
Thema. |  Montag, 13. November 2017  |  Seite 2

«Der Lärm wurde um zwei Drittel reduziert»
Paul Kurrus, abtretender Präsident von Aerosuisse, lässt die Kritik zu Fluglärm und Luftverschmutzung nicht gelten

Von Thomas Dähler

Sie sind, Herr Kurrus, nach 14 Jahren als
Präsident von Aerosuisse zurück-
getreten. In der Region Basel, in der Sie
zu Hause sind, gibt es einige, die froh 
sind, dass Ihre Tätigkeit als sogenannter
Lobbyist zu Ende ist. Verliert die Luft-
fahrt tatsächlich einen Lobbyisten? 

Lobbyist mag vielleicht nicht der rich­
tige Ausdruck sein. Aber ich war 
sicher einer, der viel Überzeugungs­
arbeit geleistet hat – vor allem dort,
wo die Entscheide zur Luftfahrt fal­
len: in Bern nämlich. Nun, was die
Kritiker sagen, kann ich auch als 
Kompliment verstehen. Der Präsident
des Flughafenschutzverbandes Zü­
rich meinte vor Kurzem, ich sei stets 
korrekt, aber unerbittlich.

Sie waren einst der Initiant der Luftfahrt-
politik der Schweiz, Lupo genannt, und
haben mit Ihrem Engagement massgeb-
lich dazu beigetragen, dass die Luftfahrt
auf Bundesebene an Bedeutung
gewonnen hat. Wie wichtig sind die 
Bundeskompetenzen?

Gemäss Verfassung liegen die Kompe­
tenzen bei der Luftfahrt tatsächlich
beim Bund. Doch es gibt eine Dis­
krepanz zu dem, was wirklich 
geschieht – etwa beim jüngsten Ent­
scheid zum Sachplan Zürich, wo der
Bundesrat für ein massvolles Wachs­
tum war, die Zürcher Regierung die­
ses aber verhindert. Da wende ich ein,
dass die Landesflughäfen Verkehrs­
anlagen im nationalen Interesse sind

und deshalb mehr Bundeseinfluss
nötig ist, selbstverständlich unter
angemessener Berücksichtigung der
legitimen Interesse der jeweiligen 
Region. Entsprechend ist es aber rich­
tig, dass der Bund im Sachplan
immerhin Leistungen vorgibt, die 
erbracht werden müssen.

Welche Rolle kommt dabei Ihrem Ver-
band, der Aerosuisse, zu?

Die Aerosuisse kann für sich in
Anspruch nehmen, dass alle Player 
der Luftfahrt heute geeint auftreten.
Als Dachverband konsolidieren wir
die Interessen und treten dafür ein, 
dass eine massvolle Weiter­
entwicklung der Luftfahrt in der
Schweiz stattfindet. Ein Standort 
ohne Wachstum steht mittel­ und
langfristig vor einer schwierigen
Zukunft. In Zürich sind die Kapazi­
tätsverluste an Flugbewegungen in
den letzten Jahren jetzt erst wieder

ausgeglichen worden. Wir möchten 
aber Wachstum. Wir möchten, dass
für den Flugverkehr Entwicklungs­
ziele verfolgt werden.

Der Bundesrat weist im Lupo 2016 auch
auf die Kapazitätsreserven des EuroAir-
ports hin und ortet in Basel eine mög-
liche Reserve für den Fall, dass sich die 
beiden anderen Landesflughäfen nicht
mehr weiterentwickeln können. Die
Flughafen-Kritiker protestieren dage-
gen. Ist dies tatsächlich ein mögliches
Szenario?

Hier würde ich differenzieren. In
Zürich ist die Swiss der Haupt­Car­
rier. Sie betreibt dort einen Hub. Es ist 
gar nicht möglich, einen Teil dieses 
Verkehrs in Basel abzuwickeln. Damit 
würde den Langstreckenflügen der
Zubringer genommen. Der Hub­Be­
trieb in Zürich erlaubt keine 
Dezentralisierung. In Basel aber 
wären in der Tat noch zusätzliche 
Flüge im Punkt­zu­Punkt­Verkehr, 
wie ihn EasyJet betreibt, möglich.

Was bedeutet es für die Schweiz, wenn
die Luftfahrt in der Schweiz nicht mehr 
wachsen kann?

