6 die Bestimmung: «Fur die
Erstellung ihrer Richtpldne bestimmen die Kantone in den
Grundziigen, wie sich ihr Gebiet rdumlich entwickeln soll.»
Dann sind die einzeinen Nutzungszonen aufgefihrt.

Glauben Sie wirklich, dass der Bund gegen einen vom Bun-
desrat notabene in Artikel 11 RPG zu genehmigenden Richt-
plan eine Bewilligung fir ein Flugfeld erteilen kénne? Der Bun-
desrat ist an die von ihm genehmigten Richtplane gebunden.
Das gilt selbstversténdlich auch fiir Flugfelder. Diese zentrale
Frage wird Gibersehen.

Nunkomme ich zu den luitfahrtspezifischen Belangen. Lassen
sich diese in einem separaten Verfahren beim Bund durchzie-
hen, wahrend nebenher das Raumplanungsverfahren 1auft?
Ich liess mir von der Verwaltung Beispiele solcher Streitfragen
geben. Ich zitiere thnen nur einige. Sie kénnen selber die
Frage beantworten, ob sie zur Raumplanung oder zur Luftfahrt
gehdren.

Bau und Anlagen der Flugplatze: Pistenlénge eines Flugplat-
zes. Ist das eine luftfahrtspezifische oder eine raumplaneri-
sche Angelegenheit? Und Gras- oder Hartbelagpiste, Bauten
wie Hangars, Aufenthaltsraume fiir Piloten, Werkstétten? Wie
viele sind notwendig, wieviel Terrain braucht dieser Flugplatz,
um die luftfahrispezifischen Belange zu erfiillen? Sogar die
Abstellflachen, die Parkplatze fur Luftfahrzeuge, sind nicht nur
raumplanerischer Natur. Solche Fragen sind auch fiir den Be-
trieb zu beantworten: Oeffnungs- und Betriebszeiten. Ueber
kantonale oder sogar kommunale Bewilligungen iiessen sich
Giberall unterschiedliche Oeffnungs- und Betriebszeiten dekre-
tieren; ohne jegliche Absprache, ohne jegliche Koordination.
Dass der Bund nicht (iber die Kantone hinweggehen kann, ist
selbstverstandlich. Aber dass der Kanton oder die Gemeinde
nicht einfach kraft Raumplanung eingreifen kann, ist ebenfalls
klar.

Mit dieser Losung treffen Sie eine vertragliche, auch far die
Kantone akzeptable Lésung, weil die Kantone im Umwelt- und
im Raumplanungsbereich ihre volle Mitentscheidung behal-
ten. Neu ist, dass alles in einem Verfahren koordiniert wird und
nicht separate Verfahren laufen. Es ist ganz selbstversténd-
lich, dass ein kieiner Helikopterlandeplatz nicht das gleiche
Verfahren erfordert wie ein Flugplatz Lugano-Agno.

Um mit dem Bild von Herrn Buttiker zu schliessen: Dieser
«Luftkampf» ist selbstversténdlich eine Auseinandersetzung,
in der man unterschiedlicher Meinung sein kann. Wir haben
uns redlich Miihe gegeben. Wir haben bei den Flughafen auf
das Modell Uni Bern (Zimmerli) in der Meinung abgestellt, hier
sei das notwendig. Wir haben bei den Flugfeldern grundsétz-
lich dem Verfahren von Bundesrat und Nationalrat zustimmen
massen, obwohl wir ihm kritisch begegnet sind, in der Mei-
nung, dass es nichts und niemandem hilft, wenn gegenséatzli-
che, widersprichliche Verfahren durchgefilhrt werden: Es
braucht ein koordiniertes Verfahren — mit Ausnahme der Bau-
bewilligung —, das kraf. der Lufthoheit des Bundes beim Bund
sein muss.

Bei der Vorflihrung einer Fliegerpatrouille kdnnen Sie die Kolli-
sion zwischen den einzelnen Flugzeugen nur verhindern,
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wenn alle in einer vorher abgesprochenen Richtung fliegen.
Als Kommissionsprasident — ich bin zwar nur Infanterist —
méchte ich thnen vorschiagen, der ausgewogenen Ldsung
der Mehrheit zuzustimmen. -

Bundesprésident Ogi: Herr Danioth hat mit einem Bild aufge-
hért; ich mdchte mit einem Bild beginnen. Ich habe den Ein-
druck, wir haben ein Erstklasshotel aufgebaut — erstklassig, al-
les ist bestens. Aber wir haben vergessen, gewisse Infrastruk-
turen in dieses Erstklasshotel einzubauen. Manchmal habe
ich den Eindruck, wir haben die Toiletten vergessen, die sani-
taren Einrichtungen. Wir kdnnen nicht mehr entsorgen, das
sollen die anderen tun. Wir wollen eine Ventilation in diesem
Haus haben, aber sie darf keinen Larm machen. Wir wollen
Warme, Heizung, aber Uebertragungsleitungen diirfen nicht
zu diesem Hotel fihren. Wir brauchen Touristen in diesem Ho-
tel, aber der Flugplatz muss sehr, sehr weit weg sein. Die Tou-
risten sollen kommen, das Geld in diesem Hotel ausgeben, in
den Boutiques und Gberall, aber der Flugplatz soll mdglichst
ausserhalb des Landes sein.

So kénnen wir nicht weitermachen. Wir missen die ékologi-
sche Verantwortung mit der 6konomischen Vernuntt verbin-
den. Nach dem 6. Dezember 1892, Herr Plattner: Ein ganz be-
kannter Mann, der lhnen politisch naher steht als mir, sagte,
wir sollten wieder vermehrt ins Gelingen verliebt sein, nichtins
Scheitern. Wir haben gewisse Aufgaben; wir missen sie 16-
sen. Diese Aufgaben sollten wir angehen. Wenn wir das Erst-
klasshotel Schweiz wirklich erhalten wollen, damit es den Leu-
ten gutgeht, kénnen wir nicht ins Scheitern verliebt sein, dann
miissen wir den Erfolg suchen.

Herr Cavelty hat es gesagt: Wir dirfen kein Betroffenheitsge-
setz machen; wir miissen versuchen, uns der internationalen
Entwicklung anzupassen und die Realititen zu sehen.

Die Mehrhelt dieses Rates hat immer wieder gefordert, man
solle die Vorschriften abbauen, man solle revitalisieren. Die
Stunde der Wahrheit schldgt jetzt in diesem Rat. Wir werden
sehen, ob Sie bereit sind, anzupassen, zu vereinfachen, d. h.,
das, was Sie immer wieder verlangt haben, zu tun.

Ich méchte mich zunéchst zu Artikel 37a dussern. Die zuneh-
mende Regelungsdichte auf allen Stufen ist langsam nicht
mehr auszuhalten. Und diese zunehmende Regelungsdichte
ruft geradezu nach Konzentration und Straffung. Wenn Sie in
der Wirtschait etwas herumhdren, milssen wir Verschiedenes
tun: das Steuergesetz anpassen, Nischen suchen; aber in er-
ster Linie massen wir die Bewilligungsverfahren anpassen und
verkurzen. Letzthin hat mir der Generaldirektor einer Bank ge-
sagt, sle konnten jetzt nicht mehr in der Schweiz bleiben, weil
es zehn Jahre gehe vom Moment an, wo man ein Gesuch ein-
reiche, bis man dieses Gebaude zur Verfiigung habe. Es muss
uns doch nachdenklich stimmen, dass man etwas ausserhalb
unseres Landes, beispielsweise im Elsass, ein solches Zen-
trum innerhalb von zwei Jahren zur Verfiigung hat.

Auch das mehrmals angesprochene hdchste Gericht ist der
Auffassung, dass wir zwingend straffen missen. Die Luftfahrt,
Herr Frick, ist von der Bundesverfassung her Sache des Bun-
des, es ist nicht so, dass wir jetzt etwas tun — wie das verschie-
dene Votanten gesagt haben —, was gegen die Verfassung
ware.

Wie Sie von Prasident Danioth gehort haben, méchte die Kom-
missionsmehrheit bei Artikel 37a und Artikel 37abis das Ver-
fahren bei der Bewilligung von &ffentlichen Flugplétzen demje-
nigen fir Eisenbahn-Grossprojekte angleichen. Hier ist ein
zweistufiges Verfahren vorgesehen.

Herr Gadient hat es gesagt: Unseres Erachtens ist der Sach-
verhalt, der zu regeln ist, nicht mit einer «Bahn 2000», mit einer
Neat vergleichbar. Es ist doch ganz etwas anderes.

Ich darf in diesem Zusammenhang sagen: Wir kénnen froh
sein, wenn wir heute auf einem Flughafen noch einen Fracht-
hof bauen kdnnen, wahrenddem andere neue Pisten bauen,
wihrenddem andere neue Abfertigungsgebéude, interkonti-
nentale Flugh&fen modernster Art aufstellen. Wir kdnnen das
schon lange nicht metir tun.

Ich sage lhnen das hier, ich sage es zuhanden des Protokolls
und unserer Geschichte. Das wird uns noch einmal Schwierig-
keiten bringen, weil wir unsere Infrastruktur nicht den heutigen

Winschen, nicht den Anforderungen Jnd Nciwendigkeiten
anpassen kénnen und dadurch fortlaufend an Standortgunst
verlieren.

Man kann also ein Grossbauprojekt im Bereich der Eisenbahn
nicht mit der Zivilluftfahrt vergleichen. Die Dimensionen sind
ganz anders gelagert Wir wollen ja auch keine neuen Landes-
flughafen bauen. Das wollen wir gar nicht. Ich habe den Ein-
druck, nachdem ich Sie gehort habe, dass wir morgen schon
mit einem Trax auffahren wirden. Man kann einen Helikopter-
landeplatz, Herr Buttiker, nicht mit einer Landepiste verglei-
chen, und daher ist dieser Vergleich sehr schlecht.

Es geht in erster Linie um unerldssliche Anpassungen bei be-
stehenden Flugplatzen oder allenfalls um die Umwandlung ei-
nes Flugfeldes in einen konzessionierten Flugplatz. Ueberle-
gen Sie sich einmal, warum die Swissair Probleme mit dem Pi-
lotennachwuchs hat. Das Erstklasshotel Schweiz, das ich er-
wéhnt habe, braucht, auch wenn die Touristen von weit her mit
dem Flugzeug anreisen, Piloten. Wir haben ja auch zuwenig
Piloten, weil man bei uns nicht mehr trainieren kann. Es sind
hier auch Interessen im Spiel, die eben tiber den Kanton hin-
ausgehen, die nationale Dimensionen umfassen.

Wenn Sie die Artikel 37a und Artikel 37abis in der Sache be-
trachten, dann brauchen wir fiir diese Ausgangslage und ftir
diese Situation, wo wir keine neuen Flughafen mehr bauen
kénnen, nicht ein aufwendiges, ein zweistufiges Verfahren.
Also brauchen wir jetzt nicht das, wovon Sie bis jetztimmer ge-
sagt haben, dass wir es nicht einflihren solien. Jetzt haben wir
das getan, was wir in Befolgung threr Auftrage tun missen,
und jetzt will man es wieder anders gestalten. Ich habe etwas
Miihs, das zu verstehen.

Unser Vorschlag entspricht den praktischen Erfordernissen
besser, und falls der Bedarf nach mehr Detailregelung be-
steht, kann dies ohne weiteres auf der Stufe der Voliziehungs-
vorschriften geschehen.

Aber ich mdchte Sie bitten, bei Artikel 37a und Artikel 37abis
der Minderheit zu folgen. Damitfolgen Sie dem Bundesratund
auch dem Nationalrat, der dieses Gesstz, diese Vorlage, sehr
eingehend beraten hat.

lch komme damit zu Artikel 37b. Hier schlagt die Kommis-
slonsminderheit Ktichler bei den Flugfeldbewilligungen eine
grundlegende Systemanderung vor. Ich habe das bereits bei
meiner Einfihrung gesagt. Die wesentlichen Zustandigkeiten
im Bereich dieser Luftfahrtinfrastruktur-Anlagen sollen in Zu-
kunft den Kantonen und den Gemeinden Ubertragen werden.
Sie haben gehort, dass 90 Prozent unserer Flugplétze eben
Flugfelder sind und nur 10 Prozent Flughéafen. Also kénnten
dann die Kantone tiber 90 Prozent dieser fiir uns in mannigfa-
cher Hinsicht bedeutungsvollen Flugfelder verfiigen.

Die luftrechtliche Bundesbewilligung soll zu einer technischen
Nebenbewilligung — sagen wir es ganz offen — degradiert wer-
den. Die Degradierung ist ja bekanntlich sehr hart Dies wider-
spricht nicht nur diametral unserem Vorschlag, es ist sogar
noch eine wesentliche Verschlechterung des heutigen Zu-
standes. Ich muss lhnen das einfach offen, klar und deutlich
sagen.

Das bundesratliche Konzept wird auch von den Kantonen
grossmehrheitlich getragen und unterstiitzt —ich komme noch
auf diese auch von Herrn Loretan angesprochene Anhorung
zurick und werde deren Resultate ganz klar bekanntgeben —,
denn sie wollen auch eine einheitliche, eine nationale Flug-
platz- und Luftfahrtpolitik, die in der heutigen Situation — das
sage ich noch einmal, Herr Plattner —, nach dem 6. Dezember
1992, eben dringend notwendig ist

Ich méchte lhnen auch sagen, wenn Sie diese 90 Prozent
Flugfelder erwahnen, dann ist eben Lugano-Agno dabei - Sie
wissen, dass wir seit Jahren versuchen, hier eine Losung zu
finden, und dass diese Losung fast nicht gefunden werden
kann. Es ist Altenrhein dabei, es ist Locarno dabei, es ist Ecu-
villens dabei, es ist Pruntrut dabei, um nur einige wenige zu
nennen, die eben fiir unser Land und far die Zukunft eine
grosse Bedeutung haben.

Denken Sie an die winschaitliche Entwicklung, vor allem auch
in diesen Regionen, denken Sie an die wirtschaftlichen Pro-
bleme in diesen Regionen, denken Sie an die Arbeitslosenzif-
fern in diesen Regionen. Man kann diesen Flugverkehr nicht
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einfach immer nur kritisieren. Wo ware die Schweiz ohne Zii-
rich-Kloten? Wo wére die Schweiz ohne Genf-Cointrin? Wo
ware die Schweiz chne Basel-Miilhausen? Wo waren wir wirt-
schaftlich?

Der ganze Bereich wiirde nun faktisch in die Kompetenz der
Gemeinden und der Kantone delegiert. Das von mir bereits
mehrfach dargelegte, eminent grosse Landesinteresse, auch
an unserer Flugfeldinfrastruktur, wird dann vollig verkannt. Es
wilrden damit fir die Luftfahrtinfrastruktur-Anlagen unter-
schiedliche Zusténdigkeiten, Bewilligungsverfahren und da-
mit auch Rechtsmittelwege entstehen. Und das geht doch ein-
fach nicht

Im Sinne Ihrer Forderung mussen wir das Ganze straffen und
nicht noch verschiedene Schwierigkeiten schaffen. Ich habe
es bereits gesagt. Es ist heute ein Gestripp; und man kann
sich in diesem Gestriipp zum Teil nur mittels Gutachten zu-
rechtfinden. So kann man doch die Probleme in diesem Land
nicht mehr 6sen! 90 Prozent der Flugplatze — ich méchte Ih-
nen das einfach plastisch zeigen — wiirde man vom Bund ab-
koppeln und zu Kantons- und Gemeindeangelegenheiten er-
kldren. 90 Prozent der Flugplatze gingen weg von uns, und die
Kantone und die Gemeinden wiirden dann entscheiden.

Die Verhandlungen, die wir jetzt mit der EG aufnehmen und
die fiir das Ueberleben der Swissair eminent wichtig sind,
kénnten wir dann praktisch nicht mehr fihren. Wir missten
dann kantonale Delegationen zusammenstellen, weil wir ja
nichts mehr abmachen kénnten. Wir kdnnten nichts mehr ab-
machen. Wir hatten dann 26 verschiedene Flugplatz- und Luft-
fahrtpolitiken; das ware die Konsequenz Die Kantone miiss-
ten ja dann auch legiferieren. Die Kantone mussten ihre Ge-
setze anpassen, und wir hitten 26 verschiedene Gesetze.

