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Anderung der Luftraumstruktur der Schweiz 2010

Das Bundesamt fUr Ziviliuftfahrt (BAZL) stellt fest und zieht

in Erwdgung:

1. Mit der Luftraumstrukiur wird festgelegt, welche Benutzungsbedingungen in welchen
Teilen des Luftraums Uber der Schweiz gelten, und welche Fiugsicherungspflichten
und -rechte damit verbunden sind. Zustandig fur das Festlegen der Luftraumstruktur ist
das BAZL, im Einvernehmen mit dem Kommando der Luftwaffe und nach Anhérung
der Skyguide (Art. 40 Abs. 1 und 2 des Luftfahrtgesetzes [LFG], SR 748.0, i.V.m. Art. 2
Abs. 1 der Verordnung Uber den Flugsicherungsdienst [VFSD], SR 748.132.1). Das
BAZL Gberprift die Luftraumstruktur jedes Jahr, um der Luftfahrtentwicklung, den sich
&ndernden Bed(rfnissen der Betroffenen und den entdeckten Sicherheitsrisiken Rech-
nung zu tragen.

2. a) Die Luftraumstruktur legt technisch fest, welche Stufe der Kontrolle bzw. welche Art
der Flugsicherungsdienste zur Auslibung von Aktivitdten fir einen sicheren, effizienten
und geordneten Ablauf des Flugbetriebes Anwendung finden. Das Festlegen der Luft-
raumstruktur ist nicht l&rmrelevant, anders als z.B. das Festlegen von An- und Abflug-
verfahren. Von der Anderung der Luftraumstruktur sind deshalb schwergewichtig die
Luftraumbenutzer betroffen. An sie richtet sich denn auch die voriiegende Verfligung.

Nach Auffassung des Bundesverwaltungsgerichts (BVGer, vormals Rekurskommission
fur Infrastruktur und Umwelt [REKO INUM)]) geschieht die Strukturierung des Luftraums
mittels einer generell-konkreten Verfligung, also einer sog. Allgemeinverfligung (Urteil
REKO INUM vom 24. Méarz 2005, B-2003-170 i.S. Luftraumbeschrankung unter TMA
Zlrich). Ein alltdgliches Beispiel flr eine Allgemeinverfligung sind auch die Strassen-
verkehrsanordnungen. Rechtlich wird die Allgemeinverfligung regelméassig wie eine
gewbdhnliche Verflgung behandelt, womit sie auch Anfechtungsobijekt einer Beschwer-
de ans BVGer sein kann. Hingegen ist nur denjenigen Personen vor Erlass der Verfi-
gung rechtliches Gehdér zu gewdhren, die durch die Allgemeinverfigung wesentlich
schwerwiegender betroffen werden als die Ubrige Vielzahl der Adressaten (BGE 121 |
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230; Hafelin/MUller/Uhimann, Allgemeines Verwaltungsrecht, Zirich 2006, Rz 923 ff.).

b) Aus den vorgenannten Griinden wurde der Entwurf zur Luftraumstruktur der
Schweiz 2010 den betroffenen Luftraumbenutzern bezlglich der Kontrollzone (Control
Zone, CTR) und dem Nahkontrolibezirk (Terminal Control Area, TMA) St. Gallen-
Altenrhein, des Gefahrengebietes (Danger Area, LS-D) Nr. 10 ,Brigels” sowie dem
Flugbeschrankungsgebiet (Restricted Area, LS-R) Nr. 31 ,Emmen East" mit
Aeronautical Information Circular (AIC) Nr. 004/2009 B und bezlglich der temporaren
Nahkontrollbezirke {TEMPC Terminal Control Area, TEMPO TMA) Buochs Sektor Nr. 3
bzw. Alpnach Sektor Nr. 6 mit direkter Zuschrift zur Konsultation unterbreitet. Sie er-
hielten Gelegenheit, sich bis zum 30. Oktober 2009 bzw. bis zum 8. Dezember 2009
ZU aussern.

¢) Beim BAZL sind innert Frist die folgenden Stellungnahmen eingegangen:

Zu St. Gallen-Altenrhein, Brigels und Emmen East:

Air Grischa, vom 14, Oktober 2009

Flugbetriebs AG Sitterderf, vom 18. Oktober 2009

Aero Club der Schweiz, vom 19. Oktober 2009

Aircraft Owner and Pilots Association (AOPA) Schweiz, vom 22. Oktober 2009
Schweizerischer Hangegleiter-Verband, vom 30. Oktober 2009

Verband Schweizer Flugplatze, vom 30. Oktober 2009
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Zu Buochs und Alpnach:

1. Aircraft Owner and Pilots Association (AOPA) Schweiz, vom 3. Dezember 2009
2. Segelflugverband der Schweiz (SFVS), vom 3. Dezember 2009

3. Aero Club der Schweiz, vom 4. Dezember 2009

4. Verband Schweizer Flugplatze, vom 7. Dezember 2009 (2 Stellungnahmen)

d) Gestitzt auf die eingegangenen Stellungnahmen hat das BAZL den Entwurf zur
Luftraumstruktur bereinigt und der Luftwaffe sowie Skyguide im Rahmen des Airspace
Reguiation Teams (ART) zur Stellungnahme unterbreitet. Die Skyguide sowie die Luft-
waffe haben dem bereinigten Entwurf am 25. November 2009 bzw. am 27. November
2008 vollumféanglich zugestimmt. Die vorliegende Luftraumanderung ist somit das Re-
sultat eines Prozesses, der versucht, den Bedirfnissen der wesentlichen Luftraumbe-
nutzer so weit wie mdglich Rechnung zu tragen. Die Amtsleitung des BAZL hat die
Luftraumanderung 2010 mit Beschluss vom 14. Dezember 2009 verabschiedet und die
Produktion der entsprechend angepassten [CAO-Luftraum- und Segelflugkarten 2010
sowie die Anpassung der Ubrigen Luftfahrtpublikationen freigegeben. Das BAZL legt
mit dieser Verfigung die Luftraumstruktur der Schweiz 2010 nun auch rechtsverbind-
lich fest.

