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An die Mitglieder der KVF-N

Bern, 19. Januar 2026

25.086 Luftfahrtgesetz. Anderung
Anhorung der AEROSUISSE vom 19. Januar 2026 bei der KVF-N
Sehr geehrte Damen und Herren

Mit Blick auf die Gelegenheit, sich im Rahmen der Anhérung der Verkehrskommission zur
Revision des Luftfahrtgesetzes (LFG) zu aussern, erhalten Sie die folgenden Antrage der
AEROSUISSE fiir die Detailberatung.

Fir die AEROSUISSE steht der Schutz der aktuellen Betriebszeiten der Landesflughafen
im Mittelpunkt. Damit verbessert das LFG die Rahmenbedingungen, um die Anbindung
der Schweiz auf dem Luftweg sicherzustellen. Eine international ausgerichtete Wirtschaft
und Gesellschaft wie die Schweiz braucht dazu in der Schweiz beheimatete Fluggesell-
schaften und leistungsfahige Flughafen mit konkurrenzfahigen Betriebszeiten und eine
moderne Flugsicherung. Fir den Erhalt der heutigen Betriebszeiten braucht es dringend
Rechtssicherheit mit einer Prazisierung des Bestandesschutzes, damit die Betriebszeiten
nicht in den verschiedenen Bewilligungs- und Beschwerdeverfahren zur Disposition
stehen. Dies betrifft alle Landesflughafen. Am Status Quo andert sich damit inhaltlich
nichts.

Antrag:
Artikel 36a's ist folgendermassen anzupassen:

' (bestehendes LFG, Art. 37u) An der Nutzung der Landesflughéfen als Drehscheiben des
internationalen Luftverkehrs und Teil des Gesamtverkehrssystems besteht ein nationales
Interesse.

2 (bestehendes LFG, Art.37u) Die Landesflughafen Zirich und Genf sind bezlglich der
ihnen gemass der Sachplanung des Bundes zugeschriebenen Funktion als
Gesamtanlagen in ihrem Bestand geschutzt. Rechtsetzende wie rechtsanwendende
Organe schenken dieser Besitzstandsgarantie die notwendige Beachtung; insbesondere
auch im Zusammenhang mit Vorschriften des Moorschutzes und
Moorlandschaftsschutzes sowie deren Vollzug.


https://www.parlament.ch/de/ratsbetrieb/suche-curia-vista/geschaeft?AffairId=20250086

Begriindung:

Die AEROSUISSE unterstitzt den Bundesrat in seinem Vorhaben, die aktuellen Betriebs-
zeiten der Landesflughafen mit einer klaren Regelung zum Bestandesschutz im LFG zu
starken.

Abs. 1 und 2 des Vorschlags des Bundesrates in Artikel 36a”* sind zu streichen und durch
die bereits heute geltenden Absatze 1 und 2 von Artikel 37u LFG zu ersetzen. Grund
dafur ist, dass sich 37u Abs. 1 und 2 in Bewilligungs- und Rechtsmittelverfahren bewahrt
haben. Sie sind beizubehalten. Im Gegensatz dazu schafft der Anderungsvorschlag des
Bundesrats zu Abs. 1 keinen Mehrwert und der Vorschlag zu Abs. 2 fihrt im Vergleich
zum bestehenden Recht zu Unsicherheiten.

Ausdruicklich unterstitzt wird Artikel 36a® Absatz 3 im Vorschlag des Bundesrates, um
den Bestandesschutz der aktuellen Betriebszeiten zu konkretisieren. Die Betriebszeiten
an den Landesflughafen stehen in fast jedem Bewilligungs- und Rechtsmittelverfahren
Uiber Anderungen an den Betriebsreglementen zur Debatte, obschon der Bundesrat die
Betriebszeiten im SIL-Objektblatt festgesetzt hat. Das Resultat sind jahrelange Verfahren,
unndtige Verzégerungen bei der Einfuhrung wichtiger Sicherheitsmassnahmen sowie
fehlende Rechtssicherheit. Mit Artikel 36a° wird Rechtssicherheit geschaffen

Die Klarstellung in Artikel 36a® wird von allen Akteuren der Schweizer Luftfahrt mit
Nachdruck gefordert und als zwingend notwendig erachtet, um zu verhindern, dass die
aktuell geltenden Betriebszeiten nicht Gefahr laufen, in jedem Verfahren von Neuem in
Frage gestellt zu werden.

