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Executive Summary

Die Schweiz hat ein dichtes Netz an kleinen Flugplatzen. Diese Flugplétze, also Flug-
felder und kleine Regionalflugplatze, dienen der allgemeinen Luftfahrt und bieten An-
gebote flr die Freizeitfliegerei und die Ausbildung von Piloten. Sie haben darlber hin-
aus eine wichtige Bedeutung fur ihre Region und kénnen auch als 6ffentliches Gut
betrachtet werden. Wie wichtig und wertvoll einzelne Flugplatze sind, kann nur tiber die
Betrachtung der Nutzungsstrukturen und einer Immobilien- und Grundstlicksbewertung
beschrieben werden. Flugplatze durchlaufen langfristig gesehen verschiedene Entwick-
lungsschritte und kénnen in Klassen mit entsprechend anderen Ansétzen zur Bewertung
unterteilt werden. Mit der sinkenden Anzahl an Flugbewegungen, Pilotenlizenzen und
immatrikulierter Flugzeuge, haben es kleine Flugplatze in den letzten zwanzig Jahren
zunehmend schwierig, wirtschaftlich bzw. Gberhaupt bestehen zu bleiben. Hauptein-
nahmequellen der kleinen Flugplétze sind in der Regel die Mieteinahmen der Hangars
und die Landegebuhren. Sie kdnnen nur mit Hilfe ehrenamtlicher Arbeit am Leben ge-
halten werden und reinvestieren die Einnahmen in ihre Infrastruktur. Die Flugplatze
missen die passende Nutzung ihrer Flachen ausloten, um die Nachfrage und den Wert
ihres Angebots hoch zu halten. Jeder Flugplatz hat mit seiner individuellen, komplexen
Eigentums- und Gesellschaftsstruktur und Umfeld unterschiedliche Interessengruppen.
Dadurch gestalten sich Entwicklungsprozesse in der Regel schwierig, mit langwierigen,
mehrjahrigen Bewilligungsprozessen. Fir die Zukunft missen optimierte Nutzungskon-
zepte und Entwicklungspotenziale im Bereich der Elektrofliegerei genutzt werden, um
eine Aufwertung und das Uberleben der Flugplatze bewirken zu kénnen.

Als konkrete Ansatze fir eine Immobilienbewertung kénnen Flugplétze einerseits als
offentliches Gut angesehen werden, welche in einer offenen Gesellschaftsform (Genos-
senschaft, Verein) gefuhrt werden und somit allen Birger offen stehen. Sie haben damit
auch bei geringer Wirtschaftlichkeit einen Gemeinschaftswert und kdnnen mit zuneh-
mender Grgsse eine volkswirtschaftliche Bedeutung fiir ihre Region haben. Anderer-
seits konnen Flugplétze auch &hnlich wie andere Immobilien-Objektkategorien mit tbli-
chen Bewertungsmethoden beurteilt werden. Je nach Grosse und Nutzungsvielfalt des
Flugplatzes passen verschiedene Ansdtze, von der Sachwertmethode bis zur Ertrags-
wertmethode. Erst mit der Umwandlung zu einer gewinnorientierten Unternehmung,
kann die Bewertung eines Flugplatzes tiber die Ertragswertmethode zur vollen Geltung
kommen und gegebenenfalls auch eine reine Unternehmensbewertung vorgenommen

werden.



1. Einleitung

1.1 Einfuhrung in die Problemstellung

Flugplatze sind Sonderimmobilien von 6ffentlichen Interesse, welche komplexe Eigen-
tums- und Nutzungsstrukturen aufweisen. In der Regel unterliegen sie im Laufe der Zeit
vielféltigen Entwicklungsprozessen. Anhand einer Analyse der nutzungsspezifischen
und rechtlichen Einfllsse sollen Entwicklungszusammenhéange und bewertungsspezifi-
sche Aspekte von Flugplatzen beleuchtet werden. Fragestellungen dieser Arbeit sind, ob
Flugplatze in der Schweiz Uberhaupt in sich wirtschaftlich und dauerhaft Gberlebens-
fahig sind sowie eine Gewinnerzielungsabsicht bzw. eine Wachstumsabsicht haben.
Dazu wird analysiert, welche Nutzungskonzepte in Zukunft Entwicklungspotenzial ha-
ben und eine Aufwertung bewirken kdnnen. Diese Fragen sind Grundlage fir die zent-
rale Frage nach dem Wert von Flugpléatzen und dessen Messbarkeit. Welches sind ge-
eignete Ansdtze fir die Bewertung von dieser Art von Immobilien und ist dessen
Bewertung tberhaupt sinnvoll? In der Bewertungstheorie von klassischen Immobilien-
segmenten (Wohnen und Gewerbe) werden standardisierte Verfahren angewendet (Ver-
gleichswert-/ Ertragswert-/ Sachwertmethoden). Eine konkrete Fragestellung dieser Ar-
beit ist es, wie gut diese Verfahren fir Flugplatze im Rahmen von Bewertung und
Wertentwicklung anwendbar sind und zu sinnvollen Ergebnissen fuhren. Objekte aus
einem homogenen Immobilienmarkt, wie z.B. Wohnungen, kénnen wegen ihrer Hau-
figkeit gut verglichen und so lber Vergleichswertmethoden relativ genau bewertet wer-
den. Objekte, welche sich insbesondere tiber den Ertrag definieren, wie z.B. der Einzel-
handel, lassen sich gut Uber Ertragswertmethoden wie z.B. Discounted- Cash-Flow
bewerten. Grossflughafen sind ahnlich wie der Einzelhandel stark auf Passanten-
/Passagier-Frequenzen ausgerichtet. Je hoher die Frequenz der Passagiere, die Auslas-
tung der Flugzeuge und die zeitliche Ausnutzung der Pisten, desto wirtschaftlicher ist
der Betrieb. Je wirtschaftlicher der Betrieb ist, desto wertvoller ist entsprechend der
Standort bzw. das Grundstlck. Daher eignet sich zur Bewertung von Grossflughafen die
Ertragswertmethode. Flr kleine Flugplatze stellt sich die Frage, wo der Schwerpunkt
der Nutzung liegt und welche Einnahmequellen am wertvollsten sind. In der Regel liegt
der Fokus nicht auf der Verkehrs-/Transportfunktion wie bei Grossflughéfen, sondern in
der Allgemeinen Luftfahrt, also u.a. in der Freizeitfliegerei und der Ausbildung von Pi-
loten. Hier durch riicken andere Einnahmequellen wie Hangar-Vermietung und Stell-
platzvermietung sowie Gastronomiebetrieb in den Vordergrund der Betrachtung. Es
ergibt sich also eine Vielzahl von Einflussfaktoren auf die Bewertung von Flugplatzen.

Falls die Wirtschaftlichkeit eines Flugplatzes fraglich ist bzw. die Ertrdge und Aufwen-



dungen sich in der Balance halten, aber kein grosser jahrlicher Gewinn erreicht wird,
waére eine Sachwertmethode mit Betrachtung der Erstellungskosten (abziglich Alters-
entwertung) sinnvoll. Aber auch kleine Flugplatze haben eine wichtige Bedeutung fur
ihre Region haben, daher ist auch die Bewertung eines unwirtschaftlichen, kleinen
Flugplatzes von allgemeinem Interesse. Die grundsatzliche Fragestellung ist, wie die
Nutzungsstrukturen von Flugplatzen in verschiedenen Entwicklungsstadien dessen Wert

beeinflussen.

1.2 Zielsetzung

Die Zielsetzung ist es, durch Befragungen von Flugplatzhaltern und -nutzern sowie der
Auswertung von vorhandene Statistiken moglichst viel Gber die Situation der Zivilluft-
fahrt und Uber die einzelnen Flugplatze zu erfahren. Unterschiedliche Ansétze zur Be-
wertung von kleinen Flugplatzen sollen betrachtet und Vor- und Nachteile evaluiert
werden. Uber die Betrachtung von Entwicklungsprozessen und den Stadien in der Flug-
platzentwicklung soll eine logische Struktur von passenden Bewertungsansatzen ge-
schaffen werden. Mit Aufzeigen von Entwicklungspotenzialen einzelner Flugplatze in
technischen und rdumlichen Bereichen sollen mogliche Zukunftsszenarien kreiert wer-
den. Diese sind auch fiir die aktuelle Bewertung von Bedeutung, da eine Marktwert-
schatzung immer eine Prognose flr die Zukunft beinhaltet, mit Bezug zu zukinftigen

Ertrage, der Wertentwicklung und der Nutzungsnachfrage.

1.3 Abgrenzung

In der Arbeit werden keine grossen Flughafen behandelt, sondern der Fokus auf kleine
bis mittlere Flugplétze gesetzt, also Flugfelder und kleine Regionalflugplatze (Flugha-
fen ohne Linienverkehr). Im Gegensatz zu grossen Flughafen haben kleinere Flugplatze
eine interessante Nutzungsmischung aus General Aviation und Geschéftsflugverkehr,
weshalb sie sich nicht sofort einer Bewertungsmethode zuordnen lassen. Konkrete poli-
tische Entwicklungen und Diskussionen bezuglich Flugplatzentwicklungen werden nur
am Rande beschrieben. Die ersten Auswirkungen der allgemeine Pandemie-Krise 2020
werden in dieser Arbeit erwéhnt, grossere Veranderungen in der Situation flr Flugplatze
der n&chsten Monate kénnen aber nicht ausgeschlossen werden und die entsprechend
unsichere Datenlage tber die Zukunft ist bei Bewertungen zu bertcksichtigen.

1.4 Vorgehen
In einem ersten theoretischen Grundlagenstudium werden vier Hauptthemenbldcke be-
arbeitet: Klassifizierung und Nutzung von Flugpléatzen, Rechtliche Grundlagen und

Luftfahrtpolitik, Bewertung und Wirtschaftlichkeit von Flugplatzen sowie Entwick-



lungspotenziale. Im empirischen Teil wird zunachst eine Ubersicht tiber Flugplatze der
Schweiz erstellt und diese wiederum in Cluster eingeteilt. Cluster sind Nutzungsart und
-schwerpunkte, Bewegungen und Passagiere, Standorte und Erschliessung sowie Kapa-
zitaten und Flachen. Nach dem Clustering werden Statistiken zu den einzelnen Clustern
analysiert und ausgewertet. Fehlende Daten werden zusammengefasst und eine Zielset-
zung fur die Interviews formuliert. Dabei wird eine Auswahl geeigneter Ansprechpart-
ner vorgenommen, ein Leitfaden fir Interviews erstellt und anschliessend der Interview-
Prozess durchgefihrt. Danach werden aus der Dokumentation der Interviews Zusam-

menfassungen erstellt und ein Fazit gezogen.



2. Kilassifizierung und Nutzung von Flugplatzen

2.1 Einordnung in den Immobilienmarkt Schweiz

Flugplatze sind zurzeit eine ,,Nische® im Immobilienmarkt, neben den klassischen Im-
mobiliensegmenten Wohnen, Gewerbe. Flugplatze gehdren zu den Spezialimmobilien,
»Spezialimmobilien sind Objekte, die fiir eine besondere Art der Nutzung konzipiert
wurden und wéhrend ihres gesamten Lebenszyklus nur fur diese eine Aktivitét, die mit-
hilfe der Immobilie ausgefihrt wird, zur Verfiigung stehen* (J Howard Finch & Casa-
vant, 1996, S. 195-196). Spezialimmobilien zeichnen sich aus ,,als Immobilie mit spe-
zieller Nutzungsart und geringerer Drittverwendungsfahigkeit (zit. in IDW, Bienert,
2005, S. 3). Der Begriff ,,Sonderimmobilie” wird allgemein mit dem Begriff ,,Spezia-
limmobilie* gleichgesetzt (Arens 2016, S.105; zit. in Schulte et al., 2016, S. 4). Flug-
platze gehdren neben Bahnhofe, Parkhduser, Tankstellen, Autohdfe, Industrie- und Dis-
tributionsimmobilien, Logistikimmobilien und Grundstiicke mit Windenergie- /

Fotovoltaik-Anlagen auch zu den Infrastrukturbauten.

2.2 Kilassifizierung von Flugplatzen

Flugplatz ist ein Oberbegriff fiir eine ,,in einem Sachplan festgelegte Anlage fiir die An-
kunft und den Abflug von Luftfahrzeugen, fir deren Stationierung und Wartung, fir
den Verkehr von Passagieren und fiir den Umschlag von Giitern® (Art. 2 VIL, 1994).
Luftfahrtinfrastruktur und Landestellen ausserhalb von Flugplatzen: Das Luft-
fahrtrecht unterscheidet grundsatzlich zwischen Luftfahrtinfrastruktur und Landestellen
ausserhalb von Flugplatzen, welche nicht zur Luftfahrtinfrastruktur zéhlen.

Flughafen, Flugfeld und Flugsicherungsanlage: Die Luftfahrtinfrastruktur lasst sich
drei Hauptkategorien unterteilen: Flughafen (Konzessionierter Flugplatz mit Zulas-
sungszwang; steht allen Nutzerinnen und Nutzern zur Verfugung), Flugfeld (Flugplatz
mit Betriebsbewilligung ohne Zulassungszwang; Flugplatzhalter entscheidet, wer das
Flugfeld benutzen darf) und Flugsicherungsanlage (Anlage zur Erbringung von Flugsi-
cherungsdiensten, insbesondere Kommunikations-, Navigations- und Uberwachungsan-
lagen) (SIL, 2020, S. 6).

Begrifflichkeiten und Kilassifizierungen: Gesetzlich wird zurzeit nur zwischen Flug-
platzen mit Konzession und Flugfeldern mit Betriebsbewilligung unterschieden. Daher
haben Regionalflugplatze wie Birrfeld und Ecuvillens die gleichen Rechte und Pflichten
wie die Landesflughéfen Zirich und Genf, obwohl sie sich in Grdsse, Funktion oder
Betriebsform wesentlich voneinander unterscheiden (BAZL, 2012, S. 11). Eine neue

Kategorisierung der Schweizer Luftfahrtinfrastruktur ist denkbar. ,,Die Klassifizierung



der Luftfahrtinfrastrukturen in der Schweiz geméss dem gultigen SIL ist politisch-
historisch beeinflusst und folgt keinen einheitlichen, objektiven Kriterien* (Buntschu,
2013, S. 101). Zwischen Regionalflugpléatzen und Flugfeldern verlauft keine nachvoll-
ziehbare Grenze (Buntschu, 2013, S. 101). Einerseits gibt es Spezialfélle, so z&hlt
St.Gallen-Altenrhein als internationale Linienflug-Destination zu der Kategorie Flug-
feld und Birrfeld zur Kategorie Regionalflugplatz. Andererseits ist die Unterscheidung
mancher Flugplatze nur in einzelnen Aspekten klar mdglich. Der Regionalflugplatz
Birrfeld und das Flugfeld Triengen unterscheiden sich z.B. in ihrem Infrastrukturange-
bot (befestigte Landebahn, Hangars, Werkstatt) und Hauptfunktion der Freizeitfliegerei
kaum. Birrfeld hat im Vergleich zu Triengen jedoch eine grossere Flugplatzflache (we-
gen zusétzlicher Segelflugpisten und mehr Hangars) und eine wesentlich hthere Anzahl
an Flugbewegungen. Ab welcher Grésse und Flache bzw. Anzahl an Flugbewegungen
ein Flugfeld zu den Regionalflugplatzen zahlen kann ist nicht klar definiert und hangt
wohl von der regionalen Einbindung (z.B. N&he zu einer Stadt) und Stellung im Flug-
verkehrsnetz nach Vorgaben des BAZL ab.

Aussenlandungen, Gebirgslandestellen und Militarflugplatze: Starts und Landungen
ausserhalb der Flugplétze sind in der Aussenlandeverordnung geregelt (AuLaV, 2014),
auch die auf Gebirgslandeplatzen. Gebirgslandepléatze sind Landestellen ber 1000m
uber Meer, sie werden vom UVEK im Einvernehmen mit dem VBS und den kantonalen
Behorden bestimmt (Art. 54 VIL, 1994). Es gibt zurzeit 40 Gebirgslandeplatze, bei der
Anzahl der Flugbewegungen spielen Gebirgslandestellen im Vergleich zu Flugfeldern
und Regionalflugplatzen eine untergeordnete Rolle. Ein starker Fokus liegt auf Helikop-
ter (z.B. Angebot von Heliskiing). Es kénnen nur 24 der 40 Gebirgslandestellen mit
Flachenflugzeugen angeflogen werden; es gibt nur wenige gewerbsmassige Bewegun-
gen, welche nicht dem Heliskiing dienen (SIL, 2020, S. 31-32). Militarflugplatze kon-
nen unter Beriicksichtigung der militarischen Interessen teilweise zu zivilen Zwecken
mitgenutzt werden, dabei besteht eine relevante zivile Mitbenutzung ab zehn Prozent
Anteil an den Flugbewegungen. Militarflugplatze stellen eine mogliche Reserve fur die
Zivilluftfahrt dar und sollen nach Mdglichkeit flr die zivile Luftfahrt genutzt werden,
auch um eventuelle Engpéasse bei den Landesflughafen zu minimieren (SIL, 2020, S.
10). In Vergangenheit wurde an mehreren Militarflugplatzen die zivile Mitbenutzung
genehmigt oder sogar die militarische Nutzung komplett aufgegeben. Die Standorte und
der Bedarf an Militarflugplatzen richten sich nach dem Stationierungskonzept der Ar-
mee im Sachplan Militar. Gebirgslandeplatze und Militarflugplatze werden in dieser

Arbeit nicht weiter beleuchtet, sondern nur am Rande erwahnt.



Verkehrsarten: Bei den Luftverkehrsarten wird unterschieden in Zivilluftfahrt und
Frachtflugverkehr. Die Zivilluftfahrt gliedert sich in Linien- und Charterverkehr sowie
allgemeine Luftfahrt. Die allgemeine Luftfahrt, welche den Individualluftverkehr dar-
stellt kann differenziert werden nach Geschaftsflugverkehr und nichtgewerbsmassiger
Verkehr.

2.3 Analyse der Bestandsflugplatze

2.3.1 Flugpléatze in der Schweiz

Anzahl der Flugplatze in der Schweiz: Zu den Flughafen gehéren in der Schweiz die
drei Landesflugh&fen und 11 Regionalflugplétze (auch ,,Regionalflughidfen” genannt).
Zu den Flugfeldern gehoren 34 , klassische* Flugfelder (inklusive Segelflugfelder; teil-
weise auch mit Helikopterbasis), vier Winterflugfelder (Flugfeld ohne feste Infrastruk-
tur), ein Wasserflugplatz, 9 Segelflugfelder, 22 Heliports, zwei Winterheliports sowie
sechs ehemalige Militarflugplatze (von der Luftwaffe aufgegebene Flugplatze fir die
zivilaviatische Nutzung). Zusétzlich gibt es sechs Militaranlagen (aktive Militarflug-
platze, zum Teil mit untergeordneter ziviler Mitbenutzung), 42 Flugsicherungsanlagen
und 40 Gebirgslandeplatze (SIL, 2020, S. 22). Insgesamt hat die Schweiz also 64 ,klas-
sische* Flugplétze fiir Flichenflugzeuge mit dauerhafter Infrastruktur (Landesflughéfen,
Regionalflugplatze, Flugfelder, Wasserflugplatz, ehemalige und aktive Militarflugplat-
ze, Segelflugfelder). Flughafen und grossere Regionalflugplatze betreiben gewerblichen
Linienverkehr und benotigen dazu eine Konzession. Flugfelder und kleinere Regional-
flugplatze bieten gewerblichen und nicht-gewerblichen Verkehr an und haben einen
hohen Anteil an Nutzungen flr Freizeit und Tourismus. In dieser Arbeit geht es vor al-
lem um ,klassische* Flugfelder und kleinere Regionalflugplétze.

Flugplatznetz und Flugplatzdichte der Schweiz: Die Schweiz verfiigt tber eine Luft-
fahrtinfrastruktur, die sowohl quantitativ (Flugplatzdichte) als auch qualitativ mit den
umliegenden L&ndern vergleichbar ist (SIL, 2020, S. 19). Die Verkehrsleistung aller
Flugplatze im Jahr 2018 betragt rund 1.41 Millionen Flugbewegungen (Start oder Lan-
dung eines Luftfahrzeuges), davon werden 37% auf den drei Landesflughé&fen abgewi-
ckelt (SIL, 2020, S. 19). Bis auf Bressaucourt wurden alle Landesflughdfen und Regio-
nalflugplatze der Schweiz zwischen 1910 und 1953 in Betrieb genommen, die meisten

Flugfelder wurden im Zeitraum zwischen 1916 und 1968 in Betrieb genommen.

2.3.2 Flachenverhéltnisse und Nutzungsstrukturen
Flugfelder haben in der Regel eine Gesamtflache von 70.000m? bis 100.000m?, Regio-
nalflugplatze 200.000m?2 bis 900.000m? und Flughé&fen ca. 3km?2 bis 8kmz2. Die Flachen



der Flugplétze hangen stark von der Pistenanzahl, Pistenldnge und der Nebennutzungen
ab. Die Sicherheitsabstande um Pisten herum sind durch internationale Richtlinien und
Standards geregelt. Uber die Grundstiicksgrenzen hinaus nehmen Flugplatze Einfluss
auf ihre ndhere Umgebung. Einerseits gibt es Larmbelastungen und Einschrankungen in
der Bebaubarkeit von Nachbargrundstiicken und andererseits erhéhen Flugplatze mit
zunehmender Grosse die Attraktivitat fir Gewerbeansiedlung im Umfeld.

Flachenschema und Nutzungsstrukturen von Flugplatzen: Es folgt ein Vergleich

von einem kleinem und grossem Flugfeld und einem Regionalflugplatz (Abb. 1-3).

Flugplatz Infrastrukturen - Kleines Flugfeld Legende
Flugplatzperimeter Gebaude
ca. 70.000 bis 110.000gm
Umschwung
Versiegelte Fliche
Erweiterungfi&che - 2.Graspiste
Strasse, Weg, Parkplatz

Acker, Weide, Wiese
Graspiste

Bandbreite 335 bis 700m x 15 bis 30m

Rollweg Umland
/ Ausgleichsfiachen

Vorfeld
Landestelle

Gleitschirme
Nicht-Bauzone

Tank- Turm Bauzone

stelle Hangar I Buro

Luftseitig
Landseitig

Parkplatz / Vorfahrt

offentliche Strasse

Eigene Darstellung - ohne Massstab

Abbildung 1: Flugplatzstrukturen - Kleines Flugfeld (eigene Darstellung)

Mit Errichtung einer befestigten Piste wéchst der Flugplatz in der Regel in seiner Ge-
samtflache deutlich an. Insbesondere nimmt der Anteil der versiegelten Flache zu (Vor-
platz, Rollwege, Piste). Zusatznutzungen wie z.B. Helikopterflug fordern die Auslas-
tung des Flugplatzes. Auf grosseren Flugfeldern befindet sich in der Regel auch ein
Flugzeugunterhalt. Ein Beispiel fiir ein grosseres Flugfeld ist der Flugplatz Triengen,

welcher im Anhang 30 detailierter beschrieben ist.



Flugplatz Infrastrukturen - Grosses Flugfeld

Flugplatzperimeter
ca. 90.000 bis 130.000gm

Befestigte Piste

Umland
/ Ausgleichsfliichen

Erweiterungs-
flache

Bandbreile 500 bis 700m x 15 bis 30m

Rollweg
Vorplatz
Landestelle Tank-
Gleitschirme stelle
Flugzeug-
unterhall Hangar
Luftseitig
Landseitig
Privat
strasse Parkplatz

Heliport
Nicht-Bauzone
Turm Bauzone
/ Blro Restaurant
Vorfahrt
Parkplatz

offentliche Strasse

Abbildung 2: Flugplatz Infrastrukturen - Grosses Flugfeld (eigene Darstellung)

Legende
Gebaude
Umschwung
Versiegelte Flache
Strasse, Weg, Parkplatz

Acker, Weide, Wiese

Eigene Darstellung - ohne Massstab

Fur Regionalflugplatze werden langere, befestigte Pisten bendtigt. Mit zunehmender

Anzahl an Flugbewegungen und Flugzeugtypen, welche landen kénnen, werden mehr

Flachen fur die Hangars und ein grésserer Vorplatz benétigt. Ein Terminalgebdude fasst
alle passagierbezogenen Nutzungen zusammen.

Flugplatz Infrastrukturen - Regionalflugplatz

Flugplatzperimeter
ca. 200.000 bis 900.000gm

Graspiste 1
Bandbreite 500 bis 700m x 20 bis 30m

Graspiste 2
Bandbreile 500 bis 700m x 20 bis 30m

Befestigte Piste

Bandbreite 700 bis 2000m x 20 bis 40m

Umland
I Ausgleichsflachen
Rollweg
Landestelle Tank-
Gleitschirme stelle
Flugzeug-
Hangar 1 unterhall
Luftseitig
Landseitig
Parkplatz

Abbildung 3:

Vorplatz
Heliport
Turm Hangar 3
Hangar 2 I Biro Terminal (Helikopter)|
Unschonng
Vorfahrt
Parkplatz

offentliche Strasse

Flugplatz Infrastrukturen — Regionalflugplatz (eigene Darstellung)

Legende

| Gebaude
Umschwung
Versiegelle Flache
Strasse, Weg, Parkplatz

Acker, Weide, Wiese

Nicht-Bauzone
Bauzone

Eigene Darstellung - ohne Massstab



2.3.3 Haupt- und Nebennutzungen

Der Zweck der Flugplatzanlagen ist in den Objektblattern des Sachplans definiert. Flug-
felder dienen mit Ausnahme der ehemaligen Militarflugplatze in der Regel dem Flug-
sport und -ausbildung. Die typischen Hauptnutzungen von Flugfelder sind der ge-
werbsmassige Luftverkehr (Taxi- und Transportflige) und nichtgewerbsmassige Fliige
(Motor-, Helikopter und Segelflug, Schulung, Fallschirmsport, Werkfliige). Die Nut-
zungsintensitat eines Flugplatzes héngt stark vom Wetter ab und ist im Sommer wesent-
lich hoher als im Winter.

Luftseitige und landseitige Flachen: Die Luftrdume (und Anflugrdume), Pisten, Roll-
wege und der Vorplatz (inklusive Abfertigung und Hangars) bilden die luftseitigen Fl&-
chen eines Flugplatzes. Diese Flachen durfen nur von befugten Personen oder in Beglei-
tung von befugten Personen betreten werden. Die Pisten sind mindestens mit zwei
Rollwegen mit dem Vorplatz verbunden. Meist sind die Rollwege am Pistenende positi-
oniert, um eine moglichst lange Startstrecke und eine effiziente Nutzung zu ermdgli-
chen. Der Vorplatz ist ein zentrales Element eines Flugplatzes, er dient dem Bodenver-
kehr, der Be-/Entladung, Wartung und Kurzparken der Flugzeuge. Die
Flugplatzgebédude grenzen in der Regel direkt an den Vorplatz an oder sind tber weitere
Rollwege mit diesem verbunden. Mit zunehmender Grosse eines Flugplatzes werden die
Raume fir den operativen Betrieb wichtiger und grdsser, Flughafen haben einen Turm,
fiir eine bessere Ubersicht tiber den Platz und (iber die an- und abfliegenden Flugzeuge.
Wenn ein Flugplatz Gber eine Zollkontrolle verfugt kénnen auch Flugzeuge aus dem
Ausland direkt dort landen. Auf dem Vorplatz konnen Flugzeuge fiir kurze Zeit halten
bzw. parkieren. Manche Flugplatze stellen auch Dauerstellplatze im Aussenbereich zu
Verfligung. Am Vorplatz befindet sich auf den meisten Flugpléatzen auch eine Tankstel-
le, an dem oft nur eine Art von Flugbenzin zur Verfligung gestellt wird (z.B. Avgas),
was eine Einschrankung fir die Flugplanung grosserer Flugzeuge darstellt. Der Uber-
wiegende Teil der Flugfelder hat befestigte Pisten (Asphalt/Beton). Eine Hartbelagspis-
te l&sst im Vergleich zu Graspisten zusétzliche Flugbewegungen zu (héhere Wetterun-
abhangigkeit). Es gibt jedoch einige Flugplatze, welche nur Uber eine Graspiste
verfligen und trotzdem eine hohe Anzahl an Flugbewegungen haben. Alle Regional-
flugplétze verfligen Uber mindestens eine befestige Piste, die meisten haben auch min-
destens eine weitere Graspiste. Die Pisten von Flugfeldern und Regionalflugplétzen sind
mit wenigen Ausnahmen 18m bis 40 breit und 335m bis 2040m lang. Dabei haben
,»klassische* Flugfelder in der Regel Pistenldngen von 335m bis 700m; Flugfelder mit
ehemaligen oder noch aktiver militarischer Nutzung sowie Regionalflugplatze haben
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dagegen Pistenlangen von 900m bis 2040m (mit Ausnahme von Birrfeld). Mit zuneh-
mender Pistenldnge wachst die Anzahl von Flugzeugtypen/-grossen, welche auf einem
Flugplatz landen koénnen.

Zu den landseitigen Flachen gehdren Vorfahrt und Erschliessung des Flugplatzes, Auto-
Parkierungen und die Terminal-Gebaude (inklusive Restaurant). Viele Flugplatze bieten
Schulungs- & Seminarrdume flr Flugschulen im landseitigen Bereich an. Die landseiti-
gen Fléchen sind in der Regel offentlich zugéanglich. Bei Flughé&fen ist neben der 6ffent-
lichen Zugénglichkeit der landseitigen Flachen auch eine 6ffentliche Nutzung der luft-
seitigen Flugplatzinfrastruktur von jeder berechtigten Personen (z.B. Piloten mit Lizenz)

bzw. Flugzeugtyp/-grosse vom Flugplatzhalter zu gewahrleisten (Art. 10 VIL, 1994).

2.3.4 Eigentum und Betrieb

Besitz- und Nutzungsstrukturen und Betrieb von Bestandsflugfeldern: Es gibt ver-
schiedene Besitz- und Nutzungsmodelle von Flugplatzen. Bei vielen Flugplatzen gibt es
einen Grundstiicksbesitzer, welcher das Land an eine separate Betreibergesellschaft
verpachtet. Es gibt aber auch Flugplatze bei denen Flugplatzhalter und Flugplatzbetrei-
ber ein und dieselbe Person, bzw. Firma sind. In der Regel organisieren sich Betreiber
von kleinen Flugplatzen in den Gesellschaftsformen von Vereinen, Genossenschaften
oder Aktiengesellschaften, bei Regionalflugplatzen sind es Aktiengesellschaften (mit
Ausnahme Regionalflugplatz Birrfeld). Dabei wird die einmal gegrindete Gesell-
schaftsform und entsprechende Eigentlmerstruktur selten gedndert. Flugplatze haben
mit zunehmender Grosse und Intensitat der Nutzung eine hohe Bedeutung fiir die Ent-
wicklung der Wirtschaft und des Tourismus einer Region. Daher macht es Sinn, dass
sich die offentliche Hand am Eigentum und teilweise an den Entwicklungs-
/Betriebskosten beteiligt. Regionalflugplatze gehdren eigentumsrechtlich in der Regel
zu unterschiedlichen Anteilen der Stadt (und umliegenden Gemeinden), dem Kanton
sowie privaten Betreibern des Flugplatzes. Da die raumplanerischen Vorgaben von
Bund und Kantonen (Konzession, Betriebsbewilligungen) die Nutzungsart/-intensitat
von Flugplatzen entscheidend prégen, waren Regionalflugpldtze im kompletten Privat-
besitz hohen Finanzierungs- und Wertrisiken ausgesetzt. Der Betrieb von Flugplatzen
wird ausserdem auf Ebene des Bundes tiber den ,,Bericht zur Zukunft der nationalen
Infrastrukturnetze in der Schweiz* von 2010 finanziell gefordert (Steigerung der Wirt-
schaftlichkeit der Infrastrukturnetze, Sicherstellung der langfristigen Finanzierung).
Betriebsreglement und Betriebsbewilligung: Flugfelder bendtigen fur den Betrieb
eine vom BAZL erteilte Betriebsbewilligung, in dem die Rechte und Pflichten fir den

Betrieb festgelegt werden (Art. 36b LFG, 1948). Ein vom Flugplatz erlassenes Betriebs-
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reglement beschreibt die Organisation des Flugplatzes, die An- und Abflugverfahren
und die besonderen Vorschriften fur die Benitzung des Flugplatzes (Art. 36¢c LFG,
1948). Die fur die Gewahrleistung des Betriebes nétigen Massnahmen sind auf privat-
rechtlichem Wege zu treffen (Art. 44b LFG, 1948). Der Flugplatzhalter tbernimmt die
,Kosten der Anlage, des Betriebes und des Unterhaltes des Flugplatzes* sowie die ,,die
Kosten der Beseitigung oder Anpassung bestehender Luftfahrthindernisse, welche die
Beniitzung eines Flugplatzes im Inland beeintrachtigen“(Art. 45 LFG, 1948). Um die
Betriebskonzession zu erneuern brauchen Flughafen als Voraussetzung ein genehmi-

gungsfahiges Betriebsreglement.
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3. Rechtliche Grundlagen fur Flugplatze

Zur Bewertung eines Flugplatzes und zur Beurteilung des Nutzens fur die Allgemein-
heit ist es wichtig, sich dessen Entwicklung in der VVergangenheit anzuschauen. Wie und
warum wurde der Flugplatz gegriindet, wie ist er gewachsen und wo gab es Wachs-
tumsbarrieren im politisch-rechtlichen Rahmen? Aus der Entwicklung in der Vergan-
genheit lassen sich viele Schliisse und Prognosen fur die Zukunft ableiten. Sowohl der
Ruckblick auf die Entwicklung als auch die Prognose der potenziellen Entwicklung sind
die Basis zur Bestimmung des aktuellen Marktwertes. Zur Evaluation relevanter Aspek-
te zur Bewertung von Flugplatzen bzw. dessen Entwicklung beschreibe ich im Folgen-

den die rechtlichen Grundlagen fir die Schweiz.

3.1 Schweizer Recht

Ubersicht an relevanten Gesetzen und Verordnungen fiir die Schweiz: Hier vertie-
fend behandelt werden folgende Gesetze und Verordnungen: Raumplanungsgesetz
(RPG), Raumplanungsverordnung (RPV), LFG, LFV & VIL, Sachplan Verkehr, Teil
Infrastruktur Luftfahrt ,,SIL*; Raumkonzept Schweiz; Bundesgesetz iber das bauerliche
Bodenrecht (BGBB); Sachplan Fruchtfolgeflachen (FFF); Umwelt & L&rm (Land-
schaftsschutzkonzept; LUPO) und Richtpldne & Nutzungsplane. Wegen der Komplexi-
tat des interdisziplindren Themengebiets dieser Arbeit ist eine Reduktion auf die wich-
tigsten Themen erforderlich, nicht naher behandelt werden daher: Okologischer
Ausgleich auf Flugplatzen; Auswirkungen des Klimawandels auf die Luftfahrt; Zukunft
Mobilitat Schweiz: UVEK-Orientierungsrahmen 2040; Agglomerationspolitik 2016+.

3.1.1 Raumplanung Schweiz

Der Bund ist zustandig fir die Bewilligung von Planen und Projekten, Konzessionen
oder Subventionen von zivilen Flugplatzen. Die Bundeskompetenzen gehen fiir den Be-
reich Planung und Projektierung von Militdranlagen und Bundesbauten sogar noch wei-
ter. Das Bundesgesetz tiber die Raumplanung (Raumplanungsgesetz, RPG) ist die Basis
fur die Koordination der raumwirksamen Tétigkeiten unter Bund, Kantonen und Ge-
meinden (700 Bundesgesetz vom 22.Juni 1979 uber die Raumplanung). Vom Raumpla-
nungsgesetz wird die Raumplanungsverordnung (RPV) abgeleitet, welche relevante
Begriffe definiert wie u.a. ,,raumwirksame Tatigkeiten: ,,Raumwirksam sind Tétigkei-
ten, welche die Nutzung des Bodens oder die Besiedlung des Landes verdndern oder
dazu bestimmt sind, die jeweilige Nutzung des Bodens oder die jeweilige Besiedlung
des Landes zu erhalten.” (Art. 1 des RPV, 2000). Beim Betrieb und Entwicklung von

Flugplatzen geht es um raumwirksame Tétigkeiten. Es geht um das ,,planen, errichten,
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verandern oder nutzen® von ,,6ffentliche oder im 6ffentlichen Interesse liegende Bauten
und Anlagen® und um das Erteilen von ,,Konzessionen oder Bewilligungen [...] fur
Bauten und Anlagen [...] oder andere Nutzungsrechte (Art.1 RPV, 2000). Geméass RPG
sind Planungsgrundsatze zu beachten, mit den Zielen: ,,Die Siedlungen sind nach den
Bedurfnissen der Bevdlkerung [...] in ihrer Ausdehnung zu begrenzen.« (Art. 3), Ver-
schonung ,,vor schadlichen oder lastigen Einwirkungen wie Luftverschmutzung, L&rm
und Erschitterungen® (Art. 3, Abschnitt 3b) und ,,fur die 6ffentlichen oder im 6ffentli-
chen Interesse liegenden Bauten und Anlagen sind sachgerechte Standorte zu bestim-
men* (Art. 4) (RPG, 1979). Ausserdem gibt es das ,,Raumkonzept Schweiz* (ARE,
2012), in welchem der Fokus des Konzeptes auf die Raumentwicklung von (berregio-
nalen Handlungsrdumen und auf die Landesflughafen gesetzt wird, dabei sollen ,,die
Konflikte zwischen Siedlung und Flugbetrieb mdglichst klein gehalten werden [...] da-
mit der Flugbetrieb langfristig aufrechterhalten werden kann* (ARE, 2012, S. 55).
Bezug von Raumplanung zu Flugplatzen: Fur Flugplatze sind die raumplanerischen
Vorgaben von Bund und Kantonen elementarer Natur. Jegliche Anderung der Nut-
zungsstruktur eines Flugplatzes, insbesondere im luftseitigen Bereich, kann wiederum
grosse Veranderungen in der Nutzung der Umgebung mit sich bringen. Im Gegensatz zu
einzelnen Wohn- und Gewerbeobjekten sind in der Entwicklung eines Flugplatzes
raumplanerische Prozesse immer integraler Bestandteil. Jeder Flugplatz nimmt als Spe-
zialimmobilie nicht nur eine Sonderstellung in einer Stadt oder Gemeinde ein, sondern
ist auch individuell im zugehdrigen Uberregionalen Handlungsraum zu betrachten. So
gleicht praktisch kein Flugplatz einem anderen.