Die Folgen wéren fir die schweizerische Luftfahrt, ich muss lh-
nen das sagen, schlicht verheerend. Wiirde man diesem Vor-
schlag folgen, so misste u. a. auch die Umweltschutzgesetz-
gebung gedndert werden, und weitere Gesetze missten dann
sicher auch angepasst werden. Diese Aufgabe, ich habe es
bereits beim Eintreten gesagt, hat zur Folge, dass den Kanto-
nen neue Aufgaben, neue Pflichten und neue Ausgaben ent-
stehen,

lch bitte Sie, der primaren Bundeszusténdigkeit, auch bei den
Flugfeldern, zuzustimmen. Es geht hier um eine ganz wich-
tige, um eine zentrale Aufgabe. Ich kdmpfe dafir, weil ich von
der sachlichen Richtigkeit dieser Zustandigkeitsordnung voll
tiberzeugt bin, weil wir die Kantone nicht Gberfahren wollen —
auch nicht die Gemeinden, Herr Danioth hat es klar und deut-
lich gesagt.

Ich mdchte infolge Zeitmangels nicht verldngern, aber es ist
nicht wahr, dass die Kantone dann UGberfahren werden. Die
Umfrage bei den Kantonen hat mich in dieser Ueberzeugung
bestarkt: Die Anhérung hat mit Blick auf die Zusténdigkeits-
ordnung ein hohes Mass an Zustimmung zur bundesrétlichen
Revisionsvorlage gezeigt. Das ist das Papier, das wir lhnenam
27. Januar 1993 zugestellt haben und das Herr Loretan er-
wahnt, aber nicht ganz vorgelesen hat. Es heisstzu Artikel 37a:
Bei den Flughéfen ist diese Zustimmung «lberwéltigend», bei
Artikel 37b (Flugfelder) «im Verhdltnis zwei Drittel zu einem
Drittel». Also ist es nicht so, dass die Kantone dagegen sind.
«Auffallend ist insbesondere die geschlossene grundséatzliche
Zustimmung der welschen Schweiz und auch des Tessins.»
Die sind also dafiir, die haben dem bundesratlichen Konzept
zugestimmt, und es heisst weiter: «Eine dhnliche Regelung
wie bei Eisenbahn-Grossprojekten beflirworten lediglich drei
Kantone» - also nur drei Kantone wollten diese Gleichstellung
mit den Eisenbahnprojekten. Die von einigen Kantonen ge-
winschten Prazisierungen kdnnten dann ohne weiteres auch
auf der Ebene der Vollzugsvorschriften in der Luftfahrtverord-
nung, also durch den Bundesrat, erfolgen.

lch méchte Sie dringend bitten, bei Artikel 37b dem Bundes-
rat, dem Nationalrat und der Kommissionsmehrheit zu folgen
und bei den Artikeln 37a und 37abis der Kommissionsminder-
heit zuzustimmen. Sie wiirden sich in eine schwierige Situa-
tion begeben, wenn Sie bei Artikel 37b dem Bundesrat nicht
zustimmen wirden, und Sie wlrden den Standortvorteil
Schweiz, fir den wir kdmpfen missen, weiter schwachen. Ich
bitte Sie um lhre Unterstiitzung.

Luftfahrtgesetz. Aenderung
Art. 37a, 37abis
Abstimmung - Vote
Firden Antrag der Mehrheit 26 Stimmen
Fur den Antrag der Minderheit 11 Stimmen
Art. 37b
Abstimmung - Vote
Furden Antrag der Mehrheit 18 Stimmen
Fuar den Antrag der Minderheit 14 Stimmen

Art. 37

Président: Damit entfallen der Antrag der Minderheit Kiichler
zu Artikel 37 Absatz 2 und der Eventualantrag Kichler zu Arti-
kel 37b Absatz 6.

Angenommen geméss Antrag der Mehrheit
Adopté selon la proposition de la majorité

Art. 37b Abs. 1-Art. 37bal. 1

Kichler: Wenn Sie Artikel 37b geméss Fassung des Bundes-
rates und der Mehrheit anschauen, dann sehen Sie in Ab-
satz 1, dass in Zukunit sdmtliche Bewilligungsbelange allein
durch das Bundesamt fiir Zivilluftfahrt beurtsilt werden solien,
dass also gemdss der Kernfrage, die Herr Kollege Frick aufge-
worfen hat, in Zukunft im Zusammenhang mit den Flugfeldern
die gesamte Hoheit der Kantone geméss Raumplanungsge-
setz eliminiert werden soll. Das heisst, es wiirde im zweiten
Satz gesagt, diesbeziiglich seien nach dem RPG keine Bewilli-
gungen mehr erforderlich.

Ich meine aber, da die Flugplatze doch sehr raumwirksam
sind und wir bis heute Gber kein Flugplatzkonzept verfiigen,
ware es zumindest angezeigt, einen Sachplan zu haben, der
dem Artikel 13 des Raumplanungsgesetzes entsprechen
wirde. In diesem Falle kdnnten wir uns dann damit einverstan-
den erkldren, dass es keiner weiteren Bewilligung mehr be-
darf.

Es geht also um eine Minimalanforderung, um einen Sach-
plan. Wenn wir diesen Nebensatz hier aufnehmen, dann stel-
len wir gleichzeitig auch sicher, dass das Bundesamt flr Zivil-
luftfahrt einen solchen erstellen wird.

Wirkdnnen damit wenigstens hier eine Differenz zum National-
rat schaffen, damit auch er das Problem nochmals ausleuch-
ten kann.

Ich mdchte thnen aus diesen Ueberlegungen beliebt machen,
dem Eventualantrag zuzustimmen.

Danioth, Berichterstatter: Ich méchte vorausschicken, dass
dieser Antrag der Kommission nicht vorgelegen hat. Herr
Kuchler hatihn erst vor zwei Tagen eingebracht. (Eine formelle
Bemerkung: Ich glaube, im ausgeteilten Text miisste es heis-
sen: «enthalten» statt «erhalten».)

Ich mdchte aber personlich zu diesem Antrag Stellung neh-
men. ich muss Sie dringend bitten, diesen Antrag abzulehnen,
weil er kontraproduktiv ist und nach meinem Dafiirhalten auch
nicht im Interesse der Kantone liegt. Wenn Sie den Sachplan
nehmen, dann verweise ich Sie auf Artikel 13 des Raumpla-
nungsgesetzes. Dieser lautet kurz: «Der Bund erarbeitet
Grundlagen, um seine raumwirksamen Aufgaben erfiillen zu
kénnen; er erstellt die nétigen Konzepte und Sachpléane und
stimmt sie aufeinander ab. Er arbsitet mit den Kantonen zu-
sammen und gibt ihnen seine Konzepte, Sachpléne und Bau-
vorhaben rechtzeitig bekannt.» Mit anderen Worten: Jedesmal
miusste der Kanton zum Bund gehen und fragen, ob dies dem
Sachplan entspricht. Viel wichtiger scheint mir — ich habe es
vorhin erwdhnt —, dass dieses Vorhaben mit dem Richtplan
Gbereinstimmt,

Ich mdéchte zu Protokoll geben: Fir mich ist der vom Bundes-
rat genehmigte Richtplan nach Artikel 6ff. des Raumplanungs-
gesetzes integrierender Bestandteil einer Flugplatzplanung,
mit anderen Worten: Der Bund kann in einem Naturschutzge-
biet, in einem Wohngebiet nicht einen Heli-, einen anderen
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Flugplatz oder eine andere Einrichtung bewilligen. Der Bund
muss Rucksicht nehmen, und der Kanton ist mit den Richtpla-
nen genligend abgedeckt Ich sehe keine Notwendigkeit,
dass hier zusétzlich das Erfordernis der Sachplangenehmi-
gung eingefiihrt wird.

Aus diesem Grunde bitte ich Sie, diesen Zusatzantrag abzu-
lehnen.

Bundesprasident Ogi: Herr Kiichler mdchte mit der vorge-
schlagenen Ergénzung von Artikel 37b Absatz 1 die primére
Bundeszustandigkeit bei den Flugplatzbewilligungen davon
abhéngig machen, dass ein konkretes, zur Bewilligung einge-
reichtes Bauvorhaben im bereits mehrfach erwdhnten Sach-
plan des Bundes, dem Flugplatzkonzept, enthalten ist.

Auf den ersten Blick ist hier ein durchaus einleuchtendes
Junktim festzustellen. Bei ndherer Betrachtungsweise zeigen
sich dann aber einige Pferdeflisse, die ich thnen doch kurz er-
lautern méchte—ich tue das anhand des Artikels 13 des Raum-
planungsgesetzes.

Ein Sachplan soll unter anderem Sachziele mit Raumord-
nungszielen verbinden, soll eine rdumliche und sachliche Ge-
samtschau ermdglichen, soll der Koordination und Abstim-
mung mit anderen Aufgaben von Bund und Kantonen dienen.
Anerkanntermassen missen nicht alle raumlichen Aufgaben
in den Sachplan aufgenommen werden; ein Sachplan weist
beispielsweise auch niemals den Detaillierungsgrad einer
Ueberbauungsordnung auf. Es ist deshalb nicht moglich, je-
des denkbars, aber noch nicht konkretisierte Bauvorhaben in
den Sachplan aufzunehmen. Enthalten sind darin selbstver-
standlich die wichtigsten, die méglichen Vorhaben wie z B.
der allfdllige Bau eines neuen Flugplatzes, die Verlegung oder
die Vergrosserung eines bestehenden Platzes usw., nicht
aber der eventuell geplante Bau einer kleinen Werkstatt oder
eines Pilotenaufenthaltsraumes.

Der Sachplan des Bundes kann nicht mit den Richtplanen der
Kantone verglichen werden. Dort sind auch niemals samitliche
zukiinftigen Bauvorhaben aufgefiihit, sondern nur solche,
welche einer grdsseren raumplanerischen Abstimmung be-
dirfen.

Mit der Annahme des Antrages Klchler misste der Sachplan
«Flugplatzkonzept» eine Funktion Gbernehmen, die das
Raumplanungsgesetz ihm nicht zugedacht hat. Sie verlangen
etwas, das wiederum Uber das hinausgeht, was im Gesetz
steht.

Der Vorschiag wirft auch die Frage auf, was mit Bauvorhaben
geschehen miisste, die nicht im Sachplan erwéhnt sind, aiso
kleinere Anpassungen auf einem Flugplatz; ich habe Beispiele
erwahnt K6nnen diese dann Gberhaupt noch ausgefihrt wer-
den, ohne dass das Flugplatzkonzept zuerst in einem aufwen-
digen und langwierigen Verfahren geédndert worden ist, oder
greift in diesen Fallen die kantonale bzw. die kommunale Be-
willigungszustandigkeit Platz? Also Probleme tGiber Probleme!
Bei ndherer Betrachtungsweise sehen Sie, dass sich sehrviele
ungeklérte Fragen ergeben.

Der Vorschlag schafft unseres Erachtens zusétzlich Unsicher-
heiten und enorme Schwierigkeiten beim Vollzug. Er wird uns
hindern, wird uns zurlickhalten, wird uns bremsen. Er lauft
dem entgegen, was Sie immer wieder verlangt haben: ndmlich
dass wir abbauen statt die Vorschriften weiter zu verstarken.
Nachdem Sie Artikel 37b in der Fassung des Bundesrates und
des Nationalrates Gbernommen haben, mochte ich Sie bitten,
auch hier dem Bundesrat zu folgen.

Abstimmung — Vote

Furden Antrag der Mehrheit 21 Stimmen
Fir den Eventualantrag Klichler 10 Stimmen
Art. 39

Antrag der Kommission .

Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates
Proposition de la comm.ission
Adhérer a la décision du Conseil national

Angenommen —Adopté

Art. 40

Antrag der Kommission

Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates
Proposition de la commission

Adhérer & la décision du Conseil national

Danioth, Berichterstatter: Ich méchte lediglich darauf hinwei-
sen, dass hier nun die gesetzliche Grundiage fiir den Flugsi-
cherungsdienst enthalten ist. Aufgrund des Gutachtens Fiei-
ner stellen wir fest, dass die Uebertragung &ffentlicher Aufga-
ben auf Private auch in diesem Rahmen verfassungsrechtlich
zulassig ist. Das Rechtsverhdltnis zwischen Bund und Swiss-
control ist liberdies so ausgestaltet, dass ein Missbrauch ho-
heitlicher Befugnisse fiir private Interessen ausgeschlossen
erscheint

Angenommen —Adopté

Art.40a

Antrag der Kommission

Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates
Proposition de la commission

Adhérer a la décision du Conseil national

Angenommen — Adopté

Art. 40b

Antrag der Kommission

Titel

Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates

Wortlaut

.... privates Eigentum in Anspruch zu nehmen. (Rest streichen)

Art. 40b

Proposition de la commission

Titre

Adhérer & la décision du Conseil national

Texte

La Confédération et la société ont le droit d’user de la propriété
publique ou privée pour y placer des installations de naviga-
tion aérienne. (Biffer le reste)

Danloth, Berichterstatter: In Artikel 40b schlagen wir thnen fol-
gende Aenderung vor: «.... Eigentum in Anspruch zu neh-
meny, also ohne «unentgeltlich», weil diese Bestimmung an-
sonsten mit den heutigen Grundsatzen der Inanspruchnahme
von privatem Eigentum durch die éffentliche Hand nicht mehr
vereinbar ist.

Angenommen —Adopté

Art.42Abs.5
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates

Art.42al.5
Proposition de lacommission
Adhérer a la décision du Conseil national

Angenommen —Adopté

Art. 44bis; 44ter; 48; 50; 51; 53; 54; 56 Abs. 1 Bst. ¢, d, 2-4;
57; 58 Abs. 1, 2; 74; 75 Abs. 5; 76a; 77 Abs. 1; 89a; 91 Ziff. 2;
97bis; 101 Titel, Abs. 1Bst. b

Antrag der Kommission

Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates

Art. 44bis; 44ter; 48; 50; 51; 53; 54; 56 al. 1 let. c, d, 2-4; 57;
58al. 1, 2; 74; 75 al. 5; 76a; 77 al. 1; 89a ; 91 ch. 2; 97bis; 101
titre,al. 1let. b

Proposition de la commission

Adhérer a la décision du Conseil national

Angenommen —Adopté
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Ordnungsantrag

Art. 101a

Antrag der Kommission

Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates
Proposition de la commission

Adhérer & la décision du Conseil national

Plattner: Ich will mich kurz fassen, denn Ihr Interesse ist auf-
grund der vorgertickten Zeit natirlich eingeschréankt, aber ich
kann mir nicht verkneifen, zu diesem «Subventionierungsarti-
kel» einige Bemerkungen aus der Sicht des Umweltschutzes
anzubringen.

Die Subventionierung des ohnehin liber alie Massen boomen-
den Luftverkehrs ist im Lichte einer gesamtheitlichen Ver-
kehrspolitik nattirlich ein Unsinn. Der Unsinn kommt von zwei
Seiten, einmal vom Oekologischen her: Der Umweltschutz
beim Fliegen hort ja nicht beim Flugplatz auf; es ist absurd, so
zu tun, als kdnne mit einer Umweltvertraglichkeitspriifung fir
stationére Anlagen, also fiir Flugplétze, irgend etwas Wesentli-
ches zur Oekologie des Fliegens ausgesagt oder gerettet oder
durchgehalten werden.

Der Flugverkehr ist 8kologisch eine ganz besonders schadli-
che Form des Verkehrs, nicht nur weil er pro Passagierkilome-
ter ausserordentlich viel Energie verbraucht, sondern weil er
den Schadstoff auch noch an der anfélligsten Stelle der Atmo-
sphére ausstdsst, ndmlich an der untersten Grenze der Strato-
sphére, wo jedes Kilogramm Schadstoff im Vergleich zu ir-
gendeiner anderen Stelle der Atmosphare die zehn- bis hun-
dertfache Wirkung entfaltet.

