Zukunftsorientierte
Luftverkehrspolitik
fur einen starken
Wirtschaftsstandort
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Forderungen der SVP im Uberblick

1. Luftverkehr ist nicht Selbstzweck. Er ist ein bedeutender volkswirtschaftlicher Faktor
und ein wichtiger Dienstleister fiir die Schweizer Wirtschaft. Die Entwicklung des Luft-
verkehrs muss deshalb den Bediirfnissen des Wirtschaftsstandortes Schweiz ent-
sprechen.

2. Der Bund verfugt Uber vielfaltige Einflussmaoglichkeiten auf die Luftverkehrspolitik. Die
SVP verlangt, dass er sie so koordiniert und wahrnimmt, dass ideale Rahmenbedin-
gungen fir die Entwicklung der Schweizer Luftfahrt entstehen. In diesem Zusammen-
hang ist der Bund auch gefordert, seine Verantwortung als Miteigner der Swiss und
als Autor des Sachplans Infrastruktur Luftfahrt (SIL) wahrzunehmen.

3. Die Definition des Luftverkehrs als 6ffentlicher Verkehr ist problematisch, da sich dar-
aus Forderungen nach einer Unterstlitzung durch die 6ffentliche Hand ableiten las-
sen. Die SVP lehnt alle Forderungen ab, die sich aus der Definition des Luftverkehrs
als offentlicher Verkehr ergeben.

4. Verschiedentlich hat das UVEK schon angedeutet, Kurzstreckenflige auf die Schiene
verlagern zu wollen. Daflir besteht einerseits keine gesetzliche Grundlage. Anderer-
seits erfilllen die beiden Verkehrstrager je andere Zwecke. Die SVP bekennt sich zur
freien Wahl des Verkehrsmittels und lehnt die Verlagerung von Kurzstreckenfligen
auf die Schiene durch politische Massnahmen ab.

5. Die bestehenden Probleme insbesondere des Flughafens Zirich lassen sich nicht mit
einer Schwachung des Foderalismus I6sen. Die SVP lehnt die Ubertragung der Flug-
hafeninfrastrukturen in die Kompetenz des Bundes ab und fordert, dass der Bund sei-
ne vielfaltigen Kompetenzen koordiniert und verstarkt wahrnimmt. Dazu gehdrt insbe-
sondere auch, dass der Bund die gesamtschweizerische Bedeutung der Landesflug-
hafen schweizweit thematisiert.

6. Die Nordausrichtung des Flughafens Zurich-Kloten ist topografisch bedingt und histo-
risch gewachsen. Die SVP verlangt, dass die Nordausrichtung beibehalten wird. Ge-
gen die einseitig von Deutschland verfiigten Anflugbeschrankungen hat der Bund alle
Beschwerdemittel auszuschdpfen. Gleichzeitig sind Neuverhandlungen mit Deutsch-
land Uber die offenen Fragen aufzunehmen. Die betroffenen stiddeutschen Gemein-
den sind im Rahmen der gesetzlichen Anhdérungs- und Mitwirkungsverfahren einzu-
beziehen, ohne dass Deutschland ein formelles Mitspracherecht in Bezug auf Flug-
bewegungen Uber schweizerischem Territorium eingerdumt wird.

7. Gemass Umweltrecht soll Larm da konzentriert und kanalisiert werden, wo die we-
nigsten Menschen betroffen sind. Eine Verteilung des Fluglarms lehnt die SVP eben-
so ab wie eine Plafonierung oder Begrenzung der Flugbewegungen. Bei der Beurtei-
lung allfalliger Entschadigungsklagen ist zudem der Wertzuwachs, der durch die Nahe
zum Flughafen entstanden ist, zu beriicksichtigen.

8. Die Frage, ob der Flughafen Zurich-Kloten ein Luftverkehrsdrehkreuz sein soll oder
nicht, ist nicht ein Anliegen des Service Public, sondern wird vom Markt entschieden.
Die politisch motivierte Festlegung auf ein bestimmtes Benutzerkonzept lehnt die SVP
ab.

9. Neuen Bundesbeitragen an die Swiss steht die SVP grundsatzlich ablehnend gegen-
Uber. Vielmehr hat der Bund Moglichkeiten zu nutzen, um der Fluggesellschaft ideale
Rahmenbedingungen zu schaffen. Notwendig ist zudem die Formulierung einer klaren
Eignerstrategie mit dem Ziel die Bundesanteile méglichst rasch zu verkaufen.




10.Skyguide hat ihre Dienstleistungen auf héchstem qualitativem Niveau und zu interna-
tional vergleichbaren Preisen zu erbringen. Ungedeckte Kosten, die aus der Leis-
tungserbringung fur das Ausland oder die Regionalflughafen entstehen, sind nicht den
Passagieren der Landesflughafen zu Gberwalzen, sondern von der Skyguide als Ver-
lust auszuweisen. Die SVP begrisst eine genaue Priifung und eine allfallige Einglie-
derung der Schweiz in den Single European Sky.

11.Kosten fur Sicherheitsaufgaben, die in den Bereich der hoheitlichen Aufgaben des
Staates fallen, sind vom Bund zu tragen.




1. Ausgangslage
1.1. Volkswirtschaftliche Bedeutung des Luftverkehrs

Der Luftverkehr hat eine grosse volkswirtschaftliche Bedeutung und tragt in nicht geringem
Masse zur Wertschopfung und Beschéaftigung in der Schweiz bei. Die Landesflughafen gene-
rieren direkt eine Wertschdpfung von 850 Mio. Franken und 2'100 Vollzeitstellen. Werden die
indirekten’, induzierten? und katalytischen® Effekte dazu genommen, betrug die Wertschdp-
fung 21 Mrd. Franken und Stellen fir 161'000 Vollzeitbeschaftigte. Die Gesamtbedeutung
davon fir das Inland betrug 19 Mrd. Franken und 138'000 Vollzeitbeschéftigte. Dies ent-
spricht 4.6% des BIP und 3.6% der Schweizer Beschéftigung im Jahr 2002.* Neben diesen
allgemeinen volkswirtschaftlichen Effekten wirkt sich der Luftverkehr insbesondere auf zwei
Bereiche aus: auf die Evaluation von Unternehmensstandorten und auf den Tourismus.

Als Standortfaktor spielen die Flughafen namentlich flir auslandische Unternehmen eine Rol-
le. Zwar gibt es neben der Erreichbarkeit noch verschiedene andere Faktoren, welche die
Standortwahl beeinflussen, so z. B. Steuern, Qualifikation der Arbeitskrafte, Lohnniveau, po-
litische Stabilitdt u. a. Die Anbindung an den internationalen Luftverkehr hat denn auch nicht
fur alle Branchen dieselbe Bedeutung. Experten kommen allerdings zum Schluss, dass Un-
ternehmen bei ungentigender Verkehrsanbindung insbesondere frontnahe Bereiche (Ver-
kauf, Service) und Headquarterfunktionen an Standorte verlegen kénnten, in deren Nahe
mehr und bessere Verbindungen angeboten werden.® Eine Verschlechterung bei den ange-
botenen Verbindungen kann zudem einen negativen Einfluss auf Investitionsentscheide der
ansassigen Unternehmen haben. Im Zusammenhang mit Unternehmensniederlassungen hat
der Flughafen Zirich-Kloten schliesslich eine weit gréssere Bedeutung als die beiden ande-
ren Landesflughafen, werden allfallige Unternehmenssteuern doch ganzlich im Inland erho-
ben.