Bezug der Raumplanung zur Bewertung von Flugpléatzen: Das 6ffentliche Interesse
am Flugplatz und dessen Stellung im Flugverkehrsnetz stellen wichtige, aber auch
schwer kalkulierbare Faktoren in der Bewertung von Flugplatzen dar. Die Nachfrage
nach Flugplatznutzungen jeglicher Art wird stark von der Bevolkerungsdichte der Um-
gebung und dessen Anbindung an der Flugplatz beeinflusst. Flugplatze kénnen durch
die raumplanerische Forderung von Verkehrsprojekten in dessen Nahe (insbesondere
z.B. OV-Anschluss) stark indirekt oder direkt profitieren und entsprechend im Wert
steigen. Dariber hinaus kann fur einen kleinen Flugplatz eine bedeutende weitere Nach-
frage nach Nutzungen geschaffen werden, wenn dieser die Entlastungsfunktionen fur
einen Landesflughafen in der N&he einnehmen soll (Beispiel Flughafen Zirich, Gross-

stadtischer Handlungsraum).
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3.1.2 Konzepte und Sachpléne des Bundes

Als ,,besondere Massnahmen des Bundes® geméss RPG werden Konzepte und Sachplé-
ne erstellt (Art. 13), welche jeweils Sach- oder Teilsachbereiche mit hohem Koordinati-
onsbedarf vertiefend behandeln. Der Sachplan Verkehr, Teil Infrastruktur Luftfahrt
»SIL* legt als Planungs- und Koordinationsinstrument des Bundes die behordlichen
Ziele und Vorgaben fur die Infrastruktur der Zivilluftfahrt fest (Planungshorizont 15-20
Jahre). Der SIL besteht aus dem Konzeptteil und dem Objektteil. Im Konzeptteil wer-
den generelle Ziele und VVorgaben zur Infrastruktur im Rahmen der Gesamtentwicklung
gemacht und das Gesamtnetz mit den Standorten und den Funktionen der einzelnen
Flugplatze definiert. Im Objektteil werden diese Vorgaben fiir die einzelnen Flugplatze
genauer beschrieben:1. Zweckbestimmung und Funktion der Anlage, Perimeter / bean-
spruchtes Areal, 2. Betriebsbedingungen, Nutzung & Erschliessung (landseitig), 3.
Auswirkungen auf Raum und Umwelt (z.B. Larmbelastung), 4. Natur- und Landschafts-
schutz, Gebiet mit Hindernisbegrenzung. Der Sachplan ,,SIL* ibernimmt beziiglich der
Luftfahrtinfrastrukturen die raumplanerische Koordinations- und Abstimmungsfunkti-
on, einerseits in der regionalen Verteilung der Flugplatze mit Abstimmung mit den be-
nachbarten Nutzungen und Schutzzielen und andererseits in Planung, Bau und Betrieb.
Er berucksichtigt dabei die Vorgaben aus der Raumordnungspolitik und Berichte des
Bundes, wie u.a. dem Bericht des Bundesrates uber die Luftfahrtpolitik der Schweiz von
2016 (LUPO Bundesrat, 2016) und die Nachhaltigkeitsstrategie des Bundes, dabei geht
er ,,iiber rein raumplanerische Aspekte hinaus, indem er auch Rahmenbedingungen fiir
den Betrieb der Flugplatze vorgeben kann“ (SIL, 2020, S. 5). Der SIL (ibernimmt be-
zuglich des Luftfahrtrechts erste Abwagungen relevanter Interessen und trifft behdrden-
verbindliche Vorentscheide fur Planungsvorhaben von Flugplatzen, jedoch missen
trotzdem alle Planungsvorhaben die entsprechenden Planungs- und Genehmigungsver-
fahren durchlaufen (SIL, 2020, S. 8). Relevante Gesetze und Verordnungen sind hier
insbesondere LFG, LFV und die VIL. Sie regeln die genauen Anforderungen, die Ver-
fahren und die Zustandigkeiten fiir die Bewilligung und den Betrieb der Luftfahrtinfra-
struktur.

Bezug zur Bewertung von Flugplatzen: Sachpldane und Konzepte werden in politi-
schen Prozessen entwickelt. Die Vorgaben aus Sachplanen und Konzepten sind die
Grundlage fur die Gestaltung und Entwicklung von Flugplatzen. Am Beispiel der Sach-
plane fur Luftfahrtinfrastruktur erkennt man, dass die politisch geprégten Raumpla-
nungsprozesse einen grossen Einfluss auf die Wirtschaftlichkeit und Ertragskraft haben

und damit indirekt auch auf die Bewertung von einzelnen Flugplatzen.
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3.1.3 Interaktion mit den Umgebungsflachen

In der Interaktion mit den Umgebungsflachen spielen insbesondere die Definition der
jeweiligen Hindernisbegrenzungsflachen, ,,Bebaute Gebiete nach VIL* und Sicherheits-
zonenplane eine wichtige Rolle. Hindernisbegrenzungsflachen stellen dreidimensionale
Flachen dar, welche Luftraume in der Umgebung von Flugplatzen nach unten hin ab-
grenzen, um fur einen sicheren, hindernisfreien Flugbetrieb zu sorgen. Luftfahrthinder-
nisse sind Objekte, die Begrenzungsflachen durchstossen. Das BAZL fihrt ein Kataster
der Hindernisbegrenzungsflachen (HBK) Gber alle zivilen Bauten, Anlagen (z.B. Krane,
Windenergieanlagen, Hochspannungsleitungen) und Pflanzen. Hindernisbegrenzungs-
flachen rund um Flugpléatze werden in den Objektblattern des Sachplans dargestelit
(siehe Beispielabbildung unten). Generell gilt eine Bewilligungspflicht fir Objekte mit
einer Hohe von 100 m und mehr in der direkten Umgebung von Flugplatzen (Art. 63
VIL, 1994). Dartiber hinaus besteht eine Registrierungspflicht fir Objekte mit einer
Ho6he von 60 m und mehr in bebauten Gebieten und von 25 m und mehr in unbebautem
Gebiet (Art. 65a VIL, 1994). Die Gliederung von Umgebungsflachen der Flugplatze in
bebauten Gebiete und unbebauten Gebiete (nach VIL) ist online einsehbar. Flughafen
(dazu zéhlen auch Regionalflugplatze) sind dartiber hinaus verpflichtet einen Sicher-
heitszonenplan zu erstellen (Art. 71 VIL, 1994). Die Erforderlichkeit eines Sicherheits-
zonenplans fur Flugwege und Flugsicherungsanlagen wird vom BAZL im Einzelfall
entschieden. Hierzu ist eine vertiefte Analyse und Prifung der Umgebung notwendig.
Sicherheitszonenplane stellen eine &ffentlich-rechtliche Eigentumsbeschrankung dar,
welche auch in die kommunale Nutzungsplanung eingreift. Eigentumsbeschréankungen
sind nach Art, Flache und Hohe in den Zonenplanen ersichtlich.

Bezug zur Bewertung von Flugplatzen: Sicherheitszonenplane und die Bewilligungs-
pflicht von Objekten in bauten Gebieten nach VIL kann die Bebaubarkeit der umliegen-
den Grundstlcke einschrénken und bedeutet zumindest einen Mehraufwand in dessen
Beplanung. Hindernisbegrenzungsfldchen kénnen ,,eine Beschrinkung der baulichen
Entwicklung zur Folge haben* (Kanton Luzern, 2019, S. 138). Bauliche Einschrankun-
gen jeglicher Art auf Flugplatzen und in dessen Umgebung konnen einen Einfluss auf

dessen Bodenwerte haben und Interessenkonflikte in dessen Entwicklung schaffen.

3.1.4 Umweltschutz, Landschaftsschutz, Heimatschutz & Larmschutz

Generelles: Beim Betrieb und der rdumlichen Entwicklung von Flugplatzen und ihrer
Umgebung sind das Umweltschutzgesetz (USG, 1983) und die Larmschutzverordnung
(LSV, 1986) sowie das ,,Landschaftskonzept Schweiz* (LKS BAFU, 1998) zu beriick-

sichtigen. Bei der Genehmigung von Flugplatzanlagen oder Betriebsreglements miissen
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»gemiss VIL die Anforderungen der Raumplanung und des Umwelt-, Natur- und Hei-
matschutzes erfiillt sein®, daher sind fur ,,den SIL neben dem RPG auch das USG und
das Natur- und Heimatschutzgesetz (NHG, 1966) sowie die darauf basierenden Verord-
nungen“ relevant (SIL, 2020, S. 8). Zu beachten sind vor allem das Vorsorgeprinzip
(Art. 11 USG, 1983), die Pflicht zur Umweltvertraglichkeitspriifung (UVPV, 1988), die
Larmschutz—Bestimmungen (LSV) und die Bundesinventare (NHG, 1966) (SIL, 2020,
S. 8). Lésst sich z.B. beim Bau von Luftfahrtinfrastrukturen die Beeintréchtigung von
schutzwiirdigen Lebensrdumen nicht vermeiden, so muss der Verursacher fur Schutz,
Wiederherstellung oder fir angemessenen Ersatz sorgen (Art. 18 NHG, 1966).

Landschaftsschutz & Heimatschutz: Das ,Landschaftskonzept Schweiz® (LKS
BAFU, 1998) behandelt den bundesweiten Natur- und Landschaftsschutz. Fir Flugplat-
ze und die Luftfahrt sind insbesondere die Politikbereiche 3 (Sport, Tourismus, Frei-
zeit), 6 (Luftfahrt) und 8 (Raumplanung) relevant. Erwédhnenswerte Sachziele des LKS
(Teil 1 BAFU, 1998) sind: Raum fur naturliche Dynamik schaffen und Lebensraume fr
die Erhaltung aufwerten und vernetzten (S.3), Bauten, Infrastrukturen und andere Anla-
gen konzentrieren (S.7; S.29), Ausgewogenes Verhdltnis zwischen durch touristische
Transportanlagen erschlossenen und nicht-erschlossenen Raumen schaffen (S.17), Auf-
wertung der ungenutzten Zwischenrdume in Flugplatzarealen zu 6kologischen Aus-
gleichsflachen (S.23), Schutzwiirdige Natur- und Kulturobjekte sowie Landschaften
erhalten (S.29) sowie Schutz-, Ersatz- und Ausgleichsmassnahmen im Bereich Natur
und Landschaft als integrale Bestandteile der Projekte behandeln und externe Kosten
und Nutzen berticksichtigen (S.31). Ein Hauptziel fir Flugplatzareale aus Teil 2 des
Landschaftskonzepts Schweiz ist es, ,,Synergien zwischen touristischer Nutzung und
dem Natur-, Landschafts- und Heimatschutz schaffen®. Die traditionelle Kulturland-
schaft soll erhalten und nachhaltig genutzt werden, besonders schiitzenswert sind dabei
Objekte der Bundesinventare als touristische Attraktion (Teil 2 BAFU, 1998, S. 44).
Naturschutz, Heimatschutz und Denkmalpflege sollen bei der Erfiillung von Bundes-
aufgaben beriicksichtigt werden, z.B. konkret bei der ,,Erteilung von Konzessionen und
Bewilligungen, wie zum Bau und Betrieb von Verkehrsanlagen® (Art. 2 NHG, 1966).
Dabei sollen zudem ,,Heimatliche Landschafts- und Ortsbilder, geschichtliche Stétten
sowie Natur- und Kulturdenkmailer® geschont werden und ,,Konzessionen und Bewilli-
gungen nur unter Bedingungen oder Auflagen erteilt oder verweigert werden (Art. 3
NHG, 1966). Als konkrete Massnahmen fiir Flugplatzareale im Bereich Landschafts-
schutz werden Okologische Ausgleichsflichen (Aufwertung) gefordert, fiir ,,Flachen,
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welche aus Sicherheitsgriinden nicht bebaut und nur beschrénkt genutzt werden diirfen
(Teil 2 BAFU, 1998, S. 61).

Larmschutz: Zum Umgang mit Fluglarm werden im “Guidance on the Balanced Ap-
proach to Aircraft Noise Management” aus den ICAO-Richtlinien Vorgaben gemacht,
welche international angewandt werden. Aufgezeigt werden dabei vier Strategien zur
Verbesserung von Larmbelastungen: Larmreduzierung an der Quelle, Nutzungs- und
Raumplanung an und um Flugplatze, larmmindernde Flugverfahren sowie Flugbe-
triebseinschrankungen. Fliige sind wegen der ,,Verscharfung der Grenzwerte flir Lirm-
und Schadstoffemissionen sowie Massnahmen zur Verbesserung der Treibstoffeffizienz
des Luftverkehrssystems* heute zwar pro Transport eines Passagiers weniger schadlich
fir das Klima als friher, jedoch haben die Flugbewegungen zugenommen und insge-
samt ,,steigen die globalen Emissionen aus der Luftfahrt (Bundesrat, 2016, S. 1888).
Die Larmimmission im Bereich der General Aviation stosst ,,auf eine geringere Akzep-
tanz* (Bundesrat, 2016, S. 1907), La&rmbelastungen sind oft Streitthemen an kleinen
sowie an grossen Flugplitzen. Einzelne Anwohner empfinden Uberfliige, Starts sowie
Motortests von Flugzeugen als stérend und beschweren sich bei Ubermassiger Nutzung
oder Nicht-Einhalten von Flugverfahren gemass Betriebsreglements bei Flugplatzleitern
der Flugplétze. ,,Die Toleranzschwelle beim Fluglédrm liegt fiir dieses Segment merklich
tiefer, obwohl meist keine Larmgrenzwerte tiberschritten werden®; es ,,bestehen oft er-
hebliche Interessenkonflikte® zwischen Flugplatznutzern und Anwohnern (Bundesrat,
2016, S. 1907). Der nachtliche Larm ist wegen des Nachtflugverbots (mit Ausnahmen)
in der Schweiz praktisch kein Problem.

Bezug zur Entwicklung und Bewertung von Flugplatzen: Der Natur- und Land-
schaftsschutz wirkt meist begrenzend und einschrankend in der Nutzung und Entwick-
lung von Flugplatzen und hat damit eher einen negativen Einfluss auf den Wert von
Flugplatzen, welcher jedoch schwer messbar ist. Insbesondere bei Flugplatzerweiterun-
gen missen in der Regel mindestens Ersatzmassnahmen fur Neuversiegelungen vorge-
nommen werden. Konkrete Schutzziele und der Umfang erforderlicher Massnahmen
sind ja nach Flugplatz sehr individuell und Teil politischer Diskussionen. Die Schutz-
ziele kdnnen je nach Flugplatz nur im Einzelfall betrachtet werden und sind in der Be-
wertung von Flugplatzen als Kostenfaktor zu beriicksichtigen. Von den unterschiedli-
chen Inventaren sind fur die Flugplatze und die Luftfahrt vor allem Gebiete aus dem
BLN und Biotopinventare relevant. Alle Schutzobjekte und Schutzgebiete aus Bundes-
inventaren werden in den Objektblattern des SIL dargestellt. Beztglich Larm spielt die

Umgebung eines Flugplatzes (Einwohnerdichte, Anzahl an belasteten Gemeinden) und
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die Empfindlichkeit der Anwohner eine wichtige Rolle. Die verschiedenen Interessen
werden inshbesondere in der Gestaltung und Entwicklung von Betriebsreglements und
Betriebskonzessionen beriicksichtigt. Betriebsreglements werden zwar vom Flugplatz-
halter erlassen, missen jedoch vom BAZL genehmigt werden (Art. 36¢c LFG, 1948),
insbesondere Kantone und Gemeinden kdnnen bei Problemen Einsprache halten. Die
maximal erlaubte Nutzungsintensitat ist ein wichtiger Faktor in der Bewertung von
Flugplatzen, da jede Flugbewegung (Landegebiihren) sowie die damit verbundenen par-
kierende Flugzeuge (Standgebihren) die Ertragskraft des gesamten Flugplatzes wesent-

lich steigern kdnnen.

3.1.5 Bauerliches Bodenrecht (BGBB) und Fruchtfolgeflachen (FFF)

Das Bundesgesetz Uber das b&uerliche Bodenrecht (BGBB) bezweckt, das bauerliche
Grundeigentum zu fordern und Ubersetzte Preise fur landwirtschaftlichen Boden zu be-
kampfen; es enthélt Bestimmungen Uber den Erwerb, der Verpfandung und der Zersti-
ckelung landwirtschaftlicher Grundstiicke (Art. 1 BGBB, 1991). ,,.Das Gesetz gilt nicht
fir Grundstucke von weniger als 15 Aren Rebland oder 25 Aren anderem Land, die
nicht zu einem landwirtschaftlichen Gewerbe gehoren®; mit Ausnahme von kleinen
Grundstiicken im ,,Beizugsgebiet einer Landumlegung® (Art.2 BGBB, 1991). Neben
dem BGBB gilt es den Sachplan Fruchtfolgeflachen (FFF) zu berlcksichtigen, dieser
bezieht sich auf die landwirtschaftlichen Flachen, welche besonders ,,ackerfahig® sind
(Ackerland, ackerfahige Naturwiesen und Kunstwiesen). Der Sachplan besagt, dass ein
Mindestumfang an Fruchtfolgeflichen bendtigt wird, ,,damit in Zeiten gestorter Zufuhr
die ausreichende Versorgungsbasis des Landes im Sinne der Erndhrungsplanung ge-
wihrleistet werden kann* und die Fldchen sind ,,mit Massnahmen der Raumplanung zu
sichern” (ARE, 1992, S. 11-12). Generell soll als Kernaufgaben der Raumplanung mit
dem Boden sorgsam umgegangen werden, um eine Verknappung des Kulturlandes und
damit einhergehende relative Preissteigerung zu vermindern (ARE, 1992, S. 6).

Bezug zu Flugplatzen: Da viele Flugplatze an Landwirtschaftsflaichen angrenzen, ist
das BGBB bei der Planung, insbesondere bei Erweiterungsvorhaben zu beriicksichtigen.
Grundsatzlich ist der Erwerb eines landwirtschaftlichen Grundstiicks bewilligungs-
pflichtig (Art.61 BGBB, 1991). Das Realteilungs- und Zerstiickelungsverbot nach
Art.58 und 60 besagt, dass einzelne Grundstiicke oder Grundstuicksteile von landwirt-
schaftlichen Gewerbe nicht abgetrennt werden diirfen, jedoch kdnnen Ausnahmen mit
Bewilligung der kantonalen Bewilligungsbehorde erteilt werden, wenn z.B. ,,eine 6f-
fentliche oder im 6ffentlichen Interesse liegende Aufgabe erfiillt werden soll“ (BGBB,

1991). Da Flugplétze in der Regel eine von 6ffentlichem Interesse liegende Aufgabe
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erfllen, wéren Ausnahmen bei Erweiterungsplanungen eines Flugplatzes denkbar. Falls
bei der Erweiterung eines Flugplatzes Fruchtfolgeflachen betroffen sind, kdnnen diese
mit Hilfe dkologischer Massnahmen offiziell ackerféahig bleiben oder mit wenig Auf-
wand riickverwandelbar sein. Damit kann man die Anrechnung von ,,ausscheidenden
Fruchtfolgeflachen optimieren und Planungsbarrieren verringern (ARE, 1992, S. 20).

Bezug zur Bewertung von Flugplatzen: Wenn der Erwerb eines landwirtschaftlichen
Grundstiicks zu einem Ubersetzten Preis vereinbart wurde wird er von der Behdrde nicht
bewilligt (Art.63 BGBB, 1991). Die Grundstlckspreise werden begrenzt durch Art. 66:
,Der Erwerbspreis gilt als ilibersetzt, wenn er die Preise fiir vergleichbare landwirt-
schaftliche Gewerbe oder Grundstiicke in der betreffenden Gegend im Mittel der letzten
fiinf Jahre um mehr als 5 Prozent iibersteigt™; ,,die Kantone kénnen in ihrer Gesetzge-
bung diesen Prozentsatz auf maximal 15 Prozent erhéhen” (BGBB, 1991). Dartiber hin-
aus diirfen landwirtschaftliche Grundstiicke nicht ,,freiwillig® versteigert (Art.69) und
ausserdem nur bis zur ,,Belastungsgrenze® mit Grundpfandrechten belastet werden
(,,entspricht der Summe des um 35% erhohten landwirtschaftlichen Ertragswerts und
des Ertragswert der nichtlandwirtschaftlichen Teile®) (Art. 73 BGBB, 1991). Ertrags-
werte werden dabei von der Behorde geschatzt und dienen einer Beschrankung der Ver-
schuldung der Landwirtschaft (Art. 87 BGBB, 1991). Die eingeschrankten Wege einer
Verdusserung und die beschrankten Belastungsmoglichkeiten von landwirtschaftlichen
Grundstlicken haben einen zusétzlichen Einfluss auf die tatsdchlichen Transaktionsprei-
se. Fur die volle Nutzbarkeit (ehemaliger) landwirtschaftlicher Flachen fir einen Flug-
platz ist insbesondere hinsichtlich dessen Finanzierung & Beleihung ist eine Umzonung
zu einer Sonderbauzone oder Sonderzone sinnvoll und notwendig. Falls es einen Man-
gel an Fruchtfolgeflachen im betroffenen Kanton des jeweiligen Flugplatzes gibt und
daher eine Umzonung der Flachen nicht mdglich ist, ist die Anrechnung von ,,ausschei-
denden® Fruchtfolgeflachen mittels 6kologischer Massnahmen ein mdglicher Kompro-

miss. In der Bewertung sind diese Fl&chen jedoch schwer zu schétzen.

3.1.6 Richtplane und Nutzungsplane

Die Richtplane sind ein Planungsinstrument der Kantone zur Umsetzung des Raumpla-
nungsgesetzes. Sie berticksichtigen dabei die Konzepte und Sachplane des Bundes, die
Richtplane der Nachbarkantone sowie die regionale Entwicklungskonzepte und -plane
(Art. 6 RPG, 1979). Richtplane bestimmen generell die Richtung der weiteren Planung
und Zusammenarbeit (Bodennutzung, Koordination einzelner Sachplane) mit Beschrei-
bung der erforderlichen Schritte (Festsetzungen, Zwischenergebnissen und Vororientie-
rungen) (Art. 5 RPV, 2000). Die Richtplane konkretisieren u.a. welche Gebiete ,,beson-
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ders schon, wertvoll, fur die Erholung oder als natiirliche Lebensgrundlage bedeutsam
sind“, bestimmen Siedlungsfldchen sowie die Abstimmung von Siedlung und Verkehr
(Art. 6, 8 RPG, 1979). Auf Gemeindeebene werden Nutzungspléne erstellt, welche auf
die kantonalen Richtpldne abgestimmt sind und auch von den Kantonen genehmigt
werden. Nutzungspléne bestimmen die zuldssige Nutzung des Bodens und unterschei-
den zwischen Bau-, Landwirtschafts- und Schutzzonen (Art. 14 RPG, 1979). Es sind
parzellengenaue Pl&dne welche grundeigentiimerverbindlich sind.

Bezug zur Entwicklung und Bewertung von Flugplatzen: Richt- und Nutzungsplane
beeinflussen das Wachstum von Flugpléatzen sowie die bauliche Entwicklung von Um-
gebungsgebieten und haben entsprechenden Einfluss auf die Bewertung von Immobi-
lien. Die positiven und negativen externen Effekte von Flugplatzen auf benachbarte
Immobilien sollten in den Richt- und Nutzungsplanen gut koordiniert und gegebenen-
falls ausgeglichen werden. Stérker ins Gewicht fallen jedoch die konkreten VVorgaben
aus den Objektblattern des SIL ,,iber Standort, Grdsse und Betriebsumfang [...] sowie
uber alle luftfahrtspezifischen Belange®, welche auch als Grundlage zur Erstellung von
Richt- und Nutzungsplanen verwendet und von den Kantone und Gemeinden vor Ertei-
lung einer Bewilligung angehdrt werden (Kanton Luzern, 2019, S. 137). Nur fur Ne-
benbauten (Bauten und Anlagen) ohne direkten Bezug zur Luftfahrt ist eine Bewilli-
gung nach kantonalem Recht erforderlich (Kanton Luzern, 2019, S. 137).

3.2 Internationale rechtliche Einbindung

Die Schweiz ist Mitglied der Internationalen Zivilluftfahrt-Organisation (ICAO) und
Mitglied in der EASA, der Europdischen Agentur fur Flugsicherheit (European Aviation
Safety Agency). Sie hat das Ubereinkommen von Chicago vom 7. Dezember 1944
(Ubereinkommen UGber die internationale Zivilluftfahrt, 1944) unterzeichnet. Auf Grund-
lage des Artikels 3a des Luftfahrtgesetzes (LFG, 1948) hat die Schweiz Uber eine Viel-
zahl weiterer, abgeschlossener bilateraler und multinationaler Vertrage, international
anerkannte Regelungen tilbernommen, wie z.B. mit dem bilaterale Luftverkehrsabkom-
men mit der EU (Zugang zum europdischen Markt). Diese Regelungen sind vor allem
fur den Linienverkehr und insbesondere fiir den grenziberschreitenden Verkehr wichtig.
Flugsicherheit, Flugsicherung und der Austausch von Luftfahrtdaten sind die wichtigs-
ten Themen der Regelungen. Fiir diese Arbeit ist die internationale rechtliche Einbin-

dung im Wesentlichen nicht relevant.
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3.3 Planung, Genehmigung und Betrieb von Flugpléatzen und Flugplatzanlagen

Konzessionen und Betriebsbewilligungen: Flughafen bendtigen eine (Betriebs-) Kon-
zession, Flugfelder dagegen eine Betriebsbewilligung. Die Betriebsbewilligung beinhal-
tet das Recht, ein Flugfeld gemadss den Zielen und Vorgaben des SIL zu betreiben (Art.
17 VIL, 1994). Betriebskonzessionen werden erteilt fur eine Dauer von 50 Jahren bei
Landesflughafen und 30 Jahren bei Regionalflughafen (Art. 13 VIL, 1994). Betriebsbe-
willigungen sind unbefristet, ,,das Zertifikat wird zeitlich unbefristet erteilt (Art. 23
VIL, 1994). Das BAZL kann sie jedoch gemass VIL (Art. 22 VIL, 1994) ohne Entsché-
digung andern oder entziehen, wenn: Die sichere Beniitzung nicht mdglich ist; eine
Pflichtenverletzung des Flugplatzhalters besteht; der Betrieb mit Anforderungen des
Umweltschutzes nicht vereinbar ist; Flugplatzleiter-Ernennung vom BAZL nicht ge-
nehmigt ist; von der Bewilligung wéhrend zehn Jahren kein Gebrauch gemacht wird.
Bezug zur Bewertung von Flugplatzen: Fur die Planung und Genehmigung von Bau-
ten und Anlagen auf Flugplatzen und die sich daraus ergebenen Potenziale fur die Flug-
platzentwicklung ist eine enge Abstimmung mit den Behorden notwendig. Da die flr
die Plangenehmigung erforderlichen Sachplane auch von langwierigen, politischen Pro-
zessen und Entwicklungen abhéangen, ist die Entwicklung von Flugplatzen sowie dessen
Einfluss auf Bewertungen generell schwer abzuschétzen. Insbesondere das ordentliche
Verfahren (Art. 37 LFG, 1948) ist in der Regel komplex und langwierig, da Umweltbe-
lange und Einsprachen von Nachbarn berlcksichtigt werden missen, zusatzlich muss
mit erhohten Planungskosten gerechnet werden. Planung und Verénderung von Neben-
anlagen und Instandstellung von Hauptanlagen kénnen dagegen mit wenig Aufwand
betrieben werden. Wesentlichen Einfluss auf die Immobilienbewertung eines Flugplat-
zes haben insbesondere die Gultigkeitsdauer einer Konzession (Flughédfen) und die fur
die Betriebsbewilligungen von Flugfeldern nétigen Anforderungen (sichere Benltzung,
Vereinbarkeit mit Umweltschutz). Insbesondere der Umweltschutz wirkt hier oft be-
grenzend fur die Entwicklung eines Flugplatzes. Flr Ertragswertmethoden ist das recht-

lich gesicherte Nutzungsrecht die Bedingung fiir das Anrechnen potenzieller Ertrage.
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4. Bewertungsansatze fur Flugplatze
4.1 Immobilienbewertung — Allgemeines

4.1.1 Begriffe und Definitionen von Werten im Immobilienbereich

Bei Immobilien ist zu unterscheiden zwischen Wert und Preis. Der ,,Wert bemisst sich
nach dem Zukunftsnutzen [...], der Preis hingegen wiederspiegelt zusétzlich die Erwar-
tungen und Zwinge der Marktteilnehmer (K. Fierz, 2011, S. 255). In der Praxis bedeu-
ten die Begriffe Verkehrswert und Marktwert dasselbe. Die giiltige Definition ist: ,,Der
Verkehrswert eines Vermoégenobjektes entspricht dem Preis, der bei der Verdusserung
desselben am Bewertungsstichtag im gewohnlichen Geschéftsverkehr sowie unter nor-
malen Verhiltnissen mutmasslich zu erzielen wire* (M. Fierz, 2001, S. 107). Die offi-
zielle bundesgerichtliche Umschreibung ist: ,,Als Verkehrswert gilt der mittlere Preis,
zu dem Grundstlcke gleicher oder ahnlicher Grosse, Lage und Beschaffenheit in der
betreffenden Gegend unter normalen Verhéltnissen verkauft werden (BGE 1A 103,
1977). Man geht bei den Definitionen von einem intakten Marktgeschehen aus, mit ver-
gleichbaren Objekten, die tatsachlich im fraglichen Zeitpunkt gehandelt werden, von
daher kann man den Marktwert eines Objektes nur dann ermitteln, wenn es auch einen
Markt dafur gibt (K. Fierz, 2011, S. 257). Neben dem Begriffe ,,Marktwert* gibt es
noch einige andere Werte und Begriffe: Fairer Wert (Fair Value), Sachwert (Deprecia-
ted Replacement Cost), Fortfiihrungswert (Existing Use Value), Nutzungswert (Value in
Use), Beleihungswert (Mortgage Lending Value), Belehnungswert, Versicherungswert
(Insurable Value), Zwangsverkaufswert (Forced Sale Value), Liquidationswert, Geb&u-
dewiederherstellungskosten (Reinstatement Value), Subjektiver Wert aus Investoren-
sicht (Investment Value) und Liebhaberwert. Fir Flugplatze sind davon am ehesten fol-
gende Werte relevant: Verkehrswert, Sachwert, Fortflihrungswert, Liquidationswert,
Nutzungswert und Versicherungswert. Der Fortfihrungswert (mit Gegenstiick Liquida-
tionswert) wird oft fir Betreiberimmobilien angewendet, also fir selbstgenutzte Liegen-
schaften von Gewerbe- und Industriebetriebe, welche nicht einen klassischen Mietertrag
erzielen, sondern durch den eigenen Gewebebetrieb einen Ertrag erzielen (K. Fierz,
2011, S. 268-269). Der Fortfiihrungswert ist schwierig zu bestimmen, da man das Er-
tragspotenzial aus der Erfolgsrechnung des Betreibers extrahieren muss, er ist bei unbe-
friedigendem Geschaftsgang interessant (K. Fierz, 2011, S. 269). Wenn die ,,Erfolgs-
rechnung nicht greifbar® ist oder der Ertrag nicht nachhaltig ist, kann man auch
branchentbliche Durchschnittswerte verwenden (K. Fierz, 2011, S. 269). Der Liquida-

tionswert basiert im Gegensatz zum Fortfiihrungswert auf den aktuellen Verhéltnissen
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und ist in der Regel wesentlich tiefer; er entspricht dem Verkaufserlés, welchen man
innerhalb eines Jahres erreichen kann (K. Fierz, 2011, S. 270). Oft wird auch nach
Zweck einer Bewertung unterschieden, z.B. zwischen Portfoliobewertung und Transak-
tionsbewertung. Flugplatze werden in der Regel nur sehr selten oder nie als Gesamtpa-
ket verkauft. Jedoch werden Anteile an Flugplatze von verschiedenen Beteiligten
(Bund, Kanton, Stadt, Gemeine, Betreiber, weitere Investoren) gehalten und verandert,
hierfur ist eine Bewertung notwendig und hilfreich. Insbesondere fur Projektentwick-

lungen von Flugpléatzen werden oft neue Investoren in dessen Finanzierungen involviert.

4.1.2 Bedarf der Immobilienbewertung von Flugplatzen
Bedarf von Bewertungen bei Flughafen: Laut Bienert (2005) gibt es folgende Griinde
fur Bewertungen von Flughafen: Flughafeninvestitionen, oft mit privatem Kapital (risi-
koadaquate Verzinsung, EK mit Wert des eingesetzten Kapitals, FK mit Wert der Kre-
ditsicherheiten), Privatisierungsprozesse / Subventionen, Offentliche Anteilseigner
(insh. Investition mit volkswirtschaftlicher Nutzen, positive externe Effekt auf die Um-
gebung), Bewertung flr jahrliche Entwicklung operativen Geschéfts sowie fur Transak-
tionen (Privatisierung und Beteiligungen) (Bienert, 2005, S. 575).
Bedarf von Bewertungen fir Flugfelder & kleine Regionalflugplatze: Gegen den
Bedarf von Bewertungen spricht, dass sie im Vergleich zu Flughéfen einen relativ nied-
rigen volkswirtschaftlichen Nutzen haben und dadurch einen entsprechend niedriger
Landpreis. Es ist nur wenig Kapital gebunden und die Ertrage sind insbesondere bei
sehr kleinen Flugfeldern iiberschaubar (Segelflugplétze sind praktisch nur ,,eine Wiese*
mit Uberschaubaren Infrastrukturanlagen). Hinzu kommt, dass es auch keinen richtigen
Markt flr Flugplatze gibt (kaum / keine Transaktionen), daher ist eine Marktwertschét-
zung schwierig. Fir die Wichtigkeit und den Bedarf von Bewertungen spricht:
- volkswirtschaftlicher Nutzen und hohe regionale Bedeutung flr schwéchere oder
abgelegene Regionen (Tourismus, Flugschulen, Werkstétten)
- manche Flugfelder und insbesondere Regionalflugplatze haben beachtliche Ak-
tivitdten und Flugbewegungen
- Steuerliche Betrachtung, Mehrwertabschdpfung von Gemeinden bei potenziellen
Umzonungen von Flugplatzflachen oder Nachbargrundstticken
- Gegenuberstellung von externem Nutzen und Kosten (u.a. Wertschépfung, Um-
weltschutz, Larm), Landwertbetrachtung im Sinnen von Urban Management
- Bewertung der Anteilswerte fiir Teilhaber, insbesondere weil es kaum oder kei-
ne Transaktion gibt, Flugplatze jedoch einen gewissen Wert haben

- Immobilienbewertung im Zusammenhang mit Beurteilung der Wirtschaftlichkeit



24

Eine Immobilienbewertung beinhaltet teilweise eine Beurteilung der Wirtschaftlichkeit,
es kann als Grundlage fur strategische Entscheidungen einer Empfehlung fur oder gegen
Alternativnutzungen von unwirtschaftlichen Flugplatzen genutzt werden (insbesondere

in wirtschaftlich kritischen Situationen wie der Pandemie-Krise 2020).

4.1.3 Datengrundlage und wertrelevante Faktoren

Generell werden fur eine Immobilienbewertung vor allem folgende Daten bendtigt:
Formelle Angaben, Objekteigenschaften (u.a. Flache, Volumen, Nutzung, Baujahr, Zu-
stand), Vertrage (Miet-/Baurechtsvertrage, Vereinbarungen mit Nachbarn / Gemeinde),
Registereintrage (z.B. Schutzzone, Altlasten, Denkmalschutz), Belastungen, Grund-
bucheintragungen, Einnahmen (u.a. Mieteinnahmen) und Kosten (u.a. Instandhaltung,
Grundsteuern). Hilfreich sind des Weiteren auch Finanzierungskosten, Versicherungs-
summen und Daten der letzten Transaktionen. Nach Kleiber sind folgende Faktoren von
wirtschaftlicher Bedeutung fur die Region rund um Flughéfen, diese kénnen auch fur
Flugplatze angewendet werden (Kleiber, 2014, S. 2452-2453): Verkehrsaufkommen,
Verkehrliche Anbindung (Infrastruktur), Standortattraktivitat, wirtschaftliche Struktur
der Region, Lage zum néchsten Flugplatz, Siedlungsdruck / Nachfrage, Kapazitat und
Auslastung, Umfang der Betriebserlaubnis (Tag/Nachtflug), gewerbliche Mitbenutzung
(z.B. Flugschulen) und Zustand der Flugeinrichtungen. Im Prinzip benétigt man auch
fur kleine Flugplatze einen Teil dieser Daten, und ausserdem noch die raumplanerischen
Rahmenbedingungen (SIL-Objektblé&tter, Richt-/Nutzungspléne, Zonenvorschriften). Da
Flugplatze Spezial- bzw. Betreiberimmobilien sind (starke Abhdngigkeit vom Betrei-
ber), bendétigt man auch wirtschaftliche Kennzahlen des Betreibers, bzw. die der einzel-
nen aktiven Unternehmen auf dem Gelande (Erfolgsrechnung, Bilanzen). Insbesondere

fur kleinere Flugplatze ist auch die generelle Wirtschaftlichkeit zu uberprifen.

4.1.4 Unsicherheit durch fehlende und falsche Daten
Fur die Bewertung von Flugplitzen besteht eine ,,Bewertungs-Unsicherheit™ durch feh-
lende und falsche Daten wegen z.B.:

- erschwerte Kalkulierbarkeit v. Eigenleistungen, unprofessionelle Buchfuhrung

- unbezahlte Vereinstatigkeiten, interne ,,Verrechnung* durch Gegenleistungen

- tatsdchliche Bodenrichtwerte in l&ndlichen Gebieten sind schwer zu schétzen

- Flugplatze werden nicht gehandelt, es gibt kaum / keine Transaktionen
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4.2 Ansatz 1 - Flugplatz als 6ffentliches Gut, volkswirtschaftliche Bedeutung

4.2.1 Betrachtung eines Flugplatzes als 6ffentliches Gut

Flugfelder sind zwar privat, werden jedoch zu Betriebszeiten in der Regel von externen
Piloten frei angeflogen. Dariber hinaus kdnnen bei Flughéfen einzelne Personen oder
Flugzeugtypen von der Nutzung nicht einfach ausgeschlossen werden, es ist ein 6ffent-
liches Gut, welches zu Betriebszeiten genutzt werden kann. Flugplatze haben eine mo-
nopolartige Stellung am Markt - &hnlich wie Bahnhtfe — da es nur eine beschrankte An-
zahl an Flugplatzen gibt, sie hohe Fixkosten in der Erstellung und im Betrieb haben und
dagegen die eigentlichen Nutzungskosten z.B. einzelner Landungen gering sind. Im Ge-
gensatz zu Bahnhdfen mit hauptséchlicher Nutzung durch nur eine oder wenige Bahn-
gesellschaften kann auf Flugplatzen jeder mit seinem Flugzeug landen und zeitweise
parkieren, dies schmélert die Monopolstellung hinsichtlich der tagtaglichen Nutzung.
Als weiteres Indiz fiir den Charakter eines Flugplatzes als 6ffentliches Gut mit Mono-
polstellung, ist die ,,Nichtrivalitidt im Konsum* bzw. in der Nutzung eines Flugplatzes
bis zu den Kapazitatsgrenzen, d.h. dass niemand in dessen Nutzung gestort wird, wenn
weitere Personen das Gut konsumieren (ohne Betrachtung von Umwelt- und Larmsché-
digungen). Fir Flughéfen gilt dies auf Grund der intensiven gewerblichen Nutzung in
der Praxis nicht, da sie meist an Kapazitatsgrenzen betrieben werden. Hier gibt es im
Gegenteil dazu einen Markt fiir Slots (,,Ticket™ fiir Start und Landung eines Flugzeugs
auf einem Flugplatz) und hohe Parkierungskosten fiir Flugzeuge. Die Monopolstellung
im Markt verleiht den Bestandsflugplatzen einen héheren ,,Wert®, da die Marktzutritts-
barrieren fur Konkurrenten (z.B. hohe Komplexitét des Baus eines neuen Flugplatzes in
der Néhe) ein Vorteil fir Bestandsflugpléatze darstellt. In der Bewertung von Flugplat-
zen spielt daher dessen Standort und Funktion im vorhandenen ,,Flugplan-Netz* eine
relativ wichtige Rolle. Die Flugplatze im Netz stehen in Konkurrenz zueinander, d.h.
wenn z.B. ein Flugplatz stark wéchst, hat dies wesentliche Effekte auf die Flugplatze in
der Nahe. Der genaue Effekt der Monopolstellung und Funktion im Netz auf eine Be-
wertung eines Flugplatzes lasst sich jedoch nur schwer messen.