= Artikel 36a Abs. 3 ist zwingend beizubehalten.

Antrag:
Art. 16 ist folgendermassen anzupassen:

3 Die Mitarbeiterinnen oder Mitarbeiter des BAZL sind weiter berechtigt, bei den

beaufsichtigten Organisationen und Unternehmen:

a) In relevanten Aufzeichnungen und Unterlagen, Daten, Verfahren und andere
Materialien, die in Bezug auf die Flugsicherheit oder Luftsicherheit von Bedeutung
sein kénnen, Einsicht zu nehmen und davon Kopien, Fotografien und Aufzeichnungen
zu erstellen oder Auszlige zu verlangen;

b) [...]

3vis Dje aufsichtsrechtlichen Kompetenzen diirfen nicht dazu fiihren, dass der Zweck der

Redlichkeitskultur nach Art. 20 vereitelt wird.

3r Das BAZL erldsst auf Verlangen der Betroffenen eine anfechtbare Verfiigung und

entscheidet dariiber, ob einer Beschwerde aufschiebende Wirkung zukommt.

Begriindung:

Die Ausweitung der Aufsichtskompetenzen ist auf das Notwendige zu beschranken, um
verhaltnismassig zu bleiben — sie fuhrt sonst zu erheblichem administrativem
Mehraufwand ohne erkennbaren Nutzen. Mehr Aufsichtskompetenzen widersprechen
auch der gelebten Sicherheits- und Redlichkeitskultur.



Antrag:
Art. 36 ist folgendermassen anzupassen:

3 Er legt im SIL die Zahl der Flugplatze fest und beschrankt die Zahl der Wasserflugplatze.
Er beriicksichtigt dabei die Bedlirfnisse der aviatischen Ausbildung und die Rolle kleinerer

Flugplétze.

5 Der Bundesrat legt periodisch ein politisches Konzept fiir die Entwicklung der
kommerziellen und privaten Luftfahrt fest.

Begriindung:

Sachplane sind fur den Bund die wichtigsten Planungsinstrumente, um seine raum-
wirksamen Tatigkeiten mit anderen Aufgaben abzustimmen. Der Sachplan Verkehr bildet
einen behoérdenverbindlichen Rahmen fiir die langfristige Entwicklung des Gesamtver-
kehrssystem, welches die Luftfahrt inkludiert. Mit der Erganzung von Absatz 2 soll die
Aussage des ersten Satzes von Artikel 3a Absatz 1 VIL ins Gesetz gehoben werden.

Die AEROSUISSE unterstitzt diese gesetzliche Verankerung der Sachplanung. Richtig
eingesetzt kdnnen die Sachplaninhalte die Verfahren erheblich entlasten und beschleu-
nigen, weil die Massnahmen mit der Auffihrung im Sachplan starker politisch legitimiert
sind. Der Sachplan entfaltet seine Wirkung massgeblich durch seine Behérdenverbind-
lichkeit. Er gilt damit insbesondere auch fir weitere Organisationen, die mit 6ffentlichen
Aufgaben betraut sind, welche einen Bezug zur Luftfahrt(-infrastruktur) haben, sei dies
direkt (z.B. im Bereich Flugsicherung die Skyguide) oder auch indirekt (etwa im Bereich
der Schnittstellen zu anderen Verkehrstragern, z.B. in Bezug auf den 6ffentlichen Verkehr
die SBB oder andere konzessionierte Transportunternehmen). Dies ist entsprechend zu
prazisieren.

Absatz 3 will gemass Vorentwurf den Bundesrat erméchtigen, die Zahl der Flugplatze
festzulegen. Das ist zu begrissen, denn die Flugplatze sind zentral fir die Ausbildung von
Pilotinnen und Piloten sowie des Fachpersonals der Flugsicherung. Gleichzeitig ist bei der
Festlegung auf die Bedurfnisse der aviatischen Ausbildung Ricksicht zu nehmen. Die
aviatische Ausbildung ist fur das Funktionieren der Schweizer Luftfahrt und die Einhaltung
hoher Sicherheitsanforderungen zentral. Damit dies auch zukunftig gewahrleistet ist,
muss die Bertcksichtigung der Ausbildungsbedurfnisse gesetzlich verankert werden.

