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und Abflilge ist zweieinhalb Jahre nach der
nicht

dass dieser Kon-
gress im «Event-Dock», efuem stillgelegten
Teil des Flughafens Zürich, stattfand, belegt
sinnbildlich, dass in der schweize~hen Luft-
fahrt vieles noch nicht stimmt.

Ökonomisch hat der Luftverkehr zwar das
Sch limm~te hinter sich. Der Flughafen Zürich
und die flugnahen Betrieb~ der ehemaligen
SAiiGroup k9nnten dem gros~n stnidel des
Swissai1;-Konkurses entrinnen, vor allem dank
ausländischen Kapitalgebern, die überzeugt
sind, dass Luftverkehr in der Schweiz Zukunft
hat. Der BUnd, viel~ Kantone und Schweizer
Multis haben das Grünpurigskapital für eine
neue nationaleFluggesellschaft bereitgestellt,
um-dem Wirtschaftsplatz Schweiz weiterhin
viele Direktflüge ab Zürich zu ~chem.

c SHOPPING STATT SHIPPING»

Die zahl der Passagiere im Flughafen Zürich
wächst wieder ( 4,6 Prozent im laufendeli
Jahr), ebenso wie jeneseines grössten Kun-
den, der Swiss (9,9 Prozent im letzten ;rahr);
Unique lebt aber vom Geschäft am Boden
( «Shopping statt Shipping» ) und dürfte erst
etwa in fili1f Jahren imF;l~gbetrieb schwarze
Zahlen erreichen. Die Swiss steht nach einer
Rosskur mit der Halbierung von Flotte und
Destinationen sowie einem Personalabbau
um 40 Prozent an per Schwelle zum operati,.
ven Gewinn, ist jedoch ~och weit davon
e~tfemt, ihre Kapitalgeber ansprechend zu
bedienen.

Die Schweiz ist schon vom Einzugsgebiet
her für,eines der'grossen Drehkre~e (Mega-
Hub) im europäischen Luftverkehr zu klein.
Die sind fix an London, Paris und Frankfurt
sowie -mit Abstrichen -

(

7- ..."..-
besiedelter Gebiete iinOstenund Südendes
Flughafens Zfirich hat eiIie kantonale Volks-
initiative provoZiert, mit der die Zahl der Be-
wegungen limitiert und' die Offnungszeiten
des Flughaferisum weitere zwei StUnden ver-
kilrzt werden sollen.
i PLAFONIERUNG AM GOTTHARD?
Landesflughäfen, erst recht das interkonti-
:nentale 1)rehkr~uz in Zürich, sind nationale.
Infrastrukturen, werde~ aber in der SchweiZ
jmnIer noch wesentlich von denKantonen ge-
steuert. Dies führt in der direkten Demokratie
unweigerlich zu Zielkonflikten. Bei Schienen-
~d StraSseriprojekten natio~a1er Tragweite
können direkt Betroffene nichtautonom ent-
scheiden. So wäre es unmöglich, dass etwa die
Umer analog zu den' Zfuchem per Volks-
initiative eines Tages am Gotthard die Plafo-
nierung der Auto- und Zugfahrten oder eine

rn die Kategorie der Sekund'J.r-Hubs ein. Zu
diesen ririttleI:en Hubs zählen Flughäfen wie

München, Barcelona, Mailand, Manchester,
Koperihagen, Stockholm oder Wi~n. Z~eit
liegt Zürich beim Passagieraufkommennach.., '. ., ; " ' " }
emem AbstIeg 1fi Europanoch ailJ17. Stelle.

~t eine~,t b.reiteIe~ ~unden~Mix (Linie,
Charter,Billig-Flieger) als in Swissair-Zeiten
und einem attraktiv~n ShoppingceJlter hat
Zürich nachfrageseitig gute Aussichten, den
StatUs alS Sekund'J.r-Hub imSvstem derLuft-
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ger: auferlegte sich aber auch am Luftfa.brt-
kongress grosse ZurückhaltUng, die ihm in
anderen Fragen -man denke etwa an Ausfäl-
ligkeiten gegen' Lenker von Offroad-Fahr-
zeugen -fremd ist. Eine Einmischung des'
Bundes in die Zürcher Abstimmungsdebatte
wäre nach Ansicht von Leuenberger «mit
Sicherheit kontraproduktiv». Erst nach der
Abstin1mungsanalyse werde sich zeigen, ob
durch eine Limitierung der Flugbewegungen
und eine Ausweitung der Nachtsperre auf
einem interkontinentalen Drehkreuz auch
Landesinteressen gefährdet würden~

Das weckt den Argwohn, hier wolle der
Verkehrsminister einen Konflikt einfach bis
zu seinem eigenen Rücktritt aussitzen, genau-
so wie das Problem de~ angeschlagenen Füh-
rung im dafür zuständigen Bundesamt für
ZivWuftfahrt.

Von einem nationalen Verkehrsminister
muss man erwarten dürfen, dass er Fühiungs-
verantwortung wahrnimmt und die stimm-
bürgereines Kantons rechtZeitig davor warnt,
das schädliche d~utsche Anflugregime durch
ebenso schädliche ZürcherRestriktionen zum
Nachteil des nationalen Hubs zu kumulieren.
Leuenberger steht als Bundesrat und Zürcher
hier in einer doppeltenVerantwortung. Und
auch sein Ceterum ~enseo, mit der Annahme

t
Zürich hat die strengste Nachtflugsperre

für einen interkontinentalen flughafen: Wird
die S"erre morgens und abends Um je ein~

Lang- und Kurzstrecken durcheinander.
Deutsche Bank malt in ~er Studie ft.tr Zi.irich
nicht den Teufel an die Wand. Sle verweist
lapidar auf mögliche RUckentwicklungen des
Flughafens und in der Folge auch .der wirt-
schaftsregion Züricli durch politisch erzwun-
gene Einschnitte. Wertschöpfung und Ar-
beitsplätze verlagern sich dann, nicJtt von
heute auf morgen, auf ausländische Flug-
häfen. So wie heuteschon ein grosser Teil der
Luftfracht von Camions in der Schweiz abge-

holt QDd auf der Strass~ ins Ausland gekarrt
wird, weil das Nachtflugverbot in Zürich kein
eigenes Cargo-Geschäft zulässt.

Sowie sich der Bund bei der Plafonierungs-
initiative mit Verweis auf kantonale Hoheit
vornehm zurückhält, stuft auch die deutsche
Bundesregierung den Streit um das Anflug-
regime auf Zürich bis jetzt als regionale Ange-
legen:heit im«Hotzenwald» fernab vonBerlin
ein und dispensiert sich von Verbesserungen
an der Verordnung. Nach den informellen

sonstige das
Gespräch unter QefreQndeten Regierungen
nun auch fo~eI1;wie 2005 yon den beiden
Verkehrstl1injstern vereinbart; wi~der aUfzu-
nehmen.

ftir die Schweiz um ~ationale Interessen und
nicht nur um flugtechnische Probleme geht.
ZUm andem, weil Ambühl früher als Direktor
des Integrationsbüros beWiesen hat, dass die
kleine Schweiz mit Kreuzkonzessionen auch
der grossen EU bilaterale Kompromisse in
komplexen Dossiers abringen konnte.