Eigentumsrechte & Private und Offentliche Nutzungsrechte: Generell verleihen die
gesetzlichen Eigentumsrechte eines ,,freies Bodeneigentums® einem Eigentiimer das
Recht zur Verdusserung und Nutzung eines Grundstiicks, wohingegen die Art und das
Mass der Nutzung offentlich-rechtlich durch Raumplanungsprozesse bestimmt werden.
Die Hohe der erzielbaren Nutzungsertrage eines Grundstiickes hangt wesentlich von den
Offentlich-rechtlichen Vorgaben ab. Die Bewertung eines Grundstiicks steigt mit der

Hohe der Nutzungsertrage und des Gultigkeitszeitraums der Nutzungsrechte. Flugplatze
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sind Spezialimmobilien und in der Regel privat (,,Privates® Flugfeld), jedoch wird des-
sen Nutzungsintensitdt durch die Vorgaben der SIL-Objektblatter o6ffentlich-rechtlich
bestimmt. Das Betriebsreglement bestimmt die entsprechenden Nutzungsbedingungen,
die offentliche Zuganglichkeit wird oft durch den Betreiber durch Einflugrestriktionen
(,,PPR — Permission Prior Requested*) eingeschrankt, es darf nicht jede Person einfach
landen. Flugh&fen haben im Gegensatz zu Flugfeldern die Verpflichtung ihre Infrastruk-
tur ,,allen im internen und im internationalen Luftverkehr zugelassenen Luftfahrzeugen
fiir die ordentliche Beniitzung zur Verfiigung zu stellen“(Art. 2 VIL, 1994). Durch die
offentliche Nutzung von Flughéfen sind diese differenziert zu Flugfeldern zu bewerten.
Zwar kann ein Flughafen einen ,privatwirtschaftlichen Verkehrswert haben und ent-
sprechend eigentumsrechtlich veréussert werden, jedoch ist die Zulassigkeit des Be-
triebs, also die Nutzung als Flugplatz nur méglich mit einer Betriebsbewilligung (fur
private Flugfelder) und einer Konzession (Zusatz fur Flughafen). Fur die Dauer der
Konzessionen ist der Betrieb gewahrleistet und der offentliche Nutzen reguliert (z.B.
Offnungszeiten des Flugplatzes, Notlandmdglichkeit), eine Planungssicherheit fiir die
Anschlussnutzung ist jedoch nicht gegeben. Die genaue Bewertung eines Flughafens ist
wesentlich abhangig von der Restlaufzeit und Umfang der Konzession. Wenn die Kon-
zession z.B. in ein paar Jahren auslduft, konnen die Nutzungsertrage als Flughafen nur
noch befristet einberechnet werden und die anschliessende Nutzung der Fl&chen z.B. als
Industrieland oder Landwirtschaftsland bestimmt den Schwerpunkt der Bewertung.
Auch bei Flugfeldern - welche nur eine Betriebsbewilligung bendtigen — ist der Betrieb
zwar zundchst unbefristet gesichert, in der Praxis wird jedoch fur jede kleine Nutzungs-

anderung ein neuer Bewilligungsprozessen begonnen, mit ungewissen Ausgang.

4.2.2 Volkswirtschaftliche Bedeutung

In der Betrachtung des Nutzens von Flugplatzen fur die Allgemeinheit wird unterschie-
den zwischen der volkswirtschaftliche Bedeutung im engeren Sinn (direkte und indirek-
te Effekte) und im weiteren Sinn (induzierte Effekte). Dabei wird eine Differenzierung
nach Wertschopfung & Beschéaftigung vorgenommen. Insgesamt machen Flugfelder
und Regionalflugplatze nur einen geringen Anteil der gesamten Wertschopfung und
Beschéftigung im engeren und weiteren Sinn der Luftfahrt aus (INFRAS, 2011, S.
55,57,60,62). Mit Linienverkehr nimmt allgemein der Anteil an der Wertschopfung und
Beschiftigung zu, die ,,vier grossen Regionalflugpldtze wiesen 2008 durch das Angebot
von Linien- und Charterfliigen eine deutlich hohere Wertschopfung, wie auch Beschaf-
tigung aus als Regionalflugplatze ohne L/Ch [Linien-/Charterverkehr]”, jedoch steht
man beim Linienverkehr im harten Wettkampf mit den Landesflughdfen (INFRAS,
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2011, S. 72,88). Entscheidend fiir die Wertschopfungs- und Beschaftigungswirkung ist
vor allem der gewerbliche Verkehr (INFRAS, 2011, S. 126). Die volkswirtschaftlichen
Effekte der General Aviation inklusive der Geschaftsfliegerei (Business Aviation) sind
in den direkten Effekten der Bedeutung der Schweizer Luftfahrt bereits vollstandig ent-
halten (INFRAS, 2011, S. 113). Dabei stellt ,,die Business Aviation volkswirtschaftlich
den bedeutendsten Teil der General Aviation® dar (INFRAS, 2011, S. 114). Mit ,,iiber
200 immatrikulierten Geschéftsflugzeugen™ nimmt sie eine gute Stellung im européi-
schen Vergleich ein. Die General Aviation Ubernimmt eine ,,wichtige Rolle im Bereich
der Pilotenausbildung* (INFRAS, 2011, S. 113), daneben tragen Flugpléatze zur Luft-
verkehrsanbindung international tatiger Unternehmungen sowie bei der ,,Rettung, Not-
hilfe, Material- und Personentransporte in unzuginglichen Berggebieten® (SIL, 2020, S.
5) bei.

Direkte Effekte: Direkte Effekte sind ,,Beschéftigungseffekte und Einkommen, die bei
unmittelbar auf dem Flughafengeldande beheimateten Unternehmen und deren Beschaf-
tigten anfallen™ (Strobach, 2009, S. 298). Bei den direkten Effekten werden Unterneh-
men auf den Flugpldtzen in drei Luftfahrtsegmente unterteilt: ,,Airline-related* (vor al-
lem Airlines, Anbieter von General Aviation, Bodenabfertigung, technische Betriebe,
Treibstoff-Firmen, Flugschulen), , Airport-related (u.a. Flugplatzbetreiber, Polizei,
Flugsicherung, Zoll, Post, SBB, dubrige Verwaltung auf dem Flugplatz) und
,Retail/Gastro/Servicerelated (u.a. Non-Aviation Services auf Flugpléatzen: Verkaufs-
laden, Kiosk, Banken, Restaurants, Reisebilros, Autovermietung) (vgl. INFRAS, 2011,
S. 50). Flugfelder machen 1,3% der Wertschépfung (direkte Effekte) der gesamten
Schweizer Luftfahrt 2008 aus und sorgen fir 1,6% der Beschaftigung; Regionalflug-
platze machen 2,3% der Wertschdpfung aus und sorgen fiir 3,4% der Beschaftigung
(INFRAS, 2011, S. 141). Von der Wertschépfung von Flugfeldern und Regionalflug-
plédtzen sind etwa zwei Drittel ,,airline-related, nur etwa 22-29% ,,Airport-related* und
etwa 11% ,,Retail/Gastro/Service-related”. Die Aufteilung bei der Beschéftigung ist
ahnlich, nur dass der Teil ,,Retail/Gastro/Service-related” bei Flugfeldern etwas starker
vertreten ist (INFRAS, 2011, S. 138). Der Anteil der Wertschépfung und Beschaftigung
an Unternehmen aus dem Bereich ,,Airport-related* ist bei Regionalflugpldtzen mit Li-
nienverkehr grosser als ohne Linienverkehr (vgl. Tab. 18 INFRAS, 2011, S. 73), d.h.
z.B. Flugplatzbetreiber und die Flugplatzverwaltung kénnen mit Linien-/Charterverkehr
,besser wirtschaften”. Bei Flugplatzen ohne Linienverkehr macht der Bereich
,Retail/Gastro/Service-related” ca. 19% der Wertschopfung und ca 26% der Beschafti-
gung aus, dies ist drei bis vier Mal so gross wie bei Regionalflugplatzen mit Linien-
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/Charterverkehr (vgl. Tab. 18 INFRAS, 2011, S. 73). Flugfelder und Regionalflugplatze
ohne Linien-/Charterverkehr (u.a. Birrfeld und Grenchen) haben von 2004 bis 2008 ein
deutliches Wachstum in der Wertschépfung und Beschaftigung (direkter Effekt) zu ver-
zeichnen, wohingegen die Regionalflugplatze mit Linien-/Charterverkehr (Bern, Luga-
no, Sion, St. Gallen) eher stagnieren (vgl. Tab. 21, 22, 26 INFRAS, 2011, S. 75,76,78).
Die ,,schwierige Lage der Regionalflugpldtze mit L/Ch* spiegelt sich in den Passagier-
zahlen, wie auch in den Flugbewegungen wieder und beschreibt den Verdrangungs-
wettbewerb, in dem viele Fliige und Passagiere an die Landesflughéfen abgegeben wur-
den (INFRAS, 2011, S. 88). Die Steigerung der Wertschopfung der Flugfelder zwischen
2004 und 2008 ging mit gleichbleibenden Flugbewegungen und einer Zunahme der
Passagiere bei nicht gewerblichen Flugen einher (INFRAS, 2011, S. 88).

Indirekte Effekte: Indirekte Effekte sind ,,Beschiftigungs- und Wertschopfungseffekte
auf einer oder mehreren Vorleistungsstufen* des Flughafens und dessen sachlich und
rdumlich verbundenen Firmen (Strobach, 2009, S. 299). Flugfelder machen 2,6% der
Wertschopfung (indirekte Effekte) der gesamten Schweizer Luftfahrt 2008 aus und sor-
gen fiir 2,7% der Beschaftigung ; Regionalflugplatze machen 4,4% der Wertschépfung
aus und sorgen fiir 4,6% der Beschaftigung (INFRAS, 2011, S. 141). Flugfelder haben
von 2004 bis 2008 auch ein deutliches Wachstum in der Wertschopfung und Beschafti-
gung (indirekter Effekt) zu verzeichnen (vgl. Tab. 39 INFRAS, 2011, S. 90).

Induzierte Effekte: Die Arbeitseinkommen der Beschaftigten aus den direkten und
indirekten Effekten fliessen ber Konsum und Investition wieder in den Wirtschafts-
kreislauf und verursachen weitere Effekte (Strobach, 2009, S. 299), die sogenannten
induzierten Effekte. Diese Effekte spielen vor allem bei den Landesflugh&fen eine Rol-
le. Flugfelder machen 1,6% der Wertschopfung (induzierte Effekte) der gesamten
Schweizer Luftfahrt 2008 aus und sorgen fir 1,7% der Beschaftigung; Regionalflug-
platze machen 2,9% der Wertschdpfung aus und sorgen fur 3,0% der Beschaftigung
(INFRAS, 2011, S. 141).

Vergleich der Effekte & Produktivitat: Im Vergleich der verschiedenen Effekte von
Flugfeldern und Regionalflugplétze in sich (Wertschépfung und Beschaftigung) sind die
direkten und indirekten Effekte in etwa gleichwertig und zusammengenommen so hoch
wie die induzierten Effekte. Die Regionalflugplatze mit Linien- und Charterverkehr ha-
ben drei Mal so viel ,,Marktanteil“ wie die Regionalflugpldtze ohne Linien- und Char-
terverkehr (vgl. INFRAS, 2011, S. 141). Der Anteil an den gesamten Flugbewegungen
der Schweiz 2008 ist bei Regionalflugplatze mit 27% und der Flugfelder mit 29% be-
trachtlich, insbesondere der nicht gewerbliche Verkehr macht bei Regionalflugplétzen
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87%, bei Flugfeldern 96% aller Bewegungen aus (INFRAS, 2011, S. 34). Daher ist es
interessant, sich die Wertschopfung pro Flugbewegung anzuschauen. Pro 1.000 Flug-
bewegungen schaffen Flugfelder 0,4 Mio. CHF Wertschopfung und 2,3 Vollzeitaquiva-
lente (VZA); Regionalflugplatze 0,7 Mio. CHF Wertschopfung und 5,0 Vollzeitiaquiva-
lente (VZA) (INFRAS, 2011, S. 49). Im Vergleich schaffen Flughafen wegen ihrer
hohen Passagierzahl pro Flug zwar ein Vielfaches an Wertschopfung pro Flugbewe-
gung, beim Vergleich der Wertschépfung pro Passagier schaffen Regionalflugplatze
und insbesondere Flugfelder dagegen ein zweifaches bzw. dreifaches gegentber Flughé-
fen (INFRAS, 2011, S. 49). Dies wiederspiegelt gut die Besonderheit und ,,Wert*“ der
einzelnen Flige in der Kleinfliegerei. Ausserdem haben Landesflughéfen, Flugfeldern
und Heliports von 2004 bis 2008 starke Produktivitatssteigerungen (Verhaltnis Wert-
schopfung zu Beschéftigung) zu verzeichnen, lediglich die Regionalflugplatze mit Li-
nien-/Charterverkehr verzeichneten lber die Jahre einen leichten Riickgang (vgl. Fig. 42
INFRAS, 2011, S. 93).

Katalytische Effekte: Insbesondere Flughédfen erzeugen dariiber hinaus katalytische
Effekte. Sie sorgen flr die Ansiedlung von Unternehmen in der Umgebung, verbessern
damit die Standortattraktivitat und schaffen indirekt Agglomerationsvorteile (Strobach,
2009, S. 299). Als Unterrubrik sind die passagierseitig-katalytischen Effekte, die ,,durch
die Ausgaben ausléndischer Luftverkehrspassagiere (Freizeit- und Geschéftsreisende)
generierten Wertschopfungs- und Beschéftigungswirkung in der Schweiz“ zu nennen
(INFRAS, 2011, S. 58-59). Die katalytischen Effekte betreffen kleine Flugplatze nur
marginal.

Externe Effekte: Neben dem Nutzen fir die Allgemeinheit gibt es auch negative Ex-
ternalitdten, also Kosten fiir ,,unbeteiligte” Dritte, insbesondere im Bereich des Klimas
(CO2-Emissionen), Larm (z.B. Gesundheitsbelastung, Wertminderungen von Umge-
bungsimmobilien), Luftverschmutzung (z.B. Feinstaub), vor-/nachgelagerte Prozesse
(z.B. Kerosinherstellung), Natur- & Landschaft (z.B. Biodiversitat) und Unfalle (z.B.
Sach- und Personenschaden) (vgl. INFRAS, 2011, S. 115,118,119). Dabei stellen die
Klimakosten und die Kosten der vor-/nachgelagerten Prozesse die relevantesten exter-
nen Kosten der Luftfahrt dar (INFRAS, 2011, S. 120).

4.2.3 Wertschopfung im Raum und Urban Management

In der Betrachtung der iiber die ,,statische Bewertung hinausgehenden, ,,dynamischen*
Wertentwicklung von Flugplatzen werden auch die Entwicklungsprozesse berticksich-
tigt. Flr Flugplatze als stark im Raum verflochtene Immobilien gibt es zwei verschiede-

ne Ansatze Entwicklungsgewinne zu beschreiben:
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- Klassischer Entwicklungsgewinn
(Ertragswert minus Landkosten und Entwicklungs-/Baukosten)
- Entwicklungsgewinn nach Urban Management
(Klassischer Entwicklungsgewinn plus/minus Landwertsteigerung/-senkung).
Da es bei Flugplatzen wie oben beschrieben neben den direkten Effekten viele indirekte,
induzierte und externe Effekte gibt, ist eine Betrachtung nach Urban Management sinn-
voll und notwendig. Es reicht nicht nur, ,klassisch® die vier Faktoren Standort, Nut-
zung, Kapital und Zeit zu betrachten, sondern auch die Landwertsteigerungen in der
Umgebung von Flugplétzen. Grunde dafir sind auch die teil-6ffentliche Zugéanglichkeit
und Nutzung eines Flugplatzes (trotz offizieller ,,Privatheit) mit grossem Einzugsgebiet
des Kunden-/Nutzerkreises mit ,,Kunden* bzw. Nutzer aus der ganzen Schweiz, bzw.
aus der ganzen Welt. Auch gibt es vielschichtige Effekte auf die Umwelt und Natur so-
wie Wirtschaft und Verkehrsnetze und einen entsprechend starken regulativen Raum-
planungseinfluss auf die Nutzung. Dartiber hinaus Uberlappt der zughdrige Luftraum
eines Flugplatzes den ,,Luftraum® benachbarter Grundstiicke und kann dessen Nut-
zungswert schmalern (z.B. Sicherheitszonenplane als ¢ffentlich-rechtliche Eigentums-
beschrankung) oder steigern (z.B. verbesserte Anbindung, OV-Anschluss). Regional-
flugplétze und Flugfelder haben zwar im Vergleich zu Flughéfen geringere katalytische
und externe Effekte, jedoch sind dafir die direkten, indirekten und induzierten Effekte
wichtige Faktoren fur die Landwerte der jeweiligen Flugplatze. Sie haben auch einen
direkten Einfluss auf die Landwerte ihrer Umgebung, insbesondere verbessern sie des-

sen regionale und touristische Anbindung.

4.2.4 Regionale Einflisse auf Bodenpreise und Wertentwicklung

Betrachtung von Bodenpreisen und der Wertentwicklung von Flugplatzen und
ihrer Umgebung: Bodenpreise hdngen allgemein von Angebot und Nachfrage an
Grundstlcken ab. Kantone und Gemeinden nehmen den grossten Einfluss auf das An-
gebot an Grundstiicken, da sie die Nutzungsart und -flachen in ihren Nutzungsplanen
bestimmen. ,,.Die Festlegung verschiedener Nutzungszonen bestimmt das verfligbare
Angebot fiir eine bestimmte Nutzungsart®, dabei bestimmt die Nutzungsart ,,den erwar-
teten Ertrag und beeinflusst damit den Bodenpreis“ (Hotz-Hart et al., 2006, S. 218). Die
Festlegung verschiedener Nutzungszonen trennt auch den landwirtschaftlichen Boden-
markt vom Baulandmarkt (Hotz-Hart et al., 2006, S. 218). Weitere Einflisse auf Bo-
denpreise ist die rdumliche N&he zu bestehenden Bauzonen. Grundstiicke (Nicht-
Bauland und Bauerwartungsland) mit zunehmender N&he zu bestehenden Bauzonen

haben einen hoheren Quadratmeterpreis, so ,kostet ein Grundstiick, dass 100 Meter
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weiter weg von der Uberbaubaren Zone liegt, gut 25 Prozent weniger als ein gleichwer-
tiges Grundstiick, das nur 10 Meter davon entfernt ist.” (Zircher Kantonalbank, 2008,
S. 31). Da sich Flugplatze oft in Randzonen von Stadten befinden grenzen sie in der
Regel mindestens teilweise an Nicht-Bauland bzw. Landwirtschaftsflachen. Neben der
Umgebungsflachen ist auch die eigene Grundsticksflaiche von Flugplatze oft unter-
schiedlich ausgewiesen (siehe Fallbeispiele). Als negativen Einfluss auf die Bodenprei-
se in der Umgebung von Flugplatzen kann Fluglarm genannt werden. Dieser hat eine
messbare negative Wirkung, die ,,Zunahme der Grundbelastung um 1 Dezibel vermin-
dert ab einer Schwelle von 50 Dezibel den Bodenpreis um 0,3 Prozent (Zircher Kanto-
nalbank, 2008, S. 34). Zusammenfassend gesagt gibt es generell verschiedene Einfliisse
auf Bodenwerte. Flugplatze haben jedoch eine wechselseitige Beziehung zu ihrer Um-
gebung. Einerseits haben die Raumplanung und politischen Situation einer Gemeinde
bzw. eines Kantons einen Einfluss auf den Wert von Flugplétzen (z.B. mit Betriebsvor-
gaben und Konzessionen) und andererseits konnen Flugplatze den Wert der Region
bzw. der Umgebungsflachen vielseitig erhdhen.

4.3 Ansatz 2 - Anwendung von Standard-Bewertungsmethoden

4.3.1 Standardverfahren und -methoden

Wie nachfolgend in Tabelle 1 aufgelistet nutzt man zur Bewertung eines Objektes in der
Regel eine Methode aus den drei Hauptgruppen (Vergleichswert, Ertragswert, Sach-
wert). Entsprechend der Hauptnutzung eines Objektes wird die Methode gewahlt, wel-
che den hochsten Marktwert erreicht. Gegenuber den Einzelmethoden ist das ,,MEV-
System* Multi Element Value System nach ,,Die Immobilienbewertung* (Canonica,
2009) ein Ubergeordnetes System, in dem die einzelne Objektteile mit verschiedenen
Methoden bewertet werden und anschliessend die ermittelten Einzelwerte summiert
werden. Dieses System ist geeignet flir komplexe Objekte mit unterschiedlichen Einzel-
objekten, insbesondere bei unterschiedlichen Nutzungsarten. Ein gutes Beispiel ist ein
ehemaliges Industrieareal mit unterschiedlichen Gebduden und einem grossem Grund-
stuck: Es kann mit Hilfe des MEV-System differenziert betrachtet werden nach Einzel-
gebduden (Fabrikhalle; Verwaltungsgebaude, Wohnhaus), Landflachen (Bauland, er-
tragloses Land, Parkplatz) sowie weiteren Wertelementen (Grundlasten, Quellen).
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Bewertungsmethoden

Methodengruppe Methode Definition Objektkategorien / Anwendung | Objektkategorien Flugplitze

Landbewertung Neben-/
Erweiterungsflaichen/
Alternativ-Nutzung

Vergleich mit Kaufpreisen dhnlicher|unbebautes Land, Zusatzland,

Vergleichswert
g Objekte nicht: bauliche Objekte

: basiert auf Kennwerten eines
Vergleichswert Kennwertwert R STWE, EFH ungeeignet
Objektes z.B. pro Quadratmeter

basiert auf statistischen
Hedonische Methode X STWE, EFH ungeeignet
Auswertung von Kaufpreisen

Ertragswert (- basiert auf unbefristeten Ertrdge  |Nutzobjekte mit unbefristetem  [Flughdfen und
kapitalisierung) des Objektes Ertrag Regionalflugplatze

Nutzobjekte/-land mit

basiert auf befristeten Ertrége des Flughéfen und

Barwert R befristetem Ertrag (befristete 5 "
Objektes R X Regionalflugplatze
Dienstbarkeiten/Nutzdauer)
Ertragswert ; s :
. - o . Nutzobjekte mit Ertrag (insb. .
DCF (Discounted basiert auf jahrlichen erzielbaren 2 =g Flughédfen und
3} Auch bei unregelmassigen % -
Cashflow) Cashflows des Objektes . 4 X Regionalflugplatze
Ertrdgen), Renditeobjekte
zukiinftiger hypothetischer . G
g B yp“ ¥ Erweiterung von Flughdfen
Residualwert Ertragswert abzuglich bebautes und unbebautes Land : ;
. und Regionalflugplatzen
Investitionskosten
Realwert basiert auf den Grundstiickskosten
Sachwert (Sachwert / und den Objekt-Erstellungskosten [Objekte ohne Ertrag kleine Flugplatze
Substanzwert) abziiglich einer Entwertung
Hilfsmethode zur Aufteilung eines %
X i Flughédfen und
Lageklassen Ertragswertes in relativen Bauwert |Bauland = i
Regionalflugplatze
und Landwert
X basiert auf Abschatzung von .
Realoptionsmodell : p eher ungeeignet
Optionswerten in der Zukunft
Weitere

kommerziell moéglicher Nutzen in

Strukturzahl
rukturza Abhéngigkeit der Lage (?)

eher ungeeignet

Praktikermethode /  |Mischung aus Ertragswertmethode

enerell ungeeignet / veraltet
Mischwert und Realwertmethode 2 geeignet /

Tabelle 1: Bewertungsmethoden u. Anwendungsbereiche (Daten: (Canonica, 2009, S. 27))

Vergleichswertmethoden sind u.a. die ,,Vergleichswertmethode* (oder ,,Marktver-
gleichsmethode*), die Kennwertmethode und die hedonische Methode. Dabei wird bei
der Vergleichswertmethode ein Vergleich mit Kaufpreisen ahnlicher Objekte vorge-
nommen. Die Vergleichswertmethode kann fiir alle Objekte angewendet werden, wel-
che oft gehandelt werden (viele Transaktionen). Geeignete Objektarten sind nach SI-
REA insbesondere EFH, STWE und unbebautes Land (vgl. Tabelle oben). Sie ist nach
Canonica geeignet fur Land und Zusatzland, jedoch ungeeignet fiir bauliche Objekte
(Canonica, 2009, S. 27). Ertragswertmethoden sind u.a. die ,,Ertragswertmethode / Er-
tragskapitalisierung®, die Barwertmethode, die DCF-Methode (Discounted Cashflow)
und die Residualwertmethode. Ertragswertmethoden kénnen fir alle Objekte angewen-
det werden, welche effektive Ertrdge haben. Geeignete Objektarten sind nach SIREA
insbesondere Rendite-Liegenschaften (vgl. Tabelle oben). Sachwertmethoden sind u.a.
die ,,Sachwertmethode* und die Real- oder Substanzwertmethode. Sachwertmethoden
konnen flr alle Objekte angewendet werden, in denen die effektiven Kosten eine we-
sentliche Rolle spielen (Herstellungs-/Instandhaltungskosten), geeignete Objektarten

sind insbesondere Objekte ohne Ertrage (vgl. Tabelle oben). Nach Canonica sind Sach-
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wertmethoden ausschliesslich kostenorientiert und enthalten keine marktorientierten
oder wirtschaftlichen Elemente und sind daher nicht gut geeignet fur die Marktwerter-
mittlung (2009, S. 25). Weitere Methoden sind u.a. die Lageklassenmethode, die Rea-
loptionsmodelle, die Strukturzahlmethode, die Praktikermethode / Mischwert (Mi-
schung aus Real- und Ertragswert) und der Optionswert, geeignete Objektarten sind
insbesondere Land (unbebaut oder bebaut) und Projektentwicklungen (vgl. Tabelle
oben). Nach Canonica sind Mischwertmethoden ungeeignet fir die Marktwertermitt-
lung, da sie eine Vermischung einer geeigneten Methode (Ertragswert) und einer unge-
eigneten Methode (Realwert) darstellen (2009, S. 25).

Bewertungsmethoden klassischer Immobiliensegmente in der Praxis: Wohnimmo-
bilien (EFH, STWE) werden in der Regel nach der Vergleichswertmethode, EFH auch
nach Sachwertmethoden bewertet (bei Eigennutzung). Gewerbeobjekte (inklusive Infra-
strukturbauten, grossen Flughéfen) werden in der Regel nach Ertragswertmethoden be-
wertet. In der Bewertung von Land werden neben der Vergleichswertmethoden und Er-
tragswertmethoden auch die Lageklassenmethode (als Hilfsmethode) und
Barwertmethode (bei befristeten Ertragen) angewendet (vgl. Tabelle oben). In der
Landbewertung kann man differenzieren nach: ,,Land*“ und ,,Umschwung*, nach ertrag-
losem Land und Land mit Ertrag, nach dem Stadium der Bebaubarkeit (Bauland /
Nichtbauland / Bauerwartungsland). Ausserdem kann Land ausserhalb von Bauzonen
gesondert betrachtet werden, da die Bewertung grundsétzlich und zwingend per Preis-

vergleich entsprechend béauerlichem Bodenrecht (BGBB) erfolgt.

4.3.2 Angewandte Bewertungsverfahren in anderen Landern

In Deutschland wurde die Bewertung von Flughéafen bis 2010 in der Wertermittlungs-
verordnung (Kleiber, 2014, S. 861-873) geregelt und wurde von der ImmoWertV abge-
I6st (Kleiber, 0. J., S. 2450-2461). Nach Bienert werden Flughafen nach Sachwertver-
fahren (,,Flughafenmindestwert bei Aufgabe des Betriebs), Ertragswertverfahren und
bei einer Umnutzung Residualwertmethoden bewertet (Bienert, 2005, S. 577-578).
Sachwertverfahren werden in Deutschland in den 88 21 bis 23, Ertragswertverfahren
nach 88 17 bis 20 der Verordnung (ber die Grundsatze fur die Ermittlung der Ver-
kehrswerte von Grundstiicken (ImmoWertV, 2010) geregelt. In den USA, UK und Ka-
nada werden fur Flugplitze am ehesten die Bewertungsmethoden ,,Cost-Approach*

(Sachwertverfahren) und ,,Income-Approach* (Ertragswertmethode) angewendet.
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4.3.3 Flachenbetrachtung - Bebauungsdichte und Reserveflachen

Angestrebte Bebauungsdichte von nicht-baureifem Land: Bei nicht-tiberbautem
Land unterscheidet man zwischen einer angestrebten maximalen und minimalen Bebau-
ung. Dabei wird Industrieland meist minimal bebaut, einem bestimmten Zweck dien-
lich, dagegen wird Bauland fur Gewerbe (Dienstleistungen, Einkauf und Geschafte)
maximal bebaut. Bei Industrieland werden Bauten fur den eigenen Zweck erstellt, sie
werden in der Regel vom Betreiber selbst genutzt. Hier werden Preisvergleichsmetho-
den angewendet (Vergleichswertmethode, Kennwertmethode und hedonische Methode;
Lageklassenmethode ist ausgeschlossen). In Bauland fiir Gewerbe (Dienstleistungen,
Einkauf und Geschéft) wird die maximale Bebauung durch die Zonenvorschriften be-
grenzt (Bauvolumen, Nutzflachen und Geschosszahlen). Die Bewertung dieser Flachen
erfolgt primér nach dem Preisvergleich, wenn jedoch zu wenige Vergleichspreise ver-
flgbar sind kénnen hier auch Behelfsmethoden wie die Lageklassenmethode oder die
Residualwertmetode angewendet werden. Bei Industrieland sind bei befristeten Ver-
haltnissen die Vergleichswerte zu reduzieren (Canonica, 2009, S. 379).

Umgang mit Reserveflachen und Kapazitatspotenzialen: Fir vorhandene Reserve-
flachen von Flugplatzen stellt sich die Frage nach dessen Klassifizierung und Wertung.
Wenn ein Flugplatz nur minimal bebaut werden soll - dem Zweck dienend - benétigt
man die Reserven nicht und kann sie entsprechend niedrig bewerten. Dies konnte sich
z.B. fir abgelegene, landliche Flugplatze als sinnvoll erachten, wenn der Siedlungs-
druck in der Umgebung niedrig ist. Dagegen kdnnte man fir Flugplatze angrenzend
oder in der N&he von Stadten auch die maximale Ausnutzung ihrer Flachen in der Be-
wertung vorsehen. Dabei ist die Optimierung der Flachennutzung auf verschieden Ebe-
nen moglich (z.B. héhere Gebaudedichte, weitere Gebaude, Anzahl der erlaubten Flug-

bewegungen ausschopfen), man muss aber alle Faktoren im Zusammenspiel betrachten.

4.3.4 Potenzielle Bewertungsmatrix fur Flugplatze

Die Bewertung von Flugpléatzen kann differenziert werden nach bebauten und unbebau-
ten Flachen sowie nach kiinftigen, bestehenden, oder fortfallenden Flachen. Zusammen
mit den verschiedenen Bewertungsmethoden ergibt sich eine Matrix in Tabelle 2:
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Flugplatzbewertung - Gliederung nach Flachenarten und Art der Nutzung
Durchschnittspreise
Bewertung Untergliederung Flachencharakter Bewertungsmethode Schweiz - Spanne pro
Quadratmeter in CHF
hoherwertiges Gewerbe
Biiro, Verwaltung (Standard-Gebadudewertermittlung meist 100 bis 1.500
Bebaute Flichen nach Ertragswertverfahren)
(z.B. Flughafengebaude) produzierendes Gewerbe
Lager, Werkstitten (Standard-Gebdudewertermittlung meist 100 bis 1.100
nach Ertragswertverfahren)
Umschwung Nicht verkehrsfihig; relativer Landwert nach
Umschwung (nicht Lageklassenmethode; dhnl. wie Nichtbauland
verkehrsfahige Flachen,
welche im Wert des Gebaudes |Vorland Nicht verkehrsfahig; relativer Landwert nach
integriert werden Lageklassenmethode; dhnl. wie Nichtbauland
Landebahn
Rollweg
Betriebsflachen
Vorfeld
Sicherheitszone
Unbebaute Flachen Parkplatz Ertragswertmethode
ikl Ut {isiichen Sonstige Flachen mit Ertrag ~ |Lagerfliche Ertraeswertmethode
Sonstiges - Landwirtschaft BGBB-Preisvergleich 4 bis 8
Acker, Wiese, Weide (nicht im BGBB) 5 bis 25
Wald 1bis 2.2
r\.l.icht betriebsnotweridige Verkehrsfiache Sbis25
Flachen / Ertraglose Flachen
Gartenanlage (Spielplatz) 5 bis 25
Sonstiges
Zusatzland (bei teilweise Je nach Zuschnitt und Qualitit: Wertlos bis
Zusatzland liberbauten Grundstiicken) Bauland;
Absoluter / Relativer Landwert

Tabelle 2: Flugplatzbewertung - Gliederung nach Flachenarten u. Art der Nutzung (Daten: (Kleiber,
2014, S. 2461), (Canonica, 2009, S. 365-369), Bundesamt fiir Statistik, eigene Ergdnzungen)

4.4 Ansatz 3 - Bewertung eines Flugplatzes als Unternehmen

4.4.1 Immobilienbewertung vs. Unternehmensbewertung

Wenn der Flugplatz sehr abgelegen liegt, Flachen im Ubermass zur Verfiigung stehen
und der Standort nicht von Siedlungsflachen umgeben ist (mit ,,Siedlungsdruck®), sind
die Flachen des Grundstiicks entsprechend nicht viel wert. Hier kommt es insbesondere
auf die Wirtschaftlichkeit des Betreibers an, der Betrieb konnte mehr wert sein als das
Grundstick. Ein Flughafen kann also einerseits als eine ,,Unternehmung verstanden
werden, die an einem definierten Standort mittels wirtschaftlicher Aktivitdten ihrer Be-
treibergesellschaft eine Wertschopfung erzielt; andererseits kann ein Flughafen als ein
definiertes Stick Grund und Boden betrachtet werden, durch das und auf dem mittels
ortsgebundener wirtschaftlicher Aktivititen Wertschopfung erzielt wird.” (Bienert,
2005, S. 575). Viele Flugplétze in der Schweiz haben eine Trennung von Betriebs- und
Besitzgesellschaft an einem Flugplatz, mit separater Eigentimergenossenschaft und
Betreibergesellschaft. Dies spricht gegen den Ansatz, einen Flugplatz als Unternehmen
zu bewerten. Dariiber hinaus sind die meisten Eigentlimer oder Halter von kleinen
Flugplatzen in der Schweiz als Vereine und Genossenschaften aber Non-Profit Organi-
sationen, daher haben sie nicht eine konkrete Gewinnerzielungsabsicht. Die ehrenamtli-
chen Arbeiten sind in der Regel notwendig zur Betriebsfortfiihrung, werden jedoch
nicht in Bilanzen oder Wirtschaftlichkeitsrechnungen berticksichtigt. Wenn diese Arbei-
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ten vergutet wéren, wéren die Flugplatze wahrscheinlich nicht mehr richtig wirtschaft-
lich. Auch die einzelnen aktiven Gesellschaften auf dem Flugplatz haben in der Regel
nicht Gewinnerzielungsabsichten, sondern wollen nur ihrer Aktivitat sicher und gut be-
treiben (z.B. Flugschule). Unternehmensbewertungen machen erst ab einer bestimmten

Grosse eines Flugplatzes Sinn (grossere Regionalflugplatze bis Grossflughafen).
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5. Entwicklungspotenziale

5.1 Trends und technologische Entwicklungspotenziale

Globale Trends: Digitalisierung, Urbanisierung, Individualisierung und verandertes
Mobilitatsverhalten sind globale Trends und haben auch grosse Auswirkungen auf die
Schweizer Luftfahrt und leiten ,,einen entscheidenden Beitrag zur Nachfrage nach neuen
und breiteren Angeboten” (ARCS, 2020). Nachhaltige Mobilitat ist gefragt, hinzu-
kommt, dass wohl der Bedarf nach Individualverkehr durch die Corona-Pandemie
wéchst.

Technologische Entwicklungen im Bereich Elektrofliegerei: Die Elektrofliegerei ist
im Kommen, erste Klein-Flugzeuge mit E-Antrieb werden schon getestet. Inzwischen
gibt es sogar schon eine Testphase fur ein Passagierflugzeug mit bis zu 12 Passagieren.
Dieser Ansatz bietet grosse Einsparung im CO»-Ausstoss und wiirde die Fliegerei ,,grii-
ner machen. Es werden auch Flugzeuge mit Hybridantrieb als Uberganglésung getes-
tet. Diese Flugzeuge haben den Vorteil, eine gréssere Reichweite zu haben. Wenn sich
die Elektrofliegerei in Zukunft entwickeln wird, sind Elektrotankstellen und zusétzliche
VTOL-Start-/Landeinfrastrukturen denkbare Anforderungen. Je nachdem wie schnell
die technische Entwicklung voranschreitet und marktreife Losungen geschaffen werden
kdnnten zunachst Pilotprojekte entstehen und anschliessend flachendeckend Angebote
an verschiedenen Flugplatzen entstehen. Wie schnell und wie weit sich die Elektroflie-
gerei entwickeln wird hingt von der ,,alles beherrschende Frage nach den Entwick-
lungsgrenzen der Batterietechnologie™ ab, diese Frage setzt Limits in Flugzeuggrofle
und Reichweite (Bauhaus Luftfahrt e. V., 2020).

Alternative Treibstoffe: Auch hier ist ein zunehmender politischer Druck zu spiren
und die Entwicklung schreitet voran. Synthetische Treibstoffe wie ,,z. B. Bio-
Treibstoffe aus nachhaltiger Produktion kénnten in Zukunft zur Reduktion der Klima-
wirkung beitragen (Bundesrat, 2016, S. 1892).