Zudem soll der Bundesrat gesetzlich beauftragt werden, die Ubergeordnete Stossrichtung
fur die Entwicklung der schweizerischen Luftfahrt festzulegen. Das erfolgt heute mit dem
Bericht tber die Luftfahrtpolitik der Schweiz (Lupo). Mit einem neu formulierten Absatz 5
wird der Stellenwert des Lupo gestarkt.

Antrag:
Art. 37m Abs.1 ist um die Zustimmung des Flugplatzhalters zu ergénzen:

' Die Errichtung und Anderung von Bauten und Anlagen innerhalb des SIL-Perimeters, die
nicht ganz oder uberwiegend dem Flugplatzbetrieb dienen, unterstehen dem kantonalen
Recht. Sie bediirfen der Zustimmung des BAZL Flugplatzhalters.




Begriindung:

Aktuell dauern gewisse Verfahren bis zu 20 Jahre. Es braucht deshalb zwingend eine
Beschleunigung von Verfahren und keine Schaffung von unnétigen Doppelspurigkeiten.
Der Fokus muss dabei auf der Vermeidung von Verfahrensverzégerungen liegen.
Deshalb ist auf Kompetenzerweiterung- und -verlagerungen von heute funktionierenden
Verfahren zu verzichten. Das Zustimmungserfordernis zu Bauvorhaben muss weiterhin
beim Flughafenhalter sein: Er allein kennt seine Anlage detailliert genug und schiitzt sie
auch, wenn Einschrankungen durch Dritte z.B. durch neue Hindernisse oder durch
sachfremde Bauten im SIL-Perimeter drohen. Dies ist analog zum Eisenbahngesetz,
indem Nebenanlagen nur mit Zustimmung der Eisen-bahnunternehmen bewilligt werden
darfen.

Antrage:
Art. 37n"s ist folgendermassen anzupassen:

' Das BAZL hért die beteiligten Bundesstellen, und die betroffenen Kantone und
Gemeinden sowie die betroffenen Grundeigentiimerinnen und -eigentiimer an.

Art. 370 ist folgendermassen anzupassen:

' Der Gesuchseingang ist den betroffenen Grundeigentiimerinnen und -eigentiimern durch
das BAZL umgehend anzuzeigen. Vom Zeitpunkt der-Auflage dieser Anzeige an diirfen in
den Projektierungszonen keine baulichen Veranderungen vorgenommen werden, die
deren Zweck widersprechen. Ausgenommen sind Vorkehren, die dem Unterhalt oder der
Beseitigung von Gefahren und schadlichen Einwirkungen dienen.

2Weitergehende Vorkehren bediirfen der Zustimmung des BAZL sowie des
Flughafenhalters bzw. der Flugsicherung. Sie kdnnen nur gestattet werden, wenn der
Eigentimer auf jede spatere Entschadigung fur den entstandenen Mehrwert verzichtet.

Begriindung:

Bei der Projektierungszone handelt es sich um ein raumpolitisches Instrument zur
Freihaltung von Grundstiicken, welche fir kiunftige Flughafen- oder
Flugsicherungsanlagen beansprucht werden. Mit dem vorgeschlagenen Artikel ein
doppeltes Plangenehmigungsverfahren eingeflihrt werden. Einerseits beim Schutz der
Flache (Flughafen sind standortgebunden und kénnen sich nur dort entwickeln),
andererseits beim Einreichen des konkreten Infrastrukturprojekts. Bei der Festsetzung
einer Projektierungszone ist sehr wenig bekannt, es geht nur um den Schutz der Zone vor
Bautatigkeiten von Dritten. Der bundesratliche Vorschlag ist entsprechend nicht
zielfihrend, da es zu einer unnétigen Aufblahung der Verfahren fihrt und die Entwicklung
stark behindert.

Die logische Reihenfolge der Planungsinstrumente im Regelfall wird mit dem
bundesratlichen Vorschlag ausgehebelt: zunachst die Sachplanung als Basis, dann die
Projektierungszone zur Absicherung, gefolgt von der Plangenehmigung als
Umsetzungsakt. Die angestrebten doppelte Einsprachemdoglichkeiten im Rahmen einer
Projektierungszone laufen dem Grundsatz der Rechtssicherheit zuwider, erschweren
zudem durch zusatzliche Verfahren die Entwicklungsmdglichkeiten der Flughafen und
sind angesichts der knappen raumpolitischen Verhaltnisse nicht zielfihrend.