Gegenliber der Luftraumstruktur 2009 werden die folgenden Anderungen angeordnet;

3.1 CTRITMA St. Gallen-Altenrhein

3.1.1 Vorgesehene Anpassung

a) Folgende Anpassung ist vaorgesehen:;

1. Anheben der CTR-Obergrenze auf 5'500 ft AMSL,;
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2. Errichten eines TMA-Sektors mit Abmessungen gemass Anhang 1 in einem Hoé-
henband zwischen 3'500 ft AMSL und 5'500 ft AMSL im Westen der bestehenden
CTR in der Luftraumklasse Delta.

b) St. Gallen-Altenrhein ist ein Flugfeld mit Instrumentenflugverkehr. Im Anflugverfah-
ren wird in einer Distanz von 8.6 nautischen Meilen die Anflugh&he auf dem Leitstrah!
des Instrumentenlandesystemes in Richtung der Landepiste verlassen. Wahrend die-
ses Anflugs befindet sich ein Luftfahrzeug auf einem so genannten Prazisionsanflug,
auf welchem keine erheblichen Steuerbewegungen vorgenommen werden sollen, um
einen stabilisierten Anflug zu ermdglichen.. Dieses Anflugverfahren kam bisher in den
Luftraum der Klasse Echo zu liegen.

Gemadss Definition des Luftraumes Echo werden Flugverkehrsleitdienste ausschliess-
tich fir Luftfahrzeuge nach Instrumentenflugregeln angeboten. Luftfahrzeuge, welche
nach Sichtflugregeln operieren, kdnnen auf Wunsch Fluginformationsdienste in An-
spruch nehmen. Eine Verpflichtung zum Funkkontakt mit einer Flugsicherungsstelle
gibt es hingegen nicht (Anhang 1 der Verordnung des UVEK Uber die Verkehrsregeln
fur Luftfahrzeuge [VVR], SR 748.121.11).

c) Im Rahmen der kontinuierlichen Aufsicht und des Managements von Sicherheits-
Risiken wurde eine Haufung von Berichten Uber Vorfalle im Zusammenwirken von kon-
trollierten Instrumentenfligen und unkontrollierten Sichtfligen im Bereich des Instru-
mentenanflugverfahrens von St. Gallen-Altenrhein festgestellt. Ebenfalls wurden ge-
héufte Berichte Uber Vorfille im Abflugbereich festgestellt, wo nach Verlassen der Kon-
trollzone die gleiche Luftraumklassierung wie im Anflugbereich zur Anwendung kommt.

d) Das fur die Beurteilung solcher Berichte Uber Vorfalle betraute ATIR-Board' formu-
lierte daraufhin am 28. Oktober 2008 die Sicherheitsempfehlung Nr. 118 mit folgendem
Inhalt: ,Based on several incidents during IFR APCH to Altenrhein the Airprox-Board
recommends that the FOCA should undertake the necessary steps to mitigate the risk
in the area around SITOR. A reconsideration of the airspace classification is highly
recommended by the Airprox-Board Members. The whole ILS10 should be covered by
airspace D ...".

Dem BAZL wurde also empfohlen, zu prifen, den gesamten Endanflug des Instrumen-
tenflugverfahrens auf die Piste 10 von einem Luftraum der Klasse Delta zu umgeben.
Mit der vorliegenden Anderung folgt das BAZL dieser Empfehiung.

e} Gemaéss Definition wird im Luftraum der Klasse Delta sowohl fUr Instrumenten- wie
auch fur den Sichtflugverkehr Flugverkehrsleitdienst angeboten, was es einer Ver-
kehrsleitstelle erlaubt, den gesamten Flugverkehr innerhalb des entsprechend klassier-
ten Luftraumes aktiv zu leiten, Verkehrsinformationen oder Staffelungen zwischen Luft-
fahrzeugen zu erteilen bzw. zu erstellen und akfiv das Risiko von Koliisionen zu ver-
hindern. Aus diesem Grund werden der Endanflugbereich mit einem Nahkontrollbezirk
(TMA) sowie ein Héhenband oberhaib der bereits bestehenden Kontrollzone (CTR) mit
einer Luftraumklassierung Delta versehen, innerhalb welcher der gesamte Flugverkehr
geleitet und ein Einflug ohne Freigabe einer Fiugsicherungsstelle nicht erlaubt ist.

f) Auf die Anzahl Flugbewegungen sowie auf die [FR-An- und Abflugverfahren hat die
Vergrésserung der CTR bzw. die Errichtung der TMA keinen Einfluss. Sie ist deshalb
auch nicht l[armrelevant.

g) Es besteht ein &ffentliches Interesse an der Gewahrleistung von sicheren, effizienten
An- und Abflugverfahren beim Flugfeld St. Gallen-Altenrhein - welches auch dem &f-
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fentlichen Verkehr dient und gewerbsmassigen Linienflugverkehr beheimatet -, das die
privaten Einzelinteressen an einer mdéglichst uneingeschrénkten Benutzung des von
der Vergrésserung der CTR respektive der Errichtung der TMA betroffenen Gebiets
(iberwiegt.