Entwicklungsgebiet Drohnentechnik: Einerseits gibt es Drohnen fir Logistik und an-
dererseits werden schon erste Drohnen fir Personentransporte getestet. Neben der
Transport-Funktion werden Drohnen auch in anderen Bereichen eingesetzt: Landwirt-
schaft & Forstwirtschaft, Inspektion & Monitoring, Media & Entertainment und Hobby.
Man kann Drohnen kategorisieren nach der Art der Anordnung der Tragflachen oder der
Position der Antriebe, so kann unterschieden werden nach folgenden Erscheinungsfor-
men: Fixed Wings und Rotary Wings (Helikopter), Multikopter und Hybrid Wings so-
wie Wingcopter und Luftschiff (Christen, Guillaume, Jablonowski, Lenhart, Moll, 2018,
S. 39). Im Vergleich zu Helikoptern sind eVTOLSs vier Mal leiser und zehn Mal glinsti-
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ger und sicherer (Porsche Consulting, 2018, S. 10). Hier liegt das grosse Potenzial fur
eine breite Entwicklung am Markt. Erst konnten auf Flugplatzen die ersten grosseren
Drohnen auf sogenannten ,,Vertiports“ (Landeplatz fiir Drohnen, dhnlich wie ein Heli-
port) getestet werden, um anschliessend weitere Vertiports an verschiedenen Orten in
Stadtgebieten per Drohne zu erschliessen. Flugplatze konnten als Katalysator fur die
Entwicklung einer Passagierdrohnen-Mobilitat in Stadten dienen und auch die Schnitt-
stelle von Fernverkehr zwischen Stédten (per Flugzeug) und Nahverkehr (Passagier-
drohnen) bilden, bzw. ein Teil einer gesamten Verkehrs-/Logistikkette sein. Drohnen,
bzw eVTOL (Electrical Vertical Take-off and Landing Aircraft) werden in Zukunft
mehrere hundert Kilometer fliegen konnen und City zu City Verbindungen schaffen
(Porsche Consulting, 2018, S. 29). Daher koénnte sich in der Verbindung zwischen Stéad-
ten ein Markt bieten, einerseits fur Passagierdrohnen mit VTOL-Funktion und anderer-
seits fur Flugzeuge (oder Drehfliigler) mit STOL-Funktion. Hier spielen die vorhande-
nen Flugplatze eine noch wichtigere Rolle als beim Nahverkehr innerhalb einer Stadt.
(Porsche Consulting, 2018, S. 26). Drohnen stellen generell ein wichtiges Element in
der Digitalisierung dar. Sie bilden ,,den materiellen, auf die Welt zugreifenden Arm der
Digitalisierung™ und ,,haben das Potenzial, die «ikonische Maschine» der Digitalisie-
rung zu werden, wie dies einst die Dampfmaschine gewesen ist.“ (Christen, Guillaume,
Jablonowski, Lenhart, Moll, 2018, S. 227). Es soll ein nationales Testgeldnde zu For-
schungszwecken geschaffen werden, welches durch Bund und Beteiligungen der Indust-
rie unterstitz wird (Christen, Guillaume, Jablonowski, Lenhart, Moll, 2018, S. 16),
,wesentlicher Bestandteil des Testzentrums ist ein flir andere Luftverkehrsteilnehmer
(zeitweise) gesperrter Luftraum (segregated Airspace)“ (Christen, Guillaume,
Jablonowski, Lenhart, Moll, 2018, S. 212). Bisher wurden Drohnentests unter realen
Bedingungen in bereits bestehenden (zeitweise) gesperrten Luftrdumen der Schweizer
Armee gemacht, jedoch konnte es Zielkonflikte mit der Luftwaffe geben (Christen,
Guillaume, Jablonowski, Lenhart, Moll, 2018, S. 213). Es wird daher vorgeschlagen
vorzugsweise eine eigenstandige Infrastruktur zur Prifung der zahlreichen Komponen-
ten fur ein U-Space zu nutzen. Dabei ware die Schweiz generell mit ihren verschiedenen
Naturrdumen und relativ extremen Wetterbedingungen ein idealer Standort fir die Er-
forschung und das Testen von neuartigen Flugzeugen und Drohnen. Hierzu ist die poli-
tische Legitimation fur die Nutzung der Luftrdume sowie der ausgewiesenen Testgebie-
te (wie z.B. Fluglatze) notwendig. Laut LUPO sind in den vergangenen zehn Jahren in
der Luftfahrt ,,verschiedene neue Technologien entwickelt worden, [...] zahlreiche

neue, meist kleine und mittlere Unternehmen entstanden, die beispielsweise im Bereich
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der unbemannten Luftfahrt international eine fuhrende Rolle einnehmen* und ein ,,gros-
ses wirtschaftliches Potenzial“ haben (Bundesrat, 2016, S. 1924). Es sind in den letzten
Jahren auch neuartige Hubschrauberkonzepte geschaffen worden (Bundesrat, 2016, S.
1926). Wie schnell die Entwicklung von z.B. Transportdrohnen abléauft ist jedoch un-
klar, es konnte ,,noch einige Jahre dauern, bevor solche Transportdrohnen alltéglich
werden.*“. Wegen zu vieler ungeklérter Sicherheitsfragen ist ,,die Einfiihrung in den
néchsten Jahren eher unwahrscheinlich* (Christen, Guillaume, Jablonowski, Lenhart,
Moll, 2018, S. 10). Auch bei Expertenbefragungen von ARCS 2018 zu Drohnen werden
logistikbezogene Aktivititen als ,,weniger zukunftstrichtig eingestuft® (Christen,
Guillaume, Jablonowski, Lenhart, Moll, 2018, S. 15).

5.2 Erweiterung und Neubau von Flugplatzen, zukinftige Anforderungen
Erweiterungsmoglichkeiten: Bei Flugfeldern ist das Erweiterungspotenzial begrenzt
durch den politisch-rechtlichen Rahmen; insbesondere der Umweltschutz wirkt begren-
zend in Bezug auf die Anzahl der erlaubten Flugbewegungen. Zurzeit findet daher nur
wenig Wachstum im Bereich der kleinen Flugplétze statt. Im Gegensatz zu Flachenflug-
zeugen ist die Anzahl von Helikopterfliigen in den letzten zehn Jahren auf Flugfeldern
konstant und auf Regionalflugplatzen sogar leicht am Steigen. Helikopterlandestellen
sind auf Flugplitzen ,,besonders intensiv genutzt (Bundesrat, 2016, S. 1918), daher
kdnnte dessen Ausbau maoglicherweise hilfreich fiir eine Ertragssteigerung des Flugplat-
zes sein. Der Raumbedarf dieser Anlagen ist relativ gering; wenn die ,,Sicherheits- und
Umweltanforderungen erfiillt (insbesondere Einhaltung der Larmgrenzwerte) und [...]
ein lokales, regionales oder gar landesweites Interesse® vorliegt kann ein neuer Heliport
erstellt werden (Bundesrat, 2016, S. 1919). Jedoch gibt es flr neue Heliports die restrik-
tive Vorgabe, ,,dass eine bestehende Anlage ersetzt wird oder sich die Verkehrsleistung
nicht von einer bestehenden Anlage aus erbringen lasst (Bundesrat, 2016, S. 1918).
Bedarf an neuen Flugplatzinfrastrukturen: Da die Schweiz schon ein dichtes Netz an
Bestandsflugplatzen besitzt wiirde sich eher ein kleiner Flugplatz zu einem Flughafen
entwickeln, als dass ein komplett neuer Flugplatz geschaffen wirde. Hinzu kommt, dass
die ,,Schweiz aufgrund der begrenzten Platzverhaltnisse und der hohen Nutzungsdichte*
die Schaffung von neuen Flugplétzen ,,mit sehr hohen Hiirden verbunden* ist (Bundes-
rat, 2016, S. 1909). Es ist im Gegenteil sogar denkbar, dass ,,das Netz der Flugfelder flr
Flachenflugzeuge in Zukunft aufgrund von Nutzungskonflikten ausgedunnt wird*
(Bundesrat, 2016, S. 1918). Denkbar ware auch eine Umnutzung wenig genutzter Flug-
platze fir Helikopter und Drohnen oder zumindest eine Mischnutzung mit grésserem

Schwerpunkt auf Helikopter und Drohnen anstatt von Flachenflugzeugen.
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Maogliche Auswirkungen der Pandemie-Krise 2020: Die Pandemie stellt die gesamte
Luftfahrt vor grosse Herausforderungen existenzieller Art. Durch die Pandemie-Krise
ist das Wachstum des weltweiten Luftverkehrs der letzten Jahre zundchst einmal unter-
brochen. Neben den Airlines leiden auch Flugzeugbauer und Flughafen unter den Fol-
gen des kurzfristigen Zuriickfahrens der weltweiten Wirtschaft. Durch den Nachfrage-
schock im Fruhjahr 2020 verringern sich insgesamt die Anzahl der Flugbewegungen
sowie die Anzahl der Passagiere. Falls in Zukunft trotz der Corona-Schutzvorschriften
eine dichte Belegung der Flugzeuge mdglich ist, kénnten die negativen Effekte abge-
mildert werden und Airlines wirtschaftlicher sein. Ob kleine Flugplatze in gleichem

Masse von der Krise betroffen sind wie die Grossflughé&fen ist zurzeit noch fraglich.

5.3 Entwicklung des Luftverkehrs

Zur Betrachtung der Entwicklung des Luftverkehrs sind verschiedene Kennzahlen rele-
vant. Neben den Passagierzahlen und der Anzahl der Flugbewegungen sind auch Unter-
scheidungen nach Flugplatzkategorie, Verkehrsart wichtig. Daneben sind fur die kleinen
Flugplatze die Zahlen zu Flugschulen und zu immatrikulierten Flugzeugen relevant. Die
General Aviation hat einen Anteil von mehr als der Halfte an der Gesamtanzahl der in
der Schweiz ausgefihrten Flugbewegungen (Bundesrat, 2016, S. 1906). Sie bildet damit
einen ,,festen Bestandteil des schweizerischen Luftverkehrssystems*, die Rahmenbedin-
gungen fiir die Aktivititen der General Aviation ,,sollen grundsitzlich erhalten bleiben*
(Bundesrat, 2016, S. 1908). Die ,,Aus- und Weiterbildungsfliige sind von 6ffentlichem
Interesse* und der Bundesrat fordert dafiir entsprechend ,,giinstige Rahmenbedingungen
fiur die Entwicklung von Flughafeninfrastrukturen (Bundesrat, 2016, S. 1908-1909).
Nachfolgend werden Statistiken des Bundesamts fur Statistik (BFS) zum Luftverkehr
analysiert und ausgewertet (Anhang 15-28).

Anzahl der Passagiere nach Flugplatzkategorie: Die Anzahl von Passagiere auf Re-
gionalflugplatzen schwankt im Zeitraum von 2003 bis 2018 im gewerblichen Luftver-
kehr zwischen von ca. 370.000 und 600.000. Im nicht-gewerblichen Luftverkehr stag-
niert die Zahl der Passagiere im gleichen Zeitraum. Auf Flugfeldern sieht die Situation
im gleichen Zeitraum bezuglich gewerblich und nicht-gewerblich umgekehrt aus: So
schwankt die Anzahl von Passagiere im nicht-gewerblichen Luftverkehr zwischen ca.
130.000 und 183.000; im gewerblichen Luftverkehr stagniert sie (T5.2.1 BFS, 2018d).
Insgesamt zeigt sich insbesondere seit 2012 ein nicht so gutes Bild, denn in ihren
Hauptsegmenten (Regionalflugplatze mit gewerblichem Luftverkehr und Flugfelder mit

nicht-gewerblichem Verkehr) haben die Flugplatze keine positive Tendenzen zu ver-
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zeichnen, trotz einem generellen Bevolkerungswachstum von ca. 17% im Zeitraum von
2000 bis 2018.

Anzahl der Bewegungen nach Flugplatzkategorie: Die Anzahl der Bewegungen auf
Regionalflugplatzen und Flugfeldern nimmt von 2000 bis 2018 ab. Dagegen stieg die
Anzahl an Bewegungen auf Landesflughéfen und Heliports von 2014 bis 2020 leicht
(T4.5 BFS, 2018c), wobei der Zuwachs bei den Passagieren deutlicher ist (wegen gros-
seren Flugzeugen und héherer Auslastung).

Anzahl der Bewegungen nach Flugplatzkategorie und Verkehrsart: Den Hauptteil
der Bewegungen an Regionalflugpldtzen und Flugfeldern machen die nicht-
gewerblichen Fliige aus (im Gegensatz zu den Passagierbewegungen bei Regionalflug-
platzen). Die nicht-gewerblichen Fliige nehmen von 2000 bis 2018 kontinuierlich ab.
Bei den gewerblichen Fllgen hat sich die Anzahl der Bewegungen von 2012 bis 2018
auf Flugfeldern stabilisiert, auf Regionalflugplatzen nimmt sie weiter ab. Dabei stag-
niert die Anzahl der Rundfliige unter den gewerblichen Fliigen von 2012 bis 2018 auf
Regionalflugplatzen und Flugfeldern. In den beschriebenen beiden Diagrammen bein-
halten Bewegungen Motorflachenflugzeuge, Motorsegler, Segelflugzeuge, Helikopter
und Luftschiffe (T4.5 BFS, 2018c).

Anzahl der Bewegungen von Flachenflugzeugen: Die Gesamtanzahl an Bewegungen
von Flachenflugzeugen nimmt von 2003 bis 2018 auf Regionalflugplatzen und Flugfel-
dern ab (Summe aus gewerblichen und nicht-gewerblichen Fliigen). Flachenflugzeuge
beinhalten Motorflugzeuge, Motorsegler und Segelflugzeuge. Bei den Helikoptern sieht
die Entwicklung von 2013 bis 2018 gespalten aus, auf Regionalflugplatzen steigt die
Anzahl von Bewegungen, auf Flugfeldern stagniert sie. Dabei nimmt die Anzahl an
Bewegungen von Helikoptern im gewerblichen Verkehr auch auf Flugfeldern zu. Auf
Regionalflugplatzen sinkt von 2003 bis 2018 die Zahl der Segelflugbewegungen stark
und die Zahl der Motorsegler stagniert. Auf Flugfeldern sinkt die Zahl der Segelflugbe-
wegungen von 2003 bis 2013 sehr stark und nimmt seit 2013 wieder leicht zu, die Zahl
der Motorsegler geht von 2011 bis 2018 leicht zuriick. (T4.5 BFS, 2018c).
Regionalflugplatze: Der Linienverkehr an den Regionalflugplatzen Bern-Belp und
Lugano-Agno nimmt von 2012 bis 2018 ab. In St. Gallen schwankt die Anzahl der Li-
nienflige von 1995 bis 2018 im Bereich zwischen 1500 und 3400. In Sion gibt es von
2003 bis 2018 nur noch Linienverkehr in geringfigigem Umfang von weniger als 100
Fliigen pro Jahr. Die Destinationen der Regionalflugplatze beschrénken sich bis auf ein
paar einzelne Fluge im Wesentlichen auf Europa. Eine weitere Ausnahme bilden wenige
Flige von Bern-Belp nach Afrika von 2007 bis 2018 (<70 pro Jahr) (T4.1 BFS, 2018c) .
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Die grossen Regionalflugplatze (Bern-Belp, Lugano-Agno, Sion, St. Gallen-Altenrhein)
streben zwar eine starkere und stabilere Anbindung an das europaische Luftverkehrsnetz
an und kénnen im Gegensatz zu den Grossflugh&fen Nischenangebote und kurze Check-
in-Zeiten anbieten, jedoch ist der Aufbau eines stabilen Linienverkehrsnetzes an-
spruchsvoll (SIL, 2020, S. 35). Dies liegt wohl an den kleineren Einzugsgebieten und
der rudimentdren Erschliessung mit dem offentlichen Verkehr, sowie an den fehlenden
Umsteigepassagieren (SIL, 2020, S. 35).

Flugschulen - Anzahl der Pilotenausweise: Wie in Abbildung 4 beschrieben, nimmt
seit 2000 die Anzahl der Ausweistrager der Privatpilotenlizenz PPL(A) sowie Segel-
fluglizenz (S) fast kontinuierlich ab. Wé&hrend 1990 noch 6.792 Leute einen PPL-
Ausweis und 3.145 Leute einen Segelausweis besassen sind es 2018 nur noch 4.536
(PPL) und 1.717 (S). Beim Zurechnen der neuen Leichtflugzeuglizenzen LAPL(A) und
LAPL(S) ab 2012 sinkt die Gesamtzahl an Ausweistragern fur Motorflige (PPL(A) +
LAPL(A)), die Gesamtzahl der Segelflieger ((S) + LAPL(S)) bleiben dagegen in etwa
gleich. Auch die Anzahl der Ausweistrager der Berufspilotenlizenz CPL(A), welche von
Flugschulen an grosseren Flugplatzen angeboten wird, nimmt von 2000 (1.381) bis
2018 (1.062) langfristig gesehen ab. Die Anzahl der Ausweistrager im Bereich Instru-
mentenflug (IR, fir Motorfliige) und Fluglehrerlizenz (IRI(A)) ist von 2014 bis 2018 in
etwa gleichbleibend (T3.4 BFS, 2018b).

Flugschulen Schweiz - Ausgestellte Ausweise 1990-2018
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Abbildung 4: Flugschulen Schweiz — Ausgestellte Ausweise 1990-2018 (Daten: (T3.4 BFS, 2018b))
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Die Flugschulen in der Schweiz selbst halten die Kapazitaten auf den Basisflugplatzen
fiir ausreichend (Bundesrat, 2016, S. 1907).

Immatrikulierte Luftfahrtzeuge: Die Gesamtanzahl der in der Schweiz immatrikulier-
ter Luftfahrzeuge nimmt seit 1995 kontinuierlich leicht ab. Untergliedert werden Flug-
zeuge nach maximalen Abfluggewicht, dabei bleibt die Anzahl von Flugzeugen mit
MTOM > 5700kg (Grossflugzeuge) und Flugzeugen mit MTOM von 2250kg bis
5700kg in etwa gleich, jedoch sinkt die Anzahl der Flugzeuge mit MTOM < 2250kg
(T2.1 BFS, 2018a). Fir die allgemeine Luftfahrt sind Flugzeuge bis MTOM 5700kg,
insbesondere die mit MTOM < 2.250kg relevant, da diese auf den meisten Flugplatzen
starten und landen kénnen. Im Segelflug nimmt die Anzahl der Flugzeuge insgesamt
etwas ab, dabei wéchst die Anzahl derer mit Motor und die Segelflugzeuge ohne Motor
sinken stark (T2.1 BFS, 2018a).

Luftfracht: Zum Anbieten von Luftfrachtdienstleistungen an Flugplatzen bendtigt man
aufwendige Abfertigungssysteme und moglichst grosse Flugzeuge fiir einen hohen Um-
schlag. Daher kommen bisher nur Grossflughafen dafir in Frage, Luftfracht spielt fur
kleine Flugplatze keine Rolle. Eventuell kdnnten sich neue Potenziale eréffnen, wenn
die allgemeine Digitalisierung und die Drohnentechnik weiter vorangeschritten sind und
z.B. mehr ,,on-demand“-Dienste fir die Feindistribution von Produkten nachgefragt
werden.

Zusammenfassung der Luftverkehrsstatistiken: Die fur die Regionalflugplatze wich-
tige Anzahl der Passagiere ist abnehmend und verschlechtert dessen Ertragskraft. Insbe-
sondere der Linienverkehr auf Regionalflugplatze nimmt vielerorts stark ab (Bern,
Lugano-Agno, St. Gallen). Die Anzahl der gewerblichen und nicht-gewerblichen Flug-
bewegungen auf Regionalflugplatzen und Flugfeldern nimmt generell ab, mit Ausnah-
me der gewerblichen Bewegungen auf Flugfeldern. Auch die Segelfliegerei schafft kei-
nen Ausgleich, die Anzahl der Bewegungen sind stark gesunken. Daher konnten bei
gleichbleibenden Tendenzen manche kleinere Flugplatze in existenzielle Schwierigkei-
ten geraten, insbesondere gepaart mit der Pandemie-Krise. Leicht steigende Zahlen bei
den gewerblichen Fligen auf Flugfeldern und Helikopterfliigen auf Regionalflugplat-
zen, stellen kleine Lichtblicke dar. Die Anzahl an Linienpilotausbildungen (ATPL) und
Instrumentenausbildungen (IFR) sind seit langer Zeit kontinuierlich am Steigen, dage-
gen werden die Hauptausbildungen (Pilotenlizenz PPL(A), Segelfluglizenz PPL(S))
immer weniger nachgefragt. Unterstutzt wird diese Statistik von einem ICAO-Bericht,
welcher von ,,einer Verdopplung der weltweiten Anzahl kommerziell titiger Pilotinnen

und Piloten bis zum Jahr 2030 ausgeht (ICAO, 2010). Die Statistik zur Anzahl der
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Ausbildungen bildet also auch den Trend ab, dass Grossflugh&fen wachsen und kleine
Flugplatze eher schrumpfen. Passend dazu nimmt auch die Anzahl an immatrikulierten
Kleinflugzeugen und Segelflugzeugen kontinuierlich ab und schwacht wohl auch die
Nachfrage nach entsprechenden Hangar-Stellplatzen auf Flugplatzen. Nur die Anzahl
der immatrikulierten Helikopter nimmt wesentlich zu und kénnte zusammen mit der

Entwicklung vom Drohnenflug einen Wachstumsmarkt fiir die Zukunft darstellen.
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6. Empirische Untersuchung

6.1 Zielsetzung fur die empirische Untersuchung

Zunéchst einmal gilt es einen guten Uberblick tber die Flugplatze der Schweiz zu be-
kommen. Zur Untersuchung und Abbildung mdglichst vieler Flugplatze wird eine Aus-
wahl von ,typischen Flugplatzen® genauer in Fallstudien untersucht. Dabei sind die
»typischen Flugplitze* jeweils stellvertretend fiir mehrere dhnliche Flugplitze innerhalb
der Schweiz. Die empirische Untersuchung der Flugplatze der Schweiz erfolgt in sechs
Schritten: 1. Kriterienkatalog fir die Auswahl der Flugplatze, 2. Grobauswahl, 3. Fein-
auswahl, 4. Abgleich bewertungsspezifischer Aspekte, 5. Bewertungsansatze fiir aus-
gewahlte Flugplatze, 6. Experteninterviews zur Belegung der Thesen und Erganzung

von hilfreichen Informationen.
6.2 Systematische Kategorisierung von Flugplatzen

6.2.1 Kiriterienkatalog fur die Auswahl der Flugplatze

Kategorisierung und Auswahl von Flugplatzen (,,Clustering™) — potenzielle Themen-
gruppen sind: Nutzungsart Verkehr (Motorflachenflugzeuge, Helikopter, Segeln), Nut-
zungsschwerpunkte (Gewerbsmassiger Tourismus, Nicht-gewerbsmaéssiger Luftverkehr,
Flugsport, Flugzeugunterhalt), Flugbewegungen und Passagiere (Jahrliche Flugbewe-
gungen, Jahrliche Passagiere, Flugdauer/-ziele nach Destination & Startflugplatz),
Standorte und Erschliessung (Standortregion, Stadte im Einzugsgebiet, Erschliessung
mit OV / MIV, Konkurrierende Flugplatze), Naheres Umfeld (Natur- und Landschafts-
schutz, Larmschutz), Kapazitaten (Erlaubte Flugbewegungen), Flachen (Infrastruktur,
Anzahl der Pisten, Beschaffenheit, Pistenldnge), Perimeter des Flugplatzes (Verhéltnis
Nutzung zu Flache), Flugplatzkategorie, Betrieb und Konzession (Flugfeld, Regional-
flugplatz, Linien- und Charterflug, Entlastungsfunktion eines Flughafens in der Néhe),
Historische Nutzung und Entwicklungsperspektiven (Ehemaliger Militarflugplatz, Um-
nutzungsverfahren, Ehemaliger reiner Segelflugplatz, VVorgesehene zukunftige Entwick-
lungsschritte). In Anhang 11-14 wird die Analyse im Detail dargestellt.

6.2.2 Grob- und Feinauswahl

Grobauswahl: Die Grobauswahl, wie in Tabelle 3 nachfolgend dargestellt, beinhaltet
22 Flugfelder und 7 Regionalflugpléatze im deutschsprachigen Raum. Schwerpunkte des
ersten Gliederungsschrittes sind: 1. Flugplatzkategorie, Betrieb und Konzession, 2.
Standortregion (Mittelland, Alpen, Deutschschweiz), 3. Historische Nutzung und Ent-
wicklungsperspektiven, 4. Flugbewegungen und Passagiere.



46

Die Einordnung der ausgewahlten Flugplatze in die Raumtypologie nach ARE und Ver-
gleich der Verkehrsleistung von Flugplétze in der Schweiz wird im Anhang genauer
beschrieben.

Feinauswahl: Als nachster Auswahlschritt folgt die konkrete Auswahl einzelner Flug-
platze aus jeder Gruppe nach: 1. Nutzungsschwerpunkte, 2. Nutzungsart Verkehr, 3.
Kapazitaten und Flachen, 4. N&heres Umfeld. Da jeder Flugplatz sehr individuell in sei-
ner Grosse, Form Nutzung und Umgebung ist, werden einzelne Flugplatze in Fallstu-
dien genauer betrachtet. In die engere Auswahl kommen bei den Flugfeldern: Biel-
Kappelen, Lommis, Langenthal, Triengen, Bad Ragaz, Wangen-Lachen und bei den
Regionalflugplatzen: Birrfeld, Grenchen, Samedan Engadin Airport, Lugano-Agno. Bei
Militarflugplatzen mit ziviler Mitnutzung missen viele weitere andere Aspekte beriick-
sichtigt werden. Dies wiirde den Rahmen dieser Arbeit sprengen, daher werden Militér-
flugplétze in dieser Arbeit nicht genauer studiert. Auch die grosseren Regionalflugplét-
ze sind wegen ihres Fokus auf den Passagierlinienflug nicht so interessant fiir diese
Untersuchung. Bei ihnen ist der Bewertungsansatz wie bei Grossflughéfen in der Regel

die Ertragswertmethode.

|Ubersicht der Flugplitze |
Flugfelder in der Schweiz
durchschn. P Plstent
Gruppe Region Name des Platzes Flugbewlesg). (2015- (;Zslase-'f;;s Gesamtflache maxi.n :\;:tr; :snge
Biel-Kappelen 8'980 6410 127'500 690
i : 8'160 480
Landliche Flugfelder . Sltterd'orf 250
(Klein) Mittelland  [Lommis 9'010 3130 615
Luzern-Beromiinster 10'420 14'310 490
Hausen am Albis 13'520 110 700
Buttwil 15'070 1230 675
i ! 5200 210'086 585
Landliche Flugfelder A La'ngenthal / Bleienb. 15'510
¥ Mittelland  |Fricktal-Schupfart 15'420 2270 530
(mittel-gross)
Speck-Fehraltorf 21'680 7'140 625
Triengen 21'480 12'580 85'200 570
! 2'670 36'622 495
Tourismus / Tor zu den Bad Ragaz 3420
. Alpenvorland [Thun 7'440 2'190 800
Alpen und Seendhe
Wangen-Lachen 26'160 6'300 76'100 500
. Buochs 14'490 3220 2000
Tourismus / Tor zu den R
... | Alpenvorland |Kagiswil 12'970 3920 190'600 930
Alpen und ehem. Militar X .
Mollis 14'060 3'100 1800
Reichenbach 5'470 10'660 900
Minster 1'670 170 815
Flugpldtze im Gebirge Alosi Raron 1'270 850 925
und ehem. Militar P Saanen / Gstaad 6'390 5210 392250 1400
St. Stephan 910 920 2040
Zweisimmen 6'230 640 585
Regionalflugplatze in der Schweiz
i f 15'620 246'500 727
Stadtnahe Flugpladtze Mittelland BirfEld 62:130
Grenchen 67'510 55'820 360'500 1000
Samedan 15'400 10'700 551'000 1800
i y 30'910 878'500 2000
Tourismus (Gemischt) Sion . 40,490
St. Gallen-Altenrhein 27'630 113120 718'000 1455
Lugano-Agno 18'306 97'366 363'100 1420
Flughafen Bern Bern-Belp 48'100 175'990 766'100 1730

Tabelle 3: Vergleich und Auswahl von Flugplatzen (Daten: (BFS, 2018c)
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6.2.3 Analyse bewertungsspezifischer Aspekte

Kriterien aus Perspektive der Immobilienbewertung sind u.a. die Flachenverhaltnisse
und die Kennwerte der Flugplatze. Bei der Flachenbetrachtung der Flugplatze gibt es
einerseits die Gliederung in bebaute Flachen, unbebaute Flachen, Flachenqualitaten,
Perimeter des Flugplatzes und andererseits in luftseitige Flachen (Anzahl Pisten, Be-
schaffenheit, Pistenldange) und landseitige Flachen (Geb&ude, etc.). Bei den Kennwerten
werden u.a. die Ertrédge aus verschieden Bereichen, Nachfrage / Angebot an Dienstleis-
tungen, Verhaltnis Nutzungsintensitat zu Flache betrachtet. Die ausgewahlten Flugplat-
ze beschreiben die gesamte Palette an Flugplatzen beziglich Grundstiicksflache und
Pistenlange und entsprechender Pistenldnge. Aus dem Vergleich und Clustering der
Flugplatze ergibt sich das folgende vereinfachte Schema als Hypothese der Bewer-

tungsmethoden im Entwicklungsprozess von Flugplatzen (Abbildung 5):

Flugplatzkategorien / Nutzung Beispielflugplatz  Grundstiicksbewertung Pisten
1) Kleines Flugfeld Schaffhausen Landbewertung nach
Sachwertmethode
Graspiste 450m x 18m
[Segelflug]
2) Mittleres Flugfeld Biel-Kappelen Landbewertung nach
Sachwertmethode Graspiste 450m x 18m

[Segelflug und Motorflug]

Fallstudie 1

Graspiste 450m x 18m

« 3) Grosses Flugfeld Langenthal Landbewertung nach

o Sachwertmethode

EN Motorflug, Helikopter] Graspiste 450m x 18m

2 Ertragswert, wenn

£ Wirtschaftlichkeit Befestige Piste 520m x 18m

vorhanden ist

« 4) Kleiner Regionalflugplatz Birrfeld Ertragswert . SO TG
o
E [Segelflug, Motorflug, Helikopter] Landbewertung nach Graspiste 520m x 18m
2 Vergleichspreisen bei
l:L‘.' Ahernativnutzung Befestigte Piste 700m x 23m
5a) Mittlerer Regionalflugplatz Grenchen / Sion Ertragswert
[Segelflug, Motorflug, Helikopter,
Geschaftsfliegerei]
Graspiste 520m x 18m
5b) Ehemaliger Militarflugplatz Kégiswil / etc. Landbewertung nach
[Segelflug, Motorflug, Helikopter] Vergleichspreisen bei Sisois Sebx 1om
Alternativnutzung Befestigle Piste 1400m x 30m
6) Grosser Regionalflugplatz St.Gallen / Bern Ertragswert
[Segelflug, Motorflug, Helikopter, Graspiste 520m x 18m

Business Aviation, Linienverkehr]
Befestigte Piste 1700m x 30m

Eigene Darstellung - ohne Massstab N7

Abbildung 5: Bewertungsmethoden im Entwicklungsprozess von Flugplétzen (eigene Darstellung)

Auf dem Schema erkennt man den Zusammenhang, dass mit zunehmender Anzahl und
Lange der Pisten die Bewertung sich mehr und mehr von der Vergleichswertmethode
zur Ertragswertmethode wandelt.

Standorte und Anbindung von Flugplatzen mit anderen Verkehrsmitteln: Je mehr
Menschen einen Flugplatz innerhalb von 30 Minuten erreichen konnen, desto mehr
Flugbewegungen gibt es. Dies zeigt ein Vergleich der Bevolkerung im Einzugsgebiet
eines Flugplatzes zur Anzahl an Flugbewegungen und Passagierzahlen (Abbildung 6).
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Die Passagierzahlen sind jedoch unabhangiger vom Einzugsgebiet (fur die hier ausge-
wahlten Flugplatze) und sind fir Grossflughafen relevanter. Man erkennt auch, dass
abgelegene Flugplatze in den Alpen (z.B. Saanen/Gstaad, Samedan) entsprechend der
dunnen Besiedlungsdichte wenige Flugbewegungen verzeichnen. Der Flugplatz Birrfeld
hat nicht ohne Grund die meisten Flugbewegungen in der Schweiz (ohne Grossflughé-
fen). Das Einzugsgebiet von Birrfeld hat eine hohe Bevdlkerungsdichte, es kdnnen mehr
als doppelt so viele Menschen als in Bern den Flugplatz innert 30 Minuten mit dem Au-
to (und auch deutlich mehr mit dem OV) erreichen. Durch eine bessere OV-Anbindung
und einem Ausbau der Flugplatzinfrastruktur konnten theoretisch noch mehr Flugbewe-

gungen erreicht werden.

Relation von Flugbewegungen und Passagierzahlen zum Einzugsgebiet ausgewihlter

Flugplitze
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Abbildung 6: Flugbewegungen u. Passagierzahlen in Relation zum Einzugsgebiet (Daten: (BFS, 2018c¢))

Grundstucksgrossen von Flugplatzen: Die Grundstucksgrossen korrelieren bis zu ei-
nem bestimmten Grad mit den Pistenlangen. Die Anzahl an Flugbewegungen und Pas-

sagierzahlen korrelieren hingegen nicht mit den Grundstlicksgréssen und Pistenlangen.
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Flugplatze im Vergleich nach Flache, Pistenldnge, Flugbewegungen und Passagieren
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Abbildung 7: Flugplatze nach Flache, Pistenlédnge, Bewegungen und Passagiere (Daten: (BFS, 2018c))

Die Analyse der Standorte und der Grundstiickflachen in Relation zu Flugbewegungen
und Passagierzahlen zeigt, dass wie bei anderen Immobilien die Lage und Anbindung
am wichtigsten ist fur dessen Nutzungsintensitat. Die zur Verfiigung stehende Pisten-
lange und Flugplatzflache ist zumindest fir die kleinen Flugplétze nicht so entscheidend
wie die Lage und Anbindung. Der aus der Nutzungsnachfrage zu generierende Grund-
stiickswert der Flugplatzflachen héngt also stark von der Lage ab.

6.3 Umfragen / Experteninterviews

6.3.1 Zielsetzung fur die Umfragen / Experteninterviews

Das gewonnene Wissen in Interviews wird in drei Fallstudien vertiefend eingearbeitet.
Dadurch koénnen an drei unterschiedlichen Flugplatzen konkret komplexe Zusammen-
hange erklart werden. Des Weiteren sollen Thesen tberprift, Insiderwissen erhalten
(Operatives, Luftfahrtentwicklung) und Grundlagedaten fir Immobilienbewertungen
abgefragt werden. Ziel ist es Einzelaspekte der im Grundlagenteil beschriebenen Ansat-
ze zur Bewertungen von Flugplétzen (ber verschiedenen Einzelfragen zu Uberprifen.
Neben den Eigentumsstrukturen und Nutzungskonzepten sollen auch die Wirtschaft-
lichkeit und die Entwicklungspotenziale eruiert werden. Ausserdem soll erfragt werden
ob eine maximale Bebauung der Flugplatzflachen angestrebt ist.

6.3.2 Art der Befragung
Befragungen von Flugfeldbesitzern/-eigentiimern, thematisch ,,in die Tiefe* gehend. Die

Befragungen sind einerseits systematisierend, mit Erfahren von Sachwissen / Techni-
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sches Wissen (Eigentumsstruktur & Konzession, Betriebskonzept, Wirtschaftlichkeit)
sowie Prozesswissen (Tatsachliche Nutzungen, Nachbarn und Umwelt, Entwicklung &
Zukunft). Andererseits sind die Befragungen theoriebildend, mit Erfahren von Hand-
lungsorientierung (Tatséchliche Nutzungen, Betriebskonzept), Implizite Entschei-
dungsmaximen  (Wirtschaftlichkeit), Handlungsanleitende Wahrnehmungsmuster
(Nachbarn und Umwelt, Entwicklung & Zukunft) und Motivation (Persénliche Motiva-
tion). Hierdurch kdnnen die komplexen Entwicklungszusammenhénge von Flugplatzen

und Rickschlisse auf dessen Immobilienbewertung erforscht werden.

6.3.3 Auswahl der Zielgruppe fur die Interviews

Es wurden verschiedene Immobilienbewertungsbiros fiir Interviews angefragt (siehe
Anhang 29). Jedoch konnten keine Immobilienbewerter befragt werden, aus Mangel an
Erfahrung in der Bewertung von Flugplatzen haben alle angefragten Buros abgesagt
(Wuest Partner, Fahrlander Partner, IAZI). Durch die zu erwartenden Absagen rickte
die zweite Gruppe in den Vordergrund, die Halter und Eigentimer von Flugplatzen. Es
wurden verschiedene Flugplatze kontaktiert um Interviews durchfiihren zu kénnen. Da-
bei wurde aus jeder Gruppe der Flugfelder je zwei favorisierte Flugplatze ausgewahlt
(Biel-Kappelen und Lommis; Langenthal und Triengen; Bad Ragaz und Wangen-
Lachen) und zuséatzlich ein Regionalflugplatz (Birrfeld). Es konnten schlussendlich In-
terviews durchgefihrt werden, von drei Flugplatzen, welche sich in unterschiedlichen
Wachstumsstadien befinden. Damit bekommt man einen guten Uberblick tiber Entwick-
lungsprozesse und kann bewertungsspezifische Themen aufgreifen. Biel-Kappelen ist
ein kleines Flugfeld mit Grasspiste und 8.980 Flugbewegungen. Langenthal ist einen
Schritt weiter, als mittelgrosses Flugflugfeld mit Hartbelagpiste und 15.510 Flugbewe-
gungen. Birrfeld als dritter Flugplatz ist ein Regionalflugplatz mit Hartbelagpiste und
zwei Grasspisten, er hat mit 69.190 Flugbewegungen eine hohe Auslastung.

6.3.4 Leitfaden fur die Interviews

Es gibt einen generellen Leitfaden, welcher fur alle Interviews gleich ist. Da jeder Flug-
platz sehr individuell ist, wurden einzelne Zusatzfragen flr die jeweiligen Themen-
schwerpunkte ergénzt, diese werden nur in den Transkriptionen erwéhnt. Der generelle

Leitfaden sowie die Interview-Transkriptionen sind im Anhang 1 aufgefihrt.

6.4 Fallstudie 1 — Flugplatz Biel-Kappelen
Mit einem Interview mit Christoph Meyer, Prasident der Flugplatzgenossenschaft (An-
hang 2).
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6.4.1 Standort, Erschliessung und Flachen

Der Flugplatz in Biel-Kappelen wurde 1967 als Ersatzflugplatz fur den Flugplatz in
Biel-Bozingen gegriindet. Der alte Flugplatz in Biel-Bbézingen musste einer Industrie-
zone weichen. Spater kamen weitere Hangars hinzu und das Angebot wurde mit Fall-
schirmsprung erweitert. Wie in der Abbildung ,,BAZL - Gemeindetypologie nach ARE
— Flugplatz Biel-Kappelen® (Anhang 6) beschrieben, liegt der Flugplatz Biel-Kappelen
zwischen den Gemeinden Worben (nérdlich), Lyss (6stlich) und Kappelen (stdlich).
Der Flugplatz gehort geméss Gemeindetypologie nach ARE zu den Agrargemeinden,
grenzt jedoch direkt an den Gurtel der Mittelzentren (Worben). Er ist erschliessungs-
technisch gut gelegen, 550.768 Menschen wohnen im Einzugsgebiet (max. 30min Auto-
fahrt), mehr als an vielen anderen Flugfeldern. Mit den offentlichen Verkehrsmitteln
(max. 30min) erreichen 262.116 Menschen den Flugplatz. Die Erschliessungsqualitét

mit Auto und OV ist somit gut.