Ein weiterer Bereich, der stark durch den Luftverkehr beeinflusst wird, ist der Tourismus. Von
einem Wegfall von Langstreckenverbindungen waren namentlich die aussereuropaischen
Hauptmarkte USA und Asien betroffen. Flir Gaste aus diesen Regionen spielt die rasche und
bequeme Erreichbarkeit einer Destination eine gréssere Rolle als der Preis. Aussereuropai-
sche Touristen geben zudem bis zu dreimal mehr in der Schweiz aus als europaische Tou-
risten.® Die Bedeutung von Flugverbindungen zeigt sich auch an der durch das Transportwe-
sen im Tourismus generierten Wertschopfung: Davon entfallen 1.1 Mrd. Franken auf den
Luftverkehr, aber nur 0.7 Mrd. auf den Schienenverkehr.”

Schliesslich steht die Luftverkehrspolitik in einem engen Zusammenhang mit der Aussen-
wirtschaft und der Wachstumspolitik des Bundesrates. Die Schweizer Wirtschaft ist in hohem
Masse exportorientiert und aus diesem Grund von einer guten internationalen Verkehrsan-
bindung der Schweiz abhangig. Die Ausgestaltung der Flugverkehrspolitik entscheidet des-
halb auch darlber, ob von der Wachstumspolitik des Bundes Impulse ausgehen, oder ob die
Schweizer Wirtschaft ihre Produkte und Dienstleistungen unter im internationalen Vergleich
erschwerten Bedingungen anbieten muss.

' Darunter werden die Wertschopfung und Beschaftigung der Vorleistungsbetriebe ausserhalb des
Flughafenareals verstanden.

2 Darunter werden die Beschaftigung und Wertschdpfung, welche Uber die Multiplikatoreneffekte der
Ausgaben der direkt und indirekt Beschaftigten sowie Uber Weiterverwendung der Gewinne der Un-
ternehmen ausgel6st werden, verstanden.

® Darunter werden Ausgaben der Passagiere auf dem Flughafenareal sowie der auslandischen Pas-
sagiere in der Schweiz verstanden.

* SIAA (Swiss International Airport Association), Volkswirtschaftliche Bedeutung der schweizerischen
Landesflughafen. Zurich, Bern, Juni 2003, Seite 37.

® Komitee ,Weltoffenes Ziirich“, Die Bedeutung der Langstreckenverbindungen des Flughafens Ziirich,
Beleuchtender Bericht. Zirich 2003, Seite 11.

° Ebd., Seite 4.

" Ebd., Seite 7.
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Vor diesem Hintergrund wird die gesamtschweizerische Bedeutung insbesondere des Flug-
hafens Zurich-Kloten deutlich. Als grosster Landesflughafen stellt er nicht einfach ein kanto-
nales Problem dar, sondern beeinflusst die Aussenwirtschaft und Wachstumspolitik ebenso
wie einzelne Sektoren und Branchen. Als Heimflughafen der Swiss ist sein Schicksal zudem
eng mit demjenigen der Fluggesellschaft verbunden. Verschlechterte Rahmenbedingungen
des Flughafens haben auch einen wesentlichen Einfluss auf die weitere Entwicklung der
Swiss.

Das UVEK geht in seinem Luftfahrtbericht® nur am Rand auf die volkswirtschaftliche Bedeu-
tung der Landesflughafen im Speziellen und des Luftverkehrs im Allgemeinen ein. Doch die
Luftfahrt ist nicht Selbstzweck. Sie generiert Wertschdpfung und erbringt flr die Schweizer
Wirtschaft wichtige Dienstleistungen. Es wird denn auch nicht naher dargelegt, welche Stra-
tegie der Bund in der Luftverkehrspolitik verfolgen will. An verschiedenen Stellen ist wahlwei-
se von einem ,bedarfsgerechten Angebot®, einer ,angebotsorientierten Entwicklung“ oder
von einer ,nachfrageorientierten Entwicklung® die Rede. Wie und durch wen ein allfalliger
Bedarf definiert, ein Angebot gemacht oder die Nachfrage identifiziert wird, ist nicht naher
ausgefiihrt. Ebenso wenig wird auf die Zusammenhange zwischen Aussenwirtschaft, Wachs-
tumspolitik und Luftverkehrspolitik eingegangen. Die SVP ist der Meinung, dass angesichts
der Bedeutung des Luftverkehrs fir die gesamte Volkswirtschaft nur eine Entwicklung ange-
strebt werden kann, die den Bedlrfnissen des Wirtschaftsstandortes Schweiz entspricht.

Die SVP verlangt, dass der Bundesrat die volkswirtschaftliche Bedeutung des Luftver-
kehrs vollumfanglich beriicksichtigt und eine Politik im Sinn eines starken Wirt-
schaftsstandortes umsetzt.

Im Sinne einer liberalen Wirtschaftsordnung kann die SVP nur eine Entwicklung der
Schweizer Luftfahrt gemass den Bedirfnissen des Wirtschaftsstandortes befiirworten.

1.2. Einflussmoglichkeiten des Bundes

Bislang bestand auf eidgendssischer Ebene kein einheitliches Konzept flr eine schweizeri-
sche Luftverkehrspolitik. Im Bericht zur Schweizer Luftverkehrspolitik vom Juli 2004 dussert
sich das UVEK zum ersten Mal umfassend dazu. Darin wird festgestellt, dass der Bund bis-
her eine liberale Politik verfolgt habe und seine Einfluss- und Gestaltungsmdglichkeiten im
Bereich des Luftverkehrs beschrankt seien. Das stimmt de iure nur insofern, als kein Gesetz
besteht, das alle Aspekte der Luftverkehrspolitik zusammenfassend regelt, und das Raum-
planungsrecht in der Hoheit der Kantone liegt. De facto sind die Einflussmdglichkeiten des
Bundes allerdings sehr weitreichend. Dabei spielt es keine Rolle, ob diese Gestaltungsmog-
lichkeiten ihre Wirkung direkt oder indirekt entfalten, da sie in beiden Fallen die Situation des
Luftverkehrs in der Schweiz beeinflussen.

Der Sachplan Infrastruktur der Luftfahrt (SIL) ist das zentrale Planungs- und Koordinationsin-
strument des Bundes flir den Bereich Zivilluftfahrt. Obschon primar ein Instrument der
Raumplanung, enthalt er auch einen konzeptionellen Teil zur Luftfahrtspolitik.

Das Luftfahrtgesetz (LFG) und die dazugehdérigen Verordnungen umfassen die rechtlichen
Regelungen in Bezug auf die Luftraume und —hoheit. Darin enthalten sind u. a. auch die Be-
dingungen flir Zulassung und Betrieb von Fluggesellschaften und Flughafen, sowie deren
Beaufsichtigung.

Mit der allgemeinen oder nationalen Verkehrspolitik kann der Bund nach Massgabe von
Volks- und Parlamentsbeschlissen tUber Bau und Unterhalt der Verkehrsinfrastrukturen und

8 Eidgendssisches Departement fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation, Bericht tber die
Luftfahrtpolitik der Schweiz, Bern, Juli 2004.




die Angebote des o6ffentlichen Verkehrs (6V) bestimmen. Dartber hinaus erlaubt sie es dem
Bund auch, Mobilitatsbedtirfnisse zu lenken.

Als Anteilseigner ist der Bund an der Fluggesellschaft Swiss wie auch am Flughafen Basel-
Mulhouse beteiligt. Uber den Verwaltungsrat kann er Einfluss auf die strategische Ausrich-
tung und die operative Umsetzung nehmen.

Das Bundesamt fiir Zivilluftfahrt (BAZL) ist fur die Gesetzgebung und Aufsicht im gesamten
Bereich der zivilen Luftfahrt zustandig.

Die Flugsicherungsunternehmung Skyguide AG ist eine Aktiengesellschaft nach schweizeri-
schem Recht und befindet sich zu 99.85% im Besitz des Bundes. Sie ist im Rahmen der
Luftfahrtgesetzgebung selbststandig operativ tatig. Der Bund hat Uber die Stimmausibung in
der Generalversammlung sowie Uber die Generalsekretariate des VBS und des UVEK, die
das Controlling wahrnehmen, Einflussmaoglichkeiten auf das Unternehmen.

