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Asymmetrien in der Debatte um den Landesflu ghafen Ziirich

Luftverkehrist mehr als Luxus und L#rm. Das
zeigte der Luftfahrikongress, den der Wirt-
schaftsverband Economiesuisse diese Woche
in Anlehnung an ein devtsches Modell lanciert
hatte. Allein die Tatsache, dass dieser Kon-
gress im «Event-Docks, einem stillgelegten
Teil des Flughafens Ziirich, siattfand, belegt
sinnbildlich, dass in der schweizerischen Luft-
fahrt vieles noch nicht stimmt.

Okonomisch hat der Luftverkehr zwar das.
Schlimmste hinter sich. Der Flughafen Ziirich
und die flugnahen Betriebe der ehemaligen
SAirGroup konnten dem grossen Strudel des
Swissair-Konkurses entrinnen, vor allem dank
ausléndischen Kapitalgebern, die iiberzeugt
sind, dass Luftverkehr in der Schweiz Zukunft
hat. Der Bund, viele Kantone und Schweizer
Maultis haben das Griindungskapital fiir eine
neue nationale Fluggesellschaft bereitgestellt,
um_dem Wirtschaftsplatz Schweiz weiterhin
viele Direktfliige ab Ziirich zu sichern.

«SHOPPING STATT SHIPPING»

Die Zahl der Passagiere im Flughafen Ziirich
wiichst. wieder (4 6 Prozent im laufenden
Jahr), ebenso wie jene seines grossten Kun-
den, der Swiss (9,9 Prozent im letzten Jahr),
Unique lebt aber vom Geschift am Boden
(«Shopping statt Shipping») und diirfte erst
etwa in fiinf Jahren im Flugbetrieb schwarze
Zahlen erreichen. Die Swiss steht nach einer
Rosskur mit der Halbierung von Flotte und
Destinationen sowie einem Personalabbau
um 40 Prozent an der Schwelle zum operati-
ven Gewinn, ist jedoch noch weit- davon
entfernt, thre Kapitalgeber ansprechend zu
bedienen.

Die Schweiz ist schon vom Einrupsgebiet
her filr eines der grossen Drehkreuze (Mega-
Hub) im europiischen Lufiverkehr zu klein.
Die sind fix an London, Paris und Frankfurt
sowie — mit Abstrichen — an Amsterdam und
Madrid vergeben. Die Deutsche Bank reiht in
threr Drehkreuz-Studie den Flughafen Ziirich
in die Kategorie der Sekundéir-Hubs ein. Zu
diesen mittleren Hubs zihlen Flughifen wie
Miinchen, Barcelona, Mailand, Manchester,
Kopenhagen, Sto¢kholm oder Wien Zurzeit
hegt Ziirich beim Passagleraufkommen nach
einem Abstieg it Eurépa noch 'an17. Stelle.
Mit- einen),, breiteren . Kunden-Mix (Linie,
Charter, Bﬂhg Flieger) als in Swissair-Zeiten
und- einem attraktiven Shoppingcenter hat
Zurich nachfrageseitig gute Aussichten, den
Status als Sekundér-Hub im System der Luft-
hansa und der Star Alliance zu halten.

Dass Ziirich in der Zukunft dennoch ein

Abstieg in die Kategorie der Flughiifen fast
ohne Interkontinentalverkehr (Valencia, Bar-
celona, Koln, Genf, Lyon, Turin) droht, liegt
an der libmenden Rechtsunsicherheit und an
der asymmetrischen politischen Debatte iiber
die negativen Seiten eines Verkehrstripers
von internationaler Tragweite.

Der Konflikt mit Deutschland iber die An-

einseitigen Durchfiihrungsverordnung nicht
nur ungeldst, die im April 2005 binnen Jahres-
frist versprochene Aufnahme der Gespriiche
zwischen den beiden Staaten lisst immernoch
aufsich warten. Das von der deutschen Regie-
rung diktierte Anflugregime zulasten dicht
besiedelter Gebiete im Osten und Siiden des
Flughafens Ztrich hat ejne kantonale Volks-
initiative provoziert, mit der die Zahl der Be-
wegungen limitiert und' die Offnungszelten
des Flughaferns um weitere zwei Stunden ver-
kiim werder sollen.
. PLAFONIERUNG AM GOTTHARD?

Landesﬂughafen erst recht ‘das interkontij-
nentale Drehkreuz in Ziirich, sind nationale.
Infrastrukturen, werden aber in der Schweiz
immer noch wesentlich von den Kantonen ge-
steuert. Dies fiihrt in der direkten Demokratie
unweigerlich zu Zielkonflikten. Bei Schienen-
und Strassenprojekten nationaler Tragweite

konnen direkt Betroffene nicht autonom ent-
scheiden. So wire es unmoglich, dass etwa die
Urmner analog zu den’ Ziirchern per Volks-
initiative eines Tages am Gotthard die Plafo-
nierung der Auto- und Zugfahrten oder eine
Nachtsperre flir Personenwagen einfithren
konnten. Man darf sich mit Fug fragen, warum
filr den nicht minder wichtigen Lufiverkehr
nicht Gleiches gelten soll.

