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BUWAL Bundesamt fir Umwelt, Wald und Landschaft

UVEK Eidgendssisches Departement fur Umwelt, Verkehr, Energie und
Kommunikation

VBS Eidg?néssische Departement fur Verteidigung, Bevolkerungsschutz und
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APK-SR Aussenpolitische Kommission des Standerates

UREK-SR Kommission fur Umwelt, Raumplanung und Energie des Standerates

KVF-SR Kommission fur Verkehr und Fernmeldewesen des Stdnderates

ARE Bundesamt fir Raumentwicklung

EU Européische Union

BAZL Bundesamt fur Zivilluftfahrt

SBB Schweizerische Bundesbahnen

WEF World Economic Forum

PTT Post-, Telefon- und Telegrafenbetriebe

IATA International Air Transport Association

OFEFP Office fédeéral de I'environnement, des foréts et du paysage

DETEC Département fédéral de I'environnement, des transports, de I'énergie et
de la communication

DDPS Département fédéral de la défense, de la protection de la population et
des sports

CPE-CE Commission de politique extérieure du Conseil des Etats

CEATE-CE  Commission de I'environnement, de I'aménagement du territoire et de
I'énergie du Conseil des Etats

CTT-CE (é‘frpmission des transports et des télécommunications du Conseil des

ats

ARE Office fédéral du développement territorial

UE Union européenne

OFAC Office fédéral de |'aviation civile

CFF Chemins de fer fédéraux suisses

WEF World Economic Forum

PTT Postes, téléphones, télégraphes

AITA Association internationale du transport aérien
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Allgemeine Chronik

Infrastruktur und Lebensraum

Verkehr und Kommunikation
Luftfahrt

Das wachsende Verkehrsvolumen der Luftfahrt erfordert den weiteren Ausbau der
Start- und Landeflachen. In einer allgemeinen Standortbestimmung warf der Direktor
des Eidg. Luftamts, W. Guldimann, die Frage auf, ob der Bund sich nicht an den
Flughafen direkt beteiligen sollte, statt bloss Subventionen an die Flughafenkantone
auszuzahlen. Im Vordergrund steht zurzeit eine dritte Ausbauetappe des Flughafens
von Ziirich, fir deren Planung der Zlrcher Regierungsrat im August einen Kredit
beantragte. Gegen diesen Antrag bildete sich bereits vor der parlamentarischen
Behandlung ein Aktionskomitee, das die referendumspflichtige Vorlage zu bekampfen
drohte, wenn nicht ein Nachtstart- und -landeverbot erlassen und eine Larmgrenze
festgesetzt werde. (Ahnliche Forderungen erhob auch die Schweizerische Liga gegen
den L&rm.)

Am 30.11. wurde ein Schutzverband der Bevolkerung um den Flughafen Zirich
gegrundet, dem eine gréssere Zahl von Gemeinden beitrat; er wandte sich vor allem
gegen den Fluglarm. '

Der Bundesrat gab in seinen Richtlinien bekannt, dass eine Studie Uber die
voraussichtliche Entwicklung des Luftverkehrs bis 1980 ausgearbeitet werde. Angesichts
des anbrechenden Zeitalters der Grossflugzeuge wurde die technische
Zusammenarbeit zwischen der Swissair und ihrer skandinavischen Partnerin SAS auch
auf die hollandische Luftfahrtgesellschaft KLM ausgedehnt. Der Streit um den weiteren
Ausbau des Flughafens Kloten konnte von der Zlrcher Regierung dadurch etwas
entschérft werden, dass sie eine Regionalkommission flr Flughafenfragen schuf, in
welcher Beflirworter und Kritiker eines Ausbaus vertreten sind; so wurde gegen den
angeforderten Planungskredit, den der Kantonsrat bewilligte, das angedrohte
Referendum nicht ergriffen. Die Berner Flugplatzfrage blieb dagegen in der Schwebe:
die Regierung bekundete ihren Willen, Berns Flugverbindungen zu entwickeln und
lehnte das Verlangen der Kontinentalflugplatzgegner nach einer Volksbefragung als
verfassungswidrig ab. Zur Belebung des Charterverkehrs wie auch zur Erweiterung des
internationalen Linienverkehrs beteiligte sich der Kanton Bern im Frihjahr an der
Griindung der Gesellschaft Tellair, die jedoch im Herbst das Missgeschick erlebte, dass
ein britisches Luftfahrtunternehmen, auf dessen Betriebserfahrung sie sich stitzen
wollte, zusammenbrach. In der Waadt nahm die Stadt Lausanne das 1966 an einer
kantonalen Referendumsabstimmung gescheiterte Projekt eines Charterflugplatzes bei
Etagniéres allein wieder auf; zur Planung eines Ersatzes fur den vom Autobahnbau
verdrangten Flugplatz von Rennaz in der Rhoneebene wurde eine interkantonale
Kommission aus Vertretern der Behdrden und interessierter Kreise der Waadt und des
Wallis gebildet. 2

Un développement tres dynamique a caractérisé la navigation aérienne. De longues
négociations au sein de I'organisation internationale IATA pour des réductions de prix,
nommément en faveur des voyages organisés, formule qui se répand de plus en plus,
des négociations entreprises par la Suisse pour |'obtention de nouveaux droits
d'atterrissage aux USA, la commande de nouveaux appareils du type DC-10 par la
Swissair qui a augmenté son capital par actions, le fait également que la Swissair
n'utilise plus que des appareils a réaction depuis le ler octobre 1968 sont autant
d'expressions de |'essor croissant de la navigation aérienne. Une étude de I'Office
fédéral de l'air sur le développement du trafic dans les 10 prochaines années a prévu,
moyennant le maintien de la stabilité politique et de la prospérité économique, environ
le triplement du trafic des voyageurs et le quadruplement du trafic des marchandises.
Les moyens de transport aérien de demain introduiront, selon elle, une ére nouvelle
dans l'aviation civile, et I'avion deviendra le moyen spécifique des transports collectifs.
L'étude précise encore que, vu l'augmentation du trafic, il faudra s'attendre a un
encombrement de I'aéroport de Zurich-Kloten. L'aménagement de cet aéroport, pour
lequel le gouvernement zurichois a demandé un crédit de CHF 139 millions, est
cependant demeuré controversé. Des milieux divers, dont 13 communes du bas pays
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zurichois, ont demandé l'introduction de bases légales pour la protection de la
population contre le bruit. Dans d'autres régions, des comités se sont constitués
contre les plans d'aménagement de places d'aviation. (Un comité d'action s'est formé
dans le canton de Fribourg contre la place d'aviation de Fillistorf et le projet d'une
place d'aviation dans la vallée du Rhin aux Grisons a été abandonné.) Les divers comités
régionaux ont fondé une association suisse pour la protection de la population contre
les dommages causés par l'aviation civile. Les citoyens tessinois ont rejeté dans un
référendum I'aménagement de |'aérodrome de Locarno-Magadino. Dans le canton de
Berne, le Conseil d'Etat a d0 démentir des bruits selon lesquels la construction d'une
grande place d'aviation était prévue prés de Witzwil. Il a ajouté cependant qu'une
commission était en train d'examiner la création d'une place d'aviation régionale
susceptible de remplacer celle de Belpmoos. Grace aux subventions accordées par le
Conseil fedéral, I'aménagement de places d'aviation régionales a commencé a Granges
et a Birrfeld (AG). *