Wir hatten in Basel einen Kongress Gber die Folgen des Luft-
verkehrs. Dort hat einer der eingeladenen bekannten Wissen-
schafter gesagt, wenn er sich eine Stelle zu suchen hatte, wo
er Stickoxide, Wasserdampf und &hnliches ausstossen
misste, um damit den grdsstmdglichen Schaden anzurich-
ten, dann wire das genau die Stelle, wo die Disenflugzeuge
heute fliegen. Dagegen kann man wohl im Rahmen unseres
Wirtschaftssystems leider wenig machen. Die Leute wollen
fliegen, also fliegen sie auch. Aber dass man das dann noch
mit der 6ffentlichen Hand unterstiitzt und dabei glaubt, man
tate etwas Sinnvolles, das tut mir weh.

Auch konomisch halte ich die Subventionierung des Flugver-
kehrs fir unsinnig. Wir reden viel von Deregulierung. Ich kann
das Wort von Herrn Bundesprasident Ogi aufnehmen. Die
Stunde der Wahrheit wiare eigentlich auch hier gekommen.
Man miisste auch hier deregulieren, den Wettbewerb «entzer-
ren», indem man den Luftverkehr ebensowenig subventioniert
wie irgendwelche andere Verkehrsformen. Er wird ja schon da-
durch {ibermassig «subventioniert», dass kein Treibstoffzoll
bezahlt werden muss. Die Subventionierung ist am letzten
Sonntag sozusagen noch gestiegen, weil alle anderen Ver-
kehrstrager mehr abliefern miissen — und der Flugverkehr
nichts!

Es ist auch von unserer Verkehrspolitik her eine unsinnige Po-
litik, den Flugverkehr zu subventionieren, besonders den re-
gionalen Flugverkehr, der geméss diesem Artike! auch sub-
ventioniert werden kann.

Wenn die Leute von Basel nach Sion fliegen oder von Zirich
nach Lugano, statt mit der Bahn zu reisen, ist das fir uns
schon deshalb schlecht, weil wir nach langer Zeit mangeinder
Investitionen die Bahn jetzt mit Milliarden und Abermilliarden
von Franken zu einem raschen und modernen Nahverkehrs-
oder Regionalverkehrsmittel aufpolieren wollen. Nun soll
gleichzeitig dazu auch die nicht kologische Konkurrenz sub-
ventioniert werden. Das ist nattirlich absurd.

Ich vermisse da sowohl die dkologische als auch die 6konomi-
sche Vernunft, Herr Bundesprasident Ogi. Ich vermisse aber
auch die Vernunft des Bundesrates, der in bewundernswerter
Art und Weise die Vorlage Alpentransit durchgezogen hat und
nun handkehrun- die Flugplatze Altenrhein, Samedan, Sitten,
Lugano-Agno usw. subventionieren will. Das ist eine unver-
sténdliche Gesetzgebung; sie ist nicht weitsichtig, sondern
kurzsichtig.

Aber ich weiss, im Nationalrat ist dieser Beschluss mit genu-
gend grossem Mehr gefallen, so dass ich von Antrdgen Ab-
stand nehme. Aber gesagt musste es wieder einmal sein!

18-S

Bundesprésident Ogi: Ich mdchte Herrn Plattner danken. Er
hat keinen Antrag gestellt. Aber ich muss auch hier ein Bild
korrigieren. Herr Platiner geht davon aus, dass wir subventio-
nieren. Es geht nicht um Subventionen, es geht um die Még-
lichkeit von Darlehen — warten Sie, bevor Sie die Hande ver-
werfen. Da méchte ich Sie fragen: Ist es ein Unsinn, wenn
man, nachdem man fiir den Flughafen Zirich-Kloten Mittel zur
Verfigung gestellt hat, nun beispielsweise auch an Genf-Coin-
trin und Basel-Mulhausen denkt?

In bezug auf Basel-Mllhausen hat man es mit einem Vertrag
zu tun, ber den man noch diskutieren muss. Die Schweiz hat
bis jetzt immer bezahlt, und die Franzosen haben das Land zur
Verfligung gestellt. Man will versuchen, einen fir die Schweiz
vorteilhafteren Vertrag zu bekommen. Das ist kein Unsinn,
sondern staatspolitisch von grosser Bedeutung. Der Bundes-
rat mdchte nur das wieder einflihren, was er schon einmal vor-
geschlagen hatte, das er aber seinerzeit leider Gottes im Rah-
men einer dringlichen Spartibung opfern musste. Wir méch-
ten hier die Moglichkeit geben, dass man auch Genf-Cointrin
und Basel-Millhausen Darlehen zur Verfiigung stellen kann.
Da geht es auch um staatspolitische Dimensionen.

Es geht um zinsglnstige und amortisationsginstige Darle-
hen, die auch zurilickbezahit werden mussen. Diese Méglich-
keit m&chten wir mit diesem Gesetz wieder schaffen, damit wir
nétigenfalls auch nationale Interessen auf diesen drei Flugha-
fen wahrnehmen kénnen.

Nachdem Sie dem Bundesrat gefolgt sind, méchte ich Sie
auch hier bitten — zwar hat Herr Plattner keinen Antrag ge-
stellt—, diese Formulierung beizubehaiten.

Plattner: Das ist die Tragtdie dieser Welt — und an ihr wird sie
zugrunde gehen —, dass es immer verniinftige Griinde gibt,
unverniinftig zu handeln. Der Satz stammt nicht von mir.

Angenommen — Adopté

Art. 103a; 103b; 103c; 103d; 108 Abs. 1 Bst. a—d; Ziff. l1, 1l
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates

Art. 103a; 103b; 103c; 103d; 108 al. 1 let. a—d; ch. I, 1l
Proposition de la commission
Adhérer & la décision du Conseil national

Angenommen —Adopté

Gesamtabstimmung — Vote sur I'ensemble
Fiir Annahme des Entwurfes
Dagegen

22 Stimmen
3 Stimmen
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Differenzen — Divergences
Siehe Seite 120 hiervor — Voir page 120 ci-devant

Beschluss des Nationalrates vom 1. Juni 1993
Décision du Conseil national du 1erjuin 1983

Danioth, Berichterstatter: Zentraler Punkt der laufenden Teil-
revision des Luftfahrigesetzes bildet die Rickgewinnung von
klaren Zustandigkeiten fiir Flugplatzkonzessionen und fiir
Flugplatzbewilligungen. Dabei soll die Zustandigkeit und Fih-
rungsrolle des Bundes bei der Formulierung und Umsetzung
einer gesamtschweizerischen Luftfahrtinfrastrukturpolitik an-
gesichts der wuchernden Praxis wiederhergestelit und die
Luftfahrt als primér nationale Aufgabe bekréaftigt werden. Wéh-
rend der Nationalrat beim Verfahren beziglich der Flugfelder,
also der vorwiegend kantonalen und regionalen Interessen
dienenden Anlagen, dem Konzept des Bundesrates in der vor-
gelegten Form im wesentlichen zugestimmt und dabei auch
die Gefolgschaft des Standerates gefunden hat, hat unser Rat
anldsslich der Friihjahrssession fiir die Konzessionierung von
offentlichen Flugpléatzen (Flughafen) dem Antrag Kichler zu-
gunsten des Konzepts zugestimmt, das vom Seminar far 6f-
fentliches Recht der Universitat Bern ausgearbeitet wordenist.
Dieses Verfahren gliedert sich ahnlich wie bei Eisenbahn-
grossprojekten in zwei Verfahrensstufen, namlich das vor-
prifungsverfahren einerseits — geregelt in Artikel 37a — sowie
das Konzessionsverfahren andererseits — geregelt in Arti-
kel 37abis. Der Standerat folgte dabei der Mehrheit seiner
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Kommission mit 26 zu 11 Stimmen, also sehr deutlich. Nun
hat der Nationalrat am 1. Juni 1993 Festhalten an seinem Be-
schluss und damit am Vorschlag des Bundesrates beschlos-
sen, und zwar ebenfalls mit einem deutlichen Mehr von
87 zu 47 Stimmen.

Ihre Kommission hat letzte Woche getagt und sah sich in ei-
nem echten Dilemma, was in der Beschlussfassung deutlich
zum Ausdruck kommt. Es wurde mit4 zu 1 Stimmen bei 3 Ent-
haltungen Festhalten an der Fassung des Standerates be-
schiossen. Wenn Sie also die Enthaltungen eher in das gegne-
rische Lager zahlen, dann haben wir 4 zu 4.

Einerseits hat die Kommissionsmehrheit durchaus Verstéand-
nis — ich mochte dieses Dilemma hier sichtbar machen — und
Einsicht dafilir aufgebracht, das Differenzbereinigungsverfah-
ren baldmdglichst abzuschliessen, um damit das Inkrafttreten
des revidierten Luftfahrtgesetzes zu ermdéglichen.
Andererseits haben sich sowoh! die Kommission als auch un-
ser Rat bei der ersten Beratung sehr intensiv mit den Unter-
schieden der beiden Bewilligungsformen befasst und dem
zweistufigen, gestrafften Verfahren klar den Vorrang gegeben.
Denn was bei Eisenbahngrossprojekten seinerzeit als richtig
erkannt und auch vom Bundesrat als Fortschritt im Sinne siner
Vereinfachung und Beschleunigung angepriesen worden ist,
kann nun nicht auf einmal falsch sein, wenn es um das Verfah-
ren fir die Konzessionierung der nationalen Fiughédfen geht.
Die Verwaltung machte zwar geltend, dass keine neuen Lan-
desflughéfen geplant seien, so dass sich dieses ihrer Auffas-
sung nach etwas komplizierte zweistufige Verfahren hier nicht
aufdrange.

Ganz besonders félit nun die heutige Situation beziiglich der
Swissair und der Lage in Z{irich-Kloten ins Gewicht. Der Ver-
waltung liegt es vor allem daran, dass in Zirich-Kloten die seit
langem fehlenden sechs Abstell- beziehungsweise Parkpléatze
flir Flugzeuge méglichst rasch erstellt werden kdnnen. Heute
rangiert der Flughafen Zrich-Kloten wegen der Kapazitats-
engpésse und der damit verbundenen langen Wartezeiten der
Flugzeuge in der Luft — bis zu 30 Minuten, stellen Sie sich das
vor! — unter den diesbeziiglich schlechtesten Flughéfen Euro-
pas. Im Zusammenhang mit den schwierigen Kooperations-
verhandlungen — Stichwort Alcazar — habe dieses praxisbezo-
gene Anliegen vorrangige Bedeutung.

Es scheinen nun in der Oeffentlichkeit Missverstdndnisse tiber
die aktuelle Situation unseres Revisionsvorhabens zu beste-
hen. Sogar die «Neue Ziircher Zeitung» ist davor nicht gefeit. In
einem sonst sehr bedenkenswerten Artikel vom vergangenen
Samstag unter dem Titel «Wo die Swissair Politiker braucht»
schreibt sie unter anderem folgendes: «Die hédngige Teilrevi-
sion des Luftfahrtgeseizes strebt eine Bundeskompetenz fiir
die Bewilligungen von Flugplatzen und Flugfeldern sowie flir
den Bau von Anlagen der Flugsicherung an.» Nun der omi-
nose Satz: «Der Standerat stemmite sich bisher gegen diese
Kompetenzdelegation nach oben.» Das, mit Verlaub, ist
schlicht falsch. Der Standerat stemmte sich nicht und stemmt
sich weiterhin nicht gegen eine klare Ausgestaitung der Bun-
deshoheit. Vielmehr hat er die Bundeskompetenz sogar fir die
Flugfelder bejaht, wo also die Kantone involviert sind, und ist
diesbezdglich dem Nationalrat gefolgt

Die noch verbliebene Differenz beschiagt nicht mehr so sehr
das Verhéltnis Bund/Kantone, sondern es stehen einfach zwei
unterschiedliche Verfahrensmodelle fir die Konzessionierung
der offentlichen Flugplitze (Flughéfen) zur Auswahl, einmal
das vom Bundesrat vorgeschlagene einstufige Verfahren und
weiter das von der Universitdt Bern ausgearbeitete und
von uns Ubernommene zweistufige Verfahren. Soweit die
Situation.

Diese Interessenabwégung tiber das fiir die primar in Bundes-
hoheit liegenden Flughéfen bessere Verfahren kann ich Ihnen
aufgrund der Pattsituation bei der Abstimmung auch nicht ab-
nehmen. Wollen wir am basseren Gesetzeskonzept festhal-
ten, oder wollen wir zugunsten einer raschen, praktikablen L&-
sung auf das vielleicht Perfekte im Gesetz verzichten, wobei
sich die neue Lésung erst in der Praxis bewédhren musste?

Die klaren Forderungen der Praxis, das eindeutige Abstim-
mungsergebnis im Nationalrat und der Umstand, dass dieses
Revisionsvorhaben sehr wahrscheinlich in der laufenden Ses-

sion nicht mehr abgeschlossen werden kann, wenn die Diffe-
renz aufrechterhaiten wird, durften wohl ein Einlenken gegen-
uber dem Nationalrat nahelegen. Soweit zu dieser zentralen
und wichtigsten Differenz.

In bezug auf die Differenz bei den Artikein 19 und 19a bean-
tragt Ihnen die Kommission mit 8 zu 0 Stimmen, dem National-
rat zu folgen. Es geht hier um die Frage, ob fiir Einschrénkun-
gen von Fligen schweizerischer Luftfahrzeuge im Ausland
bzw. fir ein Verbot der Ausbildung von auslandischem Luft-
fahrtpersonal explizit «aussenpolitische Grinde» (= Be-
schluss des Standerates vom 11. Méarz 1993) erforderlich sind
oder ob allgemein «politische Griinde» bzw. «schwerwie-
gende aussenpolitische Bedenken» (= Beschluss des Natio-
nalrates vom 3. Juni 1992/1. Juni 1993) gentigen. Der Unter-
schied ist hier nicht ins Gewicht fallend. Die zentrale Differenz
ist also jene bei den Artikeln 37 und 37a.

Art. 19 Abs. 2, Art. 19a
Antrag der Kommission Zustimmung zum Beschluss des Na-
tionalrates

Art. 19 al. 2, art. 19a
Proposition de la cormmission
Adhérer a la décision du Conseil national

Angenommen —Adopté

Art. 373, 37abis

Antrag der Kommission
Festhalten

Proposition de la commission
Maintenir

Kichler: Gestatten Sie mir einige ergénzende Bemerkungen
zu den Ausfiihrungen des Kommissionsprasidenten: Es
wurde gesagt, der Nationalrat habe mit eindeutiger Mehrheit
Festhalten beschlossen. Wenn Sie aber die Debatte im Amtli-
chen Bulletin des Nationalrates nachlesen, stellen Sie fest,
dass im Nationalrat gesagt wurde, man habe sich in der Kom-
mission mit dem Konzept des Standerates materiell nicht aus-
einandergesetzt. Die Hauptirage im Nationalrat war damais Ar-
tikel 37b, wo es um die Kompetenz der Kantone oder des Bun-
des ging. Aber mit der Frage, die jetzt zur Diskussion steht, hat
sich der Nationalrat nicht eingehend befasst.

Hingegen hat Ihre vorberatende Kommission im Hinblick auf
die erste Beratung in unserem Rat eindringlich gebeten, man
moge nun das klare Konzept der Aufteilung des Vorpriifungs-
verfahrens und des Konzessionsverfahrens Gbermnshmen. Un-
ser Rat hat dann mit 26 zu 11 Stimmen ganz klar diesem Kon-
zept zugestimmt.

Nun hat der Nationalrat, ohne sich mit der Materie auseinan-
derzusetzen, einfach an seinem Konzept festgehalten, und
Ihre Kommission beantragt Ihnen ein zweites Mal, an dem kla-
ren Konzept — dem der Standerat am 11. Mérz 1993 zuge-
stimmt hat — festzuhalten. Es geht also um die Qualitat der Ge-
setzgebung, und zwar um die Qualitat, dass man in Zukunft
die zahlreichen Bewilligungsverfahren koordiniert, um mehr
Rechtssicherheit fiir den Birger, mehr Koordination fir die
Verwaltung herzustellen. Diese Koordination, diese Rechtssi-
cherheit in der Ausgestaltung unseres Konzeptes sind denn
auch Ausdruck der Revisionsziele der Vorlage. Das Departe-
ment hat als Revisionsziel der Kommission klar vorgegeben:
1. Wiederherstellen der verfassungsgemaéssen Flihrungsrolle
des Bundes. Mit unserem Konzept geben wir dem Bund die
klare Fihrungsrolle wieder.