Nur der Bund verfiigt tGber die Kompetenz, Vertrdge mit anderen Staaten auszuhandeln. So
bestehen lber Bau, Ausbau, Organisation und Betrieb der Landesflughafen Basel-Mulhouse®
und Genf-Cointrin'® Staatsvertrage mit Frankreich. Sie regeln dariiber hinaus auch die Flug-
sicherung im Bereich dieser Flughafen. Die Verhandlungen mit Deutschland Uber einen
Staatsvertrag'', der nicht nur die Uberwachung des siiddeutschen Luftraums regeln sollte,
sondern auch die Anzahl der Uberfliige beschranken wollte, sind gescheitert: Der Staatsver-
trag konnte schliesslich von beiden Raten nicht ratifiziert werden.

Es obliegt auch dem Bund, Luftverkehrsrechte in bilateralen Vertrdgen zu regeln. Diese se-
hen vor, dass nur Fluggesellschaften des jeweiligen Vertragspartners berechtigt sind, die
Verkehrsrechte auszuliben. International ist dieses System heute noch massgebend, eine
Ausnahme besteht heute allerdings aufgrund des Luftverkehrsabkommens'? fir den innereu-
ropaischen Verkehr.

Schliesslich fallt auch der gesamte Bereich der Aussenwirtschaft in die Kompetenz des Bun-
des. Gemass Art. 101 BV hat er die Interessen der Wirtschaft im Ausland zu wahren. Ange-
sichts der volkswirtschaftlichen Bedeutung des Luftverkehrs ist dies bislang nur in ungenu-
gendem Ausmass geschehen.

Die Auslibung der sich aus diesen Bedingungen ergebenden Kompetenzen hat einen we-
sentlichen Einfluss auf die schweizerische Luftverkehrspolitik. Sie ist bislang eher unkoordi-
niert und keinesfalls im Gesamtinteresse der Luftfahrt und des Wirtschafts- und Werkplatzes
Schweiz erfolgt. Die Konzentration der Aufgaben und Kompetenzen im BAZL bzw. im UVEK
hat in der Vergangenheit immer wieder zu Interessenkonflikten gefiihrt, die der Schweizer
Luftfahrt geschadet haben. Notwendig fir eine koharente Luftverkehrspolitik sind deshalb ei-
ne klare Kompetenzenordnung und die Entflechtung der verschiedenen Aufgaben.

Die SVP verlangt, dass der Bund seine vielfaltigen Einflussmoglichkeiten auf die Luft-
verkehrspolitik so koordiniert und wahrnimmt, dass ideale Rahmenbedingungen fiir
eine bediirfnisgerechte Entwicklung der Schweizer Luftfahrt entstehen.

° SR 0.748.131.934.92, Franzdsisch-schweizerischer Staatsvertrag vom 4. Juli 1949 Uber den Bau
und Betrieb des Flughafens Basel-Mullhausen in Blotzheim.

SR 0.748.131 .934.91, Abkommen vom 25. April 1956 zwischen der Schweiz und Frankreich betref-
fend den Ausbau des Flughafens Genf-Cointrin und die Errichtung von nebeneinander liegenden Kon-
trollblrros der beiden Staaten in Vernex-Voltaire und in Genf-Cointrin.

" BBI 2002 3375, Vertrag zwischen der Schweizerischen Eidgenossenschaft und der Bundesrepublik
Deutschland tber die Durchfiihrung der Flugverkehrskontrolle durch die Schweizerische Eidgenos-
senschaft Gber deutschem Hoheitsgebiet und tiber Auswirkungen des Betriebes des Flughafens Zi-
rich auf das Hoheitsgebiet der Bundesrepublik Deutschland.

'2 SR 0.748.127.192.68, Abkommen zwischen der schweizerischen Eidgenossenschaft und der Eu-
ropaischen Gemeinschaft tGber den Luftverkehr.
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Die SVP verlangt, dass der Bund im Zusammenhang mit der Luftverkehrspolitik seine
Verantwortung als Miteigner der Swiss und des Landesflughafens Basel sowie als Au-
tor des Sachplans Infrastruktur Luftfahrt (SIL) wahrnimmt.

1.3. Definition und Positionierung des Luftverkehrs

In der aktuellen Diskussion rund um Wesen und Bedeutung des Luftverkehrs wird von ver-
schiedenen Interessengruppen immer wieder die Behauptung vorgebracht, der Luftverkehr
sei offentlicher Verkehr (6V). Das halt auch der Luftfahrtsbericht fest. Die Behauptung ist —
nicht zuletzt auch wegen der Forderungen, die sich unmittelbar daraus ableiten — kritisch zu
hinterfragen.

Vor diesem Hintergrund kann es durchaus einigen Sinn machen, wenn den Regionalflugha-
fen (Belp, Agno, Sion, Altenrhein) im Luftverkehrsbericht beinahe derselbe Stellenwert einge-
raumt wird wie den Landesflughafen. Denn es stellt sich die Frage, ob damit nicht auch an
den Flugverkehr Abgeltungen fir die Bedienung aller Regionen bezahlt werden mussten,
analog zu den Bahnen. (Der Bund spricht sich allerdings dagegen aus.'®) Jedoch stehen For-
derungen nach einer Unterstiitzung durch die offentliche Hand im Widerspruch zu den
Nichtdiskriminierungsbestimmungen der Bilateralen Vertrage 1.

Die SVP lehnt Forderungen ab, die aus der Definition des Luftverkehrs als 6ffentlicher
Verkehr resultieren.

Viel entscheidender fir die Entwicklung der Schweizer Luftverkehrspolitik ist jedoch die Fra-
ge, wie der Luftverkehr in der allgemeinen oder nationalen Verkehrspolitik positioniert ist. Be-
reits in den Abstimmungsunterlagen zum FinéV-Beschluss' vom November 1998, wie auch
im Sachplan Infrastruktur der Luftfahrt (SIL), ist davon die Rede, dass Kurzstreckenflige auf
die Schiene verlagert werden sollen. Das UVEK verfolgt das Ziel, dass Destinationen, die in-
nerhalb einer Fahrzeit von 4 Stunden erreicht werden kénnen, durch die Bahn bedient wer-
den sollen. Neuere Studien zu internationalen Verkehrsanbindung der Schweiz'® halten klar
fest, dass die Schiene andere Aufgaben erflllt als der Luftverkehr. Die internationale, na-
mentlich auch die interkontinentale, Verkehrsanbindung kann durch die Schiene nicht in
demselben Ausmass gewahrleistet werden wie durch (direkte) Flugverbindungen.

Fir die Verlagerung der Kurzstreckenflige auf die Schiene besteht jedoch keine gesetzliche
Grundlage. Es ist auch offensichtlich, dass die Absicht, einen solchen Verlagerungseffekt zu
erzielen, einer Entwicklung der Schweizer Luftfahrt und insbesondere des Flughafens Zurich-
Kloten gemass den Bedlrfnissen des Wirtschaftstandortes Schweiz ganz allgemein zuwider-
lauft. Das UVEK schafft mit dieser Verlagerungspolitik letztlich falsche Voraussetzungen fir
die Entwicklung der Schweizer Luftfahrt.

Die SVP bekennt sich zur freien Wahl des Verkehrsmittels und lehnt die Verlagerung
von Kurzstreckenfligen auf die Schiene durch politische Massnahmen ab.

'3 Bericht des Bundesrates vom 23. Juni 2004, Grundversorgung in der Infrastruktur (Service Public),
S. 30.

" SR 0.748.127.192.68, Abkommen zwischen der schweizerischen Eidgenossenschaft und der Eu-
ropaischen Gemeinschaft Gber den Luftverkehr, Art. 3.

1 http://www.admin.ch/ch/d/pore/va/19981129/explic/index.html, Seite 6.

