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02.027 - Geschaft des Bundesrates. Texte franals
Flugverkehrskontrolle iber deutschem Hoheitsgebiet. Abkommen mit ;.. 1 enfassung
der Bundesrepublik Deutschland der Beratungen

Stand der Beratung Erledigt

Botschaft vom 8. Marz 2002 zum Vertrag zwischen der Schweizerischen Eidgenossenschaft und der
Bundesrepublik Deutschiand Gber die Durchfiihrung der Flugverkehrskontrolle durch die Schweizerische
Eidgenossenschaft (iber deutschem Hoheitsgebiet und iber Auswirkungen des Betriebes des Flughafens
Z(irich auf das Hoheitsgebiet der Bundesrepublik Deutschland (BBl 2002 3375)

Vorlage 1

Bundesbeschluss Uber den Vertrag zwischen der Schweizerischen Eidgenossenschaft und der
Bundesrepublik Deutschiand Gber die Durchflihrung der Flugverkehrskontroile durch die Schweizerische
Eidgenossenschaft liber deutschem Hoheitsgebiet

Chronologie:

19.06.2002 NR Nichteintreten

12.12.2002 SR Riickweisung an die Kommission.
18.03.2003 SR Nichteintreten

Amtliches Bulletin - die Wortprotokolle

Zustandig Departement fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK)
Behandelnde Kommissionen Kommission fir Verkehr und Fernmeldewesen NR (KVF-NR)

Antrag: Nichteintreten

Kommission flir Verkehr und Fernmeldewesen SR (KVF-SR)

Antrag: Eintreten
Behandlungskategorie NR: lll, Reduzierte Debaite (Art. 68 GRN)

Deskriptoren Luftverkehrskontrolle; Bundesrepublik Deutschland; internationales Ubersinkommen;
Luftverkehr; bilaterales Abkommen;
Zirich (Kanton); Baden-Wrttemberg; Larmbeldstigung; Larmpegel; Flughafen;
Kloten; Luftverkehrsabkommen; 48;

- "E‘f Home
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02.027 - Objet du Conseil fédéral. Deutscher Text
Circulation aérienne au-dessus d'une partie du territoire allemand. Accord Smmm
avec la République fédérale d'Allemagne

Etat actuel Liquidé

Message du 8 mars 2002 concernant I'accord entre la Confédération suisse et la République fédérale
d'Allemagne relatif a la fourniture de services de la navigation aérienne au-dessus d'une partie du territoire
allemand par la Confédération suisse et aux effets de I'exploitation de [‘aéroport de Zurich sur le territoire de
la République fédérale d'Allemagne (FF 2002 3171)

Projet 1

Arrété fédéral concernant l'accord entre la Confédération suisse et la République fédérale d'Allemagne relatif
a la fourniture de services de la navigation aérienne au-dessus du territoire allemand par la Confédération
suisse

Chronologie:

19-06-2002 CN Ne pas entrer en matiére
12-12-2002 CE Renvoi a la commission.
18-03-2003 CE Ne pas entrer en matiére

Bulletin officiel - les procés-verbaux

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

Commissions traitant I'objet Commission des transports et des télécommunications CN (CTT-CN)
Amendement: Ne pas entrer en matiére
Commission des transports et des télécommunications CE (CTT-CE)
Amendement: Entrer en matiére

Catégorie objet CN: l1l, Débat réduit (art. 68 RCN)

Descripteurs Luftverkehrskontrolle; Bundesrepublik Deutschland; intemationales Ubereinkommen;
Luftverkehr; bilaterales Abkommen;
Zirich (Kanton); Baden-Wirttemberg; Larmbeléstigung; Larmpegel; Flughafen;
Kloten; Luftverkehrsabkommen; 48;

- '7{'.: Home
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02.027 - Zusammenfassung Uebersicht

02.027 Flugverkehrskontrolle iiber deutschem Hoheitsgebiet. Abkommen

mit der Bundesrepublik Deutschland
Botschaft vom 8. Marz 2002 zum Vertrag zwischen der Schweizerischen Eidgenossenschaft und der
Bundesrepublik Deutschland Uber die Durchfiinrung der Flugverkehrskontrolle durch die Schweizerische
Eidgenossenschaft tiber deutschem Hoheitsgebiet und diber Auswirkungen des Betriebes des Flughafens
Zirich auf das Hoheitsgebiet der Bundesrepublik Deutschland (BBI 2002 3375)

Ausgangslage

Die schweizerische Flugsicherung (bt die Flugverkehrskontrolle fiir den An- und Abflugverkehr zum und vom
Flughafen Zlrich auch in einem Teil des siiddeutschen Luftraums aus, denn dies erlaubt es der
Flugsicherung, den Verkehr effizient zu koordinieren und zu leiten. Ohne diese M&glichkeit wére die Kapazitat
des Flughafens Zurich stark eingeschrénkt. Dies betrdfe nicht nur den Anflugverkehr, welcher heute fiir
ankommende Fliige aus allen Richtungen fast ausschliesslich durch deutschen Luftraum zum Flughafen
geflhrt wird, sondern den gesamten Flugbetrieb zum und vom Flughafen Zirich.

Seit Ende der Siebzigerjahre bestanden Differenzen zwischen der Bundesrepublik Deutschland und der
Schweiz wegen diesen An- und Abflligen durch deutschen Luftraum, die trotz verschiedener Bemihungen nie
beigelegt werden konnten. Ende 1998 haben auf Wunsch der Bundesrepublik Deutschland Gesprache Gber
den Abschluss eines Staatsvertrages begonnen. Er sollte einerseits eine geniigende rechtliche Grundlage fiir
die Ausiibung der Flugsicherung im deutschen Hoheitsgebiet schaffen und andererseits die durch den An-
und Abflugverkehr verursachten Larmbelastungen auf deutschem Gebiet regeln. Am 18. Oktober 2001 wurde
ein entsprechender Vertrag unterzeichnet.

Der Vertrag rdumt der Schweiz die Befugnis zur Durchflihrung der Flugsicherung in einem grossen Gebiet
Slddeutschlands ein. Er beschrankt zudem die Anzahl Anfllige nach Zirich durch deutschen Luftraum auf
unter 100 000 pro Jahr und verbietet im Regelfall Anfllige zwischen 22.00 Uhr und 06.00 Uhr. An
Wochenenden gilt eine auf 20.00 Uhr bis 09.00 Uhr ausgedehnte Nachtflugbeschrénkung. Die Schweiz erhielt
die erforderlichen langen Ubergangsfristen fiir Anpassungen der Infrastruktur, welche bei einer Neuverteilung
des An- und Abflugverkehrs notwendig werden.

Der Vertrag schafft eine vélkerrechtliche Grundlage fir die wichtige Befugnis zur Durchfihrung der
Flugverkehrskontrolle in deutschem Luftraum. Darauf kann die weitere Entwicklung des Flughafens nach
Jahrzehnten der Unsicherheit nun abstellen. Sodann setzt der Staatsvertrag mit den Bestimmungen Ulber die
Benutzbarkeit des stiddeutschen Raums fir An- und Abfllige eine wichtige Rahmenbedingung fir die
Uberpriifung des Betriebskonzepts des Flughafens, die als Folge der Erneuerung der Betriebskonzession des
Flughafens Zirich vom Mai 2001 noch vorzunehmen ist. Der Staatsvertrag hat in diesem Verfahren Einfluss
auf die klnftige Verteilung der An- und Abflige und damit auf die La&rmverteilung sowie indirekt auf die
Bodennutzung. Zwar ist eher von einer Abnahme als einer Zunahme der relevanten L&rmbelastung
auszugehen, jedoch werden voraussichtlich teilweise auch bisher von Fluglarm weitgehend unberihrte
Gegenden betroffen.

Ohne Vertrag wiirde Deutschland einseitige Massnahmen ergreifen. In einem Rechtsverfahren gibt es
keinerlei Garantie, die wesentlichen Interessen der Schweiz durchzusetzen, insbesondere nicht in Bezug auf
den Anspruch auf Durchfiihrung der Flugsicherung im slddeutschen Luftraum. Zahlreiche Rechtsexperten
haben sich mit den einschldagigen Fragen befasst und sind zu unterschiedlichen Ergebnissen gelangt. Die
Erfolgsaussichten in jeglichem Rechtsverfahren sind daher mit Vorsicht zu bewerten.

Vor dem Hintergrund des gutnachbarlichen Verhéltnisses wurde deshalb auf dem Verhandlungsweg nach
einer Kompromissldsung gesucht, welche die Interessen beider Staaten in Anbetracht der Sachlage mdglichst
optimal bertcksichtigt. Gleichzeitig wurde die Uberpriifung der Bestimmungen des Staatsvertrages bei der
Européischen Kommission veranlasst. Diese Uberpriifung wird nach Inkrafttreten der sektoriellen Abkommen
zwischen der Schweiz und der Europdischen Gemeinschaft erfolgen. Sollte sich dabei erweisen, dass
bestimmte Regelungen gegen EG-Recht verstossen, so werden die entsprechenden Bestimmungen nicht
anwendbar sein.

Falls der Vertrag nicht zu Stande kommt, wird es schwierig sein, fiir die Schweiz insgesamt gleich vorteilhafte
Bedingungen zu erzielen, wie sie die vorliegende Vereinbarung gewéhrt.

Verhandlungen

19.06.2002 NR Nichteintreten
12.12.2002 SR Ruckweisung an die Kommission.
18.03.2003 SR Nichteintreten

Die Verkehrskommission des Nationalrats empfahl dem Plenum mit 13 zu 12 Stimmen, auf das Geschéft
nicht einzutreten. Namens der Mehrheit der Kommission sprach Duri Bezzola (R, GR) von einem schlechten
Vertrag, dies insbesondere auch, weil ihm das Kriterium Flugbewegungen statt effektive Lérmbelastung
zugrunde liege. Der Staatsvertrag diskriminiere den Flughafen Zurich, weil von ihm im Vergleich zu den
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deutschen Flughéfen ein strengerer La&rmschutz verlangt werde. Die Kommissionsmehrheit sei zudem der
Auffassung, es kénne eine Regelung der Flugsicherung ohne betriebliche Einschrankung gefunden werden.
Eine starke Minderheit der Kommission war andererseits der Meinung, der Vertrag sei immer noch besser als
ein deutsches Diktat, welches der Flughafen Zirich vor deutschen Gerichten mit ungewissem Erfolg
anfechten musste. Sie beflirchtete, dass die Flugsicherung an Deutschland zurlickfallen kénnte. Die Schweiz
habe nach einer von Deutschland einseitig erlassenen Verordnung mit noch strengeren Restriktionen zu
rechnen.

Mit 105 zu 79 Stimmen lehnte es eine birgerliche Mehrheit ab, auf den Staatsvertrag einzutreten. Fur
Eintreten votierten geschlossen die Sozialdemokraten und die Grinen sowie die Evangelische und
Unabhéngige Fraktion. Ihnen schlossen sich einige Blrgerliche — vor allem Christlichdemokraten — an. Zwei
Rickweisungsantrage von Claude Frey (R, NE) und von Peter F6hn (V, SZ) wurden abgelehnt. Claude Frey
wollte von der Kommission bessere Entscheidgrundlagen und Peter Fdhn verlangte vom Bundesrat
Nachverhandlungen.

Die Debatte verlief entlang parteipolitischen Linien. Die Fraktionen von FDP, SVP und CVP lehnten den
Vertrag ab, weil die Einschrénkungen flr den Flughafen Zirich dessen Entwicklung hemmen und die Schweiz
diskriminieren wirden. Als besonders einschneidend wurde die verldngerte Nachtruhe an Wochenenden und
Feiertagen Uber stiddeutschem Gebiet beurteilt. Verschiedene birgerliche Sprecher votierten gegen den
Staatsvertrag unter anderem mit folgenden Argumenten: er berlicksichtige Flugbewegungen und nicht den
Larmpegel, er schaffe fir die siddeutsche BevSlkerung Sonderrechte und er kénnte Prazedenzcharakter fiir
andere Schweizer Flughéfen in Grenzndhe haben. Und schliesslich sei die mit Milliarden staatlich
refinanzierte Airline Swiss auf gute Rahmenbedingungen angewiesen.

Von links-griiner Seite wurde vor einem Scherbenhaufen gewarnt. Es handle sich beim Vertrag um den
bestméglichen Kompromiss. Es sei véllig spekulativ, damit zu rechnen, dass eine Klage gegen die von
Deutschland angekiindigte einseitige Verordnung vor deutschen Gerichten oder vor einer européischen
Institution erfolgreich sein werde.

Auch Bundesrat Leuenberger wies auf die Unsicherheit bezlglich Rechtslage und bezlglich Betrieb des
Flughafens Zdrich hin. Die Prozesschancen vor einem deutschen Gericht gegen die von Deutschland
angekiindigten einseitigen Massnahmen seien ungewiss. Der Bundesrat erachte den Staatsvertrag als
angemessene Ldsung zwischen befreundeten Nachbarn. Es handle sich um eine politische Losung, die einer
Auseinandersetzung vor Gerichten vorzuziehen sei.

Der Sténderat trat in der Wintersession 2002 mit 29 zu 10 Stimmen zwar auf das Geschéft ein, wies es aber
gleichzeitig an seine Verkehrskommission zurtick. Der Bundesrat solite so die Gelegenheit haben, in weiteren
Gesprdchen mit Deutschland die Médglichkeiten flir Nachverhandlungen auszuloten. Und die
Verkehrskommission des Standerats wurde verpflichtet, weitere Abkldrungen vorzunehmen und in der
Marzsession 2003 Bericht zu erstatten.

Im Marz 2003 lehnte schliesslich auch der Sténderat die Ratifikation des Vertrags mit 30 zu 13 Stimmen ab.
Mehrmals wurde als entscheidendes Argument flr ein Nein die klare Ablehnung des Vertrags durch Swiss,
Unique und den Kanton Zdrich angefiihrt. Man diirfe den Hauptbetroffenen diesen Vertrag nicht aufzwingen.
Ratifizierungsbefirworter argumentierten andererseits, man kénne das Schicksal des Flughafens Ziirich nicht
der Leitung von Unique und Swiss lberlassen. Die Abstimmung im Standerat fand unter Namensaufruf statt.
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02.027 - Note de synthése Résumé

02.027 Circulation aérienne au-dessus d'une partie du territoire allemand.

Accord avec la République fédérale d'Allemagne
Message du 8 mars 2002 concernant l'accord entre la Confédération suisse et la République fédérale
d'Allemagne relatif & la fourniture de services de la navigation aérienne au-dessus d'une partie du territoire
allemand par la Confédération suisse et aux effets de ['exploitation de I'aéroport de Zurich sur le territoire de
la République fédérale d'Allemagne (FF 2002 3171)

Situation initiale

Le service suisse de la navigation aérienne contrble le trafic d’approche et de décollage de I'aéroport de
Zurich jusque sur une partie du territoire de I'Allemagne du sud, ce qui lui permet de coordonner ce trafic et
de le contrbler efficacement. Sans cette possibilité, 'aéroport de Zurich verrait sa capacité fortement
restreinte. Cela n’affecterait pas seulement le trafic en provenance de toutes les directions, drainé aujourd’hui
presque exclusivement par I'espace aérien allemand vers Zurich, mais bien I'ensemble du trafic de cet
aéroport.

Depuis la fin des années 70, des divergences de vues ont surgi, entre 'Allemagne et la Suisse, au sujet de
ces corridors d’approche et de décollage sur territoire allemand; malgré des efforts répétés, elles n’ont pas pu
étre aplanies. A la demande de I'Allemagne, des entretiens ont alors commencé a la fin de 1998, en vue d'un
accord d’Etat. Celui-ci devait d’'une part constituer la base juridique de I'exercice du contrdle de la circulation
aérienne sur le territoire allemand, et d’autre part, réglementer la charge sonore imposée & ce territoire par le
trafic d’approche et de décollage. Un accord dans ce sens a été signé le 18 octobre 2001.

L’accord autorise la Suisse & exercer le contrdle de la circulation aérienne sur une vaste portion de
FAllemagne du sud. Par ailleurs, il limite & moins de 100 000 par année le nombre des vols d'approche &
destination de Zurich dans 'espace aérien allemand et interdit, en régle générale, I'approche entre 22 heures
et 6 heures. En fin de semaine, la durée de I'interdiction s’étend de 20 heures a 9 heures. La Suisse s’est en
revanche vue accorder les longs délais nécessaires pour adapter linfrastructure a une nouvelle répartition de
ces vols.

L'accord constitue, pour la liberté trés importante de contrbler le trafic dans I'espace aérien allemand, une
base juridigue internationale. Aprés des décennies d'incertitude, il permet d'étayer désormais les plans de
développement de I'aéroport. Par ailleurs, les dispositions relatives au droit d’accés a I'espace aérien
allemand pour les vols d’approche et de décollage fixent un cadre contraignant pour la révision de la stratégie
d’exploitation de I'aéroport. La révision s'impose apres le renouvellement, en mai 2001, de la concession
d'exploitation de l'aéroport. Dans ce contexte, accord influencera la répartition future des itinéraires
d’approche et de décollage et, du méme coup, celle du bruit et, indirectement, Iaffectation des sols. Méme s'il
en résulte une tendance a la réduction plutdt qu'a 'accroissement des charges sonores significatives, des
régions largement épargnées jusqu’ici par le bruit pourraient étre touchées désormais.

En 'absence d’un accord, 'Allemagne prendrait des mesures unilatérales. Rien ne garantit que le recours aux
tribunaux permettrait de faire triompher les intéréts essentiels de la Suisse, notamment pour ce qui est du
droit de contréler la circulation aérienne dans le ciel allemand. De nombreux juristes ont été consultés sans
parvenir & des résultats concordants. Voila pourquoi il faut évaluer avec prudence les chances de succés
d’une action en justice, quelle qu’elle soit.

Dans le souci des relations de bon voisinage, on a donc cherché a négocier un compromis intégrant au mieux
les intéréts de part et d’autre. Par ailleurs, nous avons demandé que la Commission européenne vérifie les
dispositions de I'accord. Ce sera fait dés 'entrée en vigueur des accords sectoriels entre la Suisse et la CE.
Si une ou l'autre des réglementations adoptées se révélait contraire au droit européen, les dispositions
correspondantes deviendraient inapplicables.

Si l'accord n'est pas ratifié, il sera difficile pour la Suisse d'obtenir des conditions globalement aussi
avantageuses gue celles qui viennent d'étre négociées.

Délibérations

19-06-2002 CN Ne pas entrer en matiere
12-12-2002 CE Renvoi a la commission.
18-03-2003 CE Ne pas entrer en matiére

La Commission des transports et des télécommunications du Conseil national a proposé a ce dernier par
13 voix contre 12 de ne pas entrer en matiére. Porte-parole de la majorité de la commission, Duri Bezzola (R,
GR) a fait valoir que l'accord était mauvais, notamment parce qu'il était fondé essentiellement sur le critére
des mouvements plutdt que sur celui de la charge sonore effective. A ses yeux, l'accord était discriminatoire
pour l'aéroport de Zurich dans la mesure oli les mesures de protection anti-bruit qu'il prévoyait étaient plus
séveéres que celles auxquelles étaient soumis les aéroports allemands. En outre, il aurait pu étre trouvé en
matiere de réglementation de la sécurité aérienne une solution n'entrainant pas de réduction de l'activité de
l'aéroport. A l'inverse, la minorité de la commission a estimé gu'il valait mieux s'en tenir & l'accord concerné
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plutdt que de se voir soumis a une décision prise unilatéralement par I'Allemagne, qui contraindrait 'aéroport
zurichois & recourir devant les tribunaux allemands, avec des chances de victoire incertaines. Elle a indiqué
que le rejet de |'accord risquait non seulement d'obliger la Suisse a restituer a I'Allemagne le contréle du trafic
aérien, mais d'entrainer I|'adoption unilatérale par cette derniére d'une réglementation prévoyant des
restrictions plus sévéres encore.

La majorité de droite a refusé par 105 voix contre 79 d'entrer en matiére sur l'accord. Parmi les partisans, on
peut citer les socialistes, les écologistes et le groupe évangélique et indépendant, auxquels se sont joints
plusieurs députés de droite, du groupe PDC notamment. Claude Frey (R, NE) et Peter Fohn (V, SZ) avaient
précédemment déposé chacun une proposition de renvoi, visant, l'une, & demander & la commission des
informations complémentaires, l'autre, & charger le Conseil fédéral d'engager des négociations
complémentaires: ces propositions ont toutes deux été rejetées.

Les clivages qui se sont fait jour au cours des débats reflétaient le paysage politique. Ainsi, les groupes PRD,
UDC et PDC se sont opposés au texte, faisant valoir que les restrictions prévues — notamment I'extension de
linterdiction des vols de nuit et la réduction des vols du week-end — allaient limiter le développement de
l'aéroport de Zurich, et que l'accord était discriminatoire pour la Suisse. D'autres députés du méme camp ont
fustigé le texte en indiquant qu'il privilégiait les mouvements aériens plutbt que la charge sonore, qu'il faisait
bénéficier la population du sud de I'Allemagne d'un régime de faveur et qu'il risquait de créer un précédent
préjudiciable & d'autres aéroports suisses limitrophes. Dernier argument avancé: renflouée a coups de
milliards, la compagnie aérienne Swiss était tributaire de conditions favorables.

La gauche et les écologistes ont pour leur part accusé les opposants a I'accord de jouer avec le feu, estimant
que ce dernier constituait le meilleur compromis possible et qu'imaginer qu'un recours introduit auprés d'un
tribunal allemand ou une institution européenne contre une réglementation prise unilatéralement par
I'Allemagne avait la moindre chance de réussir relevait de la pure spéculation.

Le conseiller fédéral Moritz Leuenberger a Iui aussi rappelé que sur le plan du droit, la situation était plut6t
incertaine, et qu'un recours déposé devant la justice allemande contre les mesures que I'Allemagne menagait
de prendre était loin d'étre gagné d'avance. L'accord concerné, a-t-il ajouté, constitue une solution appropriée
compte tenu des bonnes relations unissant les deux pays, et la solution politique en l'occurrence préférable a
I'arbitrage judiciaire. i

A la session d'hiver 2002, le Conseil des Etats a certes décidé par 29 voix contre 10 d'entrer en matiére sur
le projet, mais pour le renvoyer a sa Commission des transports. Cette décision visait a donner au Conseil
fédéral la possibilite de renouer le dialogue avec ['‘Allemagne en vue d'ouvrir des négociations
complémentaires. La Commission des transports a pour sa part été chargée de poursuivre I'examen du
dossier et de présenter & la Chambre un rapport & la session de mars 2003.

En mars 2003, finalement, le Conseil des Etats s'est lui aussi opposé a la ratification de l'accord, par 30 voix
contre 13. Principal argument avancé, et a plusieurs reprises: la compagnie Swiss, 'aéroport Unique et le
Canton de Zurich étaient tous trois hostiles a I'accord, alors méme qu'ils étaient concernés au premier chef. A
quoi les partisans du oui ont répondu qu'il était difficilement imaginable de confier les destinées de l'aéroport
de Zurich aux seules directions de cet aéroport et de la compagnie Swiss. Il est & noter qu'au Conseil des
Etats, le vote a eu lieu & I'appel nominal.
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02.9002 Conseil national

1022

19 juin 2002

Dreizehnte Sitzung —Treiziéme séance

Mittwoch, 19. Juni 2002
Mercredi, 19 juin 2002

15.00 h

02.9002

Mitteilungen
der Prasidentin

Communications
de la présidente

La présidente (Maury Pasquier Liliane, présidente): J'ai le
plaisir de saluer a la tribune diplomatique le professeur Alex
Kwapong, président du Conseil d’'Etat du Ghana et a ce titre
quatrisme personnage de I'Etat.

Patrie de M. Kofi Annan, le Ghana est le premier Etat d’Afri-
gue noire a avoir accédé a l'indépendance au début du pro-
cessus de décolonisation en 1957. Il a connu ['alternance
politique il y a deux ans avec I'élection d’'un nouveau prési-
dent. ,

Je souhaite la bienvenue a notre visiteur ghanéen. (Applau-
dissements)

02.027

Flugverkehrskontrolle

liber deutschem Hoheitsgebiet.
Abkommen mit der
Bundesrepublik Deutschland

Circulation aérienne au-dessus
d’une partie du territoire allemand.
Accord avec la

République fédérale d’Allemagne

Erstrat — Premier Conseil

Botschaft des Bundesrates 08.03.02 (BBI 2002 3375)
Message du Consell fédéral 08.03.02 (FF 2002 3171)

Conseil national 19.06.02 (Erstrat — Premier Conseil)

Antrag der Kommission
Mehrheit
Nichteintreten

Minderheit

(Fehr Jacqueline, Aeschbacher, de Dardel, Fehr Hans-Jiirg,
H&mmerle, Heim, Hollenstein, Jossen, Pedrina, Simoneschi)
Eintreten

Antrag der APK-NR
Eintreten

Antrag Frey Claude

Ruckweisung an die Kommission

In den letzten Tagen hat sich herausgestellt, dass eine Ab-
lehnung des Abkommens zahireiche Probleme im Zusam-
menhang mit der Luftraumkontrolle mit sich brachte. Ich
fordere deshalb die Kommission auf, folgende Punkte abzu-
kldren:

1. Stimmt es, dass Deutschland im Falle, dass das Abkom-
men abgelehnt wird, Qber keine ausreichende Rechtsgrund-
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lage verfugt, um die Flugverkehrskontrolle im Stden des
Landes der schweizerischen Flugsicherungsgeselischaft
Skyguide zu Gbertragen?

2. Stimmt es, dass die Deutsche Flugsicherung GmbH
(DFS) vorhat, die Luftverkehrskontrolle innert sechs Mona-
ten — was der Kindigungsfrist entspricht — zu Gbernehmen?
3. Stimmt es, dass sich daraus fiir Skyguide ein Einnahmen-
verlust von jéhrlich bis zu rund 60 Millionen Franken ergébe,
insbesondere wegen der Verschiebung des Ost-West-
Transitkorridors nach Norden und der Aufhebung der im Ab-
kommen vorgesehenen Ubertragung der Durchfiihrungs-
pflichten?

4, Stimmt es, dass die neuen Landeverfahren aufgrund ihrer
Komplexitat zusatzliche Kosten mit sich bringen werden?

5. Stimmt es, dass Skyguide in der Verordnung tber den
Flugsicherungsdienst verpflichtet wirde, diesen Gewinnaus-
fall aber eine Erhéhung der Landegebihren um rund 30 Pro-
zent zu kompensieren, und zwar nicht nur auf dem Flug-
hafen Zirich-Kloten, sondern auf allen grossen Flughé&fen
einschliesslich Genf, Sitten, Lugano und Bern?

6. Stimmt es, dass diese Probleme, falls sie zutreffen, den
Hub von Zirich-Kloten geféhrden oder zumindest in seiner
Attraktivitdt stark beeintrachtigen kdnnten (Kapazitatsbe-
schréankungen und als Folge daraus Betriebsverzégerungen
und Geblhrenerhéhungen)?

Eventualantrag Féhn

(falls Eintreten beschlossen wird)

Rulckweisung an den Bundesrat

mit dem Auftrag, die kritischen Punkte neu auszuhandeln
(u. a. Larmmenge statt Flugbewegungen, Wochenendre-
gelung, angemessene Entwicklungsméglichkeit) und eine
sachgerechte L&sung anzustreben.

Proposition de la commission
Majorité
Ne pas entrer en matiére

Minorité

(Fehr Jacqueline, Aeschbacher, de Dardel, Fehr Hans-Jlrg,
Hammerle, Heim, Hollenstein, Jossen, Pedrina, Simoneschi)
Entrer en matiére

Proposition de la CPE-CN
Entrer en matiére

Proposition Frey Claude

Renvoi & [a commission

Des éléments nouveaux importants étant apparus ces der-
niers jours concernant le contrble de I'espace aérien en cas
de refus de l'accord, je demande que la commission exa-
mine les points suivants:

1. Est-il vrai qu'en I'absence d'accord I'Allemagne ne dis-
pose pas d'une base légale suffisante pour la délégation du
contrdle du trafic aérien au sud de son territoire a la compa-
gnie suisse Skyguide?

2. Est-il vrai que la compagnie allemande DFS (Deutsche
Flugsicherung GmbH) s’appréte a reprendre le contréle du
trafic aérien dans un délai de six mois, ce qui correspond au
délai de résiliation?

3. Est-il vrai qu'il en résulterait un manque a gagner pour
Skyguide allant jusqu’a quelque 60 millions de francs par an-
née, notamment en raison du déplacement du corridor de
transit est-ouest vers le nord et de la suppression de la rétro-
cession prévue par 'accord?

4, Est-il vrai que des frais supplémentaires devraient étre en-
gagés pour faire face a la complexité des nouvelles procédu-
res d'atterissage?

5. Est-il vrai que I'ordonnance sur le service de la navigation
aérienne obligerait Skyguide & compenser ce manque a ga-
gner par une augmentation des taxes d'atterissage d’envi-
rons 30 pour cent non seulement & Zurich-Kloten, mais sur
tous les aéroports majeurs de Suisse, y compris Genéve,
Sion, Lugano et Berne?
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6. Enfin, est-il vrai que les préoccupations citées ci-dessus
pourraient, si elles étaient vérifiées, mettre en péril ou pour
le moins diminuer fortement l'attractivité du «hub» de Zurich-
Kloten (restrictions de capacité entrainant un ralentissement
du fonctionnement et augmentation des taxes)?

Proposition subsidiaire Féhn

(au cas ou il serait décidé d’entrer en matiére)

Renvoi au Conseil fédéral

avec mandat de renégocier les points délicats (notamment:
niveau de bruit plutét que mouvements, réglementation ap-
plicable en fin de semaine, possibilités de développement
appropriées) et de mettre sur pied une solution acceptable.

Bezzola Duri (R, GR), fir die Kommission: Wir behandeln
den Bundesbeschluss Uber den Vertrag zwischen der
Schweizerischen Eidgenossenschaft und der Bundesrepu-
blik Deutschland Gber die Durchftihrung der Flugverkehrs-
kontrolle durch die Schweizerische Eidgenossenschaft (ber
deutschem Hoheitsgebiet.

Zuerst einige Vorbemerkungen zum Verfahren: Es handelt
sich bei der Vorlage um einen vom Bundesrat ausgehandel-
ten und unterzeichneten Staatsvertrag. Das Parlament kann
diesen Vertrag nur gesamthaft genehmigen oder nicht ge-
nehmigen. Der Vertrag hat bereits Wirkungen entfaltet, be-
vor sich das Parlament dariiber aussprechen konnte. Diese
Tatsache wurde in den Kommissionsberatungen verschie-
dentlich beanstandet. Ware aber kein Vertrag abgeschlos-
sen und die einseitige Verordnung umgesetzt worden, hétte
das Parlament {iberhaupt nicht mitsprechen kénnen.

Die Mehrheit der Kommission ist der Ansicht, es handle sich
um einen schiechten Vertrag, dies insbesondere, weil ihm
das Kriterium Bewegungen statt L&rm zugrunde liegt. Die
KVF empfiehlt lhnen mit knappem Mehr, ndmlich mit 13 zu
12 Stimmen, auf das Geschaft nicht einzutreten. Die Mehr-
heitsverhéltnisse gegen den Staatsvertrag wéren jedoch hé-
her ausgefallen, hétte es nicht auch noch Stimmen gegeben,
die das Geschéft an den Bundesrat zurlickweisen wollten.
An den Hearings hatten die anwesenden Vertreter der deut-
schen Seite unmissverstandlich zum Ausdruck gebracht,
dass es keine Nachverhandlungen geben wiirde. Der Mehr-
heit der Kommission erschien es deshalb als richtig, auf den
Bundesbeschluss gar nicht einzutreten. Ich verzichte darauf,
im Detail auf die Einzelheiten des Vertrages einzugehen,
und rufe nur die zentralen Punkte kurz in Erinnerung:

1. Die Nachtflugsperre von heute 24 Uhr bis 5 Uhr 30 wird
neu auf 22 Uhr bis 6 Uhr ausgedshnt; das gilt seit dem
19. Oktober 2001.

2. Eine Wochenendregelung wird eingefiihrt, wonach an
Samstagen und Sonntagen sowie deutschen Feiertagen —
auch rein sltddeutschen Feiertagen — bis 9 Uhr und ab
22 Uhr keine Anfliige aus Norden erfolgen darfen. Diese Re-
gelung wére glltig mit Einflhrung des Winterflugplans, also
ab dem 27. Oktober 2002.

3. Eine Plafonierung der Flugbewegungen auf jahrlich unter
100 000 Flige soll singefihrt werden, geltend ab spatestens
20. Februar 2005.

4. Die Flugsicherung im sitddeutschen Raum wird durch die
Schweiz vorgenommen.

lhre Kommission hat umfassende Hearings mit Rechtsex-
perten des Bundes, mit Dr. Reinhard Hilger, dem deutschen
Botschafter in der Schweiz, mit Vertretern der Regierungen
der Kantone Zarich, Baselland, Thurgau und Aargau durch-
gefihrt. Alle diese Vertreter konnten sich zu diesem Vertrag
aussern. Die Direktbetroffenen konnten sich ebenfalls dazu
dussern, das sind die Flughafen Zarich AG, die Swiss, Sky-
guide, aber auch das Landesamt Waldshut, vertreten durch
Landrat Dr. Bernhard Witz, und natirlich der Schutzverband
der Bevolkerung um den Flughafen Zirich.

Die Kommission konnte sich durch diese Statements und die
anschliessenden Frage- und Antwortméglichkeiten umfas-
send ins Bild setzen.

Nun zuerst ein Wort zur Flugsicherung: Auch in der Kommis-
sion herrschte Einigkeit dartiber, dass Sicherheit Vorrang vor
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regionalpolitischen Sonderinteressen haben muss. In den
Hearings und in der Kommissionsberatung hat sich heraus-
gestellt, dass der Bersich Flugsicherung einer klaren rechtli-
chen Grundlage bedarf, weiche die hoheitlichen, die haf-
tungsrechtlichen und finanziellen Fragen klart und einen
effizienten Betrieb sicherstellt.

Die Mehrheit der Kommission ist indessen der Auffassung,
dass eine Regelung der Flugsicherung erfolgen kann, ohne
dass damit betriebliche Einschrdnkungen verbunden sind.
Die Schweiz hat beispielsweise mit Frankreich einen Vertrag
zur Durchfuhrung der Flugsicherung durch Skyguide auf
franzdsischem Gebiet ohne jegliche restriktive An- und Ab-
flugregelung.

Der CEO der Skyguide, Herr Rossier, fiihrte in der Kommis-
sion aus, dass sich im Sinne des Single European Sky die
Zustandigkeiten der Flugsicherung nicht mehr nach Staats-
grenzen, sondern nach Verkehrsflissen definieren soliten.
Zu wahlen ist dasjenige System, das am effizientesten ist
und sich sinnvoll in die europaischen Sicherheitsbestimmun-
gen einflgt. Das bedeutet Beibehaltung der Flugsicherung
im stddeutschen Raum durch Skyguide.

Momentan gibt es keinen Flugsektor, der entlang der Lan-
desgrenze verlauft. Deutschland musste also bei Eurocon-
trol eine neue Auftsilung der Flugsektoren verlangen, was
seiner bisherigen Position und Praxis zuwiderlaufen wirde.
Die hauptsachlichen Bedenken in der Kommission bezogen
sich auf die rechtliche Betrachtungsweise.

Die Kommission hat zur Kenntnis genommen: Alle Gutach-
ten, von wem sie auch in Auftrag gegeben worden sind, be-
statigen, dass es zur Frage, ob das viel zitierte Transitab-
kommen, das Chicago-Abkommen von 1944, auch Lande-
anflige abdeckt, keine Prézedenzfélle gibt. Das lasst sich
insofern erklaren, als noch nie ein Staat das Transitabkom-
men so restriktiv ausgelegt hat, wie es die deutschen Behér-
den und das UVEK tun. Die Experten waren sich offenbar
auch in einem zweiten Punkt einig: Wenn die Schweiz dem
Staatsvertrag zustimmt, verzichtet sie freiwillig auf die An-
spriche, die sie unter dem Transitabkommen geltend ma-
chen kénnte.

In den Kommissionsverhandiungen spielte schliesslich auch
die europarechtliche Richtlinie 2002/30, die am 28. Marz
2002 eingefiihrt wurde, eine Rolle. Diese Richtlinie ist zwar
nicht direkt anwendbar, sie zeigt aber auf, in welche Rich-
tung die EG in Bezug auf larmbedingte Betriebseinschrén-
kungen fir Flugh&fen der Gemeinschaft geht. Diese Richtli-
nie muss von den EU-Mitgliedstaaten bis zum Herbst 2003
umgesetzt werden.

Gemass der Richtlinie gelten folgende Grundsétze: eine
koharente Einflhrung von Betriebseinschrénkungen, also
Massnahmen, die ein Héchstmass an Umweltnutzen mdg-
lichst kostenglinstig erreichen; das heisst nichts anderes als
Messung von L&rm. Die im Vertrag mit Deutschland vorge-
sehenen Einschrénkungen fir den Flughafen Zirich passen
klar nicht in dieses Bild.

Seit dem 1. Juni sind wir durch das Luftverkehrsabkommen
den EU-Landern gleichgestellt. Die Mehrheit der Kommis-
sion ist deshalb der Ansicht, dass die Schweiz EU-Prinzipien
zuwiderlaufenden Einschrénkungen nicht zustimmen solite.
Sie ist zur Uberzeugung gelangt, dass die Genehmigung
des Staatsvertrages sowohl aus vélkerrechtlicher als auch
aus europarechtlicher Perspektive die Lage der Schweiz,
der schweizerischen Bevolkerung, des Flughafens Zarich
und der Swiss verschlechtert. Sie sieht eine Diskriminierung
des Flughafens und der Swiss in Bezug auf den Marktzu-
gang und eine Diskriminierung der Anwohner des Flugha-
fens in der Schweiz zugunsten von Sonderrechten der
Bevblkerung, die entlang der Landesgrenze wohnt.

Eine starke Minderheit der Kommission beflrchtet, dass die
Flugsicherung an Deutschland zuriickfallen kénnte. Sie ist
der Meinung, dass die Schweiz bei einer einseitigen Verord-
nung, die von Deutschland erlassen wird, mit noch strenge-
ren Restriktionen zu rechnen habe und dass der Rechtsweg
unsicher und das Prozessrisiko in diesem Fall zu hoch sei.
Einige Kommissionsmitglieder wollen den Staatsvertrag
auch dazu nutzen, in der Schweiz die gleichen Restriktionen
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durchzusetzen, wie sle flr den stiddeutschen Raum gelten.
Sie sind auch der Meinung, der Kanton Zrich, der Flugha-
fen Zdrich und die Swiss hétten aus der Vergangenheit
nichts gelernt und wiirden immer noch die Theorie des gren-
zenlosen Wachstums verfolgen, ohne Rucksicht auf die
ldrmgeplagte Bevblkerung. Es sei ferner nachgewiesen,
dass der ganze zusétzliche Verkehr tiber der Schweiz abge-
wickelt werden kénnte, wie dies auch vom Flughafen unter-
breitete Varianten zu einem neuen Anflugregime belegten.
Die Mehrheit der Kommission ist sich wie die Regierung des
Kantons Zirich, die Flughafenverantwortlichen und die
Swiss dieser Larmfragen bewusst. Sie ist aber der Ansicht,
dass es sich dabei um ein innenpolitisches Problem handelt
und dass der Spielraum durch den Staatsvertrag nur noch
viel enger wird. Die laufenden Diskussionen um die vom
Flughafen erarbeiteten technischen Alternativen zum heuti-
gen Anflugverfahren zeigen mit aller Deutlichksit, dass die
schweizerische Bevélkerung nicht gewillt ist, ein Vielfaches
an zusétzlichem Larm zu tragen. Die Mehrheit der Kommis-
sion ist deshalb der Auffassung, dass die durch den Staats-
vertrag auferlegten zusétzlichen Flugbewegungen nicht im
eigenen Land abgewickelt werden kbnnen. Sie sieht das
Hauptproblem nicht allein im Staatsvertrag, sondern darin,
dass entsprechende Massnahmen im eigenen Land umge-
setzt werden missten. Gleich lautende Forderungen von
Schweizer Seite wie z. B. die Einfiihrung der Wochenend-
regelung auch fiir schweizerisches Gebiet wiirden indessen
den Betrieb nicht nur behindern, sondern verunméglichen.
Es ist nicht lange her, seit wir in diesem Saal harte Diskus-
sionen um Beitrége an eine neue schweizerische Aitline ge-
fahrt haben. Deutschschweizer, Welsche, Tessiner und auch
Ratoromanen waren sich damals weitgehend einig, dass es
in der Frage um eine nationale Airline nicht um ein Zarcher
Problem, sondern um ein gesamtschweizerisches Problem
geht. Die Swiss ist nun im hdchsten Mass darauf angewie-
sen, dass sie auch Rahmenbedingungen erhélt, die es ihr
erlauben, im Wettbewerb bestehen zu“kénnen.

Die Mehrheit der Kommission ist der Uberzeugung, dass al-
lein die Wochenendregelungen gemass Staatsvertrag fir die
Swiss nicht tragbar sind. Deshalb beflirchtet sie auch, dass
die Flughéfen Basel, Genf und Agno &hnlichen Restriktionen
ausgesetzt werden kénnten wie der Flughafen Zrich.

Die Mehrheit beantragt Ihnen deshalb, auf das Geschéft
nicht einzutreten.

Zu den weiteren Antrdgen noch zwei, drei Worte: Sie haben
einen Antrag der Aussenpolitischen Kommission erhalten.
Dieser Antrag entspricht der Minderheit Ihrer Kommission.
Darauf méchte ich nicht speziell eingehen. Dann haben wir
einen Ruckweisungsantrag Frey Claude. Es handelt sich um
eine Rickweisung an die Kommission. Ich méchte nicht auf
die einzelnen Fragen eingehen, nur so viel: Die Kommission
hat sich intensiv mit der Flugsicherung, mit Skyguide, mit
Herrn Alain Rossier auseinander gesetzt. Eine Rilckweisung
an die Kommission wiirde damit nichts bringen. Selbstver-
stédndlich wurden nicht alle Fragen beantwortet, es kdnnen
noch weitere Fragen auftauchen. Aber wir haben ja einen
Zweitrat, und der Standerat kénnte diese Fragen auch be-
antworten.

Zum Eventualantrag Féhn: Der Eventualantrag Féhn lag der
Kommission ebenfalls vor, wir haben ihm gegeniiber Nicht-
eintreten vorgezogen. Die Mehrheit der Kommission ent-
schloss sich, die Vorlage nicht zurlickzuweisen, sondern
nicht darauf einzutreten. Ich kdnnte mir aber vorstellen, dass
die Mehrheit der Kommission dem Antrag Féhn als Even-
tualantrag zustimmen kénnte.

Die Fragen oder die Auftrage, die an den Bundesrat gerich-
tet sind, entsprechen den Elementen, denen wir ohne weite-
res zustimmen kdénnten.

Ich bitte Sie also, dem Antrag der Kommissionsmehrheit auf
Nichteintreten zuzustimmen.

Polla Barbara (L, GE), pour la commission: J'aimerais, en
tant que rapporteur, faire tout d’abord deux remarques préli-
minaires:

.

1. J'aimerais souligner 'importance et la qualité du travall
que la commission, dans son ensemble, a conduit. Toutes
les questions ont été posées, ou presque, y compris celles
évoquées dans la proposition Frey Claude de renvoi a la
commission, et ont trouvé des réponses, méme si ces ré-
ponses ont été différenciées selon les positions des uns et
des autres.