3.1.2 Eingabe Flugbetriebs AG Sitterdorf

a) Die Flugbetriebs AG Sitterdorf macht geltend, dass Fallschirmabsetzflige ab Sitter-
dorf den Sektor der TMA nicht mehr befliegen kénnten, da sie nicht rechtzeitig mit der
ATC Kontakt aufnehmen kdnnten. Ein Verlegen der Steigrouten wiirde die Flugzeit ver-
langern und Mehrkosten verursachen. Die Flugbetriebs AG Sitterdorf beantragt, ihren
Einwand in der Luftraumfestlegung zu bericksichtigen.

b} Die heute bestehenden Steigrouten des Fallschirmbetriebes in Sitterdorf liegen
hauptsachlich ausserhalb des Raumes des neuen TMA-Sektors. Durch eine geringfl-
gige Anpassung der Betriebsverfahren zwischen der Flugbetriebs AG Sitterdorf und
Skyguide koénnen marginale, trotzdem entstehende Betriebseinschrankungen quasi
vollstandig beseitigt werden.

Aus diesem Grund kann der Einwand der Flugbetriebs AG Sitterdorf als berlicksichtigt
betrachtet werden.

3.1.3 Eingabe des Aero Club der Schweiz

a) Der Aero Club der Schweiz macht geltend, dass die erneute Einschrankung fir den
Sichtflugverkehr in einer dicht benutzten Region unnétig sei. Die Anwendung der Luft-
raumklasse Echo sei auch in Ubrigen Léndern in Europa auf Flugplatzen mit wenig Ver-
kehr ublich. Die Errichtung einer TMA beschrénke den Fallschirmsprungbetrieb in Sit-
terdorf massiv und ausserdem wurden die Ballonfahrer einschrénkt. Der Aero Club der
Schweiz beantragt, auf die Anderung des Luftraumes in St. Gallen-Altenrhein zu ver-
zichten.

b) Der Sichtflugverkehr kann den neuen TMA-Sektor nach wie vor mit einer Freigabe
der zustandigen Verkehrsleitstelle befliegen. Freigaben werden nur aus verkehrstech-
nischen Grinden verweigert, wenn die Verkehrsleitstelle den Verkehr aus Kapazitéts-
und daraus folgend aus Sicherheitsgrinden nicht abwickeln kann. Eine Freigabe kann
in der Regel erwartet, wenn auch nicht garantiert werden. Die Anfrage flir eine Freiga-
be kann dem Sichtflugverkehr (inkl. Ballonfahrer) chne weiteres zugemutet werden.

Unter Verweis auf die Ausflhrungen unter Ziff. 3.1.2 betreffend den Fallschirmsprung-
betrieb in Sitterdorf ist der Antrag abzuweisen.

3.1.4 Eingabe AQPA Schweiz

a) Die AOPA kann das Bedurfnis aus Optik der Flige nach Instrumentenflugregein
nachvoliziehen. Die AOPA macht aber geltend, dass Fluge nach Sichtflugregeln erneut
eingeschrankt wirden. Ausserdem kénnten Fallschirmabsetzfluge ab Sitterdorf nicht
mehr durch den Sektor der (neuen) TMA fliegen, da sie nicht rechtzeitig mit der Flugsi-
cherung Kontakt aufnehmen kdnnten. Ein Verlegen der Steigrouten wiirde die Flugzeit
verldngern und Mehrkosten verursachen. Die Probleme des Fallschirmsprungbetriebes
mussten vorher geldst werden.

Unter Verweis auf die Ausfuhrungen unter Ziff. 3.1.2 betreffend den Fallschirmsprung-
betrieb in Sitterdorf kann der Antrag der AOPA als berucksichtigt betrachtet werden.
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3.1.5 Eingabe des Verbandes Schweizer Flugplatze

a) Der Verband Schweizer Flugplatze macht auf die unterschiedlichen BedUrfnisse der
verschiedenen Flugfelder der Region aufmerksam, deren BedUrfnisse teilweise in ge-
genseitiger Konkurrenz zueinander stehen. So besteht einerseits das Bedirfnis nach
optimaler Sicherheit fur Instrumentenfliige genau so wie das Bedirfhis nach méglichst
durch die Luftraumstruktur nicht beschrénktem Betrieb auf Flugfeldern mit reinem
Sichtflugbetrieb. Der Verband Schweizer Flugplatze beantragt eine optimale Abstim-
mung der verschiedenen Bedirfnisse.

Unter Verweis auf die AusfUhrungen unter Ziff. 3.1.2 und Ziff. 3.1.3 kann der Antrag als
bertcksichtigt betrachtet werden.

3.1.6 Schlussfolgerung

Aus den vorgenannten Grinden ist die CTR St. Gallen-Altenrhein entsprechend dem
Anhang 1 zu erweitern bzw. es ist eine TMA entsprechend dem Anhang 1 zu errichten
{Anordnung 2.1 und Anhang 1).