'® BAK Basel Economics, Die internationale Verkehrsanbindung der Schweiz in Gefahr?, Volkswirt-
schaftliche Beurteilung der Erreichbarkeit des Wirtschaftsstandortes Schweiz und seiner Regionen,
Basel, Mai 2004.




2. Infrastruktur

Im Luftverkehr ist klar zu trennen zwischen der Infrastruktur und den Fluggesellschaften, ins-
besondere auch was die Forderung betrifft. Wie sich am Beispiel der Swiss zeigt, garantiert
staatliche Subventionierung weder den Umfang noch die Aufrechterhaltung des Betriebs
oder gar den wirtschaftlichen Erfolg. Jede Fluggesellschaft muss kurzfristig auf Entwicklun-
gen des internationalen Marktes reagieren kénnen, wenn sie rentabel betrieben werden soll.
Die Flughafeninfrastruktur hingegen hat einen langfristigen Horizont, der auch kiinftige Ent-
wicklungen antizipiert. Auf kurzfristige Schwankungen im Verkehrsaufkommen muss sie
nicht reagieren. Damit muss letztlich auch klar werden, dass die Zahl der angebotenen Di-
rektverbindungen die Folge und nicht die Ursache einer attraktiven Infrastruktur ist. Die Att-
raktivitat hangt letztlich aber nicht nur vom Flughafen ab, sondern auch von der Wirtschafts-
kraft der Region. Sie beeinflussen sich gegenseitig.

Forderung heisst nicht zwingend Subventionierung. Wichtig fur einen wirtschaftlichen Betrieb
und eine bedurfnisgerechte Entwicklung sind insbesondere die Rahmenbedingungen der
Flughafeninfrastruktur. Dazu gehoéren beispielsweise eine liberale Gesetzgebung, die Ent-
wicklung und Wachstum zuldsst, eine moderate Steuerbelastung, der Abbau von Wettbe-
werbsverzerrungen gegeniber auslandischen Konkurrenten u. a. Diese Rahmenbedingun-
gen haben sich in den letzten Jahren massiv verschlechtert. Das Problem lasst sich nicht
einfach damit beheben, dass die Flughafeninfrastrukturen aus der kantonalen Raumpla-
nungshoheit herausgeldst und in die Kompetenz des Bundes Uberflihrt werden.

Die SVP lehnt die Ubertragung der Flughafeninfrastrukturen in die Kompetenz des
Bundes ab.

Die SVP verlangt, dass der Bund seine vielfiltigen Einflussméglichkeiten koordiniert,
um ideale Rahmenbedingungen fiir den Flughafen zu schaffen.

Erschwerend kommt hinzu, dass insbesondere die angrenzenden Kantone noch nicht ver-
standen haben, dass es sich beim Flughafen Zurich-Kloten um eine Infrastruktur handelt, de-
ren Bedeutung nicht auf den Kanton Zirich beschrankt ist. Berlicksichtigt man die Wert-
schopfung und die Beschaftigung die durch die Flughafen, namentlich durch Zirich-Kloten,
generiert werden, wird deutlich, dass es sich hierbei keineswegs nur um ein kantonales
Problem handelt. Der Flughafen Zirich beeinflusst - unabhangig von Besitzverhaltnissen
oder Raumplanungsordnung - die gesamte Volkswirtschaft und tragt mit 12.3 Mrd. Franken
den mit Abstand grossten Teil zur Wertschépfung durch die Landesflughéfen bei."” Dass der
Grossteil dieser Wertschdpfung im Kanton selber anfallt, spielt fur die gesamtschweizerische
Bedeutung nur eine untergeordnete Rolle. Letztlich profitiert die gesamte Schweiz von dieser
Wertschdpfung nicht zuletzt in Form der Transferleistungen, die der Kanton Zurich erbringt.
Die Vermittlung dieser einfachen, aber wichtigen Tatsache ist eine vordringliche Aufgabe des
Bundesrates.

Die SVP verlangt vom Bundesrat, dass er sich zusammen mit den Standortkantonen
und der Wirtschaft fiir das Verstiandnis der gesamtschweizerischen Bedeutung der
Flughafeninfrastrukturen einsetzt.

2.1. An- und Abfliige

Im Zusammenhang mit den An- und Abflugverfahren stellt sich zunachst einmal die grund-
satzliche Frage, aus welcher Richtung Landungen erfolgen und in welche Richtung Starts
durchgefiihrt werden sollen. Aufgrund seiner historischen Entwicklung weist der Flughafen

7 SIAA, Seite 37.
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Zurich-Kloten eine Ausrichtung nach Norden auf, die sich auch in der Siedlungsstruktur der
umgebenden Region spiegelt. Ob das Pistensystem ausgebaut werden konnte, ist umstrit-
ten. '® Der Flughafen Ziirich-Kloten liegt in einer Moorlandschaft, die durch den Rothenturm-
Artikel generell unter besonderen Schutz gestellt ist: ,,Moore und Moorlandschaften von be-
sonderer Schénheit und gesamtschweizerischer Bedeutung sind geschiitzt. Es diirfen darin
weder Anlagen gebaut noch Bodenverdnderungen vorgenommen werden. Ausgenommen
sind Einrichtungen, die dem Schutz oder der bisherigen landwirtschaftlichen Nutzung der
Moore und Moorlandschaften dienen.“'® Schliesslich spielt auch die umgebende Topografie,
der Flughafen ist im Stiden, Westen und Osten von Hiigeln umgeben, eine wesentliche Rolle
bei der Festlegung der An- und Abflugverfahren.

Auf dieser Ausgangslage ergibt sich, unabhangig von der Larmfrage, zwingend eine Ausrich-
tung der An- und Abflugverfahren nach Norden. Dazu ist auch das Verfahren ,gekrépfter
Nordanflug“ zligig zu bewilligen und umzusetzen.

Die SVP verlangt, dass die Nordausrichtung des Flughafens Ziirich und das urspriing-
liche Betriebskonzept wieder hergestellt wird.

Die An- und Abflugverfahren haben sich auch am Anspruch zu orientieren, dass sich der
Flughafen gemass den Bedirfnissen des Wirtschaftsstandortes Schweiz entwickeln kann.
Damit ist eine Limitierung der Flugbewegungen auf einer theoretischen Basis ausgeschlos-
sen. Die Frage, wie viele An- und Abflige durchgefuhrt werden sollen und kénnen, orientiert
sich an den Kapazitaten der Flughafeninfrastruktur und der Nachfrage der Marktteilnehmer.
Schliesslich sind auch die Betriebszeiten auf die bedirfnisgerechte Entwicklung — unter spe-
zieller Berticksichtigung auch der Interkontinentalflige — auszurichten.

Die heute bestehenden Anflugbeschrankungen resultieren aus den verunglickten Verhand-
lungen des Bundesrates mit Deutschland iber einen Staatsvertrag und dessen Nichtratifika-
tion durch das Parlament. Sie behindern den Flughafen Zirich-Kloten in seiner Entwicklung
und haben ihm insbesondere (und ungerechtfertigter Weise) auch ein Imageproblem verur-
sacht. Zudem flhren die Beschrankungen von Flugbewegungen im sliddeutschen Raum da-
zu, dass fur den Flughafen de facto ein strengeres Betriebsregime herrscht als fir die ver-
gleichbaren deutschen Flughafen. Gegen diesen Missstand hat der Bundesrat alle Be-
schwerdemittel vor internationalen Organisationen auszuschdopfen.

Die SVP fordert den Bund auf, gegen die einseitig von Deutschland verhdangten An-
flugbeschrankungen alle Beschwerdemittel auszuschopfen.

Gleichzeitig sind neue Verhandlungen mit Deutschland aufzunehmen mit dem Ziel, die offe-
nen Fragen abschliessend zu regeln. Ein neuer Staatsvertrag hat insbesondere die Uberwa-
chung des suddeutschen Luftraums zu regeln und die Nichtdiskriminierung gemass den Bila-
teralen Vertrdgen | zu gewahrleisten. Eine Beschrankung der Flugbewegungen ist inakzep-
tabel.