2. Schaffung von klaren, unmissverstandlichen und einheitli-
chen Zustindigkeiten. Mit unserem Konzept schaffen wir klare
Zustandigkeiten.

3. Rickbesinnung auf einfache, transparente und ziigige Ver-
fahrensablaufe. Mit unserem Konzept schaffen wir ausdrick-
lich transparente Verfahrensablaufe, ndmlich klarere als in der
Formulierung des Nationalrates, zligige Ve.fahreisabliufe
deshalb, weil wir klare Fristen aufnenmen, wenn Sie Arti-
kel 37abis betrachten: Auf diese Fristen kann sich dann die
Verwaltung von Gesetzes wegen berufen.
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4. Das Verfahren bleibt zligig, weil wir mit unserer Formulie-
rung nicht riskieren, dass bei alifélligen Beschwerdeveriahren
von den Zweitinstanzen die ganzen Akten wiederum an die
Erstinstanz zuriickgewiesen werden, nur weil die Verfahren
eventuell unvollstandig geblieben sind. Wir kdnnen also damit
Riickweisungen bei den gerichtlichen Instanzen oder Verwal-
tungsbehdrden vermeiden. Unser Konzept ist klar definiert,
klar strukturiert und muss nicht erstim nachhinein interpretiert
werden, wie dies bei der Version des Nationalrates der Fall
wire.

Wir sind die Chambre de réflexion. Die Qualitat der Gesetzge-
bung hat in letzter Zeit leider etwas nachgelassen. Hier haben
wir nun die Mdéglichkeit, wiederum eine ganz klare, gute Ge-
setzgebung durchzusetzen, ganz im Sinn und Geist des Ex-
pertenberichtes der Universitdt Bern, der ja im Auftrage der
Verwaltungskontrolle des Bundesrates erstellt wurde und in
dem uns vorgeschlagen wird, die Verfahren zu koordinieren.
Aus all diesen Griinden mochte ich Sie ersuchen, an der Fas-
sung gemass Kommissionsantrag festzuhalten. Verzégerun-
gen gibt es keine, denn wenn wir klar an unserem Beschluss
festhalten, darfte sich der Nationalrat uns anschliessen.

Bittiker: Im Hinblick auf ein in der Luft liegendes Referendum
mdchte ich doch noch einen kleinen Befreiungsschlag zugun-
sten der standerétlichen Losung vornehmen.

Der Standerat stemmt sich nicht gegen Bundeskompetenzen
zur Gewdhrleistung einer gesamtschweizerischen Flugplatz-
politik, wie das Bundesrat, Mehrheit Nationalrat und «<NZZ» be-
haupten. Der Stdnderat will das Verfahren bei &ffentlichen
Flugplétzen unterteilen, indem er die Anhérung im Sinne von
Artikel 37a Absatz 3 in der Fassurig Bundesrat/Nationalrat her-
ausldésen und zu einem eigentlichen Vorprifungsverfahren
ausbauen méchte. Das Vorpriifungsverfahren wére dann die
Voraussetzung fiir die Durchfiihrung des Konzessionsver-
fahrens.

Der grosste Vorteil dieses zweistufigen Verfahrens diirfte darin

liegen, Herr Bundesprasident, dass die verschiedenen Inter-
essen, Geschéftsverkehr, touristische Erschliessung, Ret-
tungsdienst, Pilotenausbildung, Larmschutz, bauliche Ent-
wicklung usw., und Interessenebenen, Bund, Kanton, Ge-
meinde, transparenter erfasst und insbesondere gesamthatft
dargestelit werden koénnten. Die Resultate der Vorpriifung
mussten gesamthaft und zusammen mit einem Bericht offen-
gelegt werden und wiirden dadurch nicht—wie in der Fassung
Bundesrat/Nationalrat — einzein behandelt und bewertet
werden.

Fazit: Der Antrag unserer Kommission bringt eine bessere
Auslegeordnung und damit eine Méglichkeit zur Bewertung
der Interessenabwagung durch ein Vorprifungsverfahren bei
der Konzessionierung von 6Gffentlichen Flugplatzen. Hier liegt
der Nukleus des standeratlichen Losungsansatzes. Zudem
muss sich der Bundesrat vorwerfen lassen, dass-er es unter-
lassen hat, eine goldene Briicke zu bauen: Das bereits in Ar-
beit stehende Flugplatzkonzept hatte in die Teilrevision des
Lufifahrtgesetzes integriert werden miissen, um den Kanto-
nen die Gewissheit zu geben, dass sie bei der Sicherstellung
und Entwicklung der schweizerischen Flugplatzinfrastruktur
‘mitwirken kbnnen. Diese Minimalforderung wird teilweise
durch die standerétliche Fassung sichergestelit

Ich méchte lhnen also beliebt machen, an der Fassung des
Standerates festzuhalten.

Gadient: Ich werde mir nur ein paar kurze Bemerkungen er-
lauben, nachdem wir uns ja anlasslich der seinerzeitigen De-
batte Uber die Vor- und Nachteile der einzelnen Verfahren aus-
sprechen konnten.

Ich bin nicht der Auffassung, dass das Berner Modell soiche
Vorziige aufweisen wiirde, wie das gesagt worden ist. Das
Modell erscheint mir in seiner Mehrstufigkeit kompliziert, Gber-
dimensioniert, unangemessen. Ich mdchte auch daran erin-
nern, dass in der Vernehmlassung die Kantone selber das
Konzept des Bundesrates durchaus akzeptiert und unterstiitzt
haben.

Ich hatte heute Gelegenheit, einem Referat des Swissair-Prasi-
denten zuzuhdren. Auf die Frage, was fir die Swissair in dieser
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wirklich nicht einfachen Situation von ausschlaggebender Be-
deutung sei und was von seiten der Politik erwartet werde, ant-
wortete er, es seien zwei Dinge: erstens das Luftverkehrsab-
kommen und zweitens die erforderliche Infrastruktur, deren
Voraussetzungen die Politik bereitstellen solite. Aus Ziirich, so
sagte er, werde nie ein Chicago gemacht, das sei nicht die Ab-
sicht, und eine neue Piste stehe véllig ausser Diskussion. Aber
es gehe darum, die bestehenden Pistensysteme zu optimie-
ren, damit sie entsprechend genutzt werden kénnten. Wenn
sich z B. plétzlich ein Fenster auftut, das genutzt werden
kann — eine sogenannte Nische —, dann sind heute die bereit-
stehenden Flugzeuge in der Regel nicht in der Lage, diese so-
fort zu nutzen, weil sie, in einer Reihe aufgestellt, keine Ueber-
holméglichkeit haben. Es muss demnach zwingend eine
Ueberholspur geschaffen werden, und das innert nitzlicher
Frist

Das sind fiir mich bei Artikel 37a zwingende sachliche Griinde
fiir eine klare Regelung mit entsprechender Bundeskompe-
tenz Auch soliten die raumplanerischen Erfordernisse bei den
Flugplétzen, aber auch bei den Flugsicherungsanlagen ab-
schliessend durch den Bund gepriift werden kbnnen, wie das
im Gbrigen durch die aktuelle Rechtsprechung durchaus ge-
billigt und gutgeheissen ist. Schiiesslich miissen wir uns ver-
gegenwartigen, wie immer die Diskussion im Nationalrat ver-
laufen ist, dass das Endresultat im Verhéltnis von 2 zu 1 zu-
stande kam und dass die Konsequenz unseres neuerlichen
Festhaltens ganz einfach das Einigungsverfahren sein wird.
Ob wir der Sache in diesem Stadium damit einen Dienst erwei-
sen, das ist die Frage.

Unter diesen Gegebenheiten soliten wir dem Nationalrat zu-
stimmen.

Bundesprésident Ogl: Ich mdchte Sie dringend bitten, dem
Bundesrat und dem Nationalrat, dessen Beschluss mit einem
klaren Mehr zustande gekommen ist, zu folgen. Es ist nicht so,
wie Herr Kiichler gesagt hat In der Regel sagt er alles richtig,
aber dieses Mal muss ich ihm entgegnen und klar sagen, dass
der Nationalrat nicht so leichtflissig Gber dieses Projekt und
Konzept hinweggegangen ist. Sie kdnnen auch zur Kenntnis
nehmen, dass sich der Bundesrat mit dieser Konzeption aus-
einandergesetzt hat Der Nationalrat hat an seiner Fassung
hauptséchlich mit der Begriindung festgehalten, dass Verfah-
ren heute gestrafit und vereinfacht werden missten und nicht
noch ausgebaut und verléngert werden ddriten. Ich verweise
in diesem Zusammenhang auch auf die zahireichen parla-
mentarischen Vorstdsse, die eine solche Vereinfachung und
Beschieunigung von Bewilligungsverfahren fordern. Auch von
lhnen sind zahlreiche Vorstdsse gekommen, aus lhrem Rat
zum Beispiel diejenigen von Herrn Delalay oder gar die Motion
der standeratlichen Kommission fiir 6ffentliche Bauten, die in-
haltlich die Standesinitiative Wallis Gbernahm, und nicht zu-
letzt die Motion der CVP-Fraktion.

Inder Sache, d. h. beziiglich der Zustandigkeiten, sind wiruns
weitgehend einig. Es geht nur noch um die Frage, ob bei Flug-
hafen und Flugsicherungsanlagen ein ein- oder zweistufiges
Konzessionsverfahren angewendet werden soll. In beiden Fal-
len ist die Mitwirkung der Kantone und der Gemeinden glei-
chermassen sichergestelit, Herr Bttiker. Die Behauptung, nur
mit der standerétlichen Fassung, also dem zweistufigen Ver-
fahren, seien die Interessen und Rechte der Kantone gewahrt,
stimmt einfach nicht! Bei der Lektiire der beiden Gesetzestext-
varianten kdnnen Sie das sehr schnell selber feststellen. Das
von Jhnen favorisierte zweistufige Verfahren hat fiir komplexe
Grossprojekte, wie zum Beispiel unsere Neat, mit den zu tref-
fenden umfangreichen Abklarungen sicher seine Vorteile und
macht dort auch Sinn. In diesem Fall sind die Dimensionen je-
doch véllig anders gelagert Wir wollen ja keinen neuen Lan-
desflughafen aus dem Boden stampfen. Basel, Genf und Zii-
rich gendgen uns. Es geht in erster Linie um zeitgerechte An-
passungen bei bestehenden Flugplatzen oder um den Ersatz
von veralteten Flugsicherungsanlagen, um nichts anderes.
Insbesondere im Interesse der Flugsicherheit — vergessen Sie
die Flugsicherheit nicht — sind wir auf straffe und rasche Ver-
fahren angewiesen.

lch darf an eine zehnjahrige Leidensgeschichte erinnern, man
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kann es nicht anders nennen, ingh-muss im Zusammenhang
mit der Erneuerung des Drehfunkfeuers Trasadingen von ei-
ner zehnjahrigen Leidensgeschichte sprechen. Zehn Jahre
haben wir uns schwergetan, um dann endlich ein Funkfeuer,
das der Sicherheit dient, realisieren zu kénnen. Mit dem zwei-
stufigen Verfahren zementieren Sie gerade in diesem fiir die
Flugsicherheit vitalen Bereich eine unverantwortliche Verlan-
gerung der Verfahrensdauer. Es muss hier gesagt werden,
dass lhr Vorgehen, Ihr Konzept, 7 bis 12 Monate mehr bean-
spruchen wird als die bundesrétliche Lésung. Es wird 7 bis
12 Monate langer gehen, wenn Sie threm Konzept zustimmen,
denn das Vorpriifungsverfahren mit seinen gesetzlich festge-
legten Fristen, Herr Blittiker, nimmt allein im besten Fall 7 Mo-
nate in Anspruch, und das nur dann, wenn keinerlei Fristver-
ldngerung verlangt wird, was in der Praxis bekanntlich ja nicht
vorkommt! Im Normalfall wird es also sicher 8 bis 9 Monate
dauern, bis Giberhaupt das eigentliche Konzessionsverfahren
eingeleitet werden kann. Das ist doch genau das Gegenteil
dessen, was wir heute brauchen, was heute not tut Denken
Sie an die Verhandlungen, denken Sie an Aicazar, denken Sie
an die Schwierigkeiten, die wir im Vergleich mit anderen Flug-
héfen schon haben. Ich habe in diesem Rat schon mehrmals
etwas dariiber gesagt Wenn wir lhre Losung wahlen und
diese Verfahrensdauer fiir die Anpassung unserer nationalen
Luftfahrtinfrastruktur-Anlagen verléngern, verlisren wir noch
jede Wettbewerbsfahigkeit. Wir erschweren damit unter ande-
rem vor allem auch die Ausgangslage der Swissair. Und hier
noch einmal das Stichwort Luftverkehrsabkommen mit der
EG, aber auch das Stichwort Alcazar: Das dirfen wir in dieser
Situation nicht zulassen!

Ich bitte Sie deshalb eindringlich, im Interesse der Sache auf
die Linie des Nationalrates einzuschwenken. Grabenkampfe
und Machtdemonstrationen zwischen den beiden Réten kon-
nen wir uns in der heute schwierigen luftfahripolitischen Situa-
tion schlichtweg nicht leisten. Wichtig ist jetzt auch, dass wir
das Gesetz méglichst rasch in Kraft setzen und im Interesse
unserer Landesflughéfen und der Swissair von den Verbesse-
rungen tatsachlich auch Gebrauch machen. Wenn wir das Ge-
setz in dieser Session nicht verabschieden knnen, werden
wir die ganze Verhandiung mit der EG beeintrachtigen.

Ich muss es sagen: Die Situation auf unserem Flughafen Z-
rich-Kloten ist heute sehr schlecht. Verspatungen und Warte-
schlaufen in der Luft hdufen sich. Man kann nicht mehr landen,
weil die Flugzeuge nicht mehr parkieren kénnen. Bauliche
Massnahmen, zusétzliche Standplétze, Ueberholispuren auf
den Rollwegen sind dringend notwendig. Damit diese einiger-
massen speditiv an die Hand genommen werden kénnen und
nicht wie das Funkfeuer in Trasadingen zehn Jahre bendtigen,
brauchen wir das Gesetz jetzt rasch, und zwar in der Fassung
des Nationalrates und des Bundesrates.

Ich mdchte Sie deshalb dringend bitten, hier keine Differenzen
mehr zu schaffen.

Ich mdchte Sie bitten, zu beachten, was sich im Ausland tut
ich méchte Sie bitten, zu dberlegen, dass der Flughafen Zi-
rich-Kloten flir das Mittelland, ja fir die ganze Schweiz eine
ganz grosse wirtschaftliche Bedeutung hat. Ich méchte Sie bit-
ten, dem Bundesrat und dem Nationalrat zuzustimmen.

Abstimmung — Vote
Firden Antrag Gadient 26 Stimmen
Fir den Antrag der Kommission 12 Stimmen

Abschreibung — Classement

Antrag des Bundesrates

Abschreiben des parlamentarischen Vorstosses gemass Sei-
te 1 der Botschaft

Proposition du Conseil fédéral

. Classer l'intervention parlementaire selon la page 1 du mes-
sage

Angenommen — Adopté

An den Nationalrat — Au Conseil national
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Luftfahrtgesetz

(LFG)

Anderung vom 18. Juni 1993

Die Bundesversammlung der Schweizerischen Eidgenossenschaft,
nach Einsicht in die Botschaft des Bundesrates vom 20. November 1991,

beschliesst:

I

Das Luftfahrtgesetz vom 21. Dezember 19482 (LFG) wird wie folgt geindert:

1. Beniitzung
des schweizeri-
schen

Ersetzen von Bezeichnungen

'In den Artikeln 3 Absatz 2, 8, 23, 28, 32, 37, 43 und 103 wird die
Bezeichnung «Eidgendssisches Verkehrs- und Energiewirtschafts-
departement» ersetzt durch «Departement».