6.4.2 Relevante Nutzungsverordnungen

Richtplan Kanton Bern: Der Flugplatz liegt in einem Fruchtfolgeflachen-Gebiet und
einem Gebiet, in welchem die Waldfldchenzunahme verhindert werden soll (Anhang 5).
Teile des Flugplatzes gehdren zum Gebiet der Windenergieprufraume. Die Gebaudefla-
chen inklusive Umschwung sind nicht Teil des Fruchtfolgeflachen-Gebiets. Der Flug-
platz befindet sich ausserhalb der Bauzonen in der Landwirtschaftszone, geméss Bau-
und Nutzungsreglement (BNR) Kappelen: richten sich hier ,,die Nutzung und das Bauen
nach den Vorschriften des eidgendssischen und kantonalen Rechts® (Art 21 BNR Ge-

meinde Kappelen).

6.4.3 Erkenntnisse aus der Flugplatzanalyse und den Interviews

Nutzungen und Wirtschaftlichkeit: Das Flugfeld betreibt schwerpunktmaéssig das Ziel
Sport-Freizeitfliegerei und Ausbildung. Haupteinamequelle die Hangar-Vermietung,
zusétzlich gibt es einen Tankstellenbetrieb und ein Restaurant. Es gibt keine festen An-
gestellten am Flugplatz, sondern nur ehrenamtliche Tatigkeiten im Umfang von etwa
zwei bis drei Vollzeitbeschaftigten. Nur mit Hilfe dieser ehrenamtlichen Tatigkeiten
kann der Flugplatz gehalten werden, es ist dabei schwierig Nachfolger zu finden.
Eigentumsstruktur, Gesellschaftsstruktur: Die komplexe Eigentumsstruktur ist tber
Jahrzehnte gewachsen, das Grundstiick gehort der Fluggruppe Seeland. Eine weitere
Genossenschaft tritt als Baurechts-Eigentimer der Bauten auf und betreibt den Flug-
platz. Sie vermietet wiederum Teilgrundstiicke an einzelne Firmen mit langfristigen

Vertrdgen. Es gibt somit eine Teilung von Land und Bauten, das Risiko des Betriebs
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von Flugschule und Klubs wird von den Wertgutern getrennt. An der historisch beding-
ten Auswahl der Form der Gesellschaft hat sich seit der Griindung nichts geandert. Eine
Genossenschaft als Gesellschaftsform hat den Vorteil, dass man in kurzer Zeit viel Geld
sammeln kann (Landerwerb und Infrastrukturbau), ausserdem steht der Kommerz nicht
im Vordergrund. Zurzeit ist wegen der Nachfolgeproblematik jedoch der Wechsel zur
AG eine Option flr die Flugplatzgenossenschaft. AGs sollen ,,leichter zu fuhren [...]
sein, sie haben Vorteile bezuglich Mitspracherecht und Beteiligung, Risiko und Er-
tragsbeteiligung* (Interview).

Larmschutz & Umweltschutz: Der Larmschutz ist — fir Flugplatze typisch - ein Prob-
lem, jedoch regen sich nur ,,einige wenige Leute” (Anhang 2) Uber L&rm auf, und es
konnte in Kooperation mit der Gemeinde eine gute Losung bezuglich der Anzahl an
Flugbewegungen pro Jahr gefunden werden. Der Naturschutz ist an diesem Flugplatz
kein Problem, im Gegenteil ist ein hoher Anteil der Flache des Grundstiicks ist auch als
Okologische Ausgleichsflache ausgewiesen. Letztere machen den Flugplatz 6kologisch
gesehen wertvoller als Landwirtschaftsland. Zur auflagenkonformen Bewirtschaftung
der Flachen wird das Land an Landwirte verpachtet.

Zukunft (Nutzung und Wirtschaftlichkeit): Neben der Nachfolgeproblematik, welche
flr die Verwaltung des Flugplatzes (Vorstand) besteht, verbringen auch die Mitglieder
nicht mehr so viel Zeit auf dem Flugplatz wie friiher. Dadurch ist die Nachfrage nach
der Flugplatznutzung etwas geringer. Es gibt ein bewilligtes Pistenverschiebungsprojekt
(Verlangerung und Befestigung der Piste), welches demnéachst umgesetzt werden soll.
Damit soll die Flugsicherheit erhoht werden und eine ausgeglichene Verteilung der
Flugbewegungen erreicht werden, mit der Mdglichkeit auch bei Nasse zu landen. Dar-
uber hinaus ist die Erstellung eines weiteren Hangars vorgesehen, die Planung und Um-
setzung ist jedoch noch nicht gestartet.

Bewertungsspezifische Fragen: Es wurden keine Bewertungen in der Vergangenheit
gemacht. Fur die Finanzierung von Projekten ist es schwierig eine Bank zu finden, denn
ihnen ist das Risiko zu gross und das Grundstiick hat fur sie kaum einen Gegenwert

(&hnlich wie Landwirtschaftsflache).

6.4.4 Bewertungsansatze

Ansatz 1 — Flugplatz als 6ffentliches Gut, volkswirtschaftliche Bedeutung: Der An-
satz 1, mit der Betrachtung eines Flugplatzes als 6ffentliches Gut passt auf Biel-
Kappelen zum Teil gut. Der Flugplatz schafft zwar keine Arbeitsplatze und hat kaum
direkte und indirekte volkswirtschaftliche Effekte, jedoch ist ,,die Bedeutung fiir die
Region hoch* (Anhang 2), als Ausflugspunkt fur Flugfans und Familien (mit dem
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Spielplatz und Restaurant). Er ist auch wichtig fir die Ausbildung von Piloten (auch
Kunstflug) und Berufspiloten, welche hier nebenberuflich unterrichten kdnnen. Die
Okologischen Ausgleichsflachen auf dem Geldnde machen den Flugplatz zu einem 6ko-
logisch wertvollen Grundstlick. Die Nutzungsintensitét ist nur abhangig von der direk-
ten Umgebung, insb. der Gemeinde, mit welcher man das Betriebsreglement abstimmt.

Ansatz 2 — Anwendung von Standard-Bewertungsmethoden: Fir den Flugplatz
Biel-Kappelen wiirde sich die Sachwertmethode eignen, da der Flugplatz in sich nur mit
ehrenamtlicher Arbeit wirtschaftlich ist. Die Ertrédge sind nicht so hoch, und als Genos-
senschaft hat man keine Gewinnerzielungsabsicht. Man mdéchte auch nicht wirklich
wachsen, daher wird nicht der, fur die Ertragswertmethode zu Grunde liegende, maxi-
male Ertrag angestrebt. Erst mit dem Kauf weiterer Grundsttckflachen und dem Bau
mehrerer weiterer Hangars, wirde der Flugplatz richtige, messbare Ertrage erwirtschaf-
ten konnen. Die Nachfolge der Vorstandsmitglieder kénnte in Zukunft problematisch
werden, eine Umwandlung von einer Genossenschaft zur AG ist auch eine Option.
Wenn es eine Umwandlung zur AG gibt kénnte auch die Anwendung von der Ertrags-
wertmethode wieder in Frage kommen. Bei der Anwendung von der Sachwertmethode
sind die Flachenwerte entscheidend. Diese kann man einerseits mit den Werten umlie-
gender Flachen vergleichen (Landwirtschaft, 6 CHF/m2). Eine landwirtschaftliche Nut-
zung entspricht dabei der urspringlichen Nutzung der Grundstiicke und es kdnnte der
unbefestigte Teil, also etwa die Hélfte des Grundstiicks leicht umgewandelt werden
kdnnten. Andererseits kdnnen Alternativnutzungen wie die Gewerbenutzung angedacht
werden, fur den Fall, dass der Flugplatz seine Nachfolgeproblematik mittelfristig nicht
I6sen kann, oder zu wenige Piloten ihre Flugzeuge im Hangar abstellen wirden. Eine
richtige, grdéssere Industriezone ist nur schwer vorstellbar, da es schon eine Industriezo-
ne in der Nahe gibt. Mit entsprechender Umzonung der Flugplatzflichen konnten
hochstens die Hangars zu Gewerbeflachen umgenutzt werden. Flachenwerte von Indust-
riezonen bewegen sich von 100-1100 CHF/m2 fiir produzierendes Gewerbe und 500-
1500 CHF/m2 fiir hoherwertiges Gewerbe. Wie die Flugplatzzone in der jetzigen Nut-
zung genau zu bewerten ist, ist jedoch schwierig, wahrscheinlich liegt der Flachenwert
nur etwas tber dem Wert von Landwirtschaftsflachen und deutlich unter der einer FI&-
che einer Industriezone. Das Grundstiick fur die Bewertung in zwei Zonen zu unterglie-
dern ist wohl am ehesten denkbar. So kdnnte man fur die Hangars (befestigte Flachen)
einen Wert der Industriezone ansetzten und fur die restlichen Flachen (unbefestigten

Flachen) etwas mehr als den Wert der Landwirtschaftsflachen. Alternativ zur Flugplatz-
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nutzung konnte das Grundstlick theoretisch aufgesplittet werden und die einzelnen
Grundstiicksteile als Industrie- und Landwirtschaftsflache verkauft werden.

Ansatz 3 - Bewertung eines Flugplatzes als Unternehmen: Die Genossenschaft hat
keine Gewinnerzielungs- und Wachstumsabsicht, daher wird nicht der, fir die Unter-

nehmensbewertung zu Grunde liegende maximale Ertrag angestrebt.

6.5 Fallstudie 2 — Flugplatz Langenthal
Mit einem Interview mit Paul Zeltner, Flugplatzleiter und Vorstandsmitglied des Aero-
Clubs Regionalverband Langenthal (Flugplatzhalter und Eigenttimer), im Anhang 3.

6.5.1 Standort, Erschliessung und Flachen

Wie in der Abbildung ,,BAZL - Gemeindetypologie nach ARE — Flugplatz Langenthal*
(Anhang 8) zu sehen, liegt der Flugplatz Langenthal zwischen dem Kleinzentrum Her-
zogenbuchsee (westlich) und dem Mittelzentrum Langenthal (norddstlich) und gehort
zur kleinen Gemeinde Bleienbach. Der Flugplatzstandort gehort geméss Gemeindetypo-
logie nach ARE zu den Agrargemeinden, grenzt jedoch direkt an periurbane landliche
Gemeinden (nérdlich und westlich). Der Flugplatz ist erschliessungstechnisch mittel-
massig gelegen, 210.543 Menschen wohnen im Einzugsgebiet (max. 30min Autofahrt),
dies liegt etwa im Durchschnitt von Flugfeldern. Mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln
(max. 30min) erreichen 172.919 Menschen den Flugplatz. Die Erschliessungsqualitét
mit Auto und OV ist somit durchschnittlich. Die Gesamtflache des Flugplatzes betragt
ca. 210.086gm, davon umfasst die Pistenflache ca. 34.450gm (Flugfeldzone A) und die
finf bebaute Grundsticke zusammen 17.687gm (Flugfeldzone B). Auf weiteren Fl&-
chen von ca. 78.500gm befindet sich eine Notlandebahn und fur den Anflug freizuhal-

tende Flachen.

6.5.2 Relevante Nutzungsverordnungen

Richtplan Kanton Bern: Der Flugplatz liegt im Fruchtfolgeflachen-Gebiet und in ei-
nem Gebiet, in welchem die Waldflachenzunahme verhindert werden soll. Die Geb&u-
deflachen inkl. Umschwung sind nicht Teil des Fruchtfolgeflachen-Gebiets (Anhang 8).
Baureglement (BauR) Bleienbach: Gemass Baureglement sind in der Flugfeldzone A
nur betriebsbezogene Bauten und Anlagen zul&ssig, mit baupolizeilichen Massen von
der Arbeitszone (Anhang 7). In der Flugfeldzone B darf dagegen nur ein fester Belag
mit notwendiger Entwasserung erstellt werden. Zusétzlich muss die landwirtschaftliche
Nutzung und Zugénglichkeit der angrenzenden Flachen gewéhrleistet sein und es gibt

ein Hindernisbegrenzungskataster.
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6.5.3 Erkenntnisse aus der Flugplatzanalyse und den Interviews

Nutzungen und Wirtschaftlichkeit: Das Flugfeld betreibt vorrangig Freizeitfliegerei,
zweitrangig Flugschule und nebenbei einen Unterhaltsbetrieb. Des Weiteren gibt es ei-
nen Tankstellenbetrieb, Hangar-Vermietung und ein Restaurant. Es gibt praktisch keine
Lohnbeziiger am Flugplatz, dagegen ehrenamtliche Tatigkeiten im Umfang von etwa
einem Vollzeitbeschaftigten (Flugplatzleitung, Vorstand des Flugplatzhalter-Verbands).
Nur mit Hilfe ehrenamtlicher Tatigkeiten kann der Flugplatz gehalten werden, ohne die-
se Arbeiten ware der Betrieb nicht mehr wirtschaftlich. Mit Einnahmeniberschuss von
ca. 80.000 CHF / Jahr kann man regelmassig in die Infrastruktur des Flugplatzes inves-
tieren, langfristig steht z.B. die Erneuerung des Restaurantgebaudes an.
Eigentumsstruktur, Gesellschaftsstruktur: Betreiber des Flugplatzes ist Aero-Club
Regionalverband Langenthal, dessen ,,Kunden* die Motorfluggruppe (mit Flugschule),
die Segelfluggruppe und eine kleine Flugsportgruppe (Daetwyler) sind. Die Verbands-
form ist dabei fir den Flugplatzhalter u.a. steuerlich besser als eine Aktiengesellschaft,
da praktisch kaum Steuern gezahlt werden. Grundstlickseigentiimer ist die Blrgerge-
meinde Bleienbach, der Regionalverband ist Baurechtseigentiimer fur die Grundstiicke
der Flugplatzzone A und B und zusétzlich Pachter der Grundstiicke mit dem Notlande-
feld, welche sich auf einer Wiese nordlich des Flugplatzperimeters befinden. Grundlage
fir den Flugplatz sind das Baurecht und das Pachtnutzungsrecht der Flachen, welche
gemass Vertrag mit der Burgergemeinde Bleienbach fur 20 Jahre gelten (2007 bis
2026), der Vertrag ist zwei Jahre vor Ende kiindbar. Die Baurechts-/Pachtsituation ist
seit Grindung des Flugplatzes in etwa gleich und beide Seiten sind an der Fortfiihrung
des Betriebs interessiert. Es geht in der Regel bei der Verlangerung nur um die Hohe
des Baurechtszinses und des Pachtzinses, die Blrgergemeinde profitiert von der Flug-
platznutzung wesentlich mehr als von einer Landwirtschaftsnutzung, ,,das Einzige was
mehr Geld fiir das Land einbringen wiirde wéren Direktzahlungen®. Im Vertrag ist die
Auslastung des Flugplatzes mit 17.000 Flugbewegungen / Jahr begrenzt, der Riickbau
der Piste muss garantiert werden, wenn der Vertrag mit der Gemeinde Bleienbach nicht
verlangert wirde (grundpfandrechtliche Versicherungsgarantie von 180.000 CHF). Bei
Erloschen des Baurechts werden die Bauten gratis Gbergeben. Bei Nicht-Verldngerung
des Pachtvertrages kénnte man eventuell die Piste einem Nachfolgebetrieb tbergeben
und so gemeinsam Kosten sparen.

Larmschutz & Umweltschutz: Es gibt relativ wenige Probleme bezliglich Larmschutz,
da mit einer Flugverkehrskommission mit Vertretern aus den benachbarten Gemeinden

larmrelevanten Themen optimiert werden und die Interessen von allen Beteiligten koor-
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diniert und ausgeglichen werden. Bei einer Pistenverlangerung wiirde man mehr Prob-
leme und Widerstand bekommen. Der Umweltschutz stellt an diesem Flugplatz kein
Problem dar, es gibt 6kologische Ausgleichsflachen, mit Auflagen zur Gestaltung der
Flachen gemass kantonaler Richtlinien.

Zukunft (Nutzung und Wirtschaftlichkeit): Die Hangarvermietung ist die wichtigste
Einnahmequelle, daneben die Landegebiihren. Die Flugzeugwerkstatt, die Tankstelle
(Doppeltankstelle fur Auto und Flugzeuge) und die Gastronomie bringen dem Flugplatz
nicht wirklich etwas ein. Der Flugplatz ist nicht so sehr abhangig von der Anzahl der
Flugbewegungen, ,,das Hochschrauben wiirde nicht so viel bringen®. Hingegen wiirde
ein zuséatzlicher Hangar wirde Mehreinahmen generieren. Mit einem leichten Plus am
Ende des Jahres ist der Flugplatz rentabel und kann regelmassig Sanierungen und Neu-
investitionen vornehmen (neue Piste und Hangar). Der Verband hat keine Gewinnerzie-
lungsabsicht, der Uberschuss am Ende des Jahres wird moglichst klein gehalten. Durch
die Abschreibungen koénnen Steuerreserven gebildet werden und man kann mit dem
Flugplatz leicht wachsen ohne offiziell ,,Gewinn zu machen®. Mittelfristig ist es vorge-
sehen, dass der Flugplatz so erhalten bleibt, er soll weiter mit 17.000 Flugbewegungen /
Jahr genutzt werden und in der Auslastung nicht weiter wachsen. Langfristig ist eine
Pistenverlangerung ein Thema, da die Piste relativ kurz ist. Eine Pistenverl&ngerung
konnte den Flugplatz ,,fiir weitere (schnellere) Flugzeuge attraktiv machen und generell
die Sicherheit erhohen* (Anhang 3). Im Zuge der anstehenden Melioration (Flurbereini-
gung) der drei anliegenden Gemeinden Bleienbach, Thérigen und Bettenhausen, sollen
die Voraussetzungen fir eine Pistenverlangerung geschaffen und eventuell Flachen 6st-
lich des Flugplatzes gepachtet werden. Der Prozess der Melioration dauert jedoch ca.
10-15 Jahre. Der Verband wirde den Flugplatzperimeter auch fiir neue Hangar-Flachen
gerne erweitern, jedoch ist die Blrgergemeinde dagegen, da sie nicht mehr Land versie-
geln méchte (Landverschleiss, Verbauung von Kulturland). Fur die Entwicklung eines
Flugplatzes ist es generell wichtig, dass es ,,nur einen Ansprechpartner gibt wie in Lan-
genthal der Aero-Club (Flugplatzhalter)“. Neben dem guten Kontakt zur Biirgergemein-
de hat der Flugplatz eine starke Kooperation (und Abhédngigkeit) mit dem Nachbarn
Daetwyler, mit dem Museum von Daetwyler hat man den ,,Oldtimer-Bonus®. Der Flug-
platz wird Uber neue Hangarstellplatze im bestehenden Gebdude von Daetwyler erwei-
tert und das bisherige Museum zu einem ,,fliegenden Museum* umgewandelt werden.
Fir die Zukunft hat die Uberregulierung des Flugbetriebs durch das BAZL ,,schlimmere
Auswirkungen als die Pandemie*. Die Uberregulierung kostet die Flugzeughalter und

Piloten und indirekt den Flugplatz sehr viel Geld. Das ,,BAZL ist sehr erfinderisch im
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Verursachen von Kosten (Vorgaben zu Unterhalt von Flugzeugen, Pilotenlizenzerhalt/-
verlangerung, jahrliche Kontrollen des Flugplatzes, Funkkonzession und Aufsichts-
pflicht des Flugplatzes). Dies bewirkt u.a. auch das generelle Sinken der Anzahl an aus-
gestellten Pilotenausweise (z.B. wegen der Einfiihrung des ,,english only“-Funkens und
erhohter Luftraumkomplexitat). Am Flugplatz Langenthal ist und bleibt die Nachfrage
nach gewerblichen Fligen nur klein, die Nachfrage nach Segelfliigen geht zuriick. Der
Flugplatz ist offen fur Elektrofliegerei und hat auch schon Elektroflugzeuge im Hangar
stehen. Das Potenzial fir Elektrofliegerei liegt vor allem in der Freizeitfliegerei (Hilfs-
motoren fur Segelflugzeuge und kleine Schulungsflugzeuge fiir Kurzstreckenfliige). Der
Einsatz von umweltschonenden Treibstoffen (z.B. synthetische Treibstoffe) wire ,,die
Losung fiir die Fliegerei” beziliglich Umweltschutz, jedoch ist die Energiedichte von
Verbrenner-Motoren bisher unubertroffen. Fir den Fluglarm sind zukiinftige Motoren
nicht problematisch, der Propeller hingegen schon. Fir Drohnen sieht der Verband ge-
ringes Potenzial am Flugplatz Langenthal, Freizeit-Drohnen sind eher negativ fur der
Flugplatz.

Bewertungsspezifische Fragen: Es wurden keine Bewertungen in Vergangenheit ge-
macht. Fir die Finanzierung von Projekten muss man eine Wirtschaftlichkeitsberech-
nung vorlegen (Mieteinnahmen) und hohe Eigenmittel einbringen. Den heutigen Wert
der Hangars und Gebaude schétzt der Verband mit ca. 3 bis 4 Millionen CHF (der neue
Hangar hat ca. 1,5 Millionen gekostet, die Tankstelle ca. 200.000 bis 300.000 CHF), die
Piste hat zusatzlich 700.000 CHF gekostet (die reinen Baukosten davon nur die Hélfte).
Die Erstellungskosten eines Flugplatzes ,,hdngen stark davon ab, ob man rechnet auf der

griinen Wiese zu bauen, oder in der Bestandssituation® (Anhang 3).

6.5.4 Bewertungsansatze

Ansatz 1 — Flugplatz als 6ffentliches Gut, volkswirtschaftliche Bedeutung: Der An-
satz 1, mit der Betrachtung eines Flugplatzes als ¢ffentliches Gut passt auf Langenthal
gut. Der Flugplatz hat eine wichtige Bedeutung fur die Region und schafft durch die
jahrlichen Pacht- und Baurechtszahlungen einen Mehrwert fiir die Flachen der Birger-
gemeinde. Der Flugplatz schafft fir die Blrgergemeinde ,,sehr viel wirtschaftlichen
Nutzen, sie héatte sogar ein finanzielles Problem, wenn sie den Flugplatz nicht mehr hat-
te” (Anhang 3). Daher kann man sagen, der Flugplatz schafft einen Nutzen fir die All-
gemeinheit, auch wenn die direkten, indirekten und induzierten Effekte im volkswirt-
schaftlichen Sinne nicht konkret messbar sind.

Ansatz 2 — Anwendung von Standard-Bewertungsmethoden: Fir den Flugplatz

Langenthal wirde sich generell die Ertragswertmethode eignen, jedoch sind die vorhan-
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denen Wirtschaftsdaten durch die Verbandsstruktur des Flugplatzhalters gepragt und
damit nur bedingt nutzbar. Der Verband hat keine Gewinnerzielungsabsicht und méchte
auch nicht wirklich wachsen, daher wird nicht der fir die Ertragswertmethode zu Grun-
de liegende maximale Ertrag angestrebt. Dagegen wird eine maximale Bebauung des
Flugplatzgelandes angestrebt. Bei der Anwendung der Ertragswertmethode am Flug-
platz Langenthal kdnnten daher die Flachenwerte entscheidend und massgebend sein.
Der Flugplatz zahlt jahrlich Pacht- und Baurechtszinsen, welche hoher liegen als die
von Landwirtschaftsflachen. Durch die Betrachtung der Einnahmen pro Quadratmeter
Flache kann man den etwaigen Verkaufswert ermitteln. Der Wert wird im Prinzip nur
durch die Fristigkeit geschmalert, da die Einnahmensicherheit nicht tber das Vertrags-
ende hinaus gesichert ist. Da der Vertrag mit der Bilirgergemeinde nur fir 20 Jahre gilt
(seit 2007) konnten fir eine Bewertung nur befristete Ertrage angesetzt werden. Die
Weiterfuhrung der Nutzung des Flugplatzes im Anschluss ist zwar nicht gesichert, aber
sehr wahrscheinlich. Weitere Alternativnutzungen sind an diesem Standort wohl kaum
denkbar. Auch fir die Landwirtschaft eignen sich die Flachen des Flugplatzes nicht gut,
da ,,da der Boden nicht so gut ist [Moorlandschaft]* (Anhang 3). Flr den Fall, dass der
Flugplatz insolvent wird oder der Pachtvertrag nicht mehr verlangert wird, missten man
fur die Bewertung Alternativnutzungen annehmen. Mit entsprechender Umzonung
konnte man fur den befestigten Teil des Grundstiicks z.B. Industriezone annehmen, als
Erweiterung des Daetwyler-Areals. Flachenwerte von Industriezonen bewegen sich von
100-1100 CHF/m2 fir produzierendes Gewerbe und 500-1500 CHF/m2 flr héherwerti-
ges Gewerbe. Die Nachfrage nach diesen Flachen am Standort ist jedoch eher niedrig.
Fur die Bewertung kénnte man den Flugplatz in zwei Zonen untergliedern. Fir die be-
festigten Flachen mit den Hangars kdnnte man den Wert einer Industriezone ansetzen
(im niedrigen Bereich). Fur die unbefestigten Flachen, inklusive Piste kdnnte man ma-
ximal den Wert von Landwirtschaftsflachen nach BGBB ansetzen (regulierte Preise).
Der Riickbau der Piste wird vom ,,Pachter*, also dem Verband garantiert und spielt da-
her fir die Bewertung keine direkte Rolle. Eine optionale Erweiterung des Flugplatzes
gestaltet sich schwierig, langfristig konnten sich Chancen ergeben. Erst mit dem Kauf
oder Pachten weiterer Grundstiickflaichen und dem Bau weiterer Hangars wiirde der
Flugplatz die Wirtschaftlichkeit leicht erh6hen kdnnen. Jedoch mochte die Birgerge-
meinde nicht weitere Flachen versiegeln, daher sind die Chancen fir Erweiterungen
zurzeit nicht so gut. Im Rahmen der Melioration kdnnten sich neue Wachstumschancen

ergeben.
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Ansatz 3 - Bewertung eines Flugplatzes als Unternehmen: Der Verband hat keine
Gewinnerzielungs- und Wachstumsabsicht, daher wird nicht der, fur die Unternehmens-
bewertung zu Grunde liegende maximale Ertrag angestrebt. Wére der Flugplatzhalter
eine gewinnorientierte Aktiengesellschaft, wirde dessen Unternehmenswert wohl vor

allem von der Anzahl der Hangarstellplatze und der Hohe der Landegebiihren abhangen.

6.6 Fallstudie 3 — Flugplatz Birrfeld
Mit einem Interview mit Aurelio Vassalli, interimistischer Flugplatzleiter, VVorstands-

mitglied des Vereins (Anhang 4).

6.6.1 Standort, Erschliessung und Flachen

Wie in der Abbildung ,,BAZL - Gemeindetypologie nach ARE — Flugplatz Birrfeld*
(Anhang 10) dargestellt gehort Birrfeld zum Gurtel der Mittelzentren Baden, Brugg und
Lenzburg. Der Flugplatz ist damit gut gelegen, 1.121.380 Menschen wohnen im Ein-
zugsgebiet (max. 30min Autofahrt), doppelt so viele wie am Berner Flughafen. Mit den
offentlichen Verkehrsmitteln (max. 30min) erreichen 498.792 Menschen den Flughafen.
Wenn sich eine Busstation am Flugplatz befinden wiirde, wére die OV-Anbindung noch
besser. Zurzeit dauert der Fussweg zum nachsten Bahnhof fast 20 Minuten. Die Er-

schliessungsqualitét ist insgesamt gut, kann aber noch leicht verbessert werden.

6.6.2 Relevante Nutzungsverordnungen

Richtplan Kanton Aargau: Der Flugplatz ist umgeben von: Landschaft von kantonaler
Bedeutung (LkB; auf allen Seiten), Materialabbaugebiet von kantonaler Bedeutung (auf
allen Seiten), Landwirtschaftsgebiet (nordwestlich), siehe Anhang 9. Es befinden sich
ausserdem Fruchtfolgeflachen auf allen Seiten. Es gibt ein Naturschutzgebiet von kan-
tonaler Bedeutung in der N&he (0stlich), mit vorrangigem Grundwassergebiet von kan-
tonaler Bedeutung (auf allen Seiten; inklusive Flugplatzgelande) und ein kantonales
Interessengebiet fir Grundwassernutzung (auf allen Seiten; inklusive Flugplatzgelande).
Bau- und Nutzungsordnung (BNO) und Kulturlandplan Lupfig (Birrfeld): Die Fla-
che des Flugplatzes liegt laut Bau- und Nutzungsordnung im ,,Weiteren iibrigen Ge-
meindegebiet. Im Kulturlandplan von Lupfig ist die gesamte Flugplatzfliche als
,Flugplatzareal gemdss LFG* ausgewiesen. In den Kulturlandplanen von Lupfig, Birr-
hard und Miilligen sind alle angrenzenden Nachbargrundstiicke als Landwirtschaftszone
und Landschaftsschutzzone definiert. Die 6stliche Grenze des Grundstiicks liegt auf der
Gemeindegrenze von Lupfig zu Birrhard und Mulligen. Im Zonenplan ist das Flugplatz-

areal nicht weiter reguliert.
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Sicherheitszonenplan "Flughafen Birrfeld™: Sicherheitszonenpléne stellen eine 6f-
fentlich-rechtliche Eigentumsbeschréankung dar, welche auch in die kommunale Nut-
zungsplanung eingreift. Eigentumsbeschréankungen sind nach Art, Flache und Hohe in
den Zonenpléanen ersichtlich. Der Sicherheitszonenplan in Birrfeld hat laut Flugplatzlei-

ter jedoch keinen wesentlichen Einfluss auf die Entwicklungsprozesse genommen.

6.6.3 Erkenntnisse aus der Flugplatzanalyse und den Interviews

Nutzungen und Wirtschaftlichkeit: Der Flugplatz Birrfeld ist Ausbildungsplatz fiir
Piloten, insbesondere fir die Geschaftsfliegerei (Piloten fir den Individualtransport von
Leuten, Linienpiloten, Militarpiloten). Auf dem Flugplatz befinden sich eine Flugzeug-
werkstatt, Tankstelle, Gastronomie und mehrere Hangars. 80 Personen sind am Flug-
platz beschaftigt (inklusive Flugschule, Flugzeugunterhalt, Flugplatzleiter), davon ge-
schatzte 30-40 Vollzeitstellen von Fluglehrern. Auch der Flugzeugunterhalt
(Maintenance) umfasst eine grosse Crew. Weiterhin gibt es zwei festangestellte Flug-
platzleiter. Es gibt 65.000 bis 70.000 Flugbewegungen/Jahr, 80.000 sind maximal er-
laubt. Damit hat der Flugplatz nach den Landesflughéfen die meisten Flugbewegungen
in der Schweiz. Der Betrieb unterliegt taglich hohen Schwankungen und anteilsmassig
entsteht geschatzt 30 bis 50 % mehr Betrieb am Wochenende. Es kénnen alle Katego-
rien bis 5.700kg Abfluggewicht (MTOM) auf dem Flugplatz landen, der Fokus ist aber
auf einmotorigen Flugzeugen. Der Nutzungsschwerpunkt liegt auf dem Schulungsbe-
trieb und der nicht-gewerblichen Fliegerei, mit 250 stationierten Flugzeugen. Die Ver-
mietung von Stellplatzen und die Landegebuhren sind relativ guinstig. Der Flugplatz hat
eine gute Bonitat und Liquiditat, mit guten Bilanzen in den letzten Jahren. Eine Rentabi-
litdt besteht aber nur mit Einrechnen der Hilfe ehrenamtlicher Helfer, ohne diese ,,geht
gar nichts, da ware der Flugplatz langst zu“. Ehrenamtliche Arbeit des Vorstands und
von anderen Leuten wird als Eigenleistung eingerechnet (7 Personen, je ca. 20% Voll-
zeitaquivalent plus Flugplatzputzete zwei Mal im Jahr). Gemass der Bilanzen der letzten
Jahre sind die Haupteinnahmen durch die Mietzinsen 900.000 bis 1.000.000 CHF/Jahr,
die Landegebiihren 300.000 bis 360.000 CHF/Jahr und die Mitgliederbeitrage 140.000
bis 150.000 CHF/ Jahr, hinzu kommen die Finanzerlose (Dividenden aus der Flieger-
schule Birrfeld AG). Es gibt Abschreibungen von 320.000 bis 400.000 CHF / Jahr. Ziel
des Verbands ist es, die Flugplatz-Infrastruktur zu erhalten und stetig zu verbessern.
Eigentumsstruktur & Gesellschaftsstruktur: Der Regionalverband Aargau des Aero-
Clubs der Schweiz (,,Aeroclub Aargau®) ist Halter und Eigentimer des Flugplatzes, seit
dessen Grundung. Der Buchwert ,,Grundstiicke® und ,,Immobilie Sachanlagen® ist nach

Jahresrechnung 2019 3,2 Mio und 1,34 Mio. Ein Vorteil der Vereinsstruktur ist, dass ein
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Verein nicht gewinnorientiert sein muss. Man méchte die Fliegerei fordern, nicht den
Profit maximieren. Eine Umwandlung zu einer AG ist nicht gewollt, denn es wirde
,»das Bild auch total verdndern®, weil Eigentiimer einer AG Geld investieren und Rendi-
te erzielen mochten. Der Aeroclub Aargau besitzt aber zu 100% die Fliegerschule Birr-
feld AG, welche sich um den Flugschulbetrieb kiimmert. Die Flugplatzgesellschaft soll
auch keine Genossenschaft sein, denn gegenliber einer Genossenschaft hat ein Verein
keine Anteilsscheine, sondern nur Mitglieder, dies ist so gewinscht.

Larmschutz & Umweltschutz: Fir den Larmschutz gibt es eine Larmberechnung fir
den Flugplatz. Diese wird grundsétzlich eingehalten und es gibt nur einzelne Beschwer-
den von Anwohnern, ,,Birrfeld ist besser dran als manche andere Flugpléatze* (Anhang
4). Bezlglich Umweltschutz gibt es keine Probleme (auch keine Altlasten). Trotz De-
klaration als Landschaft kantonaler Bedeutung bzw. als vorrangiges Grundwassergebiet
von kantonaler Bedeutung scheinen die Gebiete rund um den Flugplatz nicht so schit-
zenswert zu sein, denn ,,es wird jetzt alles ausgehoben (Kiesabbau)®. Jedoch wird das
Kiesgrubengebiet, welches sich von der bestehenden Kiesgrube bis zum Flugplatz hin
erweitert nach dem Aushub renaturiert, d.h. nachher musste es also ,,besser fur die Na-
tur” sein. Der Flugplatz selber ist eine 6kologisch wertvolle Flache, insbesondere durch
die vielen 6kologischen Ausgleichsflachen auf dem Flugplatz.

Zukunft (Nutzung und Wirtschaftlichkeit): 2017 wurde die letzte Konzession erteilt,
welche flr 30 Jahre gilt. Der Prozess zur Erlangung dieser Konzession und des ganzen
»Pakets* (Konzession mit Anpassung des Betriebsreglements, Larmberechnung, Ob-
jektblatt des SIL) hat ca. drei Jahre gedauert (,,heisse Phase*). Auch die Presse berichte-
te von einem kriftezehrenden ,,Kampf flr die Erneuerung der Betriebskonzession, [...]
und fiir das Betriebsreglement*, einschliesslich eines ,,Krieges gegen das Bundesamt fiir
Zivilluftfahrt (BAZL) betreffend den Abstellplatzen fir Flugzeuge, den der Aero-Club
schliesslich vor dem Bundesverwaltungsgericht gewonnen hat* (Meier, 2020). Erst ca.
finf Jahre vor Ablauf der Konzession wird der néchste Prozess zur Verlangerung der
Konzession initiiert, es ,,gibt keine Option, die Konzession schon vorher zu sichern und
der Ausgang des Verfahrens ist offen” (Anhang 4). Wie gut und wie lang die Prozesse
dauern ,.,kommt stark auf die Anspriiche und Forderungen der Gemeinden an*“. Neben
dem Prozess zur Erlangung der ndchsten Konzession gibt es einen stdndigen Kampf
gegen die Uberregulierung des BAZL. Daher wird zurzeit ,,der Fokus auf den laufenden
Betrieb gesetzt, man muss immer wieder Schaden abwenden — Regularien kdnnen den
Flugplatz kaputt machen®. Die Anspriiche des BAZL an einen Flugplatz wachsen mit

dessen Grosse, es wird von Flughafen auch generell etwas mehr verlangt als von Flug-



62

feldern. Bei Betriebsveranderungen (z.B. Pistenverlangerung, Veranderung der Nutzung
oder des Flugwegs) brauchte man eine neue Betriebsbewilligung, dieser Prozess ist in
der Regel auch aufwendig und langwierig. Die Anzahl an Flugbewegungen am Flug-
platz soll mit 70.000 / Jahr konstant gehalten werden, da der Flugplatz auch auf diese
Landegebiihren angewiesen ist. Eine Ausweitung ist nicht vorgesehen, mehr Flugbewe-
gungen wirden L&rmprobleme verursachen. Auch der BAZL-Vorschlag an den Flug-
platz Birrfeld eine Entlastungsfunktion fiir den Flughafen Zurich zu tGbernehmen, ist
daher nicht gewinscht. Sie wiirde ,,den Flugplatzbetrieb im Birrfeld so stark beengen
[...], dass ein Uberleben kaum mehr méglich wire* (Meier, 2020).

Bewertungsspezifische Fragen: Baujahr der einzelnen Elemente des Flugplatzes ist:
Hangars (westlich) ca. 1950, Hangars (6stlich) — 2005 bis 2010, Hangars (am Vorfeld) —
1980 bis 1990, ,,Dreierhangar (am Vorfeld, ndrdlich) — wenige Jahre alt und das Flug-
platzhauptgebaude (mit C-Biro, Schulungsraumen und Restaurant) — ca. 1990. Die
Flugzeuge in den Hangars stehen auf dem Boden und sind auch im ,,2. Geschoss* auf-
gehangen. Im Flugplatzhauptgebdude gibt es eine Unterkellerung und teilweise zwei
Geschosse (Wohnung und Schlafzimmer fur die Kurse). Es wurden in der Vergangen-
heit keine Immobilien- oder Grundstiicksbewertungen gemacht. Dabei sind Bankfinan-
zierungen immer an Bewertungen gebunden und es werden betriebliche Aspekte des
Flugplatzes herangezogen, denn ,,die Verwertungsmdglichkeiten von den Grundstiicken
sind begrenzt“. Die Grundstiicksbewertungen in der Bilanz (Buchwerte) wurden also
nur intern mit Hilfe der Abschreibungen berechnet. Die Buchwerte sind wesentlich
niedriger als die Neubauwerte und eine ,,separierte Betrachtung von Gebduden und

Grundstiick ist schwierig®.

6.6.4 Bewertungsansatze

Ansatz 1 — Flugplatz als 6ffentliches Gut, volkswirtschaftliche Bedeutung: Der An-
satz 1, mit der Betrachtung eines Flugplatzes als 6ffentliches Gut passt auf Birrfeld gut.
Der Flugplatz schafft einen Nutzen fir die Allgemeinheit, er hat direkte, indirekte und
induzierte Effekte im volkswirtschaftlichen Sinne. Als Regionalflugplatz (Flughafen)
mit entsprechender Konzession hat der Bund mehr Einfluss auf den Betrieb. Der Bund
kann also durch Auflagen und Regularien den Betrieb und den entsprechenden volks-
wirtschaftlichen Wert in Kooperation mit dem Flugplatzhalter steuern. Dies zeigt sich
auch in der Praxis. Es gab u.a. Vorschldge vom BAZL, beziglich Ubernahme einer Ent-
lastungsfunktion fiir den Flughafen Zirich, sowie zur ,,Deckelung® des Luftraums. Bei-
de Vorschlage zeigen, dass der Bund viel mitsprechen kann, bzw. moéchte und den

Flugplatz damit auch ,.existenziell“ verdndern kann. Regionalflugplétze libernechmen
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bestimmte Rollen im nationalen Flugverkehrsnetz und sind nicht nur von ihrer lokalen
Umgebung abhéngig.