Entsprechend ist Absatz 1 so anzupassen, dass Gemeinden und betroffene
Grundeigentimer weiterhin angehdrt werden und Absatz 2 zur Wahrung des Grundsatzes



der Rechtssicherheit und der logischen Reihenfolge der Planungsinstrumente ersatzlos
zu streichen. Dadurch werden keine Rechte Dritter beschnitten und die reguléren und
bewahrten Einsprachemdglichkeiten bleiben bestehen.

Antrag:
Art. 42 Abs. 3 ist zu streichen und bestehender Art. 42 Abs. 3 beizubehalten:

Genehmigung-

3(bestehendes LFG, Art. 42 Abs. 3) Jeder Halter eines Flughafens im Inland erstellt einen
Sicherheitszonenplan. Dieser enthalt die raumliche Ausdehnung und die Art der
Eigentumsbeschrankungen zugunsten des Flughafens. Der Flughafenhalter hort die
Regierungen der interessierten Kantone und das BAZL an.

Begriindung:

Neu sollen Sicherheitszonenplane auch fur Flugsicherungsanlagen erstellt werden
kdnnen, ohne dass hierfur eine Pflicht besteht. Diese Absicht wird unterstutzt. Gleichzeitig
findet damit neu eine Kompetenzverlagerung bei der Erstellung des Sicherheitszonen-
plans von den Flugplatzhaltern zum BAZL statt (Genehmigungspflicht durch das BAZL).
Das schafft administrativen Mehraufwand ohne Nutzen und verlangert unnétigerweise die
Verfahren.Heute hort der Flughafenhalter die Regierungen der interessierten Kantone und
das BAZL an. Das UVEK entscheidet tUber Einsprachen und genehmigt die Sicher-
heitszonenplane. Dieses Verfahren hat sich bewahrt und soll beibehalten werden.

Die neu vorgeschlagene Kompetenzverlagerung und die Genehmigungspflicht ist
abzulehnen. Der bestehende Artikel 42 Abs. 3 soll in seiner heutigen Form
weiterbestehen.

Antrag:
Art. 43 ist zu streichen und bestehender Art. 43 beibehalten:




(bestehendes LFG, Art. 43)

' Der Sicherheitszonenplan ist unter Ansetzung einer Einsprachefrist von 30 Tagen in den
Gemeinden 6ffentlich aufzulegen, und zwar zugunsten eines Flughafens im Inland vom
Flughafenhalter und zugunsten eines Flughafens im Ausland, einer Flugsicherungsanlage
oder eines Flugweges vom BAZL. Von der Auflage an darf ohne Bewilligung des
Auflegers keine Verfiigung Uber ein belastetes Grundstlick mehr getroffen werden,
welche dem Sicherheitszonenplan widerspricht.

2 Werden Einsprachen erhoben und ist dariiber eine Einigung nicht moglich, so leitet die
zustandige kantonale Behoérde die Einsprachen an das BAZL weiter.

3 Das UVEK entscheidet Uber die Einsprachen und genehmigt die vom Flughafenhalter
oder vom BAZL vorgelegten Sicherheitszonenplane.

4 Der genehmigte Sicherheitszonenplan wird mit der Veroffentlichung im kantonalen
Amtsblatt verbindlich.

Begriindung:

Der Flughafenhalter als Verfasser des Sicherheitszonenplans muss den Zeitpunkt der
offentlichen Auflage zwingend selbst bestimmen kénnen. Heute ist das gewahrleistet,
indem der Flughafenhalter den Sicherheitszonenplan 6ffentlich auflegt. Neu sollen diese
vom BAZL beurteilt und bewilligt werden. Dies wird abgelehnt.

Der Flughafenhalter ist gemass Konzession flir einen sicheren Flugbetrieb verantwortlich.
Der Schutz der An- und Abflugrouten liegt gemass ICAO ebenfalls in seiner Zustandigkeit.
Die Flughafenhalter miussen zwingend weiterhin die Hoheit haben, Ausnahmen vom
Sicherheitszonenplan zu beurteilen und zuzulassen oder abzuweisen. Ansonsten kann
der Flughafenhalter seine zugewiesene Kompetenz und Verantwortung nicht mehr
wahrnehmen. In der Botschaft des Bunderates liegt keine Begriindung vor, die eine
Kompetenzverschiebung zum Bund hin rechtfertigen.