3.2 Gefahrengebiet Nr. 10 {LS-D10)

3.2.1 Vorgeseheneg Anpassungen

a) Folgende Anpassung ist vorgesehen:
1. Anheben der Untergrenze auf 4'000 ft AMSL

b) Mit Schreiben vom 24.4.2009 beantragt die Luftwaffe die Anhebung des Gefahren-
gebietes Nr. 10 (LS-D10). Die Luftwaffe fihrt aus, dass entsprechend interner Analy-
sen zwischen dem Boden und 4'000 ft AMSL keine Akfivitaten stattfinden, welche for
Flige mit Luftfahrzeugen gefahrlich sind. Aus diesem Grund kann dieser Luftraumteil
aufgehoben werden.

3.2.2 Eingabe der Air Grischa

a) Die Air Grischa begrusst grundsétzlich die Anhebung der Untergrenze und bean-
tragt, dass das (brig bleibende Gefahrengebiet in einen Nord- und einen Sidteil aufge-
teilt wird. Als neue Untergrenze wird 9'000 ft AMSL beantragt. Durch die Aufteilung soll
einer Kanalisierung des Verkehrs in der Talmitte und somit einem daraus entstehenden
Kollisionsrisiko entgegen gewirkt werden,

b) Ein Gefahrengebiet ist ein Luftraum von festgelegten Abmessungen, in welchem zu
bestimmien Zeiten Vorgénge stattfinden kénnen, die fur Flige mit Luftfahrzeugen ge-
fahrlich sind (Art. 1 VVR). Ein weiteres Anheben der Untergrenze hétte zur Folge, dass
die Vorgange im fraglichen Gebiet teilweise ausserhalb des Gefahrengebietes zu lie-
gen kdmen (Pattern PO/TE [Karte BRI 4] gemass OM C LW).

Der Antrag ist daher abzuweisen.

3.2.3 Schlussfolgerung

Aus vorgenanntem Grund ist das Gefahrengebiet Nr. 10 (LS-D10) entsprechend dem
Anhang 2 anzupassen (Anordnung 2.2 und Anhang 2).
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3.3 Flugbeschriankungsgebiet Nr. 31 (LS-R31) Emmen East

3.3.1 Vorgesehene Anpassung

a) Folgende Anpassung ist vorgesehen;

1. Errichten eines Flugheschrankungsgebietes mit den Abmessungen gemaéass
Anhang 3 mit einer Untergrenze von 5'000 ft AMSL und einer Obergrenze von
Flugflache 85. Das Flugbeschrankungsgebiet darf mit Freigabe der Flugsiche-
rung beflogen werden, es kommen die Regeln von militérischen Nahkontroll-
bezirken (TMA} zur Anwendung.

b) Mit Schreiben vom 1. Mai 2009 beantragt die Luftwaffe die dauerhafte Errichtung
und permanente Publikation eines Flugbeschrankungsgebietes dstlich der heute be-
stehenden Kontrollzone (CTR) bzw. des Nahkontrolibezirkes (TMA)} des Militarflugplat-
zes Emmen. Die Luftwaffe beabsichtigt, innerhalb des Flugbeschrénkungsgebietes
Trainingsflige mit unbemannten Luftfahrzeugen (Drohnen) durchzufthren.

Damit sowohl die Drohnenpiloten als auch Nutzlastoperateure (Kameraoperateure) auf
dem Drohnensystem ADS 95 ausgebildet werden kénnen, braucht es einen Ubungs-
raum, in dem das gesamte Spektrum von Drohnenoperationen chne regelméassige Un-
terbrechungen durchgefihrt werden kann (Beobachtung ven urbanen und sub-urbanen
Gebieten, von Verkehrsinfrastruktur wie Bahnlinien, Autobahnen, Tanklager etc.). Aus
diesem Grund wurde das Ausscheiden eines Gebiets im Bereich Zugersee, Klssnacht,
Luzern beantragt.

Die Notwendigkeit der militdrischen Ausbildung ergibt sich aus dem Auftrag an die Ar-
mee und daraus abgeleitet aus dem "Befehl Grundbereitschaft der Luftwaffe", welcher
die Einsatzbereitschaft des Drohnensystems ADS 95 auf "innert 24 Stunden™ (erster
Level "Fit for the Mission" erreicht) definierf. Damit die geforderte Einsatzbereitschaft
erreicht werden kann, miissen Drohnenbesatzungen ausgebildet werden und ausge-
bildete Besatzungen missen den geforderten Trainingsstand aufrechterhaiten kénnen.

c) Gemass Artikel 14 VVR darf ein Luftfahrzeug nicht so nahe an ein anderes herange-
fuhrt werden, dass die Gefahr eines Zusammenstosses entsteht. Eine Drohne gilt als
Luftfahrzeug im Sinne der Luftfahrigesetzgebung (Art. 1 Abs. 2 LFG). Infolgedessen
mussen Drohnen die erforderlichen Abstédnde zu anderen Luftfahrzeugen einhailten.

in den Flugphasen, wo die Kamera flr Becbachtungsaufgaben am Boden eingesetzt
wird, kann der Luftraum nur beschrankt gleichzeitig auch beobachtet werden, um an-
deren Luftfahrzeugen auszuweichen. Zur Wahrung der Flugsicherheit missen deshalb
fur die Abwicklung des Drohnenverkehrs spezielle Luftrdume bzw. Luftrdume mit be-
sonderen Regeln (Flugbeschrankungsgebiete) geschaffen werden.