Das ist eine echte Sorge und würde im
Widerspruch zu den luftfahrt­
politischen Zielen des Bundesrates 
stehen. Die Schweizer Luftfahrt muss 
sich der Nachfrage entsprechend 
weiterentwickeln können. Ist Wachs­
tum in der Schweiz nicht mehr mög­
lich, würden wohl ausländische Flug­
häfen davon profitieren, die gewillt
sind, weiter auszubauen. Die Schweiz 
darf nicht stehen bleiben. Aerosuisse
fordert deshalb zum Beispiel am
Flughafen Zürich 80 Bewegungen zu
Spitzenzeiten. Heute sind es nur 66.

Welches sind Ihrer Ansicht nach die
volkswirtschaftlichen Auswirkungen
einer Begrenzung?

Wachstum wird trotz Begrenzung
stattfinden. Es ist nur die Frage, wo es 
stattfinden wird. Wenn die Schweiz
keine zusätzlichen Flugverbindungen
in aufstrebende Märkte, wie etwa
nach Asien, aufnehmen kann, findet 
die wirtschaftliche Entwicklung und 
damit die Schaffung von Arbeits­
plätzen einfach anderswo statt. Es 
droht eine schleichende, oft 
unumkehrbare Abwanderung von 
Wertschöpfung. Daher sollten wir in
der Schweiz eine massvolle Ent­
wicklung der Luftfahrt ermöglichen.

Das sehen die Gegner des Luftverkehrs, 
in Zürich und in Basel, anders. Sie kämp-
fen gegen den Lärm und sorgen sich um 
die Luftverschmutzung.

Auch die Luftfahrt kämpft gegen den
Fluglärm, und das nicht ohne Erfolg. 
In den letzten 20 Jahren wurde zum 
Beispiel der Lärmteppich um den 
Flughafen Zürich um zwei Drittel
reduziert. Und die Reise ist nicht zu

Ende: Der Lärm geht weiter zurück.
Die neusten technischen Ent­
wicklungen beim Bombardier CSe­
ries und AirbusNeo  reduzieren den
Fluglärm um 50 Prozent. Es ist also 
durchaus eine gewisse Zuversicht
angebracht. Mit einem qualitativen 
und massvollen Wachstum wird die
Lebensqualität nicht bedroht.

Und wie steht es mit dem CO2 in der 
Luft?

Die Luftfahrt nimmt den Klimaschutz
ernst. Sie ist weltweit die erste Bran­
che, die es geschafft hat, die CO2­
Emissionen der internationalen Luft­
fahrt im Rahmen eines Abkommen 
der UNO zu begrenzen. Und dies
obwohl die Luftfahrt gemäss dem
Umweltprgramm der UNO nur für
zwei Prozent der von Menschen ver­
ursachten CO2­Emissionen ver­
antwortlich ist, und etwa für dreiein­
halb Prozent beim Treibhauseffekt.

Müssen wir kein schlechtes Gewissen
haben, wenn wir eine Flugreise unter-
nehmen?

Nein, ganz sicher nicht.
In der Region Basel sind die Lärm-
schutzverbände besonders aktiv. Wel-
ches ist Ihr wichtigstes Argument im
Kampf gegen die Kritiker?

Grundsätzlich nehme ich die Sorgen
der Anwohnerschaft sehr ernst. 
Zunächst zu den gesundheitlichen 
Risiken des Fluglärms: Hier scheint
mir die grösste Untersuchung zur
gesundheitlichen Auswirkung von 
Fluglärm, die Norah­Studie, von 
Bedeutung. Diese kommt zu einem
klaren Ergebnis: Im Gegensatz zu
anderem Verkehrslärm besteht kein
signifikanter Zusammenhang zwi­
schen Fluglärm und Schlaganfall,
Herzinfarkt und erhöhtem Blutdruck.
Das kann bei uns nicht anders sein als
in Frankfurt, dessen Flughafen
wesentlich grösser ist. Eine andere
Frage ist die Empfindlichkeit. Diese 
ist in den letzten Jahren enorm 
gestiegen. Die Bevölkerung ist heute
weniger bereit als früher, Lärm in
Kauf zu nehmen. Tom Enders von Air­
bus sagte einmal: Die Lärmempfind­
lichkeit steigt schneller als der Fort­
schritt beim Lärmschutz. Es braucht
deshalb, und das sage ich selbst­
kritisch, mehr Aufklärung, um Ver­
trauen zu schaffen. Den Lasten steht
ein grosser Nutzen entgegen.