2In den Artikeln 3, 8,9, 10, 13, 14,15, 18, 22, 28, 30, 33, 37, 42,43, 44,
52,58,59,60,61,62,71,73,92,98, 100 und 107 wird die Bezeichnung
«Eidgenbssisches Luftamt» ersetzt durch «Bundesamt»,

Art 1

! Die Benlitzung des Luftraumes liber der Schweiz durch Luftfahr-
zeuge und Flugkorper ist im Rahmen dieses Gesetzes, der iibrigen

Luftraumes Bundesgesetzgebung und der fiir die Schweiz verbindlichen zwi-
1. Grundsatz . .
%n% schenstaatlichen Vereinbarungen gestattet,

i .

TR 2 Als Luftfahrzeuge gelten Fluggeriite, die sich durch Einwirkungen
der Luft, jedoch ohne die Wirkung von Luft gegen den Boden
(Luftkissenfahrzeuge), in der Atmosphiire halten kénnen,

* Als Flugkorper gelten Fluggerite, die nicht den Luftfahrzeugen
zugehdren.
4 Unter Flugsicherungsdienst sind die Dienste zu verstehen, die
eine sichere, geordnete und flussige Abwicklung des Luftverkehrs
gewihrleisten.

v BBI 1992 1 607
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2. Zugelassene
Luftfahrzeuge

und Flugkdrper

la. Luftver-
kehrsabkom-
men

1h. Zusammen-

arbeit mit aus-
lindischen Be-
horden

2. Delegation
der Aufsicht

Art. 2

! Zum Verkehr im schweizerischen Luftraum sind unter Vorbehalt
von Absatz 2 zugelassen:

a. die schweizerischen Staatsluftfahrzeuge;

b. Luftfahrzeuge, die gemiss Artikel 52 im schweizerischen Luft-
fahrzeugregister eingetragen und mit den in Artikel 56 ver-
langten Ausweisen versehen sind;

c. Luftfahrzeuge besonderer Kategorien, fiir die Sonderregeln
gelten (Art. 51 und 108);

d. ausldndische Luftfahrzeuge, fiir die durch zwischenstaatliche
Vereinbarung die Beniitzung des schweizerischen Luftraums
gestattet ist;

e. Luftfahrzeuge, fiir die durch besondere Verfiigung des Bundes-
amtes filr Zivilluftfahrt (Bundesamt) die Beniitzung des
schweizerischen Luftraums gestattet ist.

2Der Bundesrat kann zur Wahrung der Flugsicherheit oder aus
Griinden des Umweltschutzes Luftfahrzeuge besonderer Katego-
rien vom Verkehr im schweizerischen Luftraum ausschliessen oder
ihre Zulassung davon abhingig machen, dass geeignete 6ffentliche
oder private Stellen Aufsichtsaufgaben tibernehmen.

3 Uber Flugkorper erldsst der Bundesrat besondere Vorschriften.

Art, 3 Abs. 1 zweiter Satz

' ... Er iibt sie durch das Eidgendssische Verkehrs- und Energiewirt-
schaftsdepartement (Departement) aus.

Art. 3a

Der Bundesrat kann mit ausldndischen Staaten Vereinbarungen
iiber den grenziiberschreitenden Luftverkehr abschliessen.

Bisheriger Art. 3 wird Art. 3b und Randtitel
Art. 3b

Art. 4

' Das Bundesamt kann einzelne Aufsichtsbereiche oder -befug-
nisse an Flugplatzleitungen und mit deren Einverstdndnis an Kan-
tone, Gemeindebehtrden oder geeignete Organisationen {ibertra-
gen. ‘

? Vor der Ubertragung an Gemeindebehérden sind die zustindigen
kantonalen Regierungen anzuhdren.
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4. Beschwerden

5. Anhange
zum Uberein-
kommen von
Chicago und
europiische
Zusammenar-
beit

1. Missbriuchli-
che Verwen-
dung von Luft-
fahrzeugen

1. Erpénzende
Vorschriften
1. Zustindig-
keit

" SR 172.021
» SR 173.110
¥ SR 0.748.0

Art. 6

! Gegen Verfiigungen, die sich auf dieses Gesetz und seine Ausfiih-
rungserlasse stiitzen, kann nach den Bundesgesetzen iiber das Ver-
waltungsverfahren " und die Organisation der Bundesrechtspflege
Beschwerde erhoben werden.

2Bei Flugunfalluntersuchungen sind nur die Beschwerden nach
Artikel 26a zuldssig.

Art. 6a

' Der Bundesrat kann ausnahmsweise einzelne Anhinge, ein-
schliesslich zugehériger technischer Vorschriften, zum Uberein-
kommen vom 7. Dezember 1944 ¥ iiber die internationale Zivilluft-
fahrt als unmittelbar anwendbar erkldren; er kann eine besondere
Art der Veroffentlichung solcher Bestimmungen vorschreiben und
bestimmen, dass von einer Ubersetzung ganz oder teilweise abzuse-
hen ist.

* Der Bundesrat kann diese Regelung ebenfalls auf die technischen
Vorschriften anwenden, welche im Rahmen der Zusammenarbeit
der europiischen Luftfahrtbehdrden festgelegt werden.

Art. lla

" Untersagt ist jede Beniitzung des schweizerischen Luftraums, die
mit den Zielen des Ubereinkommens vom 7. Dezember 19443 {iber
die internationale Zivilluftfahrt nicht vereinbar ist.

* Diese Bestimmung gilt sinngemiss auch im Ausland fiir die Ver-
wendung:
a. schweizerischer Luftfahrzeuge;
b. ausldndischer Luftfahrzeuge durch Halter mit Hauptgeschiifis-
sitz oder stdndigem Aufenthalt in der Schweiz.

Art. 12

! Der Bundesrat erlésst polizeiliche Vorschriften, namentlich zur
Wahrung der Flugsicherheit, zur Verhinderung von Anschligen,
zur Bekdmpfung von Lirm, Luftverunreinigungen und anderen
schiidlichen oder ldstigen Einwirkungen des Betriebes von Luft-
fahrzeugen.

2 Er erlisst ferner Vorschriften zum Schutze der Natur.
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111. Landungs-
zwang

1V. Fitige im
Ausland

V. Ausbildung
von ausléindi-
schem Luft-
fahrtpersonal
und Wartung
von auskéindr-
schen Flug-
geréiten

VL Besondere
Vorkommnisse

VII. Luftpolizei

VIII, Flug-
unfille

1. Rettungs-
und Bergungs-
dienst

3 Die Regierungen der interessierten Kantone sind vor Erlass von
Vorschriften, die der Verhinderung von Anschligen auf Flugp]at-
zen dienen, anzuhéren.

Art. 18 Randtitel

Art. 19

' Das Bundesamt kann Fliige schweizerischer Luftfahrzeuge im
Ausland einschrinken oder untersagen, wenn es die Betriebssicher-
heit erfordert; dasselbe gilt fiir Fliige auslédndischer Luftfahrzeuge,
deren Halter ihren Hauptgeschiftssitz oder stéindigen Aufenthalt
in der Schweiz haben.

2 Erfordern politische Griinde Massnahmen nach Absatz 1, so trifft
sie das Bundesamt im Einvernehmen mit den zusténdigen Direktio-
nen des Eidgendssischen Departements filr auswirtige Angelegen- .
heiten.

Art. 19a
Das Bundesamt kann im Einvernehmen mit den zustindigen Direk-

. tionen des Eidgenossischen Departements fiir auswirtige Angele-

genheiten die Ausbildung auslindischen Luftfahrtpersonals sowie
die Wartung und Instandstellung ausldndischer Fluggerite untersa-
gen, wenn schwerwiegende aussenpolitische Bedenken es erfor-
dern.

Art. 20
Zur Verbesserung der Flugsicherheit regelt der Bundesrat die

Meldepflicht bei besonderen Vorkommunissen in der Luftfahrt; bei
Flugunfillen gelten die Bestimmungen von Artikel 23 Absatz 1.

Art. 21 Randtitel

Art. 22 Randtitel
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3. Flugunfalt-
untersuchungen
a. Aligemeines

b. Btiro fiir
Flugunfallun-
tersuchungen

N

¢. Flugunfall-
kommission

d. Schlussbe-
richt, Wieder-
aufnahme und
Beschwerden

Art. 24

! Zur Abklirung der Umstinde und Ursachen von Flugunfillen
und zur Vermeidung dhnlicher Unfille wird eine Unfalluntersu-
chung durchgefiihrt.

? Der Bundesrat kann Ausnahmen anordnen, namentlich fiir nicht-
gewerbsmiissige Fliige.

*Er kann Flugunfalluntersuchungen fiir Vorfélle vorschen, die
zwar nicht zu einem Unfall, aber zu einer erheblichen Gefihrdung
der Flugsicherheit gefithrt haben.

4 Die rechtliche Wiirdigung der Umstidnde und Ursachen von Flug-
unfillen ist nicht Sache der Flugunfalluntersuchung.

s Wer ein begriindetes Interesse am Untersuchungsergebnis hat,
kann Akteneinsicht beanspruchen, sofern nicht wesentliche offent-
liche oder private Interessen die Geheimhaltung von Aktenstiicken
erfordern.

Art. 25

!Dem Departement ist ein Biiro fiir Flugunfalluntersuchungen
(Bilro) angegliedert.

*Das Biiro fithrt, gegebenenfalls in Zusammenarbeit mit den fiir
andere Verfahren zustindigen Gerichts- und Verwaltungsbehor-
den, die Untersuchungen und erstellt einen Untersuchungsbericht.

*Wird keine Priifung des Untersuchungsberichts nach Artikel 26
Absatz 2 verlangt, so gilt er als Schlussbericht. '

Art. 26

! Der Bundesrat bestellt eine Eidgendssische Flugunfallkommis-
sion (Komntission).

? Personen, die ein begriindetes Interesse am Untersuchungsergeb-
nis haben sowie die vom Bundesrat bezeichneten Behdrden kén-
nen innert 30 Tagen nach Zustellung verlangen, dass der Untersu-
chungsbericht des Biiros von der Kommission auf Vollstindigkeit
und Schliissigkeit gepriift wird; in diesen Fillen erstelit die Kom-
mission einen Schlussbericht.

Art. 26a

! Der Schiussbericht der Kommission stellt keine Verfilgung dar
und kann nicht angefochten werden.
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€. Durchfiih-
rungsvorschrif-
ten

f. Kosten

" SR 312.0

6

2 Kommen innerhalb von zehn Jahren nach Zustellung des Schluss-
berichtes wesentliche neue Tatsachen zum Vorschein, so nimmt das
Biiro von sich aus oder auf Antrag das Verfahren wieder auf. Gegen
die Ablehnung eines Antrags auf Wiederaufnahme kann innert
30 Tagen Beschwerde an die Kommission erhoben werden; diese
entscheidet endgiiltig.

* Die Kommission entscheidet auch endgiiltig tiber Beschwerden
gegen Untersuchungshandlungen und wegen Sdumnis in der Fiih-
rung von Untersuchungen.

’

Art. 26b

! Der Bundesrat regelt das Untersuchungsverfahren, die Veroffent-
lichung der Untersuchungsergebnisse und das Verfahren vor der
Kommission.

*Er kann Hausdurchsuchungen, Beschlagnahmungen, Autopsien,
Gutachen sowie Vorladungen, Vorfilhrungen und Einvernahmen
von Auskunftspersonen und Zeugen vorsehen.

3Im {brigen ist das Bundesgesetz iiber die Bundesstrafrechts-
pflegeV anwendbar, soweit nicht Besonderheiten des Untersu-
chungsverfahrens Abweichungen erfordern. :

4 Der Bundesrat bestimmt, in welchen Fillen die Verfiigbarkeit der
Akten fiir andere Verfahren aus wichtigen Griinden eingeschridnkt
werden muss.

Art. 26¢

! Die Untersuchungskosten werden vom Bund getragen; er hat das
Riickgriffsrecht auf Personen, die einen Unfall vorsitzlich oder
grobfahrléssig verursacht haben.

*Die Kosten der Bergung von Leichen oder Luftfahrzeugen sind,
selbst dann vom Luftfahrzeughalter zu tragen, wenn der Untersu-
chungsleiter die Bergung zum Zweck der Untersuchung anordnet.

3 Die Kosten der Bewachung der Unfallstelle trégt der Kanton, auf
dessen Gebiet die Unfallstelle liegt.

4 Der Bundesrat regelt die Kosten und Entschiddigungen im Verfah-
ren vor der Kommission; er kann vorsehen, dass sie ganz oder teil-
weise von den Personen zu {ibernehmen sind, die das Verfahren
verlangt oder darin Antrége gestellt haben.
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IX. Gewerbs-
miissige Luft-
fahrt

1. Konzession
a. Konzessions-
pflicht

2, Flugplatz-
konzession
und Flugplatz-
bewilligung

a. allgemein

b. Verfahren
bei dffentli-
chen Flugpldt-
zen (Flughifen)
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Art. 27 Randtitel

Art. 34
Aufgehoben

Art. 37 Randtitel und Abs. 3
* Aufgehoben

Art. 37a

! Fiir offentliche Flugplidtze werden im Rahmen des Konzessions-
verfahrens simtliche Belange gepriift und entschieden. Es sind
keine zusdtzlichen Bewilligungen nach dem Bundesgesetz vom
22. Juni 19799 itber die Raumplanung und nach kantonalem Recht
erforderlich.

! Erfordert die Anlage oder der Betrieb eines 6ffentlichen Flugplat-
zes eine Bewilligung nach einem anderen Bundeserlass, so darf die
Konzession nur erteilt werden, wenn die Zustimmung der entspre-
chenden Bewilligungsbehorde vorliegt. Der Entscheid der mitbetei-
ligten Behorden bildet Bestandteil des Konzessionsverfahrens und
wird gleichzeitig mit dem Konzessionsentscheid eroffnet.

*Vor der Erteilung der Konzession sind die interessierten Kantone,
Gemeinden und Bundesstellen sowie die ibrigen Betroffenen anzu-
horen; die Anhérung der Gemeinden und der tibrigen Betroffenen
erfolgt durch die Kantone.

+ Auf kantonales Recht gestiitzte Antriige sind zu berticksichtigen,
soweit dadurch der Bau und Betrieb des Flugplatzes nicht libermis-
sig behindert wird.

‘Der Bau von Anlagen, die nicht ganz oder {iberwiegend dem
Flugplatzbetrieb dienen, untersteht dem kantonalen Bewilligungs-
verfahren. Vor dem Entscheid iiber die Baubewilligung holt die
zustdndige kantonale Behorde die Genehmigung des Bundesamtes
ein. Diese ist zu verweigern, wenn das Bauvorhaben die Flugsicher-
heit gefidhrdet oder den Flugplatzbetrieb beeintrichtigt.



Luftfahrtgesetz

c. Verfahren
bei allen ande-
ren Flugplit-
zen (Flugfel-
der)

4. Flugplatzge-
bithren

11. Flugsiche-
rung

1. Aligemeines

v SR 700
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Art: 37b

'Im Rahmen des bundesrechtlichen Bewilligungsverfahrens wird
abschliessend tiber Standort, Grosse und Betriebsumfang des Flug-
platzes sowie itber alle luftfahrtspezifischen Belange entschieden.
Diesbeziiglich sind keine Bewilligungen nach dem Bundesgesetz
vom 22.Juni 1979" iiber die Raumplanung und nach kantonalem
Recht erforderlich. '

?Erfordert die Anlage eder der Betrieb eines Flugplatzes eine
Bewilligung nach einem anderen Bundeserlass, so darf die Flug-
platzbewilligung nur erteilt werden, wenn die Zustimmung der ent-
sprechenden Behorden vorliegt. Der Entscheid der mitbeteiligten
Behorden bildet Bestandteil des Bewilligungsverfahrens und wird
gleichzeitig mit dem Bewilligungsentscheid erdffnet.