Fiir die 1970 angekiindigte Revision des Luftfahrtgesetzes legte der Bundesrat im
Februar einen Entwurf vor (BRG 10828). Dieser enthielt namentlich ein Verbot des
Fliegens mit Uberschallgeschwindigkeit in der Zivilluftfahrt, eine Ermachtigung des
Bundesrates zum Erlass von Bau- und Nutzungsbeschrankungen im Umkreis von
Flugplatzen (Ld&rmzonen) sowie eine Rechtsgrundlage flir Massnahmen der kantonalen
Polizei zur Verhinderung von Anschlagen. Die Schaffung von Larmzonen sollte an die
Kantone delegiert werden kénnen. An der Freiheit des inlandischen Bedarfsluftverkehrs
hielt der Entwurf fest. Beide Rate stimmten diesen Neuerungen zu, wobei auf
Verlangen des Nationalrats noch eine Ausscheidung von Ruhezonen im Gebirge, die
nicht Gberflogen werden dulrfen, vorgesehen wurde. Die Aufnahme eines
Nachtflugverbotes drang dagegen nicht durch (BRG 10828). Die 1969 lancierte
Verfassungsinitiative gegen den Uberschallknall konnte im Marz eingereicht werden;
ihre Urheber sagten jedoch zu, dass sie das Volksbegehren nach Ablauf der
Referendumsfrist fur die Revision des Luftfahrtgesetzes zurlickziehen wirden. (Die
Initiative erhielt 64'929 Unterschriften.)

Um den Aus- bzw. Neubau von Grossflugplatzen fanden weitere
Auseinandersetzungen statt. Das Referendum gegen einen Kredit fir den Flughafen
Cointrin, das Ende 1970 im Kanton Genf lanciert worden war, blieb zwar erfolglos, doch
erhielt die Vorlage bloss ein Zufallsmehr, was nicht zu weiteren Ausbauplénen ermutigte
(die Abstimmung Uber die Voralge ergab 34'583 Ja und 34'259 Nein). Da der néchtliche
Fluglarm eine Hauptursache der starken Opposition gewesen war, einigte man sich im
Genfer Grossen Rat bereits im Sommer auf ein gesetzliches Nachtflugverbot, zu dessen
Erlass freilich der Kanton Genf die Befugnis so wenig besass wie der Kanton Zurich. Das
Eidg. Luftamt, das schon 1968 durch eine Verordnung des Bundesrates verpflichtet
worden war, in seiner Genehmigungspraxis auf eine Verminderung der An- und Abfllge
zwischen 22 und 6 Uhr hinzuwirken, fasste nun die Einfihrung einer Nachtflugsperre
fiir Kloten und Cointrin ins Auge. Das Projekt eines Pistenausbaus auf dem Flughafen
Basel-Miilhausen, fir das der Grosse Rat von Baselstadt einen Kredit von CHF 26 Mio
bewilligte, scheiterte in der Volksabstimmung; von verschiedener Seite, u. a. von der
PdA, wurde dagegen das Referendum ergriffen, und Verfechter des Umweltschutzes
bekdmpften die Vorlage wegen des Fehlens eines Nachtflugverbots.
Flughafenfreundliche Kreise forderten deshalb nach der Abstimmung die
Kantonsregierung auf, fur ein solches Verbot einzutreten, zu welchem freilich nicht nur
eidgendssische, sondern auch franzdsische Instanzen ihre Zustimmung geben mussten.
Die Frage eines Grossflugplatzes im Kanton Bern blieb in der Schwebe, da der
Bundesrat im Juni die bernische Regierung ersuchte, vor weiteren Schritten den
Bericht Uber seine neue Flughafenkonzeption abzuwarten. Inzwischen stellte die
Swissair den Linienverkehr mit Bern ein und er6ffnete flr die Bundesstadt gemeinsam
mit PTT und SBB einen Buszubringerdienst nach Kloten. *

Le canton de Zurich ainsi que la direction de I'aéroport ont présenté une étude,
effectuée a la demande du Grand Conseil, sur les conséquences écologiques de
I'aéroport de Kloten. En faisant des calculs prospectifs, il apparait que d'ici 2010,
compte tenu de l'accroissement du trafic aérien, les émissions d'oxyde d'azote, de
dioxyde de carbone ainsi que la quantité de déchets devraient augmenter
considérablement. Un des aspects principaux est cependant le trafic au sol engendré
par l'aéroport. Swissair a pris quelques mesures afin de le diminuer: promotion des
transports publics auprés des employés de |'aéroport (abonnements offerts & prix
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avantageux) et augmentation du prix de location des places de stationnement. °

Le Conseil fédéral a édicté les nouvelles valeurs limites de bruit pour les aéroports
nationaux. Des le Ter mai 2001, elles seront fixés a 57 décibels pour les zones requérant
une protection accrue contre le bruit, a 65 décibels en moyenne dans les zones
d'habitation et agricoles et a 70 décibels dans les zones industrielles. Les valeurs
maximales pour la nuit ont été maintenues: elles ne doivent pas dépasser 57 décibels
de 22h a 24h et de 5h & 6h. Entre minuit et 5h (ou 5h30 selon la concession accordée
pour la cinquiéme étape de construction de Zurich), les vols sont interdits. En outre, les
avions particulierement bruyants ne seront pas autorisés a atterrir ni a décoller sur les
aéroports nationaux entre 22 et 24 heures. Afin de respecter ces normes, des fenétres
antibruit seront installées |a ou les seuils sonores sont dépassés. Le DETEC estimait que
la mesure concernait environ 6'000 habitants des quartiers avoisinant les aéroports de
Zurich et de Genéve. Pour I'aéroport de Bale-Mulhouse, ces valeur limites au bruit
étaient déja respectées en ce qui concerne le territoire suisse. Elle concerne aussi les
aérodromes régionaux qui ont un trafic de ligne ou de charters, notamment I'aéroport
de Lugano-Agno et celui de Berne-Belp. Les nuisances dues au bruit et les restrictions
de construction qui en découlent pourront conduire a des demandes de
dédommagements. Sur la base des mouvements de vols observés, le DETEC a évalué les
colts a CHF 220 millions: 30 millions pour des mesures contre le bruit et environ CHF
190 millions pour I'indemnisation de la perte de valeur des terrains ou des restrictions
imposées dans leur utilisation. Selon le principe du "pollueur payeur"”, le gouvernement
a imposé une prise en charge de ces colts par les aéroports, sources du bruit.