Gemass dem Vorschlag des Bundesrates ist der Sicherheitszonenplan neu dem BAZL zu
unterbreiten und das BAZL raumt den Kantonen und Gemeinden drei Monate Zeit zur
Stellungnahme ein, bevor Sicherheitszonenplan 6ffentlich aufgelegt wird. Ein solches
Verfahren riskiert, dass mit hoher Wahrscheinlichkeit Kanton und auch Gemeinden den
Sicherheitszonenplan missachten. In der Zwischenzeit kénnte in die gemass ICAO zu
schutzenden An- und Abflugrouten gebaut werden und es entstiinde keine Sperrwirkung.
Die Sperrwirkung muss jedoch unmittelbar mit der 6ffentlichen Auflage eintreten kdnnen.
Heute sind die Flughafen fir Ausnahmen fur die Festlegung der Nutzungsplanung und
bauliche Veranderungen, die dem Sicherheitszonenplan widersprechen, zustandig.

Es gibt keinen Grund, etwas an den bewahrten Verfahren zu andern. Damit wird einzig
ein administrativer Mehraufwand ohne Nutzen geschaffen und die Verfahren
unnétigerweise verlangert. Die heutigen Verfahrensbestimmungen haben sich bewahrt
und sind deshalb zwingend beizubehalten.

Antrage:
Art. 90°'s ist folgendermassen zu erganzen:

Titel: Beeintrachtigter Zustand der Besatzung und Missachtung des Verbots, unter
Alkoholeinfluss zu fahren

Mit Freiheitsstrafe bis zu drei Jahren oder Geldstrafe wird bestraft, wer:

c. (neu) auf den Betriebsflachen eines Flughafens in angetrunkenem Zustand mit
qualifizierter Atemalkohol- oder Blutalkoholkonzentration im Sinne des
Strassenverkehrsgesetzes ein Motorfahrzeug fiihrt.

d. (neu) auf den Betriebsfldchen eines Flughafens vorsétzlich Massnahmen zur
Feststellung der Fahrunfidhigkeit im Sinne des Strassenverkehrsgesetzes vereitell.




Art. 91 ist folgendermassen zu erganzen:

2Mit Busse bis zu 20 000 Franken wird bestraft, wer vorsatzlich:

as (neu) auf den Betriebsflichen eines Flughafens in angetrunkenem Zustand im Sinne
des Strassenverkehrsgesetzes ein Motorfahrzeug fiihrt und der Tatbestand von Art. 90°S
Bst. ¢ dieses Gesetzes nicht erfiillt ist

Begriindung:
Sicherheit ist in der Luftfahrt das hochste Gut. Es gibt noch Regelungslicken, die mit den
Ergénzungen zu den Artikel 90°, 91, 94 und 100 geschlossen werden kdnnen.

Heute kann Fahren in fahrunfahigem Zustand auf dem Flughafenareal strassenverkehrs-
rechtlich nicht sanktioniert werden. Dies, da die Strassen und befahrbare Flachen
innerhalb des eingezaunten Flughafenareals nur einem geschlossenen Personenkreis
dienen. Sie fallen daher nicht unter den Geltungsbereich der Strassenverkehrsgesetz-
gebung. Entsprechend werden heute Verfehlungen durch den Flughafenhalter «nur» mit
einem Punktesystem geahndet.

Fahren unter Alkoholeinfluss gefahrdet die Sicherheit des Flugbetriebs massgeblich.
Schaden an Flugzeugen, Maschinen zur Abfertigung des Flugbetriebs sowie Anlagen und
Gebauden erreichen schnell eine Summe von mehreren Millionen Franken. Gemass
Botschaft des Bundesrates zum LFG erfiillen Personen des Bodenpersonals, der
Rettungskrafte, Brandbekdmpfung und Instandhaltung zwar sicherheitsrelevante Aufga-
ben, wirden in der Regel aber unter Aufsicht und selten allein arbeiten. Das Fahren unter
Alkoholeinfluss sei zwar gefahrlich, eine Gefahrdung der Flug- und Luftsicherheit wird
aber nicht gesehen.