* Vor der Erteilung der Bewilligung sind die interessierten Kantone,
Gemeinden und Bundesstellen sowie die {ibrigen Betroffenen anzu-
héren; die Anhdrung der Gemeinden und der iibrigen Betroffenen
erfolgt durch die Kantone.

+ Auf kantonales Recht gestiitzte Antrige sind zu beriicksichtigen,
soweit dadurch der Bau und Betrieb des Flugplatzes nicht iibermis-
sig behindert wird. ’

5 Die iibrigen baupolizeilichen Fragen werden in einem ergénzen-
den kantonalen Baubewilligungsverfahren entschieden. Dieses ist
mit dem bundesrechtlichen Bewilligungsverfahren zu koordinieren.

s Fiir den Bau von Anlagen, die nicht ganz oder tiberwiegend dem
Flugplatzbetrieb dienen, gilt Artikel 374 Absatz 5.

Art. 39

1 Das Bundesamt hat die Aufsicht iiber die Gebiihren der 6ffentli-
chen Flugplitze, soweit sie fiir die Bentiitzung der Anlagen durch
den Luftverkehr erhoben werden.

2Bei der Gebiithrengestaltung beriicksichtigt der Flugplatzhalter
auch die unterschiedliche Larmerzeugung und Schadstoffemission
der Luftfahrzeuge.

Art. 40
! Der Bundesrat ordnet den Flugsicherungsdienst.

2Er kann den zivilen Flugsicherungsdienst ganz oder teilweise
einer nicht gewinnstrebigen, gemischtwirtschaftlichen Aktiengesell-
schaft (Gesellschaft) libertragen, an welcher der Bund mehrheitlich
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2. Antagen

3. Inanspruch-

nahme von
fremdem
*Eigentum

4. Bund

beteiligt ist und deren Statuten der Genehmigung des Bundesrates
bediirfen.

* Die Gesellschaft ist von jeder Besteuerung durch Bund, Kantone
und Gemeinden befreit.

4 Mit Bewilligung des Bundesamtes konnen ortliche Flugsicherungs-
dienste vom Flugplatzhalter durchgefiihrt werden; wenn es die Flug-
sicherheit erfordert, kann ihn das Bundesamt auch dazu verpflich-
ten.

* Die zivilen und militérischen Flugsicherungsdienste sind entspre-
chend den Bediirfnissen aufeinander abzustimmen und, soweit dies
betrieblich und technisch sinnvoll ist, miteinander zu vereinigen.

¢ Die rdumliche Abgrenzung der Titigkeitsbereiche der Flugsiche-
rungsdienste ist nicht an die Landesgrenzen gebunden.

Art. 40a

' Der Bau und die wesentliche Anderung einer Flugsicherungsan-
lage bediirfen einer Bewilligung des Departements.

* Artikel 37a ist sinngemiss anwendbar.

Art. 40b

Der Bund und die Gesellschaft sind berechtigt, filr Flugsicherungs-
anlagen offentliches und privates Eigentum in Anspruch zu neh-
men. :

Art. 42 Abs.5

% Vorbehalten bleiben die Lirmvorschriften der Bundesgesetzge-
bung iiber den Umweltschutz, :

Art. 44" wird Art. 44a
Art. 44« wird Art. 44b

Art. 48

! Unter Vorbehalt der Artikel 45-47 triigt der Bund die Aufwendun-

gen: .

a. fir die Flugsicherung, soweit sie nicht der Gesellschaft iibertra-
gen ist;

b. fiir die Beseitigung oder Anpassung bestehender Luftfahrthin-
dernisse im Inland ausserhalb des Flugplatzbereichs oder
zugunsten eines Flugplatzes im Ausland;
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VL. Enteignung

1. Einteilung
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c. aus Entschéi'digungen fiir Beschridnkungen des Grundeigen-
tums im Inland zugunsten eines Flugplatzes oder einer Flugsi-
cherungsanlage im Ausland.

2 Zur Deckung ihrer Aufwendungen fiir die Flugsicherung erheben -
der Bund und die Gesellschaft Gebiithren.

3 Das ganze Gebiet der Eidgenossenschaft ist flugsicherungstech-
nisch als Einheit zu betrachten, und die Gebiihren sind nach den
gleichen Grundsitzen zu bestimmen.

*Die von der Gesellschaft erhobenen Gebiihren bediirfen der
Genehmigung des Departements.

Art. 50

Das Departement kann fiir die Anlage und den Betrieb von offent-
lichen Flugpldtzen oder fiir Vorkehren zur Flugsicherung das Ent-
eignungsrecht nach der Bundesgesetzgebung tiber die Enteignung -
ausiiben oder auf Dritte {ibertragen.

Art. 51

! Der Bundesrat erldsst Vorschriften iiber die Einteilung der Luft-
fahrzeuge in einzelne Kategorien.

* Er bestimmt insbesondere:
a. welche Luftfahrzeuge als schweizerische Staatsluftfahrzeuge
gelten;
b. fiir welche Luftfahrzeuge besonderer Kategorien Sonderre-
. geln gelten (Art. 2 und 108).

*Er kann die Kantone ermichtigen, fiir bestimmte Kategorien
unbemannter Luftfahrzeuge Massnahmen zur Verminderung der
Umweltbelastung und der Gefihrdung von Personen und Sachen
auf der Erde zu treffen.

Art. 56 Abs. 1 Einleitungssatz und Bst. ¢ und d sowie Abs. 2—4

1 Das Bundesamt bescheinigt fiir die im schweizerischen Luftfahr-
zeugregister eingetragenen Luftfahrzeuge:
c. die Lirm- und Schadstoffentwicklung der Luftfahrzeuge mit
motorischem Antrieb im Lirm- und Schadstoffzeugnis.
d. Aufgehoben
2Der Bundesrat kann vorschreiben, das Lufttiichtigkeitszeugnis
und das Lirm- und Schadstoffzeugnis zu vereinigen.

* Aufgehoben
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1V. Herstellung
und Betrieb
von Luftfahr-
zeugen

5. Weitere Vor-
schriften

4 Er erldsst auf Grund der zwischenstaatlichen Vereinbarungen Vor- -
schriften tiber die Erteilung, die Giiltigkeitsdauer, die Erneuerung
und den Entzug der Ausweise und Zeugnisse.

Art. 57

' Das Departement erlésst insbesondere zur Gewihrleistung der
Flugsicherheit Vorschriften tiber die Herstellung, den Betrieb, den
Unterhalt und die Ausriistung der Luftfahrzeuge sowie iiber die
mitzufithrenden Bordpapiere.

* Es kann Vorschriften iiber die Herstellung bestimmter Luftfahr-
zeugteile erlassen.

*Hersteiler- und Unterhaltsbetriebe bediirfen einer Bewilligung
des Bundesamtes.

Art. 58 Abs. 1 und 2

! Die Lufttiichtigkeit der im schweizerischen Luftfahrzeugregister
eingetragenen Luftfahrzeuge sowie die Larmentwicklung und
Schadstoffemission der Luftfahrzeuge mit motorischem Antrieb
sind zu priifen.

* Das Departement erlisst Bestimmungen iiber die Anforderungen
an die Lufttiichtigkeit. Ferner erlisst es im Einvernehmen mit dem
Eidgenossischen Departement des Innern Bestimmungen iiber die
zuliissige Larmentwicklung und Schadstoffemission der Luftfahr-
zeuge mit motorischem Antrieb.

Art. 74

! Der Bundesrat erlisst Vorschriften tiber die Erfiillung der Sicher-
stellungspflicht, insbesondere iiber die Hohe der Sicherstellungen
und die Ausstellung von amtlichen Bescheinigungen iiber die Art,
Hohe und Geltungsdauer der geleisteten Sicherheiten.

* Er kann die Sicherstellungspflicht ausdehnen auf bestimmte Kate-
gorien von schweizerischen Luftfahrzeugen, die nicht im Luftfahr-
zeugregister eingetragen sind.

* In bezug auf Schéden, die durch unbekannte oder nichtversicherte
Luftfahrzeuge verursacht werden, kann der Bundesrat in Anleh-
nung an die Regelung der Strassenverkehrsgesetzgebung Vorschrif-
ten erlassen.

CArt. 75 Abs. 5

* Der Bundesrat kann Vorschriften erlassen iiber die Bildung eines
Entschéddigungssystems durch eine Versicherung, die bei summen-

11
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111, Sicherstel-
lung

24. Missach-
tung von Wei-
sungen eines
Abfang-
Luftfahrzeuges

Y SR 832.20
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miissiger Begrenzung der Haftpflicht erginzend fiir volle oder
teilweise Deckung von Ersatzanspriichen bei Tod oder Korperver-
letzung sorgt; er kann vorsehen, dass beim Verkauf von Flugschei-
nen entsprechende Primien erhoben werden.

Art. 76a

! Schweizerische Unternchmen der gewerbsmissigen Luftfahrt
haben sich gegen die Folgen ihrer Haftpflicht als Lufttransportfiih-
rer bis zu den vom Bundesrat festzusetzenden Summen zu versi-
chern.

2 Der Bundesrat kann unter Vorbehalt der fiir die Schweiz verbind-
lichen internationalen Vereinbarungen die Erteilung von Konzes-
sionen und Bewilligungen an ausldndische Unternehmungen- der
gewerbsmissigen Luftfahrt vom Bestand einer geniigenden Versi-
cherung ihrer Haftpflicht als Transportfiihrer abhiingig machen.

Art. 77 Abs. 1

! Die Anspriiche aus diesem Gesetz bleiben Geschidigten, die nach
dem Bundesgesetz iiber die Unfallversicherung (UVG)" versichert
sind, unter Vorbehalt von Artikel 44 UVG gewahrt. Den Versiche-
rern steht der Riickgriff nach den Artikeln 41-44 UVG zu.

Art. 89a

! Wer als Kommandant eines Luftfahrzeuges den nach den Ver-
kehrsregeln erteilten Weisungen ‘eines Abfang-Luftfahrzeuges
nicht Folge leistet, wird mit Gefingnis oder Busse bestraft.

2 Die Tat ist auch strafbar, wenn sie im Ausland begangen wird:
A. an Bord eines schweizerischen Luftfahrzeuges;
b. an Bord eines auslidndischen Luftfahrzeuges, welches von
einem Halter mit Hauptgeschiftssitz oder stindigem Aufent-
halt in der Schweiz betrieben wird. ’

3 Artikel 4 Absatz2 des Schweizerischen Strafgesetzbuches? ist.
anwendbar.
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I. Leistungen
des Bundes
1. An Linien-
betriebe.

2. An Flug-
pliitze

IV, Fliegeri-
sche Aus- und
Weiterbildung

Art. 91 Ziff. 2

2. In besonders leichten Fillen kann von einer Strafe Umgang
genommen werden.

Art. 970
Aufgehoben

Art. 101 Randtitel und Abs. 1

' Der Bund kann der schweizerischen Luftfahrt an den Betrieb
regelmissig beflogener Linien Beitrige oder Darlehen gewihren.

Art. 101a

! Der Bund kann zins- und amortisationsgiinstige Darlehen bis zu
25 Prozent der Baukosten an die Verbesserung oder Erweiterung
der Flughifen Basel-Miilhausen, Genf und Ziirich gewihren; lie-
gen wichtige Griinde vor, so kann die Grenze von 25 Prozent aus-
nahmsweise {iberschritten werden.

*Der Bund kann zinsgiinstige Darlehen bis zu 25 Prozent gewih-
ren:

a. an die Kosten fiir den Bau, die Einrichtung, die Verbesserung
oder Erweiterung von Flugplitzen, die in erster Linie dem
gewerbsmiissigen Regionalverkehr oder in erheblichem Aus-
mass der fliegerischen Aus- und Weiterbildung oder der
Schweizerischen Luftverkehrsschule dienen;

b. an die Entschidigungen, die bei Beschrinkung des Grundei-
gentums nach Artikel 44 Absatz 1 bezahlt werden milssen.

Art. 103a

' Der Bund unterstiitzt die Aus- und Weiterbildung von Anwirtern,
welche als Militdrpiloten, Berufspiloten, Fluglehrer oder Fernspi-
her in Betracht kommen.

* Die Ausbildung erfolgt zur Hauptsache in privaten Schulen.

" 3 Der Bundesrat kann die administrative Leitung, die Aufklirung

iiber die Moglichkeiten der fliegerischen Laufbahn und die Wer-
bung Organisationen der Luftfahrt Gibertragen. Der Bund {iber-
nimmt deren Aufwendungen zu den Selbstkosten. Die Einzelhei-
ten werden vertraglich geregelt.

* Der Bundesrat ordnet die Aufsicht und setzt ein Organ ein, wel-
ches die Interessen der beteiligten Stellen aufeinander abstimmt.

13
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Art. 103b

V.Schweizeri- ! Der Bund errichtet eine Schweizerische Luftverkehrsschule oder

sche Luftver-  Lisst eine solche auf seine Rechnung betreiben.

- Allgemeines » Nyie Schweizerische Luftverkehrsschule dient der Ausbildung des
Luftfahrtpersonals, welches zur Ausilbung seiner Titigkeit einer
persdnlichen Erlaubnis des Bundesamtes bedarf.

3 Der Bundesrat bestimmt das Nihere iiber die Aufgaben, die Auf-
nahmebedingungen, den Betrieb und die Verteilung der Kosten.
Art. 103c
2. Aufsicht Die Schule untersteht der Aufsicht des Bundesamtes.
Art. 103d
3.Finanziele ~ Das Departement regelt die finanziellen Leistungen der Schiiler
Leistungen

I1

und der Luftfahrtunternehmen an die Schule.

Art. 108 Abs. 1

' Der Bunderat kann vorsehen, dass einzelne Bestimmungen dieses
Gesetzes auf Luftfahrzeuge besonderer Kategorien keine Anwen-
dung finden. Als solche gelten:
. a. Staatsluftfahrzeuge, die nicht Milit4rluftfahrzeuge sind;

b. nicht motorisch angetriebene Luftfahrzeuge;

¢. unbemannte motorisch angetriebene Luftfahrzeuge;

d. bemannte motorisch angetriebene Luftfahrzeuge mit gerin-

gem Gewicht oder geringer Flichenbelastung.

Aufhebung und Anderung bisherigen Rechts
1. Es werden aufgehoben:
a. die ZiffernIV und V der Schlussbestimmungen der A.nderung vom
17. Dezember 19711 und die Schlussbestimmungen der Anderung vom
14. Dezember 19842 des Luftfahrtgesetzes;
b. der Bundesbeschluss vom 28. September 1962* iiber die Genehmigung
einiger Anderungen des Lufitransportregiementes;
c. der Bundesbeschluss vom 20. Dezember 19724 iiber die Forderung des
Flieger- und des Fernspidher-Nachwuchses.

" AS 1973 1738

o AS 1985 660, Ziff. 62

Y AS 1963 677

4 AS 1973 959, 1982 1235, 1992 1369

14



83

Luftfahrtgesetz

2. Das Arbeitsgesetz? wird wie folgt gedndert:

Art. 3Bst.cund h

Das Gesetz ist ferner nicht anwendbar:
c. auf die Besatzungen von schweizerischen Flugbetriebsunter-
nehmen;
h. auf Arbeitnehmer, die dem Abkommen vom 21. Mai 19542
iiber die Arbeitsbedingungen der Rheinschiffer unterstehen.

3. Das Bundesrechtspflegegesetz® wird wie folgt gedindert:

Art. 99 Bst. d und e

Die Verwaltungsgerichtsbeschwerde ist unzuléssig gegen:

d. die Erteilung oder Verweigerung von Konzessionen, auf die
das Bundesrecht keinen Anspruch einrdumt, gleichzeitige Ver-
filgungen iiber die Erteilung oder Verweigerung des Enteig-
nungsrechts an diese Konzessionire und die Bewilligung oder
Verweigerung der Ubertragung dieser Konzessionen; ausge-
nommen sind Konzessionen fiir die Nutzung von Wasserkréf-
ten und fiir Flugplitze;

e. die Erteilung oder Verweigerung von Bau- oder Betriebsbewil-
ligungen fiir Fahrzeuge oder fiir technische Anlagen, ausser
fiir Anlagen der Luftfahrt;

I

Referendum und Inkrafitreten
! Dieses Gesetz untersteht dem fakultativen Referendum.
2 Der Bundesrat bestimmt das Inkrafttreten.