Dans leur communiqué, les autorités suggérent de la reporter sur les compagnies
aériennes par la création d'une nouvelle taxe de deux francs percue sur chaque billet
d'avion pendant 5 ans. Les écologistes ont fait savoir via une pétition qu’ils étaient pour
une interdiction stricte des vols de nuit entre 22 et 24h. Allant encore plus loin,
|"association de I'initiative pour une nuit paisible a fait savoir que son objectif était que
le réglement de I'exploitation du temps des aéroports et la place d’aviation ne soient
plus de la compétence des cantons, mais de celui de la Confédération. Dans le cadre de
la publication des valeurs limites de bruit pour les aéroports nationaux, le
gouvernement zurichois a rendu public sa politique a I'égard de I'aéroport. Celle-ci
était toutefois mise au conditionnel, car rien n’était encore slr en ce qui concernait
|"ouverture du marché en juin 2001. Dans le futur, il ne veut plus autoriser de départs et
d’atterrissages entre 23 heures et 6 heures a la place des 24h a 5h en vigueur. La grille
resterait néanmoins ouverte jusqu’a 23h30 pour des cas exceptionnels comme des
retards. (Pour I'initiative parlementaire de Hegetschweiler (prd, ZH) (00.414) voir ici.) ©

Par 21 voix contre 2 (2 cantons non représentés), la Conférence des directeurs
cantonaux des finances (CDCF) a adopté une résolution invitant I'ensemble des cantons
a participer au capital-actions de la nouvelle compagnie aérienne. Les cantons étaient
encouragés, mais ils restaient cependant entierement libres de leur choix. Le
gouvernement du canton de Zurich s’est proposé d’assumer la plus grande part de la
somme avec CHF 300 millions. Ayant recu l'aval du parlement cantonal, celle-ci était
toutefois conditionnée a son acceptation par le souverain zurichois lors de la votation
populaire de janvier 2002. Les autres cantons aéroportuaires se sont aussi engagés a
|"achat d’actions de la nouvelle Crossair : CHF 21 millions pour Béale-Ville et 5 pour Bale-
Campagne; 10 pour Geneve sous réserve d'un engagement de tous les autres cantons.
Le solde, soit CHF 59 millions, a été réparti entre les 23 autres cantons selon une clé de
répartition qui a tenu compte du nombre d’habitants, du revenu cantonal brut et
|"éloignement par rapport & l'aéroport de Zurich. Le canton de Berne, qui devait
théoriquement verser CHF 10 millions, a immédiatement fait connaftre son opposition.
St Gall et Soleure ont fait de méme. De son coté, Argovie a limité son aide a CHF 3
millions au-lieu des 10 prévus. L'objectif des engagements dans la recapitalisation de
Crossair était fixé 8 CHF 2,74 milliards; le plancher était & CHF 2,2 milliards.’
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En début d’année, les zurichois ont accepté par 55,5% une contribution cantonale de
CHF 300 millions au capital de la nouvelle compagnie aérienne. lls ont aussi approuvé
par 67,6% une garantie de CHF 100 millions pour l'aéroport de Kloten. L'aval du
souverain zurichois a permis la mise en place de la variante 26/26 (26 court et moyen-
courriers et 26 long-courriers). Argovie, Bale-Campagne, Béle-Ville, Glaris, Grisons,
Neuchétel, Obwald, Schwyz, St-Gall, Tessin, Valais, et Uri ont également souscrit au
capital-actions de la future compagnie. Par contre, Berne, Fribourg, Jura, Lucerne,
Schaffhouse, Soleure, Nidwald, Vaud, Zoug ainsi que les villes de Zurich et de Kloten ont
refusé d’y participer. Les actionnaires ont prolongé jusqu’au 30 avril 2003 le délai pour
le capital autorisé. Divers cantons et communes qui s’étaient déclarés préts a participer
en décembre 2001 n“ont pas encore pu y souscrire, le feu vert du peuple leur faisant
notamment encore défaut. Apres des mois de spéculations et [|'attribution des
concessions court, moyen et long-courrier par le DETEC, le nom et la raison sociale de
la nouvelle compagnie aérienne ont été dévoilés officiellement en février. Les avions
ont volé des le 31 mars sous le nom de "Swiss" et déclinaient le nom du pays dans les
quatre langues nationales : Schweiz, Suisse, Svizzera et Svizra. D'un point de vue légal, la
nouvelle société s’appelait Swiss Air Lines Ltd et son siege était & Béale. Lors de leur
assemblée, les actionnaires ont validé ces deux noms. S’estimant floué, SAirGroup a
saisit la justice zurichoise pour interdire a Crossair d'utiliser le logo Swiss et
|"appellation Swiss Air Lines Ltd. Le Tribunal de commerce de Zurich a refusé d’entrer
en matiére sur la plainte contre I"utilisation de la marque "Swiss". Il considérait qu’il n"y
avait pas de danger de préjudice irréparable pour SAirGroup et que le danger de
confusion entre Swiss et Swissair était inexistant, les marques étant nettement
distinctes. SairGroup n"a pas recouru. A la fin mars, la cellule d’intervention - task force
"pont aérien", créée le 5 octobre 2001 pour assurer I'exploitation du réseau Swissair
durant I'horaire d'hiver et faciliter la mise sur pied de la nouvelle compagnie -, a été
démantelée. Les actionnaires principaux de Swiss ont prolongé a fin aoGt 2004 la clause
de non-vente des actions souscrites a I'occasion de I'augmentation de capital. Celle-ci
s'élevait a CHF 2,561 milliards. La décision a été prise par 33 actionnaires,
institutionnels et privés, détenant plus de 90% des titres existants. (La Confédération
possédait 20,5% des actions, le canton de Zurich 10,2%, les autres cantons 12,1%, I'UBS
10,6%, le Credit Suisse Group 10% et le milliardaire Walter Haefner, fondateur et
propriétaire de I'importateur automobile AMAG 6,8%. L'économie privée contrélait
environ deux tiers du capital-actions.) ®

La vaste consultation sur I"évolution des nuisances sonores autour de |’aéroport de
Zurich est arrivé au terme de sa premiére étape aprés cing séances d’entretien. Les
quatorze cantons, dont celui de Zurich, les trois Offices fédéraux de Iaviation, du
développement et de I'environnement, les aéroports de Zurich et de Béle, ainsi que les
compagnies Swiss et Skyguide, se sont mis d’accord sur la variante BV2 optimisée. Ce
choix met un terme a la procédure de coordination lancée conformément au Plan
sectoriel de I'infrastructure aéronautique (PSIA). (La fiche de coordination PSIA définit
les conditions d’exploitation de I'aéroport, le périmeéetre d’aérodrome, I'exposition au
bruit, I'aire de limitation d’obstacles, la protection de la nature et du paysage, ainsi que
I"équipement.) La variante retenue répartit de maniére plus ou moins équitable les
atterrissages et les décollages entre les quatre points cardinaux. Elle remplit les
conditions de I'accord aérien avec I'Allemagne tel qu’il a été négocié, ne prenant en
compte que 60% du contingent autorisé de 100'000 survols du sud de I’Allemagne.
Seuls 30% des vols, a l'avenir, utiliseront encore ce couloir (nord) pour les phases
d’atterrissage et de décollage. L'approche ouest supportera 20% des atterrissages et
10% des décollages, le sud respectivement 25% et 45% et I'ouest 25% et 15%. Cette
diversification des trajectoires d’approche implique que 16'000 personnes
supplémentaires se retrouveront dans la zone critique, alors que 9'000 autres seront
déchargés des nuisances sonores. Si un accord a pu se dessiner concernant les
mouvements diurnes, aucun consensus n’a pu étre trouvé entre les parties au sujet des
mouvements d’avions durant la nuit et a I’'aube. Aucun compromis n’a pu étre trouvé
non plus quant au nombre maximum de mouvements annuels, la fourchette s’étendant
de 320'000 (Argovie, Schaffhouse et St-Gall) & 420'000 (Zurich). Des divergences
subsistaient également pour les heures d’exploitation. Alors que certains souhaitaient
une exploitation de 6h a 23h, d"autres exigeaient de prolonger d’une ou de deux heures
la pause nocturne. Les résultats de la procédure de coordination n’ont pas le caractere
d’une décision formelle et serviront de base aux autorités fédérales pour établir la fiche
de coordination PSIA.