Die Schutzverbände im Baselbiet
behaupten das Gegenteil und argumen-
tieren ebenfalls mit medizinischen Stu-
dien.

Ich bin selber kein Experte und muss
mich daher auf vertrauenswürdige 
Quellen abstützen. Die deutsche
Norah­Studie ist die bisher umfang­
reichste und neueste Lärmstudie
Deutschlands und ist breit anerkannt.

Also ist das Hauptproblem, dass die
Flughafengegner die Bevölkerung
unnötigerweise sensibilisieren?

Den Schutzverbänden ist selbstver­
ständlich unbenommen, das zu ver­
breiten, was sie für richtig halten.
Meine Aussagen stützen sich auf die
neuesten Forschungsergebnisse und
offiziellen Studien.

Der EuroAirport Basel-Mulhouse hat an
Passagieren und an Frachttonnen 
zugelegt. Wie beurteilen Sie die Ent-
wicklung?

Der Flughafen nimmt die Bedürfnisse
der Bevölkerung und der Wirtschaft 
auf und entwickelt sich entsprechend. 
Im Frachtbereich ist unsere Region in
besonderem Masse auf ein gutes Luft­
frachtangebot angewiesen. Gerade
für die Life­Sciences­Branche und
deren pharmazeutische Produkte 
sind die geschaffenen neuen Möglich­
keiten sehr wichtig. 

Können Sie sich erklären, weshalb den-
noch in der Region Skepsis herrscht und
die Bedeutung des Flughafens unter-
schätzt wird?

Das ist nicht generell so. Ich denke, 
die Regierungen und die Wirtschaft 
sind sich der Bedeutung des Flug­
hafens durchaus bewusst, denn der 
Flugverkehr ist ein wichtiger Faktor 
der Standortattraktivität. Darüber
hinaus ist die Luftfahrt in der Region
mit mehr als 6300 Arbeitsplätzen sel­
ber zu einem wichtigen Arbeitgeber
geworden. Im Elsass ist die Luftfahrt
auf dem EuroAirport sogar der zweit­
grösste Arbeitgeber. Auch auf natio­
naler Ebene sind die Zahlen eindrück­
lich. Gemäss Bundesrat ist die Luft­
fahrt für die Schweiz von heraus­
ragender volkswirtschaftlicher
Bedeutung: Über 190 000 Arbeits­
plätze und über 33 Milliarden Wert­
schöpfung stehen in der Schweiz im 
Zusammenhang mit der Luftfahrt. 

Was halten Sie von den Forderungen, 
am EuroAirport das Nachtflugverbot 
auszuweiten?

Die Forderung ist zwar verständlich,
hätte aber erhebliche negative Fol­
gen. Daher hält der Bundesrat im
Lupo fest, dass auf den Landesflug­
häfen an den bestehenden Betriebs­
zeiten festzuhalten ist. In Basel hätte 
es grosse Auswirkungen, wenn ab 23
Uhr nicht mehr geflogen werden
könnte. Beispielsweise für EasyJet,
welche täglich vier Hin­ und Rück­
flüge für kurze und mittlere Distan­

zen oder drei Hin­ und Rückflüge für
längere Distanzen durchführt. Sie
müsste die Zahl der täglichen Flüge 
substanziell kürzen. Damit sänke die
Wirtschaftlichkeit enorm und hätte
eine erhebliche Verschlechterung des
Angebots zur Folge. Eine Stunde
weniger Öffnungszeit hätte einen
weit grösseren Effekt für die Flug­
gesellschaften als die blosse Ein­
schränkung um die eine Stunde.

Weshalb haben Sie und Aerosuisse sich
bisher wenig an der lokalen Debatte um 
den Fluglärm beteiligt?