2. J'aimerais souligner 'importance de la responsabilité que
nous assumons aujourd’hui en vous recommandant la non-
ratification de cet accord. Cette responsabilité-la, personne
ne va I'assumer pour nous, nous en sommes pleinement
conscients. Ce n’est pas souvent qu’une décision d’une telle
importance est prise, et, de nouveau, tous les membres de
la commission ont travaillé et pris leur décision en pleine
conscience de cette responsabilité.

En ce qui concerne les faits, je me limiterai vraiment au mini-
mum, puisqu'ils ont été clairement exposés par le rapporteur
de langue allemande. Je dirai simplement que, I'automne
dernier, le Conseil fédéral a signé un accord avec I'Allema-
gne qui vise a limiter dans I'espace aérien de 'Allemagne du
Sud le bruit du trafic en rapport avec 'Unique Airport. L'ob-
jectif est certes louable, mais la majorité de la commission
estime que les moyens utilisés sont inacceptables, discrimi-
natoires et qu'ils comportent des préjudices trop importants
pour 'Unique Airport de Zurich, les transports aériens, notre
compaghnie nationale et 'ensemble de notre économie.
Avant d’en venir aux points spécifiques et & la question de la
discrimination, j'aimerais d’abord détailler I'attitude fonda-
mentale des pour et des contre en commission en m’orien-
tant sur deux points: d’une part, la notion de la prise de
risque a assumer et de la chance que nous pouvons nous
donner et, d'autre part, la question de la politique intérieure;
il y avait & cet égard des divergences fondamentales en
commission.

Premigrement, la majorité n’est pas inconsciente du risque
que nous prenons en rejetant 'accord, mais elle estime que
ce risque dolt &tre pris pour donner une chance a la Suisse
d’avoir un meilleur accord. La majorité a estimé que nous
étions |a pour défendre les chances de la Suisse, que c'était
& nous d'assumer les risques, et que les risques qu’'un ac-
cord ou une solution pire que I'accord actuel soit appliqués
sont suffisamment faibles pour que, dans la balance, la
chance d'arriver & une situation meilleure pour la Suisse
fasse clairement pencher la majorité vers le refus.

La deuxidme divergence fondamentale concerne le rapport
entre la décision concernant cet accord et la vision de politi-
que intérieure. La minorité de la commission, qui vous invite
a entrer en matiére et a accepter I'accord, adopte en général
une attitude qui consiste a vouloir limiter les transports en
général, et les transports aériens en particulier, alors que la
majorité de la commission — qui vous recommande de ne
pas entrer en matiare sur Faccord — est en général favorable
a une politique de développement des transports dans leur
ensemble et du développement des transports aériens en
particulier.

Passons maintenant au contenu de I'accord. Je serai trds
bréve puisque le rapporteur de langue allemande I'a bien ex-
pliqué: techniquement parlant, il n’est pas acceptable qu'on
limite le nombre de vols alors que I'objectif est de limiter le
bruit. Si I'objectif est de limiter le bruit, les mesures techni-
ques doivent se baser sur le bruit et non pas sur le hombre
de vols, parce qu'autrement on sera toujours limité &
100 000 vols méme le jour ol les avions ne feront plus de
bruit, et on supprime toutes les mesures incitatives qui de-
vraient nous amener en fait & développer des avions qui
soient plus respectueux de notre environnement.

Le point suivant concerne I'Unique Airport et la compagnie
Swiss. |l existe un lien organique entre Faéroport de Zurich
et son fonctionnement, notre compagnie nationale et I'en-
semble de I'économie suisse. Quelle qu’ait été la position
des uns et des autres, dans la majorité ou dans la minorité,
concernant [linvestissement de la Confédération dans
Swiss, la majorité de la commission estime aujourd’hui que
Swiss existe et qu’il faut lui donner un maximum de chances
de poursuivre son développement. D'ailleurs, dans son mes-
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sage de novembre 2001, le Conseil fédéral soulignait déja
I'importance des liens organiques entre 'aéroport de Zurich
et la compagnie nationale. Il disait: «A c6té des considéra-
tions relatives & Swissair, le Conseil fédéral a aussi tenu
compte de I'importance du 'hub’ de Zurich. L'aéroport de Zu-
rich constitue un atout supplémentaire, car il renforce I'at-
tractivité de la place économique suisse.» Nous estimons
donc que cela n'a pas de sens de donner de la main droite &
notre compagnie aérienne I'argent du contribuable, et puis
de supprimer de la main gauche les possibilités que cette
compagnie a de se développer.

Ensuite, il y a le probléme de la compatibilité |égale de cet
accord avec le droit européen. Le rapporteur de langue alle-
mande a développé suffisamment la question du droit inter-
national et de la Convention de Chicago, et les réponses que
nous avons obtenues, contradictoires d'ailleurs, pour que je
ne m'y attarde pas davantage. Je me contenterai donc d'in-
sister sur e fait que la compatibilité de I'accord avec le droit
européen ne pouvait pas étre évaluée avant I'entrée en vi-
gueur des accords bilatéraux et qu’en commission, il nous a
paru que c’était un non-sens de vous proposer de ratifier un
accord dont on ne connait pas encore la compatibilité avec
le droit européen. Les accords bilatéraux sont entrés en vi-
gueur le 1er juin dernier, il va falloir maintenant plusieurs
mois pour faire cette évaluation I&gale.

Je vous rappelle aussi que la toute récente directive 2002/
30/CE du Parlement européen et du Conseil de I'Union
européenne relative & I'établissement de régles et procédu-
res concernant l'introduction de restrictions d’exploitation
lides aux bruits dans les aéroports de la Communauté, sti-
pule que l'intérét légitime des entreprises du secteur aérien
a appliquer des solutions économiques pour atteindre leurs
objectifs, doit &tre reconnu et qu'il y a lieu de «faciliter des
restrictions d'exploitation homogénes au niveau des aéro-
ports». Or, les exigences que ['Allemagne veut imposer &
'Unique Airport, et qui ont été acceptées, ne sont en rien
homogénes par rapport a celles appliquées & ses propres
aéroports dans [a méme région.

Finalement, J'aimerais vous inviter & dire non pour la Suisse.
L4, je m'adresse évidemment plus particulidgrement aux Ro-
mands de cet hémicycle. D'ailleurs, aux cotés de la compa-
gnie Swiss et de I'Unique Airport, on trouve bien sr le
canton de Zurich, mais on trouve aussi Genéve-Cointrin,
Aérosuisse, I'|ATA, les cantons de Bale-Ville et Bale-Campa-
gne. Il ne s’agit donc¢ pas ici de défendre Zurich pour Zurich,
mais de défendre Zurich pour la Suisse. En ['occurrence, le
refus de Zurich doit 8tre soutenu par la région valdo-gene-
voise notamment, d’ol viennent les deux tiers des passa-
gers de Geneve-Cointrin, car, imaginez un instant que la
France se mette en téte d’imiter I'Allemagne, ce serait une
catastrophe pour I'aéroport de Genéve-Cointrin. De toute fa-
gon, nous devons soutenir Zurich aussi pour ce gu'elle ap-
porte a la Suisse dans son ensemble et je dirai que, comme
c’est le plus souvent le cas, en défendant Zurich, c’est bien
la Suisse tout entiére que nous défendons.

Un dernier mot au sujet de la sécurité. M. Leuenberger, con-
seiller fédéral, nous a affirmé en commission que, accord ou
pas accord, la sécurité serait assurée et ceci nous conforte
dans la capacité que nous avons d’assumer nos responsabi-
lités.

La majorité de la commission vous recommande donc de ne
pas entrer en matidre sur le projet d'arrété fédéral parce que
finalement, ce que nous pouvons faire, c'est soit accepter,
soit rejeter cet accord. Pour aller plus loin, il faut le rejeter en
sachant, encore une fois, que la majorité de la commission a
assumé ses responsabilités et posé toutes les questions.

Fehr Jacqueline (S, ZH): Man soll den Leuten nicht vor ih-
rem Glick stehen. Dies gilt auch fir die anstehende De-
batte. Wenn Sie wirklich sehenden Auges ins Fiasko laufen
wollen, kénnen wir Sie daran nicht hindern. Eines méchte
ich hier noch einmal festhalten: Auch wenn sich die Zarcher
Regierung, die Swiss und die Unique viel Verantwortung
aufgeladen haben, die Verantwortung fiir den heutigen Ent-
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scheid tragen schlicht und einfach wir, die wir am Schluss
der Debatte entweder auf den roten oder auf den griinen Ab-
stimmungsknopf drticken. Wir hier im Rat miissen uns tber-
legen, in wessen Boot wir steigen: ins Boot mit den
Flughafenverantwortlichen, die immer noch an der Bevélke-
rung vorbei einen Mega-Hub bauen wollen, oder eben in das
mit der Bevolkerung, die einen Flughafen will, aber einen in
angemessener Grosse.

Es ist ja schon erstaunlich, wie Sie in dieser Frage ausge-
rechnet der Zurcher Regierung und den Flughafenverant-
wortlichen folgen, wo es doch gerade diese Leute sind, die
mit ihrer unsaglich arroganten Politik den Schlamassel erst
angerichtet haben. Haben Sie nicht manchmal auch den
Verdacht, Sie wiirden von diesen Leuten fiir ganz andere
Zwecke schamlos an der Nase herumgeftihrt? Haben Sie
wirklich das Gefhl, der Flughafen wirde ein derart teures
Lobbying aufziehen, wenn es nur darum ginge, 50 000 Flige
anders nach Kloten zu leiten? Haben Sie sich auch schon
mal gefragt, weshalb ein so grosses Geschrei wegen der
100 000 Anfllige gemacht wird, wahrend wir feststellen mis-
sen, dass diese bei den neuen Betriebsvarianten gar nicht
ausgenutzt werden?

Ich wende mich nun bewusst an die Ratsmitglieder, die nicht
den Kanton Zrich vertreten. Vergessen Sie die politische
Dimension der Flughafendiskussion nie. Der Flughafen ZG-
rich ist fur die bargerlichen Parteien im Kanton Zirich, insbe-
sondere fiir den Zircher Freisinn, geradezu sinnstiftend:
ohne Flughafen kein Zlrcher Freisinn. Nirgends sonst in un-
serem Land wurden so regelméssig und so dauerhaft so
viele Auftrage vergeben wie durch den Flughafen. Hier sitzt
die Macht, und hier sitzt der Filz.

In der aktuell laufenden finften Ausbauetappe werden bei-
spielsweise Ober zwei Milliarden Franken verbaut und damit
auch vergeben. Das ist gut far das Gewerbe. Die Frage ist
nur, ob es auch far den Flughafen Zarich gut ist. Dem Flug-
hafen steht namlich das Wasser bis zum Hals. Die wesentli-
chen Banken haben schon im Frihjahr einen Kaufstopp auf
Aktien und Obligationen verfigt. Das Unternehmen ist ge-
mass ZKB-Rating vom 21. Marz 2002 auf ein Triple-B «gera-
tet». Die Eigenkapitalquote sank innert zwei Jahren von {ber
50 Prozent auf knapp 30 Prozent. Klammerbemerkung: Dies
hinderte den Verwaltungsrat und die Geschaftsleitung nicht
daran, ihre Bezlige um 25 Prozent zu erhdhen, wohlgemerkt
in einem Jahr, wo Unique mit einem Minus abschloss.
Zuriick zum Flughafen: Den Investoren wurden 420 000 Be-
wegungen versprochen, und es wird immer klarer, dass es
nie so viele sein werden. Plbtzlich ist der Flughafen viel zu
gross, das neue Dock Midfield konnte nicht erbffnet werden,
die Casino-Lizenz wurde auch verpasst, und nun droht auch
dort ein Loch im Businessplan. Was ist die erneute Reak-
tion? Verzweifeltes Wachstum gegen den Willen der Bevél-
kerung - als ob Gewinnwachstum mit Umsatzwachstum
erzwungen werden kénnte! Egal, ein bisschen Notrecht im
Schatten des Staatsvertrages kédme bei diesen Wachstums-
plénen ganz gelegen. Ein Stindenbock fir die notwendigen
Sudanflige, die hicht wegen des Staatsvertrages, sondern
wegen des Wachstums nétig sind, wéire auch noch ganz
praktisch. Ich kann hier nur noch einmal sagen: Passen Sie
auf, in wessen Boot Sie steigen. Das von lhnen abgerun-
gene Nein zum Staatsvertrag hat sehr wenig mit dem zu tun,
was lIhnen vorgegeben wird. Wir filhren hier ein Scheinge-
fecht.

Doch der Entscheid, ob Sie den Staatsvertrag ablehnen,
liegt bei Ihnen. Es liegt auch bei Ihnen, ob Sie weiterhin an
der «Herr-im-Haus-Politik» festhalten wollen. Aber seien Sie
sich klar: Wenn Sie vor dem Scherbenhaufen stehen, dann
werden Sie ihn auch selber zusammenwischen missen.
Zahlen Sie nicht auf unsere Unterstiitzung, wenn es um not-
rechtsdhnliche Masshahmen gehen solite. Dazu werden wir
mit Sicherheit nicht Hand bieten. Es wird dann lhre Aufgabe
sein, den Leuten in der Flughafenregion zu erkléren, wes-
halb sie nicht nur mehr Larm zu ertragen haben, sondern
auch noch gleich ihre Einspracherechte verlieren sollen.

Es wire ein viel vorteilhafterer Weg, Ja zum Staatsvertrag
zu sagen. Mit dem Vertrag wissen wir, was wir haben. Wir
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haben Planungssicherheit far die Gemeinden; wir kennen
die Eckpfeiler; wir haben dank der Ubergangsfristen geni-
gend Zeit, um uns auf die neue Situation vorzubereiten. Und
wir haben die Garantie, dass sich der Flughafen am Wider-
stand der Bevélkerung reiben muss. Das ist im Moment der
einzige Weg, den Flughafen zu zwingen, seine Strategie so
zu verdndern, dass er mit seinen Wachstumspldnen nicht
auf die Nase fallt, was teuer zu stehen kame.

Bei einem Nein hingegen stehen wir vor einer véllig unsiche-
ren Entwicklung mit ebenso unsicheren Folgen. Die sehr
starke Minderheit der Kommission fiir Verkehr und Fernmel-
dewesen und die Mehrheit der Aussenpolitischen Kommis-
sion empfehlen Ihnen ein Ja zum Staatsvertrag, weil es fir
unser Land, fiir die Bevélkerung und letztlich auch flr die be-
troffenen Unternehmen wesentlich vorteilhafter ist.

Heberlein Trix (R, ZH): Frau Fehr, Sie haben gesagt: Ohne
Flughafen keine FDP. Ilch mé&chte Sie fragen: Ohne Flug-
hafen hétten wir 50 000 Arbeitsplatze weniger im Kanton
Zirich — was macht die SP ohne die 50 000 Arbeitsplatze?

Fehr Jacqueline (S, ZH): Ich denke, Frau Heberlein, Sie ha-
ben sehr wohl verstanden, was ich mit der Aussage «Ohne
Flughafen kein Zircher Freisinn» gemeint habe. Es sind Mil-
liardenauftrage, die schon immer von der Flughafen-Immobi-
lien-Gesellschaft (FIG) — dominiert vom Zlrcher Freisinn —
vergeben worden sind. Das ganze Gewerbe im Kanton Zi-
rich ist abhangig von diesen Leuten, von diesen Zircher
Freisinnigen, und deshalb ist es ganz zentral, dies zu beach-
ten, wenn es jetzt wieder um diese Wachstumspléne geht.

Cavalll Franco (S, Tl): La Commission de politique exté-
rieure n'est pas aujourd’hui au mieux de sa forme. Le rap-
porteur de langue allemande est malade et ne peut pas étre
présent, et celui qui vous parle n'est pas non plus au zénith
de sa forme.

Nous nous sommes penchés, en tant que commission qui
devait rédiger un corapport, sur 'accord sur la circulation aé-
rienne au-dessus d’'une partie du territoire allemand, conclu
entre la Suisse et la République fédérale d’Allemagne. La
Commission de politique extérieurs, en tant que telle, a donc
surtout considéré les problémes de politique étrangére, mais
aussi les problémes d'ordre général liés a cet accord. Elle
s’est moins penchée sur les aspects techniques, qui
n’étaient pas de sa compétence. Néanmoins, la discussion a
été vive, méme si elle a duré un peu moins longtemps que
dans l'autre commission.

Finalement, [a Commission de politique extérieure vous in-
vite, par 9 voix contre 2 et avec de nombreuses abstentions,
a entrer en matiére sur le projet d'arrété.

Comme je I'ai dit, nous nous sommeas concentrés sur les as-
pects généraux. D’abord, vu que le sujet avait été lancé
dans plusieurs articles de presse ainsi qu’a la suite de consi-
dérations de notre commission, nous avons discuté du pro-
bléme da savoir s'il y avait discrimination ou non, par rapport
aux lois de I'Union européenne, et surtout nous avons effec-
tué une comparaison avec I'accord sectoriel sur les trans-
ports terrestres passé entre la Suisse et PUnion euro-
péenne. Les deux choses étant complétement différentes, il
a été constaté qu’une telle comparaison n'était pas possible,
surtout concernant les poids lourds ol if faut éviter, vis-a-vis
de 'Europe, une discrimination d'ordre fiscal. Mais nulle part
il nest écrit, dans la législation de 'Union européenne, que
le niveau de bruit supporté par la population doit étre absolu-
ment identique & Lugano et a Kiel!

En traitant la matiére de plus prés, la commission en tire les
conclusions suivantes: d’abord, refuser le présent accord si-
gnifierait, il 'y a pas de doute & ce sujet, que 'Allemagne
émettrait immédiatement une ordonnance qui créerait des
conditions-cadres beaucoup plus défavorables pour I'aéro-
port de Zurich-Kloten — vous me passerez le fait que je n’ar-
rive pas encore & parler de «Unique Airport» et que je parle
encore de l'aéroport de Zurich-Kloten! Ces conditions-
cadres, donc, seraient beaucoup plus défavorables, et les
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conditions générales, pour notre aéroport et pour notre
compagnie aérienne, seraient bien pires que ce qu'elles
pourraient étre si I'on acceptait I'accord passé avec la Répu-
blique fédérale d'Allemagne. D’autant plus qu’avec cette or-
donnance, I'aéroport de Zurich-Kloten devrait s’adapter trés
rapidement, voire méme immédiatement, tandis que, sur la
base de Faccord, il aurait 41 mois pour s'adapter. Et cela
nous parait un élément essentiel.

On nous a dit: «Mais s'il y a 'ordonnance, on va pouvoir la
combattre devant les tribunaux par des voies légales.» Nous
avons considéré que les chances d’un combat sur le plan té-
gal étaient relativement réduites pour notre pays, mais sur-
tout que ce combat sur le plan légal n'allait pas changer la
situation immédiate, et qu’il n’y aurait pas d'effet suspensif
de 'ordonnance promulguée par le gouvernement allemand.
Pour ces raisons, nous pensons que les problémes de |'as-
roport ne pourraient pas étre résolus a courte échéance par
une bataille Iégale.

La derniére conclusion est liée au fait que nous avons consi-
déré comme non démontré le fait qu'il y aurait un grave dom-
mage pour I'aéroport si cet accord était accepté, d’autant
plus que — & ce moment-l&, nous ne le savions pas complé-
tement, mais aujourd’hui, sur la base des rapports publiés
ces derniers jours dans la presse, nous le savons — il parait
bien que I'aéroport de Zurich-Kloten soit en train de réaliser
certaines de ces mesures et qu'il naura méme pas besoin
des capacités prévues par l'accord, surtout & moyenne
échéance.

Nous avons pu nous convaincre que le dommage pour notre
pays di au rejet de cet accord serait beaucoup plus grand et
beaucoup plus sdr que I'éventuel gain qu’on pourrait avoir
en suivant la voie légale — la seule qui nous resterait a ce
moment-i3, car il est sGr que I'Allemagne n'accepterait ja-
mais de rediscuter P'accord.

Au niveau des considérations internationales, nous nous
sommes aussi dit que le Tessin, par exemple, est dans la
méme situation vis-a-vis de I'aéroport de Milan-Malpensa, et
donc qu'il serait mauvais de refuser la voie des accords avec
les pays voisins pour résoudre ce type de probléme, car
nous pourrions bientdt nous trouver dans la méme situation
vis-3-vis de 'aéroport de Milan-Malpensa, mais cette fois en
étant ceux qui cherchent & défendre la population, génée de
plus en plus fréquemment par le bruit.

D’autre part, nous ne pouvons pas oublier que du point de
vue politique, économique et commercial, 'Allemagne est
notre partenaire principal a lintérieur de I'Union euro-
péenne; et nous ne voyons absolument aucun intérét de po-
litique étrangére & avoir une dispute de ce type-la avec la
République fédérale d’'Allemagne, surtout quand nous pen-
sons qu’a la fin, c’est nous qui allons perdre.

Ce sont ces considérations qui nous ont amené a vous de-
mander d’entrer en matiére.

Permettez-moi a la fin une considération personnelle. Nous
vivons tous ces jours-ci dans une ambiance passionnelle
pour la Coupe du monde de football. J'ai parfois I'impression
que chez certains des adversaires de cet accord, on vit ce
probldme plutét comme un match contre la République fédé-
rale d'Allemagne. Alors nous vous demandons de décider
avec la téte, icl. Il y a d’autres situations dans lesquelies la
téte n'est pas toujours nécessaire.

Frey Claude (R, NE): Chers collégues, attachez votre cein-
ture, relevez le dossier de votre sidge, il y a de la turbulence
dans l'air, sauf qu'aujourd’hui vous n'étes pas de simples
passagers qui attendent un atterrissage tranquille, vous étes
tous des pilotes chargés de prendre une décision importante
pour éviter un crash.

A ceux qui s’apprétent a dire non, je leur pose une double
question: est-ce que vous estimez avoir la visibilité du dos-
sier suffisante? Et subsidiairement, s'il n’y a pas de visibllite,
est-ce que vous avez des instruments de bord qui fonction-
nent? Ma réponse & ces deux questions est non, double-
ment non! La visibilité est nulle!
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Comme parlementaire depuis de nombreuses années et
doyen de fonction, je vous le dis, je n'ai jamais vu un dossier
ol il y avait une telle confusion dans I'appréciation des faits.
Pas dans les choix politiques, mais dans I'appréciation, la
pondération des faits constituant ce dossier. On est dans
I'émotion, on n'est pas dans la raison.

Et puis alors en plus, il faut le dire, il y a des instruments qui
donnent des indications totalement contradictoires. Il y a une
personne qui avait une position privilégiée pour dire ce que
valait ce dossier. Cette personne était celle qui a accompa-
gné le conseiller fédéral tout au long des négociations. Cette
personne était en poste en Allemagne, c'était notre ex-
ambassadeur & Berlin.

Mais je constate que notre ex-ambassadeur & Berlin a tenu
un discours totalement contradictoire. Au chef du départe-
ment, président de la Confédération, il disait: «Vous pouvez
signer, c’est un bon accord»; et, dans le méme temps, il télé-
phonait & des députés qui sont ici pour leur dire: «C'est un
mauvais accord, vous ne devez pas signer, nous allons vous
donner les raisons.» Alors dans ce dossier passionnel, qui
croire? Le Borer qui rit au Palais fédéral, ou le Borer qui
pleure au Parlement?

Quand on est dans la confusion, il faut poser des questions
et analyser sereinement les réponses qui sont données.
Trés respectueusement, Monsieur Bezzola, dans le rapport
que vous avez fait et qui est excellent, il y un point qui ne va
pas, c¢'est quand on dit: «Aux questions que vous avez po-
sées» — on a eu un certain nombre de réponses, mais pas
toutes —, «la deuxidme Chambre apportera des complé-
ments d'information.» Dans un accord, on doit étre d’accord
sur les conditions essentielles du contrat. Il ne doit pas, dans
une des Chambres, y avoir une zone d’'ombre sur un point
essentiel. On doit creuser jusqu'a ce qu'on sache, qu’on
puisse apprécier le risque. Je n’ai rien contre le fait qu'on
veuille prendre un risque et mettre en péril attractivité du
«hub». Moi, je suis prét a prendre des risques, mais je veux
savoir quels risques Je prends et quelles sont les consé-
quences qu’il pourrait y avoir.

Car, du c6té de Skyguide, et c'est ¢a qui m’a déterminé & in-
tervenir, je constate depuis quelque temps — peu de temps -
une inquiétude qui va grandissant au fur et & mesure que
parviennent les nouvelles. Parce que les conséquences qui
pourraient se produire peuvent étre extrémement mauvaises
pour lattractivité du «hub». Elles peuvent étre extrémement
mauvaises pour la société Skyguide du c6té des recettes
qu'elle perdra et des charges qu'elle aura en supplément.
Dans un budget de 270 millions de francs, vous savez,
60 millions de francs de moins, c’est quand méme une por-
tion importante; quant aux charges qui pourraient se révéler
supplémentaires pour tous les aéroports, elles sont esti-
mées a quelque 30 pour cent pour les atterrissages, pour
Genéve, pour Berne, pour Lugano et pour Zurich.

Mais le plus grave, c’est le risque d’une perte de I'attractivité,
parce qu'il ne faut pas étre naif: si jamais on prend la déci-
sion, du c6té de I'Allemagne, de reprendre le contréle du ciel
sur ’Allemagne, est-ce que vous pensez que Francfort, qui
dirigera les avions, travaillera en faveur du «hub»? Et puis,
pour assurer la sécurité, vous aurez un rendement moins
bon, parce qu'il faudra assurer la sécurité, donc on ralentira
le fonctionnement. Si c’est 20 ou 30 pour cent de ralentisse-
ment, avec de toute fagon un nombre d’atterrissages dimi-
nué, nous nous retrouverons icl, on aura des demandes de
«Notrecht». On devra voter dans 'urgence pour le «hub» de
Zurich. Alors ¢a, je vous avertis tout de suite, je ne le fais
pas! Je ne suis pas d'accord parce que nous avons apprécié
correctement le risque, et jo vous demande de le faire en
examinant les questions posées dans ma proposition de
renvoi.

Je vous demande en outre de ne pas renvoyer le projet au
Conseil fédéral. La, je m'adresse a M. Féhn, du groupe de
P'Union démocratique du centre, qui propose cela. Il y a une
raison & laquelle vous devez étre sensible: la dignité natio-
nale. On ne dit pas & un conseiller fédéral qui a négocié:
«Ecoutez, vous allez essayer de renégocier une deuxiéme
fois.» |l 'y arrivera pas. Il n’y arrivera de toute fagon pas.
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Das lors on peut renvoyer le projet — ¢a peut étre utile de ga-
gner du temps pour affiner appréciation du dossier —, mais
enh commission pour des réponses précises. Parce que la
compagnie Swiss, Madame Polla, dépend d'un «hub» at-
tractif. Avec un «hub» qui perd son attractivité par des char-
ges augmentées et par un nombre d'atterrissages encore
diminué du fait d'une surveillance aérienne effectuée
ailleurs, c’est encore la compagnie Swiss qui est aux pre-
miéres loges pour trinquer, et ¢a, Je ne le veux pas.

Les gens qui sont habités de certitudes, je dois vous le dire,
je commence d’en avoir un peu assez. lls étaient habités de
certitudes avec les avoirs en déshérence, on connait le ré-
sultat; habités de certitudes avec Swissair, on connait le ré-
sultat. Je n’aimerais pas qu’on se retrouve dans le troisisme
cas du genre.

Je vous propose d’entrer en matiére, mais de renvoyer le
projet a la commission pour avoir des réponses précises aux
questions que j'ai posées.

Fohn Peter (V, SZ): Der vorliegende Vertrag — das zeigen
bereits die Aussagen und Stellungnahmen der unmittelbar
Beteiligten, und das werden auch die vielen auf der Red-
nerliste eingeschriebenen Votanten bestétigen oder befiirch-
ten — ist nicht annehmbar. Viel zu vieles ist negativ, insbe-
sondere negativ fir die Schweiz und die Betreiber des
Flughafens Ztrich. Wenn wir diesem Vertrag zustimmen und
ihn ratifizieren, sagen wir Ja zu sinem sehr schlechten Ab-
kommen. Denn schlechter kann und wird der Vertrag nie
herauskommen, auch wenn letztendlich ein Gericht ent-
scheiden misste. Dies bestétigen alle relevanten Rechtsge-
lehrten mit dem Hinweis auf das Chicago-Abkommen und
die EG-Richtlinien. Zudem drfen die bevorstehenden Wah-
len in Deutschland nicht ausser Acht gelassen werden. Man
weiss, Stimmungsmache ist gefragt und angesagt.

Ich frage mich nun: Welches ist das beste Vorgehen, um ei-
nen akzeptablen Vertrag anstreben zu kdnnen? Ich meine,
dass wir dem Vertragspartner Deutschland einen klaren Tarif
bekannt geben missen. Wir wissen aber auch, dass man ei-
nen Vertragspartner nicht unbedingt vor den Kopf stossen
oder ihm die Ture zuschlagen sollte, ohne Gespréchsbereit-
schaft zu zeigen. Das heisst, wir sollten uns verhandlungs-
bereit zeigen, aber mit klaren Vorgaben. Also meinte ich, auf
den Vertrag eintreten zu mussen, denn Nichteintreten
kdnnte falsche Signale Richtung Norden aussenden.

An die Kommission zuriickweisen, wie Kollege Frey Claude
beantragt, nitzt auch gar nichts. Denn die gesteliten Fragen
kann nicht die Kommission, sondern kdnnen nur der Bun-
desrat und die Verwaltung mit den Beteiligten beantworten.
Mit dem Rickweisungsantrag Frey Claude wirden wir wei-
terhin an Ort treten.

Eigentlich ist es ganz einfach: Der Bundesrat hat die Haus-
aufgaben schlecht oder gar nicht gel6st. Geben wir also un-
serem Bundesrat eine zusétzliche, neue Chance, einen
besseren Vertrag auszuhandeln. Herr Bundesrat, es muss
nicht als Strafaufgabe betrachtet werden, aber die aufgetra-
gene Hausaufgabe muss laut den heutigen kritischen Eintre-
tensvoten und laut dem Regierungsrat des Kantons Zrich
und aller unmittelbar Beteiligten geldst und méglichst erfulit
werden. Sie missen einzig hart bleiben — wir kénnen und
darfen nicht alles schlucken. Der Bundesrat wie das Parla-
ment haben sich fiir unsere Bevélkerung und nicht far die
sliddeutsche Bevdlkerung einzusetzen. Deshaib bin ich der
Meinung, dass wir im Prinzip auf die Vorlage eintreten und
unsere Bereitschaft zu weiteren Verhandlungen zeigen soll-
ten. Aber wir missten auch klar machen, dass wir mit dem
vorliegenden Vertrag nicht einverstanden sind. Wir wollen
ein Abkommen, welches nichtdiskriminierend ist, denn wir
kénnen keinem Abkommen zustimmen, das unsere Leute,
unser Land diskriminiert und dem stiddeutschen Raum Son-
derrechte einrdumt.

Mit folgenden Punkten kénnte ich mich nie einverstanden er-
klaren und stelle deshalb den Antrag auf Rickweisung an
den Bundesrat. Deutschiand verlangt von der Schweiz eine
Beschrankung der Flugbewegungen, wéhrend andernorts,
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auch in Deutschland, auf die Larmbelastung als Kriterium
abgestellt wird:

1. Wir wollen und missen wo immer méglich den Larm redu-
Zieren und nicht unbedingt die Bewegungen. Beim Larm ist
mit technischen Verbesserungen etwas zu machen.

2. Mit der Wochenendregelung diirfen wir uns niemals ein-
verstanden erkléren.

3. Der Luftverkehr muss sich flexibel entwickein kénnen. Da-
her muss uns ein Entwicklungspotenzial zugestanden wer-
den. Es bestehen internationale Luftverkehrsabkommen,
und darauf wollen wir aufbauen,

Ich bitte Sie, die wirtschaftliche Sicht des Kantons Zirich
und seiner Umgebung sowie des Flughafens zu berticksich-
tigen. Mit einem bedingungslosen Ja geféhrden wir auch die
Flughafenstandorte Genf, Basel und Lugano. Die umliegen-
den L&nder wirden umgehend dasselbe verlangen, was
beim Flughafen Zdrich zugestanden wurde.

Unterstitzen Sie bitte den Rackweisungsantrag mit dem kla-
ren Verbesserungsauftrag. Damit signalisieren wir, dass wir
bereit sind, eine neue Verhandlungsrunde aufzunehmen. Es
ist eine sachgerechte Ldsung anzustreben.

Fehr Hans-Jiirg (S, SH): Eines ist klar: Etwas Besseres ho-
len wir nicht heraus, wenn wir heute zu diesem Staatsver-
trag Nein sagen. Die Alternative ist nicht ein besserer
Vertrag als Resultat von Nachverhandlungen, sondern eine
einseitige deutsche Verordnung. Was in dieser Verordnung
stehen wird, kdnnen wir recht genau abschéatzen; namlich
80 000 statt 100 000 Nordanfliige, ausgedehntere Nacht-
und Wochenendflugverbote, die Ubergabe der Flugsiche-
rung an die Deutschen mit entsprechenden Kapazitatsein-
bussen fir den Flughafen Zirich und schliesslich keinerlei
Ubergangsfristen, sondern die raschestmégliche Umset-
zung dieser Verordnung. Das Nein bedeutet fir den Flugha-
fen Zarich ganz klar die schiechtere Loésung, und dies auf
unbestimmte Zelit, sicher aber auf Jahre hinaus.

Nun hoffen manche von lhnen auf den Regierungswechsel
in Deutschland, auf Nachverhandlungen, die mit diesem Re-
gierungswechsel verbunden sein konnten. Ich sage lhnen:
Sie hoffen vergebens. Es ist ja gerade die CDU/CSU-Oppo-
sition, die Nachverhandlungen verlangt. Auch sie will einen
besseren Vertrag — aber besser natdrlich fiir Deutschland,
nicht fir uns. Der baden-wirttembergische Ministerprasi-
dent Erwin Teufel wird morgen Donnerstag im Deutschen
Bundesrat einen Rdckweisungsantrag stellen, und er wird
damit durchkommen. Das hat dann zwar keine Bedeutung,
weil in Deutschland in solchen Fragen der Bundestag ab-
schliessend entscheidet, aber es hat sehr wohl einen Infor-
mationsgehalt bezlglich der irrigen Hoffnung auf einen
Regierungswechsel, die sich manche von lhnen machen.
Véllig spekulativ sind die Hoffnungen auf einen spéateren
méglichen Sieg vor einem deutschen Gericht oder einer eu-
ropéischen Instanz. Es kann ja von einer Diskriminierung
des Flughafens Z{rich so lange nicht die Rede sein, als die
von Unique selbst ausgearbeiteten Betriebsreglemente von
weniger als 80 000 Nordanfliigen ausgehen, der Staatsver-
trag aber 100 000 zuldsst.

Es gibt auch keine neue EU-Richtlinie, die die Dinge andert
und unsere Chancen vor europdischen Instanzen erh8hen
wirde. Die von Herrn F6hn angesprochene Richtlinie 2002/
30 EG handelt nicht von Flugbewegungen, nicht von Routen,
nicht von Starts und Landungen, sondern ausschliesslich
von larmigen Flugzeugen. Es gibt dagegen ein sehr auf-
schlussreiches Urteil des Verwaltungsgerichtes Mannheim,
jenes Gerichtes also, vor dem die Klagen gegen eine deut-
sche Verordnung eingereicht werden missten. Das Urteit
dieses Gerichtes (ber den Warteraum Rilax ist flr den Flug-
hafen Zirich alles andere als ermutigend ausgefallen, und
wir kdnnen etwa erahnen, wie es da spater weitergehen
wilrde.

Niemand soll spater sagen, dies alles nicht gewusst zu ha-
ben. Wer heute Nein sagt, weiss ganz genau, was er tut.
Man braucht einen Stndenbock fiir ein Betriebsreglement,
fur eine L&rmverteilung, fir einen Wachstumskurs des Flug-
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hafens, der ohne diesen Stindenbock auf der anderen Seite
der Grenze nur schwer oder (berhaupt nicht gegen die
Zircher Bevblkerung durchzusetzen ware. Man braucht ei-
nen Vorwand, um die Rechte dieser Zircher Bevélkerung
einschrénken und die Interessen der Nachbarkantone miss-
achten zu kénnen. Die Regierungen der sechs Nachbarkan-
tone Thurgau, Aargau, St. Gallen, Schaffhausen, Zug und
Schwyz sind flr diesen Staatsvertrag, well er eben genau
die Betriebsvariante ausschliesst, die fdr sie mit den gréss-
ten Nachteilen verbunden waére.

Die SP-Fraktion wird fur Eintreten votieren und dem Staats-
vertrag zustimmen. Dem Riickweisungsantrag Frey Claude
werden wir uns nicht verschliessen, den Eventualantrag
Féhn auf Rickweisung werden wir aber selbstverstindlich
ablehnen.

Binder Max (V, ZH): Der Ausloser respektive die Vorge-
schichte, die zu diesem so genannten Vertrag fithrte, wurde
von den Sprechern eingehend erlautert. Das Resultat, das
uns heute vorliegt, sehe ich aber eher als sine Kapitulations-
urkunde, die auf massiven Druck unseres nérdlichen Nach-
barn hin zustande kam. Dies umso mehr, weil es offenbar
das Motto des deutschen Verkehrsministers war: Bist du
nicht willig, so brauch’ ich Gewalt. Mit Gewalt meine ich die
Drohung mit einer von Deutschland ausgesprochenen ein-
seitigen Verordnung, die noch strengere Auflagen, die noch
krzere Fristen bei der Betriebsumstellung und allenfalls die
Ubernahme der Flugsicherung tber dem stliddeutschen
Raum vorsieht. Das ist nicht die Art und Weise, wie freund-
nachbarliche Beziehungen gefestigt und weitergefiihrt wer-
den kdnnen. Wir dirfen uns durch solches Verhalten nicht
einschichtern lassen. Das heisst nicht, dass wir uns grésser
geben sollen, als wir sind. Das heisst aber auch nicht, dass
wir uns kleiner machen miissen, als wir sind. Dieses Ver-
tragswerk ist ein Paradebeispiel daflr, dass offenbar unse-
rem Verkehrsminister und seinen Beratern das gesunde
Selbstbewusstsein und damit auch die Fahigkeit, fir unsere
eigenen Interessen zu kampfen, fehlen. Das zeigt im Ubri-
gen auch das Papier vom 11. Juni, das uns der Generalse-
kretdr des UVEK verteiien liess. Das kommt fir mich als
offentliches Papier daher, als sei es das Gerichtsurteil gegen
die Schweiz.

Zu einigen kritischen Punkten:

1. Mit diesem Vertrag sollen einige tausend Leute von wenig
gehdrtem, vielfach «gesehenem» Flugldrm entlastet wer-
den, um im Gegenzug oder, wenn Sie so wollen, als Konse-
quenz einige zehntausend, ja Gber hunderttausend Men-
schen wesentlich starker zu belasten — dies deshalb, weil
Uber dicht besiedeltem Gebiet in geringerer Héhe angeflo-
gen wird. Der Flugldrm des Fiughafens Kloten vertellt sich
heute — das scheint mir wichtig zu sein — zu 95 Prozent auf
die Schweiz und zu nur 5 Prozent auf den slddeutschen
Raum. Die Massnahmen, welche der Staatsvertrag deshalb
vorsieht, sind fir mich véllig unverhéltnismassig.

2. Der Staatsvertrag gibt aufgrund der rein wilikirlich ge-
wiéhiten Anzahl von Flugbewegungen keinen Anreiz fir
larmarmere Flugzeugtypen.

Anstelle der Flugbewegungen hétte ein Larmkontingent ver-
ankert werden mussen. Damit kénnten &kologische und
auch 6konomische Kriterien erfillt werden. Der Staatsver-
trag torpediert eigentlich beides. Er gibt den Fluggesell-
schaften keinen Anreiz, in ld&rmérmere Flugzeuge zu
investieren. Der Anreiz zu hoher Auslastung der Flugzeuge
wére auch bei einem Larmkontingent durchaus gegeben.

3. Die positive Bedeutung des Flughafens fir den stiddeut-
schen Raum und die damit verbundenen negativen Auswir-
kungen betreffend Strassenléarm fir die betroffenen Schwei-
zer Gemeinden dirfen nach unserer Meinung nicht ausser
Acht gelassen werden. Der Flughafen Kloten bietet grosse
Standortvorteile fir die regionale Wirtschaft Siddeutsch-
lands und eine verbesserte Infrastruktur far die Bevdlkerung;
der Flughafen ist ein grosser Arbeitgeber fir diese Bevdlke-
rung. Zudem liegen in Deutschland die nachstgelegenen
Flughéfen mit interkontinentalen Anschlissen in Miinchen
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und Frankfurt, 260 bzw. 280 Kilometer von Waldshut ent-
fernt, wahrend die Distanz von Waldshut nach Kioten ledig-
lich 30 Kilometer betrégt; man hat den Flughafen also vor
der Haustre. Immerhin stieg die Zahl der Grenzgénger von
3000 im Jahre 1970 auf 16 600 im Jahre 2000 ~ mit den ent-
sprechenden Belastungen auch flir den Strassenverkehr.
Wenn man hier eine Gesamtbeurteilung der Ld&rm- und der
Umweltbelastung machen wirde, eine Bilanz, dann wiirden
wahrscheinlich noch erstaunliche Resultate zutage treten.

4. Zur immer stérker in den Vordergrund riickenden Notwen-
digkeit des Staatsvertrages fir die Flugsicherung: Fir uns
aus der SVP-Fraktion ist es absolut klar, dass es zur Rege-
lung der von der Schweiz respektive von Skyguide dbernom-
menen Aufgaben eine Vereinbarung braucht, nicht zuletzt
auch, um die finanziellen Konsequenzen zu regeln. Ebenso
selbstversténdlich ist es flr uns aber, dass eine Verknapfung
mit der Ubernahme von Restriktionen beziglich der An- und
Abfllige nicht zwingend, sondern absurd ist. Eine solche ein-
seitig diktierte Massnahme ist sowohl staats- wie auch [uft-
rechtlich verwerflich. Vertreter der deutschen Flugsicherung
sehen das gleich und haben sich im Interesse der Sache
auch 6ffentlich dementsprechend gedussert.

Eine solche Vereinbarung kann vdllig losgelést von anderen
Kriterien als jenem der Flugsicherheit abgeschlossen wer-
den. Eurocontrol hat wahrend Jahren den Aufbau der Flug-
sicherheit Gber Landesgrenzen hinweg vollzogen und wird
dem Aufbruch dieses Aufbaus der Flugsicherheit auch kaum
zustimmen.

Fazit: Einem schlechten Vertrag kénnen wir nicht zustim-
men. Er ist diskriminierend und jenseits der Verhaltnismas-
sigkeit. Die Flugsicherheit kann auch ohne diesen Vertrag
geregelt werden. Wir verzichten nicht freiwillig auf ein besse-
res Resultat.

Zum Ruckweisungsantrag Frey Claude: Wir lehnen ihn ab,
well wir meinen, er sei unnétig. Dem Rickweisungsantrag
Foéhn werden wir eventuell zustimmen.

Vaudroz René (R, VD): Laccord germano-suisse sur le tra-
fic aérien au-dessus du sud de I'Allemagne provoque de
nombreux points d’interrogation. Aujourd’hui, personne ne
peut avec certitude nous dire exactement les conséquences
du rejet de cet accord.