Innerhalb des beantragten Gebietes sollen Durchflige von anderen Luftraumnutzern
nach Funkkontakt und mit Freigabe (Clearance) der Verkehrsileitstelle ,Emmen Tower"
mdglich bleiben. Im Flugbeschrankungsgebiet gelten die Regeln der Luftraumklasse D
analog den militdrischen TMA Sektoren. Die Flugsicherungsdienste werden analog
den Diensten in militarischen TMA und CTR erbracht. Flige mit Drohen werden zu al-
len anderen Luftraumbenutzern jeweils gestaffelt, damit keine Anndherungen entste-
hen.

d) Die mit der vorliegenden Anderung der Luftraumstruktur bewirkte Flugbeschrankung
flr die Luftraumbenutzer soll nur bestehen, wenn sie notwendig ist und effektiv Flugbe-
trieb mit Drohnen im beschriebenen Gebiet statifindet. Sobald kein Flugbetrieb mit
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Drohnen besteht, wird das Flugbeschrankungsgebiet deaktiviert, und es kommt die
Luftraumklassierung des umgebenden Luftraumes, die Luftraumklasse Echo, zu tra-
gen, innerhalb deren sich Luftfahrzeuge nach Sichiflugverfahren ohne Freigabe und
Funkkontakt mit einer Flugsicherungsstelle bewegen kénnen.

3.3.2 Eingabe des Aero Club der Schweiz

a) Der Aero Club der Schweiz, erlautert, dass das Bedirfnis der Luftwaffe nicht nach-
vollziehbar sei. Nach der Erweiterung der CTR Emmen im Jahr 2009 bilde die .S-R31
einen weiteren ,Luftraum-Riegel” und dadurch eine weitere unnétige Verkehrskanali-
sierung in der Zentralschweiz. Ausserdem fehle eine Airspace Policy. Weiter fihrt der
Aero Club der Schweiz schlechte Erfahrungen mit unnétigen Drohnenrdumen anléss-
fich der Fussballeuropameisterschaft EURO 08 an und bemangelt eine inflationare Zu-
nahme von Restricted Areas (Flugbeschrankungsgebieten) generell. Er beantragt, auf
die Errichtung einer Resfricted Area zu verzichten.

by Die Notwendigkeit einer Ausbildungsmdéglichkeit wurde bereits unter Ziff. 3.3.1.c
ausgefihrt. Innerhalb eines bestehenden Luftraumes, z.B. innerhalb der CTR und TMA
Emmen finden sowohl Ausbildungsflige als auch Flige des Ubrigen Luftverkehrs von
und nach Emmen statt. Es kommt somit zu einem Zusammenwirken bzw. gegenseiti-
gen Behindern der verschiedenen Aktivitdten und der Ausbildungsbetrieb kann nicht
ohne Unterbruch und somit effizient durchgeflhrt werden. Dass durch die Errichtung
der Restricted Area ein ,Luftraum-Riegel” entstehen soll, ist insofern unzutreffend, als
dass der betroffene Luffraum mit einer Freigabe der zusténdigen Verkehrsleitstelle
durchflogen werden kann. Sollte ein Luftraumbenutzer nicht in der Lage oder nicht wil-
lens sein, eine Freigabe anzufordern, kann der Luftraum ohne gréssere Beeintrachti-
gung unter- oder umflogen werden.

Im Weiteren wird auf die Ausflhrungen unter Ziff 3.1.3.b bezliglich Erteilens von Frei-
gaben verwiesen. Eine Airspace Policy hétte ausserdem keine wesentliche Auswirkung
auf die Frage, ob Uberhaupt eine Restricted Area errichtet werden misste oder nicht.
Die zur Frage stehende Art der Aktivitdt mUsste geméss der Praxis des BAZL so oder
so mittels einer Restricted Area geschitzt werden. Im Obrigen besteht eine Ubergeord-
nete Policy im vorgangig erwahnten ,Befehl Grundbereitschaft der Luftwaffe”,

¢) Der Hinweis auf die EURO 08 und den dort festgelegten Restricted Areas dient inso-
fern nicht als Argument, als dass es sich bei der EURO 08 um ein isoliertes, einmaliges
Ereignis gehandelt hat, far welches besondere Anordnungen zum sicheren Ablauf ge-
troffen wurden. Es besteht kein direkter Zusammenhang zum vorliegenden Antrag.
Identisch verhalt es sich bei der Bemangelung der so genannt ,inflationdren Zunahme
von Restricted Areas", welche nur im Einzelfall auf ein begrindetes Gesuch und nach
Abwagung der Interessen und der Verhaltnisméassigkeit angeordnet werden und wur-
den.

Der Antrag ist daher abzuweisen.

3.3.3. Eingabe der AOPA Schweiz

a) Die AOPA Schweiz macht geltend, dass das Bedirfnis der Luftwaffe fUr einen Trai-
ningraum nicht ausgewiesen sei, zumal Trainingsmaéglichkeiten in anderen Luftrdumen
bestdnden, z.B. in der CTR/TMA Dubendorf. Ebenfalls seien andere Rdume, z.B. der
Luftraum Buochs teilweise geeignet. Ausserdem schlagt die AOPA vor, die Begleitung
von Drohnen mit Helikoptern anldsslich der Pilotenschulung auf Helikoptern vorzuse-
hen. Weiter macht die AOPA geltend, dass der betroffene Raum einen Riegel flr den
Sichtflugverkehr darstelle und verweist auf ein ,Debakel im Zusammenhang mit Droh-
nenkorridoren wéhrend der EURO 08°. Die AOPA beantragt, auf die Errichtung der
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Restricted Areas zu verzichten.

b) Bezliglich Bedlrfnis und Trainingsmdglichkeiten in anderen Luftraumen wird auf die
Ausfihrungen unter Ziff. 3.2.3.b verwiesen. Andere Luftrdume ausserhalb der
CTR/TMA Emmen bzw. der beantragten Restricted Area werden nach Maglichkeit be-
nutzt, stehen aber nur bedingt zur Verfugung. Das Drohnensystem ADS-95 ist auf ein
kontrolliertes Umfeld angewiesen. Es wird dabei auf die Erlauterungen unter Ziff.
3.3.1.c bezuglich der nur beschrankt méglichen Anwendung des Prinzips von ,Sehen
und Ausweichen® verwiesen. Andere Luftrdume als die CTR/TMA Emmen und die be-
antrage Restricted Area sind nicht oder nur Ober Umwege durch vollstandig kontrollier-
ten Luftraum zusammen verbunden.