Zur Entkrampfung der angespannten Situation sollten alle offenen nachbarschaftsrechtlichen
Fragen in die Verhandlungen eingebracht und in einem umfassenden Paket geregelt wer-
den.

'® Litra, Medienmitteilung, 25. Marz 2003.
Y BV, Art. 78 Abs. 5.
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Die SVP fordert Neuverhandlungen mit Deutschland liber den Flughafen Ziirich-Kloten
unter Einbezug samtlicher offener nachbarschaftsrechtlichen Fragen.

Das von Bundesrat Leuenberger und Verkehrsminister Stolpe im Juni 2003 unterzeichnete
,Protokoll*®® raumt Deutschland ein Mitspracherecht bei Flugbewegungen im grenznahen
Raum ein. Zwar muss der Status dieses ,Protokolls“ noch geklart werden, ein Mitsprache-
recht Deutschlands zu Flugbewegungen lGber Schweizer Territorium ist aber in keiner Weise
akzeptabel. Zur Pflege der traditionellen freundnachbarschaftlichen Beziehungen und um die
Wiederholung von Fehlern aus der Vergangenheit zu vermeiden, ist ein Einbezug der betrof-
fenen siliddeutschen Bevdlkerung im Rahmen der gesetzlichen Anhérungs- und Mitwir-
kungsverfahren bei der Festlegung von An- und Abflugverfahren sowie Warterdumen jedoch
angezeigt. Eine intensive Kontaktpflege auf allen Stufen zwischen der Schweiz und Deutsch-
land ist unerlasslich.

Die SVP lehnt ein formelles und einklagbares Mitspracherecht Deutschlands in Bezug
auf die Flugbewegungen liber schweizerischem Territorium ab.

Die SVP begriisst aber eine intensive Kontaktpflege und den Einbezug der betroffenen
siiddeutschen Gemeinden im Rahmen der gesetzlichen Anhérungs- und Mitwirkungs-
verfahren.

2.2. Larm

In der Folge der einseitigen Anflugbeschrankungen auf den Flughafen Zirich-Kloten durch
Deutschland sind im Oktober 2003 Sidanfllige zugelassen und eingefihrt worden. Das be-
deutet konkret, dass Uber dicht besiedeltem Gebiet angeflogen wird. Damit sind heute bis zu
450'000 Einwohner vom Larm betroffen, gegenuber ca. 42'000 vorher. Aus dieser Situation
ergeben sich verschiedene neue Probleme:

Im Zusammenhang mit den Protesten gegen die Sudanflige, spater auch gegen die Ostan-
flige, hat sich eine breite Diskussion um die Verteilung des durch den Flughafen generierten
Larms ergeben. Allerdings stellt sich die Frage von Gesetzes wegen gar nicht. Das Umwelt-
schutzgesetz hélt in Art. 11 und 12 die Begrenzung von Emissionen fest.' Damit verbietet
sich eine Verteilung des Fluglarms, wie von den Betroffenen gefordert und vom UVEK favo-
risiert.

Die SVP fordert eine Konzentration und Kanalisierung des Fluglarms iiber demjenigen
Gebiet, das am diinnsten besiedelt ist.

Eine weitere Folge dieser Diskussion ist, dass neuerdings auch bisher betroffene Bevdlke-
rungsteile im Norden des Flughafens eine Beschrankung der Flugbewegungen verlangen.
Bemerkenswerterweise hat sich der grosste Widerstand erst formiert, nachdem die Zahl der
Flugbewegungen bereits zuriickgegangen ist. Namentlich der Kanton Aargau wehrt sich ge-
gen die Einfuhrung des gekrépften Nordanflugs. Schliesslich auch ist die Forderung nach ei-
ner Plafonierung der Flugbewegungen aus der bestehenden unbefriedigenden Situation ent-
standen. Eine solche Massnahme wiirde allerdings eine Entwicklung des Flughafens ge-

% Protokoll (zwischen) Bundesrat Moritz Leuenberger und Bundesminister Manfred Stolpe vom 26.
Juni 2004 in Bonn (Anhang 1).

2! Andernorts setzt sich der Bund rigoros fur die Einhaltung dieser gesetzlichen Bestimmungen ein:
vgl. Perren P., Kiinzler P., Publikumsintensive Einrichtungen, Abstimmung der kantonalen Luftreinhal-
te-Massnahmenplanung mit der kantonalen Richtplanung. Vollzug Umwelt. Bundesamt fur Umwelt,
Wald und Landschaft, Bundesamt fiir Raumentwicklung, Bern 2004.
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mass den Bedurfnissen des Wirtschaftsstandortes erschweren oder verhindern. Es stellt sich
auch die Frage, ob eine Plafonierung nicht eine Verletzung der Nichtdiskriminierungsbe-
stimmungen der Bilateralen Vertrédge | darstellen wurde. Klar gestellt werden muss aber,
dass eine Plafonierung nicht den Larm sondern die Flugbewegungen einschrankt. Sie sind
letztlich aber nicht entscheidend, sondern der tatsédchlich verursachte und messbare Larm.
Eine Plafonierung muss denn auch nicht zwingend zu einer Larmreduktion fuhren; andere
Massnahmen sind u. U. zielfihrender. Bei der Diskussion allfalliger Massnahmen ist das zu
bertcksichtigen. Zudem sind Lenkungsinstrumente zu prifen, beispielsweise hohere Lande-
geblhren fir Flugzeuge, die innerhalb der geltenden Grenzwerte gewisse Larmschwellen
liberschreiten®. Dabei ist auch die technische Entwicklung im Flugzeugbau zu beriicksichti-
gen.

Die SVP lehnt eine Plafonierung oder Begrenzung der Flugbewegungen ab.

Durch den Bundesgerichtsentscheid vom 27. Juli 2004 ist die Tir fir Entschadigungskla-
gen grundsatzlich geoffnet. Diese werden in der Regel mit dem durch Larm erlittenen Wert-
verlust auf Grundstlicken begriindet. Umgekehrt muss darauf hingewiesen werden, dass die
Nahe zum Flughafen und die dadurch verfugbare Infrastruktur auch einen Einfluss auf die
Wertentwicklung in der Vergangenheit hatten. Die Wertsteigerung ist bei Entschadigungskla-
gen zu berlcksichtigen und in die Berechnung der Hohe von Entschadigungen einzubezie-
hen. Ein solches Vorgehen empfiehlt sich auch unter dem Gesichtspunkt, dass ein Ausgleich
zwischen Nutzen und Schaden durch den Flughafen erzielt werden soll. Zudem sollte gepruft
werden, ob sich der Bund an allfalligen Entschadigungszahlungen zu beteiligen hat, weil er
seine Einflussméglichkeiten nicht ausgeschopft hat.

Schliesslich muss geprift werden, ob die hohen Aufwendungen, die dem Flughafen aus der
strengen schweizerischen Umweltgesetzgebung entstehen, zum Teil durch den Bund abge-
golten werden sollen. So werden die Larmschutzmassnahmen entlang der Schienen auch
nicht (vollumfanglich) von den Bahnen getragen.

Die SVP fordert die Beriicksichtigung des Wertzuwachses durch die Nahe zum Flugha-
fen bei der Beurteilung von Entschadigungsklagen im Zusammenhang mit dem Flug-
larm.

2.3. Drehkreuz-Konzept

Unter einem Drehkreuz oder Hub (hub, engl. fir Nabe, Dreh- und Angelpunkt) wird in der
Luftfahrt ein zentraler Verkehrsknotenpunkt verstanden. Als ,Umsteigeflughafen besteht
seine Bedeutung darin, Passagiere und Guter zu sammeln und konzentriert zu ihrem eigent-
lichen Bestimmungsort zu bringen. Verbindungen zu Zubringerflughafen werden als Spokes
(engl. flr Speichen) bezeichnet, woraus sich der Namen des Hub and Spoke-Verfahrens ab-
leitet.