Il parait toutefois invraisemblable que la situation devienne
plus mauvaise pour la Suisse. En ce qui concerne la sécu-
rité aérienne, on ne peut pas s'imaginer que celle-ci soit
moins bonne en raison de I'absence d’'une convention. On
pourra toujours en établir une sans que soient prévues des
limitations & F'exploitation de I'aéroport de Zurich. Si 'ordon-
nance unilatérale dont I'Allemagne menace la Suisse de-
vient vraiment réalité, on pourrait encore pour le moins la
combattre. Il faut se rendre compte qu'une tefle ordonnance
ne serait pas plus mauvaise que le traité en question.

Par ailleurs, cet accord n'est pas favorable uniquement a Zu-
rich, mais concerne |'ensemble de la Suisse, puisque tous
nos aéroports se trouvent a proximité de nos frontiéres. Cela
expliqgue aussi que les aéroports de Bale-Mulhouse, Ge-
néve-Cointrin et Lugano-Agno s’opposent a cet accord dans
leur propre intérét, mais aussi pour des raisons de fond.
Cela vaut également maintenant pour les aéroports de
Francfort, Munich et de Berlin.

Je tiens a souligner que nous avons accepté les accords bi-
latéraux avec I'Union européenne et que depuis le 1er juin
de cette année, la Suisse participe 2 la législation aéronauti-
que européenne par le biais de 'accord bilatéral pertinent. A
ce sujet, je ne comprends pas le Conseil fédéral. Lors de la
signature de ces accords, il a clamé haut et fort qu’ils étaient
équilibrés. Pourquoi a-t-il peur aujourd’hui de les laisser
fonctionner? Nous ne devons pas perdre notre self-control &
chaque pression extérieure comme ce fut le cas lors du pro-
bléme des fonds en déshérence.

La seule raison d’essayer de comprendre la position du Con-
seil fédéral, c’est que cet accord a été négocié avant 'entrée
en vigueur des accords bilatéraux. La base des données a
changé et le Conseil tédéral devrait 'accepter. Aujourd’huli,

Amtliches Bulletin der Bundesversammiung

la législation aérienne est lacunaire. En effet, si le droit de
survol d'un pays tiers ne pose que trés rarement probléme,
étant subordonné & une autorisation diment négociée et
moyennant paiement de redevances, la grande question est
de savoir le plus exactement & quelle hauteur au-dessus du
sol se termine ce droit, et & quelle hauteur commence un
droit distinct, celui lié au bruit causé par le trafic. Au cas ol
I'Allemagne appliquerait des mesures de rétorsion & I'encon-
tre de notre pays, on pourrait faire appel aux organes de
contréle de la Communauté européenne.

Ce dossier serait alors traité par un tribunal ou une commis-
sion d’experts neutres de 'Union européenne qui mettra en
place une législation unifiée, égale pour tous les membres
de la Communauté et la Suisse. La concurrence ne peut
fonctionner que si les régles de base sont identiques pour
tous.

En acceptant cet accord, on créerait un précédent. De plus,
le rejet de cet accord nous permettrait de tester la fiabilité
des partenaires européens avant la sighature des accords
bilatéraux bis.

En conclusion, je vous invite & ne pas entrer en matidre sur
le projet d’arrété.

Estermann Heinrich (C, LU): Die CVP-Fraktion hat schon
sehr frGh, d. h. schon Mitte 2001, ein Hearing ber die Aus-
wirkungen des Staatsvertrages durchgefiihrt. Je ein Vertre-
ter des Bazl, der Flughafenbetreiberin Unique und der da-
maligen Fluggesellschaft Swissair informierten aus ihrer
Sicht (iber das Abkommen. Schon zu diesem Zeitpunkt mel-
deten die mit dem Flughafenbetrieb verbundenen Firmen
grosste Bedenken gegen den Vertrag an. Nach dieser infor-
mationsveranstaltung falite die CVP-Fraktion den Grund-
satzentscheid, die Ratifizierung von der Haltung der Direk-
betroffenen abhangig zu machen.

Inzwischen haben sich auch die Regierung und das Kan-
tonsparlament von Zarich mit den Auswirkungen des Ab-
kommens intensiv befasst. Sie empfehlen ganz klar, den
Vertrag nicht zu genehmigen. Nach dem knappen Kommis-
sionsentscheid hat sich die CVP-Fraktion nochmals von den
Vertretern der heutigen Fluggesellschaft Swiss, der Regie-
rung des Kantons Zdarich sowie von der international aner-
kannten Flugrechtlerin Frau Dettling-Ott informieren lassen.
Nach intensiver Diskussion beschloss die Fraktion gross-
mehrheitlich, dem Abkommen nicht zuzustimmen.

Welche Uberlegungen filhrten zu diesem Entscheid? Der
wichtigste Schwachpunkt in diesem Vertrag ist, dass nicht
die L&rmmenge, sondern die Anzahl der Flugbewegungen
als Grundlage dient. Im Strassen- und Schienenverkehr,
aber auch auf allen Flugh&fen Deutschlands und in der EU
giit eine LArmmenge in Dezibel und nicht die Anzahl der Be-
wegungen. Damit wirde fir den Flughafen Zlrich eine auf
der Welt fast einmalig schlechte Regelung gelten. Die gefor-
derte maximale Zahl der Anfliige tiber deutschem Gebiet pro
Jahr — neu 100 000 - ist aber nicht das Hauptproblem fur
den Flughafen Zlrich. Das vorgesehene Nacht- und Wo-
chenendflugverbot wirft weit gréssere Probleme auf.

Eine ganz grosse Problematik besteht in der Vorwirkung die-
ses Vertrages. Faktisch ist das Nachfflugverbot fiir Anflige
aus Norden Ober siiddeutschem Gebiet am 19. Oktober
2001, nach der Vertragsunterzeichnung, in Kraft gesetzt
worden. Zudem soll ab Ende Oktober 2002 ein ausgedehn-
tes Wochenendtlugverbot gelten, und dies alles ohne vorhe-
rige Genehmigung durch das Parlament. Gerade diese
Rechtssituation der Vertragsvorwirkung ist problematisch,
und die Juristen streiten sich Uber die Rechtmassigkeit einer
solchen Vorgehensweise.

Dass sich die Bevolkerung des Kantons Zirich grossmehr-
heitlich gegen dieses Abkommen wehrt, ist verstdndlich.
Riesige Mengen von Zuschriften und Mails belegen dies.
Durch die Flugroutenénderung infolge dieses Vertrages wird
Fluglarm von wenig besiedelten Gebieten in die Agglomera-
tion des Flughafens Zurich umgelagert. Man nimmt an, dass
bereits heute nur 5 Prozent des gesamten Flugldrms Uber
deutschem Gebiet anfallen, 95 Prozent hingegen Gber der
Schweiz.
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Obwohl es auch einen Personenkreis gibt, der sich fir eine
solidarische Larmverteilung im Kanton Ztrich einsetzt, muss
ein solcher Vorschlag als absolut unrealistisch verworfen
werden. Zudem ist nicht ganz klar, ob vehemente Flughafen-
gegner nicht auch aus diesem Staatsvertrag neue Argu-
mente gegen den Flughafen generell ableiten kénnten. Sehr
fragwardig ist die Anordnung der Republik Deutschlands fur
den Fall einer Nichtgenehmigung durch die Schweiz:
Gemass einer einseitigen Verordnung seitens Deutschland
soll die Flugsicherung, die bis jetzt — notabene ohne Staats-
vertrag — durch die schweizerische Skyguide auch Gber std-
deutschem Gebiet durchgeflhrt wird, an die deutsche
Flugsicherung Gbergehen. Zudem sollen die Uberflige so-
fort auf 80 000 jéhrlich reduziert werden. Ein Vertrag mit sol-
chen Drohungen scheint uns neben dem fir die Schweiz
sehr schlechten Vertragsinhalt sehr fragwirdig. Ein Ver-
tragsabschluss mit dem Motto «Bist du nicht willig, so
brauch’ ich Gewalt» scheint, wie dies ein Vorredner auch
schon gesagt hat, nicht ganz im Sinne von gutnachbarlichen
Beziehungen zu sein.

Am 1. Juni 2002 sind die bilateralen Vertrdge in Kraft getre-
ten; seit diesem Zeitpunkt gilt das Luftverkehrsabkommen
mit der EU. Das heisst, dass die Schweiz den EU-Staaten
flugrechtlich gleichgestellt ist. Eine Uberpriifung des Staats-
vertrages hétte vor dem Abschluss durch die EU-Behdrden
vorgenommen werden missen. Maglicherweise ist nach der
neuen, veranderten Flugrechtssituation gar kein solcher Ver-
trag mit der EU mehr notwendig. Uber weitere Rechtswir-
kungen und die Gefahr eines Préjudizes des Vertrages auf
andere inléndische Flughéfen wird sich Kollege Imhof &us-
sern.

Zusammenfassend missen wir feststellen, dass sich die di-
rekt betroffenen Firmen wie Unique oder unsere Swiss Air-
lines, in die wir von Bundesseite sehr viel Geld eingebracht
haben, ganz klar gegen dieses Abkommen wehren. Diese
ablehnende Haltung kam nach vielen Rechtsabklarungen
und Gutachten zustande. Zudem scheint, dass die einseitige
Verordnung Deutschlands, die bekanntlich juristisch kaum
durchzusetzen sein wird, langerfristig auf keinen Fall
schlechter wird als der vorliegende Vertrag. Ebenfalls ist die
Ablehnung des Kantons Zirich in die Uberlegungen einzu-
beziehen und zu gewichten. Das einzige Positive wére die
durch den Vertrag garantierte Flugsicherung durch Sky-
guide.

Nach Abwégung dieser Fakten beschloss die CVP-Fraktion
grossmehrheitlich, den Bundesrat nicht zu erméchtigen, den
Vertrag zu ratifizieren.

Ich bitte Sie, den Rlckweisungsantrag Frey Claude abzuleh-
nen. Die angesprochenen Fragen wurden in der Kommis-
sion diskutiert und mehrheitlich beantwortet. Wenn man
erneut die gleichen Fragen stellt, wird sich an der Beurtei-
lung nichts &ndern. Wir missen jetzt einen Entscheid fallen.
Es besteht immer noch die Mdglichkeit, dass im Standerat
weitere Fragen gestellt werden. Ich bitte Sie im Namen der
CVP-Fraktion, den Riickweisungsantrag Frey Claude abzu-
lehnen.

Ich bitte Sie, auf die Vorlage nicht einzutreten.

Hollenstein Pia (G, SG): Ich beantrage lhnen im Namen
der grinen Fraktion, auf die Vorlage einzutreten und dem
Staatsvertrag zuzustimmen. Die Kommissionssprecherin
und der Kommissionssprecher haben die Eckwerte darge-
legt. Die Griinen sind davon (lberzeugt, dass der ausgehan-
delte Vertrag den bestméglichen Kompromiss darstelit und
eine allféllige ndchste Verhandlungsrunde fur die Schweiz
keineswegs vorteilhafter ausfallen wiirde. Die Grilnen teilen
die Bedenken des Bundesrates, dass es «null Aussichten»
auf erfolgreiche Nachverhandlungen gibt. An den Hearings
in der Kommission wurde uns vermittelt, dass auch bei ei-
nem alifélligen Regierungswechsel hdchstens weniger An-
flige aber Deutschland zugelassen wiirden. Die CDU fordert
eine Limitierung auf 80 000 anstelle der im Vertrag ausge-
handelten 100 000 Uberflige — nehmen Sie dies bitte zur
Kenntnis.

!

Wir Griinen stimmen dem Vertragswerk zu, weil wir einen
riskanten Rechtsstreit mit den anrufbaren Instanzen vermei-
den wollen. Die von Deutschland angedrohten Massnahmen
sind far die betroffene Bevblkerung in jedem Fall negativ:
mehr Anflige ber Schweizer Gebiet und ein langeres
Nachtflugverbot. Deshalb gibt es fir die Granen nur ein Ja
zum Staatsvertrag.

Eine Frage an die Neinsager hier im Saal: Womit ndhren Sie
lhre Hlusion, spéter fir den Flughafen Kloten, die Fluggesell-
schaft Swiss und vor allem fur die Bevolkerung einen besse-
ren Vertrag zu erhaiten? Erkennen Sie doch endlich, dass
die jahrelang gehegte Wachstumsstrategie versagt hat und
zugunsten der betroffenen Bevdlkerung einzig weniger
Flage verantwortbar sind und nicht mehr. Herr Fohn, es Ist
doppelbddig, von Schutz der Bevblkerung zu sprechen und
gleichzeitig indirekt von mehr Flugbewegungen zu schwér-
men. Herr Estermann, Sie haben ebenfalls von der Bevolke-
rung gesprochen; der Schutzverband und mehrere andere
Verbande, die sich fir die Interessen der Bevdlkerung ein-
setzen, bitten uns um ein Ja zum Staatsvertrag.

Weil keine Aussichten auf eine bessere Regelung am Hori-
zont sind, ist es fr mich unversténdlich, dass ausgerechnet
die Swiss, die noch vor kurzem beim Staat die hohle Hand
machte, jetzt dem Bundesrat und der Verhandlungsdelega-
tion in den Ricken fallt und fur Ablehnung des Staatsvertra-
ges pladiert. Ist dies jetzt der Dank fir das ausgehandelte
Vertragswerk?

Noch eine Bemerkung an die Vertreterinnen und Vertreter
der umliegenden Kantone von Z(rich: Es ist absehbar, dass
bel Ablehnung des Staatsvertrages die Flugsicherung von
Deutschland tibernommen wird. Wer gibt uns dann die Ga-
rantie, dass in Zukunft nicht tlber den Kantonen Thurgau,
Appenzell, St. Gallen, Aargau und Schaffhausen Warte-
rdume eingerichtet werden? Bedenken Sie dies bei lhrer
Entscheidung.

Ich bitte Sie, auf die Vorlage einzutreten und dem Staatsver-
trag zuzustimmen.

Wirz-von Planta Christine (L, BS): Die Schweiz ist ein herr-
liches, aber flichenmassig eben doch sehr kleines Land,
das mitten in Europa liegt und demzufolge als Transitland
dient. Wir haben die Pflicht, wir haben die Verantwortung,
aus dieser Situation grosstmoglichen Nutzen zu ziehen, dar-
fen uns dabei aber nicht durch Diktate und Bedingungen von
aussen missbrauchen lassen. Denken Sie doch an den
«Dauerbrenner» Gotthard und an die Unannehmlichkeiten,
die wir dort als Transitland bereits in Kauf nehmen. Wir mas-
sen uns vehement flr unsere eigenen Interessen wehren,
und das heisst hier und heute fir die bedeutende Dreh-
scheibe des internationalen Flugverkehrs, so eben auch in
Bezug auf das Luftverkehrsabkommen Schweiz/Deutsch-
land, mit dem nicht zuletzt ein Préjudiz fir die Luftfahrt gene-
rell geschaffen wird. Als «Baslere» darf ich dabei auch an
den Flughafen Bale-Mulhouse denken.

Die zentralen Eckwerte der Vereinbarung wurden erlautert
und die Fragen betreffend Gewéhrung der Sicherheit eben-
falls. Ich brauche sie nicht zu wiederholen, weil ich die Rede-
zeit nicht (berziehen will. «Rechtsexperten haben sich mit
den einschlégigen Fragen befasst und sind zu unterschiedli-
chen Ergebnissen gelangt», so steht es im Ubersichtskapitel
der Botschaft geschrieben. Je nach Ziel, das man verfoigt -
ich meine damit Ratifizieren oder Nichtratifizieren -, kann
also den einen oder den anderen Rechtsexperten Glauben
geschenkt werden.

Sicher und unbestritten ist jedoch, dass die Larmbelastung
aufgrund einer EU-Richtlinie gesamthaft gemessen werden
soll und nicht aufgrund der einzelnen Flugbewegungen. Auf
dieser Basis wére der Vertrag fur die Schweiz positiver aus-
gefallen.

Apropos Rechtsexpertisen: Wir verfigen beim Bund in allen
Departementen Gber dusserst kompetente Juristen, das «ju-
ristische Gewissen» ist aber im Eidgendssischen Justiz- und
Polizeidepartement angesiedelt. In einer Angelegenheit von
dieser grossen Tragweite sollte das gesamte juristische
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Potenzial zurate gezogen werden. Die Frage, ob die kompe-
tenten Juristen des EJPD vor der Unterzeichnung des Ver-
trages mit einbezogen, zurate gezogen, eingeladen wurden,
die Expertisen, die ja bestimmt bereits vor der Vertragsun-
terzeichnung vorgelegen haben, zu analysieren, ist mehr als
berechtigt.

Wir haben in diesem Hause grosse Beitrdge gesprochen,
die der Swiss neue Fliige und Fliigel erméglichen sollen. Ich
spreche hier nicht von den Plastik- oder Papierfliegern, die
hier im Saal «auftauchen» — und die dem Ernst der Sache
wohl nicht ganz gerecht werden. Die Swiss ist nun ihrerseits
verpflichtet, erfolgreich zu sein, und dazu ist sie auf optimale
Rahmenbedingungen angewiesen, denn der Kunde ist K&-
nig und will dann fliegen, wenn es ihm passt.

Wenn die Swiss ihre Dienste nicht in den gefragtesten Stun-
den anbieten kann, schranken wir ihre Mdglichkeiten ein.
Und der Kampf ist bereits jetzt sehr hart. Wir schmélern die
Kapazitat des Flughafens mit Einschréankungen, die den rei-
bungslosen Ablauf und das Einhalten der Betriebszeiten ge-
fahrden und tberdies die bereits vorgenommene und sehr
kompilizierte Entflechtung des Flugraumes Basel-Bern—-Zu-
rich wieder infrage stellen.

Mit einem Nein schicken wir die Swiss und den Flughafen
Unique eventuell auf den Rechtsweg, was kurzfristig zu ei-
nem Engpass filihren kénnte — wir Liberalen sind uns dieses
Risikos bewusst —, langfristig wird dies jedoch Vorteile brin-
gen. Zudem ist es ein Armutszeugnis, wenn wir einen Ver-
trag ratifizieren, von dem niemand, aber auch wirklich
niemand, voll und ganz (berzeugt ist. Es ist nicht einzuse-
hen, weshalb die Schweiz im Verkehrsbereich zugunsten
anderer Nachteile auf sich laden muss, weshalb deutsche
Airports weniger strenge Auflagen in Kauf nehmen missen,
als dies von Zlrich erwartet wird, und dass der d{inn besie-
delte sGddeutsche Raum gegeniber dem dicht besiedslten
Raum rund um Zarich bevorzugt wird.

In der festen Uberzeugung, dass der Flugverkehr wichtiger
Bestandteil unserer Wirtschatt ist, also zur Starkung unseres
Wirtschaftsstandortes beitragt, Arbeitsplatze garantiert, wol-
len wir keine Abstriche zulassen. Die Liberalen sind gegen
die Ratifizierung.

Genner Ruth (G, ZH): Frau Wirz-von Planta, Sie haben ge-
sagt, wir sollten uns nicht dreinreden lassen, und haben
dann auf den Gotthard Bezug genommen. Wir kennen ja in
der Schweiz ein Nachtfahrverbot fir den Lastwagenverkehr.
Wie orten Sie diese schweizerische Massnahme gegeniber
dem Ausland?

Wirz-von Planta Christine (L, BS): Ich habe gesagt, dass
wir durch den «Dausrbrenner» Gotthard wissen, was auf ein
Transitland zukommt, und dass wir im Grunde genommen
nicht weitere Auflagen in Kauf nehmen mdssen, sondern in
unserem kleinflachigen Land alles tun missen, damit wir als
Transitland einen Nutzen daraus ziehen kénnen — ohne auf
wirtschaftlichem Gebist beeintrachtigt zu werden.

Fischer Ulrich (R, AG): Herr Hans-Jarg Fehr hat in seinem
Votum die Behauptung aufgestelit, der Kanton Aargau habe
sich fir den Staatsvertrag ausgesprochen. Ich habe zuriick-
gefragt und kann lhnen mitteilen, dass es keinen Beschluss
der Aargauer Regierung zugunsten dieses Vertrages gibt.

Fehr Hans-Jirg (S, SH): Ich muss natiirlich auf diese per-
sénliche Erkldrung von Herrn Fischer reagieren. Es gab in
der KVF einen Vortrag von Herrn Regierungsrat Peter Beye-
ler aus dem Kanton Aargau, und Herr Beyeler hat uns ge-
sagt, dass die Aargauer Regierung fur den Staatsvertrag
sel. Das kénnen Sie im Protokoll der KVF nachlesen.

Fehr Hans (V, ZH): ich bitte Sie, mich nicht mit Fehr Hans-
Jarg zu verwechseln; ich habe eine andere Botschaft als
mein sozialistischer Namensvetter.

Als (berzeugter Bewohner des Zlircher Unterlandes bitte ich
Sie, Nein zu diesem schlechten, diskriminierenden Staats-
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vertrag zu sagen. Sie missen doch sehen, dass die Nord-
Sid-Route nun kilnftig zum Teil reduziert und verstopft wer-
den soll. Das erzeugt eine folgenschwere Kettenreaktion.
Man muss vermehrt auf Sid- und Westrouten ausweichen,
man spricht von Umverteilung, von einer so genannten «De-
mokratisierung» des Larms — das ist ein Unwort fir sich —,
man will zusétzlich Zehntausende von Leuten «belarmen»,
d. h. mit L&rm begltcken. Man tangiert und verletzt damit die
Rechts- und Planungssicherheit. Man nimmt auch noch eine
Gefahrdung der Wirtschaftsstandorte Zirich und Schweiz in
Kauf.

Um Klartext zu reden: Es ist véllig klar, dass die oberste Ver-
antwortung fiir diesen schlechten Vertrag Herr Bundesrat
Leuenberger zu tragen hat. Die Frage stellt sich, ob er als
Verantwortlicher die Interessen des Flughafens und der
Schweiz geniligend wahrgenommen hat oder ob er sich al-
lenfalls vom grossen Sozialisten namens Kurt Bodewig iber
den Tisch hat ziehen lassen. Das wére eine schlechte Politik
fir die Schweiz. Sie erinnern sich: Im April 2001 hat man
Eckwerte vereinbart. Nachtréglich hat Deutschland diese
Eckwerte verschlechtert und dann die Verschlechterung wie-
der teilweise zurlickgenommen. Trotzdem hat der «Blick»
dann gross geschrieben: «Bravo, Moritz!» Ich glaube, dieses
Bravo ist in Anbetracht des schlechten Vertrages zu relati-
vieren — sehr zu relativieren.

Welches ist die Ldsung? Ich bin nicht Unterhandler, aber ich
bin der Auffassung, dass man mit Deutschland reden muss.
Bis heute hatten wir mit Siiddeutschiand immer ein sehr gu-
tes Einvernehmen. Man muss eine Gesamtrechnung ma-
chen, in die wir den Landverkehr, bei dem wir einiges in Kauf
nehmen, und den Luftverkehr einbeziehen. Diese Gesamt-
rechnung muss funktionieren. Wir geben etwas, und die
Deutschen geben etwas. Wenn dieses gute Einvernehmen
geféahrdet wird, dann gibt es ein unlésbares Problem.
Nétigenfalls, Herr Bundesrat, muss die Schweiz Druckmass-
nahmen in Erwdgung ziehen: Retorsionsmassnhahmen, Zoll-
abfertigung, Massnahmen beim Landverkehr; allenfalls -
das wurde auch schon gesagt — muss sie rechtliche Schritte
einleiten. Diesbezliglich stehen wir ndmlich recht gut da, wie
man feststellt, wenn man das internationale Recht anschaut.
Das Fazit, Herr Bundesrat: Wir brauchen einen bessersn
Vertrag! Wir wollen eine souverdne Schweiz, die stark ver-
handelt, die sich nicht Gber den Tisch ziehen lasst. Wir kén-
nen keinen diskriminierenden Vertrag akzeptieren. Darum
bitte ich Sie, die Tilr fiir etwas Besseres aufzutun: Sagen Sie
Nein zu diesem diskriminierenden Staatsvertrag!

Vollmer Peter (S, BE): Ich bin eigentlich schon Uberrascht,
wie viele Redner, die jetzt diesen Staatsvertrag ablehnen
wollen, sich ausschliesslich auf die Analyse des Staatsver-
trages selber konzentrieren und dann zum Schluss kommen,
das sei ein schlechter Vertrag. Denn es ist natirlich tatséch-
lich sehr viel bequemer, wenn man keinen Vertrag hat und
95 Prozent der Anfliige auf den Flughafen Zirich weiterhin
Ober Stddeutschland abwickeln kann. Es ist sehr viel be-
quemer, wenn man weiterhin alle Flugzeuge, die in Zrich
nicht landen kénnen, in eine Warteschlaufe nach Sid-
deutschland zurlckschickt und sie dort kreisen l&sst, bis sie
dann in Zirich landen kénnen. Es ist auch viel bequemer,
wenn man vonseiten des Nachbarn in Bezug auf die Nacht
und das Wochenende weiterhin keinen Restriktionen ausge-
setzt ist. Das ist zweifellos bequemer, und deshalb sagen
diese Damen und Herren dann Nein. Herr F6hn hat sich so-
gar zur Behauptung verstiegen: Wir lassen uns doch nicht
von diesen Nachbarn diktieren, zu welchen Bedingungen wir
unseren Flughafen betreiben und zu welchen Zeiten die
Flugzeuge hier starten und landen darfen. Der Staatsvertrag
diktiert uns aber (iberhaupt nichts, was wir in unserem
Lande selber machen. Er regelt nur das, was ber dem deut-
schen Territorium abgewickelt wird; nur diese 95 Prozent der
Anflage Gber Deutschland missten etwas reduziert werden,
und die Zeiten missten in der Nacht und am Wochenende
far die betroffene Bevdlkerung etwas vertrdglicher gestaitet
werden, sowoh! in Deutschland als auch in der Schweiz.
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Hier tut man so, als kénnten wir einfach den bequemen Weg
gehen, ohne uns auch darauf zu konzentrieren, was es
heisst, wenn dieser Staatsvertrag nicht ratifiziert wird. Wir
haben uns in der KVF sehr intensiv mit diesen Fragen aus-
einander gesetzt. Wir haben festgestelit, dass es der klare
Wille unseres Nachbarn ist, das klarer und deutlicher zu-
gunsten von Deutschland zu regeln, was Deutschland auch
betrifft. Die Haltung zu diesen negativen Folgen, die wir da-
mit fir unseren Flughafen ausldsen und die wir nicht wahr-
haben wollen, erinnert mich ein bisschen an die Zeiten, die
vor Uiber einem Jahr so Gblich waren, als man noch so vom
hohen Ross einer profitablen Swissair herab quasi sagte:
Was wollen uns die dort irgendwelche Vorschriften machen?
Wir wissen, wie man Luftverkehr betreibt!

Auch da haben sich die Zeiten gedndert. Ich habe eigentlich
gehofft, dass diesbezliglich eben auch hier die Vernunft ein-
kehren warde und dass man diesbezlglich auch merken
misste, dass wir heute eben nur noch gemeinsam, partner-
schaftlich, Ober die Nachbargrenzen hinweg, diese Pro-
bleme l6sen kdnnen. Was mich am meisten schockiert, ist
die Tatsache, dass die Frage jetzt offenbar aufgrund des
Lobbying des Flughafens zu einer parteipolitischen Frage
geworden ist. Die Parteipolitik, glaube ich, ist in solchen Fra-
gen der schiechteste Ratgeber.

Ich kann nur hoffen, und ich méchte Sie bitten: Springen Sie
Uber lhren parteipolitischen Schatten! Wenn Sie das nicht
tun, missen Sie sich nicht wundern, wenn die Schweiz Gber
kurz oder lang luftfahrtpolitisch an Krlicken gehen muss. Ich
mdchte Ihnen das ersparen.

Aeschbacher Ruedi (E, ZH): Warum missen wir heute Gber-
haupt (ber einen Staatsvertrag mit Deutschland diskutie-
ren? Weil die Verantwortlichen des Zarcher Flughafens und
die Zircher Regierung ber Jahre hinweg jammerlich ver-
sagt haben. Die Verantwortlichen des Flughafens haben
sich nicht an die Vereinbarung von 1984 gehalten, und die
Regierung hat sich durch arrogantes Nichternstnehmen der
entsprechenden Proteste aus dem shddeutschen Raum
selbst in diese schwierige Situation hineinmandvriert, hat
Druck machen lassen in Deutschland und dazu beigetragen,
dass die Vereinbarung aufgekdndigt wurde.

Jetzt erwartet man vom Bundesrat, dass er nach diesem
Versagen eine bessere Vereinbarung macht und uns aus der
Patsche hilft. Unsere Fraktion ist absolut davon Gberzeugt,
dass mit dem vorliegenden Vertrag das beste Gberhaupt er-
zielbare Verhandlungsergebnis erreicht worden ist. Wollen
wir es akzeptieren, oder wollen wir es scheitern lassen, wie
es die burgerliche Seite in einem Anfall von emotionsgelade-
ner Unverantwortlichkeit jetzt offenbar tun méchte?

Wer den Vertrag ablehnt, muss wissen, dass Kloten von
Deutschland durch die einseitige Verordnung, die angekiin-
digt ist, mit Sicherheit noch stérker in die Zange genommen
wirde, als das mit dem Vertrag der Fall ware. Wer den Ver-
trag ablehnt, muss wissen, dass die Chance, eine seinseitige
Verordnung Deutschlands vor einem deutschen Gericht oder
einem EU-Gremium zu Fall zu bringen, 8usserst gering ist.
Wer den Vertrag ablehnt, muss wissen, dass die durch den
Luftverkehr des Flughafens Zirich betroffene Bevélkerung in
den Kantonen Zirich, Aargau, Thurgau, Schaffhausen und
St. Gallen bei einer Ablehnung weit stérker und rascher zu-
sétzlich belastet werden wird als bei einer Annahme des
Staatsvertrages.

Wer den Staatsvertrag ablehnt, muss wissen, dass Nach-
verhandlungen — weder mit einer deutschen SPD- noch mit
einer deutschen CDU/CSU-Regierung — keine Verbesserun-
gen bringen werden. Wer den Vertrag ablehnt, muss wissen,
dass die Flugsicherung Gber stiddeutschem Gebiet nicht
mehr von Skyguide, also von uns, ausgeiibt werden kann,
was Konsequenzen hat, ndmlich die Verlegung der Warte-
réume in die Schweiz und zusétzliche Koordinationsaufwen-
dungen, was weniger Abfertigungskapazitat ergibt. Wer den
Vertrag ablehnt, muss schliesslich wissen, dass wir uns da-
mit auf einen Konfrontationskurs mit unserem wichtigsten
Aussenhandelsparther und auf jahrelange Streitereien und

)

Prozesse mit nahezu chancenlosem Ausgang einlassen
werden. Wer verantwortungsbewusst entscheidet, wer sich
von der Vernunft und nicht von Emotionen und Trotz leiten
lasst, wird erkennen, dass der Vertrag eine berechenbare
Situation und klare Verhéltnisse fiir alle Beteiligten, auch fir
die Bevolkerung, schafft, dass mit dem Vertrag der Bevdlke-
rung weniger Belastungen zugemutet werden missen und
dass der Vertrag unter mehreren anderen eine Leitplanke
sein wird, die dem Flughafen nach wie vor einen gewissen
Spielraum l&sst. Stimmen wir deshalb diesem Vertrag zu.

In den letzten Tagen aber ist das Thema Staatsvertrag sehr
stark und engagiert auch in den Medien diskutiert worden
und hat uns beinahe den Blick auf das Wesentliche verstelit.
Letztlich ist ndmlich in Sachen Flugverkehr Folgendes ent-
scheidend: Die Schweiz braucht unbestrittenermassen mit
dem Flughafen Zirich ein Tor zur weiten Welt. Dieser Flug-
hafen liegt aber mitten in einer der dichtesten Agglomeratio-
nen ganz Europas. Die entscheidende Frage wird nicht sein,
wie viele Anfliige wir mit oder ohne Staatsvertrag abwickeln
werden kénnen, sondern wie viel Flugverkehr und wie viele
Belastungen fur die vielen hunderttausend Menschen und
die Umwelt in der Flughafenregion und in den anliegenden
Kantonen in Kauf genommen und ihnen zugemutet werden
kénnen.

Diesbeziglich stelle ich klar fest: Mit 310 000 Flugbewegun-
gen sind die Belastungen schon heute nicht mehr verant-
wortbar, selbst wenn man sie noch auf ein grosseres Gebiet
verteilen wurde.

Deshalb, und da komme ich zu meinem Schlussgedanken,
milsste es das Ziel sein, die Flugbewegungen auf 300 000,
besser noch auf 250 000 zu begrenzen und eine achtstiin-
dige Nachtflugsperre von 22 Uhr bis 6 Uhr einzufihren. Der
politische Druck wird so oder so wachsen. Mit oder ohne
Staatsvertrag wird unsere Bevdlkerung starker belastet wer-
den, und ich warte nur auf den Moment, wo dieser Druck so
gross ist, dass entsprechende Massnahmen zur Begren-
zung des Luftverkehrs und zur Begrenzung dieses Wachs-
tums notig werden. Wir méchten kein chaotisches Wachs-
tum, sondern wir mochten diese Begrenzung mit einem
Vertrag — und nicht Gber eine chaotische Ablehnung dieses
Staatsvertrages. Dann wissen wir ndmlich, woran wir sind.
Im anderen Fall ist alles ungewiss.

Kurrus Paul (R, BL): Der vorliegende Staatsvertrag ist aus
drei Griinden nicht akzeptabel: weil er erstens die schweize-
rische Luftfahrt und die Schweizer Bevlkerung diskriminiert,
weil er zweitens sachlich falsch ist und weil er drittens die
Flugsicherung mit Umweltanliegen verkndpft.

In meinen leitenden Funktionen bei Aerosuisse und Swiss
habe ich den Werdegang dieses Vertrages von Anfang an
genau verfolgt. Aufgrund seiner grossen Bedeutung fir den
Luftfahristandort Schweiz haben Fluggesellschaften, Flug-
hafen, Verbadnde und Regierungen die Auswirkungen des
Vertrages bzw. seiner Ablehnung genauestens unter die
Lupe genommen. Unabhéngig voneinander kommen alle
zum gleichen Schluss: Die Genehmigung des Vertrages
lauft dem Interesse der Schweiz zuwider. Warum?

Der Vertrag diskriminiert die schweizerische Zivilluftfahrt,
weil er entgegen der neuesten EU-Richtlinie 2002/30 durch
sachfremde Einschrankungen den Zugang zum Flughafen
Zrich erschwert. Herr Fehr Hans-Jiirg, diese Richtlinie rich-
tet sich keinesfalls nur gegen laute Flugzeuge, sondern sie
regelt abschliessend, mit welchen vier Massnahmen Flugha-
fen eingeschrankt werden diirfen.

Das grésste Problem stellt die Wochenendregel dar, welil sie
wahrend der Sperrzeiten ber Stiddeutschland die Kapazitat
des Flughafens um 20 bis 25 Prozent reduziert und somit zu
massiven chronischen Verspatungen mit entsprechenden
Kostenfolgen fiir die Fluggesellschaften fahrt. Dies trifft in
etster Linie die Swiss, welche rund 60 Prozent des gesam-
ten Verkehrsaufkommens auf dem Flughafen Zirich bewél-
tigt — und dies ausgerechnet in der heiklen Aufbauphase.
Der Vertrag diskriminiert aber auch die schweizerische
Flughafenanwohnerschaft; diese tragt namlich schon heute
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96 Prozent der gesamten Larmbelastung durch den Flugha-
fen Zirich. Der Schutzanspruch der stiddeutschen Bevélke-
rung ist weltweit einzigartig und wesentlich héher als auf
irgendeinem Flughafen in Deutschland oder in der Schweiz.
Die Entlastung von relativ wenigen Menschen in Sid-
deutschland fihrt zu einer massiven Mehrbelastung von
Zehntausenden von Schweizerinnen und Schweizern. Diese
Mehrbelastung unserer Bevolkerung wird von deutscher
Seite mit dem Hinweis begriindet, dass jedes Land zunéachst
einmal seine Lasten selber zu tragen habe. Diese Argumen-
tation ist im internationalen Verkehr aber véllig absurd. Wie
gedenkt denn Deutschland die grossen Lasten des von
Deutschland verursachten Strassen- und Schienenverkehrs
im Transit durch die Schweiz zu tragen? Wenn wir von deut-
scher Seite schon bezichtigt werden, wir wiirden die Lasten
des Flugverkehrs exportieren, dann misste fairerweise eine
Gesamtbewertung der von der schweizerischen Bevolke-
rung getragenen Lasten im Transitverkehr auf der Strasse, in
der Luft und auf der Schiene vorgenommen werden.

Zur Flugsicherung ist anzumerken, dass die Drohung, im
Falle einer Ablehnung des Vertrages Skyguide die Flugsi-
cherung Uber Stddeutschland zu entziehen, nun aber véllig
im Gegensatz zu den Bestrebungen von EU und Eurocontrol
steht, die Zustandigkeiten der Flugsicherung nach betrieb-
lich sinnvollen Kriterien statt aufgrund der Landesgrenzen zu
organisieren. Aber selbst wenn diese Drohung wahr ge-
macht werden solite, kdnnten — und das_erkldren mir die
Spezialisten von Skyguide — nach einer Ubergangszeit die
heutigen Kapazititen wieder erreicht werden; die Sicherhsit,
Hetr Kollege Frey, bliebe auf jeden Fall gewahrleistet.

Noch etwas zum Argument der Ratslinken, Frau Fehr Jac-
queline, dass die Ablehnung des Staatsvertrages eine High-
Risk-Strategie sei oder ins Fiasko flthren wirde: Es trifft zu,
dass Nichteintreten gewisse Risiken birgt; es ist aber eine
totale lllusion zu meinen, dass die Genehmigung dieses Ver-
trages keine Risiken berge. Im Gegenteil: Wegen der Signal-
wirkung dieses Vertrages kdnnten plétzlich &hnliche
Begehren fir die Flugh&fen Basel, Genf, Lugano und Alten-
rhein gestellt werden. Mit welchen Argumenten wirden Sie
der schweizerischen Bevdlkerung die Sonderrechte verweh-
ren, welche Sie mit diesem Staatsvertrag der stiddeutschen
Bevdlkerung zubilligen?

Abschliessend méchte ich an die Adresse unserer deut-
schen Nachbarn deutlich machen, dass dieser Konflikt aus
meiner Sicht freundnachbarlich, sachlich richtig und fair ge-
16st werden muss. Fir die Verbesserung der Larmsituation
in Deutschland gibt es noch einiges an unausgeschépftem
Verbesserungspotenzial. Dieses Potenzial muss realisiert
werden. Dieser Vertrag ist dazu nicht tauglich.

Wie Herr Vollmer bitte ich Sie daher dringend: Springen Sie
Uber lhren Schatten! — Ich bitte Sie, treten Sie nicht auf die-
ses Geschéft ein!

Fehr Hans-Jirg (S, SH): Herr Kurrus, ich héatte eine Frage
zu lhrer Behauptung, dass der Staatsvertrag mit einer we-
sentlich starkeren Larmbelastung flr die Zircher Bevdl-
kerung verbunden ware. Nach den Larmprognosen vom
Mérz dieses Jahres sieht das so aus: Wenn das heutige
Regime fortgefahrt wirde, wéaren 39 000 Menschen in einer
Situation {iber dem Larmimmissionsgrenzwert. Wenn die
beiden mit dem Staatsvertrag vereinbarten Betriebsvarian-
ten «Orange» und «Violett» eingefthrt wiirden, dann wéaren
es bei der einen Variante nur noch 24 000 und bei der ande-
ren hur noch 26 000 Menschen, also wesentlich weniger, die
Larm Uber dem Immissionsgrenzwert erdulden mussten.
Sind Sie mit diesen von Unique erstellten La&rmprognosen
einverstanden?

Kurrus Paul (R, BL): Herr Kollege Fehr, ich bin sehr froh,
dass Sie mir diese Frage stellen, denn sie gibt mir Gelegen-
heit, diesen Irrtum aufzukldren. Hier werden wirklich Apfel
mit Birnen verglichen. Im einen Fall werden die Larmbelas-
tungen der heutigen Regelung, d. h. mit einer Nachtruhe
zwischen 0.30 Uhr und 5.30 Uhr, mit der neuen Regelung,
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wie sie der Regierungsrat von Zdrich vorsieht, d. h. eine
Nachtruhe von 23 Uhr bis 6 Uhr, verglichen. Das ist nattrlich
Gberhaupt nicht zuldssig. Es ist eine véllige lllusion zu mei-
nen, dass man mit einer geographischen Konzentration des
Flugverkehrs auf ein weniger grosses, dicht besiedeites Ge-
biet weniger Leute belasten kénnte. Das musste man mir
noch erkléren. Das ist fiir mich einfach nicht nachvollziehbar.
Ich habe lhnen die Erklarung dafar gegeben.

de Dardel Jean-Nils (S, GE): Un des arguments soulevé
contre la ratification de cet accord est que celui-ci pourrait
constituer un précédent dangereux pour les autres aéro-
ports de Suisse, notamment pour ceux de Gendve et de
Béle. J'ai constaté que cette inquiétude n'était pas partagée
en tout cas par le Conseil d’Etat genevois et cela a été ex-
primé lors d’un récent entretien entre le Conseil d’Etat gene-
vois et les parlementaires fédéraux de ce canton. Il existe en
effet un traité entre la France et la Suisse & propos de l'aéro-
port de Genéve et ce traité n'est remis en question d’aucune
maniére par la partie frangaise. A cela s'ajoute que I'aéro-
port de Genéve est aussi un aéroport frangais et que les Ii-
gnes intérieures frangaises y atterrissent et y décollent sur
territoire frangais. C’est une situation qui facilite évidemment
la collaboration approfondie entre Suisses et Frangais en re-
lation avec I'aéroport de Cointrin.

A Bale, la situation est trés analogue. Au demeurant, c’est
surtout une non-ratification de I'accord qui est préoccupante
pour les aéroports de Genéve et de Béle puisque la non-
ratification provoquerait une substantielle augmentation des
taxes d'atterrissage et donc une remise en cause de la com-
pétitivité de tous les aéroports de Suisse.

Le débat d'aujourd’hui démontre surtout I'incroyable volonté
dominatrice de la place économique zurichoise et sa pro-
pension a faire prendre tous les risques par les autres, qu'il
s’'agissent des pouvoirs publics ou de la population. Tout
particulisrement, cette place économique est déja décidée &
solliciter avec beaucoup d'insistance un droit d’exception au
préjudice de la population zurichoise si une ordonnance de-
vait étre édictée de maniére unilatérale par I'Allemagne, ce
qui serait automatique en cas de non-ratification de I'accord
par la Suisse.

Ce droit d’exception est donc programmé au détriment de la
population zurichoise s'il n'y a pas ratification. J'aimerais ex-
primer ici notre solidarité avec la population zurichoise, et
plus particulidrement avec les résidents situés a l'ouest, au
nord et a lest de l'aéroport de Kloten. Ces habitants sont
aujourd’hui discriminés parce qu'ils subissent la plus grande
partie des nuisances sur le plan du bruit et de la pollution de
l'air causées par lI'exploitation aérienne. Inversement, les
personnes aisées de la «Goldkiiste» sont largement épar-
gnées. Le bruit et la pollution sont donc répartis selon un cri-
tére de classes sociales qui ménage les résidents de luxe et
péjore la situation des locataires et des petits propriétaires.
Laccord avec I'Allemagne prévoit une interdiction de vol sur
le territoire allemand de 22 heures & 6 heures pendant la se-
maine, et entre 20 heures et 9 heures pendant le week-end
et les jours fériés. Par ailleurs, cet accord se fonde sur le
nombre de mouvements, et non sur la mesure — constam-
ment contests, surtout par les organisations riveraines des
aéroports — de l'intensité du bruit. Ce sont 1a d'excellents
éléments Inclus dans cet accord. li s’agit d’'un véritable mo-
dale qui devrait tre appliqué dans toute la Suisse en faveur
de notre propre population.