Ansatz 2 — Anwendung von Standard-Bewertungsmethoden: Fir den Flugplatz Birr-
feld wirde sich generell die Ertragswertmethode eignen, jedoch sind die vorhandenen
Wirtschaftsdaten durch die Vereinsstruktur des Flugplatzhalters gepragt und damit nur
bedingt nutzbar. Der Verein hat keine Gewinnerzielungsabsicht und mdchte auch nicht
wirklich wachsen, daher wird nicht der, fiir die Ertragswertmethode zu Grunde liegende
maximale Ertrag angestrebt. Da die Konzession nur fur 30 Jahre gilt (seit 2017) kénnten
nur befristete Ertrage angesetzt werden. Die Nutzungsméglichkeiten des Flugplatzes im
Anschluss sind zurzeit vollig unklar. Die Chancen flr das Erreichen einer neuen Be-
triebsbewilligung und / oder Konzession sind schwer abschétzbar, es handelt sich um
Bewilligungsprozesse welche in der Regel ca. 5 Jahre dauern. Fir die Erweiterung des
Flugplatzes ist der Aufwand ahnlich gross. Erweiterungsmdglichkeiten mit Verschie-
bung der Piste kdnnten den Betrieb optimieren und gleichzeitig die Wirtschaftlichkeit
leicht erhdhen. Erst mit dem Kauf weiterer Grundstiickflachen und dem Bau weiterer
Hangars wirde der Flugplatz richtige, messbare Ertrage erwirtschaften kénnen. Jedoch
sind Bauern wegen ihrer Direktzahlungen eher zdgerlich, ihr Land zu verkaufen. Nach
dem Bericht LN-Direktzahlungen pro ha LN und Zone werden Direktzahlungen von ca.
2200CHF/ha in Talern im Zeitraum 2016-2019 gezahlt. Das sind 22 Rap-
pen/Quadratmeter Landwirtschaftsflache im Jahr (BLW, 2020, S. 26). Fir die Immobi-
lienbewertung des Flugplatzes sind letztendlich die Flachenwerte entscheidend. So lasst
sich einerseits gut vergleichen, wie viel die umliegenden Flachen wert sind (Landwirt-
schaft, 6 CHF/m2). Eine landwirtschaftliche Nutzung entspricht der urspriinglichen
Nutzung der Grundstiicke und es konnte der unbefestigte Teil, also etwa die Halfte des
Grundstilcks leicht umgewandelt werden. Andererseits kdnnen Alternativnutzungen
angedacht werden, fur den Fall, dass der Flugplatz insolvent wird, die Konzession aus-
lauft oder die Betriebsbewilligungen nicht mehr bestehen wiirden. Alternativnutzungen
mit entsprechender Umzonung konnten fir den befestigten Teil des Grundstiicks z.B.
Industriezone angesetzt werden. Die Gemeinde wiirde jedoch eine Umzonung nach An-
sicht des Flugplatzleiters ablehnen. Flachenwerte von Industriezonen bewegen sich von
100-1100 CHF/m2 fir produzierendes Gewerbe und 500-1500 CHF/m2 flr héherwerti-
ges Gewerbe. Eine weitere Alternativnutzung waére in Birrfeld speziell die Nutzung der
Grundstucke fir den Kiesabbau. In Sichtweite (ca. 900m Abstand) befindet sich ein
Kiesabbaugebiet, welches demnéchst bis an den Perimeter des Flugplatzes erweitert

wird. Da ist es naheliegend den Kiesabbau als Alternativnutzung zu sehen. Man kann in
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etwa die gleiche Bodenqualitat ansetzen. Kiesausgrabungen bringen dem Landeigner
etwa 6 CHF/m3. Man kann etwa 30 Meter tief ausgraben. Die Rechnung wére 246.500
m2 x 6 CHF/m3 x 30m = 44,37 Millionen CHF. Sicherlich wiirden sich die Gemeinden
es genau Uberlegen, ob sie eine Abbaugenehmigung ausstellen wirden. Die Nachteile
des Kiesabbaus flr die Umgebung (z.B. mehr Staub und LKW-Fahrten) mussten sicher-
lich mindestens monetdr ausgeglichen werden. Wie die Flugplatzzone in der jetzigen
Nutzung genau zu bewerten ist, ist aber schwierig, wahrscheinlich liegt der Flachenwert
wesentlich tGber dem Wert von Landwirtschaftsflachen und deutlich unter der einer Fl&-
che einer Industriezone. Eine weitere Option, die Untergliederung der befestigten und
der unbefestigten Flachen, wiirde keinen Sinn machen und auch keinen Mehrwert schaf-
fen. Einzelne Grundsticksteile kénnten wohl nur als Landwirtschaftsflache an Nachbarn
verkauft werden.

Ansatz 3 - Bewertung eines Flugplatzes als Unternehmen: Der Verein hat keine Ge-
winnerzielungs- und Wachstumsabsicht, daher wird nicht der, fur die Unternehmensbe-

wertung zu Grunde liegende maximale Ertrag angestrebt.

6.7 Zusammenfassung und Fazit aus der empirischen Untersuchung

Betriebskonzept und Nutzungen: Flugplatze sind in der Regel hauptséchlich auf die
Ausbildung von Piloten und die Freizeitfliegerei ausgerichtet. Mit zunehmender Grdsse
oder Nahe zu grdsseren Stadten (oder als Touristikdestination) nimmt der gewerbliche
Teil geringfugig zu, ist aber fir die Wirtschaftlichkeit nicht relevant. Die Platzverhalt-
nisse sind meist eng, so dass die Flachen effizient genutzt werden mussen.

Eigentumsstruktur & Konzession / Betriebsbewilligung: Es werden unterschiedliche
Gesellschaftsformen flr das Halten & Betreiben von Flugplatzen angenommen, meis-
tens eine Genossenschaft oder Verband bzw. Verein. Dabei sind die Flugplatzhalter oft
nur P&chter oder Eigentlimer des Baurechts der Grundstiicksflachen. Die Eigenttimer
der Flachen sind unterschiedliche Akteure, in Biel-Kappelen ist es eine separate Genos-
senschaft, in Langenthal die Blrgergemeinde und einzelne Landwirte und in Birrfeld
der Flugplatzhalter selber. Die anséssigen Flugschulen und Klubs treten meist als lang-
jahrige Mieter der Hangars (Mieteinnahmen) und als Nutzer der Infrastruktur auf (Lan-
degebuhren). Teilweise sind Flugplatzhalter an den aktiven Flugschulen oder Restau-
rant-Betrieben finanziell beteiligt. Die Betriebsbewilligung eines Flugplatzes gilt zwar
theoretisch unbegrenzt lange, jedoch 16st in der Praxis jede Nutzungsanderung einen
mehrjahrigen Bewilligungsprozess aus. Fir Flughéafen gibt es zusatzlich eine Konzessi-

on, welche immer zeitlich befristet ist, mit &hnlich langen Bewilligungsprozessen.
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Nachbarn und Umwelt: Fir die untersuchten Flugplatze stellt sich der Larmschutz und
Umweltschutz nicht so problematisch dar wie vermutet. Im laufenden Betrieb gibt es
einzelne L&rmiberschreitungen, welche jedoch noch handhabbar sind. Auch der Um-
weltschutz behindert den laufenden Betrieb nicht stark. In langfristigen Entwicklungs-
prozessen spielen Larmschutz und Umweltschutz wiederum eine wichtige Rolle, sie
hindern den Flugplatz meist daran zu wachsen. Wenn z.B. die Piste verlangert werden
soll, missen beziglich L&rmschutz erst betroffene Nachbarn tberzeugt werden und be-
zuglich Umweltschutz oft 6kologische Ausgleichsflachen geschaffen werden, obwohl es
auf Flugplatze eher an Nutzflachen mangelt. Oft kénnen nur durch Zukauf oder Pachten
weitere Flachen ausserhalb der Flugplatzperimeters ausreichende Ausgleichsflachen
geschaffen werden.

Wirtschaftlichkeit: Nur mit Einrechnen aller enrenamtlichen Arbeiten sind die kleinen
Flugplatze einigermassen rentabel bzw. wirtschaftlich. Auch auf Regionalflugpléatzen
wie in Birrfeld werden ehrenamtliche Arbeiten bendtigt. In der Regel wird der Gewinn
in der Bilanz der Flugplatze tief gehalten, um regelméssig Geld in die Infrastruktur zu
investieren. Die Haupteinnahmen der Flugplatzhalter sind die Mieteinahmen der Han-
gars und daneben auch die Landegebiihren von externen und internen Flugzeugen.
Entwicklung & Zukunft: Es muss in Zukunft mit sinkender Nachfrage von klassischen
Pilotenlizenzen und langfristig mit weniger Flugzeugen gerechnet werden. Dies kdnnte
Einfluss auf die Vermietung von Hangarflachen haben. Das generelle Feedback aus den
Interviews zur Elektrofliegerei féllt sehr positiv aus, ,,die Elektrofliegerei ist die Zu-
kunft“ (Anhang 4), zumindest bzw. zunéchst auf Schulungsfliigen (Kurzstrecken). Mit
Verbesserung der Batteriekapazitaten werden sich Elektroflieger immer mehr etablie-
ren. Drohnen und VTOL werden dagegen teilweise auch kritischer gesehen, mit gerin-
gem konkretem Potenzial fir Flugplatze, sondern eher langfristig fir den eigenen Gar-
ten. Politische Ziele und Entscheidungen auf verschiedenen Ebenen haben generell
einen grossen Einfluss auf die Entwicklung von Flugplétzen. In der Regel wollen oder
konnen Flugplétze nicht schnell wachsen. Einerseits werden Wachstum und grosse Ver-
anderungen vom Halter nicht unbedingt angestrebt und andererseits hindern der Um-
weltschutz sowie politische und larmbezogene Diskussionen Flugplatze daran, beliebig
zu wachsen. Zusatzlich fehlen die Wirtschaftlichkeit von Flugplatzen und die entspre-
chende Nachfrage fiir dessen Nutzung.

Bewertungsspezifische Fragen: Fur alle Flugplatze wurden bisher keine Immobilien-

bewertungen vorgenommen. Fir die Finanzierung von neuen Hangars wird bisher die
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Wirtschaftlichkeit des Betriebs herangezogen, bzw. die potenzielle Einnahmensicherheit
eines neuen Hangars mit anderen Hangars auf dem Flugplatz vergleichen.

Feedback zur Pandemie-Krise aus den Interviews: Die Flugplatze verzeichnen zwar
leichte Einbussen in der Anzahl der Landungen, jedoch sind sie nicht so stark direkt
betroffen wie die einzelnen ansassigen Flugschulen und Vereine. Bei den grdsseren
Flugplatzen Langenthal und Birrfeld hat die Uberregulierung des BAZL einen grésseren
negativen Einfluss auf den Betrieb und die Entwicklung als die Pandemie-Krise.

6.8 Beantwortung der Forschungsfragen

Anhand einer Analyse der nutzungsspezifischen und rechtlichen Einfliisse und der drei
Fallbeispiele konnten die vielfaltigen Entwicklungszusammenhénge und bewertungs-
spezifische Aspekte von Flugplatzen generell und konkret beleuchtet werden. Der Fo-
kus der Nutzung liegt bei kleinen Flugplatzen wie vermutet in der Freizeitfliegerei und
der Ausbildung von Piloten, als Teil der allgemeinen Luftfahrt. Dabei stellen die Ein-
nahmequellen wie Hangar-Vermietung und Stellplatzvermietung die wichtigste Ein-
nahmequelle da, dagegen ist der Gastronomiebetrieb eher zu vernachléssigen. Die Frage
nach der Wirtschaftlichkeit und dauerhaften Uberlebensfahigkeit sowie der Gewinner-
zielungsabsicht bzw. Wachstumsabsicht konnte fur die drei Fallbeispiele stellvertretend
flr die kleinen Flugplatze in der Schweiz (Flugfelder und kleine Regionalflugplatze)
beantwortet werden. Fir die Zukunft der allgemeinen Luftfahrt hat die Elektrofliegerei
grosses Entwicklungspotenzial, sie konnte die Nutzung von kleinen Flugzeugen mit
fossilen Brennstoffen Stuck fir Stlick ablosen. Die Betriebsabldufe der Flugplatze wiir-
den sich durch die neue Antriebstechniken nicht grundlegend verdndern, dkologisch
gesehen konnte es aber eine Aufwertung bewirken. Auf Dauer kdnnten Elektroflieger
Kostenvorteile gegeniber den bisherigen Flugzeugen haben und damit die Fliegerei at-
traktiver machen. Die betrieblichen Ablaufe und Anforderungen eines Flugplatzes zu
kennen ist die Grundlage fur dessen Immobilienbewertung. Flugplatze haben eine kom-
plexe Nutzungsstruktur mit verschiedenen Gebduden, Pisten und Rollwege. Die Fla-
chenverhéltnisse und generellen Anforderungen der kleinen Flugplétze konnten in die-
ser Arbeit beschrieben und in Entwicklungsstufen gegliedert werden. Die Flugplétze
haben in der Regel begrenzte Platzverhéltnisse und konnen nicht ,,schnell wachsen®.
Entwicklungsprozesse sind langwierig und es gibt viele Interessensgruppen, welche in-
volviert sind. Der Immobilienwert von ganzen Flugplétzen ist mit verschiedenen Ansat-
zen messhar, diese werden im Kapitel 4 beschrieben. Fir die drei Fallbeispiele konnten
verschiedene Ansétze fur die Bewertung von dieser Art von Immobilien konkret evalu-

iert werden und einzelne Bewertungsmethoden vergleichen werden. Flugpléatze zu be-
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werten macht generell Sinn, da sie in der Regel eine wichtige Bedeutung fiir die Region

haben, wie sich in den Fallbeispielen gezeigt hat.
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7. Schlussbetrachtung

7.1 Fazit und Diskussion

Kernaussagen: Die Klassifizierung und das Clustering von Flugplatze stellt eine wich-
tige Basis flr grundsatzliche Bewertungen von Flugplatzen dar. Aus dem Clustering
lasst sich auch eine typische Entwicklung von Flugplatzen ableiten. Die gewahlten Fall-
studien beschreiben drei unterschiedliche Flugplétze entlang des typischen Entwick-
lungsprozesses. Die Flugplatze befinden sich in unterschiedlichen Entwicklungsstufen
und haben jeweils andere Bedurfnisse, Probleme und Potenziale. Es gibt auch Heraus-
forderungen, welche bei allen drei Flugplatzen ahnlich sind (z.B. Kapazitatsgrenzen,
Bewilligungsprozesse).

Entwicklungsprozesse: Die Untersuchungen zeigen gut die komplexen Betriebsstruk-
turen und Abhéangigkeiten der einzelnen Flugplatze. Jeder Flugplatz hat eine individuel-
le, komplexe Eigentums- und Gesellschaftsstruktur und hat in seinem Umfeld unter-
schiedliche Interessengruppen. Dadurch gestalten sich Entwicklungsprozesse sind in der
Regel schwierig und sind langwierig. Jede gréssere Nutzungsénderung (z.B. Pistenver-
schiebung/-verlangerung/-befestigung) bendtigt einen neuen, mehrjahrigen Bewilli-
gungsprozess. Fur Flughafen werden vom BAZL laufend neue, zusatzliche Auflagen fur
den Betrieb bestimmt, was die Entwicklungsprozesse nicht einfacher macht, sondern
sogar den ganzen Betrieb existenziell ,,bedrohen* kann.

Immobilienbewertung: Fir eine Bewertung ergeben sich unterschiedliche Sichtweisen
und Ansatze. Flugplatze konnen als 6ffentliches Gut angesehen werden, welche in einer
offenen Gesellschaftsform (Genossenschaft, Verein) gefuhrt werden und damit jedem
interessierten Burger offen stehen. Somit haben Flugplatze keinen privatwirtschaftli-
chen Wert und entsprechend keinen Marktwert. Sie haben dagegen aber einen Gemein-
schaftswert und konnen eine volkswirtschaftliche Bedeutung fur eine Region haben. Fir
alle drei untersuchten Flugplatze zeigt sich, dass sie als 6ffentliches Gut betrachtet wer-
den kénnen und eine wichtige Bedeutung fiir ihre Region haben. Der Flugplatz Birrfeld
hat neben der wichtigen Bedeutung fur die Region und eine Rolle im nationalen Flug-
verkehrsnetz. Als Flughafen hat der Flugplatz auch eine stirkere volkswirtschaftliche
Bedeutung, mit Schaffung von Arbeitsplatzen. Alle drei Flugplatze kénnen nur mit Hil-
fe ehrenamtlicher Arbeit am Leben gehalten werden und erwirtschaften keine grossen
Gewinne in ihren Bilanzen. Dies liegt einerseits an der fehlenden Gewinnerzielungsab-
sicht von Vereinen und Genossenschaften und andererseits an den Abschreibungen und
Investitionen in die Infrastruktur, welche den tbrigbleibenden Gewinn in der Bilanz

schmalern. Da die Wirtschaftlichkeit der Flugplatze nur schwach ausgepragt ist, ist es
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fraglich ob dessen Immobilien einen wirklichen Verkehrswert haben. Mit zunehmender
Grosse macht es mehr Sinn eine Bewertung durchzufihren, da es ,,um mehr geht”. Vo-
raussetzung fur eine Bewertung ist die Absicht des Eigentimer bzw. Halters Gewinne
erzielen und wachsen zu wollen. Andererseits konnen Flugplatze auch &hnlich wie an-
dere Immobilienkategorien mit tGblichen Bewertungsmethoden berechnet werden. Hier
stellt sich die Frage, welche Methode am besten passt, je nach Grésse und Nutzungs-
vielfalt des Flugplatzes. Fiir die Beurteilung der Immobilienwert des Flugplatzes in
Biel-Kappelen ohne Bezug zur Umwelt eignet sich am ehesten die Sachwertmethode.
Mit zunehmender Grosse der Flugplatze eignet sich bedingt die Ertragswertmethode
(Flugplatz Langenthal und Birrfeld). Wegen der fehlenden Gewinnerzielungsabsicht
und der ehrenamtlichen Arbeiten kdnnen die wirtschaftlichen Kenndaten der Flugplatz-
halter nicht eins zu eins in eine Immobilienbewertung mit Ertragswertmethode Uber-
nommen werden. Erst mit Umwandlung der Flugplatzhaltergesellschaft in eine Aktien-
gesellschaft kann die Ertragswertmethode zur vollen Geltung kommen. Die Flugplétze
Langenthal und Birrfeld haben beide jeweils befristende Bedingungen fur die Nutzung
ihrer Flachen (Pachtvertrag bzw. Konzession), daher kann der Ertragswert nur fur die
rechtlich gesicherten Zeitrdume in etwa bestimmt werden. Flr den Zeitraum danach
konnen nur Alternativnutzungen geschatzt werden, welche jedoch stark von der jeweili-
gen Gemeinde abhéngen. Alternativ dazu kann man einen Betrieb auch mit einem Un-
ternehmenswert beschreiben. Hier wird der Fokus noch stérker auf den wirtschaftlichen
Betrieb gesetzt. Die Immobiliensachwerte werden dabei nur nebenséchlich, als Kosten-
faktor in der Kalkulation angesehen, bzw. mit einem Buchwert versehen, welcher die
Bilanz des Unternehmens etwas aufwerten kann. Die Betrachtung eines Flugplatzes
uber den Unternehmenswert wiirde generell passen, kommt jedoch nur fir Unternehmen
mit Gewinnerzielungsabsicht in Frage. Haupteinnahmequellen der Flugplétze sind in

der Regel die Mieteinahmen der Hangars und die Landegebihren.

7.2 Ausblick

Mit dem technologischen Wandel in der Fliegerei auf verschiedenen Ebenen (Elektro-
fliegerei, Synthetische Treibstoffe, Drohnen fiir Logistik und Personentransport) und
der grossten Krise der Luftfahrt durch die Pandemie 2020, ergeben sich mittelfristig
grosse Entwicklungspotenziale fur die Flugplatze der Schweiz. Dazu bedarf es auch
eine Bereitschaft neue Techniken zu unterstiitzen und zu férdern. Durch die grossen
Entwicklungspotenziale koénnten auch kleine Flugplatze in Zukunft wirtschaftlicher
werden und einen héheren Wert erhalten. Dieser Wert l&sst sich aus unterschiedlichen

Perspektiven betrachten; aus privatwirtschaftlicher oder unternehmerischer Sicht und
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aus volkswirtschaftlicher Sicht. Da jeder Flugplatz, auch ein ,,privates* Flugfeld, eine
Funktion flr seine Region hat, sollte eine Immobilienbewertung nicht nur eine reine
Flachenbewertung von Grundstiicks- und Nutzflachen sein. Bei einer Immobilienbewer-
tung sollte ein Flugplatz im rdumlichen Zusammenhang mit der Region betrachtet wer-
den. Bei Flugplatzentwicklungen ist es zu empfehlen, im Sinne von Urban Management
den klassischen Entwicklungsgewinn einschliesslich der Landwertsteigerung /-senkung
der Umgebung zu bewerten. Flugplatze kdnnen eine beachtenswerte, volkswirtschaftli-
che Bedeutung mit direkten, indirekten, induzierten, katalytischen und externen Effek-
ten haben, insbesondere Flugplatze in touristischen Regionen oder mit zunehmender
Grosse. Entsprechend ihrer Funktion fir eine Region spielen bei Flugplatzen raumpla-
nerische Aspekte eine grosse Rolle. Politische Entscheidungen auf verschiedenen Ebe-
nen haben auch grossen Einfluss auf die Nutzung von kleinen Flugplatzen, dessen Ent-
wicklung ist daher schwer zu kalkulieren und vorauszusehen. Daher gestaltet sich auch
eine Immobilienbewertung schwierig, denn es muss eine gewisse Planungssicherheit fur
Nutzung und Betrieb gegeben sein. Neben der Frage nach der zukinftigen Entwicklung
der Fliegerei und dessen Einfluss auf die Bewertung von Flugplatzen kénnte man auch
noch weitere Flugplatze wie z.B. ehemalige Militarflugplatze genauer untersuchen. Hier
stellt sich die Frage nach einer sinnvollen zivilen Folgenutzung als Flugplatz oder fir
andere Zwecke.
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Anhang

Anhang 1: Leitfaden fur die Experteninterviews - Fragenliste

Betriebskonzept und Nutzungen

Wie viele Personen sind regelmassig beschéftigt / vor Ort?

Wie hoch ist die regelméssige Auslastung des Flugplatzes (Flugbewegungen pro
Tag)?

Wie viele Fllge fallen anteilsméssig auf Wochenendtage?

Was ist die maximal erlaubte Auslastung des Flugplatzes (Anzahl der Flugbe-
wegungen)?

Welche Flugzeugtypen kdnnen auf dem Flugplatz landen (z.B. max. MTOW)?
Werden viele gewerbliche Flige durchgefiihrt?

Mit welchen betrieblichen Verbesserungen wiirde eine héhere Wirtschaftlichkeit
erreicht werden?

Welche betrieblichen Herausforderungen bestehen fiir die Zukunft (mittelfristig,
langfristig)?

Welchen Nutzungszweck verfolgt der Flugplatz schwerpunktmassig (Freizeit-
fliegerei, Flugschule, Business Aviation)?

Welche Nutzungen umfassen den Betrieb (An-/Abflug, Flugschule, Flugzeug-
werkstatt, Tankstelle, Gastronomie, Hangar-Vermietung)?

Eigentumsstruktur & Konzession / Betriebsbewilligung

Wer ist Eigentlimer des Flugplatzes und seit wann (Angabe jeweiliger Anteile)?
Wieso wurde eine Vereinsstruktur gewahlt und welche Vor- und Nachteile hat
sie gegeniiber z.B. AG, GmbH, Genossenschaft?

Hat der Verein das alleinige Nutzungsrecht?

Wann wurde die letzte Konzession/Bewilligung zum Betrieb des Flugplatzes er-
teilt?

Wie lange hat der Prozess zur Erlangung der Konzession/Betriebsbewilligung
gedauert, gab es Schwierigkeiten?

Wer hat Ihrer Meinung nach den gréssten Einfluss auf die Erteilung der Konzes-
sion/Bewilligung und den Umfang an Berechtigungen (Gemeinde, BAZL, Flug-
platz, etc.)?

Wie lang gilt die Konzession / Betriebsbewilligung?
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Gibt es eine Option auf eine Verlangerung der Konzession / Betriebsbewilligung
(falls die Gultigkeit bald auslauft)?

Wie hoch schatzen Sie die Chancen der Verlangerung der Konzession / Be-
triebsbewilligung (falls die Giltigkeit bald auslauft)?

Wie lange im Voraus kann fur die eigene Planungssicherheit die Verldngerung
der Konzession / Betriebsbewilligung erreicht werden (falls die Giltigkeit bald
auslauft)?

Werden die Bestimmungen des Sachplans Verkehr (Objektblatt Flugplatz) vom
BAZL mit Ihnen koordiniert und abgestimmt?

Wie schétzen Sie den volkswirtschaftlichen Nutzen des Flugplatzes sowie die

Bedeutung fir die Region ein?

Nachbarn und Umwelt

Gibt es Probleme mit der Umgebung bezuglich Larmschutz?

Gibt es zeitliche Einschrankungen fur den Flugplatzbetrieb & Flugverkehr?

Gibt es Probleme mit der Umgebung beztglich Umweltschutz?

Gibt es Okologische Ausgleichsflachen auf dem Flugplatz?

Konnen die Grinflachen rund um die Piste anderweitig genutzt werden (Paral-
leInutzung zum Flugbetrieb)?

Gibt es vertragliche Vereinbarungen mit Gemeinde / Nachbarn bezuglich der
Flugplatznutzung? Wenn ja, welches sind die wichtigsten Eckpunkte der Ver-
einbarung?

Welches sind die Mehrwerte des Flugplatzes flr die Gemeinde und Umgebung?

Welchen Einfluss hat der Sicherheitszonenplan auf die Nutzung des Flugplat-

zes?

Wirtschaftlichkeit

Wie hoch sind die jahrlichen Gesamtertrage (grobe Schatzung)?

Gibt es eine jahrliche Erfolgsrechnung?

Welche jahrlichen Kosten fallen im Flugplatzbetrieb an (grob geschétzt — Perso-
nell/Finanziell)?

Wie hoch sind die Instandhaltungskosten der Anlage pro Jahr (grob geschétzt)?
Welche weiteren Einnahmequellen gibt es?

Werden Eigenleistungen eingerechnet? Wenn ja, wie viele Stunden/Woche oder
Tage/Jahr?
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Wie hoch sind die jahrlichen Einnahmen in den jeweiligen Bereichen Landege-
bihren, Flugschule, Flugzeugwerkstatt, Tankstelle, Gastronomie, Hangar-
/Stellplatz-Vermietung (grob geschatzt, bzw. prozentuales Verhaltnis)?

Ist der Flugplatz in sich wirtschaftlich rentabel, gibt es eine Gewinnerzielungs-
absicht?

Falls ,,nicht wirtschaftlich*: Bei welcher Anzahl von Flugbewegungen wire der
Flugplatz theoretisch rentabel?

Gibt es einen Erneuerungsfonds fiir Sanierungsmassnahmen?

Wie hoch waren die historischen Erstellungskosten des Flugplatzes und der bau-
lichen Anlagen (grob geschatzt)?

Wann wurden die einzelnen Geb&ude/Wege/Pisten erbaut?

Wie gross ist die Nutzflache der einzelnen Gebdude (grob geschétzt)?

Entwicklung & Zukunft

Ist es vorgesehen, dass der Flugplatz in Zukunft so erhalten bleibt und weiter
genutzt wird?

Ist es vorgesehen, dass der Flugplatz in Zukunft wachst (Auslastung, Betrieb)?
Gibt es Uberlegungen, den Flugplatz zu erweitern oder zu verkleinern (z.B. Pis-
tenverlangerung/-verbreiterung, Ausbau der Hangars, Ersatzneubauten)?

Bei gewiinschter Pistenverlangerung: Gibt es Uberlegungen / Mdglichkeiten
Nachbargrundstiicke zu kaufen?

Gibt es Uberlegungen / Méglichkeiten nicht bendtigte Teile des Grundstiicks zu
verkaufen (z.B. auch bei gewinschter Pistenkiirzung)?

Welche Griinde und Einschrankungen sprechen gegen eine Pistenerweiterung?
Welche Auswirkungen hat die Pandemie-Krise auf die Luftfahrt und kleine
Flugplatze (tatséchliche / voraussichtliche)?

Die Anzahl an Flugbewegungen (Nicht-Gewerblich) nimmt in der Schweiz von
2000-2018 stetig ab, was konnten Griinde daflr sein, betrifft dies auch ihren
Flugplatz?

Wie sieht die Nachfrage nach gewerblichen Fligen an ihrem Flugplatz aus
(Heute/Abschéatzung fur die Zukunft)?

Die Anzahl an Flugbewegungen (Helikopter) nimmt in der Schweiz von 2003-
2018 zu, was konnten Griinde daftir sein, betrifft dies auch ihr Flugplatz?

Wie sieht die Nachfrage nach Segelflug an ihrem Flugplatz aus (Heu-
te/Abschatzung fur die Zukunft)?
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Die Anzahl an Ausgestellten Ausweisen (Pilotenlizenzen, fast alle Arten von Li-
zenzen) nimmt in der Schweiz von 1990-2018 ab, was koénnten Griinde dafur
sein, betrifft dies auch ihr Flugplatz (Flugschule, Flugplatznutzung)?

Konnte eine verbesserte Anbindung des Flugplatzes an den 6ffentlichen Verkehr
flir eine bessere Auslastung bzw. héhere Nachfrage sorgen?

Ist der Flugplatz offen fiir Elektrofliegerei? Gibt es Auflademdglichkeiten?
Sehen Sie Potenzial fur den Einsatz von umweltschonenden Treibstoffe (z.B.
synthetische Treibstoffe)?

Gibt es weitere vorgesehene Veranderungen fur die zukinftige Flugplatznutzung
(z.B. Heliport erweitern, Fallschirmspringen, etc.)?

Wie hoch ist die Nachfrage nach Stellplatzen in den Hangars sowie im Aussen-
bereich?

Sind Fl&chen vorgesehen fiir neue Hangars, wie gestalten sich Plangenehmi-
gungsverfahren dafiir (Planungsbarrieren durch Nachbarn oder Amter)?

Wie sehen Sie die Chancen fur die generelle Entwicklung von autonomer
(Klein-) Fliegerei in den nachsten 5-10 Jahren (z.B. VTOL, Drohnen)?

Sehen Sie Potenzial fir die Nutzung von Flugplatzen von autonomer (Klein-
)Fliegerei in den nachsten 5-10 Jahren (z.B. VTOL, Drohnen fur Logistik oder
Personentransport)?

In welchem Bereich sehen Sie das grosste Potenzial fur die Nutzung von Flug-
platzen von autonomer (Klein-)Fliegerei in den ndchsten 5-10 Jahren - Fir Lo-
gistik oder fur den Personentransport?

Persdnliche Motivation / Bewertungsspezifische Fragen

Wurden in Vergangenheit Flugplatzbewertungen gemacht (Immobilienbewer-
tung, Grundstlicksbewertung, z.B. von einer finanzierenden Bank)?

Nach welchen Bewertungsverfahren wurden die Buchwerte von Grundstiick und
Immobilien beurteilt (Sachwert-/ Ertragswert-/ Vergleichswertverfahren)?

Wie werden Sie wirtschaftlich & steuerlich beraten?

Was ist Ihre personliche Motivation als Vorstandsmitglied / Flugplatzleiter fur
ihre Téatigkeit?



80

Anhang 2: Interviewtranskription zur Fallstudie 1, Flugplatz Biel-Kappelen

Mit Herr Meyer, Prasident der Flugplatzgenossenschatft.

Das Interview wurde am 19.08.2020 von 10:30 Uhr bis 12:15 Uhr im Café am Flugplatz
Biel-Kappelen durchgefihrt. Als Basis fur die Transkription wurden ein Tonmitschnitt
sowie Notizen gemacht. Vorab wurde die Frageliste per Email zugeschickt, so dass der
Interviewpartner vorbereitet war.

Betriebskonzept und Nutzungen
Welchen Nutzungszweck verfolgt der Flugplatz schwerpunktmaéssig (Freizeitfliegerei,
Flugschule, Business Aviation)?
- Das Flugfeld betreibt das Ziel Sport-Freizeitfliegerei und Ausbildung, die kom-
merzielle Fliegerei steht im Hintergrund

- Nur die Fallschirmspringerschule swiss-boogie ist kommerziell

Welche Nutzungen umfassen den Betrieb (An-/Abflug, Flugschule, Flugzeugwerkstatt,
Tankstelle, Gastronomie, Hangar-Vermietung)?
- Der Betrieb umfasst Nutzungen: An-/Abflug, Flugschule, Tankstellenbetrieb
und Hangar-Vermietung
- Die Flugschule stellt den Hauptpart dar (,,Motorfluggruppe Seeland®, heute
,Fluggruppe Seeland*)
- Es wird eine Tankstelle betrieben. Der Tankstellenbetrieb bringt Geld ein (inklu-
sive flir dessen Amortisierung)
- Es gibt keine Flugzeugwerkstatt
- Es gibt ein Klubrestaurant, welches auch teilweise fiir Dritte (Géste) gedffnet ist.
Es gibt ein Restauranteur, welcher das Restaurant auf eigene Rechnung betreibt
- Die Hangarvermietung stellt einen grossen Bestandteil der Einnahmequelle fiir
die Flugplatzgenossenschaft dar (zustdndig fir Flugplatzinfrastruktur). Ohne

diese Einnahmen wiirde es ,,schwierig aussehen*

Wie viele Personen sind regelmassig beschaftigt / vor Ort?
- Niemand ist regelméssig am Flugplatz beschaftigt
- Es wird Fronarbeit von den Klubmitgliedern geleistet, es werden bisher nur Spe-
sen entschadigt
- Es wird immer schwieriger Leute zu motivieren und zu mobilisieren mitzuma-

chen
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- Es wird wohl friiher oder spéter notwendig Entschéddigungen zahlen zu missen,
da die Leute nicht bereit sind kostenlos Fronarbeit zu leisten (z.B. Entschadi-
gung fur Vorstandsamt oder Projektbeteiligte)

- Die Pilotengilde verbringt nicht mehr Samstags und Sonntags ihren ganzen Tag
auf dem Flugplatz, dadurch tauscht man sich nicht mehr so stark aus und trifft
sich weniger

- Die Leute kommen immer mehr als ,,reine Konsumenten* auf den Flugplatz, al-
so ausschliesslich fiir einzelne Fliige. Anschliessend vereisen sie und ,,konsu-
mieren‘ sie anderenorts weitere Dinge

- Es wird zunehmend schwieriger aus dem Vorstand der Genossenschaft oder
Fluggruppe auszutreten und einen Nachfolger zu bringen

- Der Umfang der freiwilligen Arbeit auf dem Flugplatz entspricht in etwa zwei

bis drei Vollzeitbeschaftigten

Wie hoch ist die regelmassige Auslastung des Flugplatzes (Flugbewegungen pro
Tag)?
- 9.000 Flugbewegungen pro Jahr, d.h. maximal 25 Flugbewegungen pro Tag

Wie viele Flige fallen anteilsméssig auf Wochenendtage?

- 80% am Wochenende, in den Sommermonaten etwas weniger (weil abends ge-
flogen werden kann)

- 20% in der Woche (Mo-Fr)

Was ist die maximal erlaubte Auslastung des Flugplatzes (Anzahl der Flugbewe-

gungen)?

- 16.000 Flugbewegungen pro Jahr bei heutigem Flottenmix erlaubt. Im Betriebs-
reglement wurde jedoch in Absprache mit den Gemeinden eine Reduktion auf
12.000 Flugbewegungen pro Jahr festgelegt (neues Pistenprojekt)

- Wegen der Bevolkerung bzw. Larmgegner wurde die Reduktion vorgenommen

- Ziel war es immer, in der Anzahl der Flugbewegungen nicht zu wachsen, son-
dern die Anzahl konstant zu halten und die Attraktion fir den Flugplatz fiir die
Flugschule und Privatpiloten zu erhalten.

- Die Infrastruktur fur die vorhandenen Flugzeuge soll erhalten werden und weite-
re Hangarflachen geschaffen werden, um 9.000 Flugbewegungen zu halten und

maximal auf 12.000 Flugbewegungen zu kommen.

Welche Flugzeugtypen kénnen auf dem Flugplatz landen (z.B. max. MTOW)?
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Kleine Sportflieger, mit maximal ca. 1.500 kg bis 2.000 kg

Werden viele gewerbliche Flige durchgefuhrt?

Es werden keine gewerblichen Fllige ausgefuhrt, ausser gewerbliche Transport-
fllige fr das Absetzten von Fallschirmspringern (swiss boogie)

Mit welchen betrieblichen Verbesserungen wirde eine hohere Wirtschaftlichkeit er-

reicht werden?

Mit Hilfe von mehr Leuten, die sich am Flugplatz engagieren und analysieren,
was man besser machen kann

Mit grosseren Platzverhaltnissen

Mit zusatzlichen Hangarflachen, Hangarplatzvermietung stellt eine Hauptei-
nahmequelle dar, die Nachfrage fir weitere Hangars ist vorhanden

Welche betrieblichen Herausforderungen bestehen fir die Zukunft (mittelfristig,

langfristig)?

Steigende Inakzeptanz von ein paar wenigen Leuten in der Umgebung (Nach-
barn und ,,Antifliegern / ,,Motzern, welche gegen Alles sind*), trotz Akkreditie-
rung vom BAZL und vom Bundesrat als ,,zu erhaltener Flugplatz® inklusive
Bewilligung des Pistenverschiebungsprojekt

Mit dem Pistenverschiebungsprojekt wird der Flugplatz Nummer 1 in der Ein-
haltung, der von der ICAO vorgeschlagenen Sicherheitsmassnahmen
Eingepresste Rasengitter sollen in Zukunft die Piste bei N&sse schutzen und er-
maoglichen, auch bei Nasse zu fliegen. Es gibt Regenphasen, in der der Flugplatz
geschlossen werden muss (teilweise drei Wochen), bei Wiedereréffnung ist der
Flugbetrieb dann etwas gestaut. Rasengitter helfen die Verteilung der Flugbe-
wegungen besser zu gestalten. Die Gesamtauslastung wird durch die Rasengitter
nicht beeinflusst, die Mitglieder fliegen insgesamt nicht mehr, da sie in der Re-
gel ein limitiertes Budget flr ihr Hobby haben.