¢) Emmen ist der Hauptstandort des Drohnensystems ADS-95. Die gesamte Ausbil-
dungsinfrastruktur inkl. der Simulatoraniagen ist dort angesiedelt. Auch wenn das
Drohnensystem ADS-95 im Einsatz mobil ist, kann der Ausbildungsbetrieb nicht ohne
Weiteres und ohne grossere logistische und somit auch finanzielle Aufwendungen ver-
legt werden. Eine Verschiebung des Ausbildungsbetriebes in einen bestehenden Luft-
raum ist deshalb nicht ohne unverhaltnismassigem Aufwand mdéglich.

d) Bezlglich EURO 08 wird auf die Ausfiihrungen unter Ziff. 3.3.2.c verwiesen.
Der Antrag ist daher abzuweisen.

3.3.4 Eingabe des Schweizerischen Hangealeiterverbandes

a) Der Hangegleiterverband macht geltend, dass die beantragte Restricted Area in ei-
nem von Hangegleiter stark frequentierten Fluggebiet im Raum Zugerberg und Rigi zu
liegen k&me. Auch wenn der Luftraum mit Freigabe der Flugsicherung beflogen werden
kénne, so seien die meisten Hangegleiter nicht mit Flugfunk ausgeristet und der be-
troffenen Luftraum flr sie de facto geschlossen. Der Hangegleiterverband beantragt,
auf die Errichtung der beantragten Restricted Area zu verzichten.

b) Der Einwand des Héngegleiterverbandes ist insofern zutreffend, als dass Luftraum-
benutzer, welche nicht mit Funk ausgerustet sind, den fraglichen Luftraum nicht beflie-
gen kénnen, da sie die Benutzungsbedingungen nicht erfillen.

¢) Es besteht hingegen ein offentliches Interesse an der Landesverteidigung und dar-
aus abgeleitet an der Bereitstellung der notwendigen Ausbildungs- und Trainingsmég-
lichkeiten fUr die Luftwaffe, welches private Einzelinteressen an einer moglichst unein-
geschrankten Benutzung des von der Errichtung der Restricted Area betroffenen Ge-
biets Uberwiegt.

d) Im Weiteren ist die Restricted Area nur wahrend den Militarflugdienstzeiten Montag
— Freitag und dann aktiv, wenn tatsdchlich Flugbetrieb mit Drohnen stattfindet. Ausser-
halb dieser Zeiten — und damit in Zeiten wo Hangegleiterpiloten threm Sport mehrheit-
lich nachgehen kommt die Klasse des umgebenden Luftraums zur Anwendung und es
gilt Luftraum der Klasse Golf oder Echo, welcher im Sichtflugverkehr bewilligungsfrei
beflogen werden kann. Aus diesem Griinden ist die Errichtung der Restricted Area ver-
haltnismassig.

Der Antrag ist daher gbzuweisen.
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3.3.5 Schlussfolgerung

Aus vorgenannten Griunden ist die Restricted Area Nr. 31 (LS-R31) Emmen East ent-
sprechend dem Anhang 3 anzupassen (Anordnung 2.3 und Anhang 3).

3.4 TEMPO Sektoren Nr. 3 und Nr. 6 TMA Alpnach/Buochs

3.4.1 Vorgesehene Anpassung

a) Folgende Anpassung ist vorgesehen:

1. Ersatzlose Aufhebung der tempordren Sektoren Nr. 3 und 6 der TMA Alp-
nach/Buochs.

b) Mit Schreiben vom 30. November 2009 informiert die Luftwaffe, dass die temporéren
Sektoren Nr. 3 und Nr. 6 der TMA Alpnach/Buochs von der Luftwaffe nicht mehr bend-
tigt werden und deshalb aufgehoben werden kénnen.

c) Gemass Definition aus Anhang 11 zum Ubereinkommen Uber die Zivilluftfahrt wird
eine TMA in der Regel am Knotenpunkt von ATS-Strecken in der Nahe eines oder
mehrerer grosserer Flugplatze errichtet mit dem Ziel, an- und abfliegenden Luftfahr-
zeugen Flugsicherungsdienste anbieten zu kénnen.

d) Beide TMA-Sektoren werden fir militarischen An- und Abflugverkehr nicht mehr be-
nétigt. Es bestehen keine zivilen An- und Abflugverfahren, welche durch die fraglichen
Luftrdume flhren.

e) Der Zweck der TMA-Sektoren fallt deshalb dahin.