C’est |a une raison supplémentaire pour entrer en matiére
sur le projet et pour autoriser le Conseil fédéral 2 ratifier cet
accord.

Imhof Rudolf (C, BL): Nebst den klaren Aussagen von Nut-
zern und Betreibern, von Kantonen und Bevblkerung gibt es
far die Mehrheit der CVP-Fraktion drei weitere wichtige
Grilinde far das Nein. Die meisten von uns haben sich fir die
bilateralen Abkommen eingesetzt. Wir wussten, dass uns
das Landverkehrsabkommen einige, fur viele unter uns viel
zu starke Nachteile bringen wiirde. Wir argumentierten da-
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mals, dass wir bel den Gbrigen Abkommen wesentliche Er-
leichterungen und namentlich beim Flugverkehrsabkommen
eine optimale Vertragsbasis bekommen wirden.

Sie kdnnen taglich erfahren, wie sich das Landverkehrsab-
kommen auf unser Land auswirkt. Wir haben den Verkehr fur
«40-Ténner» freigegeben, wir ertragen die Verkehrslast —
murrend und knurrend —, aber wir erfillen den Vertrag. Wir
verlangen aiso nichts anderes, als dass auch die anderen
Abkommen erfiillt werden. Wenn nicht, so fragen Sie die Ur-
ner und Tessiner, die den Larm und den Gestank auf der
Gotthard-Transitstrecke ertragen miissen — was notabene
auch wesentlich von deutschen «40-Ténnern» verursacht
wird -, fragen Sie, was sie dazu sagen, wenn von Deutsch-
land nun einseitig der Versuch gemacht wird, die eigene Be-
vélkerung vom Fluglarm auszunehmen. Ich denke, dass die
Vertragsbestimmungen fir die deutsche Seite nicht dazu da
sind, die siddeutsche Bevolkerung nur vom Larm zu schit-
zen, sondern sie verschaffen dieser Bevdlkerung ganz ein-
deutig Sonderprivilegien.

lch schlage nicht vor, Gieiches mit Gleichem zu vergelten
und nun Restriktionen im Landverkehr anzudrohen. DarGber
sprechen und diese Tatsachen erwéhnen, das dirfen wir
aber sicher. So gesehen ware es absurd, wenn wir beim
Luftverkehr unsere guten Positionen aufgeben wirden.
Trotzdem sind viele von lhnen bereit, die Vorteile des Luft-
verkehrsabkommens durch diesen Staatsvertrag mit einem
der EU-Lander aufs Spiel zu setzen.

Wenn die Beflrworter nicht mide werden zu erwéhnen,
dass ein Passus im Vertrag steht, der garantiert, dass das
Abkommen an die EU-Richtlinien angepasst werden kann,
dann sind sie gelinde gesagt naiv, denn das Gegenteil wird
der Fall sein. Die EU-Kommission wird sich hiiten, diesen
Staatsvertrag zu Uberpriifen. Sie hatte mit einigen Schwie-
rigkeiten zu rechnen, wiirde es sich doch bei diesem Vertrag
um ein Abkommen handeln, das zwei souverdne Staaten
miteinander ausgehandelt und zwei Parlamente genehmigt
haben. Was denken Sie, warum soll sich die EU-Kommis-
sion da sinmischen?

Etwas diirfen wir aber auch nicht vergessen. Wir haben nicht
nur den Flughafen Zirich. Wenn wir den Vertrag ratifizieren,
schaffen wir far die Gbrigen Schweizer Flughafen ein Préju-
diz. Unsere Flughéfen befinden sich alle in Grenznéhe; ihre
Lage misste als Erstes Oberdacht werden. Aber auch in
Deutschland wirde dieser Vertrag zu neuen Uberlegungen
fihren. Warum soll in Frankfurt und Minchen und in allen
kleineren Flughéfen Deutschlands nicht gelten, was zwi-
schen der Schweiz und Deutschland ausgehandelt wurde?
Die deutschen Behérden werden es sich gut Gberlegen mds-
sen, ob sie vor diesem Hintergrund eine einseitige Verord-
nung riskieren wollen.

Ich bitte Sie, auch den Antrag Frey Claude abzulehnen. Wir
missen jetzt Ja oder Nein sagen. Neue Grlinde fir eine Ver-
schiebung des Geschéftes gibt es nicht. Bitte ratifizieren Sie
diesen Vertrag nicht.

Maurer Ueli (V, ZH): Ich bitte Sie insbesondere aus drei
Grlnden, nicht auf diesen Vertrag einzutreten:

1. Zu den Partnern, die hier betroffen sind: Wir haben auf
der einen Seite die Swiss, die Unique und den Kanton Zu-
rich. Diese drei sind direkt betroffen. Alle drei sind aufgrund
eingehender Gutachten zum Schluss gekommen, dass sie
diesem Vertrag so nicht zustimmen kénnen. Alle drei Partner
haben eine Risikoanalyse gemacht und sind zum Schluss
gekommen, dass sie das allfallige Risiko bei einer Ableh-
nung tragen kénnen. Diese drei Partner sind direkt betroffen.
Auf der anderen Seite ist es der Bund. Wir kommen nicht
darum herum, festzustellen, dass der Bund hoffnungslos in
den Interessenkonflikt verwickelt ist: Er ist Haupteigner der
Swiss und musste eigentlich Nein zum Staatsvertrag sagen.
Er ist der Einzige, der im Verwaltungsrat fir diesen Staats-
vertrag gestimmt hat. Er ist Aufsichtsbehbrde; er hat fir die
Sicherheit des Flughafens zu sorgen, und diese Sicherheit
kann kaum gewahrleistet werden, wenn wir dem Vertrag so
zustimmen.

!

Weshalb sagt der Bundesrat Ja zum Staatsvertrag? ich bin
nicht darauf gekommen, aber als ich die bundesrétliche Bot-
schaft noch einmal gelesen habe, habe ich gesehen, dass
daraus eine unglaubliche Unterwiirfigkeit hervordringt. Es ist
eine Botschaft ohne Selbstvertrauen. Dass wir in der ersten
Sessionswoche mit sinem - ich wirde sagen — Drohbrief
aus dem Eidgenéssischen Departement fur Umwelt, Ver-
kehr, Energie und Kommunikation beglickt worden sind,
entspricht offenbar auch dieser Mentalitat. Ich habe viel zu
diesem Staatsvertrag gelesen, aber ich habe keinen besse-
ren Vertreter fir die deutschen Anliegen gefunden als Herrn
Bundesrat Leusnberger.

2. Dieser Staatsvertrag diskriminiert unser Land, er diskrimi-
niert unseren Flughafen im Vergleich zu dem, was in
Deutschland ublich ist. Er ist meiner Meinung nach nicht ver-
einbar mit dem bilateralen Abkommen zwischen der
Schweiz und der EU, das jetzt in Kraft ist. Er ist nicht verein-
bar mit den neuen EU-Richtlinien und kann daher — weil er
unser Land diskriminiert — nicht akzeptiert werden. Er schafft
auch ein geféhrliches Prajudiz fir andere Flughéfen und far
spétere internationale Verhandiungen. Wenn wir jetzt dazu
Ja sagen — wir erleben das jetzt mit dem Anwalt Ed Fagan
aus den USA —, dann wéchst die Lust, aus diesem Land
noch Zusétzliches herauszuholen. Es geht also auch grund-
sétzlich darum, sich international zur Wehr zu setzen.

3. Zur Risikoanalyse: Wenn wir diesen Vertrag ablehnen,
dann kann es zu einer einseitigen Verordnung kommen, die
eingeklagt werden kann. Ich glaube kaum, dass ein Ge-
richt — selbst im schlimmsten Fall — unter die Voraussetzun-
gen gehen kénnte, die in diesem Staatsvertrag geregeit wor-
den sind. Diese Risikoanalyse, meine ich, haben auch die
anderen Partner gemacht. Das Risiko ist damit abschétzbar;
die Chance, zu einem besseren Abschluss zu kommen, be-
trachte ich als gut. Ilch meine daher, dass dieser Staatsver-
trag abzulehnen ist. Ich glaube, Herr Bundesrat, dass Sie
diese Suppe, die Sie sich eingebrockt haben, selbst ausldf-
feln missen und nicht uns vorsetzen kdnnen.

Aeschbacher Ruedi (E, ZH): Herr Maurer, Sie haben als
dritten Punkt lhrer Ausfithrungen eine Risikoanalyse ange-
sprochen. Da haben Sie gesagt, Sie kdnnten sich hicht vor-
stellen, dass ein Gericht in seinem Entscheid dann unter das
gehen w(rde, also héarter entscheiden wirde als das, was
jetzt der Staatsvertrag vorsieht. Ist Ihnen bei dieser Aussage
bewusst, dass ein Gericht gar nicht den Staatsvertrag als
solchen beurtsilen oder die Rahmenbedingungen festsetzen
wird, sondern dass das Gericht, wenn es von Unique oder
von Swiss angerufen wirde im Falle, dass eben eine ent-
sprechende einseitige Verordnung erlassen wiirde, nur beur-
teilen kann, ob die erlassene Verordnung rechtens sei oder
nicht? Ist lhnen wirklich bewusst, dass das Gericht die Ver-
ordnung selbst nicht korrigieren kénnte?

Maurer Ueli (V, ZH): Das Ist mir bewusst. Ich glaube aber
auch, dass Deutschland — wenn die deutsche Regierung
glaubwirdig sein will — nicht eine Verordnung erlassen kann,
die unter den Normen liegt, die der Staatsvertrag beinhaltet.
Das wirde international meiner Meinung nach als Willkar
ausgelegt, und das kann sich auch Deutschland gegeniber
der Schweiz nicht leisten.

Genner Ruth (G, ZH): Das Resultat der heutigen Debatte
wird Ober den Képfen der Bevdikerung in der Flughafenre-
gion wahrnehmbar sein, wahrnehmbar in der Form einzelner
Flugzeuge. Ich habe ein aufblasbares Flugzeug in den Saal
mitgebracht, das an der Demonstration vom 2. Juni 2002
von der Zurcher Bevélkerung im Zircher Unterland getragen
wurde. Auf diesem Flugzeug steht: «Leisair ist Weisair.»

Die Gemeinden, die vertreten sind und die hier far diesen
Staatsvertrag eintreten, well sie eine leisere Umgebung wol-
len, sind die Gemeinden des Ostens, Nordens und Westens
des Flughafengebietes. Die Gemeinden des Stidens haben
uns mit Mails und Postkarten eingedeckt, weil sie hoffen,
ihre Lebensqualitat ohne irgendwelche Flugzsuge sichern
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zu kdnnen. Es gibt aber einen grossen Teil der Bev6lkerung
rund um den Zircher Flughafen, der vom Flughafenlarm
massiv betroffen und dessen Lebensqualitat durch diesen
Flugverkehr massiv eingeschrankt ist.

Das ist der Grund dafir, warum wir Grinen fir eine Flugha-
fenpolitik mit Horizont, mit Mass, pladieren.

Zum einen das Mass der Zahl der Flugzeuge: Wir wollen
eine Begrenzung der Flugbewegungen auf jahrlich 300 000
Bewegungen festgeschrieben wissen. Klar ist auch, dass wir
die Einhaltung der Larmschutzverordnung wollen; das ist
das zweite Mass. Das dritte Mass, das es einzuhalten gilt, ist
der Zeitpunkt der Uberflige. Wir wollen einen Drittel des Ta-
ges in Form einer Nachtruhepause von 22 Uhr bis 6 Uhr far
die Bevdlkerung haben. Damit die Menschen Ruhe haben,
schlafen koénnen und ihre Gesundheit erhalten. Es ist
scheinheilig, am Morgen eine Gesundheitsdebatte zu fihren
und dann am selben Abend gegen die Gesundheit der Be-
volkerung zu entscheiden.

Die Ausgewogenheit — zwei Drittel des Tages fiir den Betrieb
des Flughafens und ein Drittel far die BevSlkerung — ist aus
unserer Sicht eine Ausgewogenheit, die die Akzeptanz des
Flughafens in der Bevélkerung Uberhaupt erst schafft. Inte-
ressanterweise hat der Zarcher Regierungsrat im Jahre 2000
in einem Regierungsratsbeschluss geschrieben, dass die
Fiughafenpolitik so ausgestaltet sei, dass der Mensch im
Zentrum stehe. lch muss lhnen sagen, dass dies leere
Worte sind; es sind vonseiten der Zlrcher Regierung noch
keine Taten gefolgt. Die Ziircher Regierung hat sich namlich
erstens flir hohe L&rmgrenzwerte eingesetzt, also gegen die
Bevdlkerung, und sie hat sich jetzt zweitens gegen den
Staatsvertrag eingesetzt. Sie lauft damit ein sehr grosses Ri-
siko, der Bevolkerung mehr Larm zu verschaffen. Deshalb
hat der Zircher Regierungsrat in dieser Sache jegliche
Glaubwirdigkelt verloren.

Herr Kurrus, wir setzen uns nicht far einen besseren Luft-
fahrtstandort ein, sondern wir setzen uns fir einen Le-
bensort Grossraum Zdrich ein, dessen Lebensqualitat so ist,
dass dort auch gearbeitet werden kann und dass wir dort gut
leben kénnen, dass wir nicht krank werden.

Ich mdchte Sie bitten, diesem Staatsvertrag zuzustimmen,
Verantwortung zu zeigen und auch aus gesundheitlichen
Griinden hier ein klares Ja beizubringen.

Binder Max (V, ZH): Frau Genner, Sie haben jetzt die be-
troffene Bevdlkerung im Kanton Zirich angesprochen. Es
gibt auch noch die Standortgemeinde Kloten. Sie ist ja fast
rund um den Flughafen gelegen und vom Fluglarm zur
Hauptsache betroffen. Kloten hat sich aber ganz eindeutig
gegen diesen Staatsvertrag ausgesprochen. Kénnen Sie mir
sagen, weshalb?

Genner Ruth (G, ZH): Die Ziircher Bevolkerung hat sich ja
schon verschiedentlich in Volksabstimmungen zum Flugha-
fen dussern missen, und es ging immer nach dem Prinzip
von Zuckerbrot und Peitsche. Genau so geht es auch jetzt
wieder. Es wird gesagt: Wehe, wenn ihr nicht zustimmt,
wehe, wenn ihr nicht fir den Flughafen seid; dann werdet ihr
keine Arbeitsplatze mehr haben. Man hat unter diesem
Druck der Bevolkerung gesagt: Wehe, wenn ihr euch jetzt
nicht so verhaltet, wie wir das wollen, dann kénnen wir nicht
weitermachen, weiterinvestieren. Es war genau Herr Binder,
der einmal in einer Sitzung der KVF sagte, es sei die Zar-
cher Bevélkerung selber gewesen, die mit Abstimmungen
den Flughafen «gepusht» habe. Das ist genau das, was ich
hier in Abrede stellen will: Die Zarcher Bevélkerung will ei-
nen massvollen Flughafen; sie will keinen Mega-Hub, der
ihre Lebensqualitat vermindert.

Theller Georges (R, LU): Es ist eine Tatsache, dass in Ar-
tikel 4 Anflige und nicht Larmbelastungen massgebend
sind. Das ist einer der Hauptfehler in diesem Vertrag; es
wurde bereits gesagt. Ebenso stbrend ist, dass die Ein-
schrénkungen an Samstagen, Sonntagen und Feiertagen
sehr einschneidend sind. Beides fithrt zur Diskriminierung
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der Schweiz. Aber jetzt kommt der entscheidende Punit:
Diese Diskriminierung soll stattfinden, obwohi in den bilate-
ralen Vertragen gerade dieses Gebot der Nichtdiskriminie-
rung einen sehr hohen Stellenwert hat. Wenn die Deutschen
fir Zarich eine Sonderldsung wollen, welche von der sonst
bei deutschen Flughafen geltenden Regelung abweicht,
missen wir uns auch eine Sonderregelung fiir Deutschland
beim alpenquerenden Verkehr berlegen. Entweder gilt im
Landverkehr und im Luftverkehr das Gebot der Nichtdiskri-
minierung, oder es gilt in beiden Bereichen eben nicht. Das
ist konsequent.

Geradezu grotesk scheint mir der Artikel 8 zu sein. Nach Ar-
tikel 8 sollen wir im stiddeutschen Raum den Fluglarm mes-
sen und diese Messungen auch noch bezahlen. Wieso
missen wir L&rmmessungen bezahlen, wenn die Flugbewe-
gungen massgebend sind? Das kdnnte man doch einfacher
haben.

Bedenklich ist fir mich auch der Artikel 16, «Vorlaufige An-
wendung». Ab dem 27. Oktober 2002 sollen diese Feier-
tagsrestriktionen in Kraft treten, ohne dass wir den Vertrag
verabschiedet haben. Da richte ich mich an Herrn Frey
Claude: Es ist natdrlich wichtig, dass wir hier und heute vor-
wérts machen und die Vorlage dem Standerat so rasch wie
méglich zuleiten. Es wird in diesem Saal vor allem von linker
Seite viel von den Risiken gesprochen. Das kommt mir so
vor, wie wenn ein Unternehmer, der ein Leben lang keine Ri-
siken eingegangen ist, am Schluss verwundert feststellt,
dass er nie Erfolg gehabt hat. Aber man muss doch auch
realistisch von den Chancen sprechen; es liegen auch
Chancen darin, wenn wir den Vertrag nicht unterzeichnen.
Eine dieser Chancen besteht doch darin, dass wir diese we-
sentlichen Eckpunkte durch die EU-Gremien Uberprifen las-
sen kdnnen.

Da sind vdikerrechtliche Aspekte drin, da sind aber auch die
EU-Richtlinien selber drin, die es zu berticksichtigen gilt. Es
kann doch nicht sein, dass einseitige Restriktionen gegen
ein Land auch noch geschiitzt werden, und es kann auch
nicht sein, dass die LA&rmbelastung nicht als Basis fiir Be-
schrankungen herhalten soll, im Gegensatz zu den Richtli-
nien.

Es sind aber zwel weitere Tatsachen festzustellen. Uber
dem siliddeutschen Raum fliegen die Flugzeuge auf einer
minimalen Héhe von 800 Metern. Alle La&rmgrenzwerte so-
wohl nach schweizerischem Gesetz wie nach deutschem
Gesetz werden eingehalten. Die Larmbelastung im studdeut-
schen Raum ist verschwindend klein im Vergleich zu jener in
der Schweiz.

Wir haben aber diese Chance nur, Herr Bundesrat, wenn wir
den Vertrag nicht unterzeichnen. Wenn wir nun freiwillig zu-
stimmen, dann geben wir diese Chance natirlich weg. Man
muss sich im Klaren sein, dass letztendlich das Ganze na-
tarlich ein Wirtschaftskrieg zwischen dem Hub Zirich und
dem Hub Minchen ist.

Es ist mir klar, wenn Frau Genner hier mit ihren kleinen
«Spielfligerli» in den Saal kommt, dass sie diesen Hub in
Zrich natdrlich nicht will. Dass sie lieber den Deutschen hilft
und gegen die Wirtschaft antritt, das scheint mir ja klar zu
sein. Sie demonstrieren das ja auch wunderbar, obwohl das
eigentlich in diesem Saal nicht Gblich ist.

Nicht ratifizieren, Herr Bundesrat, heisst fir mich aber nicht,
dass wir keinen Vertrag wollen; ich sage das in aller Deut-
lichkeit. Aber wir wollen nicht einen schlechten Vertrag, und
wir wollen nicht einen diskriminierenden Vertrag.

Herr Vollmer hat das Ganze dann noch auf die Ebene der
Parteipolitik heruntergespielt. Ilch meine, das sel ein schlech-
ter Stil. Wir Freisinnigen haben schon sehr oft bewiesen,
dass wir Verkehrsldsungen, die verninftig sind, unterstit-
zen, aus welcher Ecke sie auch immer kommen. Aber wir
sind nicht bereit, diesen Vertrag zu akzeptieren.

Ich bitte Sie auch, den Rilckweisungsantrag Frey Claude -
Claude Frey ist ein guter Freund von mir — abzulehnen. Er
hat eine gute Show abgezogen, aber den Nebel, von dem er
behauptet hat, wir steckten drin, hat er gleich selber produ-
ziert. Alle Fragen, Herr Frey, die Sie gestellt haben, sind in
der KVF langst beantwortet worden. Sie sind in der APK,

L]



02.027 Consell national

1036

19 juin 2002

waren leider nicht dabei, aber ich gebe lhnen alle Protokolle,
dann kdnnen Sie alles in aller Ruhe durchlesen, und dann
kénnen Sie den Antrag auch zurlickziehen. Wenn das nicht
erfolgt, bitte ich Sie um Ablehnung des Antrages.

Hammerle Andrea (S, GR): Wir haben die Wahl: auf der ei-
nen Seite Rechtssicherheit, klare Zahlen, einhaltbare Fris-
ten; auf der anderen Seite Rechtsunsicherheit, Glauben,
Hoffen, Spekulieren. Als politisch Verantwortlicher wéahle ich
klar die erste Option. «Nein» heisst tatsachlich Spekulieren.
Ich nenne ein paar Spekulationen, die heute schon mehr-
mals genannt wurden: Die Deutschen kénnen doch nicht
eine einseitige Verordnung gegen uns erlassen; die EU wird
doch der kleinen Schweiz gegen das grosse Deutschland zu
Hilfe eilen; wir Schwelzer, wir Ztrcher vor allem, diirfen doch
so «weiterwursteln», wie wir uns das bisher gewohnt waren;
oder: der Flughafen muss doch ungebremst so weiterwach-
sen kdnnen, wie einst die Swissair bis zum bitteren Ende ge-
wachsen ist.

Tatséchlich haben aber die Neinsager noch in keiner Kom-
mission, in keinem Hearing den Weg kiar aufgezeigt, den sie
im Falle eines Neins zu diesem Staatsvertrag gehen wollen.
Sie haben ihn weder rechtlich noch tatséchlich aufgezeigt.
Die einen sprechen von Nachverhandeln — dabei weiss jede
und jeder in diesem Saal, dass die Deutschen nicht nachver-
handeln wollen und nicht nachverhandeln werden. Die Deut-
schen haben das deutlich, Gberdeutlich gemacht. Die
anderen wollen prozessieren, in Deutschland oder gar in der
Europdischen Union. Ich freue mich auf diesen Prozess, in
dem sich die SVP auf die fremden Richter in Briissel abstut-
zen will,

Tatsdchlich spricht aber alle politische Logik dafir, dass das
Nein zu einem Crash fithrt — flr die Unique, far die Swiss
und far die betroffene Bevélkerung. Es ist auch kein Zufall,
dass die Schutzverbande den Staatsvertrag annehmen wol-
len. Wenn der Crash dann da ist, soll es wohl wieder die Po-
litik richten. Ich kann Ihnen aber jetzt schon sagen: Was
nicht infrage kommen kann, ist, dass wir dann hier zu Not-
recht oder zu sonstigen abgekirzten Verfahren auf Druck
und zugunsten des Flughafens, aber zulasten der Bevéike-
rung Hand bieten.

Machen wir uns doch nichts vor: Deutschland wird etwas un-
ternehmen, wird die Flugsicherung zurticknehmen, wird in
einer Verordnung Eckwerte zu Flugbewegungen und Fristen
festlegen.

Ein internationales Abkommen eignet sich schlecht fir in-
nenpolitische Machtspiele. Wenn der Bundesrat, das Baz,
die SP oder sonst wer bestraft werden sollen, dann machen
Sie das anderswo als Gber den Umweg eines Staatsvertra-
ges! Das Risiko, das Sie diesbezlglich eingehen, ist zu
hoch. Ich bitte Sie, Vernunft walten zu lassen. Mit unserem
grossten und wichtigsten Nachbarn ist es wahrscheinlich ge-
scheiter, Vertrdge abzuschliessen, als Prozesse zu flhren.
Die Verantwortung fur ein Nein tragen Sie, und fiir die Kon-
sequenzen eines Neins tragen Sie die Verantwortung,
ebenso wie fir den Weg, den Sie gehen wollen.

Ich bitte Sie deshalb, mit kihlem Kopf abzuwégen und noch-
mals zu dberlegen, bevor Sie die Kndpfe der Abstimmungs-
anlage driicken. Ein Ja ist sicher!

Zapfl Rosmarie (C, ZH): In einer ganz kurzen persénlichen
Erkldrung méchte ich Sie darauf hinweisen, dass diese
ganze Post, die ich und viele meiner Kolleginnen und Kolle-
gen bekommen haben, aus meiner Region, der Region Di-
bendort, stammt. Ich méchte Sie bitten, diese Anliegen ernst
zu nehmen, damit diese Leute nicht noch starker vom Flug-
verkehr betroffen werden, und diesen Vertrag, wie er heute
vorliegt, abzulehnen.

Bezzola Duri (R, GR), fir die Kommission: Eriauben Sie mir
zuerst eine Frage: Frau Préasidentin, Sie haben heute Nach-
mittag einige Male mit Recht auf die Redezeitbeschrankung
hingewiesen. Meine Frage: Wie gross darf ein Gegenstand
sein, ein Spielzeug, das in den Ratssaal hineingebracht
wird? Gibt es da gewisse Bedingungen?

2,

Ich méchte nicht auf alle Voten eingshen, aber ein Votum
mdchte ich doch aufnehmen, ndmlich dasjenige von Frau
Genner. Sie hat das Landverkehrsabkommen und das
Nachtfahrverbot fiir Lastwagen angesprochen. Ich méchte
Frau Genner daran erinnern — das méchte ich hier in aller
Deutlichkeit erwahnen, auch als Kommissionssprecher —,
dass wir Gltertransporte durch die Schweiz auf der Schiene
ausflihren und dass wir alle mehr Gutertransporte auf die
Schiene verlagern méchten. Diese finden meistens in der
Nacht statt, zum Teil mit altem auslédndischem Rollmaterial.
Sie erinnern sich, Frau Genner, dass wir in der Kommission
dber Larmschutzmassnahmen im Schienenverkehr gespro-
chen haben. Das Problem beispielsweise der Gemeinde
Rupperswil lasst grissen.

Zunachst zum Staatsvertrag: Die Kommission hat dieses
Geschéft sehr sorgfaltig und vertieft behandeit. Die Kommis-
sionsmehrheit ist der Meinung, dass man diesem Vertrag
nicht zustimmen kann. Ich méchte nur drei Hauptgrinde in
Erinnerung rufen:

1. Die Schweiz ist seit dem 1. Juni 2002 im Luftverkehr ein
EU-Land und muss gleich behandelt werden wie die Gbrigen
EU-Lander.

2. Wir haben zur nationalen Airline in diesem Raum Ja ge-
sagt. Jede Airline hat einen Heimflughafen, und der Heim-
flughafen von Swiss ist Zurich-Kloten. Wir miissen dafir
sorgen, dass die Swiss auf dem Markt die gleichen Bedin-
gungen wie ihre Mitbewerber hat.

3. Alle Direktibetroffenen — Kanton Zirich, Swiss und
Unique — sagen Nein zum Staatsvertrag. Da kénnen wir
doch nicht hingehen und Ja sagen!

Ich m&chte nochmals auf die ROckweisungsantrdge zu spre-
chen kommen: Claude Frey hat mich zitiert und gesagt, dass
die fehlenden Antworten auf die Fragen erst im Standerat
beantwortet werden sollen. Ich bin der Meinung und bin da-
von (berzeugt, dass bis zur Behandlung im Sténderat noch
weitere Fragen auftauchen werden und dass sich auch der
Standerat damit befassen wird. Ich bin also der Meinung,
dass nie alle Fragen beantwortet werden kénnen; dafar ha-
ben wir einen Zweitrat.

Ich bitte Sie im Namen der Kommissionsmehrheit, auf das
Geschéft nicht einzutreten und den Rickweisungsantrag
Frey Claude abzulehnen und, wenn Eintreten beschlossen
wird, dem Eventualantrag F6hn zuzustimmen.

Polla Barbara (L, GE), pour la commission: Trés bridve-
ment, quelques réponses, souligner quelques points au nom
de la majorité de la commission.

Comme M. Theiler I'a dit, nhous ne sommes pas contre un
contrat, mais nous voulons un meilleur contrat. Pour avoir un
meilleur contrat, il faut dire non & celui-ci, c’est vraiment la
voie la plus simple, la plus directe, voire la seule. C’est bien
la raison pour laquelle la majorité de la commission vous re-
commande de ne pas entrer en matiére sur le projet d’ar-
réte.

Au sein de la minorité, certains pensent vraiment qu’on ne
peut pas avoir mieux, mais la plupart, vous I'avez entendu,
défendent en fait leur propre politique des transports qui
n'est pas celle de la majorité de la commission. La majorité
de la commission — et 13, Jaimerais insister encore une fois
sur ce point et rassurer Mme Fehr Jacqueline - est parfaite-
ment consciente de sa responsabilité et va voter responsa-
ble et utile.

En ce qui concerne la prise de position de ]a Commission de
politique extérieure, vous avez entendu M. Cavalli qui nous a
bien dit que la commission n'a pas examiné les aspects
techniques, qu'elle a pris une décision politique. Mais il s’agit
d’arguments techniques qui nous aménent & proposer de ne
pas ratifier cet accord, et les arguments techniques sont trés
importants.

En ce qui concerne les questions posées dans la proposition
Frey Claude de renvoi a la commission, je suggére en fait
qu’il vienne siéger & la Commission des transports et des
télécommunications, il aura ainsi ses réponses. Nous con-
naissons le probldme de Skyguide, nous rejetons I'accord

Bulletin officlel de I'Assemblée fédérale



19. Juni 2002

1037

Nationalrat 02.027

avec I'Allemagne en connaissance de ces problémes et
nous réfléchissons d'ailleurs déja a des solutions que vous
n’avez pas évoquées, Monsieur Frey.

La majorité de la commission vous recommande donc de ne
pas entrer en matiére sur le projet et de rejeter I'accord avec
la téte, la raison et en toute connaissance de cause.

Un point avec lequel, je pense, la majorité de la commission
est parfaitement d’accord avec Mme Genner et certains des
habitants zurichois, c'est que «leiser ist weiser». C'est bien
la raison pour laquelle nous voulons un autre accord, un
accord qui tienne compte du niveau de bruit et non pas du
nombre de vols.

J'aimerais encore dire un mot sur la question de la dignité du
Conseil fédéral. Dans le message, le Conseil fédéral souli-
gne le fait que I'Allemagne se trouvait en position de force
parce qu'elle était soutenue par les exigences de ses dépu-
tés et de sa population. D'une certaine fagon, notre volonté
de ne pas ratifier 'accord apporte un vrai soutien au Consaeil
fédéral pour une meilloeure négociation. |l va pouvoir aller
dire maintenant a I'Allemagne que ses députés et sa popula-
tion ne veulent pas de cet accord-la, malgré ses efforts.
J'aimerais dire 8 M. Hadmmerle que la majorité de la commis-
sion s’est prononcée contre I'accord, et non pas contre un
parti ou contre un conseiller fédéral. Voila qui ne serait cer-
tes pas responsable!

Pour terminer, ce que la majorité ne veut pas, et les mots ont
été dits et répétés, c’est un préjudice, c'est une discrimina-
tion de la Suisse. Nous voulons donner un maximum de
chances a la Suisse ou a la compagnie Swiss. Nous voulons
que notre compaghnie aérienne puisse continuer a se déve-
lopper.

Je terminerai en disant, en référence & M. Binder qui a cité
le «Erlkénig» de Goethe, que ce que nous ne voulons vrai-
ment pas, ¢’est qu’on puisse dire bientdt: «'Wer fliegt so spét
durch Nacht und Wind?’ Es gibt ja keine Flugzeuge mehr.»

Leuenberger Moritz, Bundesrat: Zunéchst stelit sich ja ein-
mal die Frage: Wieso Gberhaupt ein Vertrag? Brauchen wir
einen Vertrag, oder brauchen wir keinen? Hier méchte ich
schon vorweg auf den Unterschied aufmerksam machen,
dass die Kommissionsmehrheit ja auf das Geschéft nicht
eintreten will. Wer auf das Geschéft nicht eintritt, sagt: Wir
wollen Uberhaupt keinen Vertrag. Wer sagt, dieser Vertrag
ist schlecht, wir wollen einen anderen Vertrag, der miisste
auf das Geschéft eintreten und den jetzt vorliegenden Ver-
trag dann ablehnen. Dies machte ich am Anfang immerhin
klargestellt haben.

Brauchen wir einen Vertrag, oder brauchen wir keinen? Die
Frage, was nach der Ablehnung des Vertrages durch das
Parlament geschieht, ist zugleich auch die Antwort. Die
Folge einer Ablehnung des Vertrages wére die, dass die
Flugsicherung der Schweiz entzogen wirde, dass eine ein-
seitige Verordnung betreffend Anfllige Gber deutschem Ge-
biet mit einer angedrohten Ubergangsfrist von einem Jahr
statt wie ausgehandelt von 41 Monaten erfolgen wirde,
dass die Anfechtungsméglichkeit vor deutschen Gerichten
mit ungewissem Ausgang bestickt wére. Das wiederum be-
deutet, dass die Verfahrensfristen fur die Umstellung des
Betriebes eventuell nicht einhaltbar sind — dies je nach der
deutschen Massnahme, die wir ja jetzt noch nicht im Detail
kennen; wir wissen nur, was angedroht ist. Es bliebe dann
offen, wie vorgegangen werden misste. Miissten die Fristen
abgekirzt werden? Mussten aufschiebende Wirkungen ent-
zogen werden, missten Umweltvertraglichkeitsprifungen
fir das neue Betriebsreglement allenfalls spater durchge-
fahrt werden? Misste ein dringlicher Bundesbeschluss erfol-
gen, missten die Auflage- und Anhérungsverfahren spéter
durchgefihrt werden? Allein schon diese Fragen zeigen,
dass eine Ablehnung dieses Vertrages oder das Nichteintre-
ten auf die Vorlage Unsicherheiten zur Folge hétten: Unsi-
cherheit bezuglich der Rechtslage, Unsicherheit beziliglich
des Betriebes des Flughafens Zarich, eine Unsicherheit far
Unique, fir Swiss, fur die Anwohner und auch fir die Behor-
den.
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Es sind vor allem diese Unsicherheiten, die den Bundesrat
dazu gebracht haben, liberhaupt einen Staatsvertrag abzu-
schliessen. Ich bin froh, dass wir lhnen diesen Staatsvertrag
zur Behandiung unterbreiten kdnnen, selbst wenn Sie auf
den Vertrag nicht eintreten, selbst wenn Sie ihn ablehnen.
Dies aus folgendem Grund: Wirden wir lhnen keinen sol-
chen Vertrag unterbreiten, wéren wir mit einseitigen Mass-
nahmen aus Deutschland konfrontiert; und milssten Unique
und Swiss in Deutschland vor Gericht treten, wirde in die-
sem Parlament natirlich der Vorwurf an den Bundesrat laut,
er habe nicht einmal eine politische Losung gefunden und
sei nicht einmal imstande, einen Vertrag abzuschliessen.
Deswegen bin ich froh, dass Sie Uberhaupt Gber diese Vor-
lage entscheiden kdénnen.

Was ist der Inhalt dieses Staatsvertrages?

Erster Punkt des Vertrages: Er begrenzt zunachst einmal die
Zahl der Flugbewegungen, anstatt dass er die Larmwerte
zum Inhalt der Vereinbarung machen wirde. Nun ist hier kriti-
siert worden, dass nicht eine Begrenzung der Flugbewegun-
gen, sondern eine Larmbegrenzung richtig wére. Es wére
durchaus verniinftig, auf die Larmbegrenzung statt auf die
Flugbewegungen abzustellen. Die Schweiz hat diese Forde-
rung denn auch gestellt. Es ist ja so, dass in unserer Larm-
schutzverordnung derselbe Weg begangen wird. Die Schweiz
hat jedoch gegentber Deutschland keinen Anspruch auf eine
Larmbegrenzung anstelle einer Bewegungsbegrenzung, und
zwar deswegen nicht, weil wir keinen Grundanspruch haben,
Anfltige Gber Deutschland durchzufahren.

Es gibt zudem durchaus auch Grande flr eine Bewegungs-
begrenzung. Sie liegen darin, dass Bewegungen gez&hit
werden koénnen, einfach nachvolliziehbar, messbar und poli-
tisch verkautbar sind. Zahlenméssig begrenzte Larmspitzen
sind zudem — das ist ein Argument — besser verkraftbar als
ein dauernder LaArmteppich. Das ist auch die Argumentation,
die wir landesintern von Schutzverbénden héren, die sagen:
Ich habe lieber innerhalb einer Stunde einen lauten Anflug
als einen st&ndigen Larmteppich von leisen Flugzeugen. Ich
sage hicht, dass ich diese Auffassung teile, aber es gibt gute
Grlnde daflr. Diese Griinde wurden von Deutschland gel-
tend gemacht, und da wir keinen Grundanspruch haben,
Anfllige tber deutschem Gebiet durchzufiihren, ist die Be-
wegungsbegrenzung in den Vertrag gekommen.

Zweiter Punkt des Vertrages: Es werden 100 000 Anfilige
pro Jahr Giber deutschem Gebiet toleriert. Das sind zwei Drit-
tel der jetzt durchgefilhrten Anfllige.

Dritter Punkt des Vertrages ist die verldangerte Nachtruhe
zwischen 22 Uhr und 6 Uhr. Diese Regelung ist bereits um-
gesetzt.

Vierter Punkt des Vertrages ist die Wochenendregelung:
Keine Anfllige an Samstagen, an Sonntagen und an Feierta-
gen von 20 Uhr bis 9 Uhr. Diese Wochenendregelung soll
auf den 27. Oktober 2002 vorgezogen werden.

Fanfter Punkt des Vertrages: Es gibt eine Ubergangsfrist
von 41 Monaten, um das Ganze umzustellen. Damit hat die
Schweiz Zeit, die Anpassung der Infrastrukturen vorzuneh-
men, die technischen Installationen durchzufithren, die Um-
weitvertraglichkeitspriifungen fir das neue Reglement vor-
zunehmen, Auflageverfahren durchzufahren, Einsprachen
zu behandeln usw.

Sechster Punkt des Vertrages ist die weit gehende Ausnah-
meregelung: Eine Ausnahmeregelung, die die Schweiz be-
stimmen kann. Die Schweiz kann alleine bestimmen, wann
in Uberschreitung der Kontingentierung von 100 000 Anfid-
gen wegen schlechten Wetters dennoch tber deutsches Ge-
biet geflogen wird. Das ist einer der Hauptvorwiirfe, die im
Moment in Deutschland gegen diesen Vertrag gemacht wer-
den, weil behauptet wird, die Schwelz werde extensiv von
dieser Ausnahmeregelung Gebrauch machen.

Siebter Punkt des Vertrages ist die Flugsicherung ber std-
deutschem Gebiet: Sie wird durch die Schweiz ausgefihrt,
und — was neu ist — diese Flugsicherung, die durch die Sky-
guide durchgefiihrt wird, wird ihr von Deutschland entgolten.
Das war bis jetzt nicht der Fall.

Nun wurde die Frage gestelit, ob dieser Staatsvertrag recht-
méssig sei, ob er internationales Recht verletze. Es sind am
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Anfang der Auseinandersetzungen vor allem das Chicago-
Abkommen und das Transitabkommen von Chicago ins Feld
gefGhrt worden, um eine Verletzung von internationalem
Recht geltend zu machen. Das ist heute etwas in den Hinter-
grund getreten.

Jenes Abkommen regeit den Transit und nicht die Anfllge.
Was ist der Unterschied zwischen Anfliigen und Transit? Der
Anflug beginnt, wenn die Lufistrasse verlassen wird. Beim
Anflug Gber Suddeutschland wird die Luftstrasse verlassen.

Verletzt der Vertrag EG-Recht? Das ist die zweite Frage, die
sich stellt und die hier bejaht wurde.

Zunéchst einmal zum inhaltlichen Aspekt: Es wurde uns vor-
geworfen, der Vertrag verletze den Geist der bilateralen Ab-
kommen oder direkt die bilateralen Abkommen zwischen der
Schweiz und der Europdischen Union. Es sagte niemand,
welchen Teil des bilateralen Abkommens dieser Vertrag ver-
letzen soll. Der Hauptteil des Staatsvertrages betrifft die
Flugsicherung, die von der Schweiz durchgefihrt werden
kann. Dazu gibt es nicht eine einzige Grundiage im bilatera-
len Abkommen zwischen der Schweiz und der Europaischen
Union.

Es wurde der Vorwurf gemacht, der Vertrag verletze EG-
Recht, weil er eine Beschrankung des Marktzuganges be-
deute. Das wére dann der Fall, wenn der Zugang zum Flug-
hafen Zdrich eingeschrankt oder unverhéltnisméssig
erschwert wirde. Natirlich klarten wir diese Fragen ab. Die
Fachstellen des Bundes sowie die von uns beauftragten
Gutachter kommen zum Schluss, dass der Vertrag auch un-
ter diesem Aspekt fiir die Schweiz vorteilhaft ist. Auch sieht
der Bundesrat keine rechtliche Grundlage, die es der
Schwelz gestatten wirde, deutschen Luftraum far An- und
Abfliige nach eigenem Bed(rfnis zu nutzen, ohne dass
Deutschland etwas dagegen unternehmen kdnnte, dies vor
allem deshalb nicht, weil es eben nicht um eine Zugangsbe-
schrénkung, sondern letztlich um eine Frage der Verteilung
der An- und Abflige geht. Der Staatsvertrag beinhaltet des-
halb keine solche Einschrankung, well alle Fllige und auch
alle Anfllige Gber Schweizer Gebiet gefdhrt werden kénnen.
Der Kernpunkt ist die Verhaltnismassigkeit. Die Verhéltnis-
méssigkeit ware dann nicht gegeben, wenn, gestitzt auf das
neue Regime, zum Beispiel ein neuer Flughafen gebaut wer-
den musste.

Die Beurteilung des Kriteriums Verh&ltnisméssigkeit h&ngt
von sehr vielen Gesichtspunkten ab, unter anderem auch
von der Vorgeschichte dieses Vertrages.

Es ist der Vorwurf gefallen, der Staatsvertrag diskriminiere
den Flughafen Zirich. Hierzu zunéchst eine Sachverhaltsbe-
merkung: Eine Diskriminierung lage allenfalls vor, wenn ge-
wisse Anflige berhaupt nicht mehr moglich wéren, wenn
also zum Beispiel nur noch 100 000 Anflige nach Kloten er-
laubt wéren. Das ist suggeriert worden, ist aber nicht der
Fall. Die Anflige sind unbeschrankt méglich, fihren aber
zum Teil Uber Schweizer Gebiet. Die Einschrankung Gber
sliddeutschem Gebiet ist nicht gleichzusetzen mit Ein-
schrénkungen des Flughafens Kloten, sondern es sind Ein-
schrankungen Uber deutschem Gebiet. Aber alle anderen
Anflige und noch mehr Anfliige sind Uber schweizerischem
Gebiet ohne weiteres moglich.

Es wurde gesagt, bisher wiirde Gber dinn besiedeites Ge-
biet in Deutschland geflogen, nach dem Staatsvertrag aber
uber dicht besiedeltes Schweizer Gebiet. Auch das trifft in
dieser Form nicht zu; es gibt Betriebsvarianten, die gegen-
Ober der fiinften Ausbauetappe zeigen, dass in der Schweiz
kinftig etwa gleich viele Leute belastet werden bei gleichem
Verkehrsaufkommen wie heute. Etwas ganz anderes sind
der geplante Ausbau des Flughafens und die damit verbun-
dene Kapazitdtszunahme. Das hat aber mit dem Staats-
vertrag nichts zu tun; die Kapazitdtszunahme ist aus ande-
ren Grinden geplant. Aber bei dieser Ubernahme von
Anfligen — und tbrigens auch beim Ausbau der Kapazitat —
sind neu andere Leute betroffen, andere Schweizerinnen
und Schweizer als jene, die heute betroffen sind.