Le gouvernement zurichois et I'aéroport ont présenté en novembre au DETEC leurs
propositions relatives au reglement d’exploitation de I'aéroport de Zurich. Ils tablaient
leurs ambitions, non plus sur 420'000 comme prévu dans le processus d’élaboration du
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PSIA, mais sur 350'000 mouvements d’ici a 2010.
(Pour le renouvellement des concessions aux aéroports de Zurich et de Genéve, voir
ici.)?

Les juges allemands du Tribunal administratif de Mannheim ont rejeté la plainte de
Swiss et de I'aéroport de Zurich (Unique) & I'encontre des restrictions de survol du sud
de I'Allemagne. Les plaignants y voyaient une entrave au développement de |"aéroport
et de sa principale compagnie Swiss. Le Tribunal de Mannheim a expliqué que les
restrictions étaient valables pour toutes les compagnies et que la liberté du trafic
aérien n’était pas violée. Les entretiens exploratoires entre Moritz Leuenberger et son
homologue allemand, Manfred Stolpe, n‘ont pas permis de rapprocher les points de
vue. L'hostilité zurichoise et la fermeté du Bade-Wurtemberg, qui n"était pas disposé a
faire des concessions sur la réglementation des vols du week-end, ont eu raison des
tentatives de renégociation de I'accord aérien entre la Suisse et I’Allemagne. Au plan
national, la fronde d’opposition zurichoise (Unique, Swiss et les autorités cantonales
zurichoises) a réussi a peser sur la CEATE-CE, puis sur le Conseil des Etats afin qu’il
donne le coup de grace a I’accord aérien. Avec 30 voix contre 13 (5 PS, 4 PRD, 3 PDC et
1 UDC), les élus bourgeois ont enterré le traité, le jugeant discriminatoire et
préjudiciable a la Suisse. Les critiques bourgeoises ont porté sur le fait que |'accord
reposait sur des mouvements d’avions et non sur des normes de bruit. Aucun aéroport
allemand ne devait respecter des directives aussi strictes que celles prévues pour
Kloten. ™

L’Allemagne n’a pas tardé a réagir en mettant en place des mesures unilatérales. La
premiére étape - le 17 avril, l'interdiction de survol du territoire allemand a été
prolongée d’une heure le matin (de 6 & 7 heures) et avancé d’une heure le soir (de 21 a
22 heures). Les altitudes minimales des vols au-dessus du territoire allemand ont été
rehaussées de 600 metres (3'600 métres). L'ordonnance allemande a aussi plafonné les
mouvements au-dessus de son territoire: la premiére année, la limite sera de 110'000,
puis I'année suivante (2004), elle sera abaissée a 80'000. Ces chiffres pourraient
toutefois étre revus selon l'activité de I'aéroport. La deuxieme étape - le 10 juillet -
prévoyait que les dérogations admises aux interdictions de vol seraient fortement
restreintes. Seules les dérogations motivées par des conditions météorologiques
seraient désormais autorisées (visibilité inférieure a 1'800 métres), celles fondées sur
des raisons d’ordre technique ne le seraient plus. Par ailleurs, elles devraient étre
approuvées par le service allemand du controle aérien. Comme ces mesures
prétéritaient une trentaine d'atterrissages par jour, I'aéroport de Zurich a déposé une
demande de modification du réeglement d’exploitation (autorisation d’approches par le
sud et I'est) auprés de I'Office fédéral de I'aviation civil (OFAC). Unique a également
demandé I'autorisation d’installer des instruments d’aide a I'atterrissage (ILS) pour la
piste sud (piste 34). Pour éviter la fermeture de I'aéroport pendant ces deux heures,
I"OFAC a rapidement pris la mesure provisionnelle d’autoriser les avions a atterrir par
I"est (piste 28) de 6 & 7 heures et 21 a 22 heures. La mesure était provisionnelle car les
personnes concernées pouvaient faire recours aupres de la commission de recours du
DETEC. Auparavant, I'OFAC a consulté le canton de Zurich et les quatre cantons voisins
(AG, SG, SH et TG). Ces derniers ont exprimé leurs critiques vis-a-vis de la requéte de
I'aéroport. "

Le Tribunal administratif de Mannheim a débouté pour la seconde fois Swiss et
Unique. Il a rejeté les arguments des plaignants (réduction de capacité d’un tiers de
I'aéroport et retards en cascade) et confirmé les nouvelles restrictions de vols. Malgré
cet échec, I'aéroport de Kloten restait convaincu de la viabilité des mouvements par le
nord. Il plaidait pour une approche coudée au nord en bordure de la frontiére. La ville
de Zurich, le parlement et le gouvernement du Canton de Zurich militaient aussi dans
ce sens. Suite aux réticences des adversaires des approches par le sud, Moritz
Leuenberger a exigé leur réexamen. L'Office fédéral a levé les craintes en
concluant (L'OFAC a approuvé en juin les procédures d’approches sur la base d'une
premiére analyse. L'examen de sécurité effectué par Skyguide était en cours), a I'image
des autres études réalisées par I'aéroport, le DETEC et Skyguide, que celles-ci étaient
sres. Répondant a un mandat donné par Markus Mohler, le délégué a la sécurité auprés
du DETEC, une entreprise anglaise spécialisée a procédé a une analyse, fin septembre,
pour s’assurer que les examens de sécurité s’étaient déroulés en parfaite conformité
avec les normes déterminantes de l'aviation civile internationale. L'OFAC et Skyguide
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ont édicté certaines mesures d’accompagnement a cet effet. Quelques jours aprés
I"annonce de I'OFAC, la réussite de I'ultime controle de sécurité effectué par Skyguide
a définitivement avalisé les approches par le sud. A partir du 30 octobre, les approches
ont été faites par le sud le matin, entre 6 et 7 heures les jours ouvrables, et entre 6 et 9
heures les week-ends et jours fériés. Les avions ont atterri depuis I'est le soir dés 21
heures les jours ouvrables et dés 20 heures les week-ends et jours fériés. En cas de
conditions météorologiques normales, cela représente 20 a 60 approches par le sud
(respectivement les jours ouvrables et les week-ends) et de 6 a 28 approches par
I'est.

Evoquée par les autorités zurichoises, Moritz Leuenberger a défini, de concert avec les
représentants du canton de Zurich, de I"'aéroport de Zurich, de Skyguide et de I'OFAC,
les prochaines étapes et la répartition des compétences dans le cadre des travaux de
planification relatifs a la procédure d’approche coudée par le nord de Zurich. Les
appareils longeraient, survolant le territoire suisse, la frontiére sud de I’Allemagne puis
bifurqueraient quelques kilometres avant I'atterrissage pour s’aligner sur I'axe de la
piste. Cette solution constituerait une nouveauté absolue et dérogerait aux
prescriptions internationales. Elle exige de ce fait une analyse approfondie de la
sécurité, ainsi que de la répartition des flux de trafic, de la redéfinition de la structure
de I'espace aérien et des capacités que permettrait un tel concept. L'aéroport de
Zurich a indiqué travailler également a I"élaboration d’une approche coudée a vue, qui
pourrait étre introduite a titre de solution transitoire. Les cantons d’Argovie, de
Schaffhouse et de Thurgovie ont renouvelé leurs réticences a I'encontre de I'approche
coudée par le nord. (Voir aussi ici.)