Im Zusammenhang mit der Diskussion rund um die Flugbewegungen ist die Frage aufgewor-
fen, ob der Flughafen Zirich-Kloten eine Drehkreuz-Funktion haben soll oder nicht. Diese
Frage stellt sich in dieser Absolutheit nicht. Der Flughafen soll die Mdglichkeit haben, sich
gemass der Nachfrage zu entwickeln. Ob der Flughafen Zirich-Kloten eine Drehkreuz-
Funktion Gbernimmt oder nicht, muss sich durch seine Entwicklung und die Nachfrage der
Marktteilnehmer erst zeigen. Hierbei handelt es sich nicht um ein Anliegen des Service Pub-

%2 Bei der LSVA ist eine solche Regelung in Bezug auf den Ausstoss von Schadstoffen gefunden wor-
den.
% Ref. 1E.8/2003.
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lic, sondern um eine Marktentscheidung, die in keiner Weise politisch prajudiziert werden
darf.

In verschiedenen Studien wird darauf hingewiesen, dass der Umsteigeverkehr von grosser
Bedeutung fiir das Angebot von Direktverbindungen ist. Namentlich die Wirtschaft verlangt
nach méglichst schnellen und direkten Verbindungen. Die Streichung von Direktverbindun-
gen hat auch einen negativen Einfluss auf den Schweizer Tourismus. Die Frage hangt aller-
dings viel mehr mit den Fluggesellschaften, als mit der Flughafeninfrastruktur zusammen.
Sie haben ihre Verbindungen nach unternehmerisch und wirtschaftlich sinnvollen Kriterien
anzubieten und rentabel zu betreiben. Schliesslich sollen dem Flughafen aber alle Mdglich-
keiten, auch diejenige eines Drehkreuz-Konzeptes, offen stehen, um eine allfallige Nachfra-
ge zu befriedigen. Dies betrifft insbesondere auch die Rahmenbedingungen, die durch die
bestehende Infrastruktur und ihre Weiterentwicklung geschaffen werden.

Die SVP lehnt es im Hinblick auf die mdgliche kiinftige Entwicklung des Flughafens
ab, ein bestimmtes Benutzerkonzept politisch festzulegen.

Zu bedenken ist auch die Tatsache, dass ein Flughafen, der eine Drehkreuz-Funktion UGber-
nimmt, in besonderem Masse von einer einzigen Fluggesellschaft abhangig ist, die ihn als
Heimflughafen nutzt. So zeigt sich an den Folgen der Ereignisse des Herbstes 2001 (11.9.,
Grounding der Swiss, weltweiter Einbruch der Wirtschaft) dass Genf lediglich einen Riick-
gang von Beschaftigung und Wertschépfung von 2% zu verzeichnen hatte, wahrend dieser
in Zirich bei 25% bzw. 21% lag.?* Der Grund fiir den bedeutend geringeren Einbruch liegt
darin, dass Genf nach dem Rickzug der Swissair 1996 andere Fluggesellschaften anziehen
konnte.

3. Fluggesellschaft

Die SVP hat sich immer gegen eine Beteiligung des Bundes an einer nationalen Fluggesell-
schaft ausgesprochen. Die Ansicht, dass es nicht Aufgabe der Politik sein kann, eine Flug-
gesellschaft zu betreiben, ist mit dem Scheitern des Konzeptes 26/26/82 bestatigt worden.
Fir die Luftverkehrspolitik ist eine attraktive Infrastruktur entscheidend. Zu einem gut ausge-
bauten Flughafen und in eine wirtschaftlich starke Region werden auch die entsprechenden
Verbindungen angeboten.?® Auch vor diesem Hintergrund ist eine erneute Unterstiitzung der
Swiss seitens des Bundes grundsatzlich abzulehnen.

Neuen Beitragen des Staates an die Swiss steht die SVP grundsatzlich ablehnend ge-
geniiber.

Heute ist eine klare Eignerstrategie des Bundes als grosster Anteilseigner nicht erkennbar.
Die SVP hat immer die Meinung vertreten, dass das Engagement des Bundes nur voriber-
gehend sein kann und dass es Ziel sein muss, seine Anteile baldmdglichst zu verkaufen.
Das setzt allerdings voraus, dass der Bund an einer mdglichst gesunden Entwicklung der
Swiss interessiert ist und seine Kompetenzen auch entsprechend wahrnimmt.

Die SVP verlangt, dass der Bund seine vielfaltigen Einflussmdglichkeiten auf die Luft-
verkehrspolitik so wahrnimmt, dass die Swiss ideale Rahmenbedingungen fiir einen
wirtschaftlichen Betrieb vorfindet.

" SIAA, Seite 39.
% BAK Basel Economics, Die internationale Verkehrsanbindung der Schweiz in Gefahr?, Seite 62.
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Die SVP fordert eine klare Eignerstrategie des Bundes fiir die Swiss mit dem Ziel, sei-
ne Anteile méglichst rasch zu verkaufen.

4. Sicherheit

Von grosser Bedeutung ist das Thema Sicherheit. Dabei ist zu unterscheiden zwischen Safe-
ty, welche die Sicherung des Luftraums sowie die Aufsicht Uber Fluggesellschaften betrifft,
und Security, die sich auf Sicherheitsaufgaben in Bezug auf die Flughafeninfrastruktur und
ihre Benutzer bezieht.

4.1. Safety

Im Zusammenhang mit den Unféllen in den vergangenen Jahren® und dem Bericht des Nie-
derlandischen Luft- und Raumfahrtslaboratoriums®’ (NRL) hat das Vertrauen in die Sicherheit
des Schweizer Luftverkehrs erheblich gelitten. Inzwischen ist das BAZL entsprechend den
Vorschlagen des NRL in Reorganisation begriffen.

Im Zusammenhang mit dem Zusammenstoss von Uberlingen hat die deutsche Bundesstelle
fur Flugunfalluntersuchungen® schwere Versaumnisse bei der Flugsicherungsfirma Skygui-
de ausgemacht. Auch auf diesen Bericht ist reagiert worden, vorab mit der Aufstockung des
Personalbestandes. Das ist nicht unproblematisch, muss heute doch festgestellt werden,
dass mit der Privatisierung der ehemaligen Swisscontrol die Skyguide zu einer eigentlichen
Doméne der Gewerkschaften geworden ist. Mit der Zusammenlegung des Monopols Uber
die zivile Flugsicherung mit der militarischen Luftraumtberwachung erstreckt sich ihr Einfluss
zudem auf ein hochsensibles Gebiet. Vor diesem Hintergrund und der Tatsache, dass die
Privatisierung massive Mehrkosten verursacht hat und die beiden Kulturen der militarischen
und zivilen Uberwachung noch immer nicht zusammengewachsen sind, stellt sich die Frage,
ob die privatrechtliche Organisation von Skyguide tatsachlich zukunftsweisend ist — oder ob
eine Rulckfuhrung der Skyguide in eine Verwaltungseinheit des Bundes in die Wege geleitet
werden muss.?

Wie sich die Skyguide im internationalen Vergleich qualitativ positioniert, ist vorderhand of-
fen. Sie hat ihre Dienstleistungen jedoch auf hochstem Qualitatsniveau und zu auch interna-
tional konkurrenzfahigen Preisen zu erbringen. Andernfalls rechtfertigen sich die Kosten der
Skyguide nicht. Wenn sich die Qualitdt der Dienstleistungen und das Kosten-Nutzen-
Verhaltnis nicht kurzfristig entscheidend verbessern, ist fir die SVP auch eine Ruckflihrung
der Skyguide in eine staatliche Verwaltungseinheit vorstellbar. Als Alternative kann die
Schweiz die zivile Luftraumiberwachung auch aufgeben und sich in den Single European
Sky (SES) eingliedern. Diese Option ist grundsatzlich zu prifen.