Diese Argumentation Uberzeugt nicht. So arbeitet beispielsweise ein Fahrer eines
Gepackwagens allein und fahrt in der Nahe von sich bewegenden Flugzeugen. Mit Blick
auf die Gefahrdung des Flughafenbetriebs ist das Fahren unter Alkoholeinfluss straf-
rechtlich zu sanktionieren analog zu den Regeln in Artikel 91 und Artikel 91a SVG. Es ist
nicht einzusehen, weshalb solche Verstdsse auf der Luftseite weniger streng geahndet
werden sollen, als wenn sie landseitig erfolgen. Damit ist auch sichergestellt, dass die
Kantonspolizei entsprechende polizeiliche Handlungen vornehmen kann.

Antrag:
Art. 94 «<Administrative Massnahmen der Flughafenhalter» ist neu zu schaffen:

(neu) Der Flughafenhalter kann Verstésse gegen reglementarische Vorschriften, die der
Sicherheit und Ordnung auf dem Flughafenareal dienen, durch den temporéren oder
dauerhaften Entzugq erteilter Berechtigungen sanktionieren.

Begriindung:

Flughafenhalter sind flir einen ordnungsgemassen und sicheren Betrieb verantwortlich.
Daflr braucht es Regeln, die auch mittels Sanktionen durchgesetzt werden kénnen.
Fehlverhalten, wie beispielsweise Verkehrsregelverletzungen auf dem Vorfeld (Safety-
Thematik) oder Verstdsse, welche die Luftsicherheit (Security-Thematik) tangieren, wie
beispielsweise das nicht sichtbare Tragen des Flughafenausweises oder das Nichtab-
warten der Turschliessung, werden mit Punkten sanktioniert, die in ihrer Summe zu einem
temporaren oder dauerhaften Entzug der Fahrberechtigung fur die Bewegungsflachen
und sonstigen Betriebsflachen des Flugplatzes und/oder des Flughafenausweises flhren
kénnen. Das Punktesystem ist bewahrt und etabliert und wird sowohl in der Schweiz auch
bei auslandischen Flughafen so praktiziert. Es ist sowohl in praventiver als auch repres-
siver Hinsicht ein wichtiges Instrument. Heute sind die Sanktionsmaoglichkeiten aber
lediglich auf der Ebene Betriebsreglement geregelt, was dem nicht unerheblichen Eingriff



in die Rechte der Betroffene nicht gerecht wird. Bis anhin fehlt eine gesetzliche Ver-
ankerung des Punktesystems im LFG. Indem das Punktesystem im LFG verankert wird,
wird sichergestellt, dass die wichtigen Massnahmen rechtstaatlich korrekt angeordnet
werden kénnen und auch einer gerichtlichen Uberpriifung standhalten. Damit kdnnen
auch in Zukunft Zwischen- und Unféalle moglichst verhindert und damit die Sicherheit
aufrechterhalten werden kénnen.

Antrag:
Art. 100*" ist folgendermassen zu erganzen

3vis (neu) Bei Personen gemdéss Abs. 1 lit. b und ¢ kann der Flugplatzleiter oder die
Flugplatzleiterin jederzeit einen Alkoholtest anordnen. Sofern notwendiq ist die Polizei
beizuziehen.

Begriindung:

Nach geltendem Recht darf die Flugplatzleitung bei Anzeichen, dass ein Flugbesatzungs-
mitglied Alkohol konsumiert hat, die Polizei fur eine Kontrolle beiziehen. Anlasslose
Kontrollen erfolgen heute im Rahmen von Vorfeldinspektionen durch das BAZL. Fur
andere Personengruppen bestehen keine expliziten gesetzlichen Grundlagen fir
Alkoholkontrollen, obwohl die EASA (Europaische Luftsicherheitsbehérde) Nuchternheit
im Dienst vorschreibt.

Die Aufgabe des Flughafenhalters ist es, die Sicherheit im Betrieb zu gewahrleisten. Dazu
mussen anlasslose Kontrollen durchgeflhrt werden kénnen. Zudem fehlt es der Polizei
mangels Straftatbestandes an einer Grundlage fur staatliches Handeln (Nicht-Geltung des
SVG), sofern keine strafrechtlichen Sanktionen vorgesehen sind. Der Beizug der Polizei
durch den Flugplatzleiter soll nur bei Gebotenheit oder schwerem Delikt nétig sein.