Man hiitte deshalb zum leidipen Thema
Plafonierungsinitiative und Fluglirmfonds
gerade in Zlirich klirende Worte vom zustéin-
digen Bundesrat fitr die nationalen Infrastruk-
turen erwartet. Verkehrsminister Leuenber-
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ger auferlegte sich aber auch am Luiftfahrt-
kongress . grosse Zuriickhaltung, die ihm in
anderen Fragen — man denke etwa an Ausfil-
ligkeiten gegen’ Lenker von Offroad-Fahr-

zeugen — fremd ist. Eine Einmischung des’

Bundes in die Ziircher Abstimmungsdebatte
wire nach Ansicht von. Leuenberger «mit
Sicherheit kontraproduktiv». Erst nach der
Abstimmungsanalyse werde sich zeigen, ob
durch eine Limitierung der Flugbewegungen
und eine Ausweitung der Nachtsperre auf
einem interkontinentalen Drehkrenz - auch
Landesinteressen gefithrdet wiirden,

Das weckt den Argwohn, hier wolle der
Verkehrsminister einen Konflikt einfach bis
zu seinem eigenen Riickiritt aussitzen, genau-
so wie das Problem der angeschlagenen Fith-
rung im dafiir zustindigen Bundesamt filr

Zivilluftfahrt.
Voo einem nationalen Verkehrsminister
muss man erwarten diirfen, dass er Filhrungs-

verantwortung wahrnimmt und die Stimm-
blirger eines Kantons rechtzeitig davor warnt,
das schiidliche deutsche Anflugregime durch
ebenso schiidliche Zilrcher Restriktionen zum

Nachteil des nationalen Hubs zo kumulieren. &

Lenenberger steht als Bundesrat und Ziircher

hier in einer doppelten Verantwortung. Und (5
auch sein Ceterum censeo, mit der Annahme &5

des Staatsvertrags durch das nationale Parla-
ment wiire filr den Flughafen Zilrich alles bes-
ser gekommen, wird durch Wiederholung
nicht richtiger. Hiitte die Schweiz diesen Ver-
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holt und auf der Strasse ins Ausland gekarrt
wird, weil das Nachtﬂugverbot in Zirich kein
eigenes Cargo-Geschift zulssst.

Sowie sich der Bund bei der Plafonierungs-
initiative mit Verweis auf kantonale Hoheit
vornehm zuriickhiilt, stuft auch die deutsche
Bundesregierung den Streit um das Anflug-
regime auf Zirich bis jetzt als regionale Ange-
legenheit im «Hotzenwald» fernab von Berlin
ein und dispensiert sich von Verbesserungen
an der' Verordnung. Nach den informellen
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trag ratifiziert, hitte sie freiwillig zu noch [Esiits

mehr Stidanfligen Hand geboten, als ihr
heute von Deutschland aufgezwungen wer-
den. Und iiber deutsches Gebiet konnten
noch weniger Jets anfliegen als heute.

Ziirich hat die strengste Nachtflugsperre
fiir einen interkontinentalen Flughafen, Wird
die Sperre morgens und abends um je eine
Stunde ausgedehnt, perit die Vermelzung der
Lang- und Kurzstrecken durcheinander. Die
Deutsche Bank malt in ihrer Studie fiir Ziinch
aicht den Teufel an die Wand. Sie verweist
lapidar auf mégliche Riickentwicklungen des
Flughafens und in der Folge auch der Wirt-
schaftsregion Ziirich durch politisch erzwun-
gene Einschnitte. Wertschopfung und Ar-
beitsplidtze verlagern sich dann, nicht von
heute auf morgen, auf ausldndische - Flug-
hiifen. So wie heute schon ein grosser Teil der
Luftfracht von Camions in der Schweiz abge-

Kontakten der letzten Monate gibt es weder
Wahlen noch sonstipe Hindernisse, um das
Gespriich unter befreundeten Regierungen
pun auch formeli; wie 2005 von den beiden
Verkehrsministern vereinbart; wieder aufzu-
nehmen. Der Bundesrat sollte dabel dem
Departement filr auswiirtige Angelegenhei-
ten, konkret dessen Staatssekretiir Ambiihl,
die Federfihrung filr die Mission ibertragen.
Zumeinen, weil damit ersichtlich wird, dasses
fiir die Schweiz um nationale Interessen und
nicht nur um flugtechnische Probleme géht.

Zum andern, weil Ambiihl frither als Direktor

des Integrationsbiiros bewiesen hat, dass die
kleine Schweiz mit Kreuzkonzessionen auch
der grossen EU bilaterale Kompromisse in
komplexen Dossiers abringen konnte
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