Die SVP verlangt, dass die Skyguide ihre Leistungen auf hochstem Niveau und zu mit
dem Ausland vergleichbaren Preisen erbringt.

Die SVP steht einer Ruckfiihrung der Skyguide in eine Verwaltungseinheit des Bundes
offen gegeniiber.

% Halifax, September 1998; Nassenwil, Januar 2000; Bassersdorf, November 2001; Uberlingen, Juli
2002.

%" Nationaal Lucht- en Ruimevaartlaboratorium, National Aerospace Laboratory NLR, Aviation safety
management in Switzerland, Recovering from the myth of perfection, Amsterdam Juni 2003.
http://www.uvek.admin.ch/imperia/md/content/gs_uvek2/d/verkehr/nir/24.pdf

% Bundesstelle fir Flugunfalluntersuchung BFU, Untersuchungsbericht AX001-1-2/02, Braunschweig
Mai 2004. http://www.bfu-web.de/berichte/02_ax001dfr.pdf

%9 04.3064 Interpellation Fraktion der Schweizerischen Volkspartei, Uberfiihrung der Skyguide in eine
Verwaltungsabteilung des Bundes. Haltung des Bundesrates.
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Die SVP begrusst die genaue Prifung einer Eingliederung der Schweiz in den Single
European Sky.

Von verschiedener Seite wird zudem bemangelt, dass die Gebihren der Skyguide zu hoch
sind und durch Uberwélzung auf die Passagiere die Attraktivitat der Schweizer Zivilluftfahrt
verringern. Besonders stérend ist der Umstand, dass die Skyguide offensichtlich Forderun-
gen, die aus der Uberwachung des slUddeutschen Luftraums entstehen, in Berlin nicht ein-
treibt. Diese Leistungen werden auf ca. 30 Mio. Franken jahrlich beziffert. ** Hinzu kommen
noch Leistungen, die fiir einen kleinen Teil des italienischen und des Osterreichischen Luft-
raums erbracht werden, sowie ungedeckte Kosten, die durch die den Regionalflughafen und
der Leichtfliegerei entstehen. Insgesamt entsteht so ein Fehlbetrag von rund 55 Mio. Fran-
ken®', der durch die Gebiihren, welche die Benutzer des nationalen Luftraums entrichten,
kompensiert werden muss.

Die SVP verlangt, dass ungedeckte Kosten, die aus der Leistungserbringung der Sky-
guide entstehen, nicht den Passagieren der Landesflughafen in Form héherer Gebiih-
ren Uberwalzt werden, sondern von der Skyguide als Verluste getragen und ausgewie-
sen werden.

4.2. Security

Neben der Aufsicht Uiber Fluggesellschaften und der Luftraumsicherung umfasst das Thema
Sicherheit auch polizeiliche Aufgaben im Umfeld der Flughafeninfrastruktur. Hier fallen ne-
ben Grenzschutz und —kontrolle auch polizeiliche Aufgaben an, die vor dem Hintergrund ter-
roristischer Bedrohung zugenommen haben. International werden die durch diese Mass-
nahmen verursachten Kosten vom Staat getragen, in der Schweiz aber durch die Flughafen.
Die Erbringung dieser Dienstleistungen wirkt sich auf die Flughafentaxen aus.

Der Schutz vor und die Abwehr von Gefahren, die sich gegen den Staat richten, gehort zu
den hoheitlichen Aufgaben des Staates. Daneben fallen aber auch Aufgaben an, die sich aus
dem Betrieb grdsserer Infrastrukturen natirlicherweise ergeben. Sie, beispielsweise die Ver-
folgung von Kleinkriminalitadt, der Schutz vor Vandalismus oder die Gewahrleistung der Si-
cherheit im 6ffentlichen Raum obliegen dem Betreiber oder den Besitzern der Flughafeninf-
rastruktur.

Die SVP verlangt, dass die Kosten fiir Sicherheitsaufgaben, die in den Bereich der ho-
heitlichen Aufgaben des Staates fallen, auch vom Bund getragen werden.

5. Fazit

Obschon der Bund Uber vielfaltige Einflussmoglichkeiten im Bereich der Luftfahrt verfugt, hat
er es bislang versaumt, ein einheitliches Konzept zu formulieren und umzusetzen. Die weit-
reichenden Kompetenzen erlaubten es, ideale Rahmenbedingungen zu schaffen, innerhalb
derer sich der Luftverkehr entwickeln kann. Dazu ist es nicht notwendig, die Landesflughafen
aus dem kantonalen Raumplanungsrecht in die Kompetenz des Bundes zu Uberflihren.

%0 03.3369 Interpellation Fohn, Skyguide. Verrechnung der Dienstleistungen.
31 Zuircher Unterlander, 18. September 2004.
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Fehlender politischer Wille

Allerdings ist erkennbar, dass es im zustandigen Departement am politischen Willen fehlt,
sich fur die Luftfahrtspolitik einzusetzen. So ist es wahrend Jahren versdumt worden, die un-
terschiedlichen Kompetenzen von Konzessionsbehoérde, Aufsichtsstelle und Eigner klar zu-
zuordnen und Interessenverflechtungen zwischen diesen einzelnen Aufgaben auszuraumen.
Verschiedentlich ist dagegen der Wille ausgedrickt worden, Kurzstreckenflige auf die
Schiene zu verlagern, obschon daflr keine gesetzliche Grundlage besteht. Insbesondere hat
es der Bund aber bisher versaumt, auf die volkswirtschaftliche und damit auf die gesamt-
schweizerische Bedeutung des Luftverkehrs, namentlich der Landesflughafen, hinzuweisen.
Die SVP erachtet es als eine vordringliche Aufgabe des Bundesrates, diese Tatsachen be-
kannt zu machen.

Wie sehr es dem UVEK widerstrebt, sich zu einer koharenten Luftverkehrspolitik zu beken-
nen, zeigt sich auch im Zusammenhang mit der Larmfrage am Flughafen Zurich. Die Situati-
on, wie sie heute besteht, ist vom Departement mitverschuldet, nicht zuletzt, weil der ausge-
handelte Staatsvertrag nicht ratifiziert werden konnte. Nachdem nun alle Mediationen ge-
scheitert sind, soll der Larm nach dem Willen des Departementvorstehers ,demokratisch”
verteilt werden soll. Das widerspricht ganz eindeutig der Umweltgesetzgebung und wird auch
den geografischen Gegebenheiten in Zirich-Kloten nicht gerecht. Dieses Vorgehen kann nur
als der Weg des geringsten Widerstandes identifiziert werden. Notwendig aber waren Ent-
scheide, auch wenn sie hart erscheinen mégen und unpopular sind.

Um die Situation zu klaren, sind neue Verhandlungen mit Deutschland aufzunehmen, mit
dem erklarten Ziel die offenen Fragen in Bezug auf die Uberwachung des siiddeutschen
Luftraums anschliessend zu regeln. Eine Beschrankung der Flugbewegungen kann dabei
nicht akzeptiert werden. Sie kann sich nur negativ auf die Entwicklungsmdoglichkeiten des
Flughafens Zirich auswirken. Es stellt sich auch die Frage, ob eine Anflugbeschrankung an
sich oder die Folgen, die daraus resultieren, einer Diskriminierung im Sinne der Bilateralen
Vertrage darstellen wurden. Schliesslich sind auch nicht die Flugbewegungen entscheidend,
sondern der messbare Larm.

Wirtschaftliche Rahmenbedingungen starken

So sind denn auch keine politischen Vorgaben an die Flughafen zu machen. Sie sollen sich
gemass den Anforderungen des Marktes entwickeln und die Bedirfnisse des Wirtschafts-
standortes Schweiz befriedigen kénnen. Das Beispiel Swiss beweist, dass politische Forde-
rungen letztlich schadlich sind fur ein Unternehmen, das sich am Markt bewegt. So ist denn
die Entscheidung, ob der Flughafen Zirich eine Drehkreuz-Funktion Gbernehmen soll, nicht
eine politische, sondern eine Entscheidung, die der Markt fallt.