Das heisst rechtlich — das wurde hier auch zur Diskussion
gestellt —, dass es gar keinen Anspruch auf Gleichbe-
handlung mit deutschen Flughéfen gibt. Deutsche Flughéfen
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haben untereinander auch keinen Anspruch auf Gleichbe-
handlung. Es gibt solche, die ein ganz anderes Regime ha-
ben als zum Beispiel Minchen oder Frankfurt.

Wenn trotzdem EG-Recht verletzt ware, hétte dieses EG-
Recht Vorrang vor diesem Staatsvertrag, (iber den Sie jetzt
befinden. Das steht in Artikel 17. Das war ein wichtiger
Punkt dieses Staatsvertrages. Soliten kinftige Entwickiun-
gen des EG-Rechtes den vorliegenden Fall Zarich regeln, so
enthalt der Vertrag mit Artikel 17 eine Klausel, welche si-
cherstellt, dass dann dieses klnftige neue EG-Recht An-
wendung finden soll. Am EG-Recht partizipieren wir, ob nun
ein Vertrag da ist oder ob es einseitige Massnahmen sind.
Das Recht, an den Gemischten Ausschuss der EU-Kommis-
sion zu gelangen, haben wir auch, weil wir seit dem 1. Juni
durch das bilaterale Luftverkehrsabkommen an der Entwick-
lung des EG-Rechtes partizipieren.

Welches ist der Rechtsweg fir die Anfechtung dieses
Staatsvertrages? Fir den Fall, dass dieser Staatsvertrag eu-
ropéisches Recht verletzen sollte, kann die Schweiz an den
Gemischten Ausschuss gelangen. Dieser ist aus Vertretern
der EU-Kommission und der Schweiz zusammengesetzt.
Die Schweiz legt dort ihre Auffassungen (ber eine ihrer Mei-
nung nach vorhandene Inkompatibilitdt einer Bestimmung
oder einer daraus getroffenen Massnahme mit dem EG-
Recht dar. Die Kommission dussert sich dazu nach der Kon-
sultation des Europaischen Verkehrsministerrates. Hingegen
kénnen Unique und Swiss nicht direkt an die Kommission
und an den Ausschuss gelangen; allenfalls kdnnen sie eine
Uberprifung durch ein schweizerisches Gericht verlangen.
Die Uberprifung auf Verlangen der Schweiz wird voraus-
sichtlich erfolgen, indem die Schweiz im Rahmen des Ge-
mischten Ausschusses ihre Auffassung zum Vertrag
prasentiert. Sollte der Vertrag mit dem européischen Recht
nicht vereinbar sein, so wird dies die Kommission darlegen.
Bei einseitigen Massnahmen durch Deutschland gilt das-
selbe Vorgehen. Es ist auch nicht anders: Die Kommission
wird die einseitigen Massnahmen priifen, namlich unter dem
Aspekt der Versinbarkeit mit dem bilateralen Luftverkehrsab-
kommen bzw. mit dem anwendbaren européischen Recht.
Bei einseitigen Massnahmen kann die Swiss oder die
Unique an das Oberverwaltungsgericht Mannheim gelan-
gen. Die Eidgenossenschaft ist dazu kaum aktiv legitimiert.
Ein deutsches Gericht wilrde dabei die Frage der Kompatibi-
litdt mit EG-Recht vorfrageweise durch den Europaischen
Gerichtshof priifen lassen. Das ist ein so genannter Vor-
abentscheid.

Aber wir mussen uns auch fragen, was die Prozesschancen
eines solchen Vorgehens waren. Das Oberverwaltungsge-
richt Mannheim, das Gbrigens auch schon tber den Warte-
raum Rilax entschieden hat, wirde einer Klage kaum
aufschiebende Wirkung geben; die Prozesschancen wéren
ungewiss. Flr sin deutsches Gericht hat, wie vorhin gesagt,
die Frage der Verhéltnisméassigkeit ein grosses Gewicht. Zur
Frage der Verhaltnismassigkeit gehért die Vorgeschichte
dieses Vertrages. Da missen wir sehen, dass sich Deutsch-
land seit 1984 stets Gber diese Situation beschwert hat und
dass einseitige Massnahmen ftr die Schweiz nicht Gberra-
schend kdmen.

Es wurde gesagt: Wir haben ja verschiedene Rechtsgutach-
ten, die sich zum Teil widersprechen, Rechtsgutachten, die
sogar ausdriicklich sagen, es bestlinde hier eine rechtliche
Unsicherheit. Man muss diese rechtliche Unsicherheit in Re-
lation zur Chance setzen, bei einem deutschen Gericht zu
obsiegen. Die Prozesschancen bei einer rechtlichen Unsi-
cherheit sprechen nicht fir den Kléger, der aus der Schweiz
bei dieser Situation in Deutschland die einseitigen Massnah-
men anfechten wird.

Die Frage ist also: Was sind die Folgen des Staatsvertrages
far die Schweiz? Zunachst einmal geht es um die Anflige
auf den Flughafen Zirich. Da muss ich wieder einen Irrtum,
der hier immer wieder vorgebracht worden ist, berichtigen:
Es geht nicht um den Vergleich des heutigen Zustandes mit
den Folgen des Staatsvertrages — der heutige Zustand kennt
320 000 Bewegungen und 90 Prozent Nordanfliige. Diese
Frage stellt sich nicht, sondern es geht darum, was der Un-
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terschied zwischen dem Staatsvertrag und den Folgen des
geplanten Ausbaus des Flughafens Zirich ist, eines Aus-
baus, der jetzt ohnehin im Gang ist und wo jetzt die Verfah-
ren laufen. Das sollen 420 000 Bewegungen sein. Weil der
Flughafen Zirich diese 420 000 Bewegungen als Planungs-
wert anstrebt, will er ein so genanntes «dual landing». Ein
solches «dual landing» ist nur mit Nordanfiligen nicht még-
lich ~ aber heute wird praktisch nur aus dem Norden ange-
flogen. Das heisst im Klartext, mit oder ohne Staatsvertrag:
Es kommen ohnehin Sidanflige oder Ostanfligs, eventuell
Westanfliige. Das ist jetzt im SIL-Koordinationsprozess in
Diskussion. Dort werden im Moment Diskussionen um die
so genannte Demokratisierung oder Kanalisierung des Lér-
mes geflhrt. Aber das hat mit dem Staatsvertrag nichts zu
tun, das kommt ohnehin. Die Folgen des Staatsvertrages
haben in dieser Ausbauvariante ohne weiteres ihren Platz.
Deswegen beziehen sich die Diskussion und die viele Post,
die Frau Zapfl bekommen hat, nicht auf diesen Staatsver-
trag, sondern auf den geplanten Ausbau. Deswegen wurde
im «Tages-Anzeiger» z. B. geschrieben, dieser Staatsver-
trag regle ja die Vergangenheit und sei unter diesem Aspekt
ohnehin tiberholt.

Es wurde die Frage gestellt, ob dieser Staatsvertrag ein Pré-
judiz, beispielsweise fir den Flughafen Genf, zur Folge
habe. Da muss ich sagen: Mit Frankreich gibt es betreffend
den Flughafen Genf einen Staatsvertrag — Gbrigens nach
der Vereinbarung dieser Eckwerte hier abgeschlossen. Die-
ser garantiert uns die Anfliige nach Genf, weil es — das ist
der grosse Unterschied zu Zirich — keine anderen betriebli-
chen Moglichkeiten gibt, um den Flughafen Genf anzuflie-
gen, als (iber franzbsisches Gebiet zu fliegen. Das ist in
Zrich eben nicht so.

Ein weiterer Punkt betrifft die Flugsicherung. Die Flugsiche-
rung kann kinftig durch die Schweiz durchgefihrt werden,
auch Ober sliddeutschem Gebiet, und neu wird sie bezahlt.
Skyguide ké&mpft im Moment darum, auch in Zukunft auf
dem europdischen Flugsicherungsmarkt présent zu sein.
Die deutsche Flugsicherung tut dasselbe und hatte natiirlich
allen Grund zur Freuds, wenn ihr — als Folge einer Nichtrati-
fizierung — ein Teil dieses «Flugsicherungskuchens» riick-
Gbertragen wrde.

Fragen wir jetzt umgekehrt: Was sind die Folgen einer
Nichtratifizierung?

Hier zun&chst auch wieder zur Flugsicherung: Heute hat
Skyguide optimale Bedingungen fiir die Betriebsabwicklung
in Zlrich. Ohne Staatsvertrag wird die Riicklibernahme der
Flugsicherung durch Deutschland erfolgen. Das hinwie-
derum hat Folgen fiir die Anfliige. Es wurde in der Kommis-
sion von dem Vertreter von Skyguide gesagt, das kénne zu
einem Sicherheitsrisiko werden. Dem muss ich widerspre-
chen; das diirfen wir nicht zulassen. Nattrlich kénnte es zu
einem Sicherheitsrisiko kommen, wenn die heutige Fre-
quenz beibehalten wilrde. Aber es muss unsere Politik sein,
alles zu unternehmen, dass es kein Sicherheitsrisiko gibt.
Wenn aber das Sicherheitsrisiko ausgeschaltet wird, so hat
das doch eine Reduktion der Anflugkapazitat zur Folge. Das
heisst, die Kapazitdt, Zarich von Norden her anzufliegen,
wird durch die Ruckilbernahme der Flugsicherung reduziert.
Das wiederum hat einen Einfluss auf die Swiss, die keine
Verspétungen mdchte, die eine Qualitdts-Airline sein
méchte, die Plnktlichkeit als ihr Markenzeichen haben
mdchte. Dasselbe gilt auch fir den Flughafen.

Es fahrt schliesslich auch zu einer Rechtsunsicherheit. Der
Flughafen ist auf gesicherte Rahmenbedingungen — wie sie
der Vertrag bietet — angewiesen. Die RickUbernahme der
Flugsicherung hat aber nicht nur auf die Anfllige einen Ein-
fluss, sondern auch auf die Transitflige ber schweizeri-
sches Gebiet, also auf die Transitfllige, die (ber die Grenze
Schweiz/Deutschland fithren. Skyguide hat errechnet, dass
dies zu Einnahmenausfallen von 10 bis 30 Millionen Franken
fahren wirde. Und die Tatsache, dass Skyguide keine Ab-
geltungen mehr erhélt — weil sie die Flugsicherung (ber
Slddeutschland nicht mehr hat —, fithrt zu einem weiteren
Ausfall von 25 Millionen Franken.

Nun was die Bewegungsbeschrénkungen Gber Stiddeutsch-
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land betrifft: Angedroht sind einseitige Massnahmen im Um-
fang der Forderungen, wie sie ausgesprochen wurden, als
der Verwaltungsvertrag gekiindigt wurde: 80 000 Anfilige
statt 100 000 wie im Vertrag, eine Nachtregelung von 21.00
bis 7.00 Uhr statt von 22.00 bis 6.00 Uhr, ein totales Wo-
chenendverbot statt einer eingeschrénkten Wochenend-
regelung und eine Ubergangsfrist von einem Jahr statt von
41 Monaten. Das ist angedroht — das haben Sie ja auch al-
les &ffentlich lesen kénnen —, da missen Sie nicht sagen,
ich mache mich zum Anwalt von Deutschland, indem ich
diese Androhung hier vortrage.

Es ist meine Pflicht, Sie hier davon zu unterrichten, dass
diese Androhung im Raum steht. Wir wissen natirlich nicht,
was genau kommt, ob das kommt. Wir missen aber damit
rechnen, dass diese 6ffentlich angekiindigte Androhung, von
der selbstversténdlich auch in der Vertragsverhandlung die
Rede war, auch wahr gemacht wird. Darauf zu spekulieren,
es wirden die politischen Verhéltnisse &ndern, es sei ir-
gendjemand dann milder gestimmt usw., das erachte ich als
fahrlassig.

Der Bundesrat hat mehrmals tber diesen Vertrag gespro-
chen. Der Bundesrat unterbreitet lhnen diesen Vertrag in der
Meinung, der Vertrag sei in dieser Situation, wo Sie zwi-
schen unberechenbaren Massnahmen mit gerichtlichen Fol-
gen und einer klaren Regelung wahlen kénnen, die optimale
Lésung. Der Bundesrat ist der Meinung, es sei eine politi-
sche Losung zwischen benachbarten und befreundeten
Landern — die je Vorteile und Nachteile durch den Flughafen
haben, allerdings in unterschiedlichem Masse ~ einer Aus-
einandersetzung vor Gerichten vorzuziehen.

Die volkswirtschaftlichen Vorteile fir Siddeutschland aus
dem Flughafen Kloten werden auf etwa ein Prozent ge-
schétzt: FOr die Schweiz belaufen sich die volkswirtschaftli-
chen Vorteile aus dem Flughafen auf 5,6 Milliarden Franken,
far den stddeutschen Raum wurden daftr 50 Millionen
Franken errechnet. Das entspricht einem Prozent. Etwa 200
von insgesamt 20 000 Arbeitskréaften, die am Flughafen Za-
rich arbeiten, stammen aus dem stiddeutschen Raum. Auch
das ist etwa ein Prozent. Von daher ist die Bereitschaft
Deutschlands, zwei Drittel aller Anflige — gemessen am
heutigen Niveau — zu Gbernehmen, eine unseres Erachtens
angemessene Losung, die befreundete Nachbarstaaten mit-
einander auch treffen sollen.

Die Bemerkungen, die gemacht worden sind, z.B. Ober
Grenzganger, die aus Deutschland in die Schweiz kommen,
haben doch damit Oberhaupt nichts zu tun, ebenso wenig
der Vergleich mit den deutschen Lastwagen, die durch die
Schweiz fahren, denn diese Lastwagen bezahlen dafiir die
LSVA. Diese LSVA ist in einem Vertrag mit der Européischen
Union und nicht mit Deutschland verankert. Es besteht zu-
sétzlich noch das Gegenrecht, dass die schweizerischen
Fuhrunternehmen namlich auch in Deutschland fahren kon-
nen. Das tun sie auch auf dem ganzen Gebiet der Européi-
schen Union. Wir missen hier Gleiches mit Gleichem
vergleichen.

Dieser Vertrag ist eine politische L&sung statt einer proze-
duralen Unsicherheit ohne Ende. Obwohl wir — die Gegner
und die Beflirworter — das gleiche Ziel verfolgen, ndmlich die
Entwicklungsméglichkeit des Flughafens Zdrich zu wahren,
haben wir eine unterschiedliche Analyse der Risiken vorge-
nommen, die eintreten, wenn dieser Vertrag abgelehnt oder
wenn nicht auf ihn eingetreten wird.

Ich habe Sie auf die méglichen Folgen mehrmals aufmerk-
sam gemacht. Trotzdem hoffe ich nicht, dass mir die Ge-
schichte bei einem Nein zu diesem Vertrag Recht geben
wird — allein, mir fehlt der Glaube.

La présidente (Maury Pasquier Liliane, présidente): Mon-
sieur le conseiller fédéral, MM. Blocher, Kurrus, Schilier et
Binder souhaitent poser une question. (Brouhaha) J'ai bien
dit «une» question, nur eine Frage.

Blocher Christoph (V, ZH): ich habe mehr als eine Frage,
Herr Bundesrat, aber es sind kurze Fragen:
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1. Sie haben gesagt, es gebe keinen Grundanspruch, deut-
sches Gsbiet zu Uberfliegen. Warum haben Sie den Deut-
schen bei denh Transitverkehrsverhandiungen dann einen
Grundanspruch eingerdumt, die Schweiz mit 40-Tonnen-
Lastwagen zu durchfahren? Warum haben Sie in der
Schweiz erkiart, wir darften far unseren eigenen Verkehr im
Lande kein Sonderrecht schaffen, und sagen heute,
Deutschiand kénne jetzt ein Sonderrecht beziglich der Flug-
héfen schaffen?

2. Es geht da nicht so sehr um Recht und um Interessen. Ich
mdchte Sie fragen, ob fir diese Verhandlung Gberhaupt ein
Abwehrdispositiv besteht, mit dem wir auch unsere Interes-
sen wahren kénnen.

3. Wenn Sie die Flugbewegungen und nicht den Larm redu-
zieren — die Linke hat nicht gern, wenn man Fragen stelit,
das begreife ich, aber ich stelle sie nicht ihr, sondern dem
Bundesrat —, dann schaffen Sie gar keinen Anreiz, dass die
Flugzeugindustrie die Larmreduktionen durchfihrt. Warum
konnten Sie die deutsche Regierung nicht (iberzeugen, wo
die Granen in Deutschland doch in der Regierung hocken?
Das ist ja ihre Theorie.

4. Der Vertrag wird ja kaum ratifiziert werden, (Unruhe) und
es ist fur Sie psychologisch wahrscheinlich kaum zumutbar,
neue Verhandlungen zu flhren, weil Sie ja nicht Gberzeugt
sind, Hat der Bundesrat auch hier Massnahmen getroffen?

La présidente (Maury Pasquier Liliane, présidents): C'était
quatre questions en une. Monsieur le conselller fédéral, je
vous rappelle que vous avez la possibilité de ne pas répon-
dre aux questions.

Kurrus Paul (R, BL): In Ihren Ausfihrungen, Herr Bundes-
rat, haben Sie auf einen zentralen Punkt hingewiesen, bei
dem ich wirklich sehr stark verunsichert bin: Es geht um den
Marktzugang. Sie haben gesagt, dass der Marktzugang ge-
waébhrleistet sei. Es sei also nicht so, dass durch diese Mass-
nahmen die Kapazitit des Flughafens reduziert werde. Nun
habe ich hier seit l&ngerer Zeit ein Papier der Firma Sky-
guide vor mir — das ist also nicht eine Erfindung von irgend-
jemandem —, da steht drin, dass die geforderte Halbstun-
denkapazitdt — das braucht es in einem Wellenkonzept — bei
18 Landungen liegt, aber effektiv verfigbar waren nur 12
Landungen. Das ist eine massiv geringere Kapazitat. Sind
Sie nicht auch der Ansicht, dass dadurch der Marktzugang
so, wie ihn eben die Marktzugangsverordnung vorsieht, nicht
mehr gew&hrleistet ist?

Schller Ulrich (V, ZH): Herr Bundesrat, ich frage Sie im Na-
men siner Gemeinde, durch welche etwa 500 Grenzgénger
jeden Morgen in unser Land hineinfahren und am Abend
wieder aus unserem Land herausfahren, durch ein enges
Dorf — alle diese Grenzgénger arbeiten in der Agglomeration
des Flughafens, wenn viellsicht auch nicht alle bei Swiss
oder bei Unigue —; Weshalb hat die Bevolkerung dieses Dor-
fes — die vom Flughafen (ibrigens den Abflugldrm hat, der
um einiges grdsser ist als der Anfluglarm — angesichts der
Tatsache, dass sie jeden Tag eine Einschrankung ihrer Le-
bensqualitat hinnimmt, nicht das Recht, LArm mit Larm und
Einschrankung mit Einschrankung zu vergleichen? Sie solite
sagen kdnnen: Wir bringen dieses Opfer zugunsten der
Nachbarn, aber die Nachbarn haben in der Luft auch einiges
zu akzeptieren, von dem sie auch profitieren.

Binder Max (V, ZH): Herr Bundesrat Leuenberger, ich ma-
che es lhnen einfach: Sie kdnnen mit Ja oder Nein antwor-
ten.

Sie haben jetzt wieder sehr stark mit der Flugsicherung ope-
riert und hier meiner Meinung nach ein Schreckgespenst an
die Wand gemailt. Ich gehe davon aus, Herr Bundesrat, dass
die Regelung der Flugsicherung in einem speziellen Vertrag
zwischen der Schweiz und Deutschland unabhéngig von al-
len anderen Bedingungen abgeschlossen werden konnte.
Herr Bundesrat: Ja oder Nein?

L]

Leuenberger Moritz, Bundesrat: Zunéchst zu Herrn Blo-
cher:

1. Ich habe nicht gesagt, die Schweiz habe kein Recht,
Deutschland zu tberfliegen. Die Schweiz hat wie jedes Land
gemédss Chicago-Abkommen das Recht, Deutschland zu
tberfliegen. Ich habe gesagt, sie habe nicht den Anspruch,
einen Anflug Gber deutschem Gebiet durchflihren zu lassen,
der - das ist das Kriterium — die Luftstrasse fir den Uberflug
verlésst. Das ist die erste Prazisierung.

2. Das Landverkehrsabkommen wurde nicht mit Deutsch-
land abgeschlossen, sondern mit der Europdischen Union.
Es hat zum Inhalt, dass auch Schweizer Fuhrunternehmer
ein Gegenrecht haben und Transporte nach Deutschland
und/oder spater sogar z. B. von Luxemburg aus in einen an-
deren EU-Staat durchfihren kdnnen. Sie kdnnen sich in lh-
rer Fraktion nach den Details erkundigen und dariiber, wie
extensiv dieses Gegenrecht von schweizerischen Unterneh-
mern genutzt wird.

3. Sie haben nach sinem Abwehrdispositiv der Schweiz ge-
fragt far den Fall, dass dieser Vertrag nicht ratifiziert wiirde.
Da sage ich lhnen nur ganz generell-abstrakt: ich betrachte
es als meine Aufgabe, die schweizerischen Interessen wahr-
zunehmen. Das gilt auch dann, wenn das Parlament diesen
Staatsvertrag nicht genehmigt. Aber ich erlaube mir, nicht &f-
fentlich zu sagen, in welcher Art und Weise wir uns dann ge-
genidber Deutschland verhalten wirden. Ich habe wéahrend
den Verhandlungen mehrfach erlebt, dass ein hier ausge-
sprochener Satz am nachsten Tag auch unseren Verhand-
lungspartnern bekannt war — vor allem auch denjenigen, die
Druck auf die Regierung in Berlin machen, um die Interes-
sen Slddeutschlands wahrzunehmen. Selbstversténdlich
gibt es Uberlegungen und Strategien dazu, wie wir uns ver-
halten, wenn Sie den Vertrag nicht genehmigen. So viel
kann ich lhnen immerhin versichern.

Herr Blocher, haben Sie mir noch eine Frage gestelit? Die
Présidentin hat mir gesagt, ich solle nur eine beantworten —
jetzt habe ich schon drei beantwortet. Ich hoffe, Sie sind
glacklich. (Heiterkeit} Ich habe noch etwas von «psychisch
zumutbar» aufgeschrieben. Ich danke Ihnen dafir, dass Sie
sich so verdankenswert um meine Psyche kimmern.

Herr Kurrus hat eine Frage gestellt und gesagt, er sei verun-
sichert, was ich auch mit Genugtuung zur Kenntnis nehme.
(Heiterkeit) Sie haben zu Recht das Kriterium Marktzugang
erwahnt. Europaisches Recht ist dann verletzt, wenn der
Marktzugang eingeschrankt ist. Die Einschrdnkung des
Marktzugangs kann der Flughafen oder die Swiss oder eine
andere schweizerische Gesellschaft tatséchlich geltend ma-
chen.

Wenn ich nun sage, dieser Vertrag verletze meines Erach-
tens den Marktzugang nicht, so muss ich dazu einen Vorbe-
halt machen: Ich habe selbst bereits eine Eingabe an Frau
de Palacio gemacht, in der ich die Frage stelle und vor allem
die Argumentation von Unique Ubernehme und sage, vor al-
lem die Wochenendregelung wiirde den Marktzugang beein-
trachtigen. Also auch hier bin ich bemiiht, die schweizeri-
schen Interessen wahrzunehmen. Obwohi ich den Vertrag
unterzeichnet habe, scheue ich mich nicht, gegeniiber der
EU geltend zu machen, der Marktzugang sei trotzdem ver-
letzt. Deswegen will ich mich gar nicht in grossen Ténen ver-
tun und mich darauf festlegen, der Marktzugang sei nicht
eingeschrankt.

Etwas anderes ist es aber, wenn einseitige Massnahmen er-
folgen. Denn wenn einseitige Massnahmen erfolgen, kann
die Schweizerische Eidgenossenschaft, auch wenn sie will,
kaum eine Klage in Mannheim einleiten. Das wird dann Auf-
gabe der Unique und der Swiss sein.

Herr Schiler hat gefragt, ob denn die sliddeutsche Seite
nicht auch einen gewissen Larmanteil bernehmen misste,
wenn doch die Bevélkerung in dem Gebiet, in dem er wohnt,
auch den Autolarm der siiddeutschen Grenzgéanger ertragen
misse. Stddeutschiand Ubernimmt ja mit diesem Vertrag
zwei Drittel aller Anfliige: Das ist nicht nichts — zwei Drittel
aller Anflige! Wir haben das als eine ausgewogene Losung
angesehen. lhre Frage unterstreicht eigentlich, dass man
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das politisch umlegen mdsste; man sollte ungefahr sagen,
was jeder flr Vor- und Nachteile hat. Deswegen ist diese L8-
sung getroffen worden.

Herr Binder hat gefragt, ob nicht die Flugsicherung alleins
zum Gegenstand eines Vertrages gemacht werden kdénne.
Ja, noch so gerne, aber fur einen Vertrag braucht es zwei
Parteien. Wenn die andere Seite sagt, wir lassen euch die
Flugsicherung, wenn ihr daflr gewisse Bedingungen einhal-
tet, dann ist das ihr gutes Recht, und wir haben das zur
Kenntnis zu nehmen.

Abstimmung — Vote

(namentlich — nominatif; Beilage — Annexe 02.027/2490)

Fir Eintreten .... 79 Stimmen
Dagegen .... 105 Stimmen

La présidente (Maury Pasquier Liliane, présidente): Lentrée
en matiére est refusée. Vu cette décision, la motion Heget-
schweiler 01.3395, Conclusion d’un accord avec I'Allemagne
sur [utilisation de son espace aérien sud, est désormais
sans objet, elle est donc classée. Il en va de méme de ['inter-
pellation Nabholz 01.3584, Accord sur le trafic aérien passé
avec I'Allemagne.

02.021

Fussball-Europameisterschaft 2008.
Kandidatur Osterreich-Schweiz.
Beitrage des Bundes

Championnat d’Europe

de football 2008.

Candidature Autriche-Suisse.
Contributions de la Confédération

Erstrat — Premier Conseil

Botschaft des Bundesrates 27.02.02 (BB 2002 2644)
Message du Conseil fédéral 27.02.02 (FF 2002 2484)

Nationalrat/Conseil national 19.06.02 (Erstrat — Premier Conseil)

Wandfluh Hansruedi (V, BE), fur die Kommission: Viele
Leute — auch hier im Parlament — blicken in diesen Tagen
nach Japan und Sadkorea, wo die Fussball-Weltmeister-
schaft stattfindet. Bilder werden in die ganze Welt hinaus ge-
sendet; das ist eine PR-Aktion erster Gate flur die beiden
Lander. Bei der heute zu behandelnden Vorlage geht es um
die Fussball-Europameisterschaft 2008. Es geht darum,
dass wir eine &hnliche Veranstaltung, wie sie jetzt in Japan
und Korea stattfindet, auch wieder einmal in der Schweiz
durchfihren kénnen. Europameisterschaften «fir die Gros-
sen» haben wir noch nie hier in der Schweiz durchgefiihrt.
Wir haben im Jahr 1954 einmalig Weltmeisterschaften
durchgefiihrt. Was wir aber gemacht haben, sind Europa-
meisterschaften far die Jungen dieses Jahr; die U21-
Fussball-Europameisterschaften haben in der Schweiz statt-
gefunden. Wenn man sagen kann, dass sie als Hauptprobe
fir die Europameisterschaft 2008 galten, dann ist diese
Hauptprobe geglickt.

Bei der hier zu diskutierenden Vorlage geht es um Beitrdge
und Leistungen des Bundes in der Hbhe von 3,5 Millionen
Franken an die Gesamtkosten von 120 Millionen Franken.
Die Schweiz kandidiert bekanntlich zusammen mit Oster-
reich. Es soll in vier Stadien in der Schweiz gespielt
werden — Basel, Bern, Genf und Zdrich — und in vier Stadien
{Rl_ésterreich, namlich Innsbruck, Salzburg, Klagenfurt und

ien.

Das Duo Schweiz/Osterreich kdmpft gegen sechs weitere
Kandidaturen: Skandinavien, Trkei/Griechenland, Schott-
land/Irland, Russland, Ungarn und Kroatien/Bosnien-Herze-
gowina. Der Vergabeentscheid erfolgt durch die Uefa am
12./13. Dezember 2002,

Amtliches Bulletin der Bundesversammiung

Die WBK hat die vorliegende Botschaft am 8. Mai gepriift
und beantragt lhnen mit 19 zu 1 Stimmen bei 2 Enthaltun-
gen Zustimmung. Es hat mich gefreut: In der WBK kam
schon so etwas wie sportliche Stimmung auf, Gber alle Par-
teigrenzen hinweg. Die Kommission nahm bei der Diskus-
sion dieser Kandidatur zur Kenntnis, dass die vier Stadien in
den vier erwdhnten Stadten dannzumal betriebsbereit sein
werden, nicht zuletzt dank den Beitrdgen durch das natio-
nale Sportanlagenkonzept, welches wir letzten Herbst ge-
nehmigt haben.

Im Nationalstadion Wankdorf werden die notwendigen Vor-
kehrungen getroffen, damit die Anzahl der Sitzplatze auf
40 000 erhoht werden kann, wenn die Europameisterschaft
hier in die Schweiz kommen. Es liegt ein gutes Unterkunfts-,
Verkehrs- und Rahmenprogrammkonzept vor. Die Unterstit-
zung des Bundes belauft sich auf zwei Millionen Franken
nicht zu verrechnender Leistungen der Armee; sie besteht
ausserdem aus einem Geldbetrag von einer Million Franken
far die Entwicklung der Medien- und Sicherheitsfunktionalitat
in den vier Stadien und aus einer halben Million Franken fur
eine nationale Kampagne zur Gesundheitsférderung und
zur sozialen Integration durch Sport. Der Schweizerische
Fussballverband muss sich mit dem gleichen Betrag an die-
ser Kampagne beteiligen. Die Verpflichtungen des Bundes-
rates werden nur eingegangen, wenn auch Kantone und
Gemeinden 7 Millionen Franken an die Durchflihrungskos-
ten bezahlen. Die Unterstiitzung des Bundes kommt auch
nur dann zum Tragen, wenn die Spiele effektiv in der
Schweiz und in Osterreich durchgefithrt werden. Es sind
also nicht Beitrage, die fiir die Kandidatur gesprochen wer-
den, wie das in Osterreich der Fall ist: Osterreich bezahit
eine halbe Million Franken fir die Kandidatur.

Die direkten Einnahmen des Staates Uber die Mehrwert-
steuer werden die Ausgaben von 3,5 Millionen Franken bei
weitem Ubertreffen; es wird mit Mehrwertsteuereinnahmen
von rund 10 Millionen Franken gerechnet. Fir den Bund ist
es also ein durchaus lukratives Geschaft.

Wir haben in der Kommission festgestellt, dass die positiven
Argumente hier klar Uberwiegen. Es gibt eine konstruktive
Zusammenarbeit mit einem Nachbarland, und dabei wird
nicht nur der sportliche Aspekt gewichtet, sondern es wer-
den auch kulturelle, wirtschatftliche und touristische Aspekte
zur Geltung kommen. Es wird eine aktive Form der Offnung
und der Zusammenarbeit praktiziert, die auch fir die SVP
neutralitdtspolitisch total unproblematisch ist.

Es ist Offentlichkeitsarbeit und Tourismusférderung in ei-
nem, und zwar fur beide L&nder. Es ist eine sinnvolle Nut-
zung bestehender Infrastruktur; es werden nicht neue
Bauten erstelit. Zudem sind solche Sportani&sse sport- und
gesundheitsférdernd; sie sind insbesondere fir die Jugend-
politik wichtig. Ein besonders wichtiger Aspekt ist der, dass
das Primat der Veranstaltung bei Privaten liegt. Der Bund
und die 6ffentliche Hand beteiligen sich hier mit den klar de-
finierten Beitrdgen; es gibt aber keine Defizitgarantie 2 la
Expo, und es gibt keine Nachfinanzierungen.

Natirlich sind in der Kommission auch kritische Stimmen zu
hdren gewesen. Wir haben verschiedene kritische Fragen
gestellt. Wir haben die Berichterstattung hier so aufgeteilt,
dass mein Kollege Chevrier jetzt auf diese Details eingeht
und auch gewisse spezielle Aspekte noch hervorhebt.

Chevrier Maurice (C, VS), pour la commission: Ainsi que I'a
laissé entendre le rapporteur de langue allemande, méme si
le projet Euro 2008 a globalement regu un accueil trés favo-
rable, il a également suscité quelques remarques, réflexions
et interrogations que je tenterai de résumer ici.

Un commissaire observe que ce n'est pas la pratique d'inté-
grer dans un message et un projet d'arrété la valeur de pres-
tations non facturées estimées, dans le projet qui nous
concerne, & 2 millions de francs et insérées a l'article 1er
alinéa 1er lettre c. Il lui est répondu que cette décision a été
prise pour faire suite aux reproches et demandes expresses
formulées dans le cas des précédentes candidatures a !'or-
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Abate +]R|T Fehr Hans-Jirg =|S|SH| | Kurus + | R|BL| | Schiiler +|V|ZH
Aeppli Wartmann =|S|ZH Fehr Jacqueline =|S|ZH| |Llachat +|C|JU Schmid Odilo ={C|VS
Aeschbacher = | E|ZH| | FehrLisbeth + |V |ZH| | Lalive d'Epinay + | R|SZ| [ Schmied Walter +|V[BE
Antille +|R|VS Fehr Mario ={S|ZH Laubacher + | VI[LU Schneider +|R|[BE
Baader Caspar + |V BL Fetz =|S|BS| | Lauper =|C|FR| | Schwaab =|S|VD
Bader Elvira +{C [SO| | Fischer-Seengen +|R|AG| |Lleu + | C|LU| | Seiler Hanspeter +{VBE
Banga =|8(S0 Freund + [V I|AR Leuteneqgger Hajo + | RIZG Siegrist + |V IAG
Bangerter + | R |BE Frey Claude = | R|NE| |{ LeuteneggerSusanne |=|S (BL Simoneschi-Cortesi =[C|Tl
Baumann Alexander + |V [TG Féssler =|S|SG| | Leuthard = | C|AG| | Sommaruga =|S |BE
Baumann Ruedi = |G|BE Féhn o|V|[SZ Loepfe +|CAl Speck + |V |AG
Baumann Stephanie =|S [BE Gadient + |V IGR}] | Lustenberger +|C LU Spielmann * |- |GE
Beck *1L|vD| |Galli =|C|BE| | Maillard =18 |VD| | Spuhler +|VITG
Berberat =|S|NE Garbani =| S |NE| | Maitre + | C |GE{ [ Stahl +|V([ZH
Bernasconi + | R|GE| | Genner =[G|ZH Mariétan * 1C|VS| | Stamm Luzi + |V |AG
Bezzola + | R|GR| | Giezendanner + |V IAG| | Marti Wemer =[S |GL| | Steinegger +|R|UR
| Bigger + |V [SG| | Glasson =|R|FR| | Marty Kalin = |8 [ZH| | Steiner +|R|SO
Bignasca -1 Glur + |V [AG| | Maspoli -7 Strahm =|S|BE
Binder + |V |ZH| | Gol =| S |ZH| | Mathys + |V |AG| | Studer Heiner =| E JAG
Blocher +{V|[ZH Graf = |G |[BL Maurer + |V |ZH| [ Stump =| S |AG
Borer + |V {SO| | Grobet * | S [GE| | Maury Pasquier #|S(GE| [ Suter * |R|(BE
Bortoluzzi + |V |ZH| | Gross Andreas * 1S |ZH Meier-Schatz + | C|SG| | Teuscher =|G|[BE
Bosshard + |R|ZH| | Gross Jost =|S|[TG Messmer + | R|TG| | Thanei ={S|ZH
Bruderer =|S|AG| | Guisan + | R[VD| | Meyer Thérése + | C[FR| | Theiler +|R|LU
Brunner Toni +1V|SG Gutzwiller +|R|ZH Mugny = |G |GE| | Tillmanns =|S{VD
Bugnon * |V |VD| | GysinHans Rudolf +|R|[BL Ménétrey Savary = |G |VD| | Triponez +|R|BE
Bithimann =|G|LU Gysin Remo =| S [BS| | Mérgeli + |V {ZH| [ Tschuppert +|R[LU
Buhrer + | R[SH| [ Glnter =|S [BE| | Miiller Erich + | R|ZH| | Tschippét =S [BE
Cavalli =[S|T Haering Binder =| S [ZH| | Maller-Hemmi =|S|ZH| | Vallender +|R{AR
Chappuis =|S |FR| | Haller + |V [BE| | Nabholz + | R|[ZH| | Vaudroz Jean-Claude * |C|GE
Chevrier +({C|VS Hassler + |V IGR| | Neirynck =|C|VD| [ Vaudroz René +|R|VD
Christen + |R|VD| | Heberlein +|R|ZH Oehrli + |V [BE| | Vermot =|S|BE
Cina + | C|VS| | Hegetschweiler + | R|ZH| | Pedrina =|S|T Vollmer =[S |BE
Cuche =|GINE Heim =|C[SO| | Peli + R[T Waber Christian =|E|BE
De Dardel =S |GE| | Hess Berhard + | - |BE| | Pfister Theophil + |V [SG| | Walker Félix +|C|SG
Decurtins =|C|GR| | Hess Peter + | C|ZG Polla + | L IGE{ | Walter Hansjérg +|V[TG
Donzé = | E [BE Hess Walter + | CSG| { Raggenbass + | C|TG| | Wandfluh + |V [BE
Dormann Rosemarie =|C[LU| | Hofmann Urs =| S |AG| | Randegger + | R[BS| | Wasserfallen *|RIBE
Dormond Marlyse =[S VD Hollenstein =|G|SG Rechsteiner Paul = | S [SG| | Weigelt + | R|SG
Dunant + [V [BS Hubmann =|S|ZH Rechsteiner-Basel =|S |BS Weyeneth + |V |BE
Dupraz =!{R|GE Hémmerle =| S |GR| | Rennwald =[S |U Widmer =|{S|U
Eberhard +|C|SZ| |Imfeld +{C |OW | Rklin + | C|ZH]| | Widrig +|CISG
Egerszeqi =|R|AG| [ Imhof +|C|[BL Robbiani =|C|Tl Wiederkehr =|E|[ZH
| Eqgly + [ L |GE| | Janiak =|8 [BL| | Rossini =18 (VS| | Wirz-von Planta +|L |BS
Ehrler = | C|AG| | Joder + |V |(BE Ruey + | L |VD| | Wittenwiler + | RISG
Engelberger + | R NW| | Jossen =|S|[VS| | Sali =S |VD| | Wyss Ursula =[S |BE
Estermann +|CLU Jutzet = | S |FR| | Sandoz Marcel * |R|VD| | Zanetti =S|S0
Fasel =1G|FR| | Kaufmann + |V |ZH| | Schenk + |V |BE| | Zapfl +|C|ZH
Fattebert + |V (VD] | Keller Robert + |V {ZH| | Scherer Marcel + |V |ZG| [ Zisyadis *1-|VD
Fawre +|R|VD Kofmel + | R[SO| | Scheurer Rémy + | L [NE| | Zuppiger +|V[ZH
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Bundesrepublik Deutschiand
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Ordnungsantrag — Motion d’ordre

Botschaft des Bundesrates 08,03.02 (BBl 2002 33753
Message du Consell fédéral 08.03.02 (FF 2002 3171

Nationalrat/Conseil national 19.06.02 (Erstrat — Premier Conseil)
Sténderat/Consell des Etats 26.11.02 (Ordnungsantrag — Motion d’ordre)
Sténderat/Conseil des Etats 12.12.02 (Zweitrat — Deuxidme Conseil)

Ordnungsantrag Battiker

Das Geschéft ist in der dritten Woche der laufenden Winter-
session 2002 zu traktandieren. Die KVF-SR wird beauftragt,
die entsprechenden Antrége zu stelien.

Motion d’ordre Blittiker

Lobjet doit étre inscrit & I'ordre du jour de la troisidme
semaine de la session d’hiver 2002, La CTT-CE est chargée
d'élaborer les propositions y relatives.

Prasident (Plattner Gian-Reto, Prasident): Ich machte Sie
darauf aufmerksam machen, dass dieses Geschéft neu in
die Planung der Session aufgenommen worden ist — aufge-
nommen werden musste — und dass wir die ganze Ses-
sionsplanung etheblich gefdhrden, wenn wir hier zwei
Stunden diskutieren. Wenn Sie also keine zusétzlichen
Nachmittagssitzungen wiinschen, bitte ich Sie, heute bei
diesem Geschaft ausschliesslich und streng konzentriert auf
die Frage zu antworten, ob das Geschéft in dieser Session
behandelt werden soll oder nicht. ich werde mir erlauben,
die entsprechenden Rednerinnen und Redner bei allzu wei-
ten Ausfligen in materielle Fragen mit der Glocke darauf
aufmerksam zu machen.

Ich gebe nun Herrn Bittiker das Wort zur Begrindung sei-
nes Ordnungsantrages.

Bittiker Rolf (R, SO): Ich werde mich bemihen, mich an
die Order des Prasidenten zu halten und ausschliesslich
Gber die Zeitachse des Entscheides dieses Geschaftes zu
sprechen. Wir haben dieses Geschéft bereits einmal in einer
Session — in der Herbstsession — nicht behandelt. In der
Zwischenzeit hat die Kommission entschieden, das Ge-
schaft fur die Wintersession nicht zu traktandieren. Ich
mdchte lhnen nun mit meinem Ordnungsantrag begrinden,
warum ich entgegen dem Beschluss der Kommission aus
betrieblichen, taktischen, staatspolitischen und rechtlichen
Griinden fir die Behandlung dieses Geschéftes in dieser
Wintersession bin und sinen entsprechenden Antrag stelle.

1. Ich komme zuerst zu den betrieblichen Griinden. Man
muss feststellen, dass das jetzige System nicht funktioniert.
Die bisherigen Wochenenden, an denen die Wochenend-
und Feiertagsregelungen des Staatsvertrages zur Anwen-
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dung gelangten, haben gezeigt, dass das System nicht funk-
tioniert. Wegen schlechten Wetters kamen die Beschrankun-
gen der Regelung wahrend 18 von insgesamt 44 Stunden
zur Anwendung, also nur wahrend etwa 40 Prozent des be-
troffenen Zeitraumes. Das ist der Stand am 18. November
2002.

Die Stunden, in denen die Regelung zur Anwendung kam,
bestatigen hingegen die Annahme von Skyguide, dass die
Beschréankungen die Kapazitdt des Flughafens um 25 bis
30 Prozent reduzieren.

2. Es sind teure Verspatungen vorgekommen. Allein bei
Swiss waren bisher 9500 Passagiere von Verspatungen be-
troffen, die durch die Wochenendregelung ausgelést wur-
den. Die direkten Folgekosten werden auf fast 200 000 Fran-
ken geschéatzt. Wegen der Anschlussverbindungen sind so-
wohl unsere nationale Airline wie auch der Flughafen Zirich
auf einen piinktlichen Betrieb angewiesen. Es stelit sich nun
die Frage: Soll dies wegen der Einschrdnkungen durch den
Staatsvertrag vom Wetter abhéngig gemacht werden?