Nationalrat, 18. Juni 1993 Stiinderat, 18. Juni 1993
Der Prisident: Schmidhalter Der Prisident: Piller
Der Protokollfiihrer: Anliker Der Sekretir: Lanz

Datum der Veroffentlichung: 6. Juli 19934
Ablauf der Referendumsfrist: 4. Oktober 1993

5148

" SR 82211

» SR 0.747.224.022
Y SR 173.110

* BB! 1993 11 900
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Délai référendaire: 4 octobre 1993

Loi

sur la navigation aérienne

(LNA)

Modification du 18 juin 1993

L’Assemblée fédérale de la Confe’dération suisse,
vu le message du Conseil fédéral du 20 novembre 19919,

arréte:

I

modifiée comme il suit: -

La loi fédérale du 21 décembre 19482 (LNA) sur la navigatioﬁ aérienne est

Titre 4
Loi fédérale sur Iaviation (LA)

Nouvelles désignations

Premiére partie

«Fondements de Paviation» (au lieu de: «Fondements de la navtgatzon
aérienne»),

Titre premier

«Espace aérien et . . .» (au lieu de: «Espace atmosphérique et . . .»). .
Chapitre premier et chapitre II

«.. l’espace aérien ...» (au lieu de: «. .. Vespace atmosphérique
ced),

Deuxiéme partie

..résultant de fa prathue de Paviation» (au lieu de: «résultant de la
pmtzque de la navigation aérienne»).

L FF 1992 I 587

D RS 748.0

1993 - 466



Loi sur la navigation aérienne

Troisiéme partie
«Développement de Iaviation» (au lieu de: «Développement de la
navigation aérienne»). .

Anx articles 3, 1° alinéa, 3", 5, titre marginal et 1 alinéa, denx
fois, 21, 2¢ alinéa, 75, 1°" alinéa, et 109, lettre c

«de laviation» (au lieu de: «de la navigation aérienne»).

A Darticle 90, titre marginal

«... par l'aviation» (au lieu de: «. .. par la navigation aérienne»).
Aux articles 91, 1% alinéa, deux fois, et 92

«. .. sur Paviation» (au lieu de: «. .. sur la navigation aérienne»).

Augx articles 101, 1% alinéa, et 109, lettre a

«... 2 Paviation» (au lieu de: « la navigation aérienne suisse»). .

A Particle 27, titre marginal

«Aviation commerciale: (au liew de: «Navigation aérienne com-
merciale»). i

A Particle 27, 1°F alinéa

lignes aériennes» (au lieu de: «lignes de navigation aérienne»).

A Particle 37, 1 alinéa ‘

«a I’aviation publique» (au lieu de: «a la navigation publique»).
Aux articles 41, titre marginal, 1°° et 2° alinéas, et 45, 2° al,, lettre a
«Obstacles 2 Yaviation» (au lieu de: «Obstacles & la navigation

aérienne»).

A Particle 35, lettre b
«Service de la navigation aérienne». (au lieu de: «sécurité aérienne»).

A Particle 7, titre marginal

«Restrictions de 1’aviation» (au lieu de: «Restrictions de la navigation
aérienne»).

Aux articles 15 et 41, fin du 1° alinéa

«sécurité de V'aviation» (au lieu de: «sécurité aérienne»).
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Loi sur la navigation aérienne

1. Utilisation
de Pespace
aérien suisse
1. Principe et
définitions

A Particle 42, 1°" alinéa, lettre a, et 2° alinéa

a. ... aérodromes publics ou d’installations de navigation aé-
rienne (au lieu de: «du service de sécurité») ou a une distance
déterminée de routes aériennes que s’ils ne compromettent pas
la sécurité de Iaviation (au lieu de: da navigation aérienne»).

2, .. publics, des installations de navigation aérienne (au lieu de: «du
service de sécurité») ou de routes . ..

A Particle 43, 1° alinéa

«...d’une installation de navigation aérienne» (au lieu de: «. . . d’une
installation du service de sécurité»). ’

A Particle 44, 3¢ alinéa, lettre b ' ,

... sis & Pétranger, d’une installation de navigation aérienne ou
d’une route aérienne (au lieu de: «du service de sécurité»).

A Particle 46

... extraordinaires du service de la navigation aérienne occasionnés
(au lieu de: «de sécurité»).

A Particle 47, 1°F alinéa

... aux nécessités de la sécurité de Iaviation (au lieu de: «de la
navigation aérienne»).

Aux articles 7, 11, 1° alinéa, 18, 2° alinéa, 59, 1** alinéa, 62,
2° alinéa, 73 et 88, 1°" alinéa

... Pespace aérien (au lieu de: «l’espace atmosphériqué»).

Aux articles 3, 2¢ alinéa, 6, 8, 23, 28, 32, 37, 43, 50 et 103, «le
Département fédéral des transports et communications et de I’éner-
gie» est remplacé par «le dépariement».

Aux articles 3, 6, 8, 9, 10, 13, 14, 15, 18, 22, 28, 30, 33, 37, 42, 43, 4,
52, 58, 59, 60, 61, 62, 71, 73, 92, 98, 100 et 107, «I’Office fédéral de
Pair» est remplacé par <'office».

Article premier

! Lutilisation de Pespace aérien suisse par des aéronefs ou des
engins balistiques est autorisée dans les limites de la présente loi, de
14 1égislation fédérale en général et des accords internationaux liant
la Suisse. |
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2. Aéronefs et
engins balis-
tiques admis 2
circuler

1a. Accords
internationaux
relatifs au trafic
aérien

2Par aéronefs, on entend les appareils volants Qui peuvent se
soutenir dans 'atmosphere grice a des réactions de I'air autres que
les réactions de Iair & la surface du sol (véhicules & coussin d’air).

3 Par engins balistiques, on entend les appareils volants qui ne sont
pas des aéronefs.

4 Par service de la navigation aérienne, on entend les services qui
garantissent un déroulement siir, ordonné et fluide du trafic aérien.

Arn. 2

! Sont admis 2 circuler dans I'espace aérien suisse, sous réserve du

2°¢ alinéa:

a. Les aéronefs d’Etat suisses;

b. Les aéronefs immatriculés au registre matricule suisse confor-
mément a Varticle 52 et munis des certificats exigés a Varticle
56;

c. Les aéromefs de catégories spéciales auxquelles des reégles
particulieres s’appliquent (art. 51 et 108); '

d. Lesaéronefs étrangers autorisés 2 utiliser 'espace aérien suisse
en vertu d’accords internationaux;

e. Les aéronefs autorisés 2 utiliser Pespace aérien suisse en vertu
d’une décision spéciale de 1'Office fédéral de I’aviation civile
(otfice).

2Le Conseil fédéral peut exclure de la circulation dans I'espace
aérien suisse des aéronefs de catégories spéciales afin de sauvegar-
der la sécurité de laviation ou pour des motifs relevant de la
protection de I'environnement, ou encore les admettre 4 condition
que des organismes appropriés, publics ou privés, assurent les tAches
de surveillance.

3 Le Conseil fédéral édicte des prescriptions particulieres concer-
nant les engins balistiques.

Art. 3, 17 al,; derniére phrase

!... I Vexerce par le Département fédéral des transports, des
communicatijons et de 'énergie (département).

Art. 3a

Le Conseil fédéral peut conclure avec des Etats étrangers des
accords relatifs au trafic aérien international.
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1b. Collabora-
tion avec des
autorités
étrangeres

2. Délégation
de la surveil-
lance

4. Recours

5. Annexes A la
Convention de
Chicago et
coopération
européenne

1. Utilisation
abusive
d’aéronefs

1) RS 172.021
2 RS 173.110
)RS 0.748.0

L’art. 395 qctuel devient art. 3b et titre marginal

Art. 3b

Art. 4

1 Loffice peut déléguer des domaines et des compétences de sur-
veillance particuliers aux directions des aérodromes ou aux cantons,
aux autorités communales ou & des organisations ad hoc, moyennant
leur accord.

2Les gouvernements des cantons concernés sont entendus avant
toute délégation aux autorités communales.

Art. 6

! Les décisions fondées sur la présente loi et sur ses prescriptions
d’exécution peuvent étre attaquées par voic de recours, conformé-
ment 2 la loi fédérale sur la procédure administrative® et 2 la loi
fédérale sur 'organisation judiciaire?.

2 Pour les enquétes sur les accidents d’aviation, seuls les recours
prévus en vertu de Particle 26z sont admis.

Art. 6a

1 Le Conseil fédéral peut exceptionnellement déclarer directement
applicables certaines annexes, y compris les prescriptions techniques
qui s’y rapportent, de la Convention du 7 décembre 1944 relative 3
Iaviation civile internationale; il peut prescrire, pour ces disposi-
tions, un mode de publication particulier et décider que des annexes
ou des parties d’annexes ne seront pas traduites.

2 Le Conseil fédéral peut également appliquer cette réglementation
aux prescriptions techniques qui sont arrétées dans le cadre de la
coopération entre autorités aéronautiques européennes.

Art. 11a
! Toute utilisation de I'espace aérien suisse qui est incompatible avec

" les objectifs de la Convention du 7 décembre 19443 relative 2

I’aviation civile internationale est interdite.
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IL Prescrip-
tions com-
plémentm:es

1. Compétence

II1. Obligation
datterrir

IV, Vols 2
Détranger

V. Formation
de personnel
navigant
étranger et
entretien
d’appareils
étrangers

VI. Incidents
particuliers

2 Cette disposition s’applique aussi par analogie & Iutilisation 2

Pétranger:

a. D’aéronefs suisses;

b.  D’aéronefs étrangers par un exploitant dont le siége principal
ou la résidence permanente se trouve en Suisse.

Art. 12

! Le Conseil fédéral édicte des prescriptions de police, notamment .
pour garantir la sécurité de ’aviation, pour prévenir des attentats,
pour combattre le bruit, la pollution de 'air et d’autres atteintes
nuisibles ou incommodantes causées par ’exploitation d’aéronefs.

211 édicte aussi des prescriptions visant 3 protéger la nature.

3 Les gouvernements des cantons intéressés doivent étre entendus
avant que ne soient édictées des prescriptions qui visent & prévenir
les attentats sur les aérodromes.

Art. 18, titre marginal

Art. 19

! L’office peut restreindre ou interdire des vols d’aéronefs suisses 2
P’étranger lorsque la sécurité de I’exploitation I'exige; cette disposi-
tion s’applique aux vols effectués par des aéronefs étrangers dont
Pexploitant a son siége principal ou sa résidence permanente en
Suisse. .

28i des motifs politiques exigent la prise de mesures au sens du
1°F alinéa, loffice les adopte, avec l'accord des directions com-
pétentes du Département fédéral des affaires étranggres.

Art, 19a

L’office peut, avec Paccord des directions compétentes du Départe-
ment fédéral des affaires étrangres, interdire la formation de
personnel navigant étranger ainsi que I'entretien et la remise en état
d’appareils volants étrangers, lorsque des considérations impé-
rieuses de politique étrangére I’exigent.

Art. 20

Afin d’améliorer la sécurité de I’aviation, le Conseil fédéral arréte
les prescriptions concernant l'obligation d’annoncer les incidents
d’aviation particuliers; les dispositions de larticle 23, 1% alinéa,
s’appliquent aux accidents d’aviation.
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VIL Police
aérienne

VIII. Accidents
d’aviation

1. Service de
sauvetage

3. Enquétes sur
Ies accidents
d’aviation

2. Généralités

b. Burcau
d’enquéte sur
les accidents
d’aviation

Art. 21, titre marginal

" Art. 22, titre marginal

Art. 24

1 Une enquéte est ouverte pour élucider les circonstances et les
causes de tout accident d’aviation; elle vise & empécher que sem-
blable accident ne se reproduise.

2 Le Conseil fédéral peut prévoir des exceptions, notamment pour
les vols du trafic aérien non commercial.

311 peut prévoir des enquétes pour les incidents qui ont considé-
rablement affecté la sécurité de I’aviation sans avoir causé d’ac-
cident.

4L’enquéte n’a pas pour objectif d’apprécier juridiquement les
causes et les circonstances de I’accident.

5 Celui qui justifie d’un intérét pour les résultats de Penquéte a le
droit de consulter le dossier, pour autant que des intéréts publics ou
privés importants n’exigent que des piéces soient gardées secretes.

Art. 25

1Un bureau d’enquéte sur les accidents d’aviation (bureau) est
rattaché au département.

2Le bureau méne Penquéte, le cas échéant en liaison avec les
autorités judiciaires et administratives compétentes pour d’autres
procédures; il établit un rapport d’enquéte.

3 8i Pexamen du rapport d’enquéte prévu 2 Iarticle 26, 2° alinéa,
n’est pas requis, ledit rapport sera le rapport final.

-Art. 26

¢. Commission
sur les acci-
dents d’aviation

1 Le Conseil fédéral désigne une commission fédérale sur les acci-
dents d’aviation (commission).

2 Celui qui justifie d’un intérét pour les résultats de 'enquéte, ainsi
que les autorités désignées par le Conseil fédéral, peuvent deman-
der, dans le délai de trente jours suivant sa remise que le rapport
d’enquéte du bureau soit examiné par la commission afin qu’elle
détermine s’il est complet et concluant; dans de tels cas, la com-
mission établit un rapport final.
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d. Rapport
final, réouver-

procédure et
recours

e. Prescriptions
d’exécution

f. Frais

Art. 26a

! Le rapport final de la commission ne constitue pas une décision et
il ne peut faire l’objet d’un recours.

2 Au cas oi, dans les dix ans suivant la remise du rapport final, des
faits nouveaux essentiels apparaissent, le bureau proceéde, d’office
ou sur demande, 2 la réouverture de la procédure. Tout refus peut
étre attaqué dans les trente jours devant la commission qui statue
définitivement. ‘

3 La commission statue aussi définitivement sur les recours intro-
duits contre les mesures d’enquéte et sur les retards intervenus dans
la conduite des enquétes.

Art. 26b

1 Le Conseil fédéral fixe les modalités de la procédure d’enquéte, de
la publication des résultats de enquéte et de la procédure devant la
commission.

2 11 peut prévoir des perquisitions, des séquestres, des autopsies, des
expertises, ainsi que des citations & comparaitre, des mandats
d’amener et des auditions de personnes entendues 2 titre de ren-
seignements et de témoins.

3 La procédure pénale fédérale est en outre applicable pour autant
que certaines particularités de la procédure d’enquéte n’exigent pas
de dérogation.

4 Le Conseil fédéral fixe les cas oil, pour des raisons importantes, il y
alieu de restreindre la consultation des pieces dans le cadre d’autres
procédures.

Art. 26¢

1 La Confédération supporte les frais d’enquéte; elle est subrogée au
droit des personnes qui ont causé un accident intentionnellement,ou
par négligence grave.

2 Les frais qu’entraine Penlévement des corps et des aéronefs sont 2
la charge de I'exploitant, méme si la mesure a été ordonnée par
Ienquéteur pour les besoins de 'enquéte.

3Le canton sur le territoire duquel I’accident s’est produit supporte
les frais de surveillance des lieux.

41e Conseil fédéral fixe les frais et les indemnités de la procédure
devant la commission; il peut prévoir de les imputer, en tout ou en
partie, aux personnes qui ont requis la procédure ou qui, dans le
cadre de celle-ci, ont formulé des demandes.
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IX. Aviation
commerciale
1. Concession
a, Obligation

2. Concession
et autorisation
pour les
aérodromes

a. Généralités

b. Procédures
pour les
aérodromes
publics (aéro-
ports)

DRS 700

Art. 27, titre marginal

Art. 34
Abrogé

Art. 37, 3¢ al,, et titre marginal
3 Abrogé

Art, 37a

L Pour les aérodromes publics, tous les intéréts en présence sont
examinés et font Pobjet d’une décision dans le cadre de la procédure
d’octroi de la concession. Aucune autre autorisation ne peut étre
requise en vertu de la loi fédérale du 22 juin 1979%) sur Paménage-
ment du territoire ou en vertu du droit cantonal.