Aerosuisse vertritt primär die natio­
nalen Interessen der Luftfahrt. Aller­
dings engagiert sie sich durchaus
auch in der Region, weil der EuroAir­
port der dritte Landesflughafen der
Schweiz ist. Es geht hier also auch um
nationale Interessen. Ich bin daher 
froh, dass uns gelungen ist, dass der
Bund im Luftfahrtpolitischen Bericht
einiges berücksichtigt hat, was Basel 
direkt betrifft. Aerosuisse hat sich in
Basel auch nicht direkt in die Lärm­
diskussion eingeschaltet, weil es hier 
ja auch lokale Organisationen gibt,
die mitreden – etwa die IG EuroAir­
port, die für den Flughafen kämpft.

Sie waren zu früheren Zeiten als Basel-
bieter Nationalrat und als Mitglied der
FDP Baselland stärker vor Ort enga-
giert. Wie nahe sind Sie heute an den
öffentlichen Diskussionen?

Ich bin sehr nahe dabei. Der neue 
Direktor des EuroAirports ist bei
Aerosuisse Vorstandsmitglied, was 
auch immer einen direkten Draht zu
ihm ermöglicht hat.

Im Falle des EuroAirports ist festzu-
stellen, dass der heutige Standard zu 
einem guten Teil den französischen 
Nachbarn zu verdanken ist. Die Parla-
mente auf Schweizer Seite, ins-
besondere der Baselbieter Landrat, ste-
hen dem EuroAirport weit kritischer 
gegenüber.

Es ist in der Tat noch zu wenig
gelungen, den Nutzen dieses Flug­
hafens für die Region aufzuzeigen.
Da gibt es noch Luft nach oben. Dem­
gegenüber hat Frankreich gerade in
jüngerer Zeit zugegebenermassen 
grosse Anstrengungen zugunsten des
EuroAirports unternommen. Ich 
freue mich, dass es beispielsweise in 
den Fragen des Steuerregimes und
des Arbeitsrechts gelungen ist, mit 
Frankreich eine Einigung zu erzielen.
Frankreich hat sich in dieser Frage 
deutlich bewegt. Dieses Engagement
auf französischer Seite ist zu würdi­
gen. Wir haben den Franzosen einiges
zu verdanken. Und sie tragen auch 
einen grossen Teil der Lasten.

Ihr Nachfolger bei Aerosuisse kommt 
aus der erweiterten Region Zürich. 
Raten Sie ihm, auch Basel nicht aus den
Augen zu verlieren?

Das ist nicht nötig. Thomas Hurter
kennt die Situation bestens und war 
auch bei den Verhandlungen um das
Steuer­ und Arbeitsrecht am EuroAir­
port aktiv. 

«Ein Standort ohne
Wachstum steht mittel-
und langfristig vor einer 
schwierigen Zukunft.»

«In Basel hätte es grosse 
Auswirkungen, wenn ab 
23 Uhr nicht mehr 
geflogen werden könnte.»

Engagiert für die Luftfahrt. Paul Kurrus ist überzeugt, dass niemand bei einer Flugreise ein schlechtes Gewissen haben muss.  Foto Nicole Pont

Paul Kurrus
Basel. Der Baselbieter Paul Kurrus (70)
ist Ehrenpräsident von Aerosuisse,
dem Dachverband der Schweizer Luft-
und Raumfahrt. Von 2003 bis heute
war er Präsident von AeroSuisse. Als 
Baselbieter Vertreter gehörte er von 
1999 bis 2003 dem Nationalrat an. Aus 
dieser Zeit stammt der Vorstoss, der
den Bundesrat dazu bewog, die Luft-
fahrt-Strategie im Luftfahrtpolitischen 
Bericht (Lupo) festzuschreiben.
Kurrus ist in Basel aufgewachsen, hat 
eine Lehre als Elektromonteur absol-
viert, bevor er sich nacheinander zum
Berufspiloten, Linienpiloten und Linien-
piloten-Fluglehrer ausbilden liess.
Begonnen hat er seine Fliegerkarriere
bei der Business Flyers Basel AG von 
Moritz Suter. Ab 1979 war er als Linien-
pilot tätig, zuerst bei der Crossair, dann
bei der Swiss. 2004 wurde er Vize-
direktor Public Affairs bei der Swiss.
Ausser bei Aerosuisse engagierte sich 
Kurrus auch bei Economiesuisse, beim
Schweizerischen Arbeitgeberverband
und beim Verkehrshaus der Schweiz. 
Kurrus wohnt in Arlesheim und ist Mit-
glied der FDP Baselland. td