3. Es geht um Investitionen in Millionenhéhe. Durch die vor-
gezogene Wochenendregelung und die damit verbundenen
Sad- und Ostanfllige sind laufend Investitionen in Millionen-
hohe flir die vorsorglichen Dachziegelklammerungen im
Siden und im Osten sowie fur die ILS-Installationen auf
Piste 28 nétig.

4. Wir haben keine Planungssicherheit. Das ist ein wesentli-
ches Argument dafir, mit dem Entscheid vorwérts zu ma-
chen. Im Mérz wére es fiir eine Anpassung des Sommerflug-
planes 2003 bereits zu spét: Die Sommerflugplan-Periode
beginnt am 30. Mérz 2003. Die Slot-Konferenz der Interna-
tional Air Transport Association (IATA), bei der die Eingaben
der Airlines fir die an- und abflugtechnischen Zeitnischen
auf den Flughafen in der Sommerflugplan-Periode 2003 ge-
macht wurden, ging am 12. November 2002 zu Ende.
Korrekturen in Form einer Streichung von Fligen kénnen
zwar auch nachher noch gemacht werden, nicht aber Kor-
rekturen in Form einer Verschiebung von Flagen. Die Strei-
chung von Flligen unmittelbar vor dem Beginn der Sommer-
flugplan-Periode im Mé&rz nachsten Jahres vorzunehmen
wire viel zu kurzfristig. Die entsprechenden Flugpldne wer-
den bereits Anfang Februar gedruckt und publiziert. Buchun-
gen der betreffenden Fliige waren schon weitgehend erfolgt.
Wirde nun noch im Dezember (iber den Staatsvertrag ent-
schieden und fiele der Entscheid zugunsten des Staatsver-
trages aus, dann kdnnte Swiss zur Reduktion der Verspéatun-
gen als Folge der Wochenend- und Feiertagsregelungen
wenigstens im Januar noch einzelne Fllge streichen, um so-
mit das Flugprogramm etwas auszudinnen. Dies wére die
einzige Méglichkeit, einen zeitlich stabilen Flugplan aufrecht-
erhalten zu kénnen und zu verhindern, dass Anschlusspas-
saglere wegen regelmassiger Verspatungen die Swiss auf
dem Flughafen von Zlrich meiden.

Ich komme zum zweiten Problemblock, zu den taktischen
Grlnden. Es stellt sich folgende Frage: Seibstbestimmung
oder Fremdbestimmung? Eine erneute Verschiebung der
Beratung des Geschéftes im Sténderat, also eine Verschie-
bung auf die Friihjahrssession, birgt die Gefahr, dass der
Staatsvertrag vom Deutschen Bundestag noch vorher defini-
tiv genehmigt und von Deutschland ratifiziert wird. Danach
darfte es fur die deutsche Regierung ungleich schwieriger,
wenn nicht unméglich sein, in Neuverhandiungen einzuwilli-
gen.

Ich komme zum Bild eines zdgerlichen Stdnderates in der
heutigen Situation: Das Zdgern des Stinderates wird in
Deutschland, namentlich von den involvierten Richtern, so
interpretiert, dass selbst die Schweizer Politiker die Auswir-
kungen der vorgezogenen Masshahmen als nicht derart
nachteilig beurteilen, als dass sie einen raschen Entscheid
fallen missten. Dies belegt der Entscheid des Verwaltungs-
gerichtes in Mannheim, der Beschwerde keine aufschie-
bende Wirkung zu erteilen. .

Ich komme zu den staatspolitischen Uberlegungen: Es geht
hier in diesem Bereich um die Umgehung des Parlamentes.
Die Kompetenz des Bundesrates, Vertrage noch vor der Ge-
nehmigung durch das Parlament in Kraft zu setzen, wird be-
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stritten. Das Parlament hat eine entsprechende Umsetzung
der Wiener Konvention in der neuen Bundesvetfassung je-
denfalls abgelehnt und auf eine neue Regelung im Gesetz
verwiesen. Ein solches Gesetz fehlt aber bis heute. Durch
eine erneute Verzégerung der Entscheidung nimmt der
Sténderat implizit hin, dass das Parlament bei der vorlaufi-
gen Anwendung des Vertrages umgangen worden ist. Mit
dem Verzdgern des Entscheides wird natdrlich noch ver-
schlimmert, dass ein wesentlicher Teil des Staatsverirages
am 27. Oktober in Kraft gesetzt wurde, obwohl weder der
Bundestag — das deutsche Parlament — noch das Schweizer
Parlament den Vertrag jemals ratifiziert hat.
lch komme zur Wochenendregelung: Sie ist stark umstritten.
Ich méchte sagen, wir haben jetzt eine «Wochenendrege-
lung light». Zugunsten einer vorlaufigen Anwendung der
Wochenendregelung ist verschiedentlich, auch von der
Mehrheit der KVF, in die Waagschale geworfen worden, man
kdnne dadurch praktische Erfahrungen sammeln und die
Auswirkungen des Staatsvertrages einer Testphase unter-
ziehen. Diese Auffassung verkennt, dass zurzeit und noch
far Monate die Umsetzung der Wochenendregelung gar
nicht im Massstab eins zu eins erfolgen kann. Zum sinen
sind Larmschutzinvestitionen wie die Anbringung von Dach-
ziegelklammern noch nicht abschliessend getétigt, zum an-
deren verfiigt die Piste 28 noch nicht Gber ein ILS, ein
Instrumentenlandesystern, und schliesslich handhabt das
Bazl die Aushahmeklausel mindestens vorldufig &usserst
grosszigig.
Was also zurzeit gilt, ist sozusagen eine «Wochenendrege-
lung light». Das hat zu Unzufriedenheit auf beiden Seiten
gefihrt. Damit spiegelt man namlich den Anwohnern auf
schweizerischer wie auf slddeutscher Seite falsche Tatsa-
chen vor: Die schweizerische Seite weiss nicht, was wirklich
auf sie zukommen wird; die deutsche Seite ist nicht befrie-
digt, da die Umsetzung des Staatsvertrages ungeniigend ist.
Das hat zu einer grossen Verunsicherung und zu wachsen-
dem Widerstand in der Bevdlkerung gefiihrt. Dutzende von
Mahnfeuern und Demonstrationen mit Tausenden von An-
wohnern haben in den vergangenen Wochen dem wachsen-
den Unmut rund um den Flughafen Ausdruck verliehen.
Heute k6nnen wir in der Presse eine Meldung des Kantons
Thurgau lesen. Eine solche Situation sollte nicht noch wei-
Lere drei Monate oder mehr ohne Entscheid geduldet wer-
en.
Zum Schluss zu den rechtlichen Griinden: Wir verlangen
eine europarechtliche Kidrung. Eine rasche Behandlung des
Geschéfts erlaubt, dass die europarechtliche Frage schnel-
ler zur Behandiung und zu einer Entscheidung gelangt. Der
Standeratsentscheid ist ein wichtiges Signal gegen innen
und gegen aussen. Fir die Klagen von Unique und Swiss ist
das Signal aus dem Standerat f(ir eine bessere Stellung im
Gerichtsverfahren unerlésslich. Geméss Gerichtsverlautba-
rung sollen bereits im Januar wichtige Entscheide gefalit
werden.
Aus all diesen Griinden mdchte ich lhnen beliebt machen,
die Behandlung des Staatsvertrages in der Wintersession
2002 vorzunehmen. Fiir die Kommission ist dies machbar.
Der Nationalrat hat entschieden, der deutsche Bundestag
hat einmal entschieden, die Ziircher Regierung hat entschie-
den, Unique hat entschieden, Swiss hat entschieden, und
ich frage mich, ob es richtig ist, wenn der Standerat diesen
wichtigen Entscheid nach wie vor hinausschiebt.
Ich glaube, die Kommission ist in der Lage, bis in die dritte
Sessionswoche einen entsprechenden Antrag zu diesem
Staatsvertrag zu stelien.

Leuenberger Ernst (S, SO), fir die Kommission: Die Kom-
mission far Verkehr und Fernmeldewesen hat am 31. Okto-
ber das Biro gebeten, dieses Geschaft «Flugverkehrskon-
trolle Uber deutschem Hoheitsgebiet. Abkommen mit der
Bundesrepublik Deutschland» f(ir die Wintersession nicht zu
traktandieren, weil das Geschéft schlicht nicht behandlungs-
reif ist und es weitere Abklarungen zu treffen gilt. Das Buro
ist mit seinem Beschluss der Kommission gefolgt und hat
das Geschéft nicht traktandiert. Ich nehme an, dass sich
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auch das Biro in dieser Debatte noch zu dieser Frage &us-
sern wird, nachdem rein bildlich der Eindruck entstanden ist,
das Biro wirde uns einen anderen Antrag stellen.

Ich muss zwei Dinge zur Ausgangslage sagen, im Tele-
grammstil: Der Bundesrat hat mit Deutschiand einen Staats-
vertrag ausgehandelt, einen Staatsvertrag, welcher der
schweizerischen Flugsicherung die Befugnis einrdumt, die
Flugsicherung Uber einem grossen Gebiet Stddeutschlands
durchzufihren, zum Wohl des grenznahen Flughafens Klo-
ten und des dortigen Flugbetriebs. Deutschland tritt damit
hoheitliche Kompetenzen an die Schweiz ab und verlangt im
Gegenzug die zahlenmassige Beschrankung der Uberfliige
ber sein Gebiet und — was viel zentraler ist — eine restriktive
Regelung fir die Wochenenden und Feiertage. Bei uns ist
diese Massnahme, wie soeben zitiert, als vorgezogene
Massnahme oder ails Wochenendregelung bekannt gewor-
den. Diese Regelung wird seit dem 27. Oktober 2002 ange-
wendet. Deutschland hat aber auch klar gemacht: Solite
dieser Vertrag nicht zustande kommen, wirde Deutschland
als Herr Uber seinen Luftraum in einer einseitigen Verord-
nung die Nutzung eben dieses deutschen Luftraumes re-
geln.

Die Deutschen sind noch einen Schritt weiter gegangen und
haben gesagt: Wenn der Vertrag nicht zustande kommt, be-
halt sich Deutschland vor, die Flugsicherung Gber dem deut-
schen Gebiet in seine Kompetenz zurlickzunehmen. Die
Rede war von einer Frist von sechs Monaten, in der dies ge-
schehen soll. lhre Kommission legt Ihnen vier Griinde dar,
weshalb sie noch Zeit bis zur Frithjahrssession fur weitere
Abklarungen braucht:

Die wirtschaftlichen Auswirkungen des Vertrages, vor allem
auch der Wochenendregeiung, sind noch detaillierter abzu-
klaren. Die Kommission hat den Bundesrat, den Chef UVEK
gebeten, in engster Zusammenarbeit mit den drei betroffe-
nen Unternehmungen — Flughafen Kloten, Fluggesellschaft
Swiss, Flugsicherungsgesellschaft Skyguide — Bericht iber
diese wirtschaftlichen Auswirkungen zu erstatten. Dieser
Bericht ist vom 24. Oktober datiert. Am 31. Oktober hat ihn
die Kommission gew(rdigt und ist zum Schluss gekommen,
es sei dringend nétig, eine «second opinion» eines unab-
hangigen Experten einzuholen, weil die vorgelegten Zahlen
und Beurteilungen von Swiss und Flughafengeselischaft ei-
nerseits und dem Bundesamt fur Zivilluftfahrt andererseits
derart differieren, dass ein Urteil der Kommission, wer
schlussendlich Recht habe, nicht méglich ist. Die Kommis-
sion — ich sage es ein bisschen boshaft — kann nicht auf
Lobby-Meinungen abstellen, sondern sie muss auf Fakten
abstellen. Ein solches Gutachten braucht Zeit; wir haben Ex-
perten gesucht. Wenn die Kommission noch Zeit bis zur
Frahjahrssession erhalt, wird sie diesen Auftrag noch diese
Woche erteilen kdnnen. Wir konnten bisher keinen Auftrag
erteilen, weil uns Uber die Sonntagspresse dieser soeben
begriindete Ordnungsantrag angekindigt worden ist.

Wir wollen aber auch ganz prazise wissen, welche Auswir-
kungen die Rlcknahme der Flugsicherung Gber Deutsch-
land auf den Flugbetrieb in Kloten, auf die Skyguide und auf
die Kapazitat des Flughafens hatte.

Das Genehmigungsverfahren flir den Staatsvertrag zwi-
schen der Schweiz und Deutschland muss in Deutschland
neu aufgelegt werden, weil mit der kirzlich stattgefundenen
Bundestagswahl alle nicht definitiv behandelten Vorlagen
dem so genannten Diskontinuitétsprinzip zum Opfer gefallen
sind. Die Regierung muss diese Vorlage dem Parlament —
zuerst dem Bundestag, dann dem Bundesrat — erneut zulei-
ten. Dafir braucht selbst Deutschland etwas Zeit, und wir
missen uns nicht unter Druck setzen lassen. Im Gegensatz
zum Antragsteller muss ich hier festhalten, dass der Deut-
sche Bundestag diesen Vertrag in einem ersten Umgang ja
bereits genehmigt hat. In Deutschland verlauft die politische
Diskussion {ibrigens genau kontrar zu der unseren: Dort be-
hauptet die parfamentarische Opposition, die diesen Vertrag
vehement bekampft, dieser Vertrag sel fir die Schweiz viel
zu vorteilhaft — aber das nur ein Nebenpunkt.

Wie erwahnt worden ist, hat Deutschland diese vorgezo-
gene Massnahme zur Wochenendregelung in eine Verord-
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nung — die Umsetzung — gekleidet. Diese Verordnung ist von
der Flughafengesellschaft und von der Fluggeselischaft
Swiss bei einem deutschen Verwaltungsgericht mit dem
Begehren auf aufschiebende Wirkung angefochten worden.
Die aufschiebende Wirkung ist nicht erteilt worden, und
zwar — das ist nicht unwichtig — mit folgender Begriindung:
Das Gericht «.... hélt es nicht fir geboten, sich damit im Ein-
zelnen auseinander zu setzen, ob die Rechtsverordnungen
gegen Europarecht verstossen oder die volkerrechtlich ga-
rantierte Freiheit des Luftverkehrs verletzen». Denn in Ver-
fahren auf Gewahrung vorléufigen Rechtsschutzes komme
es darauf nur an, ob diese Rechtsverstdsse offensichtlich
seien. Davon kénne hier aber nicht die Rede sein.

Das ist immerhin ein kleiner Hinweis dieses Gerichts. Der
Gerichtsentscheid solite im Verlauf des Monats Februar er-
folgen. Dieses Urtell zu kennen, kdnnte far das Ratsplenum
ein wichtiges Beurteilungselement darstellen.

Die Kommission kam im Ubrigen auch zum Schluss, dass
wahrend des Verfahrens jeder politische Akt schweizeri-
scherseits in dieses Verfahren einfliessen kdnnte. Das ist ein
weiterer Grund, das Geschéft in die Frihjahrssession 2003
zu verschieben. Die Wochenendregelung gilt seit dem
27. Oktober. Im Marz kdnnen wir ihre Auswirkungen besser
beurteilen. Die bisher subtile Anwendung der Wochenend-
regelung — «light», wie gesagt worden ist — hat jedenfalls
bisher nicht zu Klagen tber grosse Schwierigkeiten im Flug-
betrieb gefiihrt, und wenn heute Schwierigkeiten geltend ge-
macht werden, die schon bisher bestanden, dann muss die
Frage nach der Redlichkeit der Argumentation gestellt wer-
den. Lassen Sie uns mit dieser Wochenendregelung Erfah-
rungen sammeln. Auch diese Sichtweise, Frau Spoerry,
spricht flir eine Verschiebung des Geschifts.

Die Kommission hat — nach gross angelegten Hearings als
Kommission des Zweitrates notabene — bereits im Septem-
ber grésstmehrheitlich mit 9 zu 1 Stimmen Eintreten auf die-
sen Bundesbeschluss beantragt, um damit zum Ausdruck zu
bringen, dass die Kommission dafiir hait, ein Staatsvertrag
sei allemal besser als der vertragslose Zustand. Damit ha-
ben wir eine erhebliche Differenz zum Nationalrat geschaf-
fen, der in seltener Leichtigkeit gesagt hat, es brauche
Uberhaupt keinen Staatsvertrag, und gar nicht auf das Ge-
schaft eingetreten ist. Die Kommission hat aber auch frith
erkannt, dass ein Nichteintretensbeschluss, wie ihn der Na-
tionalrat gefalit hat, nicht etwa dazu fiihrt, dass der Status
quo ante — so, wie es vorher war und wie man es sich in Zu-
rich ertrdumt —, basierend auf der im Jahre 2000 per 31. Mai
2001 geklindigten Vereinbarung 84, wieder gilt. Deutschland
will da leider nicht mehr mitspielen.

Staatsvertrdge sind eine besonders heikle Angelegenheit,
besonders wenn es sich um einen Vertrag mit einem be-
freundeten Nachbarland handelt, mit dem die Schweiz auch
wirtschaftlich aufs Engste verflochten ist. Staatsvertrags-
genehmigungen sind im parlamentarischen Verfahren mit
grosster Sorgfait, mit Umsicht, mit der Abschétzung aller
mdglichen Folgen an die Hand zu nehmen. Das tut die Kom-
mission. Sie hat bereits im September eine Subkommission
eingesetzt, bestehend aus den Herren Escher, Lauri, Pfiste-
rer und dem Kommissionsprésidenten. Diese Subkommis-
sion hat bisher Schritt fir Schritt die Geschéaftsbehandiung
zuhanden der Kommission grindlich und immer einver-
nehmilich vorbereitet, und sie méchte dies weiterhin tun. Die
Kommission braucht Zeit fiir weitere Abklarungen; sie macht
Sie darauf aufmerksam, dass die Geschéftsbehandlung im
Ratsplenum — nach allen Schéatzungen — drei bis vier Stun-
den beanspruchen wird. Die Kommission bittet auch um
Nachsicht dafdr, dass die Kommissionsberatungen mindes-
tens noch einen halben bis einen ganzen Tag dauern wer-
den. Diese Zeit bendtigen wir, um all das zu beraten, was
noch zu beraten ist. in dieser Session werden wir diese Zeit
nicht finden.

Die Kommission hofft aber auch, dass der Bundesrat die
Zeit bis im Marz 2003 noch nutzen kann, um allfallige Spiel-
rdume bei den deutschen Partnern auszuloten. Die Kommis-
sion ist gerne bereit, im Méarz ihre Antrdge hier zur Be-
schlussfassung zu unterbreiten.
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Mit 8 zu 4 Stimmen beantragt Ihnen die Kommission, dieses
Geschéft nicht jetzt, in dieser Session, zu traktandieren,
sondern in der Fruhjahrssession im Mérz 2003.

Reimann Maximilian (V, AG): Ich méchte thnen kurz sagen,
welches die Haltung lhrer Aussenpolitischen Kommission
zum zeitlichen Ablauf der Behandlung dieses Abkommens in
unserem Rat ist. Nattrlich hat sich die Kommission nicht ex-
plizit mit dem Ordnungsantrag von Kollege Buttiker befasst.
Aber sie hat an ihrer Sitzung vom 20. August 2002 auf
Wunsch der Kommission fur Verkehr und Fernmeidewesen
in einem Mitbericht zu zwei Fragen Stellung genommen:

1. Welche Auswirkungen hatte eine Ablehnung des Vertra-
ges auf die kiinftigen zwischenstaatlichen Beziehungen zwi-
schen der Schweiz und Deutschland?

2. Welchen zeitlichen Ablauf erachten wir nach der Ableh-
nung durch den Nationalrat fir die Behandlung dieses Ver-
trages im Zweitrat als opportun?

Die erste Frage steht heute nicht zur Diskussion. Hingegen
hatte sich die Kommission damals zur zweiten Frage und
damit indirekt zum Ordnungsantrag Bttiker klar gedussert.
Sie stimmte im Verhaltnis zwei zu eins einem Antrag zu, der
dahin abzielte, zuzuwarten, bis der Deutsche Bundestag zur
Ratifizierung definitiv Ja oder Nein gesagt haben wirde. Ur-
springlich war das Geschift in Berlin ja auf den 12. Septem-
ber 2002 angesetzt gewesen, aber schon damals war
abzusehen, dass sich der alte Bundestag des Themas ver-
mutlich nicht mehr annehmen wirde. Das ist inzwischen so
geschehen und kann uns eigentlich recht sein. Der neu ge-
wahlte Bundestag wird sich somit ohne Wahlkampfbeein-
flussung und auch mit neuem Elan des Staatsvertrages
annehmen.

Die Begrtindung der Mehrheit der APK-SR fir ein Zuwarten
mit der Behandlung In unserem Plenum war primar takti-
scher Natur: Wenn wir das Resultat der Gegenseite kennen,
so die Meinung der Mehrheit unserer Kommission, konkreti-
sieren sich die uns verbleibenden Optionen. Wir wiirden uns
die Karten nicht aus der Hand nehmen lassen, sondern
kénnten nach dem Deutschen Bundesrat, nach dem schwei-
zerischen Nationalrat und vor allem nach dem Deutschen
Bundestag die letzte Karte spielen. Dieses Vorgehen wirde
unsere Position auch im Hinblick auf eine allféllige zweite
Verhandlungsrunde eindeutig stdrken. Das war die Meinung
der Mehrheit unserer Kommission im August; ich denke,
dass sich daran bis heute nichts geandert hat. Ich persdnlich
werde mich weiterhin von unserer damaligen Meinung leiten
lassen, nicht zuletzt auch aufgrund der eben gehdrten sach-
lichen und fachlichen Argumente des Présidenten der Kom-
mission fir Verkehr und Fernmeldewesen. Deshalb werde
ich dem Ordnungsantrag von Kollege Battiker nicht zustim-
men.

Prasident (Plattner Gian-Reto, Prasident): Ich erlaube mir
als jetziger Prasident des Bdros, eine kurze Stellungnahme
zum Verhalten des Buros abzugeben: Das Biro folgt gene-
rell den vorgebrachten Meinungen der Fachkommissionen.
Es betrachtet sich selbst nicht als Fachkommission und hat
deshalb inhaltlich keine eigene Stellungnahme erarbeitet,
sondern ist dem Antrag der KVF gefolgt. Mehr steckt nicht
dahinter, weniger auch nicht.

Pfisterer Thomas (R, AG): Wie kommen wir zu einem bes-
seren Vertrag? Welche Aufgabe hat hier der Standerat? Wir
haben im Wesentlichen zwei Mdoglichkeiten: Entweder
méglichst rasch abbrechen oder den Versuch machen, Bei-
trage zu einem besseren Vertrag zu leisten. Um die Ausfiih-
rungen des Kommissionsprasidenten noch zu ergénzen: Ein
blosser Abbruch Ist kein Befreiungsschlag; es wére damit
nicht alles wie vorher. Ein Abbruch der Ubung verschafft uns
keine Sicherheit, im Gegenteil: Er hatte rasch, innert weni-
ger Monate eine Ricknahme der Flugsicherung mit Kapazi-
tatseinbussen usw. zur Folge, und es wiirde rasch eine neue
Verordnung erfolgen. Auch waren die Swiss, Unique und
méglicherweise auch Skyguide praktisch gezwungen, jahre-
lange Prozesse zu fuhren.
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Bei der zweiten Variante, dem Versuch, die Voraussetzun-
gen fir einen besseren Vertrag zu schaffen, muss man be-
denken, dass wir Zeit haben. Darf ich auch hier konkretisie-
ren: Nach den Angaben, die wir sowohl via Berlin als auch in
Bern erhalten haben, braucht der Deutsche Bundestag oh-
nehin etwa ein halbes Jahr, um einen Entscheid zu féllen.
Wir briskieren niemanden; wir nutzen eine Chance, die sich
ohnehin anbietet.

Was fiir zusétzliche Arbeiten sind noch zu tun? Darf ich dar-
auf hinweisen, dass in der Diskussion zwischen dem Bun-
desrat und der Kommission noch offene Punkte bestehen?
Wenn wir diese Punkte nicht durchdiskutieren, dann sind die
Chancen fiir einen besseren Vertrag reduziert. Es bestehen
fundamentale Differenzen {ber den Ansatzpunkt bei der
Larmverteilung und tber die wirtschaftlichen Folgen; zum
letzten Punkt hat der Kommissionspréasident Ausfihrungen
gemacht.

Wenn beidseits des Rheins ein Bedirfnis nach einem ge-
meinsamen Gespréch besteht, so besteht verninftigerweise
doch eine gewisse Chance, dass wahrend dieser Ge-
spréchsrunden keine einseitigen Massnahmen getroffen
werden. Die sofortigen und unmittelbaren einseitigen Mass-
nahmen sind ja unsere grosse Sorge. Daneben kdnnen wir
meinetwegen noch Erfahrungen sammeln und das Verwal-
tungsgerichtsurteil aus Mannheim abwarten. Aber dort geht
os vor allem darum: Wollen wir den beiden Klagern, die die-
senh Prozess gefthrt haben wollen — Swiss und Unique —,
wirklich in den Racken fallen, wenn Sie jetzt eben anders
vorgehen?

Schiliesslich geht es bel unserem heutigen Entscheid auch
um eine gewisse grundsétzliche Dimension. Wenn wir richtig
informiert wurden, wére es erst das zweite Mal in der Ge-
schichte des Bundesstaates, dass ein Staatsvertrag durch
das Parlament nicht genehmigt wirde. Wir werden immer
mehr mit solchen Staatsvertrdgen zu tun haben. Dement-
sprechend sollen Nichtgenehmigungsentscheide wenn még-
lich verhindert werden. Man sollte mdglichst Bricken
schlagen zu besseren L&sungen. Es geht also praktisch um
die Frage, ob wir erstens das Risiko von einseitigen Mass-
nahmen erhéhen wollen, zweitens lllusionen wecken, dass
mit einem sofortigen Abbruch die Welt wieder in Ordnung sei
wie vorher — das ist eine Illusion —, und drittens die Chance
vergeben wollen, in den néchsten Monaten Voraussetzun-
gen flr einen besseren Vertrag zu schaffen.

Jenny This (V, GL): Man kann ja fir oder gegen den Staats-
vertrag sein, aber ein Entscheid sollte nun endlich vorliegen.
Auch der Bundesrat hat sich in der Kommission nicht dage-
gen ausgesprochen, dass das Geschéft, nachdem es schon
in der Herbstsession verschoben worden ist, nun endlich in
der Wintersession behandelt wird. Die Betreiber haben nun
wirklich ein Anrecht darauf, zu wissen, was Sache ist, was
Sache fir die Zukunft ist und wo sie investieren sollen und
wo nicht. Fr eine Unternehmung sind unklare Entscheide
das Schliimmste, was es (berhaupt gibt, wie auch immer die
Entscheide ausfallen mégen.

Es wird damit argumentiert, dass sich die Deutschen jetzt
vorbehalten werden, die Flugsicherung selber zu tberneh-
men. Das wirde ich nun wirklich nicht Gberbewerten. Sie
spielen mit den Muskeln, haben aber null Interesse — null In-
teresse! —, diese Flugsicherung je einmal uberhaupt zu
Gbernehmen. Auch die Deutschen geben nicht unnétig Mil-
lionen von Franken aus, um eine Organisation neu aufzu-
gleisen.

Weiter wurde argumentiert, die wirtschaftlichen Auswirkun-
gen seien noch zu wenig bekannt, es bestiinden noch offene
Punkte. Welche offenen Punkte haben wir noch? Wir haben
meterhohe Dossiers zum Studieren bekommen, und wir ha-
ben Gutachten von Professoren und von privatrechtlichen
Organisationen bekommen, aus denen man das ableitet,
was einem gerade sympathisch ist. Ich flrchte oder hege
den leisen Verdacht, dass vor allem die Gegner des Staats-
vertrages auf ein Gutachten warten, das sie in ihrer eigenen
Argumentation bestéarkt. Da kénnen sie wahrscheinlich lange
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warten, es sei denn, sie bezahlten ein Gutachten selber.
Den unabhéngigen Experten, den sie suchen, gibt es in die-
ser Frage schlichtweg nicht, den werden sie nicht finden.

Es wird gesagt, die Kommission wolle nicht auf Lobbyisten
abstellen. Ja, die Lobbyisten sind nun halt hiben und dri-
ben zu finden. Und wenn ich in Bezug auf die wirtschaftli-
chen Auswirkungen im Zweifel bin — muss ich den Beamten
glauben, oder ich muss jenen glauben, die den Betrieb si-
cherstellen und sich auf dem Markt behaupten miissen? —,
dann neige ich eben eher dazu, den Betreibern zu glauben.
Deutsche Politiker argumentieren, der Vertrag sei fir die
Schweiz zu vorteilhaft. Der Vertrag kann nimmer schlimmer
werden! Auch wenn der Vertrag angefochten wird, kann der
Vertrag far die Betreiber also nicht schlimmer werden, als er
jetzt schon ist.

Kein Entscheid des Standerates ist — das bitte ich zur Kennt-
nis zu nehmen — ein Entscheid gegen die Schweiz. Kein
Entscheid ist auch far die Wirtschaft gravierend. Ich arbeite
im Raum Zirich. Es gibt namhafte Unternehmen und Inves-
toren — ich fasse mich kurz, Herr Prasident, ich hoffe, Sie
halten dann meine Nachredner auch dazu an —, die hier kei-
nen Nagel mehr einschlagen, bevor dieser Entscheid vor-
liegt. Das bitte ich zur Kenntnis zu nehmen. Es hat also
wirtschaftlich gravierende Auswirkungen.

Es treten immer wieder Leute mit grosser Hoffnung an mich
heran, mit der Bitte, wir soliten doch in der Politik dies und
jenes bewegen. Ich beruhige sie immer und sage, unser Ein-
fluss sei sehr gering. Ich habe mich getauscht. Immerhin hat
es die Kommission fertig gebracht, dass ein sehr wichtiges
Geschéft vertagt und noch einmal vertagt worden ist, immer-
hin ein Geschéft, das die Regierung des Kantons Zrich, der
Kantonsrat des Kantons Zirich, der Stadtrat von Zarich und
der Nationalrat als sehr dringend beurteilt haben. Bei einem
Geschéft, das alle als sehr dringend beurteilt haben, ist
diese Kommission hingegangen und hat gesagt: Nein, so
dringend ist das nicht. Ich meine, das Geschéft ist derart
wichtig, dass der Entscheid in dieser Session gefélit werden
sollte.

Leuenberger Moritz, Bundesrat: Es handelt sich um einen
Ordnungsantrag. ich will auf die materiellen Ausfihrungen,
die zum Staatsvertrag selber gemacht worden sind, nicht
eintreten. Aus bundesratlicher Sicht gibt es zur Frage, ob
der Staatsvertrag in dieser oder in der nachsten Session ra-
tifiziert oder eben nicht ratifiziert werden soll, keinerlei takti-
sche oder strategische Aspekte.

Die Kommission hingegen will Abklarungen zur umstrittenen
Frage, welchen Einfluss dieser Staatsvertrag auf den Betrieb
des Flughafens Zirich hat. Das ist die entscheidende Frage.
Wir haben unsere Zahlen dazu geliefert; sie stehen im Wi-
derspruch zu Unigue und Swiss. Deswegen mdchte die
Kommission hier genauere Abklarungen. Es kommt hier —
das mdchte ich erwdhnen — etwas hinzu: In der Zwischen-
zeit haben sich namlich der Regierungsrat Zdrich und
Unique fir eine Betriebsvariante ausgesprochen, die nicht
dem Ergebnis des SIL-Koordinationsprozesses entspricht.
Es sind neue Vorgaben gemacht worden, die wahrend die-
ses langen SIL-Koordinationsprozesses nicht zur Diskussion
standen.

Das wiederum hat zur Folge, dass mir heute das Begehren
der Kantone Aargau und Schaffhausen vorliegt, die letzte
Variante, die in den SiL-Koordinationsgesprachen zur Dis-
kussion gestanden ist, den Zurchern aufzuoktroyieren. Die
Variante, die Zarich will, ist im SIL-Koordinationsprozess so
nicht besprochen worden. Das heisst, wenn die Variante von
Zurich gewéhlt werden soll, dann wissen wir noch nicht, wel-
chen Betrieb und welchen Einfluss auf den Staatsverirag
das zur Folge hat. Dieses Fragezeichen steht also, jeden-
falls im Moment, noch im Raum.

Daher, muss ich sagen, habe ich Verstdndnis flr den
Wunsch der Kommission nach einer griindlichen Abklérung.
Das hat aber nichts mit taktischen und strategischen Uberle-
gungen zur Frage zu tun, ob nun ratifiziert werden soli oder
nicht.
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Eine zweite Bemerkung, die Herr Blttiker gemacht hat,
mdchte ich — weil das Amtliche Bulletin ja auch in Deutsch-
land gelesen wird — immerhin richtig stellen: Wir wenden im
Moment nicht eine «Wochenendregelung light» an — das ist
nicht wahr —, sondern wir wenden die Wochenendregelung
geméss Staatsvertrag an. Im Staatsvertrag selbst ist vorge-
sehen, dass aus Sicherheitsgrinden via Norden gelandet
werden kann. Diese Sicherheitsgriinde betreffen erstens die
Wetterverhéltnisse und zweitens die Grosse einer Maschine.
Das wird immer so sein. Auch wenn der Staatsvertrag ratifi-
Ziert ist, kann, wenn die Wetterverhaltnisse so sind, wie sie
jetzt waren, Gber Norden angeflogen werden. Es ist nicht so,
dass wir heute irgendwie extensiv — weil der Staatsvertrag
noch nicht ratifiziert ist — eine «Wochenendregelung light»
anwenden. Das wird uns namlich aus Deutschland vorge-
worfen, und dazu muss ich sagen: Es trifft nicht zu.

Abstimmung — Vote
Fir den Ordnungsantrag Bdttiker .... 25 Stimmen
Dagegen .... 18 Stimmen

01.022

Moratorium plus

und Strom ohne Atom.
Volksinitiativen.
Kernenergiegesetz

Moratoire plus

et Sortir du nucléaire.
Initiatives populaires.

Loi sur I’énergie nucléaire

Differenzen — Divergences

Botschaft des Bundesrates 28.02.01 (BBI 2001 2665)
Message du Consaeil fédéral 28.02.01 (FF 2001 2529)

Sténderat/Conseil des Etats 13.12.01 (Erstrat ~ Premier Conseil)
Sténderat/Consell des Etats 13.12.01 (Fortsetzung — Suite)

Bericht UREK-NR 18.02.02
Rapport CEATE-CN 18.02.02

Nationalrat/Conseil national 22.03.02 (Frist — Délai)

Nationalrat/Conseil national 20.06.02 (Zweitrat — Deuxidme Conseil)
Nationalrat/Consell national 20.06.02 (Fortsetzung ~ Suite)
Nationalrat/Conseil national 20.06.02 (Fortsetzung - Suite)
Nationalrat/Conseil national 23.09.02 (Fortsetzung — Suite)
Sténderat/Conseil des Etats 26.11.02 (Differenzen — Divergences)
Sténderat/Conseil des Etats 13.12.02 (Schlussabstimmung — Vote final)
Nationalrat’Conseil national 13.12.02 (Schlussabstimmung ~ Vote final)

3. Kernenergiegesetz
3. Lol sur I’énergie nucléaire

Art. 3 Bst. fbis, |bis
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates

Art. 3 let. fbis, jbis
Proposition de la commission
Adhérer & la décision du Conseil national

Forster-Vanninl Erika (R, SG), fiir die Kommission: Bei den
Buchstaben fbis und jbis besteht eine Differenz zum Natio-
nalrat. Die Kommission empfiehit lhnen, den Beschllssen
des Nationalrates zuzustimmen. Es handeilt sich lediglich um
Ergénzungen, die wir nach unserer Auffassung ins Gesetz
aufnehmen kdnnen.

Ich bitte Sie, hier den Beschllissen des Nationalrates zuzu-
stimmen.

Angenommen — Adopté

!

Art. 4 Abs. 1, 1bis
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates

Art. 4 al. 1, 1bis
Proposition de la commission
Adhérer & la décision du Conseil national

Forster-Vanninl Erika (R, SG), fiur die Kommission: Artikel 4
Absitze 1 und 1bis: Der Nationalrat will mit seinen Forderun-
gen eine gewisse Parallelitat zwischen dem Strahlenschutz-
gesetz und dem Kernenergiegesetz herstellen. Auch hier
bittet Sie die Kommission, den Beschliissen des Nationalra-
tes zu folgen.

Angenommen — Adopté

Art. 7 Bst. bbis; 8 Abs. 4
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates

Art. 7 let. bbis; 8 al. 4
Proposition de la commission
Adhérer a la décision du Conseil national

Forster-Vannini Erika (R, SG), fur die Kommission: Artikel 7
Buchstabe bbis und Artikel 8 Absatz 4: Als weitere Voraus-
setzung zur Erteilung einer Bewilligung far den Umgang mit
Kernmaterialien hat der Nationalrat auch noch das Erforder-
nis der Ubereinstimmung mit dem Embargogesetz einge-
fagt. Vom Stdnderat wurde das in Artikel 8 Absatz 4
eingefligt. Wir kdnnen hier dem Nationalrat folgen. Artikel 8
Absatz 4 kann demzufolge gestrichen werden.

Angenommen ~ Adopté

Art. 9

Antrag der Kommission

Mehrheit

Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates
Minderheit

(Gentil)

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Art. 9

Proposition de la commission

Majorité

Adhérer a la décision du Conseil national
Minorité

(Gentil)

Adhérer au projet du Conseil fédéral

Forster-Vannini Erika (R, SG), fur die Kommission: Hier han-
delt es sich um einen der Kernartikel des Gesetzes. Gestat-
ten Sie mir deshalb eine kurze Auslegeordnung.

Der Bundesrat will aufgrund einer gesamtpolitischen Beur-
teilung die Wiederaufarbeitung nicht mehr zulassen; dies un-
ter anderem deshalb, weil ein Kernenergiegesetz, das die
Wiederaufarbeitung weiterhin zulasse, von den Gegnern
oder Kritikern nicht als Gegenvorschlag zu den beiden
Atom-Initiativen akzeptiert werde. Letztlich gehe es hier um
eine politische Ermessensfrage. Das Verbot der Wiederauf-
arbeitung sei im Kernenergiegesetz eingebettet und mit der
Hoffnung verkn(pft, dass mit diesem Gegenvorschlag eine
Annahme der Volksinitiative verhindert werden kénne.

Der Sténderat — Sie erinnern sich — als Erstrat hat mit 22 zu
16 Stimmen in Artikel 104 Absatz 4, bei den Ubergangsbe-
stimmungen, ein Moratorium verankert. Abgebrannte Bren-
nelemente dlrfen demnach wahrend einer Zeit von zehn
Jahren ab dem 1. Juli 2006 nicht mehr ausgefiihrt werden,
Der Nationalrat ist unseren Beschliissen nicht gefolgt. Er will
die Wiederaufarbeitung unter strengen Voraussetzungen,
wie sie in Artikel 9 dargelegt sind, zulassen. Die Ubergangs-
bestimmung geméss dem Beschluss des Standerates soll

Bulletin officiel de I'Assemblée fédérale



12. Dezember 2002

1283

Stéanderat 02.027

Dreizehnte Sitzung —Treiziéme séance

Donnerstag, 12. Dezember 2002
Jeudi, 12 décembre 2002

08.00 h

02.027

Flugverkehrskontrolle

iiber deutschem Hoheitsgebiet.
Abkommen mit der
Bundesrepublik Deutschland

Circulation aérienne au-dessus
d’une partie du territoire allemand.
Accord avec la

République fédérale d’Allemagne

Zweitrat — Deuxiéme Conseil

Botschaft des Bundesrates 08.03.02 (BBI 2002 3375;
Message du Consell fédéral 08.03.02 (FF 2002 3171

Nationalrat/Conseil national 19.06.02 (Erstrat — Premier Conselil)
Sténderat/Conseil des Etats 26.11.02 (Ordnungsantrag — Motion d’ordre)
Sténderat/Conseil des Etats 12.12.02 (Zweitrat — Deuxidme Conseil)

Antrag der Kommission

Mehrheit

Eintreten und Rlckweisung an die Kommission

1. Das Geschéft wird an die Kommission zurtickgewiesen,
damit der Bundesrat Gelegenheit hat, mit Deutschland Ver-
handlungen (iber eine Anpassung des Abkommens zu fh-
ren. Die Kommission hat dem Standerat Gber das Ergebnis
der Verhandlungen bis zur Frihjahrssession 2003 Bericht zu
erstatten.

2. Anzustreben ist ein Ergebnis, das aus einer ganzheitli-
chen Sicht besser ist als die Situation, die sich aufgrund des
ausgehandelten Vertrages ergibt. Es soll insbesondere:

a. ein gutes nachbarschaftliches Verhéltnis erleichtern und
einen fairen Ausgleich der Interessen der stiddeutschen so-
wie der schweizerischen Anwohner ermdglichen;

b. fir den Flughafen Kloten und seine Benttzer die erforderli-
che Sicherheit gewéhrleisten und wirtschattlich tragbar sein;
c. bei der Umsetzung das gegenseitige Vertrauen pflegen
und férdern, ein gendigendes Controlling mit laufender Aus-
wertung einrichten und beide Partner daran (institutionell)
beteiligen.

3. Die Kommission wird beauftragt, bis zur Friihjahrssession
2003 zu klaren, welche wirtschaftlichen Auswirkungen die
Ratifizierung oder Ablehnung des Abkommens auf den Flug-
hafen Unique, die Fluggesellschaft Swiss und die schweize-
rische Flugsicherung Skyguide hat.

Minderheit
(Jenny)
Nichteintreten

Antrag Spoerry

Eintreten und Rickwelsung an die Kommission

1. .... bis zur Frihjahrssession 2003 Bericht zu erstatten und
Antrag zur Beschlussfassung Gber das Abkommen zu stellen.

Proposition de la commission

Majorité

Entrer en matiére et renvoyer le projet & la commission

1. Le projet est renvoyé & la commission afin que le Conseil
fédéral ait la possibilité d’entreprendre des négociations
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avec 'Allemagne en vue d’adapter 'accord. La commission
est tenue de rendre compte du résultat des négociations au
Conseil des Etats, d'ici & la session de printemps 2003.

2. Lobjectif de la renégociation est d’améliorer, a tous les
points de vue, la situation instituée du précédent accord. Ce
nouvel accord a pour but:

a. de permettre I'établissement de rapports de bon voisinage
entre les deux pays et de prendre en compte de maniére
équitable les intéréts des riverains tant allemands que suis-
ses;

b. de garantir la sécurité de I'aéroport de Kloten et de ses
usagers, et de constituer une solution économiquement
viable;

c. d'établir une confiance mutuelle quant a son application,
d'instituer un contrle de gestion suffisant avec analyse
constante des résultats, et d'y associer les deux partenaires
(au niveau institutionnel).

3. La commission est chargée de définir, d'ici & la session de
printemps 2003, les conséquences économiques que la ra-
tification ou le rejet de 'accord aura sur I'entreprise char-
gée de la gestion de 'aéroport Unigue, sur la compagnie
aérienne Swiss et sur la société responsable de la sécurité
de I'espace aérien Skyguide.

Minorité
(Jenny)
Ne pas entrer en matiére

Proposition Spoerry

Entrer en matiare et renvoyer le projet & la commission

1. .... La commission est tenue d'ici & la session de prin-
temps 2003 de rendre compte du résultat des négociations
au Conseil des Etats, et de Ilui soumettre un projet de déci-
sion.