Notwendig ist auch, dass der Bund endlich eine klare Eignerstrategie fur die Swiss formuliert.
Ziel muss es sein, den Wert der Anteile an der Swiss zu erhalten bzw. wieder zu steigern,
um sie baldmdglichst verkaufen zu kénnen. Auch hier hat der Bund seine Einflussmdglichkei-
ten wahrzunehmen, sowohl im Verwaltungsrat der Fluggesellschaft als auch mit den vorhan-
denen politischen Instrumenten.

Schliesslich hat der Bund daflir zu sorgen, dass die Sicherheit in der Luftfahrt gewahrleistet
ist. In der Luftraumtberwachung sind Leistungen zu erbringen, die sich sowohl qualitativ als
auch preislich dem internationalen Standard entsprechen. Allfallige Wettbewerbsverzerrun-
gen gegeniiber dem Ausland sind auszurdumen. Auch die Sicherheit am Boden muss garan-
tiert sein. Aufgaben, die zu den hoheitlichen Aufgaben des Staates zahlen, sollen auch von
ihm erbracht und getragen werden.

Im Gegensatz zur Schweiz haben verschiedene Staaten in Europa die volkswirtschaftliche
Bedeutung der Luftfahrt erkannt und im Rahmen der gesetzlichen Mdglichkeiten Massnah-
men ergriffen, um den Luftverkehr zu stitzen. So hat im Dezember 2003 die britische Regie-
rung ein Weissbuch zur Zukunft der Luftfahrtindustrie verdffentlicht. Es definiert einen strate-
gischen Rahmen fir die Entwicklung des Luftverkehrs in den nachsten 30 Jahren, mit be-
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sonderer Beriicksichtigung der Flughafenkapazitaten.*? Die Strategie ist zudem eingebettet
in eine Gesamtschau der Entwicklung der Verkehrs- und Transportsystem im gleichen Zeit-
raum.

Unter der Schirmherrschaft von Bundesverkehrsminister Manfred Stolpe ist im Juli 2003 zur
Starkung des Luftverkehrsstandortes Deutschland die Initiative Luftverkehr ins Leben geru-
fen worden. Neben der Deutsche Luftsicherung, der Lufthansa, den Flughafen Frankfurt und
Munchen gehdren zum Initiativkreis die Lander Bayern, Nordrhein-Westfalen, Hessen, Ham-
burg und Brandenburg auch die Bundesressorts fir Verkehr, fir Wirtschaft und Arbeit, fiir Fi-
nanzen und das Bundesministerium des Innern. Die breit abgestitzte Initiative will die wirt-
schaftliche Grundlage der Luftfahrt in Deutschland stabilisieren und den Luftverkehrsstandort
Deutschland starken.

Solche Initiativen fehlen in der Schweiz und es ist seitens des Bundes bislang kein politi-
scher Wille erkennbar, sich flir den Schweizer Luftverkehr einzusetzen. Mit dem vom UVEK
in die Konsultation gegebenen Bericht ist ein erster Schritt getan. Allerdings ist es nicht not-
wendig, dem Bund neue Kompetenzen zuzuordnen. Eine gezielte und koordinierte Aus-
schoépfung der heute schon vorhandenen Mdglichkeiten kdnnte den Luftverkehrsstandort
Schweiz wesentlich starken.

32 Department of Transport, The Future of Air Transport, London 2003.
http://www.dft.gov.uk/aviation/whitepaper/main/pdf/awp.pdf



-18-

Anhang 1 Protokoll

‘ f—mlage A& 1
Protokoll

E:.r*desra‘t Mariiz Leugnberger und Bundesmin Ia’ter pr, Mani :1 Stcl:a=s

stellen )
betreitand Fragen der Anwendung dar 1. Anderungsverardnung zur 218, DVO zur Lufivo

i Zus=mimenhang mit den A‘}—-*Abﬁagen zumivemn Flughafen Zirish,
vorbehaltlich dar bei den defechen Gerichten und den Eurapsischen Orﬂﬂnan ahschiis-
Randen E.nis._he.d_rngan zur 21 i3, Dvo, .

unhsschadet der weftaren Regelungsn der Bund_srepubl'k Pautschland zur Minderung
der Fluglambelastung in der siddsutschen Granzreglan,

Folgendes fest
. Die Schweizerische Eidgencesenschaft stsli sicher, dass for den Flughaten Zirich In-
strumenisnanfiugverahren auf dis Prsta 24 in folgendan Schrittn in Bedieb gefiommen
werden kannan: ,
- VORMDME-Verfahren zum 30, Okiober 2003

- LLZ/DME-Verfehren zum 30, April 2004
- ILS GAT1-Verfahren zum 31. Oktober 2004.

2. Die Bundesrepublik Deutschiand wird dis mit der 1. Andsrungsverordnung zur 213,
PVO zur LuftVO mit Wirkung vem 10, JJuli 2003 verfigten Beschréinkungen bis zum 30.
Cidobar 2003 aussetzen: si2 wird die Wetterbedingungan fir die Pisie 34, unter danen
Anfliige auf die Pisten 14 und 18 erlaubt sind, 8 Wochﬂn ver dan untar Zifer 1 g2nann-

tan Zsltpupkisn Oberpriffen.

3. Die Bundesrepublik Deuischiznd wird dis ﬁs:r Stiddeutschland gelegenen Wartsvarialh
ren EKRIT und SAFFA auftieban. Die Schweizerische Eldgenossenschait wird bis epa-
tastens Februar 2005 entsprachends Warteverfahren e'nﬁ.*hren

Dls Bundesrepublix Deutschiand und dis Scﬁ.a.ratf.arisﬁa Eidgenassensshail wardan ein
ahgesiimrntes Kdnzept fir dis Organisation der Flugsizherung Im Grenzberalsh mit den
erforderiichen rechiiichen Grundlzgen entwickeln und umsatzan, das die Sicherheti Im
Flugveriehr garartier, einen fz-c:hnzs:n sinwandfrelen Verkehrsfluss ermaglicht und cis

© eurpp&isshen Eniwicklungen einbazisht Uinabhinglg ven dem noch zu entwickelnden
Konzept Ist eine Beteiliaung dar Bundesrepublik Deutschiand beI Entscha:dungs- und Ver-

fahrensablaufen sicharzustallan.
25 é ,40:9__'11 I &Hﬁ]

A_!sgefﬂrhg‘
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Anhang 2 Abkiirzungsverzeichnis

BAK
BAZL
BBI
BFU
BIP
BV

FinoV

LFG
Litra
LSVA
NLR

oV
SES
SIAA

SIL
SR

UVEK

VBS

Basel Economics

Bundesamt fur Zivilluftfahrt

Bundesblatt

Bundesstelle fur Flugunfalluntersuchung
Bruttoinlandprodukt

Bundesverfassung der Schweizerischen Eidgenossenschaft vom 18. April
1999

Bundesbeschluss Uber Bau und Finanzierung von Infrastrukturvorhaben des
offentlichen Verkehrs (Fin6V-Fonds)

Bundesgesetz vom 21. Dezember 1948 Uber die Luftfahrt (Luftfahrtgesetz)
Informationsdienst fir den &ffentlichen Verkehr
Leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe

Nationaal Lucht- en Ruimevaartlaboratorium, Niederlandisches Luft- und
Raumfahrtslaboratorium

Offentlicher Verkehr

Single European Sky

Swiss International Airport Association
Sachplan Infrastruktur der Luftfahrt

Systematische Sammlung des Bundesrechts
(http://www.admin.ch/ch/d/sr/sr.html)

Eidgendssisches Departement fur Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunika-
tion

Eidgendssisches Departement fir Verteidigung, Bevoélkerungsschutz und
Sport