L’initiative cantonale zurichoise « Pour une politique aéroportuaire réaliste » a
abouti. Celle-ci demande aux autorités zurichoises une diminution du nombre de vols
et des heures plus longues de fermeture de I'aéroport. ™

Lancée par la Confédération, le canton de Zurich et la société de l'aéroport, la
procédure de médiation pour résoudre le conflit des nuisances sonores générées par
Zurich-Kloten a échoué dans sa phase préparatoire. Les vingt-huit représentants des
cantons, communes, Confédération et organisations diverses n‘ont pas réussi a se
mettre d'accord sur des questions de procédure, en particulier sur un systeme de
délégation permettant de limiter le nombre des participants a la table de négociation a
15. Apres cet échec, le processus de consultation en vue de I'établissement de la fiche
de coordination concernant I'aéroport de Zurich, qui avait été suspendu pour la durée
de la médiation, a repris au niveau fédéral dans le cadre du plan sectoriel de
I'infrastructure aéronautique (PSIA). (L'exploitation des aérodromes suisses repose sur
un réglement d’exploitation qui détaille I'utilisation des installations. Ce reglement se
fonde sur la fiche correspondante élaborée dans le cadre du PSIA, laquelle contient
notamment les exigences en matiere d’aménagement du territoire en vue de
I"exploitation de I'aérodrome.) La consultation avait déja eu lieu de novembre 2001 a
aolt 2002 sans qu’aucun consensus n‘ait pu étre trouvé ce qui avait conduit a proposer
|"'organisation de la procédure de médiation citée plus haut. La Confédération a
présenté le déroulement et le calendrier du processus PSIA de méme que la liste des
participants. Si le premier processus PSIA avait eu pour but de définir le futur concept
d’exploitation de |'aéroport, en s’appuyant si possible sur un consensus entre les
participants (14 cantons, I'aéroport de Zurich, Skyguide, Swiss, les organismes de la
Confédération), le deuxieme acte mettra en discussion les différentes variantes
d’exploitation envisageables et permettra aux parties de réaffirmer leur position en vue
de la décision de la Confédération. C’est sur cette base que seront ensuite élaborées la
fiche PSIA et la demande de réglement d’exploitation définitif. Les cantons de Zurich,
d’Argovie et de Schaffhouse, I"aéroport de Zurich (Unique), Skyguide, Swiss et plusieurs
organismes fédéraux (OFAC, ARE, OFEFP, Forces aériennes) prendront part au
deuxiéme processus PSIA dont la direction incombe au directeur de I'OFAC. La
Confédération tiendra les cantons limitrophes qui ne sont pas directement concernés
(Thurgovie, Saint-Gall, Schwyz et Zoug) au courant de I'évolution du processus et
veillera a ce qu’ils soient consultés. Il incombera au canton de Zurich d’agréger et de
relayer les positions des différents acteurs zurichois. Désireuse de trouver une solution
viable a I'exploitation future de Zurich-Kloten, la Confédération a offert a I'Allemagne
de participer au processus de coordination PSIA. ©°
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Au début mars, la compagnie aérienne allemande Lufthansa a fait part aux actionnaires
de Swiss de son intention de reprise. Aprés un temps de réflexion, les principaux
actionnaires, qui représentent 86% du capital de Swiss, ont donné leur feu vert au
rachat. Parmi les grands actionnaires, il y avait la Confédération (20,4%), le canton de
Zurich (10,2%), I'UBS (10,4%), le Credit Suisse Group (10%), ainsi que diverses
entreprises (35%). lls ont obtenu pour leurs actions une option sur différence de
rendement de I'action Lufthansa. Afin de contréler la compagnie aérienne helvétique,
Lufthansa a créé avec les principaux actionnaires une société de droit suisse nommeée
AirTrust. Les actions de ces derniers ont été transférées dans la nouvelle société. Les
droits d'atterrissage respectifs des deux compagnies ont pu étre conservés. Détentrice
a 11%, la compagnie aérienne allemande prendra le contréle total de AirTrust dans les 12
a 18 mois en fonction des négociations sur les droits de trafic. La Confédération occupe
un siege au sein du conseil d’administration de cette société. Pour obtenir les 14%
d’actions Swiss restantes détenues par les petits porteurs, AirTrust a lancé en mai une
offre publique d’achat de CHF 8,96 par action. La somme offerte représentait environ
CHF 70 millions. L'accord de reprise par Lufthansa prévoyait que la direction et le
siege de Swiss demeurent en Suisse. La compagnie d’aviation sera gérée comme un
centre de profit au sein du groupe Lufthansa. Swiss garde ses long-courriers, sa flotte
et ses équipages. Méme intégrée dans Lufthansa, Swiss a été sommée de réduire ses
colts. Les mesures de restructuration seront appliquées comme prévues. Les pouvoirs
publics n‘ont par contre obtenu aucune garantie formelle au sujet de I'exploitation de
|"aéroport de Zurich. Contrepartie a la vente, la Confédération devra négocier des
accords bilatéraux avec six pays (Etats-Unis, Japon, Canada, Inde, Thailande et Hong-
Kong) pour assurer la pérennité des droits d’atterrissage dont dispose Swiss.

Le contrat d'intégration signé entre Swiss et Lufthansa prévoit aussi la création de deux
fondations nommées Almea et Darbada. La Confédération a le droit de déléguer dans
chacune des deux fondations son représentant. La Fondation Almea suivra le
déroulement de la transaction sur le plan technique. La Fondation Darbada sera
chargée de suivre le développement du transport aérien suisse et de son infrastructure,
afin d’assurer de bonnes liaisons aériennes entre la Suisse et le reste du monde. Le
Conseil fédéral s’est penché sur I'avenir de sa délégation « conditions-cadres Swiss »,
créée en 2003, et a décidé de la dissoudre. Le groupe de coordination « aviation »,
qui réunit depuis mai 2003 des représentants de I'administration, a par contre été
maintenu. En septembre, Peter Siegenthaler, représentant du Conseil fédéral au sein
de Swiss, a démissionné.

Le DETEC a créé la «Plate-forme de I'aviation suisse ». Les représentants de la
Confédération, les aéroports nationaux, les cantons aéroportuaires (ZH, GE, BS, BL), la
compagnie Swiss et la société de controle aérien Skyguide en font partie. La plate-
forme doit permettre un échange d’informations, ainsi que de se pencher sur les
conditions générales de l'aviation civile suisse et sur les mesures propres a les
améliorer.