Leuenberger Ernst (S, SO), far die Kommission: Erlauben
Sie mir eine kieine Vorbemerkung und drei kurze Feststel-
lungen, bevor ich zu meiner grossen Rede ansetze:
Staatsvertrdge sind eine besonders heikle Angelegenheit.
Es sind heikle Gegensténde, besonders dann, wenn es sich
um Vertrage mit einem befreundeten Nachbarland handelt,
mit dem die Schweiz auch wirtschaftlich aufs Engste ver-
flochten ist. Staatsvertragsgenehmigungen sind im parla-
mentarischen Verfahren mit grosster Sorgfalt und Umsicht
unter Abschétzung aller méglichen Folgen an die Hand zu
nehmen. Das tut unsere Kommission fur Verkehr und Fern-
meldewesen. Sie hat zu diesem Zweck bereits im Septem-
ber eine Subkommission eingesetzt. Diese Subkommission
hat das Geschéft zuhanden der Kommission Schritt fir
Schritt griindlich und immer einvernehmlich vorbereitet und
méchte das eigentlich auch weiterhin tun.
Selbstverstdndlich wird der Bundesrat die Kommission da-
bei nach Kréften unterstiitzen und sie stets Uber alles, was
er selber bereits weiss, informieren. Besonders heikel aber
ist die offentliche Erdrterung von Verhandlungspositionen in
einer Phase, in der die Hoffnung besteht, in Gespréchen et-
was bewegen zu konnen. Diese Situation ist in der Tat ein-
getreten. Am Montag hat der Bundesrat bekannt gegeben,
dass er Herrn Bundesrat Moritz Leuenberger in dieser Sa-
che zu Sondierungsgesprachen mit Deutschland erméchtigt
hat. Wir k6nnen, wollen und darfen schweizerische Positio-
nen und Uberlegungen in dieser Sache nicht auf dem Markt-
platz aushandein. Kurz: In dieser Debatte wollen wir alles
unterlassen, was die erwahnten Gesprache noch schwieri-
ger machen kénnte, als sie es eh schon sind. Soweit meine
Vorbemerkung.

1. Die Kommission beantragt Ihnen Eintreten auf den Bun-
desbeschluss. Sie bejaht damit grundsétzlich die Notwen-
digkeit einer staatsvertraglichen Regelung mindestens der
Flugsicherung zwischen Deutschland und der Schweiz.

2. Die Kommission beantragt sodann Rickweisung an die
Kommission in der Meinung — und das ist der Stand vom
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6. Dezember, kurz bevor der Bundesrat seine Beschllisse
bekannt gegeben hat —, es sei dem Bundesrat eine Chance
zu geben, in nochmaligen Gesprachen mit Deutschland ei-
nige drdngende Probleme vorzutragen und auf Lésungen
hinzuarbeiten.

3. Die Kommission ist sich bewusst, dass dieses vorge-
schlagene Vorgehen auch beinhaltet, dass die Vorwirkungen
des Staatsvertrages zurzeit weiterhin bestehen bleiben, min-
destens bis zum Abschluss des parlamentarischen Verfah-
rens.

Einige Bemerkungen zur Ausgangslage:

Der Bundesrat hat mit Deutschland einen Staatsvertrag aus-
gehandelt, welcher der schweizerischen Flugsicherung die
Befugnis einrdumt, die Flugsicherung Gber einem grossen
Gebiet Stiddeutschiands durchzufihren. Dieser Vertrag
liegt, je mit einem Genehmigungsantrag versehen, vor dem
deutschen und dem schweizerischen Parlament. Deutsch-
land tritt in diesem Vertrag hoheitliche Befugnisse an die
Schweiz ab und verlangt im Gegenzug die zahlenmassige
Beschrankung der An- und Abflige und, was viel zentraler
ist, eine restriktive Regelung flr die Wochenenden und die
Feiertage. Bel uns ist diese Regelung bekannt geworden als
vorgezogene Massnahme oder als Wochenendregelung. Es
ist hauptsachlich diese Einschrénkung, die den starken Wi-
derstand des Flughafens Zlrich, des Kantons Zirich und
auch der Fluggesellschaft Swiss hervorgerufen hat.

Diese Wochenendregelung ist seit dem 27. Oktober 2002 in
Kraft und wird mit den vereinbarten Ausnahmen angewen-
det. Deutschland hat schon sehr frih zwei Dinge klar ge-
macht:

1. Sollte dieser Staatsvertrag nicht zustande kommen,
wirde Deutschland als Herr Ober seinen Luftraum in einer
Verordnung die Nutzung dieses deutschen Luftraumes re-
geln.

2. Solite der Vertrag nicht zustande kommen, behalt sich
Deutschland vor, die Flugsicherung Gber seinem Luftraum in
seine Kompetenz zurGckzunehmen, wozu Deutschiand be-
rechtigt ist. Diese zweite Massnahme wdre rechtlich auch
nirgendwo anfechtbar.

Der Nationalrat war Erstrat bei dieser Materie. Er hat im Juni
das Geschaft behandelt und hat Nichteintreten auf die Vor-
lage beschlossen. Dieser Nichteintretensbeschluss des Na-
tionalrates ist mindestens nach aussen hin so verstanden
worden, dass er die Aussage beinhalte, die Schweiz brau-
che gar keinen Staatsvertrag und im Ubrigen sei der Ver-
tragsinhalit absolut inakzeptabel. So etwa ist der National-
ratsentscheid auch in Deutschland interpretiert worden.
Dieser nationalrétliche Entscheid war allerdings, wenn man
die Debatte im Detail nachliest, stark von der Meinung ge-
pragt, nach einem Nichteintreten, nach einer Ablehnung, sei
alles wieder wie vorher. Ich komme darauf im kleinen Kapitel
Gber den Status quo ante noch einmal zurick.

Zum Verfahren in Deutschland: Nach dem so genannten
Diskontinuitatsprinzip, wonach am Ende einer Legislaturpe-
riode alle nicht verabschiedeten Vorlagen verfallen und so-
mit neu dem Parlament zugeleitet werden miissen, wird der
Staatsvertrag in Deutschland erneut dem Bundestag zuge-
wiesen, sodann dem Bundesrat und allenfalls erneut dem
Bundestag zum endgiiltigen Entscheid. Notabene, das ist fir
uns nicht ganz unwichtig, lauft in Deutschland die politische
Diskussion genau umgekehrt als bei uns. Die parlamentari-
sche Opposition in Deutschland findet, der Vertrag sei far die
Schweiz viel zu vorteilhaft.

Einige Worte zu diesem berlihmten Status quo ante und zu
dessen mindestens vorldufiger Beendigung: Die Schweiz
hat mit Deutschland im Jahre 1984 eine Verwaltungsversin-
barung Gber die Flugsicherung abgeschlossen. Deutschland
war eigentlich stets unzufrieden mit der Nutzung der Spiel-
rdume durch die Schweiz. Deutschiand hat daher — und aus
verfassungsrechtlichen Grinden recht schnell — eine staats-
vertragliche Regelung dieser Geschichte verlangt. Wahrend
der zah gefthrten Verhandlungen, unter Ablehnung wichti-
ger schweizerischer Positionen und um zeitlichen Druck auf-
zusetzen, hat Deutschland per 31. Mai 2001 diese Vereinba-
rung aus dem Jahre 1984 gekindigt, dies unter Androhung
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des Erlasses einseitiger Massnahmen, wenn man keine
neue Regelung fande. Deutschiand hat bekanntlich geitend
gemacht, dass die Vereinbarung von 1984 durch die
Schweiz so freihdndig genutzt worden sei, dass die deut-
schen Anliegen unter die Réder gekommen seien. Weiter
hat Deutschland geltend gemacht, dass es zudem nhach
deutschem Verfassungsrecht eben auch nétig sei, die Uber-
tragung hoheitlicher Aufgaben an ein anderes Land in einem
Staatsvertrag vorzunehmen.

Den fir die Schweiz offenbar giinstigen Status quo ante be-
schreibt letztmals Flughafenchef Josef Felder, CEO der
Flughafen Zirich AG, in der «<NZZ am Sonntag» vom 8. De-
zember 2002, wonach der Regierungsrat des Kantons Zi-
rich und der Flughafen die An- und Abfliige nach dem seit
Jahrzehnten bewahrten System flhren méchten; dies be-
deute Anfliige hauptséchlich auf den zwei vorhandenen Pis-
ten von Norden, also {iber Stddeutschland. So einfach ist
das. Demgegent(iber lese ich in einem Brief des deutschen
Verkehrsministeriums vom 26. November 2002 die ebenso
lapidare Aussage, wonach man unserer Anregung, zur Si-
tuation zuriickzukehren, wie sie vor dem 18. Oktober 2001
war, leider nicht folgen kénne.

Die Crux der ganzen, durch den Bundesrat gefiihrten Ver-
handlungen bestand von Anfang an darin, dass jedes Ver-
handlungsresultat praktisch a priori weniger glinstig ausfal-
len musste, als es der gepriesene Status quo ante war.

Nun einige Ausflhrungen zu den Arbeiten in der Kommis-
sion: Die Kommission hat ~ obschon sie als Kommission des
Zweitrates tatig war — auch Hearings durchgefahrt, was
sonst eher als untblich bezeichnet wird. Es sind namentlich
die drei hauptbetroffenen Unternehmungen angehdrt wor-
den, namlich der Flughafen Zdrich Unique, die Fluggesell-
schaft Swiss und die Flugsicherungsgeselischaft Skyguide.
Diese drei hauptbetroffenen Unternehmungen wurden auch
nach den Hearings, die im September stattgefunden haben,
immer wieder befragt. Vertreter der hauptbetroffenen Kan-
tone sind angehort worden, und im Zusammenhang mit der
Zusammenlegung der zivilen und der militarischen Flugsi-
cherung ist auch der Kommandant der Fliegertruppen ange-
hort worden. Es sind Rechtsexperten beigezogen worden,
Experten des europdischen und des deutschen Rechtes,
und selbstverstandlich auch die Direktion flir Volkerrecht des
Eidgendssischen Departementes fiir auswértige Angelegen-
heiten und das Integrationsbiro aus dem Eidgendssischen
Volkswirtschaftsdepartement.

Die Kommission hatte sich mit Folgeabschétzungen ausein-
ander zu setzen — eine ganz wichtige Diskussion, die leider
noch zu keinem definitiven Abschluss gebracht werden
konnte. Die Kommission verlangte vom Bundesrat respek-
tive vom Eidgendssischen Departement far Umwelt, Ver-
kehr, Energie und Kommunikation einen Bericht tber die
wirtschaftlichen Auswirkungen des Vertrages, im Besonde-
ren Gber die Auswirkungen der Wochenendregelung auf die
drei betroffenen Unternehmungen. Die Kommission wansch-
te, dass der Bundesrat diesen Bericht in engster Zusam-
menarbeit mit den drei betroffenen Unternehmungen er-
stelle. Der Kommission wurde am 24. Oktober dieses Jahres
Bericht erstattet. Die Kommission hat den Bericht am 31.
Oktober gewrdigt. Sie ist dabei zum Schluss gekommen,
es sei dringend nétig, eine «second opinion» eines Okono-
men, eines Experten, einzuholen. Die Interpretation der vor-
gelegten Zahlen durch Swiss und den Flughafen einerseits
und durch das Bundesamt fur Zivilluftfahrt andererseits diffe-
rieren derart, dass die Einholung einer «second opinion» als
unabdingbar erscheint. Die Kommission méchte dies drin-
gend nachholen, um sie in ihre Gesamtbeurteilung einflies-
sen zu lassen.

Um Folgeabschatzungen vornehmen zu kénnen, hat die
Kommission sodann Ende November die drei hauptbetroffe-
nen Unternehmungen erneut (ber die Auswirkungen der seit
27. Oktober in Kraft befindlichen Wochenendregelung be-
fragt und hat auch die Frage aufgeworfen, wie sie die Situa-
tion bei Nichtgenehmigung des Vertrages beurteilen wirden.
Die Resultate dieser Umfrage liegen der Kommission seit
dem 4. Dezember vor. Die Evaluation konnte auch hier noch
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nicht abgeschlossen werden. Auch hier sind recht deutliche,
aber auch recht kontroverse Aussagen gemacht worden,

Ich komme damit bereits zu den Antragen der Kommission.
Die Mehrheit beantragt Eintreten auf den Bundesbeschluss.
Sie bejaht damit die Notwendigkeit einer staatsvertraglichen
Regelung der Flugsicherung zwischen Deutschland und der
Schweiz. Ich versuche das Eintreten auch mit dem Hinweis
auf vorgetragene Argumente fir Nichteintreten, unter Be-
rtcksichtigung der Risiken des Nichteintretens, zu begriin-
den.

Nichteintreten bedeutet durchaus auch, dass man einen
Vertrag nicht fr erforderlich halt und den Dingen ihren freien
Lauf lassen will. Die Kommissionsmehrheit sieht in diesem
Weg sehr grosse Risiken. Ein Antrag auf Nichteintreten
stltzt sich teilweise auch auf die Hoffnung, mit dem Wegfall
des Staatsvertrages gelte automatisch wieder der bereits
beschriebene Status quo ante. Angesichts der deutschen
Haltung kann dazu nur gesagt werden, dass es wenig An-
haltspunkte zur Statzung dieser Annahme gibt. Nichteintre-
ten wird teilweise auch damit begriindet, der Bundesrat
kénne dann im Sinne einer Tabula rasa mit den Verhandiun-
gen wieder ganz von vorne beginnen. Nichteintreten wird
teilweise auch mit der Hoffnung begriindet, allfallige einsei-
tige deutsche Massnahmen kdnnten dann mit Erfolg recht-
lich angefochten werden und massten in der Folge wieder
aufgehoben werden; zudem wiirde ohnehin wéhrend der
Prozessdauer aufschiebende Wirkung gelten. Diese An-
nahme hélt die Kommissionsmehrheit far riskant optimis-
tisch. Alle Nichteintretensszenarien — ich habe es ausge-
fihrt — beinhalten nach Meinung der Kommission erhebliche
Risiken. Wie gesagt - und noch einmal —, der Antrag der
Kommissionsmehrheit auf Eintreten stlitzt sich auf die Uber-
zeugung, dass ein Vertrag im Prinzip besser ist als ein ver-
tragsloser Zustand. Nach Meinung der Kommission sind die
Risiken des vertragslosen Zustandes insgesamt zu gross,
um ohne Not einem solchen Zustand entgegenzusteuern.
Die Kommission beantragt Ihnen mit 9 zu 1 Stimmen bei
1 Enthaltung Eintreten auf die Vorlage. Herr Jenny wird na-
mens einer Kommissionsminderheit einen Nichteintretens-
antrag begrinden.

Die Kommissionsmehrheit hat sodann einen Riickweisungs-
antrag formuliert, der es dem Rat verfahrensmassig ermégli-
chen soll, nicht sofort Ja oder Nein zum vorliegenden
Staatsvertrag sagen zu missen, und der dem Bundesrat
noch Méglichkeiten offen lasst. Dieser Riickwelsungsantrag,
den wir in einer Debatte mit der Eintretensfrage behandeln
wollen, spricht im Wortlaut — er ist auf der Fahne wiederge-
geben — flr sich.

Zu Ziffer 1: Dem Bundesrat soll Gelegenheit gegeben wer-
den, in weiteren Gesprachen mit Deutschland Spielrdume
auszuloten. Seit Montag wissen wir, dass der Bundesrat be-
reit ist, diesen Weg zu beschreiten. Wenn das Geschift an
die Kommission zurtickgewiesen wird, bleibt es im Stande-
rat. Die Variante ware ja klar gewesen, das Geschéft an den
Bundestrat zurlickzuweisen. Wir haben uns aber dariiber Re-
chenschaft geben missen, dass eine Rlckweisung an den
Bundesrat die gleiche Wirkung hétte wie ein Nichteintreten
oder eine Ablehnung der Vorlage.

Die Kommission geht die zwingende Verpflichtung ein, dem
Rat im Mérz Bericht zu erstatten. Das entspricht ja auch der
Haltung der Kommission in der Debatte Uber den Ordnungs-
antrag, die wir in diesem Rat vor kurzem gefthrt haben. Sie
haben zur Kenntnis genommen, dass Frau Spoerry mit ei-
nem Einzelantrag die Kommission verpflichten méchte, im
Marz nicht nur Bericht zu erstatten, sondern auch Antrége
zu stellen. Ich halte das, auch wenn die Kommission formell
nicht dartiber beraten konnte, fir eine Selbstverstandlichkeit
und erkldre hier, dass die Erginzung geméss Antrag
Spoerry problemlos in unseren Riickweisungsantrag aufge-
nommen werden kann.

2u Ziffer 2; Konkrete Probleme vortragen, mit den Vertrags-
partnern diskutieren und Lésungen anstreben. Wir wissen in
diesem Zusammenhang, dass die Hauptsorge der Flugha-
fenbetreiber und -beniitzer den Kapazititsfragen gilt. Es
gélte auch — und das ist ein schwieriger Teil in diesem Pro-
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zess — Partner in diesen Gesprachsprozess einzubeziehen.
Gemeint sind natdrlich die drei genannten hauptbetroffenen
Unternehmungen. Es sind auch die betroffenen Kantone ge-
meint, z. B. auch als Vertreter der larmbelasteten Bevolke-
rung. Auch die deutsche Seite wird ihrerseits sicher ent-
sprechende Konsultationen vornehmen.

Zu Ziffer 3: Hier schlagen wir im Zusammenhang mit der
Rickweisung vor, es solle der Kommission doch noch er-
mdoglicht werden, die erwdhnte «second opinion» zu den
dargestellten wirtschatftlichen Auswirkungen beider Varian-
ten — der Genehmigung und der Nichtgenehmigung des Ver-
trages — einzuholen.

Einen Sténderatsentscheid im Kommissionssinne vorbehal-
ten, musste diese Auftragserteilung noch heute erfolgen. Wir
wussten und wir wissen, dass in dieser Debatte die Versu-
chung, dem Bundesrat mit dem R{ckweisungsantrag eine
riesige Wunschliste mitzugeben, sehr gross ist. Die haupt-
séchlich diskutierten Fragen kennen wir langst. Ich nenne
zwei davon: Den Wunsch nach einem Vertrag Gber die Flug-
sicherung und allenfalls nach einem weiteren Vertrag Gber
die Anflige — also eine Trennung — und den Wunsch, im Ver-
trag LArmmengen zu regeln und nicht die Anzahl der An-
und Abflige usw. Der Bundesrat kennt all diese Winsche
l&ngst. Er kennt sie insbesondere auch aus den intensiven
Kommissionsberatungen, und er wird versuchen, diese so
weit wie mdglich zu berlcksichtigen.

Der Riickweisungsantrag wurde in der Kommission mit 9 zu
1 Stimmen beschlossen. Der Antragsteller hat darauf ver-
zichtet, einen Minderheitsantrag einzureichen. Damit wirk-
lich keine Unklarheiten im Raum zurickbleiben, will ich zum
zweiten Mal unterstreichen: Die Zustimmung des Rates zu
diesen Antragen bedeutet de facto, dass die vorgezogenen
Massnahmen mindestens bis zum definitiven Entscheid die-
ses Parlamentes in Kraft bleiben werden und mit den vorge-
sehenen Ausnahmen auch anzuwenden sind. Ich will auch
deutlich machen, dass die Kommission in der Sache selbst
Uber den Vertrag noch nicht entschieden hat. Ich erlaube
mir, die Situation auch in der Kommission weiterhin als
durchaus offen zu bezeichnen.

Die Kommissionsmehrheit ersucht Sie, auf die Vorlage ein-
zutreten, sodann die Vorlage mit den erlduterten Auflagen
und unter Berlicksichtigung des Einzelantrages Spoerry an
die Kommission zuriickzuweisen. Wir wahlen damit den
schwierigeren Weg. Er ist schwieriger, als es das einfache
Ja oder das einfache Nein hier und heute darstellen wirde.
Wir tun das aus einem hohen Verantwortungsbewusstsein
fur alle Betroffenen und fir das Land heraus. Wir danken
dem Bundesrat dafir, dass er diesen schwierigen Weg mit
uns geht.

Jenny This (V, GL): Ich werde der Aufforderung des ge-
schitzten Herrn Prasidenten der Kommission fir Verkehr
und Fernmeldewesen selbstversténdlich Folge leisten und
nichts, aber gar nichts sagen, was nicht schon hinl&nglich
bekannt ist. Ich méchte Sie aber trotzdem bitten, auf diese
Vorlage nicht einzutreten, mache mir allerdings Uber die Er-
folgsaussichten meines Unterfangens keine grossen lllusio-
nen. Derart blausugig bin ich nach vierjdhriger Ratstatigkeit
nun auch wieder nicht. Da haben die Befurworter dieses un-
seligen Vertrages in den letzten Wochen viel, viel zu ge-
schickt taktiert.

Wir erinnern uns: Urspringlich wére dieses far die Volkswirt-
schaft so wichtige Geschaft fiir die Herbstsession traktan-
diert gewesen. Nach Ordner flllenden Gutachten, Gegen-
gutachten, Expertisen und internationalen Anhérungen kam
die Mehrheit der Kommission zu meinem grossen Erstaunen
zum Schluss, das Geschéft sei mangels zuséatzlichen Unter-
lagen noch nicht behandiungsreif — flr den Herbst, nota-
bene! Was damals gefehlt haben soll, entzieht sich bis heute
meinen Kenntnissen. Der politischen Logik definitiv nicht
mehr folgen konnte ich aber, als sich plétzlich abzeichnets,
dass man dieses Geschéft auch nicht in dieser Session
traktandieren wollte. Eine Kommission bringt es also fertig,
ein Geschift laufend zu vertagen, das sowohl fiir den Natio-
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nalrat, fir den Regierungsrat des Kantons Zirich, flr den
Stadtrat von Zarich und far den Kantonsrat héchste Prioritat
hat. Sie bringt dies auch im Wissen fertig, dass somit genau
dieser umstrittene Vertrag auf Zusehen hin in Kraft ist.

Es ist far mich zwar nicht neu, dass Politikerinnen und Politi-
ker nicht vor Entscheidungsfreude strotzen, aber was hier
abgelaufen ist, Uberfordert mein bisheriges Vorstellungsver-
mdgen. Wir nehmen damit bewusst oder unbewusst in Kauf,
dass kein Entscheid ein Entscheid gegen die Interessen der
Schwaeiz ist. Man wird nun weitere Expertisen einholen, aber
den Entscheid, diesen wichtigen Entscheid, kann uns in die-
sem Rat, Expertenberichte hin oder her, hiemand abneh-
men.

Ausserdem sind die Experten die Gétter der «Risikolosen».
Nachdem von Departementsseite mehrmals ausdriicklich
darauf hingewiesen worden ist, dass Nachverhandlungen
aussichtslos sind, signalisiert man nun plétzlich guten Willen
und entsprechende Bereitschaft. Da muss man wahtlich
nicht Gber besondere hellseherische F&higkeiten verfigen,
um hinter diesem Sinneswandel taktische Uberlegungen zu
erahnen. Denn ohne diese Bereitschaft wére heute ein Nein
zu diesem Vertrag Tatsache geworden.

Die Mehrheit wird nun Eintreten und Rickweisung an die
Kommission beschliessen, verbunden mit dem entsprechen-
den Auftrag fir Neuverhandiungen. Uber die diesbezigli-
chen Erfolgsaussichten hat Herr Bundesrat Leuenberger
friher nie, gar nie Zweifel autkommen lassen und hat, sei-
nem guten Charakter entsprechend, auch an der Presse-
konferenz vom Montag vor lllusionen ausdricklich gewarnt.
Ich weiss nicht, wie es Ihnen geht. Aber mir wurde in samtli-
chen Instanzen, die ich bis anhin durchlaufen habe, immer
beigebracht, dass Vertrdge nur dann neu verhandelt wer-
den, wenn fundamental neue Tatsachen aufgetaucht sind.
Genau diese Voraussetzungen sind bis heute hier nicht ge-
geben. Machen wir uns deshalb nichts vor: Was wir vorha-
ben ist eine politische Alibilbung, nicht mehr und nicht
weniger, allerdings — das muss ich zugestehen — gespickt
mit viel Wunschdenken. Aber wir haben ja bald Weihnach-
ten, und da sind Winsche schliesslich erlaubt. Realistisch
gesehen bringt diese Ubung aber nichts, das soliten wir zur
Kenntnis nehmen. Die Riickweisung an die Kommission
wird abermals zu massivem Zeitverlust fiihren. Gleichzeitig
fahrt die vorlaufige Anwendung dieses Vertrages dazu, dass
immer mehr teure Fakten geschaffen werden, die irrepara-
bel sein werden — fiir eine Gesellschaft notabene, die finan-
Zlell ohnehin sehr stark belastet ist.

Eine Rackweisung fahrt aber auch dazu, dass das genau
gleiche Team - das genau gleiche Team! — diese Neuver-
handlung fiihren wird. Herr Bundesrat, damit ich richtig ver-
standen werde: Nicht dass ich lhre Fahigkeiten unter-
schatze; aber in dieser Angelegenheit ist das etwa dasselbe,
wie wenn wir einen Vegetarier zum Metzgermeisterverband
schicken wirden. Dass Sie selber Vegetarier sind, ist eher
zufallig. Nur ein Nichteintreten respektive die Ablehnung des
Vertrages zwingt die Vertragsparteien, Alternativen zu disku-
tieren und auch zu vereinbaren.

Jeder andere Entscheid fihrt aber auch dazu, dass ab Som-
mer 2003 durch die Stdanfltige die Standortqualitat im Ge-
biet des gesamten Zirichseebeckens massiv beeintréchtigt
wird, nach dem Motto: einige Hundert entlasten und dafar ei-
nige Zehntausend belasten. Wahrlich, wahrlich, hehre Aus-
sichten! Dieses so genannte Provisorium wird damit
langsam, aber sicher zur definitiven Lésung, und die Még-
lichkeiten zur juristischen Bekampfung werden taglich sin-
ken. Zudem ist eine Wertverminderung gewachsener Sied-
lungsstrukturen in Milliardenhéhe — in Milliardenhdhe! - trau-
rige Tatsache.

Angesichts dieser Tatsachen und Aspekte ist die Angst vor
einseitigen Massnahmen durch Deutschland sachlich nicht
haltbar, staatspolitisch bedenklich und nur fir Mutlose rele-
vant. Ausserdem wird eine derart einseitige Rechtsverord-
nung volkerrechtlich kaum durchsetzbar sein. Dieser Staats-
vertrag ist diskriminierend und zwingt der Schweiz Regelun-
gen auf, die in Deutschland selbst keine Gitigkeit haben
und auch nicht praktiziert werden.

!

Handkehrum soll Mnchen sogar weitere Konkurrenzvorteile
erhalten. Anstelle der bisherigen 38 Nachtflige sind neu so-
gar viermal so viele Fliige erlaubt. Eine deuische Verord-
nung mit noch harteren Einschrdnkungen nehmen die
Unique, die Swiss und der Kanton Zrich deshalb bewusst in
Kauf. Die Verantwortungstréger haben die diesbezlglichen
Risiken sorgféltig und griindlich abgewogen. Sie sagen mit
gutem Grund tbereinstimmend: Lieber eine kurzfristige Ver-
schlechterung und daflr langfristige Perspektiven. Unter
diesen Vorzeichen muss die Frage erlaubt sein: Warum leh-
nen wir Legislativpolitiker uns in dieser Angelegenheit derart
weit zum Fenster hinaus, wenn doch alle, die es wissen
miissten, uns davon abraten?

Nun gibt es offenbar hiben wie dritben gute Grinde, fir
oder gegen diesen Staatsvertrag zu sein. Dagegen kann
man nichts einwenden. Far mich ist aber eindeutig vor allem
die Tendenz zur Verschleppung dieses Geschiéftes hier im
Rat befremdend. Dieses Vorgehen lasst zumindest Zweifel
offen.

Der politische Schachzug der beiden Herren Leuenberger ist
zumindest fir den Moment aufgegangen, das muss ich neid-
los anerkennen. Man hat nun erreicht, was man schon im-
mer wolite: die Behandlung des Vertrages ins Frihjahr zu
verschieben. Die einzige Antwort darauf ist, auf die Vorlage
nicht einzutreten, wie der Nationalrat das bereits gemacht
hat.

Hofmann Hans (V, ZH): Namens des eidgendssischen
Standes Z(rich mdchte ich den Nichteintretensantrag der
Minderheit Jenny unterstitzen. Es ist meines Erachtens
wichtig und auch richtig, wenn wir uns hier dem Nationalrat
anschliessen, der ja bereits in der vergangenen Sommer-
session nicht auf diesen Staatsvertrag eingetreten ist. Nur
so schaffen wir eine klare Ausgangslage. Sowohl Bundesrat
wie auch die deutsche Bundesregierung wissen dann ge-
nau, dass dieses Vertragswerk von den eidgendssischen
Réten nicht akzeptiert wird.

Der Staatsvertrag hat gravierende Méngel. Man zahit die
Flugzeuge, statt den L&rm zu messen. Bei den neuen An-
flugrouten auf unseren Flughafen von Siiden oder Osten
brausen die Fiugzeuge im Endanflug in einer Hhe von 60
bis 70 Metern, manchmal noch tiefer, Gber die Dacher der
Wohnhauser in Kloten oder Schwamendingen hinweg, so-
dass man das eigene Wort nicht mehr versteht. Ich war dort;
gehen Sie auch einmal hin und héren Sie sich das an. Beim
Anflug von Norden sind die Flugzeuge lber Hohentengen,
Gber deutschem Gebiet, noch 700 Meter Gber Grund, und
man muss schon bewusst hinhdren, damit man sie Uber-
haupt wahrnimmt. Auch da war ich einige Male; gehen Sie
auch hin. Aber es gilt die Zahl der Flugzeuge und nicht das
Mass der Larmbelastung. Das ist sachlich falsch und meines
Erachtens unhaitbar.

Unser Flughafen wurde nun einmal so konzipiert und lber
funfzig Jahre lang so betrieben, dass die Anflige von Nor-
den her erfolgen. Dementsprechend hat sich auch die Sied-
lungsentwicklung Uber Jahrzehnte dem Flughafen ange-
passt, und die Wohnbevdlkerung ist vor allem in den Ge-
meinden stdlich und &stlich Uberproportional gewachsen.
Die Verteilung des Flugldrms rund um den Flughafen muss
ein schweizerisches Problem bleiben und darf uns nicht von
aussen aufgezwungen werden.

Die vereinbarte Wochenendregelung ist far unser Land
schiicht und einfach diskriminierend und kann nicht akzep-
tiert werden. Dass diese Regelung schon vor einer Ratifizie-
rung des Vertrages durch das Parlament angewendet
werden muss, ist flr mich als juristischen Laien véllig unver-
standlich, und ich empfinde dies als in héchstem Mass un-
demokratisch. Je langer der Flughafen diese unselige Wo-
chenendregelung voranwenden muss, desto schwieriger
wird es doch letztlich, zu einer besseren Lésung zu kom-
men. Im Kanton Zirich wird man den Verdacht nicht ganz
los, dass hier auch etwas Absicht dahinter stecken kénnte.
Nun beantragt uns die Kommissionsmehrheit eine weitere
Verzdgerung, namlich das Geschéft an die Kommission zu-
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rickzuwelsen, damit der Bundesrat nochmals versuchen
kann, auf dem Verhandlungsweg zu einer akzeptableren L&-
sung zu gelangen. Das ist nach meiner Beurteilung eine
Nullrunde, die ausser Zeitverlust nichts bringen wird. Schon
am [etzten Samstag konnte man den Medien entnehmen,
dass von deutscher Seite sofort und kategorisch abgewinkt
wurde. In zwei Sonntagsblattern konnte ich lesen, dass auch
Bundesrat Moritz Leuenberger der Meinung sei, diese Riick-
weisung bringe wohl nichts. Der deutsche Verkehrsminister
Stolpe hat gestern in einem Interview in der «NZZ» klar ge-
sagt, dass man bei dem bleiben solle, was ausgehandeit
worden sei. Er drohte erneut mit einer einseitigen Verord-
nung, die «starker zulasten des Flughafens Zrich ginge».
Ich habe Miihe damit, dass wir uns durch die deutsche Dro-
hung, eine einseitige Verfigung zu erlassen, falls die
Schweiz den Vertrag nicht ratifiziere, dermassen beeindru-
cken lassen, statt ihr souveradn und selbstbewusst entgegen-
zutreten. Herrschaft, wer sind wir denn?

Mit dem Ruckweisungsantrag der Kommissionsmehrheit
sind wir ndmlich im néchsten Frahjahr oder Sommer wieder
am genau gleichen Punkt. Ich frage mich auch, mit welcher
Motivation unser Verkehrsminister diesen Versuch von Neu-
verhandlungen unternehmen wird. Er findet ja den von ihm
ausgehandelten Vertrag eine sehr gute und fir unser Land
vorteilhafte Ldsung. Ich weiss allerdings nicht, ob wir in zwei
oder drei Jahren nicht sagen werden: «Hatten wir nur da-
mals den Staatsvertrag ratifiziert», oder ob wir dann sagen
werden: «Gott sei Dank haben wir damals diesen Vertrag
nicht ratifiziert». Ich glaube, dass das heute niemand mit Be-
stimmtheit voraussagen kann. Wir alle entscheiden hier et-
was aus dem Bauch heraus, jedenfalls trifft das flr mich zu.
Denn die zu klarenden juristischen Fragen sind heikel und
werden je nach Standpunkt auch kontrovers beurteilt.
Zusammen mit der Zlrcher Regierung bin ich trotzdem der
Uberzeugung, dass wir heute reinen Tisch machen missen.
Es nutzt nichts, zwei Vertragspartner um die Nachbesserung
eines Vertrages zu ersuchen, die beide das ausgehandelte
Resultat ausgewogen finden. Die Deutschen kénnen wir ja
ohnehin nicht zwingen, und eine «Win-Win-Mdglichkeit» gibt
es bei dieser Ausgangslage nicht.

Manchmal braucht es einen Scherbenhaufen, damit etwas
Neues und Besseres entsteht. Wenn wir heute nicht eintre-
ten, wird es zu einem Rechtsstreit mit Deutschland kommen,
das ist klar. Da stehen die Chancen fir uns je l&nger, je bes-
ser. Warum das? Hier verrate ich nichts, was nicht in den
Medien schon veréffentlicht wurde:

1. Die bilateralen Vertrage mit der EU sind am 1. Juni 2002
in Kraft getreten. Damit sind wir, was die Luftfahrt anbelangt,
zu einem EU-Land geworden, und es gilt fir uns das EU-
Luftfahrtrecht. Die Schweiz darf also in Fragen des Luft-
verkehrs nicht anders behandelt werden als ein Mitglied-
staat. Mit einer Verfligung kénnte Deutschland meines Er-
achtens hochstens den Inhalt des ausgehandelten Ver-
trages einseitig erlassen. Wirde Deutschland wie angedroht
einseitig scharfere Massnahmen ergreifen oder erlassen,
z. B. eine Ausdehnung der Wochenendregelung, dann — das
ist der Ausdruck eines deutschen Rechisgelehrten — tappe
Deutschland in die Diskriminisrungsfalle.

2. Ein deutsches Gericht hat bezliglich des Flugldrms um
den Flughafen Minchen klar entschieden, dass die Belas-
tung mit Fluglérm nicht anhand der Anzahl Flugzeuge, son-
dern durch das Mass des Larms bestimmt werden misse.
Das ist ein weiser und sachgerechter Entscheid. Ich kann
mir schlicht nicht vorstellen, dass Miinchen und Z{rich in ei-
nem Rechtsstreit unterschiedlich behandelt werden kénnten.
3. Die deutsche Drohung, die Kontrolle Uber den Luftraum
bis zur Schweizer Grenze selbst zu Gbernehmen, ist ja letzte
Woche buchstéblich in sich zusammengebrochen. Die EU
hat entschieden, im Sinne einer Konzentration die Luftver-
kehrskontrolle Uber ganz Europa neu zu regeln. Landes-
grenzen sollen dabei keine Rolle mehr spielen, sondern die
Kontrolle des Luftraums soll aufgrund von sachlichen, tech-
nischen und geographischen Kriterien neu geregelt werden.
Die heute bestehenden vierzig Luftverkehrslenkungszentren
sollen auf zwanzig reduziert werden. Da wird natdrlich auch
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die Schweiz mit einbezogen; wir sind ja punkto Luftverkehr
ein EU-Land. Wir wissen heute nicht, wo dann diese zwan-
zig Kontrollzentren zu liegen kommen werden. Bis dahin
wird am bestehenden System wohl nichts mehr geéndert,
auch von Deutschland nicht.

Ich bin persénlich davon Uberzeugt, dass wir bei einem
Rechtsstreit mit Deutschland héchstens gewinnen, jedoch
nichts verlieren kdnnen. Denn das, was wir heute haben, ist
meines Erachtens bereits der Worst Case. Die Zircher Re-
gierung ist nach grindlicher Prafung zum gleichen Schluss
gekommen und ist der klaren Auffassung, dass wir diesen
Staatsvertrag nicht ratifizieren dirfen und dass wir heute
endguitig entscheiden sollten. Machen wir reinen Tisch. Wa-
gen wir in aller Freundschaft diesen juristischen «Hosen-
lupf» mit unserem ndrdlichen Nachbarland. Schaffen wir ein
far allemal klare Verhéltnisse fir alle Seiten.

Ich bitte Sie, auf das Geschéft nicht einzutreten.

Escher Rolf (C, VS): Wir befinden uns in einer verknorzten
Lage, in einer schwierigen Situation. Sie ist auch fur den
Standortkanton, fir den Kanton Zdrich, und sicher auch far
die Beh6rden im Raum Zirich schwierig. Aber es sind nicht
zuletzt der Kanton Zirich und der Flughafen, die sich — und
damit auch unser Land — in diese Situation hineinmanévriert
haben. Ich hdre noch lebhaft, wie sich vor zwel, drel Jahren
Regierungsrate der Nachbarkantone — von Aargau, Schaff-
hausen, Thurgau, einige sind hier im Rat — beklagt haben,
dass der Kanton Zirich jahrzehntelang nie zu einem ernst-
haften Gespréch bereit war. Und er war es noch viel weniger
gegeniber der siiddeutschen Nachbarschaft und ihren Be-
hérden. Es brodelte seit Jahren, bis die Milch Gberlief und
anbrannte.

Heute verlangen Zirich, Unique und Swiss, dass wir das Ab-
kommen kippen. Es wére fir uns das Einfachste zu sagen:
lhr wollt es so, also beerdigen wir die Chose. Wir kdnnten es
machen, wie es der letzte Kbnig von Sachsen tat. Als er ab-
dankte, stellte er fest: «Macht doch euren Dreck alleine!»
Wenn wir das Abkommen beerdigen, wie dies Zirich,
Unique und Swiss verlangen, kdnnten wir einfach dem Kan-
ton Zirich die politische Verantwortung Gbertragen. Die bei-
den Firmen hatten keine «excuses» mehr, keinen Schuldi-
gen mehr far allfallige zukinftige wirtschaftliche Probleme.
Aber so einfach geht das halt nicht. Das Parlament kann und
darf die politische Verantwortung nicht abschitteln wollen.
Aber genau das tun wir, wenn wir dem Minderheitsantrag
Jenny zustimmen.

Wenn Sie es dennoch tun wollen, veriangt es die politische
Redlichkeit, dass die Konsequenzen offen gelegt werden.
Dann sollten Sie lhre Leute in Zirich nicht im Ungewissen
lassen. Sie soliten ihnen reinen Wein einschenken. Das
milssten eigentlich auch die Medien tun. Wenn Sie dber die
Konsequenzen schweigen, ist das auch eine Art Verschwei-
gen. Damit werden die betroffenen Menschen in der Nord-
ostschweiz halt doch irgendwie auch angelogen. Diese
Menschen meinen, dass mit einer Ablehnung des Abkom-
mens alles wieder wie vorher sei. Aber dem ist nicht so, und
das missen Sie den Leuten sagen.

Sie mlssen ihnen sagen, dass Deutschland in diesem Falle
unverziglich einseitige Massnahmen dekretieren wird; und
Sie missen ihnen sagen, dass diese einseitigen Massnah-
men far die Betroffenen mindestens so einschneidend sind
wie das umstrittene Abkommen. Heute liegen alle drei War-
terdume aber deutschem Territorium. Das kdnnte sich flugs
andern. Sie mussen ihnen sagen, dass der Rechtsstreit ge-
gen diese Massnahmen Jahre dauern wird und dass fremde
Richter entscheiden. Sie mussen lhnen sagen, dass wéh-
rend der Prozessdauer die einseitigen Massnahmen anzu-
wenden sind und die deutschen Richter keine aufschie-
bende Wirkung erteilen werden. Wir haben schon solche Ur-
teile.

Sie mussen ihnen sagen, dass auch der definitive Ausgang
dieses Rechtsstreites ungewiss ist und dass die einseitigen
Massnahmen im schlimmsten Fall halt von Dauer sind. Nie-
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mand kann glaubhaft darlegen, dass der endgultige Ent-
scheid wesentliche Besserungen bringt. Sie missen ihnen
auch sagen, dass die Bundesrepublik Deutschland die Flug-
sicherung (ber deutschem Territorium der schweizerischen
Skyguide entziehen wird. Bis eine méogliche neue EU-Ge-
samtregelung in Kraft tritt, wird noch sehr viel Wasser den
Rhein hinunterfliessen. Sie missen lhnen sagen, dass da-
durch die Kapazitdt des Flughafens Zirich vermindert wird;
so vermindert, dass es wohl gescheiter wére, die Flugsiche-
rung Uber der Nordostschweiz den Deutschen zu {ibertra-
gen. Nebenbei soliten Sie ihnen sagen, dass Skyguide
dadurch stranguliert wird, dass das den Eigner Bund sehr
viel Geld kosten wird und dass er beste Arbeitsplétze zuhauf
vertliert.

Das alles missen Sie lhren Leuten in der Nordostschweiz
sagen, wenn Sie meinen, jetzt sei der Zeitpunkt gekommen,
mit einem schnellen Schnitt den gordischen Knoten zu 16-
sen. Der neue deutsche Verkehrsminister Manfred Stolpe
schliesst immerhin Nachverhandlungen nicht von vornherein
aus. Aber wir dirfen die Erwartungen nicht zu hoch schrau-
ben. «Do, ut des» gilt auch hier. Es wird nie mehr sein, wie
es frGher war; und daran haben mitnichten nur die Deut-
schen und mitnichten nur der Bundesrat Schuld. Aber mit ei-
nem Nichteintretensentscheid gibt es ganz sicher keine
Nachverhandlungen und damit auch keinen Hauch einer
Nachbesserung.

Diesen gordischen Knoten jetzt durchzuhauen, ist kein muti-
ger Schritt; es ist wohl eher ein tollkGhner Schritt. Diese Toll-
kiihnheit kann die Kommissionsmehrheit nicht mitverantwor-
ten.

Spoerry Vreni (R, ZH): Es dirfte Sie kaum besonders Gber-
raschen, wenn ich lhnen mitteile, dass ich den Staatsvertrag
in der vorliegenden Form nicht genehmigen kann. Ich habe
diese Position vertreten, seit der Inhalt dieses Vertrages be-
kannt ist. Hans Hofmann hat dargelegt, was es am vorlie-
genden Vertrag zu kritisieren gibt; ich habe dem nichts
beizufiigen.

Geostatten Sie mir aber, dass ich aus meiner Sicht zu analy-
sieren versuche, wo die Unterschiede zwischen dem Ruck-
weisungsantrag der Kommissionsmehrheit und dem Nicht-
eintretensantrag liegen. Nach meinem Dafiirhalten gibt es
eigentlich nur einen einzigen. Daneben gibt es verschiedene
Gemeinsamkeiten.

1. Mehrheit und Minderheit wissen und anerkennen, dass
wir mit Bezug auf die Flugsicherung mit Deutschland einen
Vertrag brauchen und einen Vertrag wollen. Das Nichteintre-
ten auf den vorliegenden Vertrag bedeutet deshalb in keiner
Welise eine grundséitzliche Verweigerung eines Vertrages,
auch nicht eines Vertrages mit gewissen Konzessionen an
die Forderungen unseres Nachbarstaates. Ich habe nie flr
den Status quo ante pladiert.