3.4.2 Eingabe des Verbandes Schweizer Flugpladtze

a) Der Verband Schweizer Flugplatze fuhrt aus, dass der Flugplatz Buochs ein Instru-
mentenanflugverfahren plant, dessen Realisierung schon weit fortgeschritten sei und
durch den TEMPO TMA Sektor Nr. 3 flhren kénnte. Er erachtet deshalb eine Aufhe-
bung als verfriht und beantragt, auf die Aufhebung zu verzichten.

b) Der fragliche Luftraum des TEMPO TMA Sektors Nr. 3 befindet sich fast volistéandig
im Luftraumkorridor A9 integriert. Der Luftraumkorridor A9 ist als Luftraum der Klasse
Charlie eingeteilt. Im Luftraum Charlie wird sowohl Instrumenten- wie Sichtflugverkehr
kontrolliert. Es ist eine Einflugbewilligung der zustandigen Flugverkehrsleitstelle erfor-
dertich. Das bedeutet, dass fur das Befliegen des betroffenen Luftraumes in jedem Fal}
eine Freigabe erforderlich ist, auch wenn der TMA Sektor 3 nicht aktiv ist. Ein allfilliges
Instrumentenflugverfahren wiirde voraussichtlich durch diesen bereits heute kontrollier-
ten Luftraum flhren, ohne dass zuséatzliche Anderungen an der Luftraumstruktur vor-
genommen werden missten.

¢) Durch die Aufhebung des TEMPO TMA Sektors Nr. 3 verschwindet eine Verschach-
telung der Luftraumstruktur ohne bemerkenswerte, operationelle Auswirkungen im
Flugbetrieb.

Der Antrag ist daher abzuweisen.
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3.4.3 Ubrige Eingaben

a) Die Gbrigen, eingegangenen Stéllungnahmen stimmen den Anderungen zu und ent-
halten keine abweichenden Antrége.

3.4.4 Schlussfolgerung

Aus vorgenannten Grinden werden die tempordren Sektoren Nr. 3 und 6 der TMA
Alpnach/Buochs ersatzlos aufgehoben. An ihre Stelle tritt der umgebende Luftraum der
Klasse Echo oder Golf, abhangig der Héhe Uber Grund (Anordnung 2.4).

a) Die Verdffentlichung der Luftraumstruktur erfolgt im Luftfahrthandbuch (Aeronautical
information Publication, [AIP], Art. 2 Abs. 1 VFSD). Die Luftraumstruktur wird mittels
ICAO-Luftraumkarte der Schweiz 2010 und der Segelflugkarte Schweiz 2010 konkreti-

siert (Anordnung 1).

b} Das Inkrafttreten der neuen Luftraumstruktur erfolgt Ublicherweise Mitte Méarz, Weil
es sich bei der Luftraumstruktur um eine Gegebenheit handelt, welche wesentliche
Auswirkungen auf den Flugbetrieb hat, missen die dafir international festgelegten Da-
fen (sog. AIRAC-Daten) fir deren Publikation berlcksichtigt werden. Fur Luftrauman-
passungen ist international das AIRAC-Datum Marz festgelegt. Als Datum fir das In-
krafttreten gilt deshalb der 11. Marz 2010 {(Anordnung 3).

c) Die Verfugung ist den Parteien schriftlich zu eréffnen, der Luftwaffe und Skyguide
mit gewdhnlicher Post mitzuteilen und im Bundesblatt in deutscher, franzdsischer und
italienischer Sprache zu publizieren (Anordnung 5).

a) Nach Art. 55 Abs. 1 des Bundesgesetzes (ber das Verwaltungsverfahren (VwVG,
SR 172.021) hat die Beschwerde aufschiebende Wirkung. Hat die Verfiigung keine
Geldleistung zum Gegenstand, kann die aufschiebende Wirkung jedoch entzogen wer-
den (Art. 55 Abs. 2 VwVG). Massgebend fiir den Entscheid ist eine Interessenabwa-

gung.

b) Die voriiegende Verfligung hat keine Geldleistung zum Gegenstand. Sie legt viel
mehr eine international koordinierte, integral glltige Strukturierung des schweizeri-
schen Luftraums flir das Jahr 2010 fest. Der Luftraum ist ein komplexes Gesamtsys-
tem. Jede Anderung und Anpassung des Luftraums setzt eine sorgfaltige Analyse aller
Aspekte und der Sicherheitsrisiken voraus. Auch die Publikaticn der ICAO-Karte ist ein
komplexer Prozess, der mehrere Monate Vorbereitungszeit voraussetzt.

¢) Ein Beschwerdeverfahren wirde sich in aller Regel auf einen einzelnen Teil des
Luftraums beziehen, namlich auf eine Anderung gegeniber der geltenden Luftraum-
struktur. Die isolierte Betrachtung eines einzelnen Luftraumteils wird dem o&ffentlichen
Interesse an einer klaren und damit sicheren Ordnung des Luftraums aber nicht ge-
recht. Sie wiirde zu einer untragbaren Diskrepanz zwischen der publizierten und der ef-
fektiv glltigen Luftraumstruktur fihren, indem der Luftraum in einen ,glltigen® und ei-
nen ,suspendierten" Teil aufgeteilt wirde. Ein allfalliges Beschwerdeverfahren wirde
zudem, wie die Erfahrung zeigt, voraussichtlich l&nger dauern. Hatte die Beschwerde
aufschiebende Wirkung, wére es unméglich, Uberhaupt eine integral gellende Luft-
raumstruktur zu erlassen.

d) Damit existieren gewichtige Grinde fur die sofortige Vollstreckbarkeit der Verfugung,
welche die privaten Interessen der von der Anderung der Luftraumstruktur 2009 betrof-
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fenen Luftraumbenutzer Uberwiegen. Der mit der Verfiigung angestrebte Zweck, eine
verbindliche Luftraumstruktur Schweiz in Kraft zu setzen, wirde durch die Mdglichkeit,
einzelne Teile der Verfugung anzufechten, vereitelt (siehe dazu auch BGE 2A.456/2006
vom 8. Januar 2007). Aus diesen Grlinden ist den Beschwerden gegen jede Anordnung
einer neuen Luftraumstruktur die aufschiebende Wirkung zu entziehen (Anordnung 4).

und verfiigt:

Die ICAO-Luftraumkarte 2010, die Segelflugkarte Schweiz 2010 und die dazu gehd-
renden Eintragungen im AlP legen die neue Luftraumstruktur fest und sind integrierte
Bestandteile der vorliegenden Verfligung.