En début d’année, l'institut néerlandais NLR a rendu publics les résultats de son
enquéte de suivi concernant la mise en ceuvre des recommandations qu’il avait
formulées trois ans auparavant, lors du précédent audit. Il en ressort que la sécurité
aérienne de la Suisse a connu d’'importants progrés dans l'intervalle. Le rapport pointe
cependant des problémes encore irrésolus et invite le Conseil fédéral a renforcer la
surveillance exercée par le DETEC, a élaborer une véritable politique aéronautique et a
prendre des mesures pour pallier la pénurie chronique de contrdleurs aériens chez
Skyguide. Le jugement rendu par le Tribunal de district de Bulach (ZH) dans I'affaire de
la collision survenue au-dessus d’Uberlingen (D) le ler juillet 2002 (71 morts) a insisté
sur le manque d’effectif de contrdleurs au moment du drame et condamné trois cadres
et un employé de Skyguide pour homicide par négligence. ™

Le 16 janvier a débuté le procés concernant la débacle de Swissair au Tribunal de
district de Biilach (ZH). L'acte d’accusation, long de 100 pages, a pris pour cible dix-
neuf anciens membres de la direction et du conseil d’administration de la défunte
compagnie. S'il a suscité un engouement meédiatique considérable, ce proces a trés
rapidement montré les limites de la justice pénale en la matiére. Lors des six semaines
d’audience, les accusés ont, pour la plupart, usé de leur droit de refuser de répondre
aux questions du procureur et des juges, attitude violemment critiquée par la presse
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comme par les politiques. Début juin, a la stupéfaction générale, le tribunal zurichois a
prononcé l'acquittement de tous les accusés, jugeant les preuves présentées par le
ministére public insuffisantes. Dans la presse, plusieurs professeurs de droit pénal
avaient relevé que l'incompétence n’est pas punissable pénalement et que, dans la
mesure ou |'acte d'accusation insistait essentiellement sur les erreurs de gestion des
anciens dirigeants, les accusés ne couraient pas grand risque. Estimant faibles les
chances de succés en deuxiéme instance, le parquet a renoncé a faire appel. ¥

Saisi d’une initiative populaire cantonale visant a réduire les nuisances sonores de
I"aéroport de Zurich par un plafonnement du nombre de mouvements d’appareils
(2560'000/an; 260'000 en 2006) et une interruption des vols durant neuf heures la nuit
(en 2006: six heures), le Grand conseil zurichois a adopté un contre-projet censé
permettre de lutter contre le bruit des avions sans entraver la croissance de |'aéroport.
A la limitation, jugée rigide, voulue par les initiants, elle a préféré I’édiction d’une limite
4 320'000 mouvements/an et une interdiction de vol durant sept heures pendant la
nuit. Dans les urnes, l'initiative, soutenue par les Verts, le PS et les organisations
écologistes, a été rejetée par 63% des votants, alors que le contre-projet a été
approuvé dans une proportion identique. Le PRD, le PDC, I'UDC, Swiss et Flughafen
Zurich AG, qui craignaient pour le développement économique de la région, ont fait
part de leur soulagement. Le peuple zurichois devra toutefois encore voter sur trois
autres initiatives visant toutes a réduire le nombre de vols et étendre la durée du repos
nocturne. %

Le conflit opposant les riverains et la direction de I'aéroport de Zurich concernant les
atterrissages par I’approche orientale n'a pas faibli au cours de I'année sous revue.
Tout d’abord, les gouvernements cantonaux de la Suisse orientale, ainsi que 86
communes situées a proximité de I'aéroport de Zurich ont adopté une prise de position
commune contre la construction d'une nouvelle piste occidentale. Rappelant les
nuisances sonores que la population de cette région subit a longueur d’année, les
représentants cantonaux ont exigé l'intervention du Conseil fédéral. Sur le terrain
judiciaire, ensuite, le Tribunal administratif fédéral a rejeté douze recours émanant
d’habitants et associations de riverains. Les recourants ont vainement tenté d’obtenir
|"annulation de I'autorisation délivrée par I'OFAC en 2007 pour les atterrissages par
I'approche orientale utilisant le systéme d’atterrissage aux instruments. ?

Saisi d’un recours contre le projet d’allongement de la piste 28 de |'aéroport de Zurich
(approche orientale), le Tribunal fédéral a conclu a la conformité du projet de la société
exploitant I'aéroport & la planification en vigueur. L'avenir du projet se jouera
cependant devant le peuple en juin 2010, lors de la votation sur I'initiative populaire
cantonale lancée par les riverains contre toute nouvelle construction de piste. 2

Le 27 septembre, le peuple zurichois a rejeté par 75,2% des voix I'initiative populaire
cantonale visant a réduire les nuisances sonores de |'aéroport de Zurich par un
plafonnement du nombre de mouvements d’appareils a 250'000 mouvements par an
et un prolongement de 6 a 9 heures de I'interruption nocturne des vols. Tous les partis
avaient appelé au rejet et seules quelgues communes directement exposées aux
nuisances induites par le trafic aérien ont approuvé le texte proposé.

Le gouvernement zurichois a fait part de sa volonté d’étendre les interdictions de batir
autour de I’aéroport de Zurich, a Kloten, afin de corriger le dépassement de 6% du
nombre de 47'000 personnes fortement dérangées par le bruit prescrit par la loi
cantonale y-relative. L'exécutif s’est fondé sur les chiffres de I'augmentation de la
population dans les zones exposées pour motiver sa stratégie. Cette annonce a suscité
I'ire des riverains, qui ont exigé des mesures visant a réduire les émissions du trafic
aérien.
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Im November lehnte die Zircher Stimmbevolkerung mit 58.8% Nein-Stimmen eine von
42 Gemeinden eingereichte Behdrdeninitiative ab, die den Pistenneubau bzw. deren
Ausbau am Flughafen Ziirich-Kloten kiinftig untersagen wollte. Noch deutlicher, mit
68,2% Nein, verwarf der Souverén einen Gegenvorschlag des Vereins ,Flugschneise Sud
- Nein®, der neben dem Ausbauverbot unter anderem auch einen Verzicht auf
sogenannte Schnellabrollwege und eine Aufhebung der Siidanfliige forderte. %

Im Mai des Berichtsjahrs wahlte Baden-Wdurttemberg den Grinen Winfried
Kretschmann zum Ministerprasidenten und es zeichnete sich ab, dass die
Verhandlungen im Flugldrmdossier flr die Schweizer Seite schwieriger werden durften.
So hielt die baden-wirttembergische Regierungskoalition aus Grinen und SP in ihrer
Regierungserklarung denn auch fest, an der durch Deutschland einseitig verordneten
Flugraumsperrung festhalten zu wollen. Spéater stellte sich die neue baden-
wlrttembergische Regierung auf Druck der deutschen Fluglarmgegner auch hinter die
Forderungen der Stuttgarter Erklarung von 2009, die zuséatzlich zur Flugraumsperrung
eine Begrenzung der Anfllige Uber Studdeutschland auf 80'000 im Jahr fordert. Hinter
die Stuttgarter Erklarung stellten sich auch der deutsche Bundestag mit der
Unterstltzung einer entsprechenden Petition sowie der deutsche Verkehrsminister
Peter Ramsauer nach einem Treffen mit stiddeutschen Burgerinitiativen. Im August
sorgte Bundesratin Leuthard fir weitere Verstimmung, als sie die stddeutschen
Fluglarmgegner ihrer fehlenden Kompromissbereitschaft wegen mit Taliban verglich.
Die Wogen vermochten sich erst nach einer 6ffentlichen Entschuldigung Leuthards
sowie einem Gesprachsangebot aus Baden-Wirttemberg Anfang September wieder zu
glatten. Unzufrieden mit den schleppenden Verhandlungen des Fluglarmdossiers
formierten sich Anfang Oktober Politiker aus den Kantonen Zurich, Aargau, Thurgau und
Schaffhausen zum parlamentarischen . Arbeitskreis Flugverkehr™. Mit dem &hnlichen
Ziel, den Streit endlich einer einvernehmlichen, konstruktiven Ldsung zuzuflhren,
schloss sich zur gleichen Zeit das Netzwerk ,Wirtschaft am Hochrhein™ zusammen. Die
darin vereinten 19 Wirtschaftsverbénde riefen die Schweizer Verkehrsministerin und
ihren deutschen Amtskollegen in einem &ffentlichen Brief dazu auf, das Dossier endlich
einer nachhaltigen Lésung zuzuflihren. Anfang Dezember legten die Verkehrsminister
beider Lander das weitere Vorgehen fest, indem sie darlUber informierten, bis
Jahresende die Grundlagen zur Ausarbeitung einer einvernenmlichen L&sung
prasentieren zu wollen. %