Hangarerweiterung

Die grosste Herausforderung ist und bleibt die Nachfolge der Vorstandsmitglie-
der der Flugplatzgenossenschaft (altersbedingt, zugehorigkeitsdauer-bedingt), es
werden keine Nachfolger gefunden. In der Regel sind Vorstandprésidenten Pen-
siondre mit viel Zeit, bei ihm selber ist es etwas anders. Es gibt viele zu bewélti-
gende Probleme (,,undankbare Nebengerdusche* und ,,erfundene Kritiken®) in

der Arbeit als Prasident.
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Eigentumsstruktur & Konzession / Betriebsbewilligung

Ist die Genossenschaft Eigentlimer des Flugplatzes, wenn ja seit wann?

Das Land gehort der Fluggruppe Seeland (seit Beginn der Flugplatzes vor Uber
50 Jahren)

Die Genossenschaft ist Baurechts-Eigentimer der Bauten

Teilung von Land und Bauten um das Risiko des Betrieb von Flugschule und
Klubs von den Wertglitern zu trennen

Einzig das Land wurde damals leider nicht in die Genossenschaft transferiert,
aus ,,irgendwelchen Griinden®, heute ist jedoch die Genossenschaft ,,fiir alle da*
Die einzelnen Bauten sind Baurechts-Eigentum der Genossenschaft. Die Flachen
werden an einzelne Firmen mit langfristigen Vertragen vermietet

Die Konzession des Flugplatzes gehort der Genossenschaft

Beim neuen Hangar (Westseite) kam eine gangiges Finanzierungsprinzip zu Zu-
ge: Die (drei) Mieter haben die Erstellung des Hangars selber im Voraus finan-
ziert und im Gegenzug ein langfristigen Mietvertrag uber 25 Jahre erhalten. Die
Mieter mussen 25 Jahre nur den Baurechtszins bezahlen, im Anschluss wird
ihnen der Hangar wieder regular vermietet (zusatzliche Einnahmen fiir die Ge-
nossenschaft). So musste die Genossenschaft kein Geld selber in die Hand neh-

men, um den Bau zu finanzieren.

Wieso wurde die Form einer Genossenschaft gewahlt und welche Vor- und Nachtei-

le hat sie gegenuiber z.B. AG, GmbH, Verein?

Die Form der Genossenschaft ist historisch bedingt, daran hat keiner mehr etwas
geéandert

Bei der Griindung ging es darum in kurzer Zeit viel Geld zu sammeln, um das
Land erwerben zu kénnen und die Infrastruktur zu errichten (Vorheriger Stand-
ort des Flugplatz in Biel-B6zingen musste Industriezone weichen)

Diverse Leute und Firmen haben Anteilsscheine an der Genossenschaft, dadurch
konnte ein hohes Genossenschaftskapitel angesammelt werden
Genossenschaftsform hatte auch den Vorteil, den Kommerz nicht in den Vor-
dergrund zu stellen.

Friher oder spater konnte die Genossenschaft in eine AG umgewandelt werden,

dies wurde auch schon diskutiert.
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- Die Form der AG wére eine bessere Struktur fir die Zukunft. AGs haben den
Vorteil leichter zu fiihren zu sein, sie haben Vorteile beztglich Mitspracherecht
und Beteiligung, Risiko und Ertragsbeteiligung. ,,Geldgeber soll auch profitieren

kdnnen, wenn es gut lauft®.

Hat die Genossenschaft das alleinige Nutzungsrecht?

- Ja, sie kann die Bauten alleine nutzen bzw. vermieten

Wann wurde die letzte Konzession/Bewilligung zum Betrieb des Flugplatzes erteilt?

- Gute Frage, keine Ahnung

Wie lange hat der Prozess zur Erlangung der Konzession/Betriebsbewilligung ge-

dauert, gab es Schwierigkeiten?

- Ging sehr schnell, bei Griindung des Flugplatzes vor mehr als 50 Jahren, dies lag
jedoch daran, dass der Flugplatz umgezogen ist

- Die Grindung eines neuen Flugplatz ist generell schwierig

Wer hat lhrer Meinung nach den grossten Einfluss auf die Erteilung der Konzessi-
on/Bewilligung und den Umfang an Berechtigungen (Gemeinde, BAZL, Flugplatz,
etc.)?

- BAZL und das SIL mit dem Objektblatt

Wie lange gilt die Konzession / Betriebsbewilligung?

- Muss ich nachschauen

Gibt es eine Option auf eine Verlangerung der Konzession / Betriebsbewilligung
(falls die Gultigkeit bald auslauft)?

- Ja, es ist gemass SIL ein schitzenswertes Flugfeld

Wie hoch schétzen Sie die Chancen der Verlangerung der Konzession / Betriebsbe-
willigung (falls die Gultigkeit bald ausl&uft)?
- Sehr hoch

Wie lange im Voraus kann fir die eigene Planungssicherheit die Verlangerung der
Konzession / Betriebsbewilligung erreicht werden (falls die Giltigkeit bald aus-
l&uft)?

- Unklar, ob Betriebsbewilligung auslauft, Interessanter Punkt zu Abklarung, ob

es eine Planungsunsicherheit gibt
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Werden die Bestimmungen des Sachplans Verkehr (Objektblatt Flugplatz) vom

BAZL mit Ihnen koordiniert und abgestimmt?

- Ja, es gab eine Koordinationsverfahren (Erneuerung des Objektblatt vor kur-
zem), die Genossenschaft durfte Stellung zu den Berichten nehmen. Man hatte
starkeren Einfluss auf die Zielevorgaben im Objektblatt nehmen kénnen, wenn
man unzufrieden damit gewesen ware.

- Fur die Anzahl an erlaubten Flugbewegungen vom Flugplatz ist jedoch das
Larmkataster entscheidend, daran ist das BAZL gebunden. Es besteht also ein
,Larmkorsett”, jedoch kann man mit leiseren Flugzeugen mehr Flugbewegungen

erreichen.

Wie schatzen Sie den volkswirtschaftlichen Nutzen des Flugplatzes sowie die Be-

deutung fur die Region ein?

- Der volkswirtschaftliche Nutzen ist sehr hoch

- Es st ein Ausflugspunkt fur Flugfans, Familien (mit dem Spielplatz und Restau-
rant)

- Der Flugplatz ist wichtig fur angehende Piloten

- Manche Berufspiloten habe hier Nebentétigkeiten als Fluglehrer

- Berufspiloten kénnen sich hier dem ,richtigen Fliegen widmen, z.B. dem
Kunstflug

- Linienpiloten sind ,,keine Piloten®, wenn sie ausschliesslich Linienflug betrei-
ben, es ist ein ,,anderes Fliegen“. Sie konnen die Sicherheit der Linienfliegerei
erhéhen, wenn sie auch ab und zu ,,per Hand* Flugzeuge fliegen

- Berufspiloten machen hier ihre Erstausbildung, um spater auf grosseren Flug-

platzen Linienflugzeuge und Jets zu fliegen.

Nachbarn und Umwelt

Gibt es Probleme mit der Umgebung bezlglich L&rmschutz?

- Ja, es gibt immer ein paar wenige Leute, die sich am Larm von Flugzeugen sto-
ren. Dies ist seiner Meinung nach unbegriindet, da der Verkehrslarm von der

Strasse viel hoher ist. Es gibt viel Neid, welcher hinter den Beschwerden steckt.

Gibt es zeitliche Einschrankungen fir den Flugplatzbetrieb & Flugverkehr?
- Ja, festgelegt im Betriebsreglement in Absprache mit den umliegenden Gemein-

den
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Gibt es Probleme mit der Umgebung bezlglich Umweltschutz (z.B. bzgl. BLN, Au-

engebiet)?

- Nein, es gibt kein Problem bezlglich Umweltschutz. Sudlich des Flugplatzes ist
ein Auengebiet, welches den Flugplatz aber nicht negativ tangiert. Mit dem neu-
en Pistenkonzept (Verschiebung der Piste werden Teile vom Grundstilck zu ei-
nem ,,Trittstein fiir die Flora und Fauna“ (durch grossere Ausgleichsflachen mit
festgelegter Bepflanzung) und damit wird ein grésserer Umweltnutzen generiert.
Der Flugplatz wurde sogar bezuglich Umweltschutz fur das neue Pistenkonzept

gelobt.

Gibt es Okologische Ausgleichsflachen auf dem Flugplatz, wie gestalten sich diese?

- Es gibt einen hohen Anteil an Ausgleichsflachen an der Gesamtflache des Flug-
platzes. Fur die Bewirtschaftung der Flachen gibt es Auflagen. Das Land wird
verpachtet an Landwirte, welche sich mit der auflagenkonformen Bewirtschaf-
tung auskennen.

- Die 6kologischen Ausgleichsflaichen machen den Flugplatz volkswirtschaftlich
und 6kologisch gesehen wertvoller und der der zusétzliche Aufwand ist niedrig

(geringe Kosten).

Konnen die Grunflachen rund um die Piste anderweitig genutzt werden (Parallelnut-

zung zum Flugbetrieb)?

- Nein, diese Flachen sind nicht anderweitig nutzbar, sie mussen hindernisfrei
bleiben. Die Piste muss einen Sicherheitsabstand von 120m zu den Zuschauern
haben.

- Die Start-/Landebahnendsicherheitsfliche (,,Runway End Safety Area) muss

gemass ICAOQ eingehalten werden.

Gibt es vertragliche Vereinbarungen mit Gemeinde / Nachbarn bezlglich der Flug-
platznutzung? Wenn ja, welches sind die wichtigsten Eckpunkte der Vereinbarung?
- Betriebsreglement (mit Gemeinde)

- Pachtvertrage mit Landwirten zur Bewirtschaftung der Flachen, welche nicht fur

Hangars verwendet werden (jederzeit kiindbar)

Welches sind die Mehrwerte des Flugplatzes fir die Gemeinde und Umgebung?
- Die Gemeinde ist stolz darauf, dass sie Uber ein Flugplatz verfugt. Man sieht so-

gar ein Flugzeug in Logos der Gemeinde. Die meisten Leute haben Freude ab
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und zu zum Flugplatz zu kommen. Nur wenige Leute stéren sich an dem Flug-

platz und sind auch meist Larmgegner.

Wirtschaftlichkeit

Wie hoch sind die jahrlichen Gesamtertrage (grobe Schatzung)?

- Ca. 500.000 CHF/Jahr, einen hohen Anteil daran haben Einnahmen durch Flug-
benzin.

- Ca. 300.000 CHF/Jahr werden benétigt, um den Flugplatz am Leben zu halten.

Gibt es eine jahrliche Erfolgsrechnung?

- Ja, es gibt auch ein Budget dazu.

Welche jéhrlichen Kosten fallen im Flugplatzbetrieb an (grob geschatzt — Perso-

nell/Finanziell)?

- Ca. 300.000 CHF/Jahr, dies entspricht 2-3 Vollzeitstellen in der Flugplatzver-
waltung (wenn man diese bezahlen musste)

- Zusétzlich zu den ca. 300.000 CHF/Jahr gibt es 20-30 kleine Amter (Benzin
checken, Toilettenreinigung, etc.), dies entspricht weiteren 2 Vollzeitstellen
(wenn man diese bezahlen miisste)

- Es gibt keine Lohnbeziige am Flugplatz, nur Gutschriften fiir Ubernahme von

,,Amtern‘

Wie hoch sind die Instandhaltungskosten der Anlage pro Jahr (grob geschétzt)?

- Sind ca. 30.000CHF, diese sind in den oben genannten ca. 300.000 CHF/Jahr
inkludiert

- Der Mieter des Hangars (mit langfristigen Vertrag) tragt keine weiteren Kosten

- Die Gebdude sollen zeitlich ,,unbegrenzt” instandgehalten werden

Welche weiteren Einnahmequellen gibt es?

- Landegebiihren, Infrastrukturbeitrag (Piloten) und ,,Arbeitsleistung® (Gutschrift
fiir Ubernahme von ,,Amter*)

- Fur ansassige Piloten bzw. Flugzeuge gibt es einen (Gesamt-)Jahresbeitrag von
100 CHF mit den oben genannten drei Posten

- Der Jahresbeitrag enthalt eine Pauschale fur Landetaxen mit einer unbegrenzten
Anzahl an Landungen (innerhalb der Grenzen des Flugplatzes), dies soll Piloten

animieren, ,,sicher* zu fliegen, also dafiir auch mehrere Landungen zu machen
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- 130 Piloten zahlen den Jahresbeitrag, dies ergibt Einnahmen von 13.000
CHF/Jahr
- Zusatzlich generieren Banner (Werbung) Einnahmen, es sollen noch mehr Ban-

ner aufgespannt werden

Werden Eigenleistungen eingerechnet? Wenn ja, wie viele Stunden/Woche oder Ta-
ge/Jahr?

- Siehe oben (jahrliche Kosten)

- Fur die Ubernahme von Amtern bekommt man 200 CHF/Jahr gutgeschrieben

- Bei 30 Amtern a 200 CHF Gutschrift ergibt sich ein Wert von 6.000 CHF

Wie hoch sind die jahrlichen Einnahmen in den jeweiligen Bereichen Landegebiih-
ren, Flugschule, Flugzeugwerkstatt, Tankstelle, Gastronomie, Hangar-/Stellplatz-
Vermietung (grob geschatzt, bzw. prozentuales Verhaltnis)?

- Die Flugplatzgenossenschaft hat Netto-Einnahmen aus der Hangar Stellplatz-
Vermietung (ca. 60.000 CHF/Jahr), der Tankstelle (ca. 20.000 CHF/Jahr) und
Landegebiihren (ca. 35.000 CHF/Jahr)

- Es gibt keine Flugzeugwerkstatt

- Gastronomie ist ausgelagert

- Die Fluggruppe Seeland betreibt die Flugschule (separate Buchhaltung)

- Die Hangar Vermietung ist der wichtigste Posten und es gibt auch Nachfrage flr

weitere Stellplatze

Ist der Flugplatz in sich wirtschaftlich rentabel, gibt es eine Gewinnerzielungsab-

sicht?

- Die Genossenschaft hat keine Gewinnerzielungsabsicht

- Die Mitglieder zahlen so viel wie nétig, aber nicht mehr

- Fur neue Vorhaben und Projekte mussten alle etwas mehr bezahlen

- Falls die Kosten nicht mehr gedeckt werden kdnnten, misste man die Tarife an-
passen oder Zusatzgebiihren erheben (z.B. eine weitere ,,Stationierungsgebiihr)

- Nur mit Hilfe der freiwilligen Arbeit ist der Flugplatz wirtschaftlich

- Falls man die freiwillige Arbeit bezahlen misste, misste man sich fragen ob die
Genossenschaft noch die richtige Gesellschaftsform ist und man nicht besser zur

Aktiengesellschaft wird

Falls ,,nicht wirtschaftlich“: Bei welcher Anzahl von Flugbewegungen waére der

Flugplatz theoretisch rentabel?
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- Im Moment wiirde das ,,Hochschrauben der Flugbewegungen* mit dem Pau-
schalen-Konzept nicht Mehrwert schaffen

- Fdr eine bessere Wirtschaftlichkeit mussten mehr Piloten oder Flugzeuge ansés-
sig sein. Nachfrage fur Hangar Stellplatze ist vorhanden, die Kapazitét soll in
Zukunft ausgebaut werden.

- Wenn man ein Hangar mehr hatte wirde der Flugplatz in sich wirtschaftlich sein
(Hangar von der Grgsse des letzten neuen Hangars)

Gibt es einen Erneuerungsfonds flir Sanierungsmassnahmen?
- Nein
- Es werden nur Instandhaltungskosten bereit gestellt, diese sollen fiir den steten

Erhalt der Hangar ausreichen

Wie hoch waren die historischen Erstellungskosten des Flugplatzes und der bauli-
chen Anlagen (grob geschétzt)?
- 2,5 Millionen CHF

- Die Bauten entstanden Stlick fir Stiick Gber den Verlauf der Zeit

Wann wurden die einzelnen Geb&ude/Wege/Pisten erbaut?
- 1971 - Pisten, Wege, mittlerer Hangar

- 1995 - Hangar im Westen

- 2017 — Hangar im Osten

Wie gross ist die Nutzflache der einzelnen Gebaude (grob geschétzt)?

- In den Hangars werden neben den Bodenstellplatzen auch Flugzeuge aufgehan-
gen

- Flugzeuge im Hangar im Westen: 14

- Flugzeuge im mittleren Hangar: 9

- Flugzeuge im Hangar im Osten: 7

- Alle Hangars sind voll besetzt, die Aussenstellplatze sind nur fir Kurzzeitparker
(Géste)

- Zusétzlich 6 Aussenstellplétze fur Segelflugzeuge

Entwicklung & Zukunft
Ist es vorgesehen, dass der Flugplatz in Zukunft so erhalten bleibt und weiter ge-

nutzt wird?
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- Die Infrastruktur soll weiter ausgebaut werden und fir Piloten weiter attraktiv
gemacht werden
- Dasein-Berechtigung des Flugplatzes festigen, insbesondere nach dem gewon-

nen Gerichtsstreit

Ist es vorgesehen, dass der Flugplatz in Zukunft wachst (Auslastung, Betrieb)?
- Der Flugplatz soll wachsen bis zu den selbstgesetzten Limits, also maximal bis

zur Auslastung von 12.000 Flugbewegungen im Jahr

Gibt es Uberlegungen, den Flugplatz zu erweitern oder zu verkleinern (z.B. Pisten-
verlangerung/-verbreiterung, Pistenverschiebung, Pistenbefestigung, Ausbau der
Hangars, Ersatzneubauten)?

- Das beschlossene und genehmigte Pistenprojekt stellt eine Pistenverlangerung
von 80m dar, welche sich aus der Pistenverschiebung (50m nach Suden und
100m  nach  Westen)  ergibt, zusatzlich  werden  die  Start-
/Landebahnendsicherheitsfldchen (,,Runway End Safety Area) geschaffen.

- Das Pistenprojekt schafft eine hohere Sicherheit am Flugplatz, es werden wegen
der zusétzlichen Pistenlange jedoch nicht mehr Flugzeuge stationiert werden

- Durch den neuen Pistenstandort verschieben sich auch die Flughthen und die
Volten, so dass eine verbesserte Larmsituation geschaffen wird

- Die Grasspiste soll mit Rasengitter befestigt werden

- Der Ausbau der Hangarfldchen ist schon ,,im Kopf geplant* und soll bald umge-
setzt werden (Selbstplanung; westliche von Bestandshangars).

- Der mittlere Hangar soll mittelfristig, je nach finanzieller Situation auch ersetzt

werden (Ersatzneubau gleicher Grosse)

Bei gewiinschter Pistenverlangerung: Gibt es Uberlegungen / Mdglichkeiten Nach-
bargrundstticke zu kaufen?

- Nein, war nicht nétig

Gibt es Uberlegungen / Moglichkeiten nicht benétigte Teile des Grundstiicks zu

verkaufen (z.B. auch bei gewinschter Pistenkiirzung)?

- Nein, der Verkauf wirde nicht viel Geld einbringen und strategische Nachteile
fur die Flugplatzplanung in Zukunft bringen (verkleinerter Handlungsspielraum
fiir allfallige neue Auflagen, Vorschriften und Anderungen)

- Auch freiwerdende Flachen durch die Pistenverschiebung sollen nicht anderwei-

tig genutzt werden
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Welche Griinde und Einschréankungen sprechen gegen eine Pistenerweiterung?

keine

Gibt es Einschrankungen in der Entwicklung des Flugplatzes durch die Fruchtfolge-

flachen (auf dem Flugplatz und in der Umgebung)?

Nein, es gibt zwar bei baulichen Veranderungen Auflagen, jedoch gab es
dadurch bisher keine Einschrankungen in der Entwicklung des Flugplatzes

Der Flugplatz hat drei Mal so viele Fruchtfolgeflachen wie nétig

Auch bei dem Bau eines neuen Hangars wurde es bezlglich der Fruchtfolgefla-
chen keine Probleme geben

Welche Auswirkungen hat die Pandemie-Krise auf die Luftfahrt und kleine Flug-

platze (tatséchliche / voraussichtliche)?

Es wird in diesem Jahr ein ,,Loch geben* (Flugbewegungen), einige Zeit wurde
gar nicht geflogen

Es wurde dieses Jahr schon weniger Benzin verkauft

Manche Piloten haben eventuell auch aufgehort zu fliegen, wegen finanzieller
Schwierigkeiten durch Arbeitslosigkeit. Dies wird in Zukunft indirekt Gber die
Piloten-Pauschale splrbar werden

Die Fluggruppe Seeland (Flugschule) als grosser Kunde der Genossenschaft

musste stéarker leiden, weil sie die Flugzeuge nicht vermieten konnte

Die Anzahl an Flugbewegungen (Nicht-Gewerblich) nimmt in der Schweiz von
2000-2018 stetig ab, was konnten Griinde dafur sein, betrifft dies auch Biel-

Kappelen?

In Biel-Kappelen ist die Anzahl der Flugbewegungen auch gesunken, von
25.000 Bewegungen zu 9.000 Bewegungen

Grinde fir weniger Flugbewegungen sind u.a. der gesellschaftliche Wandel:
Frither waren die Piloten mit ,,Herzblut*“ dabei, stindig auf dem Flugplatz und
standig geflogen, heute dagegen sind die Leute vieles gleichzeitig: Motorboot-
fahrer, Motorradfahrer, Fallschirmspringer und Flugzeugpilot. Nur wenige Leute
verschreiben sich nur der Fliegerei

Weitere Griinde fur weniger Flugbewegungen sind die steigenden administrati-
ven Hiirden und Einschriankungen im Luftraum: ,,Papierkrieg®”, Kosten in Ver-

bindung mit administrativen Vergaben, Luftraumeinschrankungen und mehr
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Kontrolle in der Einhaltung der Luftrdume, immer mehr zu meidende Luftrdume

wegen Larmreklamationen

Wie sieht die Nachfrage nach gewerblichen Fligen am Flugplatz Biel-Kappelen aus
(Heute/Abschéatzung fur die Zukunft)?

- Keine Nachfrage, auch in Zukunft nicht

Wie sieht die Nachfrage nach Segelflug am Flugplatz Biel-Kappelen aus (Heu-
te/Abschatzung fur die Zukunft)?

- Die Nachfrage fur selbststartende Segelflugzeuge ist stabil

Die Anzahl an Ausgestellten Ausweisen (Pilotenlizenzen, fast alle Arten von Lizen-
zen) nimmt in der Schweiz von 1990-2018 ab, was kénnten Griinde dafiir sein, be-
trifft dies auch Biel-Kappelen (Flugschule, Flugplatznutzung)?

- Der Flugplatz Biel-Kappelen hatte in den letzten Jahre eine Zunahme von
Klubmitgliedern und von Privatpiloten, die ihr Flugzeug hier stationieren, es
wurden mehr Leute ausgebildet (10-25 Piloten pro Jahr)

- Aktuell mit den Problemen der Flugzeuge und der Pandemie wird sich die Zahl
der Klubmitglieder wohl leicht reduzieren

- For die Zukunft muss die Fluggruppe eine attraktive Flotte anbieten und der
Flugplatz die Infrastruktur weiter ausbauen, um neue Leute anzuziehen (insbe-

sondere Privatpiloten)

Konnte eine verbesserte Anbindung des Flugplatzes an den 6ffentlichen Verkehr fur

eine bessere Auslastung bzw. hohere Nachfrage sorgen?

- Nein, es gibt eine gute neue Anbindung an die Autobahn (neu an eine Autobahn
Richtung Zurich angebunden), dies kénnte weitere Piloten fir die Stationierung
ihrer Flugzeuge anziehen

- Die meisten Leute kommen mit dem Auto zum Flugplatz

Ist der Flugplatz offen fur Elektrofliegerei? Gibt es Auflademdoglichkeiten?
- Bisher gibt es keine spezielle Auflademdoglichkeiten, jedoch sollen in Zukunft
die Déacher der Hangars mit Photovoltaik versehen werden und Auflademdglich-

keiten geschaffen werden. Ziel ist es autonom beziiglich Strom zu sein

Sehen Sie Potenzial fir den Einsatz von umweltschonenden Treibstoffen (z.B. syn-
thetische Treibstoffe)?
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- Inder Fliegerei dauert es viel langer als auf der Strasse, das sieht man daran, wie
alt die Fliegermotoren heute sind

- Fliegermotoren sind nach altem Prinzip gebaut, z.B. mit 6-Zylinder mit 10 Liter
Hubraum wirde sie 300 PS erreichen, ein aktueller Automotor wirde hier 1500

PS erreichen

Gibt es weitere vorgesehene Veranderungen flr die zukinftige Flugplatznutzung

(z.B. Heliport errichten, Erweiterung der Hangarflachen fur Fallschirmsprung, etc.)?

- Ein Heliport ist nicht vorgesehen

- Erweiterung der Hangarflachen sind vorgesehen

- Erweiterung der Flachen flr Fallschirmsprung vorgesehen zur Reduktion der
Kollisionsgefahren mit Flugzeugen (Entflechtung des Mischbetriebs von Motor-

flugzeugen, selbststartfahigen Segelflugzeugen und Fallschirmsprung)

Wie hoch ist die Nachfrage nach Stellplatzen in den Hangars sowie im Aussenbe-
reich?
- Es gibt eine Warteliste mit 10-15 Flugzeugen, man musste bei den Interessenten

jedoch aktuell noch einmal nachfragen

Sind Flachen vorgesehen flr neue Hangars, wie gestalten sich Plangenehmigungs-

verfahren dafiir (Planungsbarrieren durch Nachbarn oder Amter)?

- Es wird sicherlich wieder Probleme geben, es wird eine 6ffentliche Auflage ge-
ben, mit Einsprachen von Leuten aus der Umgebung und von weit weg. Jedoch
ist es fraglich, ob nach dem gewonnenen Verfahren zum Pistenprojekt die Leute

wieder einsprechen werden.

Wie sehen Sie die Chancen fur die generelle Entwicklung von autonomer (Klein-

)Fliegerei in den nachsten 5-10 Jahren (z.B. VTOL, Drohnen)?

- VTOL nicht bekannt

- Es geht generell in die Richtung, jedoch wird es langer dauern. In ca. 15 bis 20
Jahren wird man sich mit automatisierten Drohen befordern lassen. Dabei wer-

den Kollisionsrisiken stark reduziert und der Autoverkehr entlastet

Sehen Sie Potenzial fir die Nutzung von Flugplatzen (wie z.B. Biel-Kappelen) von
autonomer (Klein-)Fliegerei in den né&chsten 5-10 Jahren (z.B. VTOL, Drohnen fiir

Logistik oder Personentransport)?
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- Zu Beginn schon, es konnte eine Flugplatzpflicht von Drohnen auferlegt wer-
den. Kleine Flugplatze konnten davon profitieren. Nach einer Bewahrungsphase
werden die Leute auch Drohnen im eigenen Garten starten lassen

- For die Ausnutzung der vollen Flexibilitdt von Drohnen muss man die Leute

,,von zu Hause abholen konnen®

In welchem Bereich sehen Sie das grosste Potenzial fur die Nutzung von Flugplat-
zen von autonomer (Klein-)Fliegerei in den néchsten 5-10 Jahren - Fur Logistik o-
der fiir den Personentransport?

- Eher fir Personentransport

Personliche Motivation / Bewertungsspezifische Fragen

Wurden in Vergangenheit Flugplatzbewertungen gemacht (Immobilienbewertung,

Grundstlicksbewertung, z.B. von einer finanzierenden Bank)?

- Nein, es wurden keine Bewertungen gemacht

- Es wird nach einer Bank gesucht, mit welcher das Pistenprojekt und die neuen
Hangars finanziert werden kénnen

- Vielen Banken ist das Risiko der Finanzierung von Projekten auf Flugplatzen zu
gross, insbesondere Grossbanken. Im Zweifel kénnten Banken z.B. Hangars
nicht an andere Nutzer verkaufen

- Fur weitere Darlehen bendtigen Banken z.B. Rechnung von anderen Hangars.
Man wirde das Grundstiick beleihen/belasten, nicht das Baurechtsgrundstiick

- Darlehen aufzunehmen auf Grundsticksflachen wie die der Pisten ist eher nicht

moglich, das es kaum einen Gegenwert hat (ahnlich wie Landwirtschaftsflache)

Wird die Genossenschaft wirtschaftlich & steuerlich beraten?
- Im Vorstand sitzen wirtschaftlich ausgebildete Leute, daher ist eine Beratung
nicht notig

- Es gibt Treuh&nder, die den Abschluss machen

Was ist ihre personliche Motivation fur Ihre Tatigkeit als Prasident der Genossen-
schaft bzw. als Flugplatzhalter (,,vom Hobby zum Beruf*/Selber Pilot/ Gesellschaft-
licher Anreiz/Wirtschaftlich lukrativ)?

- Pilot, seit ich 16 Jahre alt bin, ,,mit allem was fliegt®, auch Kunstflug

- Zu Beginn war mein Kunstflugzeug noch nicht so toleriert vom Flugplatzchef

und vom Prasident der Genossenschaft, es war schwierig ein Stellplatz zu be-
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kommen. Ein Jahr spéter wendete sich jedoch das Blatt und ich wurde auch Pra-
sident der Genossenschaft

Motivation ist es, den Flugplatz fiir Piloten zu erhalten und eine Art ,,zweites zu
Hause zu haben*

Es gibt an Flugplatzen immer wieder intern und extern Gegenwind, es finden

immer politische Prozesse statt
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Anhang 3: Interviewtranskription zur Fallstudie 2, Flugplatz Langenthal
Mit Interview mit Paul Zeltner, Flugplatzleiter und Vorstandsmitglied des Aero-Clubs

Regionalverband Langenthal (Flugplatzhalter und Eigentimer).

Betriebskonzept und Nutzungen
Welchen Nutzungszweck verfolgt der Flugplatz schwerpunktmaéssig (Freizeitfliegerei,
Flugschule, Business Aviation)?

- Freizeitfliegerei

- Flugschule ist zweitrangig

- Business Aviation ist drittrangig (Unterhaltsbetrieb von Airla)

- Milit&r Schulungsplatz (200-300 Flugbewegungen)

Welche Nutzungen umfassen den Betrieb (An-/Abflug, Flugschule, Flugzeugwerkstatt,
Tankstelle, Gastronomie, Hangar-Vermietung)?

- Alle aufgezahlten Nutzungen

- Die Werkstatt ist selbststdndig (,,auch der Boden gehort ihnen®)

Wie viele Personen sind regelmassig beschéftigt / vor Ort?

- Keine Lohnbeziiger, ausser dem Rasenmahen, dies wére eine 5% Stelle (alle 14
Tage ca. 4h)

- Betreiber vom Flugplatz ist Aero-Club Regionalverband Langenthal, ,,Kunden®
sind die Motorfluggruppe (mit Flugschule), die Segelfluggruppe und eine kleine
Flugsportgruppe (Daetwyler)

- Ehrenamtliche Personen: Flugplatzleiter, Vorstand des Verbands (Président,
Kassierer, etc.), entspricht in etwa einer Vollzeitstelle

- Viele Flugplatze haben mindestens eine Vollzeitstelle (davon z.B. der Flugplatz-

leiter mit einer 30% Stelle)

Wie hoch ist die regelméssige Auslastung des Flugplatzes (Flugbewegungen pro Tag)?

- 15.000 Flugbewegungen/Jahr

Wie viele Flige fallen anteilsméssig auf Wochenendtage?
- Es gibt eine Verlagerung von ,,nur* Samstag bis Sonntag auf Freitag Nachmit-
tags
- 50% der Flugbewegungen finden von Freitag Nachmittag bis Sonntag Abend
statt
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- Unter der Woche sind mehrheitlich Schulungen und Fliige fiir den Unterhaltsbe-
trieb
- Der Segelflug ist mehrheitlich am Wochenende (weil Mannschaftsport)

- In Ferienzeiten andert sich die Verteilung etwas

Was ist die maximal erlaubte Auslastung des Flugplatzes (Anzahl der Flugbewegun-
gen)?
- 17.000 Flugbewegungen/Jahr plus nicht larmrelevante Fliige (z.B. Segelfluglan-
dungen)

Welche Flugzeugtypen kénnen auf dem Flugplatz landen (z.B. max. MTOW)?
- Offiziell 5.700kg

- Inder Praxis wirkt vor allem die Pistenlange beschréankend

Werden viele gewerbliche Fliige durchgefiihrt?
- Nein, es gibt nur sehr wenige gewerbliche Flige (fast ausschliesslich vom Un-
terhaltsbetrieb)

- Zu beachten ist jedoch, das ,,Passagierfliige* als nicht gewerblich gelten

Mit welchen betrieblichen Verbesserungen wirde eine hohere Wirtschaftlichkeit er-
reicht werden?

- Als Non-Profit-Gesellschaft ist es nicht das Ziel moglichst wirtschaftlich zu sein

- Generell sind Mehreinnahmen durch mehr Hangar-Flachen zu erreichen, dies
bringt am meisten

- Zurzeit ist die Nachfrage nach Stellplatzen etwas gedampft, jedoch sind generell
Stellpléatze fur Flugzeuge so begehrt und schwierig zu bekommen, ahnlich wie
Bootsplatze. Es bestehen Wartelisten fir Boden-Stellplatze, es gibt jedoch noch
freie ,,Hidngeplitze* (aufgehangene Flugzeuge)

- Betriebszeiten sind flr Flugplatze sehr wichtig, Langenthal hat hier eine komfor-
table Situation mit nur geringen Einschrankungen (Betrieb bis Sonnenuntergang
moglich)

- Theoretisch konnte man die Hangar-Mieten und die Landegebiihren erhéhen

- Nach der Asphaltierung der Piste vor ein paar Jahren gab es kurzzeitig einen
,»Hype®, mit viel mehr Betrieb am Flugplatz. Der Flugplatz ist durch die Asphal-
tierung der Piste wesentlich interessanter geworden. VVorher war der Flugplatz
oft lange geschlossen, sobald es lange geregnet hatte. Die Asphaltierung hat die
zeitliche Verteilung der Flige verbessert und der Segelflug wurde vom Motor-



98

flug etwas verdrangt. Insgesamt gesehen konnte in Langenthal durch die Asphal-
tierung der Piste die Anzahl an Flugbewegungen entgegen des allgemeinen
Trends gehalten werden

Welche betrieblichen Herausforderungen bestehen fur die Zukunft (mittelfristig, lang-
fristig)?

Mittelfristig: Es ist schwierig, junge Leute zu mobilisieren, insbesondere Segel-
flieger

Die ,,Nicht-Professionalisierung® ist wichtig, sobald man richtige Léhne bezah-
len musste, ware der Betrieb nicht mehr wirtschaftlich. Wenn kein Lohn bezahlt
wird ist der Flugplatz jedoch wirtschaftlich und finanziell gut aufgestellt. Der
Einnahmeniiberschuss von ca. 80.000 CHF pro Jahr kann so wieder in die Infra-
struktur investiert werden.

Langfristig: Es ist immer sehr schwierig einen guten Gastronomiebetrieb zu ha-
ben. Die benachbarte Firma des Flugplatzes Langenthal hat weniger Angestellte
als friher (potenzielle Kunden des Flugplatzrestaurants). Die Erneuerung des

Restaurantgebdudes konnte die Situation langfristig gesehen verbessern.

Eigentumsstruktur & Konzession / Betriebsbewilligung

Ist der Verein bzw. der Verband Eigentiimer oder P&chter des Flugplatzes, wenn ja seit

wann?

Grundstlckseigentimer ist die Blirgergemeinde Bleienbach

Der Verband ist Baurechtseigentiimer fiir die Grundstticke der Flugplatzzone A
und B und zusatzlich P&chter der Grundstiicke mit dem Notlandefeld (auf einer
Wiese nordlich der Flugplatzzone). Es wird ein jahrlicher Baurechtszinsgezahlt.
Das Baurecht gilt gemdass Vertrag mit der Birgergemeinde Bleienbach fur 20
Jahre, von 2007 bis Ende 2026. VVon 1980 bis 2007 galt der Vertrag fur 27 Jahre.
Der Vertrag ist zwei Jahre vor Ende kindbar

Pistenflache ist 366are, die restliche Flache 785are (inklusive Notlandeflache)

Die Situation ist seit Flugplatzgrindung vor tber 80 Jahren gleich

Wieso wurde die Form eines Vereins bzw. Verbands gewéhlt und welche Vor- und

Nachteile hat siegegeniber z.B. AG, GmbH, Genossenschaft?

Historisch bedingt, es war immer so
Die Verbandsform ist steuerlich besser als eine AG, als einer der Vorteile. Der

Verband zahlt praktisch kaum Steuern
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Hat der Verein bzw. der Verband das alleinige Nutzungsrecht?

Grundsatzlich ja
Eine Einschrankung ist, dass traditionelle Vereine von Bleienbach den Flugplatz
mit Ausnahme der Piste fir Feste anmieten diirfen. Der Flugplatzbetrieb kann

wahrenddessen weiterlaufen.

Wann wurde die letzte Bewilligung zum Betrieb des Flugplatzes erteilt?

Unbefristete Betriebsbewilligung vom BAZL 2008 erteilt, nach Abschluss des
Vertrags mit der Burgergemeinde Bleienbach.

Bei jeder grosseren betrieblichen Anderung bzw. fiir alles innerhalb des Flug-
platzperimeters ist das BAZL erster Ansprechpartner und es wird eine neue Be-
triebsbewilligung nétig. Das BAZL bestimmt immer sehr viel am Flugplatz mit.
Auch fir den Bau eines Restaurants, welches nicht direkt zum Flugbetrieb ge-
hort, ist das BAZL erster Ansprechpartner.

Bauliche Veranderungen am Flugplatz sind in der Regel kosten- und zeitauf-
wendige Verfahren, in denen neben dem BAZL auch meist viele weitere Amter
und die Gemeinden involviert sind.

Beim Pistenbau (befestigte Piste) waren die effektiven Kosten fur die Piste (ca.
350.000 CHF) etwa gleich so hoch wie die Planungskosten, Bewilligungen (u.a.
Umweltvertraglichkeitsprifungen) und Ersatzleistungen (z.B. Fruchtfolgefla-
chenersatz, zusatzliche 142 are, Erstellungskosten 6.000 CHF, ca. 2.300
CHF/Jahr). Bei diesem Verfahren waren neben dem BAZL mehr als 10 weitere
kantonale Amter (u.a. in den Bereichen Fischerei, Jagerei, Landwirtschaft, His-
torische Bauten) involviert. Die BAZL-internen Prozesse haben lange gedauert,
es gab dagegen keine Einsprachen von Mitbirgern, welche die Prozesse verlan-
gert hatten konnen. Man musste auch weitere benachbarte Bauern finden um ge-
niigend Ausgleichsflachen zu generieren (Fruchtfolgeersatzflachen, Aufwertung

von Flachen zu Biotopen).

Wie lange hat der Prozess zur Erlangung der Betriebsbewilligung gedauert, gab es

Schwierigkeiten?

Der komplette Planungsprozess und Bau der Pisten hat insgesamt ca. finf Jahre

gedauert. Dazu wurde vom BAZL eine neue Betriebsbewilligung erteilt.

Wer hat lhrer Meinung nach den gréssten Einfluss auf die Erteilung der Bewilligung

und den Umfang an Berechtigungen (Gemeinde, BAZL, Flugplatz, etc.)?
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- Die Birgergemeinde hat einen sehr grossen Einfluss auf die Betriebsbewilli-
gung. Sie ist interessiert an der Uberlassung der Grundstiicke zur Erzielung at-
traktiver, finanzieller Ertrage (Baurecht / Pacht), eine Flugplatznutzung bringt
ca. 10 Mal mehr Geld ein als Landwirtschaftsland. Viele Birgergemeinden ,,le-
ben* von den Baurechtsertridgen ihrer Grundstiicke (u.a. fir Einkaufszentren und
auch Kiesgruben).