Die Luftraumstruktur der Schweiz wird flr das Jahr 2010 wie folgt gedndert:

2.1 a) Die Obergrenze der CTR St. Gallen-Altenrhein wird auf 5'500 ft AMSL angeho-
ben. Im Westen wird an die bestehende CTR ein TMA Sektor in einem Héhenband
zwischen 3'500 ft AMSL und 5'500 ft AMSL in der Luftraumklasse Delta errichtet
{(Anhang 1).

b} Die gegenteiligen bzw. weiterfihrenden Antrédge werden abgewiesen.

2.2 a) Die Untergrenze des Gefahrengebietes Nr. 10 (LS-D10) wird auf 4'000 ft AMSL
angehoben (Anhang 2)

b) Der gegenteilige bzw. weiterfUhrende Antrag wird abgewiesen.

2.3 a) Ostlich der CTR/TMA Emmen zwischen Rigi und Zugersee wird ein Flugbe-
schrénkungsgebiet errichtet. Die Untergrenze betrdgt 5'000 ft, die Obergrenze be-
trégt Flugfldche 85. Flr das Befliegen des Flugbeschrankungsgebietes gelten die
Regeln der militédrischen TMA (Luftraumklasse Delta) [Anhang 3].

b) Die gegenteiligen bzw. weiterflhrenden Antrage werden abgewiesen.

2.4 a) Die temporaren Sektoren Nr. 3 und 6 der TMA Alpnach/Buochs werden ersatz- -

los aufgehoben. An ihre Stelle tritt die Klasse des umgebenden Luftraumes.
b) Der gegenteilige bzw. weiterfihrende Antrag wird abgewiesen.
Die Luftraumstruktur 2010 tritt am 11. Méarz 2010 in Kraft.

Alifalligen Beschwerden gegen diese Verfligung wird die aufschiebende Wirkung ent-
zogen.

a) Diese Verflgung wird folgenden Parteien per Einschreiben mit Ruckantwortschein

eréffnet:

-~ Air Grischa Helikopter AG, 7204 Untervaz,

- Flugbetriebs AG Sitterdorf, 8589 Sitterdorf

- Aero Club Schweiz, Lidostrasse 5, 6006 Luzern

- Segelflugverband der Schweiz, c/o Kurt Oswald, Hafnerweg 26, 5432 Neuenhof

- Verband Schweizer Flugplétze, Case postale 52086, 1002 Lausanne

- Verband der Flugzeugeigentimer und Piloten (AOPA) Schweiz, Steingasse 37,
8003 Zirich
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- Schweizerischer Hangegleiterverband, Seefeldstrasse 224, 8008 Zlrich

b) Diese Verfugung ist folgenden Adressaten mit einfacher Post mitzuteilen:
- Kdo Luftwaffe, Papiermihlestrasse 20, 3003 Bern
- Skyguide, Case postale 796, 1215 Genéve 15

¢) Zudem wird diese Verfligung im Bundesblatt in deutscher, franzésischer und italieni-
scher Sprache publiziert.

d) Im Weiteren kann diese Verfigung auf der Homepage des BAZL (www.bazi ad-

min.ch) oder telefonisch unter der Nummer 031 325 06 57 (BAZL, Abteilung Sicherheit
Infrastruktur) bezogen werden.

Bundesamt fir Zivilluftfahrt

N \J/m/(/w
Peter MUller
Direktor Sektion Luftraum

Anhénge 1 bis 3:

1. Ausschnitt Luftraumkarte 2010, betreffend Anderung CTR/TMA St. Gallen-Altenrhein
2. Ausschnitt Luftraumkarte 2010, betreffend Gefahrengebiet Nr. 10 ,Brigels”
3. Ausschnitt Luftraumkarte 2010, betreffend Flugbeschrankungsgebiet Nr. 31 ,Emmen East"

Rechtsmittelbelehrung

Gegen diese Verfugung kann innert 30 Tagen beim Bundesverwaltungsgericht, Postfach,
3000 Bern 14 Verwaltungsbeschwerde erhoben werden. Die Beschwerdefrist beginnt bei
personlicher Eréffnung an die Parteien an dem auf die Eréffnung folgenden Tag, bei Publika-
tion in einem amtlichen Blatt an dem auf die Publikation folgenden Tag. Die Beschwerde ist
in einer Amtssprache zu verfassen und hat die Begehren, deren Begrindung mit Angabe der
Beweismittel und die Unterschrift der Beschwerdefilhrer zu enthaiten. Die angefochtene Ver-
fugung sowie die als Beweismittel angerufenen Urkunden sind beizulegen, soweit die Be-
schwerdeflhrer sie in den Handen haben.

Kopien intern:

LSI, SISS, SIFS, SIAP, SB, LESA, LERI
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