Anfang Berichtsjahr verstandigten sich Bundesratin Leuthard als Vorsteherin des UVEK
und der deutsche Verkehrsminister Ramsauer darauf, die Bemiihungen zur Losung des
deutsch-schweizerischen Fluglarmstreits zu intensivieren. Eine Absichtserklarung dazu
wurde am World Economic Forum (WEF) in Davos unterzeichnet. Da flr Deutschland
eine zahlenmassige Beschrédnkung der Anzahl Nordanflige prioritdr war und die in
Aussicht gestellten Zugestandnisse der Schweiz den deutschen Verhandlungspartnern
nicht weit genug gingen, gestalteten sich die Verhandlungen schwierig. Den Durchbruch
brachte der Ansatz, Deutschland mit anflugfreien Zeitfenstern zu entlasten. Beide
Parteien konnten sich auf die weitere Anwendung der geltenden Anflugregime einigen,
da die Evaluierung von Optionen fir eine Neuordnung der Anflugverfahren Uber
Suddeutschland durch die Deutsche Flugsicherung DFS und Skyguide keine bessere
Lésung hervorbrachte. Am 2. Juli 2012 wurde ein Staatsvertrag entworfen und am 4.
September 2012 wurde dieser unterzeichnet. Zum Verhandlungsergebnis gehdren
folgende Punkte: Uber deutschem Staatsgebiet sind Nordanfliige an Werktagen von
6:30 bis 18:00 Uhr zulédssig, an Wochenenden und Feiertagen von 9:00 bis 18:00 Uhr.
Die Anfllige mussen somit an Werktagen drei und an Wochenenden zwei Stunden friher
Uber die Schweiz erfolgen. Gut 17 Prozent der Anflige auf den Flughafen Zirich mussen
somit auf andere Anflugwege verschoben werden. Um dies zu bewaltigen, sind
Infrastrukturausbauten an den Pisten erforderlich. Die Schweiz erhalt eine
Ubergangsfrist bis Ende 2019, damit diese realisiert werden kénnen. Ab dem Zeitpunkt
der Ratifikation des Vertrages werden die Anflige ganzwdchig ab 20 Uhr nicht mehr
Uber Deutschland durchgeflihrt. Im Vertrag ist weiter der ,gekrimmte Nordanflug" als
Option vorgesehen. Dieser fuhrt nur Uber Schweizer Gebiet. Der Vertrag ist zudem bis
2030 nicht kindbar. Dieser Punkt erhéht die Planungs- und Rechtssicherheit enorm.
Mit der Festlegung anflugfreier Zeiten verringert sich die Zahl der méglichen Anflige
Uber Deutschland massiv (20'000 Flugbewegungen weniger pro Jahr ab 2020), doch
ausserhalb der Sperrzeiten bleibt dem Flughafen ein gewisses Wachstumspotenzial: Die
Regelung mit Sperrzeiten lasst mehr Handlungsspielraum offen als eine
Kontingentierung der Anflige. Die neuen Verhandlungen zogen zu jedem Zeitpunkt
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INTERNATIONALE BEZIEHUNGEN
DATUM: 21.06.2013
NIKLAUS BIERI

Kritik auf sich: Schon die Absichtserklarung wurde im Landkreis Waldshut deutlich
kritisiert, auch die Ostschweizer Kantone flrchteten sich vor einer massiven Zunahme
des Fluglarms Uber ihrem Gebiet. In einer ,Klotener Erklarung™ forderten die Kantone
Zurich, Aargau, Schaffhausen, St. Gallen, Thurgau und Zug faire Verhandlungen. Sie
bezeichneten die ,Stuttgarter Erklarung®, an welcher sich die deutsche Seite
orientierte, als inakzeptabel einseitig und starkten damit Bundesratin Leuthards
Verhandlungsposition. Als Anfang Juli der gekropfte Nordanflug wieder ins Spiel
gebracht wurde, reagierten sowohl stddeutsche als auch Schweizer Gemeinden
nordlich des Flughafens mit massiver Kritik, welche sich mit der Unterzeichnung des
Vertrages noch verstérkte. Insbesondere der Kanton Aargau, vom gekropften
Nordanflug betroffen und Heimatkanton von Bundesréatin Leuthard, sah sich geprellt. Im
August berief die Verkehrsministerin ein Treffen der Begleitgruppe ein, welcher die
betroffenen Kantone angehoren. Ziel sei die Verteilung des Larms in der Schweiz. Die
innerschweizerischen Verhandlungen gestalteten sich ebenfalls schwierig. Derweil
zeichnete sich im deutschen Parlament ab, dass der Staatsvertrag einen schweren
Stand haben wurde: Die Landesgruppe Baden-Wurttemberg der CDU kundigte an, sie
werde dem Vertrag im Bundestag nicht zustimmen. Die SPD und die Grinen nahmen
Beflrchtungen aus der Bevolkerung auf und verlangten Nachverhandlungen. Nachdem
auch die FDP die Zustimmung verweigerte, war unwahrscheinlich, dass der
Staatsvertrag noch eine Mehrheit im Bundestag finden konnte. Der unter Druck
geratene deutsche Verkehrsminister bezeichnete vom Bundesrat in der
Vernehmlassung erwahnte Zahlen als ,Unfug®. Die Ratifizierung des Staatsvertrages
wurde in Deutschland aufgrund noch offener Fragen ausgesetzt. Deutschland bat um
Nachverhandlungen, die Schweiz lehnte solche indes kategorisch ab. Kantone,
Verbande, FDP und CVP &usserten in der Vernehmlassung ihre Zustimmung zum
Staatsvertrag, SVP und Grline signalisierten Ablehnung und die SP legte sich noch nicht
fest. Die Botschaft des Bundesrates zum Staatsvertrag (12.099) wurde am 19. Dezember
des Berichtjahres eingereicht, das Geschaft wird 2013 im Parlament behandelt. %/