- Die Einwohnergemeinde hat nicht so viel Einfluss wie die Biirgergemeinde, sie
ist vorallem an larmrelevanten Themen in der Betriebsbewilligung interessiert,
als Vertretung einiger Nachbarn des Flugplatzes. Da aber viele Leute aus der
Einwohnergemeinde auch in der Birgergemeinde sind ,,verschmimmen® dessen
Interessen.

- Es gibt generell sehr wenige Beschwerden von der Birgergemeinde oder Ein-
wohnergemeinde, der Verband hat ein sehr gutes Verhaltnis zu Beiden, beim
Bau des letzten Hangars gab es z.B. keine Einsprachen. Diese Situation ist fur
einen Flugplatz aber ,,einzigartig®, viele andere Flugplitze beneiden Langenthal
dafur.

- Das BAZL hat dagegen nur einen geringen Einfluss auf die Bewilligung, es
kann den Flugplatz nicht wirklich am Betrieb hindern. Es kann nur Vorgaben
machen, wie der Betrieb zu fiihren ist. Nur wenn es strittige Uberflugrechte von
Nachbargrundstucken gibt wie z.B. am Flugplatz Sitterdorf oder Lommis muss
das BAZL eingreifen und starkeren Einfluss nehmen, hier missten Nachbar-
grundstiicke eigentlich entschadigt werden (Verhandlungssache).

- Nachbarn: Auch der Flugplatz Langenthal zahlt ihren ,,privaten* Nachbarn (pri-
vate Eigentiimer) Entschadigungen fiir die Uberflugrechte bzw. das Niedrighal-
ten der Bepflanzung (insgesamt ca. 500 CHF/Jahr). Das nérdlich gelegene
Grundstick wird auch als Notlandefeld genutzt und daher ist dort nur Weidefla-
che moglich. Die meisten benachbarten Grundstiicke gehtéren auch der Burger-
gemeinde und werden den Bauern wegen der eingeschrankten Nutzungsmaog-

lichkeiten zu giinstigeren Tarifen verpachtet.

Wie lange gilt die Betriebsbewilligung?

- Die Betriebsbewilligung bzw. das Betriebsreglement gilt unbegrenzt

Gibt es eine Option auf eine Verlangerung der Betriebsbewilligung (falls die Gultigkeit

bald auslauft)?
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In Langenthal ist insbesondere der Vertrag mit der Birgergemeinde (Bau-
recht/Pacht) entscheidend. Hier hat man erst zwei Jahre vor Ende der Vertrags-
zeit volle Gewissheit, ob der Vertrag verléangert wird (Bei Nicht-Klndigung ver-
langert sich der Vertrag automatisch um 20 Jahre). In der Regel geht es hier aber
nur die Hohe des Baurechtszins und der Pacht, da beide Seiten an der Fortfih-
rung des Betriebs interessiert sind. Auch bei der letzten Vertragsverlangerung
gab es eine Erhdhung der Zahlungen (auch durch die h6here Wertigkeit der be-
festigten Piste).

Wie hoch schétzen Sie die Chancen der Verldngerung des Vertrags mit der Birgerge-

meinde Bleienbach (zur Fortfiihrung des Betriebs)?

Sehr hoch. Wenn die Parameter gleich bleiben ist es eine ,.klare Sache*

Die Flugplatznutzung bringt der Birgergemeinde Bleienbach sehr viel wirt-
schaftlichen Nutzen, sie hatte sogar ein finanzielles Problem, wenn sie Flugplatz
nicht mehr hatte.

Da Einzige was mehr Geld fir das Land einbringen wiirde wéren Direktzahlun-
gen

Als Landwirtschaftsland ist der Standort generell nicht so gut geeignet, da der
Boden nicht so gut ist (Moorlandschaft). Landwirtschaftsland misste ca. 5

CHF/gm wert sein und ist nach bauerlichen Bodenrecht ein relativ fixer Wert.

Wie lange im Voraus kann fiir die eigene Planungssicherheit die Verlangerung des Ver-

trags mit der Blrgergemeinde Bleienbach (zur Fortflihrung des Betriebs) erreicht wer-

den?

Zwei Jahre vor Vertragsende

Beim Bau der Piste wurde auch schon ein VVorvertrag gemacht

Weitere Planungssicherheit wird jedoch nicht benétigt, da man sich sicher ist,
dass der Vertrag verlangert wird (gute Zusammenarbeit mit der Birgergemein-
de).

Werden die Bestimmungen des Sachplans Verkehr (Objektblatt Flugplatz) vom BAZL

mit Ihnen koordiniert und abgestimmt?

Ja, der Flugplatzhalter wird stark eingebunden.
Das BAZL interessiert sich vor allem dafir, dass betriebliche und sicherheitsre-

levante Standards eingehalten werden.
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Wenn man theoretisch die Auslastung des Flugplatzes erhéhen wollen wirde
(z.B. auf 20.000 Bewegungen/Jahr), wirde das BAZL dem nicht im Wege ste-
hen. Dazu muss man im Prinzip nur mit der Blrgergemeinde einig werden. Die
Maximalanzahl der Flugbewegungen ist Teil des Vertrags mit der Gemeinde
Bleienbach, wenn man sie erh6hen mdchte, muss man dafir wahrscheinlich

mehr zahlen.

Wie schatzen Sie den volkswirtschaftlichen Nutzen des Flugplatzes sowie die Bedeu-

tung fir die Region ein?

Forderung von Freizeitaktivitaten und kulturellen Veranstaltungen fir die Regi-
on (Fliegerei, Familienausflige zum Flugplatz, Fliegerkolbi)
Volkswirtschaftlich Nutzen: neben ca. 10 Arbeitsplatzen werden vor allem indi-
rekte Effekte erreicht.

Den Ort Bleienbach wiirde ,,Niemand* kennen, wenn es den Flugplatz nicht ge-

ben wirde, der Ort ist sogar durch Veranstaltungen international bekannt.

Nachbarn und Umwelt

Gibt es Probleme mit der Umgebung beziiglich Larmschutz?

Es gibt relativ wenige Probleme. Es gibt eine Flugverkehrskommission mit je
zwei Vertretern aus den benachbarten Gemeinden, welche sich jahrlich zweimal
trifft und Larmschutzthemen bespricht. Mit Hilfe der Flugverkehrskommission
konnten die larmrelevanten Themen in den letzten Jahren optimiert werden und
die Interessen von allen Beteiligten koordiniert und ausgleichen werden. Die
Flugverkehrskommission ist gut vernetzt und schafft eine hohe Akzeptanz in der
Bevolkerung.

Uber Kunstflug wird am meisten diskutiert, auch tiber den Flugplatz hinaus. Der
Flugplatz ist hier auch ein beliebter Ansprechpartner, obwohl Kunstflug nur zu
einem kleinen Teil in Flugplatznéhe stattfindet.

Bei grosseren fliegerischen Events steigt die Zahl der Reklamation stark.

Wenn man die Piste verldngern wollen wiirde, wiirde dies ganz sicher Leute ,,auf
den Plan rufen®. Mit jeder neuen Betriebsbewilligung werden Larmthemen ,,neu

aufgerollt®

Gibt es zeitliche Einschrankungen fur den Flugplatzbetrieb & Flugverkehr?

Ja, gemass Betriebsreglement.
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Der Flugplatz Langenthal hat relativ flexible Betriebszeiten, es gibt wenige Be-

schréankungen.

Gibt es Probleme mit der Umgebung beziiglich Umweltschutz (z.B. bzgl. BLN, Auen-
gebiet)?

Nein

Gibt es Okologische Ausgleichsflachen auf dem Flugplatz, wie gestalten sich diese?

Ja, zusétzliche 142 are, Erstellungskosten 6.000 CHF, laufende Kosten von ca.
2.300 CHF/Jahr

Bauern, welche das Land pachten kimmern sich um die Gestaltung gemass kan-
tonaler Richtlinien (weniger Diingen, bestimmte Mahzeiten, etc.)

Kdnnen die Grinflachen rund um die Piste anderweitig genutzt werden (Parallelnutzung

zum Flugbetrieb)?

Nein, diese Flachen werden auch selber geméht. Die Flachen kénnen auch nicht

als Ausgleichsflachen gezéhlt werden.

Gibt es vertragliche Vereinbarungen mit Gemeinde / Nachbarn beziglich der Flugplatz-

nutzung? Wenn ja, welches sind die wichtigsten Eckpunkte der Vereinbarung?

Es gibt den Pachtvertrag (Pistengrundstiick) und Baurechtseigentum (Grundstu-

cke mit den Geb&uden)

Pachtvertrag:

Auslastung (17.000 Flugbewegungen)

Der Rickbau der Piste muss garantiert werden, wenn der Pachtvertrag mit der
Gemeinde Bleienbach nicht verlangert wird. Es muss vom Flugplatzhalter eine
grundpfandrechtliche Versicherungsgarantie fir den Rickbau Uber 180.000
CHF abgeschlossen werden. Der ,,Worstcase* wire dabei, dass man tatséchlich
die Piste entfernen wiirde. Eine bessere Moglichkeit wére, dass ein Nachfolgebe-
trieb oder die Burgergemeinde die Piste Gbernehmen wirde und so kosten ge-
spart werden wiirden.

Aktive Einflussnahme auf Larmprobleme vom Flugplatzhalter (Flugfuhrung,
Auswahl moglichst leiser Flugzeuge fur Hangarplatze)

Baurechtsvertrag:

Bei Erloschen des Baurechts werden die Bauten gratis ibergeben
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Welches sind die Mehrwerte des Flugplatzes flr die Gemeinde und Umgebung?
- Siehe oben
- Fur Firmen in der umliegenden Industriezone: Manche Leute reisen regelméssig

flr Meetings per Flugzeug an.

Wirtschaftlichkeit
Wie hoch sind die jahrlichen Gesamtertrage (grobe Schatzung)?
- Budget: ca. 200.000 CHF/Jahr [Erfolgsrechnung einsehen]

Gibt es eine jahrliche Erfolgsrechnung?

- Ja [Erfolgsrechnung einsehen]

Welche jahrlichen Kosten fallen im Flugplatzbetrieb an (grob geschatzt — Perso-
nell/Finanziell)?
- Keine Kosten im personellen Bereich (ca. 2.000 CHF/Jahr)

- Pacht, etc. [Erfolgsrechnung einsehen]

Wie hoch sind die Instandhaltungskosten der Anlage pro Jahr (grob geschétzt)?

- [Erfolgsrechnung einsehen]

Welche weiteren Einnahmequellen gibt es?
- Die Tankstelle (Doppeltankstelle fir Auto und Flugzeuge) bringt nicht wirklich
etwas ein, dessen Betrieb und Unterhalt kostet recht viel.
- Die Hangarvermietung ist die wichtigste Einnahmequelle
- Bei den Landegebuhren gibt es zwei Tarife, fir Externe und Ortansassige. Ex-
terne zahlen drei Mal so viel wie die Ortsanséssigen

Werden Eigenleistungen eingerechnet? Wenn ja, wie viele Stunden/Woche oder Ta-
ge/Jahr?

- [Siehe oben]

- [Eigenleistungen erscheinen nicht in der Erfolgsrechnung]

- Eine Vollzeitstelle mit ca. 100.000 CHF/Jahr (inklusive Sozialleistungen)

Wie hoch sind die jéhrlichen Einnahmen in den jeweiligen Bereichen Landegebiihren,
Flugschule, Flugzeugwerkstatt, = Tankstelle,  Gastronomie,  Hangar-/Stellplatz-
Vermietung (grob geschétzt, bzw. prozentuales Verhaltnis)?

- [Erfolgsrechnung einsehen]

- Flugzeugwerkstatt bringt dem Flugplatz keine Einnahmen
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Gastronomie ist ein Nullsummenspiel, man ist froh, wenn es keine Extrakosten

gibt. Es wird sogar teilweise quersubventioniert

Ist der Flugplatz in sich wirtschaftlich rentabel, gibt es eine Gewinnerzielungsabsicht?

Es gibt keine Gewinnerzielungsabsicht

Es gibt immer ein leichtes Plus am Ende des Jahres. Daher ist der Flugplatz ren-
tabel und kann problemlos Sanierungen und Neuinvestitionen vornehmen (wie
zuletzt die Piste und ein Hangar)

Der Uberschuss am Ende des Jahres wird méglichst klein gehalten, es werden
viele Abschreibungen gemacht. Durch die Abschreibungen kénnen Steuerreser-
ven gebildet werden.

Man kann mit dem Flugplatz leicht wachsen ohne offiziell ,,Gewinn zu machen*

Falls ,,nicht wirtschaftlich*: Bei welcher Anzahl von Flugbewegungen ware der Flug-

platz theoretisch rentabel?

Der Flugplatz ist nicht so sehr abhéngig von der Anzahl der Flugbewegungen
das Hochschrauben wirde nicht so viel bringen

Die Hangarvermietung bringt fir mehr

Wenn es nur nach der Wirtschaftlichkeit gehen wiirde, wére der ,,ideale Flieger,
der, welcher immer im Hangar rumsteht und nie fliegt”. Dem Verband ist bei der
Auswahl der Flugzeuge fur die Hangar aber nicht wahlerisch, es geht in erster
Linie um die Forderung der Fliegerei und nicht der maximalen Wirtschaftlich-
Keit.

Man konnte eher die Anzahl der hangarierten Flugzeuge in Relation zur Wirt-
schaftlichkeit setzen. Es wiirden etwa [...] Stellpldtze geniigen, um den Flug-

platz wirtschaftlich zu machen.

Gibt es einen Erneuerungsfonds fiir Sanierungsmassnahmen?

Es gibt keinen Fonds, sondern man nimmt die Steuerreserven, welche jéhrlich
gebildet werden (Abschreibungen). Man probiert dabei das ,,Maximale rauszu-
holen®, in dem man fast keinen Uberschuss erzielt.

Die Hohe der Abschreibungen kann man zunéchst selber bestimmen, es gab in
Vergangenheit aber auch schon Diskussionen mit der Steuerbehodrde. Insbeson-
dere nach Erstellung des neuen Hangar sind hohe Summen zusammengekom-

men, hier konnte man nicht so viel wie gewunscht abschreiben.
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- Die Hohe der Abschreibungen sind ca. 100.000 CHF/Jahr [siehe Erfolgsrech-

nung]

Wie hoch waren die historischen Erstellungskosten des Flugplatzes und der baulichen
Anlagen (grob geschétzt)?
- Schwer zu sagen, besser zu schétzen ist der heutige Stand mit ca. 3 bis 4 Millio-
nen CHF
- Neuer Hangar hat ca. 1,5 Millionen gekostet
- Zwei alte Hangar a ca. 1 Millionen gekostet (ca. 2 Millionen wiirde je ein Er-
satzneubau kosten)
- Piste 700.000 CHF (die reinen Baukosten davon nur die Halfte)
- Tankstelle ca. 200.000 bis 300.000 CHF (mit Tank)
- Die Kosten héngen stark davon ab, ob man rechnet auf der griinen Wiese zu
baut, oder in der Bestandssituation
- Neue Hangar sind attraktiv, weil in alten Hangars oft etwas mehr Feuchtigkeit
sitzt und sie schlecht isoliert sind. Insbesondere Halter von Oldtimern zahlen
gerne mehr fir einen Stellplatz in einem neuen, isolierten Hangar. Bodenstell-
platz 220 CHF/Monat, 300 CHF/Monat im neuen Hangar

Wann wurden die einzelnen Gebaude/Wege/Pisten erbaut?
- Piste und Rollwege 2006
- Tankstelle 2006 (Doppeltankstelle, in Kooperation mit Nachbar Daetwyler er-
stellt)
- ,.neuer” Hangar 2015
- Segelflugzeughangar 1968, sanierungsbedurftig
- Westlicher Hangar 1970

- Restaurant 1980 (viel Eigenleistungen beim Bau)

Wie gross ist die Nutzflache der einzelnen Gebdude (grob geschéatzt)?
- Kileiner Teil vom neuen Hangar ist zweigeschossig, der Rest eingeschossig

- Hangars haben alle Flugzeuge auch in der Luft hangen.

Entwicklung & Zukunft
Ist es vorgesehen, dass der Flugplatz in Zukunft so erhalten bleibt und weiter genutzt
wird?

- Ja



107

Ist es vorgesehen, dass der Flugplatz in Zukunft wachst (Auslastung, Betrieb)?

Nein, es soll bei 17.000 Flugbewegungen/Jahr bleiben

Gibt es Uberlegungen, den Flugplatz zu erweitern oder zu verkleinern (z.B. Pistenver-

langerung/-verbreiterung, Pistenverschiebung, Pistenbefestigung, Ausbau der Hangars,

Ersatzneubauten)?

Pistenverldngerung ist immer ein Thema, langfristig ist es geplant

Im Zuge der anstehenden Melioration (Flurbereinigung), welche durch die drei
anliegenden Gemeinden Bleienbach, Thorigen und Bettenhausen letztes Jahr be-
schlossen wurde sollen die Voraussetzungen flr eine Pistenverlangerung ge-
schaffen werden. Der Prozess der Melioration dauert ca. 10-15 Jahre, aus etwa 7
Bewirtschaftern von umliegenden Grundstiicke wird wahrscheinlich nur noch
ein Bewirtschafter. Manche Bauern mussen bisher tber die Piste zu ihren Fel-
dern fahren, dieses Sicherheitsproblem kdnnte man eventuell &ndern.

Da die Piste relativ kurz ist (585m bzw. 475m), kénnte eine Pistenverlangerung
den Flugplatz fur weitere (schnellere) Flugzeuge attraktiv machen und generell
die Sicherheit erhdhen. In Frage kommen die Flachen 6stlich der Piste.

Eine Pistenverbreiterung oder-verschiebung ist nicht notwendig

Der Segelflughangar soll in Zukunft ersetzt werden (Ersatzneubau)

Die Hangars haben kein weiteres Potenzial zur Generierung von mehr Fléche.
Zur Piste hin sind zwar Grundstiicksflachen nicht bebaut, jedoch muss es einen
Sicherheitsabstand zur Piste geben (5 Grad Winkel von der Piste).

Bei einem Neubau des Restaurantgebdaudes soll der Spielplatz bedeutend ver-
grossert werden. Der Spielplatz ist fir die Attraktivitdt des Flugplatzes sehr
wichtig (Besucher). Da Restaurantgebaude soll auch etwas grésser werden und
man mdchte Parkplatzflachen an anderer Stelle nutzen (teilweise ausserhalb des
Grundsticks).

Mit einem attraktivem Restaurant und Spielplatz verdient man zwar nicht far
Geld, der Flugplatz hat dann jedoch generell eine grossere und langfristigere Da-
seins-Berechtigung. Ein Negativbeispiel ist der Flugplatz Luzern-Beromunster,
der zu wenig fur seine Umgebung macht.

Den Flugplatzperimeter zu erweitern ist zwar gewinscht, jedoch mdchte die
Birgergemeinde dies zurzeit nicht, da sie nicht mehr Land versiegeln mdchte

(Landverschleiss, Verbauung von Kulturland).
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Es gibt neue Hangarplatze im bestehenden Gebaude von Daetwyler, dstlich an-
grenzt an den Flugplatz. Hier hat Daetwyler immer schon Hangarstellplatze ge-
habt, mochte die Flachen aber noch weiter ausbauen und weitervermieten, ob-
wohl dessen Flugzeugbaubetrieb eingestellt wurde. Ziel ist es, das bisherige
Museum zu erweitern und zu einem ,,fliegenden Museum* zu machen (dhnlich
wie Alteri in St. Gallen).

Das Grundstuck 762 wird vom Flugplatz und von MDC zusammen gepachtet
(Flugzeuge-Vorfeld und Autoparkplatz. Bei Festen werden die Flachen teilweise
anders genutzt.

Teile der Parkplatze im Parkhaus von Daytwyler werden immer am Wochenen-

de vom Flugplatz genutzt.

Bei gewiinschter Pistenverlangerung: Gibt es Uberlegungen / Moglichkeiten Nachbar-

grundstiicke zu kaufen?

Im Zuge der Melioration kénnen weitere Flachen gepachtet werden, jedoch nicht
gekauft werden. Bauern verkaufen ungern ihre Grundstiicke, sie verpachten sie

gerne um damit Geld zu verdienen.

Gibt es Uberlegungen / Mdglichkeiten nicht benétigte Teile des Grundstiicks zu verkau-

fen (z.B. auch bei gewuinschter Pistenkiirzung)?

Nein, im Gegenteil werden mehr Flachen bendtigt, der Flugplatz ist sehr knapp
bemessen.

Es fehlt eigentlich auch im Pistenbereich an Flachen, wahrend ein Flugzeug auf
der Graspiste (325m) landet, darf der Rollweg oder die Hartbelagpiste daneben
nicht genutzt werden. Eine Verschiebung der Grasspiste auf die Nordseite der
Hartbelagpiste wirde problematisch sein, da der Abstand zum Wald nicht aus-
reichend ist (,,5 Grad-Trichter-Regel*).

Welche Griinde und Einschrankungen sprechen gegen eine Pistenerweiterung?

Anwohner kdnnten Angst vor mehr Verkehr haben
Larmemissionen steigen

Kulturlandverschleiss

Gibt es Einschrénkungen in der Entwicklung des Flugplatzes durch die Fruchtfolgefla-

chen (auf dem Flugplatz und in der Umgebung)?
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Ja, sobald man neue Flachen versiegelt muss man 6kologische Ausgleichsfla-
chen erstellen. Im Zuge der beschlossenen Melioration kénnten sich aber neue
Potenziale bieten.

Welche Auswirkungen hat die Pandemie-Krise auf die Luftfahrt und kleine Flugplatze

(tatséchliche / voraussichtliche)?

Der Flugplatz war durchgehend offen, jedoch ist die Anzahl an Flugbewegungen
gesunken. Wegen der geringen Fixkosten gab es fiir den Flugplatzhalter keine
grossen negativen Auswirkungen. Die Vereine auf dem Platz haben starker gelit-
ten, da Vereinstatigkeiten zeitweise nicht mehr stattfinden durfte (insbesondere
Segelflug).

Die Uberregulierung des Flugbetriebs durch das BAZL hat schlimmere Auswir-
kungen als die Pandemie. Dies betrifft vor allem den Unterhalt von Flugzeugen,
Pilotenlizenzerhalt/-verlangerung, jahrliche Kontrollen des Flugplatzes, Funk-
konzession und Aufsichtspflicht des Flugplatzes. Die Uberregulierung kostet die
Flugzeughalter und Piloten sehr viel Geld, das ,,BAZL ist sehr erfinderisch im

Verursachen von Kosten“.

Die Anzahl an Flugbewegungen (Nicht-Gewerblich) nimmt in der Schweiz von 2000-

2018 stetig ab, was konnten Griinde dafiir sein, betrifft dies auch Langenthal?

Grinde ist vor allem die Uberregulierung des BAZL, ,,das BAZL sichert sich
lieber dreifach ab* und macht mehr Vorgaben.

Ein Beispiel fiir die Uberregulierung des BAZL ist die Einfiihrung des ,,english
only“-Funken, welches viele altere Piloten zum Aufhdren gezwungen hat.

Die Kosten fiur Piloten sind stark gestiegen (Landegebihren, h&ufigere Motor-
kontrollen)

In Langenthal ist die Anzahl der Flugbewegungen in dem Zeitraum nicht so sehr

gesunken

Wie sieht die Nachfrage nach gewerblichen Fliigen am Flugplatz Langenthal aus (Heu-
te/Abschéatzung fir die Zukunft)?

Die Nachfrage ist und bleibt nur klein

Wie sieht die Nachfrage nach Segelflug am Flugplatz Langenthal aus (Heu-
te/Abschétzung fir die Zukunft)?

Die Nachfrage nach Segelflug geht zurtck.
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Die Anzahl an Ausgestellten Ausweisen (Pilotenlizenzen, fast alle Arten von Lizenzen)
nimmt in der Schweiz von 1990-2018 ab, was konnten Grunde dafiir sein, betrifft dies
auch Langenthal (Flugschule, Flugplatznutzung)?

- Dies betrifft auch Langenthal

- [Grinde - siehe auch oben]

- Luftraumkomplexitat und -bewirtschaftung wurde schwieriger

Konnte eine verbesserte Anbindung des Flugplatzes an den offentlichen Verkehr fir
eine bessere Auslastung bzw. hohere Nachfrage sorgen?

- Nein

- Es kommen viele Leute mit dem Auto. Es kommen auch viele Leute mit dem

Fahrrad, das Elektrofahrrad macht die Anreise noch leichter.

Gibt es eine Kooperation mit der Daetwyler Gruppe zur Nutzung des Flugplatzes?

Bringt die Nachbarschaft gegenseitige Vorteile?
- Es gibt eine starke Abhédngigkeit voneinander. Die Kooperation bringt auch Vor-
teile, z.B. das Museum von Daetwyler sehr attraktiv. Der Flugplatz hat durch

das Museum einen ,,0Oldtimer-Bonus*.

Ist der Flugplatz offen fur Elektrofliegerei? Gibt es Auflademdglichkeiten?
- Ja, der Flugplatz ist sehr offen fiir Elektrofliegerei.
- Es stehen auch Elektroflugzeuge im Hangar. Es gibt auch einen Elektro-
Nurfllgler, welcher hier montiert werden kann
- Es gibt keine direkte Ladestation, es gibt aber ausreichend Strom zu Versorgung
der Flieger

Sehen Sie Potenzial fir den Einsatz von umweltschonenden Treibstoffen (z.B. syntheti-
sche Treibstoffe)?

- Es wire ,,die Losung fiir die Fliegerei“ beziiglich Umweltschutz, die Energie-
dichte von Verbrenner-Motoren ist bisher unubertroffen. Die Potenzial fur
Elektrofliegerei sehe ich nur in der Freizeitfliegerei (Hilfsmotoren fiir Segelflug-
zeuge und kleine Schulungsflugzeuge fiir Kurzstreckenfliige)

- Fir den Fluglarm sind zukiinftige Motoren nicht problematisch, der Propeller

hingegen schon.

Gibt es weitere vorgesehene Veranderungen fur die zuklnftige Flugplatznutzung (z.B.

Heliport errichten, Erweiterung der Hangarflachen fur Fallschirmsprung, etc.)?
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Fallschirmsprung ist nicht vorgesehen, da gibt es viele andere Anbieter. Es
kommen nur drei bis vier Tage im Jahr Fallschirmspringer (Privat/Militar) nach
Langenthal. Fallschirmspringen lohnt sich fir Flugplatze generell schon. Wenn
der Flugplatz Langenthal stark wachsen oder die Wirtschaftlichkeit erhéhen
wollen wiirde, ware Fallschirmsprung sicherlich ein gutes zusétzliches Angebot.
Z.B. lebt der Flugplatz Beromunster stark vom Fallschirmspringen.

Die Nachfrage nach Helikopterlandungen steigt stark. Mit der Einschrankung
der Aussenlandebewilligungen in der Schweiz wurden Helikopter mehr an Flug-
platze ,,gebunden®. Man darf zwar mit einem Helikopter mit Bewilligung eines
Grundeigentiimers landen, jedoch wurde die Anzahl der Landungen einge-
schrankt. Ein richtiger Helikopterlandeplatz wér fur Langenthal ein Thema fir
die Zukunft.

Wie hoch ist die Nachfrage nach Stellpléatzen in den Hangars sowie im Aussenbereich?

Stellplatze im Aussenbereich werden nicht nachgefragt.

Fur Hangarstellplatze gilt generell: sie mussen zahlbar sein und schnell rangier-
bar sein (z.B. mdchte man nicht erst vier Flugzeuge aus dem Hangar rausschie-
ben missen, um an sein Flugzeug ranzukommen). Rondells im Hangar sind sehr
bedienungsfreundlich und verursachen weniger Schaden an Flugzeugen.

Man konnten in Langenthal fur die Hangar-Stellplatze locker 10-20% mehr
Mietzins verlangen und wiirde ,.kein Flugzeug verlieren®. Die ,,Luft-Stellplitze*
sind nicht jederzeit voll ausgelastet, nicht jedes Flugzeug eignet sich gleich gut
fur das Aufhingen (meist 1-2 freie Platze, mehr Fluktuation). Bodenstellplatze

sind eigentlich immer sofort ,,am nichsten Tag* wiedervermietet

Sind Flachen vorgesehen flr neue Hangars, wie gestalten sich Plangenehmigungsver-

fahren dafir (Planungsbarrieren durch Nachbarn oder Amter)?

Es stehen keine neuen Fl&chen fur Hangars zu Verfligung.

Insbesondere die Flachen auf dem Grundstlick westlich der aktuellen Hangars
waéren interessant flr eine optionale Erweiterung des Flugplatzes. Wie hoch die
Chancen flr das Pachten neuer Flachen in Zukunft stehen ist unklar, es musste
sicherlich der Pachtvertrag neu verhandelt werden.

Der Segelflughangar ist sanierungsbedrftig, es wird eventuell ein Ersatzneubau
erstellt mit Fortfuhrung der Segelflugzeugnutzung. Hier dirfte es keine Pla-
nungsbarrieren geben. Bisher war der Segelflugverein fur den Instandhaltung

verantwortlich, diese Verantwortung soll mehr und mehr vom Flugplatzhalter
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abgeldst werden. Der Segelflugverein zahlt neben den Instandhaltungskosten ei-
gentlich nur den Boden (ahnliche Hohe wie der Baurechtszins),er hat auch die
Erstellung des Hangars selber finanziert. Der Segelflugverein hat das Nutzungs-
recht mit den gleichen Rechten wie der Flugplatzhalter gemdss Pachtvertrag mit
der Birgergemeinde Bleienbach.

Generell ist es fir die Entwicklung eines Flugplatzes wichtig, dass es nur einen
Ansprechpartner gibt wie in Langenthal der Aero-Club (Flugplatzhalter). So soll

es auch in Langenthal in Zukunft fortgeftihrt werden.

Wie sehen Sie die Chancen fir die generelle Entwicklung von autonomer (Klein-
)Fliegerei in den nachsten 5-10 Jahren (z.B. VTOL, Drohnen)?

Es gibt einen Boom fur Freizeit-Drohnen, die gewerbliche Drohnennutzung hat
eher einen Dampfer bekommen. Freizeit-Drohnen sind eher negativ fur Flug-
platze, man hat viel Arger mit ihnen. Hier macht es sich das BAZL einfach, es
hat einfach eine Drohnen-Flugverbotszone mit 5km-Radius um Flugplatze her-
um festgelegt und fir alle Ausnahmen Flugplatzleiter verantwortlich gemacht.

Durch dieses Verbot werden auch potenziell viele Flugplatzgegner ,,geziichtet*.

Sehen Sie Potenzial fir die Nutzung von Flugplatzen (wie z.B. Langenthal) von auto-

nomer (Klein-)Fliegerei in den n&chsten 5-10 Jahren (z.B. VTOL, Drohnen fur Logistik

oder Personentransport)?

Strategisch gesehen ist Langenthal als Drohnenstandort nicht so gut gelegen,
weil z.B. die OV-Verbindung nicht so gut ist wie anderen Flugplatzen und keine
grossen Stadte in der Néhe sind. Der Flugplatz soll kein Modellflugplatz wer-
den, es werden aber einzelne Ausnahmen genehmigt.

Drohnen brauchen eigentlich nur kleine Platze zum Starten und Landen und

nicht einen Flugplatz.

In welchem Bereich sehen Sie das grosste Potenzial fur die Nutzung von Flugplétzen

von autonomer (Klein-)Fliegerei in den ndchsten 5-10 Jahren - Fir Logistik oder fir den

Personentransport?

In Langenthal ist wenig Potenzial, weder fur Logistik, noch fiir Personentrans-

port

Personliche Motivation / Bewertungsspezifische Fragen

Wurden in Vergangenheit Flugplatzbewertungen gemacht (Immobilienbewertung,

Grundstiicksbewertung, z.B. von einer finanzierenden Bank)?
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- Nein, es gibt keine Bewertungen.
- Fdr die Finanzierung neuer Hangars muss man eine Wirtschaftlichkeitsberech-
nung vorlegen (mit Mieteinnahmen). Man musste hohe Eigenmittel einbringen

Wird der Verein bzw. der Verband wirtschaftlich & steuerlich beraten?

- Nein, es gibt aber zwei Revisoren, welche auch steuerlich versiert sind

Was ist ihre personliche Motivation fir lhre Tatigkeit als Flugplatzleiter des Flugplatze
bzw. als Flugplatzhalter (,,vom Hobby zum Beruf*/Selber Pilot/ Gesellschaftlicher An-
reiz/Wirtschaftlich lukrativ)?
- Wirtschaftlich nicht lukrativ (keine Vorteile oder Vergunstigungen)
- Einen Beitrag leisten zum Betrieb der Flugplatzes, der Flugplatz bendétigt die
Besetzung einiger Positionen (Ehrenamtlich)

- Freude an der Fliegerei, Oldtimer-Fan

Zusatzliche Fragen:
Umschwung um Hangar: Gibt es einen Mindestabstand zwischen zwei Hangars oder
zur Grundstiicksgrenze? Gibt es Regularien?
- Der Abstand zwischen den Hangar in Langenthal entspricht genau dem Min-
destabstand nach den Vorschriften des BAZL. Man kdnnte den Abstand nur ver-
ringern, wenn man die Flugzeuge per Hand zwischen zwei Geb&uden bewegt

(nicht mit eigener Motorleistung des Flugzeugs).

Reicht die Vorfeldgrosse am Flugplatz Langenthal aus?
- Die Vorfeldgrosse ist schon minimal. Mehr Flache ware vorteilhafter. Auch die

Rollwege sind in Langenthal relativ schmal.
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Anhang 4: Interviewtranskription zur Fallstudie 3, Flugplatz Birrfeld

Interview mit Herrn Vassalli, Flugplatzleiter (interimsweise) und Vorstandsmitglied
vom Flugplatzhalter mit anschliessender Besichtigung der Hangars.

Diese Interviewtranskription ist nicht 6ffentlich einsehbar.
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Anhang 5 — Flugplatz Biel-Kappelen
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Anhang 7 — Flugplatz Langenthal
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Anhang 9 — Flugplatz Birrfeld
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Anhang 11: Ubersicht der behandelten Flugplatze — Teil 1a - Flugfelder
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Anhang 13: Ubersicht der behandelten Flugplatze — Teil 2a - Regionalflugplatze
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Anhang 15-28: Statistiken des Bundesamts fur Statistik zum Luftverkehr
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Abbildung: Passagiere auf Regionalflugplatzen (Daten: (T5.2.1 BFS, 2018d))
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Abbildung: Passagiere auf Flugfeldern (Daten: (T5.2.1 BFS, 2018d))

Anzahl der Bewegungen nach
Flugplatzkategorie
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Abbildung: Anzahl der Bewegungen nach Flugplatzkategorie (Daten: (T4.5 BFS, 2018c))
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Anzahl der Bewegungen nach
Flugplatzkategorie - Nicht Gewerblich
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Abbildung: Anzahl der Bewegungen nach Flugplatzkategorie — Nicht Gewerblich (Daten: (T4.5 BFS,
2018c))
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Abbildung: Anzahl der Bewegungen nach Flugplatzkategorie - Gewerblich (T4.5 BFS, 2018c)
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Abbildung: Anzahl der Bewegungen auf Regionalflugplatzen und Flugfeldern — Flachenflugzeuge (Da-
ten: (T4.5 BFS, 2018c))
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Anzahl der Bewegungen auf
Regionalflugplatzen und Flugfeldern
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Abbildung: Anzahl der Bewegungen auf Regionalflugplatzen und Flugfeldern — Helikopter (Daten: (T4.5
BFS, 2018c))
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Abbildung: Anzahl der Bewegungen auf Regionalflugplatzen — Segelflugzeuge (Daten: (T4.5 BFS,
2018c))
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Abbildung: Anzahl der Bewegungen auf Flugfeldern — Segelflugzeuge (Daten: (T4.5 BFS, 2018c))
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Abbildung: Bewegungen im Linienverkehr seit 1950 Regionalflugpléatzen (Daten: (T4.5 BFS, 2018c))
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Abbildung: Ausweistrager und ausgestellte Ausweise Schweiz 1990-2018 (Daten: (T3.4 BFS, 2018b))
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Abbildung: Ausweistrager und ausgestellte Ausweise Schweiz 1990-2018 (Daten: (T3.4 BFS, 2018b))



In der Schweiz immatrikulierte Luftfahrzeuge 2000-2018
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Abbildung: In der Schweiz immatrikulierte Luftfahrzeuge 2000-2018 (Daten: (T2.1 BFS, 2018a))

Anhang 29: Anfragen fir Experteninterviews
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Anfragen fiir Experteninterviews

Kategorien Flogpatz Gesellschaftsform Ergebnis
/ Unternehmen
Biel-Kappelen Genossenschaft Telefonkontakt, Interview
Lommis Verein Telefonkontakt, Absage
Triengen AG Telefonkontakt, Absage
Flugplatzhalter Langenthal Verband Telefonkontakt, Interview
Wangen-Lachen Verein Telefonkontakt, Absage
Bad Ragaz AG Telefonkontakt, Absage
Birrfeld Verband Telefonkontakt, Interview
EPRE i Email-Anfrage negativ
(keine Erfahrung mit Flugplatzen)
Bewertungsfirmen 1AZI - Email-Anfrage negativ
W&P ) Em.aiI-Anfrage nega'tiv )
(keine Erfahrung mit Flugplatzen)

Tabelle: Anfrage fur Experteninterviews (eigene Darstellung)



Anhang 30: Flachenstudie zum Flugplatz Triengen
Gesamtflache: 87.665gm

Flugplatz Infrastruktur - Triengen
Flachenaufstellung

Landwirtschaftszone Arbeitszone Wohnzone

Parkplatz + Zufahrten
870 gm + 619 gm

Gebaude 5
Restaurant + Umschwung + Gartenanlage (Spielplatz)
121 gm+ 720gm + 1.105 gm

Gebaude 2
Flugzeugunterhalt + Umschwung
657 qm + 410 gm

Gebaude 1

Turm/Baro + Umschwung
480 gm + 370 qm
Gebaude 3

Hangar 1 + Umschwung
1.209 gm + 320 gm
Gebaude 4

Hangar 2 + Umschwung
1.372gm + 780 gm

Vorplatz + Rollwege
10.780 gm + 3.070 gm

Flugplatz
Acker, Wiese, Weide
60 gm

Befestigte Piste
22 qm
ca. 570mx 15m

Landwirtschaftszone
Flugplatzzone
Betriebsgebaude

Flugplatzzone
Flugfeldareal

Flugplatzperimeter
87.665 gm

Legende
Gebaude

Umschwung

[

Versiegelte Flache
Strasse, Weg, Parkplatz

Acker, Weide, Wiese

Flugplatzzone Betriebsgebaude

1
1]
1
j Gartenalage (Spielplatz)
==
B4

Flugplatzzone Flugfeldareal

Eigene Darstellung

Abbildung: Flachenaufstellung — Flugplatz Infrastruktur Triengen (Eigene Darstellung)
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