Fir den sicheren Flughafenbetrieb ist es nétig, dass wie im Strassenverkehr seit
langerem ebenfalls zulassig (Artikel 55 Absatz 1 SVG), auch anlassfreie Alkoholkontrollen
durchgefiihrt werden diirfen. Entsprechend soll der Flugplatzleitung mit Absatz 3" die
entsprechende Kompetenz eingeraumt werden. Muss fir die Kontrolle Zwang angewen-
det werden oder steht eine strafrechtliche Sanktionierung im Raum, ist gemass Entwurf
Absatz 2 ohne Verzug die Polizei beizuziehen.

Antrag:
Art. 107c Abs. 2 ist zu streichen

Begriindung:

Die Schaffung der Grundlage fur die Nutzung von biometrischen Personendaten wird
begrisst. Die Pflicht zur ausdricklichen Zustimmung und die Mdéglichkeit des Widerrufs
verursachen hingegen erheblichen administrativen Aufwand und bergen operative
Risiken. Beispielsweise kann ein Widerruf nach der Zugangskontrolle zu gravierenden
Verspatungen fuhren. Dies gilt es zu verhindern. Die Rechtsgrundlage fur die
Verarbeitung biometrischer Daten ist bereits gegeben, eine zusatzliche Einwilligung ist
nicht erforderlich.



Antrag:
Art. 108d ist folgendermassen anzupassen:

' Ein Sicherheitsrisiko besteht, wenn aufgrund der erhobenen Daten Zweifel_an der
Zuverlass:qkelt der betroffenen Person bestehen—dass—dfe—be#e#ene—Peren—dfe

Begriindung:

Mit Blick auf die Durchfihrungsverordnung (EU) 2019/103 Ziff. 11.0.9 ist auch hier eine
Prazisierung nétig: Es geht um die Feststellung der Zuverlassigkeit einer Person. Ob
diese Person ihre Tatigkeit zuverlassig und ordnungsgemass durchfihrt, ist nicht mass-
geblich. Die Person kdnnte insbesondere ihre eigentliche Tatigkeit (bspw. Betankung des
Flugzeugs) zuverlassig durchflhren, aber beispielsweise in einer Mittagspause Handlun-
gen vornehmen, die die Luftsicherheit gefahrden.

Antrag:
Art. 237 StGB ist folgendermassen anzupassen:

3. Handelt der Tater fahrlassig, sieht die zustandige Behoérde von der Strafverfolgung, der
Uberweisung an das Gericht oder der Bestrafung ab, wenn das Verschulden des Taters
gering ist und er ernstzunehmende allezumutbaren-Anstrengungen unternommen hat,
um die in Zusammenhang mit der Tat stehende behordliche Sicherheitsuntersuchung zu
unterstitzen.

Begriindung:

Die Einfuhrung von Just Culture ist explizit zu begrissen. Just Culture ist in der Luftfahrt
ein anerkanntes und taglich gelebtes Verfahren, um die Sicherheit zu erhéhen. Aktuell
stehen diesem Ansatz — insbesondere bei Fahrlassigkeit bzw. einem nur geringen
Verschulden bei einem Vorfall — rechtliche Hirden im Weg. Will man effektiv die praxis-
taugliche rechtliche Basis fir eine Just Culture und damit eine Verbesserung der
Sicherheit aller Akteure in der Luftfahrt legen, dirfen die Hurden fur die Betroffenen zur
Inanspruchnahme der betreffenden Schutzmechanismen nicht zu hoch sein. Sonst
werden diese im Zweifel lieber sich selbst schiitzen, als sich im Interesse der Sicherheit
unndtig zu exponieren. Ob jemand effektiv alle ihm mdglichen Anstrengungen unter-
nommen hat, lasst sich wohl fast immer in Zweifel ziehen.

In diesem Sinn sollte es fir eine Strafverschonung ausreichen, dass ein Betroffener sich
ernsthaft um die Aufklarung der relevanten Fakten bemuht und insofern einen
achtenswerten Beitrag zur Sicherheitsuntersuchung geleistet hat.

Wir danken lhnen fir die Beriicksichtigung unserer Antrage und verbleiben
mit freundlichen Grissen

AEROSUISSE

Dachverband der schweizerischen
Luft- und Raumfahrt
Der.Gegschaftsfibmer:

Philip Kristensen