2 Lorsque Pinstallation ou Dexploitation d’un aérodrome public
requiert une autorisation prévue par un autre texte de droit fédéral,
la concession ne peut étre délivrée qu’avec I'assentiment de ’autori-
té désignée. La décision des autorités coparticipantes est partie
intégrante de la procédure de concession et est notifi€e avec cette
derniére.

3 Les cantons, les communes, les organes fédéraux intéressés ainsi
que les autres parties a la procédure sont entendus avant I’octroi de
la concession; les cantons procédent a I’audition des communes et
des autres parties.

*Les propositions fondées sur le droit cantonal sont prises en
considération pour autant qu’elles n’entravent pas de maniére
excessive la construction ni Pexploitation de aérodrome.

5 La construction d’installations qui ne servent pas uniquement ou
principalement & I'exploitation de I'aérodrome est soumise a la
procédure cantonale concernant 'autorisation de construire. I’au-
torité cantonale compétente doit avoir I'approbation de Ioffice
avant de prendre une décision concernant cette autorisation. L’ap-
probation est refusée lorsque le projet de construction constitue une
menace pour la sécurité de Paviation ou géne l’exploitation de
Paérodrome.

¢
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c. Procédures
pour tous les
autres aéro-
dromes
(champs
d’aviation)

4, Tarifs des
aérodromes

HRS 700

10

Art. 37b

! Le site, la taille et le volume de Pexploitation de ’aérodrome ainsi
que tous les aspects spécifiquement aéronautiques sont fixés de
fagon exhaustive lors de la procédure fédérale d’autorisation. A cet
effet, aucune autre autorisation n’est requise en vertu de la loi
fédérale du 22 juin 19799 sur ’aménagement du territoire ou en
vertu du droit cantonal.

2 Lorsque Pinstallation ou P’exploitation d’un aérodrome requiert
une autorisation prévue par un autre texte de droit fédéral, Pautori-
sation ne peut étre délivrée qu’avec V'assentiment d’autorités dési-
gnées. La décision des autorités coparticipantes est partie intégrante
de la procédure d’autorisation et est notifi€e avec cette derniére.

3 Les cantons, les communes, les organes fédéraux intéressés ainsi
que les autres parties concernées sont entendus avant Poctroi de
Pautorisation; les cantons procédent & P'audition des communes et
des autres parties a la procédure.

*Les propositions fondées sur le droit cantonal sont prises en
considération pour autant qu’elles n’entravent pas de manitre
excessive la construction ni I'exploitation de I'aérodrome.

5 Les autres questions relevant de la police des constructions sont
tranchées au terme d’une procédure cantonale complémentaire
relative 4 Pautorisation de construire. Cette procédure doit étre
coordonnée avec la procédure relevant du droit fédéral.

6 L’article 37a, 5° alinéa, s’applique 2 la construction d’installations
qui ne servent pas uniquement ou principalement & I’'exploitation de
P’'aérodrome.

Art. 39
1L office surveille les tarifs des aérodromes publics pour autant
qu’ils s’appliquent aux installations utilisées pour le trafic aérien.

2Lors de la formation des tarifs, exploitant de I'aérodrome tient
aussi compte des différents degrés des émissions de bruit et de
substances nocives des aéronefs.
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II. Service de
la navigation
aérienne

1. Généralités

2. Installations

3. Usage de la
propricté de
tiers

4. Confédéra-
tion

Art. 40
1 Le Conseil fédéral organise le service de la navigation aérienne.

211 peut en confier le service civil, en partie ou en tout, 3 une société
anonyme d’économic mixte sans but lucratif (société) dont la
majorité du capital appartient & Ja Confédération et dont les statuts
doivent avoir été approuvés par le Conseil fédéral.

3 La société est exemptée de toute imposition fédérale, cantonale et
communale.

4 Lexploitant d’un aérodrome peut assurer le service local de la
navigation aérienne avec ’autorisation de I'office, lequel peut aussi
I'y contraindre si la sécurité de 'aviation I’exige.

5 Les services civils et les services militaires de la navigation aé-
rienne sont coordonnés en fonction des besoins; leur réunion doit
avoir lieu si elle est judicieuse du point de vue de I'exploitation et de
la technique.

6 L activité des services de la navigation aérienne n’est pas limitée
aux fronti¢res nationales.

Art. 40a

1La construction d’une installation de la navigation aérienne de
méme que toute modification importante de Pinstallation sont
soumises & une autorisation du département.

2 L’article 37a s’applique par analogie.

Art. 40b

La Confédération et la société ont le droit d’user de la propriété
publique ou privée pour y placer des installations de navigation
aérienne. ' ‘

Art. 42, 5¢ al.

5 Les prescriptions de la législation fédérale sur la protection de
Penvironnement relatives au bruit, sont réservées.

Liarticle 44% devient Uarticle 44a.
L'article 44" devient I'article 44b.

Art. 48

! Sous réserve des articles 45 4 47, la Confédération supporte les
dépenses résultant:

11
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VI. Expropria-
tion

I Classement

12

a. Duservice de la navigation aérienne si elles ne sont pas mises a
_la charge de la société;

b. De la suppression ou de ’adaptation d’obstacles a I'aviation
existants en Suisse, qui se trouvent en dehors du périmeétre
d’aérodrome ou en faveur d’un aérodrome sis a I'étranger;

¢. Des indemnités dues au titre des restrictions 2 la propriété
fonciére opérées en Suisse en faveur d’un aérodrome ou d’une
installation de navigation aérienne sis a I’étranger.

2La Confédération et la société percoivent des redevances pour
couvrir leurs dépenses en faveur du service de la navigation aé-
rienne.

3 Pour ce qui est du service de la navigation aérienne, le territoire
suisse est considéré comme une entité et les redevances y sont fixées
selon des principes uniformes.

4Le tarif des redevances percues par la société est soumis 2
P'approbation du département.

Art. 50

Pour la construction et ’exploitation d’aérodromes publics ou pour
I’aménagement d’installations de navigation aérienne, le départe-
ment peut, conformément 2 la 1égislation fédérale sur Pexpropria-
tion, exercer le droit d’expropriation ou le conférer a des tiers.

Art. 51

!Le Conseil fédéral arréte les prescriptions sur le classement des

aéronefs par catégorie.

211 définit en particulier:

a. Les aéronefs considérés comme des aéronefs d’Etat suisses;

b. Les aéronefs suisses de catégories spéciales auxquels des régles
particuliéres s’appliquent (art. 2 et 108).

3 Le Conseil fédéral peut, pour certaines catégories d’aéronefs sans

occupant, habiliter les cantons a prendre des mesures, notamment

pour réduire les nuisances et le danger auquel personnes et biens

sont exposés au sol.
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IV. Construc-
tion et exploita-
tion des
aéronefs

V. Autres
prescriptions

Art. 56, 1 al., phrase introductive, let. c et d, 2° ¢ 4° al.

1| ’office atteste pour les aéronefs immatriculés au registre matri-

cule suisse:

c. L’émission de bruit et de substances nocives des aéronefs
moteur, dans le certificat de bruit et d’émission de substances
nocives;

d. Abrogé

2Le Conseil fédéral peut prescrire la réunion des certificats de
navigabilité, de bruit et d’émission de substances nocives.

3 Abrogé
4Se fondant sur des accords internationaux, le Conseil fédéral

édicte des prescriptions sur I'octroi, la durée de validité, le re-
nouvellement et le retrait des licences et des certificats.

Art. 57

! Dans le but de garantir notamment la sécurité de Paviation, le
département édicte des prescriptions sur la construction, I'exploita-
tion, l'entretien et I’équipement des aéromefs ainsi que sur les
papiers de bord dont ils doivent &tre munis.

2 Le département peut édicter des prescriptions sur la construction
de certaines parties d’aéronefs.

3Les entreprises de construction et les entreprises d’entretien
d’aéronefs doivent étre titulaires d’une licence de I'office.

Aret, 58, 1¢ et 2¢ al.

!La navigabilité des aéronefs immatriculés au registre matricule
ainsi que Pémission de bruit et de substances nocives des aéronefs &
moteur doivent étre contrlées.

2Le département édicte des prescriptions sur les exigences de
navigabilité. En accord avec le Département fédéral de I'intérieur, il
arréte les normes de certification acoustique et d’émission de
substances nocives des aéronefs & moteur.

Art. 74

1Le Conseil fédéral édicte des prescriptions sur P'obligation de
fournir des garanties, en particulier sur leur montant et sur la
délivrance d’attestations officielles relatives au genre, au montant et
a la durée de validité des garanties fournies.

271 peut étendre Iobligation de fournir des garanties & certaines
catégories d’aéronefs suisses qui ne sont pas inscrites au registre
matricule.

13
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III. Couverture

2a. Inobserva-
tion des
instructions
d’un aéronef
intercepteur

D RS 832.20

14

3 Par analogie 2 la législation sur la circulation routiére, le Conseil
fédéral peut édicter des prescriptions relatives aux dommages cau-
sés par des aéronefs inconnus ou non assurés.

Art. 75, 5¢ al.

5 Le Conseil fédéral peut édicter des prescriptions sur l'instauration
d’un systéme d’indemnisation par une assurance qui, en cas de
limitation de la somme de la responsabilité civile, assurerait, 2 titre
complémentaire, la couverture totale ou partielle des droits &
réparation 2 la suite d’'un décés ou de lésions corporelles; il peut
prévoir que des primes correspondantes soient pergues lors de la
vente des billets de passage.

Art. 76a

! Les entreprises suisses de trafic aérien commercial sont tenues de
s’assurer contre les suites de leur responsabilité civile en tant que
transporteur aérien jusqu’a concurrence du montant & fixer par le
Conseil fédéral.

2 Sous réserve des accords internationaux liant la Suisse, le Conseil
fédéral peut faire dépendre I'octroi de concessions et d’autorisations
A des entreprises étrangeres du trafic aérien commercial de Pexis-
tence d’une assurance suffisante, propre a couvrir leur responsabili-
té civile en tant que transporteur.

Art. 77, 17 al. ‘

! Les droits découlant de la présente loi sont garantis aux 1ésés qui
sont assurés conformément 3 la loi sur Passurance-accidents?, sous
réserve de son article 44. Les assureurs sont subrogés aux droits des
assurés, conformément aux articles 41 a 44 de cette loi.

Art. 89a

! Celui qui, en qualité de commandant de bord d’un aéronef, ne suit
pas les instructions d’un aéronef intercepteur, données selon les
régles de I’air, sera puni de 'emprisonnement ou de ’amende.

21’acte est également punissable s’il a été commis 4 V'étranger 3

bord:

a. D’un aéronef suisse;

b. D’un aéronef étranger utilisé par un exploitant dont le sidge de
I’entreprise se trouve en Suisse ou qui y a sa résidence per-
manente.
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. L Prestations
de la Confédé-
ration
1. Aux entre-
prises de ligne

2, Aux aéro-
dromes

IV. Formation
et perfectionne-
ment aéro- -
nautiques

DRS 311.0

3 L’article 4, 2¢ alinéa, du code pénal?) est applicable.

Art. 91, ch. 2

2. Dans les cas de tres peu de gravité, il est possible de renoncer &
infliger une peine.

Art. 9755
Abrogé

Art. 101, 17 al, et titre marginal

1La Confédération peut allouer des subventions ou des préts a
P’aviation pour I’exploitation des lignes aériennes régulieres.

Art. 101a

1 Ta Confédération peut allouer des préts assortis d’intéréts et de
conditions d’amortissement préférentiels, jusqu’a concurrence de
25 pour cent des frais de construction, pour améliorer ou agrandir
les aéroports de Bale-Mulhouse, de Genéve et de Zurich; si des
raisons importantes le justifient, elle peut exceptionnellement dé-
passer cette limite. .

2La Confédération peut allouer des préts 2 intéréts préférentiels,

jusqu’a concurrence de 25 pour cent:

a. Des frais de construction, d’équipement, d’amélioration ou
d’agrandissement des aérodromes qui servent en premier lieu
au trafic commercial régional ou, dans une large mesure,
a Pinstruction et au perfectionnement aéronautique ou encore
a I’Ecole suisse d’aviation de transport; )

b. Des indemnités qui doivent étre versées i la suite de ‘restric-
tions de la propriété fonciere selon I’article 44, 1°* alinéa.

'

Art. 103a

1 La Confédération soutient la formation et le perfectionnement des
candidats aptes & devenir pilotes militaires, pilotes professionnels,
instructeurs de vol ou éclaireurs.

2 La formation s’effectue principalement dans des écoles privées.

15
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V. Ecole suisse
d’aviation de

1 Glaeealits

2. Surveillance

3. Prestations
financiéres

16

31e Conseil fédéral peut déléguer 3 des organisations aéronau-
tiques la direction administrative, les tiches de renseignements sur
les possibilités de faire -carri¢re dans ’aéronautique ainsi que la
publicité. La Confédération les dédommage de leurs dépenses au
prix de revient. Les détails sont réglés par contrat.

* Le Conseil fédéral régle la surveillance et crée un organe chargé de
concilier les intéréts des services concernés.

Art. 103b

11a Confédération crée une Ecole suisse d’aviation de transport
{école) ou donne mandat d’en exploiter une & son compte.

2L’école a pour tiche de former les membres du personnel aéro-
nautique qui, pour exercer leur activité, doivent &tre au bénéfice
d’une licence personnelle de I'Office fédéral de I’aviation civile.

3 Le Conseil fédéral précise ses tiches, les conditions d’admission
des éléves, I’exploitation et la répartition des frais.

Art. 103c
I’ école est placée sous la surveillance de I'office.

Art. 103d

Le département régle les prestations financigres que les éléves et les
entreprises de transport aérien versent 3 I’école.

Art. 108, 1¢ al.

!Le Conseil fédéral peut prévoir que certaines dispositions de la
présente loi ne s’appliquent pas aux aéronefs de catégories spé-
ciales. Appartiennent a des catégories spéciales:

Les aéronefs d’Etat qui ne sont pas des aéronefs militaires;
Les aéronefs sans moteur;

Les aéronefs 3 moteur sans occupant;

Les aéronefs & moteur avec occupants et dont le poids ou la
charge alaire sont minimes.

oo
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Abrogation et modification du droit en vigueur

1. Sont abrogés:
a. Les dispositions finales IV et V de la modification du 17 décembre 19719 et
les dispositions finales de la modification du 4 décembre 19842 de la LNA;.
b. L’arrété fédéral du 28 septembre 1962% approuvant quelques amendements
au réglement de transport aérien; ‘
c. L’arrété fédéral du 20 décembre 19729 concernant les mesures & prendre
pour encourager .la formation des jeunes pilotes et des éclaireurs.

2. La loi sur le travail® est modifiée comme il suit:

Art. 3 let. ceth

La loi ne s’applique pas non plus:

c. Aux équipages des entreprises suisses de transport aérien;

h. Aux travailleurs soumis a 'accord du 21 mai 19545 concernant
les conditions de travail des bateliers rhénans.

3. La loi fédérale d’organisation judiciaire” est modifiée comme il suit:

Art. 99 let. dete

Le recours de droit administratif n’est pas recevable contre:

d. L’octroi ou le refus de concessions auxquelles.la Iégislation
fédérale ne confére pas un droit, les décisions qui, simultané-
ment, octroient ou refusent le droit d’exproprier aux conces-
sionnaires et 'autorisation ou le refus de transférer ces conces-
sions, sous réserve des concessions pour I'exploitation des
forces hydrauliques et pour les aérodromes;

e. L’octroi ou le refus d’autorisations de construire ou de mettre
en service des installations techniques ou des véhicules, sauf
pour des installations de navigation aérienne;

ur
Référendum et entrée en vigueur

1 La présente loi est sujette au référendum facultatif.
2 Le Conseil fédéral fixe la date de I'entrée en vigueur,

DRO 1973 1738

2RO 1985 660, ch. 62 SRS 822.11

HRO 1963 675 9 RS 0.747.224.022
9RO 1973 959, 1982 1235, 1992 1369 D RS 173.110
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