Der im September des Vorjahres unterzeichnete Staatsvertrag zwischen Deutschland
und der Schweiz zur Beilegung des langjahrigen deutsch-schweizerischen
Fluglarmstreits wurde im Berichtjahr von beiden Parlamentskammern diskutiert und
angenommen. Der Vertrag limitiert mit einer Sperrzeit von 18 bis 6.30 Uhr die
Nordanflige zum Flughafen Zlrich, lasst aber den gekrimmten Nordanflug Uber
Schweizer Gebiet zu und sorgt flr Rechtssicherheit, was flr die weitere Entwicklung
des Flughafens von grosser Bedeutung ist. In Deutschland wurde die Ratifikation des
Vertrags 2012 ausgesetzt, die Schweiz lehnte geforderte Nachverhandlungen aber
kategorisch ab. Bei einem Besuch in Bern Ende Februar erklarte Winfried Kretschmann,
Ministerprasident von Baden-Wdirttemberg, dem Abkommen in seiner derzeitigen Form
kénne von deutscher Seite nicht zugestimmt werden. Grund dafur war die
unterschiedliche Auslegung des Vertrags: Wahrend die Stiddeutschen davon ausgingen,
dass der Vertrag jéahrlich noch maximal 85'000 Anflige Uber deutsches Gebiet zulasse,
nannte der Bundesrat die Zahl von bis zu 110'000 Anfligen. Kretschmann betonte, dass
eine rasche einseitige Ratifizierung seitens der Schweiz das Problem nicht I6se. Als
Erstrat debattierte der Stdnderat am 7. Mérz Uber den Vertrag. Die Kommission fur
Verkehr und Fernmeldewesen (KVF) des Standerates empfahl den Vertrag einstimmig
zur Ratifizierung, er sei wichtig fur die Rechtssicherheit und damit fur die
wirtschaftliche Entwicklung des Flughafens, der Volkswirtschaft der Region und des
ganzen Landes. Eine Ablehnung des Vertrages enthalte zudem das Risiko, dass
Deutschland einseitig wesentlich restriktivere Regelungen verflge. Auch die
Aussenpolitische Kommission (APK) des Stédnderates empfahl die Ratifizierung
einstimmig mit dem Ziel, einen langen Streit mit dem Nachbarland beizulegen. Bei den
Standesvertretern hielt sich die Begeisterung fur den Vertrag in engen Grenzen. Es
wurde in den Voten klar ausgedruckt, dass der Vertrag ein saurer Apfel sei, in den man
beissen misse, um noch restriktivere Regelungen zu verhindern. Einige Votanten
beschwerten sich Uber Erpressung, nannten den Vertrag einen Knebelvertrag oder
wiesen darauf hin, dass eine Schonung gerade des dunnstbesiedelten Gebietes rund
um den Flughafen absurd sei. Trotzdem wurde zur Annahme des Vertrages
aufgefordert. Einzig Brigitte Haberli-Koller (cvp, TG) stellte klar, dass sie dem Vertrag
nicht zustimmen kénne, solange die innerschweizerische Verteilung des Fluglarms nicht
geregelt sei. Auch in anderen Voten wurde gesagt, dass die eigentliche Schwierigkeit
nicht in der Ratifizierung des Vertrages liege, sondern in seiner Umsetzung, in der es
darum gehen werde, die Larmbelastung fair auf die umliegenden Gebiete zu verteilen.
Der Stédnderat nahm den Entwurf mit 40 zu 2 Stimmen bei 2 Enthaltungen an.
Gleichentags wurde die Schweizer Klage gegen die einseitigen Restriktionen von
Deutschland vom héchsten Gericht der Europdischen Union (EU), dem Européischen
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ANDERES
DATUM: 14.10.2020
BERNADETTE FLUCKIGER

Gerichtshofs EuGH, abgewiesen. Der Rechtsweg gegen die einseitigen Verfligungen war
fur die Schweiz damit ausgeschopft. Der Nationalrat debattierte am 5. Juni tGber den
Staatsvertrag. Wahrend der Mehrheitsantrag Eintreten beantragte, forderte eine
Minderheit Rickli (svp, ZH) die Sistierung der Vorlage, bis die offenen Fragen bezlglich
Larmverteilung innerschweizerisch gekléart seien, und eine Minderheit Hardegger (sp,
ZH) forderte die Ruckweisung an die Kommission verbunden mit dem Auftrag, Fragen zu
Sicherheit, Larmbelastung und SIL-Verfahren (Sachplan Infrastruktur Luftfahrt) zu
klaren. Nach engagierter Debatte trat der Nationalrat schliesslich auf die Vorlage ein,
die Minderheitsantrége wurden gegen den grosseren Teil der Fraktionen von Grinen, SP
und SVP abgelehnt. Ein Einzelantrag Walter (svp, TG) wollte in den Bundesbeschluss
aufnehmen, dass der Bundesrat bei der Umsetzung des Staatsvertrages auf eine
angemessene regionale Verteilung der An- und Abflige achten musse. Nachdem
verschiedentlich darauf hingewiesen worden war, dass der Antrag formaljuristisch
falsch sei, zog ihn der Antragsteller zurlick. Der Nationalrat nahm den Entwurf
schliesslich mit 110 zu 66 Stimmen bei 8 Enthaltungen an. Die Fraktion der Grinen
stimmte einstimmig gegen den Entwurf, die Fraktion der SP lehnte grossmehrheitlich ab
und von der Fraktion der SVP war eine knappe Minderheit gegen die Vorlage. In der
Schlussabstimmung vom 21. Juni entschied der Standerat einstimmig und der
Nationalrat mit 106 zu 76 Stimmen bei 8 Enthaltungen zugunsten des
Bundesbeschlusses tUber den Staatsvertrag. Die Zustimmung der Bundesversammlung
zum Staatsvertrag zog empdrte Reaktionen vieler betroffener Regionen und
Organisationen nach sich. Es zeigte sich, dass bei einem Inkrafttreten des Vertrages
ausserst zéhe innerschweizerische Verhandlungen zu erwarten sind. Der deutsche
Verkehrsminister Peter Ramsauer hielt im August in seiner Antwort auf eine Anfrage der
Bundestagsfraktion Blindnis 90/die Griinen fest, dass es das Ziel der Bundesregierung
bleibe, mit dem Staatsvertrag den langjahrigen Konflikt positiv zu 16sen. Noch offene
Fragen konnten mit einer Protokollerklarung volkerrechtlich verbindlich geregelt
werden, ohne dass der Vertrag angetastet werden musste. Einen Zeitpunkt fur die
Ratifizierung des Vertrags von Deutscher Seite nannte Ramsauer aber nicht. %8

Im Oktober 2020 gab der Bundesrat seinen Beschluss bekannt, das Sachplanverfahren
zur Umnutzung des Militarflughafens Diibendorf in ein ziviles Flugfeld mit militarischer
Bundesbasis und einem Innovationspark einzustellen. Alternativ sollen das UVEK und
das VBS am konzeptuellen Neustart des Planungsprozesses, geleitet durch den Kanton
Zurich, partizipieren.

Wie der Bundesrat mitteilte, gaben verschiedene Grunde den Ausschlag fur diesen
Abbruch des aktuellen Sachplanverfahrens. Zum einen seien bei den
Abklarungsarbeiten der Flughafen Dibendorf AG, welche den Zuschlag zum Betrieb des
zivilen Flugfeldes erhalten habe, unvorhersehbare Fragen aufgetaucht, die bei der
Projektausschreibung noch nicht vorhersehbar waren. So gebe es beispielsweise eine
gewisse Sorge, dass es wegen tiefen Uberfligen zu Klagen seitens privater
Grundeigentimer kommen kénne. Zum anderen hétten einige Standortgemeinden
Vorbehalte gegen das Konzept der Flughafen Dibendorf AG geadussert. Schliesslich sei
durch ein Urteil des Verwaltungsgerichts Zirich auch die Planung fur einen
Innovationspark auf dem Areal gebremst worden. #
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