2. Gleich wie der Nationalrat, der den Vertrag im Sommer
dieses Jahres abgelehnt hat, sind sowohl Mehrheit wie Min-
derheit mit dem vorliegenden Vertrag unzufrieden — wobei
die Wochenendregelung im Vordergrund steht — und wollen
ihn deshalb in der aktuellen Form nicht genehmigen.

3. Mehrheit und Minderheit sind deshalb der Uberzeugung,
dass es Nachbesserungen zugunsten der Schweiz und da-
mit Neuverhandlungen braucht. Hier kann ich die eben dar-
gelegte Meinung von Kollege Escher (iberhaupt nicht teilen,
dass ein Nichteintreten auf diesen Vertrag bedeute, es gebe
keine Neuverhandlungen; so schwarz-weliss ist die Ge-
schichte nicht. Wenn die Schweliz klarmacht, dass sie mit
dem Inhait dieses Vertrages nicht einverstanden ist, dann
bedeutet das in keiner Art und Weise, dass die anstehenden
Probleme nicht trotzdem in Neuverhandlungen gel6st wer-
den miissen; aber man weiss dann, von welcher Basis man
ausgeht.

Der einzige Unterschied zwischen Mehrheit und Minderheit
liegt in der Beurteilung, mit welchem Vorgehen diese Ziele
am besten zu erreichen sind. Wie soll, wie muss sich die
Schweiz verhalten, um am sichersten zu einem Resultat zu
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kommen, das unseren Vorstellungen von einem ausgewo-
genen Vertragswerk zwischen zwei Landern, die dem glei-
chen Luftfahrtabkommen unterstehen, am ehesten gerecht
werden kann?

Die Kommissionsmehrheit will den Bundesrat beauftragen,
mit Deutschland Uber eine freiwillige Nachbesserung des
Vertrages zu verhandeln. Grundsétzlich anerkenne ich die
Bemilhungen der Kommission, quasi auf friedlichem Weg zu
einer freundnachbarlichen Vereinbarung zu kommen, wel-
che den internationalen Regeln und Gepflogenheiten sowie
den europapolitischen Grundsétzen, auch gegeniiber einem
kleinem Land, besser entspricht.

Andererseits kann man Ober die Erfolgsaussichten dieses
Vorgehens in guten Treuen unterschiedlicher Meinung sein.
Offensichtlich zweifelt in diesermn Saal niemand daran, dass
Deutschland nach einer Ablehnung des Vertrages durch die
Schweiz einseitige Massnahmen ergreifen wird. Offen ist die
Frage, wie diese Massnahmen aussehen werden, wie sich
der jetzt in Kraft stehende bilaterale Vertrag, die neue Larm-
begrenzungsregelung fiir den Nachtbetrieb in Minchen und
der Entscheid der EU, die Flugsicherung Gber Europa zu
vereinheitlichen, auswirken werden.

Aber dass einseitige Massnahmen verordnet warden, davon
gehen alle aus. Warum eigentlich? Einzig und allein des-
halb, weil Deutschland das seit eh und je so kommuniziert
hat. Das gleiche Deutschland hat aber mit ebensolcher
Deutlichkeit immer betont, dass Nachverhandlungen zugun-
sten der Schweiz nicht zur Diskussion stehen. Unser Ver-
kehrsminister und das Bazl haben sich stets in gleicher
Weise gedussert. Der vorliegende Vertrag sei das Beste,
was fir die Schweiz auf dem Verhandlungswege zu errei-
chen sei, mehr liege nicht drin.

Persdnlich denke ich, dass sich Deutschland auch in diesem
Punkt an seine Aussagen halten wird. Entsprechende Reak-
tionen konnte man denn auch umgehend den Medien ent-
nehmen; auch das in verschiedener Hinsicht aufschlussrei-
che Interview mit Herrn Verkehrsminister Stolpe in der gest-
rigen «NZZ» gibt kaum Anhaltspunkte, dass sich hier etwas
Grundsatzliches geédndert hétte.

Das ist von mir aus gesehen auch nachvollzishbar. Warum
soll Deutschland jetzt plétzlich bereit sein, uns gegeniiber
freiwillilg Konzessionen zu unseren Gunsten — ich wieder-
hole: freiwillig, zu unseren Gunsten! —~ und damit zu seinen
Lasten einzugehen? Warum sollte es Konzessionen einge-
hen, die bislang kategorisch abgelehnt worden sind? Mir
scheint, Herr Verkehrsminister Manfred Stolpe deute in sei-
nem Interview vielmehr an, die Schweiz solle sich klar posi-
tionieren, dann kénne man weitersehen.

Sollte meine Einschétzung zutreffen und sich die Hoffnung
auf eine freiwillige Nachbesserung des Vertrages zu unse-
ren Gunsten als trligerisch erweisen, so wirde die Rickwei-
sung an die Kommission lediglich einen Zeitverlust bedeu-
ten. Ein solcher Zeitverlust darf nicht auf die leichte Schulter
genommen werden! Das Wichtigste, was die Betroffenen in
der flr sie gegenwdrtig schwierigen Situation und in dieser
unbestimmten Rechtslage am dringendsten brauchen, ist
ein Entscheid der im Bund verantwortlichen und zusténdigen
Instanzen. Es ist staatspolitisch und angesichts unserer de-
mokratischen Spielregeln in héchstem Masse bedenklich,
dass ein Vertrag nun seit vierzehn Monaten einschneidende
Wirkungen entfaltet, ohne dass er von den zusténdigen Gre-
mien abgesegnet worden ist; er ist ja gar vom Nationalrat
abgelehnt worden.

Aus diesem Grund ist es ftir mich unerlasslich, eine klare
Rechtslage zu schaffen. Nur wenn wir zum vorliegenden
Vertrag — ich wiederhole: zum vorliegenden Vertrag! — einen
endgaitigen Entscheid fallen, wissen die Betroffenen, was
far sie maglich bleibt und was nicht. Sie wissen dann, ob und
wie sie sich gegen Benachteiligungen wehren kdnnen, mit
welchen Kapazitdtseinbussen sie definitiv zu rechnen haben
und was sie als Verdikt der Politik unverénderlich akzeptie-
ren massen. _

Aus diesen Uberlegungen heraus schliesse ich mich dem
Minderheitsantrag Jenny an und bitte Sie, das Gleiche zu
tun.
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Pfisterer Thomas (R, AG): Wir haben es heute Morgen wie-
der gehdrt: In dieser Sache sind viele — auch dunkle — Ne-
belgranaten verschossen worden.

1. Verlieren wir deswegen das Ziel nicht aus den Augen!
Das Ziel ist doch fir uns alle ganz selbstverstandlich, das In-
teresse der Schweiz bestméglich zu wahren. Was gehort
dazu?

Erstens geht es um die nationalen und nicht nur um die re-
gionalen, kantonalen oder lokalen Interessen. Im Ubrigen
gibt es noch verschiedene Kantone, die sich zu Wort melden
kdnnten. Zweitens geht es um den Bestand und ein ange-
messenes Wachstum des Flughafens, den wir alle brau-
chen, und drittens braucht es dazu die landesinterne Ver-
traglichkelt. Schliesslich miissen wir anerkennen, dass
Deutschland nach seinem neuen Verfassungsrecht einen
Staatsvertrag braucht und sich nicht mehr mit einem techni-
schen oder Verwaltungsvertrag begntgen kann.

Die Wahrung der Interessen der Schweiz verlangt Zuriick-
haltung, verlangt Wiirde und verlangt Sachlichkeit; sie ver-
langt aber auch Offenheit gegentiber einem Vertragspartner.
Von diesem Niveau aus hat die Kommission gearbeitet, und
ich bin froh, dass sie sich auch heute auf diesem Niveau be-
wegt, unter kollegialer, «Ernst»-hafter Leitung auch in den
Kommissionsberatungen. Es geht nicht um Vergangenheits-
bewidltigung, sondern um eine verninftige Regelung far die
Zukuntt.

2. Nach allen Abkldrungen der Kommission lassen sich
diese Interessen rechtlich nicht ohne grosse Risiken wah-
ren. Zumindest ist mit langen Verfahren zu rechnen, zumin-
dest ist ein Teil des Rechtes, das immer wieder angerufen
wird, (berhaupt noch nicht in Kraft, und es ist sehr fraglich,
ob es sich Gberhaupt auf unsere Problematik bezieht. Also
brauchen wir einen Vertrag.

3. Wir brauchen einen Vertrag, um die Interessen der
Schweiz optimal zu wahren, und zwar mindestens aus drei
Grtinden: Es geht um die Flugsicherung durch die Schweiz,
mit allen Konsequenzen; es geht um den Schutz gegen wei-
ter gehende Forderungen betreffend An- und Abflugverfah-
ren; es geht um die Planungssicherheit fir Flughafen und
Airlines; und Deutschland braucht auch einen Vertrag, weil
es sich sonst nicht binden kann.

4. Mit dem Weg, den lhnen die Kommissionsmehrheit bean-
tragt, ist ein besserer Vertrag méglich. Es geht um einen
Waeg hin zu einem besseren Vertrag, das ist die hauptsachli-
che Differenz, und zwar um einen besseren Vertrag flr die
Schweiz, aber auch fir Deutschland, sonst bekommen wir
den Vertrag nicht. Es gibt eine Reihe von Verdnderungen,
die seit dem Abschluss des Vertrages durch die beiden Ver-
kehrsminister eingetreten sind. Dariiber kann, ja muss man
verninftigerweise sprechen. DarGber kann man neu verhan-
deln. Wenn alle verninftig und mit gutem Willen an die Sa-
che herangehen, ist eine allseits bessere Losung méglich.
Aber: Verhandiungen kann man selbstverstandlich nur unter
partnerschaftlichen Rahmenbedingungen fihren ~ und
wenn man akzeptiert, dass sich die Verhaltnisse auch fur
Deutschland ge&ndert haben.

Unter dieser Voraussetzung meine ich — rein sachlich, aber
im Interesse der ganzen Schweiz —, es miisse eingetreten
und der Weg frei gemacht werden.

Gentll Pierre-Alain (S, JU): J'aimerais vous inviter & soute-
nir [a proposition de la majorité de la commission et indiquer
a nos deux colldgues zurichois, M. Hofmann Hans et Mme
Spoerry, qui viennent de s’exprimer dans le sens d’une non-
entrée en matiére, I'é6tonnement que m'inspire leur position.
Parce que si I'on revient au fond des choses, il faut bien
constater que le probléme qui nous occupe aujourd’hui est
un probléme d'origine régionale qui est lié essentiellement &
la méconnaissance, par les autorités zurichoises, l'aéroport
et la compagnie aérienne, des droits reconnus des popula-
tions allemandes qui aujourd’hui se plaignent de nuisances.
Les autorités zurichoises et nos colldgues ont transformé,
comme ils en prennent régulidrement I'habitude, leur pro-
bldme régional en une grande cause nationale qui nous oc-
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cupe maintenant depuis un nombre d’heures et de jours
nettement exagéré. Nous sommes ici pour défendre des in-
téréts nationaux, et non des politiques cantonales, pour ne
pas dire des politiques électorales liées a des échéances zu-
richoises.

Nos collégues qui proposent de ne pas entrer en matiére sur
cet accord entre Etats ignorent superbement le droit interna-
tional. lls ne tiennent méme pas compte de l'avertissement
sans frais que vient de leur donner un tribunal régional alle-
mand et persistent dans leur assurance qu'ils pourront impo-
ser leurs convictions a notre pays et a notre voisin.

La vérité, sinon la politesse, m'obligent & rappeler que les
exploits zurichois récents en matiére de pilotage aérien et fi-
nancier devraient inciter d’aucuns a une certaine modestie
et & un ton un peu moins péremptoire dans ce genre d'af-
faire. lls devraient, de mon point de vue, accepter avec re-
connaissance que la majorité de la commission et le Conseil
fédéral leur offrent une porte de sortie pour que cette affaire
soit traitée comme elle le doit, c’est-a-dire comme une rela-
tion entre deux Etats voisins qui ont de nombreuses et im-
portantes relations, et non comme une querelie de clocher
régionale. On ne peut que déplorer lallure prise jusqu’a
maintenant par cette affaire.

Je vous remercie de soutenir la proposition de la majorité de
la commission.

Relmann Maximilian (V, AG): Aus der Sicht der APK
méchte ich lhnen als deren Président eine kurze Erklarung
abgeben.

Mit der Bundesrepublik Deutschland pflegt die Schweiz be-
kanntlich gutnachbarschaftliche Beziehungen, und diese
sollen und wollen wir nicht ohne Not strapazieren oder gar
gefahrden. Deshalb hatte die APK Iim Sinne eines Mitberich-
tes zu diesem Geschéft und zur Frage Stellung zu nehmen,
ob ein Nichteintreten des Parlamentes auf dieses Luftver-
kehrsabkommen negative Auswirkungen auf die bilateralen
Beziehungen zwischen der Schweiz und Deutschland hétte.
Die Frage ist deshalb von Belang, weil wir mit der Zustim-
mung zum Nichteintretensantrag der Minderheit Jenny be-
reits vollendete Tatsachen schaffen wlrden und vor dieser
Frage stiinden.

Deshalb méchte ich Ihnen in Erinnerung rufen, wie unsere
Kommission im letzten Sommer die Frage beantwortet hat.
Die APK-SR schreibt in ihrem Bericht vom 5. September
2002: «Betreffend die bilateralen Beziehungen mit Deutsch-
land ist sich die Aussenpolitische Kommission einig, dass
die Nichtratifizierung des Abkommens negative Auswirkun-
gen hétte. Eine Minderheit erachtet die langfristigen negati-
ven Folgen als ausserordentlich schwerwiegend. Die Mehr-
heit ist jedoch der Ansicht, dass die Beziehungen zwischen
den beiden Nachbarlandern sehr gut und stabil sind und
durch die unterschiedlichen Haitungen in dieser Frage nicht
nachhaltig in Mitleidenschaft gezogen werden kdnnen.»

Sie ersehen daraus, dass auch in unserer Kommission un-
terschiedliche Haltungen dariiber bestehen, was die Folgen
eines Nichteintretens waren. Sicher ist aber dies: Die Bemi-
hungen um eine Nachbesserung des Vertrages schaden in
keiner Weise, im Gegenteil. Es ist das, was man zwischen
guten Nachbarn eigentlich tun solite, bevor man die Tdre
endgtiltig zuschlagt. Wenn der neue deutsche Verkehrs-
minister bereits Signale ausgesandt hat, dass er sich solche
Nachbesserungen vorstellen kénnte — allerdings nur
«kénnte» —, dann soliten wir doch Hand dazu bieten. Des-
halb pladiere ich persénlich fiir die Rickweisung, vorausge-
setzt aber, Herr Kommissionspréasident, dass in der nachs-
ten Session dieses Geschéft dann zur definitiven Behand-
lung und Bereinigung ansteht.

Stahelin Philipp (C, TG): Es geht mir nicht um ein Votum
zur Sache, sondern ich méchte lediglich eine Frage stellen.
Ich méchte dies deshalb tun, weil wir erst beim néchsten
Geschéft, der Interpellation Schweiger 02.3440, «Staatsver-
trag mit Deutschland tiber die Benutzung des siiddeutschen
Luftraumes: Folgen und Risiken der vorlaufigen Anwendbar-
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keit», Gber die Folgen und Risiken der vorlaufigen Anwend-
barkeit sprechen werden. Mir scheint das aber fiir die Beur-
tellung der Eintretensfrage relevant zu sein.

Meine Frage geht dahin: Die derzeitige vorlaufige Anwend-
barkeit stdrt mich zurzeit am meisten; ich sage das offen. Es
stellt sich ein Problem: Bei Nichteintreten fallt die Vorwirkung
klarerweise dahin; davon gehe ich aus. Bei einer Riickwei-
sung fGr Neuverhandlungen Uber eine Anpassung gibt es
beide Mbglichkeiten. In seiner Beantwortung zur Interpella-
tion Schweiger fahrt der Bundesrat aus, dass die vorldufige
Anwendung eines Staatsvertrages nach Wiener Vertrags-
rechtskonvention jederzeit beendet werden kdnne. Was wird
der Bundestrat bei einer Rickweisung machen? Wird er die
Vorwirkung aufheben, oder ldsst er sie weiterlaufen, was
klarerweise auch eine mégliche prozessuale Minderung un-
serer Stellung bedeuten wiirde, wenn es zu einem Prozess
kommen w(irde? Herr Bundesrat, wie sehen Sie das?

Leuenberger Moritz, Bundesrat: Als Sie zu Beginn dieser
Session den Ordnungsantrag behandelt haben, der ver-
langte, dass das Geschéft — entgegen dem urspriinglichen
Antrag der Kommission — in dieser Session zu behandeln
sei, habe ich gesagt, es gebe keinerlei taktische Uberlegun-
gen vonseiten des Bundesrates, wonach die materielle Be-
handlung des Vertrages nicht jetzt erfolgen k&nne. Der
Bundesrat hat nicht gesagt: Schiebt das Geschaft auf die
lange Bank. Es ist [hr Wille, das Geschift jetzt zu behan-
deln. Wir haben gar nichts dagegen. Wir haben auch nicht
die Absicht oder den Hintergedanken, die materielle Be-
handlung, die Behandlung der Frage der Ratifizierung oder
Nichtratifizierung, méglichst lange hinauszuschieben.
Hingegen habe ich gesagt — und das trifft zu —, dass ich fir
das Ansinnen lhrer Kommission Verstdndnis habe, einige
Auswirkungen genau abzukléaren, die der Staatsvertrag und
die vorgezogenen Massnahmen auf Skyguide, auf den Flug-
hafen Zirich und auf die Fluggessellschaft Swiss haben.
Dass diese Abklarungen durch lhre Kommission noch nicht
beendet werden konnten, liegt nicht an einer schleppenden
Behandlung des Geschafts durch die Kommission, sondern
daran, dass die Variante, die Zurich im SIL-Koordinations-
prozess nun im letzten Moment vorgeschlagen hat, in volli-
gem Gegensatz zu dem steht, was wahrend des ganzen
Prozesses mit den Beteiligten verhandelt wurde. Das schafft
eine neue Ausgangslage. Ihre Kommission will diese Abkla-
rungen noch vornehmen. Ich habe Verstéandnis daflr, dass
das seine Zeit braucht.

Nun geht es heute, da die Minderheit Jenny einen Nichtein-
tretensantrag gestellt hat, zunéchst um die Frage, ob Sie
eintreten oder nicht eintreten wollen. Ich wiederhole: Wenn
Sie Nichteintreten beschliessen, bedeutet dies erstens, dass
der Vertrag abgelehnt wére und nicht ratifiziert wirde. Es
wirden einseitige Massnahmen ergriffen — das wurde in al-
lerktirzester Zeit durch Deutschland wieder schriftlich besta-
tigt, diese Bestatigung liegt lhnen vor. Diese Massnahmen
sind nicht identisch mit dem Inhalt des Vertrages, sondern
schérfer. Es wiirde zweitens bedeuten, dass ein Rechtsstreit
Uber diese einseitigen Massnahmen in Deutschland erfolgen
wirde. Herr Hofmann hat gesagt: «Flrchten wir diesen
Rechtsstreit nicht!» lch mache Sie darauf aufmerksam, dass
das erste ausflhrliche Urteil tiber die verlangte aufschie-
bende Wirkung bereits da ist und an Deutlichkeit nichts zu
winschen Gbrig lasst. Ich selbst kdnnte in einer solchen Si-
tuation nicht so frohgemut sagen: «Lassen wir es doch ein-
fach auf das Resultat dieses Rechtsstreites ankommen.» Ich
sehe hier schwarz fir unsere Anliegen.

Herr Hofmann hat in diesem Zusammenhang auch den
«Single European Sky» erwéhnt, also die Absicht, eine ein-
heitliche Flugsicherung in ganz Europa durchzufdhren. Ich
weise darauf hin, dass davon An- und Abfliige nicht betrof-
fen sind; genau darum geht es bei diesem «Single European
Sky» nicht. Des Weiteren wiirde dies keineswegs heissen,
dass die Schweiz das Anrecht hatte, diese Flugsicherung
durchzufdhren. Es kann gerade so gut heissen, dass
Deutschland diese Flugsicherung durchfihren wirde, und

!

zwar {iber dem ganzen Gebiet der Schweiz. Das macht uns
dann deshalb wieder Schwierigkeiten, weil wir soeben be-
schlossen haben, die zivile und militarische Flugsicherung
gemeinsam durchzufihren.

Die jetzige Beendung, also die Nichtratifikation, kdnnte auch
bedeuten, dass die Flugsicherung von Deutschland zurick-
genommen wird. Sie wissen, wir befinden uns im Moment in
dieser Frage in einem rechtlosen Zustand, auf dessen Be-
richtigung Deutschland immer gedréngt hat. Vom aussen-
politischen Schaden im Verhéltnis zu unserem Nachbarn
Deutschland, den wir ja auch bei anderen Verhandlungen,
nicht nur hier, als einen Freund kennen und schétzen gelernt
haben, will ich jetzt gar nicht sprechen.

Wenn Sie auf den Staatsvertrag eintreten, wie das lhre
Kommission lhnen beantragt, und eine Rickweisung an die
Kommission beschliessen, bedeutet das Folgendes:
Zunéchst einmal zu den vorgezogenen Massnahmen: Die
vorgezogenen Massnahmen bleiben bei einer Rickweisung
an die Kommission in Kraft. Der Prasident der KVF hat dies
gesagt. Es ist dies der Wille der Mehrheit der Kommission,
die eine Ruckweisung an die Kommission beschliesst. Sie
hat unter anderem deswegen eine Rlckweisung an die
Kommission und nicht eine solche an den Bundesrat ge-
wahlt. Wére es namlich eine Riickweisung an den Bundes-
rat, dann ware der Vertrag materiell «gestorben», und wir
warden Deutschland mitteilen, der Vertrag werde vom Parla-
ment nicht ratifiziert, und die vorgezogenen Massnahmen
wirden dahinfallen. Wenn Sie aber das weitere Vorgehen —
ich komme darauf zurick: Sondierungsverhandlungen,
Nachverhandlungen — jetzt im Schosse der Kommission ab-
warten, dann ist es eine Rickweisung an die Kommission.
Das bedeutet, dass die vorgezogenen Massnahmen in Kraft
bleiben. Das will ich hier vonseiten des Bundesrates mit aller
Deutlichkeit gesagt haben. Die Kommission ist sich dessen
bewusst, und wenn Sie den Rulckweisungsentscheid ge-
méss Antrag der Kommission féllen, dann sind Sie damit
einverstanden, dass diese vorgezogenen Massnahmen wei-
terhin durchgefiihrt werden. Sonst missen Sie entweder
Nichteintreten oder Rickweisung an den Bundesrat be-
schliessen; das ist beides etwas anderes. Ich will das hier
deutlich gesagt haben. ich will in dieser Frage nachher nicht
nochmals den schwarzen Peter, indem man sagt, willkarlich
bleibe der Bundesrat bei den vorgezogenen Massnahmen,
obwohl das Parlament das nicht wolle. Ich méchte Ihnen hier
klaren Wein eingeschenkt haben.

Dass die vorgezogenen Massnahmen (iberhaupt Bestandteil
des Vertrages sind, darltber haben wir uns auch schon un-
terhalten. Das war das Gegenstlick dazu, dass wir bei allen
anderen Massnahmen eine Ubergangsfrist von 41 Monaten
erhalten haben — eine wichtige Ubergangsfrist fir den Flug-
hafen Zirich. Es war dies auch eine Folge des Misstrauens,
das vor allem auf stiddeutscher Seite herrschte. Diese vor-
gezogenen Massnahmen sind besttickt mit der Ausnahme-
regelung in der Wochenendregelung, wonach Skyguide
alleine beschliessen kann, wann eine Ausnahme wegen der
Wetterverhéltnisse oder technischer Sicherheit — aufgrund
des Flugzeugtyps — angewendet werden kann. Sie wissen,
dass Uber diese Frage in Stiddeutschland geballter Unmut
herrscht und dass man mit diesem Teil des Vertrages auf
deutscher Seite nicht einverstanden ist. So viel zu den vor-
gezogenen Massnahmen.

Es wurde indirekt, héflich, diplomatisch, wie das im Sténde-
rat Gblich ist, das Fragezeichen in den Raum gesetzt, ob
denn nun derselbe Bundesrat, der diesen Vertrag ausgear-
beitet habe, im Ernst wieder Verhandlungen aufnehmen
kdnne, mit dem Ziel, dass einzelne Fragen dieses Vertrages
doch wieder infrage gestellt warden. Ich dussere mich dazu
so, wie ich mich in der Kommission gedussert habe. Ich
flhle mich hier etwas wie ein Anwalt — ein Anwalt, der mit
dem Gegenanwalt eine Konvention, einen Vertrag ausgear-
beitet hat und jetzt zum Klienten geht, um ihm dieses Ver-
tragswerk schmackhaft zu machen und ihn auf die Risiken
aufmerksam zu machen, wenn er das Vertragswerk nicht
genehmigen will. Der Anwalt sieht: Der Klient will so nicht.
Ein guter Anwalt I&sst dann seinen Klienten nicht einfach im
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Stich, sondern sagt: Gut, ich werde weiterhin alles versu-
chen, um deine Interessen wahrzunehmen.

In diesem Sinne bin ich — nachdem sich abgezeichnet hat,
was lhre Kommission will — sofort wieder hingegangen und
habe den Kontakt mit Deutschland gesucht. Ich habe deswe-
gen letzten Samstag eine Besprechung durchgefiihrt. ich bin
der deutschen Seite sehr dankbar, dass sie innert kirzester
Frist — innert kiirzester Frist! — bereit war, nach Basel zu kom-
men. Ich erwdhne Basel deswegen besonders, weil zum Teil
auf eine etwas polemische Art gesagt wird: Aha, gehen Sie
demnéchst wieder nach Berlin, um lhre Befehle entgegenzu-
nehmen! Nein, die deutsche Seite ist nach Basel gekommen,
der Ministerprasident von Baden-Wirttemberg hat vorzeitig
einen Parteitag verlassen, um dieses Gesprach mit der
Schweiz sofort — vor dieser Verhandlung im Standerat — fiih-
ren zu kdnnen. Ich hatte es begrisst, wenn alle Vertreter, die
ich eingeladen habe, also auch jene des Kantons Zirich, an
diesen Gesprachen teilgenommen hétten. Sie hétten es tun
kénnen, aber sie haben es vorgezogen, nicht zu kommen.
Wir haben ein offenes Gespréch gefthrt und sind zu folgen-
dem Schluss gekommen: So, wie es die Kommission
mdchte, wiirden wir zunédchst einmal sondieren, wo die Kri-
tikpunkte an diesem Staatsvertrag liegen, und zwar auf bei-
den Seiten. Sie wissen, dass es nicht nur in der Schweiz
Kritik gibt, auch in Deutschland wird dieser Vertrag massiv
kritisiert. Wir haben nicht beschlossen, jetzt in Nachverhand-
lungen zu treten; wir werden spéter darlber beschliessen.
Dazu werde ich mir vom Gesamtbundesrat ein Mandat ge-
ben lassen — das sei zur Frage gesagt, ob da ein einziger
Bundesrat wild in der Welt herum verhandle. Ein solches
Mandat wirde, wie es sich gehdrt, genau definiert und durch
den Gesamtbundesrat beschlossen. Wir werden diese Kri-
tikpunkte also auffihren, wir werden sehen, was alles zu-
sammenkommt. Einige Punkte kann ich lhnen schon jetzt
nennen:

Auf deutscher Seite herrscht grosse Reserve gegentber der
Fahigkeit von Skyguide. In diesem Zusammenhang werden
der Unfall in Ubertingen, aber auch zwei Beinahe-Unfille auf
dem Flughafen Zirich ausdrticklich erwéhnt. Es wird gesagt:
Dieser Skyguide wollen wir unseren Luftraum nicht mehr an-
vertrauen, wir wollen die Flugsicherung zurtck.

Ein zweiter Kritikpunkt ist, dass sich alle Warterdume fir
Nordanflige Uber deutschem Gebiet befinden. Deutschland
will also, dass diese Warteraume in die Schweiz verlegt wer-
den, wenn der Staatsvertrag geédndert wird. Es Ist also abzu-
klaren, wo diese Warterdume angesiedelt werden kdnnten;
os wird héchstwahrscheinlich tber der Innerschweiz sein.
Ein weilterer Kritikpunkt ist eventuell der, dass Deutschland
an der Flugsicherung partizipieren méchte; man hat hier ein
gewisses Misstrauen. Bei der Wochenendregelung sagte
man in Deutschland, praktisch alle Anfllige, die jetzt Gber
Schweizer Gebiet héatten erfolgen missen, seien wegen den
Woetterverhaltnissen doch Gber Stiddeutschland geleitet wor-
den, da stimme etwas nicht. Deutschland méchte also Ein-
sitz haben, damit es mit kontrollieren kann, ob das richtig
angewendet wird. Auch das ist ein Kritikpunkt. Das waren
die Punkte, die bisher genannt wurden; aber es kommen
vielleicht noch andere dazu.

Nun weiss ich, dass es auch in der Schweiz Kritikpunkte
gibt. Hauptkritikpunkt ist der hier immer wieder erwahnte,
dass der Staatsvertrag die Anzahl der Anflige zum Kriterium
nehme statt die Larmgrenzwerte. Abgesehen davon, dass
Deutschland bis jetzt immer grossen Wert darauf gelegt hat,
dass die Anzahl der Flugzeuge wichtig sei, muss ich auf ei-
nen Widerspruch auf schweizerischer Seite aufmerksam
machen. Wahrend des SiL-Koordinationsprozesses haben
alle betroffenen Kantone und Gemeinden auf die Anzahl der
Flige gepocht; sie wollten diese und eben gerade nicht
Larmgrenzwerte als Kriterium haben. Wie kann jetzt die
Schweiz, die Im eigenen Land dermassen grossen Wert dar-
auf legt, dass die Anzahl der Flige das Kriterium sein soll,
nach Deutschland gehen und sagen «Euch gegeniiber wol-
len wir aber ein ganz anderes Kriterium»?

Welches ist der Grund, dass die Anzahl der Flige genannt
wurde? Man sagte sich: Falls die technische Entwicklung bei
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den Flugzeugen dazu fahrt, dass sie leiser werden, warum
soll dann nur gerade der Flughafen Zurich davon profitieren,
indem er entsprechend mehr Flugbewegungen durchfihren
kann? Wieso soll nicht die Bevblkerung davon profitieren,
dass sie etwas weniger Larm hat? Deswegen macht man ja
leisere Flugzeuge und nicht, damit man noch mehr herum-
fliegen kann. Das ist die Meinung der Betroffenen.

Es kommt — mindestens nach dem jetzigen technischen
Stand -~ noch dazu, dass ein modernes Flugzeug zwar beim
Abflug leiser ist, nicht aber beim Anflug; beim Anflug ist es
lauter, weil es wegen guter Aerodynamik zu schnell wiirde
und deshalb Luftbremsen ausfahren muss, die ihrerseits
wieder laut sind.

Nun, so viel zunachst zu den Sondierungen, die wir vorneh-
men wirden, so Sie das wollen; erst nachher wirden wir
entscheiden, ob es Nachverhandlungen gibt oder ob es sie
nicht gibt.

Die Meinung, in Nachverhandlungen kénnte ein besserer
Vertrag fir die Schweiz gemacht werden, indem nur gerade
die Punkte, die uns stéren, verbessert wirden, aber beziig-
lich der deutschen Seite keine Anderung erfolgen wiirde, ist
illusorisch. Das muss ich mit aller Klarheit sagen. Okay, viel-
leicht kdnnte es uns gelingen, uns bei der Akzeptierung vél-
lig anders gelagerter Interessen aus Deutschland wie der
Partizipation an der Luftsicherung oder — etwas anderes —
bei den Warterdumen mit unseren Anliegen durchzusetzen.
Aber ich will Sie vor lllusionen warnen, auch aus einem wei-
teren Grund:

Auch in Deutschland ist dieser Vertrag noch nicht ratifiziert,
und auch in Deutschland steht zur Diskussion, ob er ratifi-
ziert werden soll oder nicht. Es war das Bundesland Baden-
Wirttemberg, das im Deutschen Bundesrat letztes Jahr er-
reicht hat, dass der Vertrag damals nicht ratifiziert wurde,
weil es im Vertrag seine Interessen nicht gentGgend berlck-
sichtigt sieht. Das heisst Folgendes:

Falls wir in Nachverhandlungen eintreten und falls in Nach-
verhandiungen beide Seiten ihre Forderungen vorbringen,
die dann vielleicht nicht zum Durchbruch kommen, weil die
Gegenseite sie nicht will, ist nachher die Rickfallebene nicht
der Staatsvertrag — weil der namlich noch gar nicht ratifiziert
ist —; dann ist die Rickfallebene unter Umsténden eben kein
Staatsvertrag. «Kein Staatsvertrag» heisst: schérfere einsei-
tige Massnahmen. Baden-Wirttemberg driickt im Moment
darauf, dass dieser Vertrag nicht ratifiziert wird, damit viel
schérfere sinseitige Massnahmen ausgesprochen werden.
Dieser Realitat missen wir in die Augen schauen. Es gehért
zur Aufgabe, die ich vorher mit dem Bild vom Anwait und
dem Klienten lllustrierte — bitte verstehen Sie es politisch
nicht falsch —, zu meiner Aufgabe als Bundesrat, lhnen zu
sagen, was das am Schluss bedeuten kann.

Praslident (Plattner Gian-Reto, Président): Wir stimmen zu-
erst Gber den Rackweisungsantrag Spoerry ab. Missen Sie
ihn noch begrinden, Frau Spoerry?

Spoerry Vreni (R, ZH): Ich bin selbstversténdlich davon
ausgegangen, dass man zuerst Uber Eintreten oder Nicht-
eintreten abstimmt. Wenn eingetreten wird, dann steht der
Ruckweisungsantrag zur Diskussion, und dann kommt mein
Antrag zum Zuge.

Prasident (Plattner Gian-Reto, Préasident): Wir stimmen (iber
den Nichteintretensantrag der Minderheit Jenny ab.

Abstimmung - Vote
Fir Eintreten .... 29 Stimmen
Dagegen .... 10 Stimmen

Président (Plattner Gian-Reto, Prasident): Frau Spoerry be-
grandet nun ihren «Korrekturantrag».

Spoerry Vreni (R, ZH): Die Kommission héit mit Bezug auf
die Rickweisung in ihrem Auftrag an sich selbst in Ziffer 1
fest, dass sie unserem Rat bis zur Frihjahrssession 2003
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Gber das Ergebnis der Verhandlungen Bericht erstatten
misse. Geméss Aussagen von verschiedenen Kommissi-
onsmitgliedern und geméass Bestatigung des Kommissions-
présidenten in seinem Eintretensvotum ist dieser Passus so
zu verstehen, dass die Kommission bis im Marz Gber die
Entscheidgrundlagen fir die definitive Behandlung des vor-
liegenden Vertrages verfigen und in der Lage sein will, un-
serem Rat einen entsprechenden Antrag zu stellen. Wenn
dem so ist, dann bin ich der Meinung, dass man dies auch
mit diesen Worten in die Fahne aufnehmen soli, damit far
alle nachvollziehbar und klar ist, was mit dem Ausdruck «Be-
richt erstatten» gemeint ist. Ich bin der Kommission sehr
dankbar, dass sie dazu Hand bietet. Wie ich beim Eintreten
ausgefahrt habe, ist heute als Folge der vorgezogenen
Massnahmen, die in Kraft sind, eine unbestimmte Rechts-
lage mit mehr als unbefriedigenden Auswirkungen gegeben,
und diese muss durch einen klaren Entscheid beendet wer-
den.

Ich mdchte noch ein Wort zu den Ausfliihrungen von Herrn
Bundesrat Leuenberger sagen. Ich habe mich bei der Zir-
cher Regierung erkundigt, warum sie die Einladung zum Ge-
spréch vom letzten Samstagnachmittag nicht angenommen
habe. Ich habe daraufhin eine aus meiner Sicht nachvoll-
ziehbare Antwort erhalten, die meines Wissens auch der
Presse zugeleitet worden ist. Ich denke, dass man der Zir-
cher Regierung Gelegenheit geben misste, ihre Sicht der
Dinge selbst darzulegen. Sie kann sich ja nicht wehren,
wenn ihr in diesem Rat Vorwirfe gemacht werden, und ich
gehe davon aus, dass sie deshalb ihre Stellungnahme noch
nachliefern wird.

Prisident (Plattner Gian-Reto, Prasident): Es stehen sich
der Text der Kommission und der ergénzte Text von Frau
Spoerry gegentber.

Leuenberger Ernst (S, SO), far die Kommission: Herr Pra-
sident, es ist Ihnen vielleicht entgangen, dass ich, um Zeit zu
sparen, schon bei meinem einleitenden Votum gesagt habe,
dass nach meinen Rickfragen in der Kommission niemand
etwas gegen die Ergdnzung durch den Antrag Spoerry hat;
man kann ihn problemlos aufnehmen. Diese Abstimmung
erlbrigt sich aus meiner Sicht. Es ist eine Ordnungsvor-
schrift. Ordnungsvorschriften sind nach bestem Wissen und
Gewissen einzuhalten — hdhere Gewalt immer vorbehaiten.
(Heiterkeit)

Prisident (Plattner Gian-Reto, Prasident): Die Kommission
erklart sich bereit, die von Frau Spoerry beantragte Ergén-
zung in ihren Text aufzunehmen. Er ist damit bereinigt.

Angenommen gemdss Antrag Spoerry
Adopté selon la proposition Spoerry

02.3440

Interpellation Schweiger Rolf.
Staatsvertrag mit Deutschland.
Folgen und Risiken

der vorlaufigen Anwendbarkeit

Interpellation Schweiger Rolf.
Accord aérien avec I’Allemagne.
Risques et conséquences

d’une application provisoire

S 17.08
Date de dépét 17.09.02
Stinderat/Consell des Etats 12.12,02

Président (Plattner Gian-Reto, Prasident): Der Interpeliant
beantragt Diskussion. — So beschlossen.

]

Schwelger Rolf (R, ZG): Nachdem unser Rat einer Art Sis-
tierung des Geschéftes «Staatsvertrag mit Deutschland» um
rund drei Monate zugestimmt hat, kann es nicht der Sinn ei-
ner Interpellation sein, die vom Bundesrat mit Deutschland
vereinbarten Vorwirkungen materiell umfassend zu diskutie-
ren. Ich kann es deshalb bei der Feststellung bewenden las-
sen, dass die Uberwiegenden Mehrheiten von National- und
Standerat nicht bereit sind und nicht bereit sein werden,
vorab die Wochenendregelungen zu akzeptieren. Es besteht
in unserem Parlament eine breite Ubereinstimmung dariber,
dass ein Land nicht berechtigt sein kann, einem anderen
Land durch das temporéare Verbieten von An- und Abfligen
zu einem schon seit langem bestehenden Flughafen wirt-
schaftlich erheblichen Schaden zuzufiigen - dies in alleini-
ger Berticksichtigung seiner eigenen Interessen.

Ich hoffe, wenn auch nur leise, dass Deutschland als ein
funktionierender Rechtsstaat, den es nach dem Krieg ge-
worden ist, und als Nachbar, als normaler und loyaler Nach-
bar, den es zu allen Nachbarstaaten sein will, eines der
wichtigsten Rechtsprinzipien Uberstaatlichen Zusammenle-
bens, namlich das Diskriminierungsverbot, zu akzeptieren
bereit ist und einer Modifizierung der Wochenendregelung
zustimmt. Deutsche Aussenpolitiker haben Recht, wenn sie
davor warnen, gegeniber der Schweiz den Bogen zu Gber-
spannen. Es ist zu hoffen, dass sich deutsche Verkehrspoliti-
ker dieser Erkenntnis nicht verschliessen.

Zur ergénzen bleibt aber, und dies ist nun allein zum Inland
gesagt, dass die vom Bundesrat vereinbarten Vorwirkungen
rechtlich zwei Seiten haben, eine nach aussen und eine
nach innen wirkende. Es mag so sein, dass Deutschland un-
ter Berufung auf die Wiener Konvention Gber das Recht der
Vertrége argumentieren kann, die Vorwirkungen warden gel-
ten, solange sie nicht durch eine formelle Notifikation durch
die Schweiz wieder aufgehoben wirden. Es ist aber eine an-
dere Frage, ob der Bundesrat im Innenverhéltnis berechtigt
war, solche Vorwirkungen Gberhaupt zu vereinbaren. Muss
diese Frage verneint werden, wird zu prifen sein, ob der
Bund infolge fehlender Kompetenz des Bundesrates wegen
den negativen Folgen der Vorwirkungen gegebenenfalls
eine Verantwortung gegeniiber den Geschédigten zu tragen
hat. Vorerst sei nur festgestellt, dass das Fehlen einer Kom-
petenz des Bundesrates durchaus nicht ausgeschiossen
werden kann. In der neuen Bundesverfassung sollte hdmlich
urspringlich far die provisorische Anwendung von Staats-
vertrdgen durch den Bundesrat eine verfassungsmassige
Grundlage geschaffen werden.

In der definitiven Fassung der neuen Bundesverfassung ist
eine solche Bestimmung jedoch nicht enthalten. Vielmehr
hat das Parlament damals die Meinung vertreten, eine Kom-
petenz des Bundesrates zur provisorischen Anwendung vol-
kerrechtlicher Vertrage sei auf Gesetzesstufe zu regein.
Eine solche Gesetzesbestimmung wurde bis anhin noch
nicht geschaffen, sodass fur eine Zustandigkeit des Bundes-
rates die hierfur erforderliche gesetzliche Erméchtigung feh-
len kénnte. Es wiirde den Rahmen der heutigen Diskussion
sprengen, diesen Aspekt umfassend auszuleuchten. Es ist
zu hoffen, dass es nicht nétig sein wird, dies jemals tun zu
massen.

Ich wiinsche deshalb — und dies ist schon fast ein weih-
nachtlicher Schluss — Herrn Bundesrat Leuenberger auch
ganz persénlich, dass ihm bei den Verhandiungen mit
Deutschland Erfolg beschieden sein mége.

Leuenberger Moritz, Bundesrat: Ich machte nicht, dass der
Interpellant, wenn ich nichts mehr beiflige, glaubt, ich néh-
me die Interpellation nicht ernst.

Ich wirde darauf verzichten, das Wort zu ergreifen, es sei
denn, der Interpellant mdchte, dass ich jetzt noch etwas
sage.

Schweiger Rolf (R, ZG): Der Interpellant mdchte nicht und
empfindet das auch in keiner Waeise als ein Nichternstneh-
men der Interpellation. Grund fir dieses Verstandnis ist pri-
mér der Umstand, dass alle diese Aspekte spéter diskutiert
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werden missten, sofern den Neuverhandlungen nicht im
Sinne der von mir ausgesprochenen Hoffnung Erfolg be-
schieden sein wird.

02.3459

Empfehlung GPK-SR.
Verstéarkung der Aufsicht
des UVEK iber das Bazl

Recommandation CdG-CE.
Renforcement de la surveillance
exercée par le DETEC sur I'OFAC

Einreichungsdatum 19.09.02
Date do dépét 19.00.02
Stinderat/Consell des Etats 12.12.02

Stadler Hansruedi (C, UR), far die Kommission: Ich spreche
zu den Vorstdssen 02.3459, 02.3460, 02.3461, 02.3462,
02.3463, 02.3467, 02.3468, 02.3469, 02.3470, 02.3471,
02.3472, 02.3474 und 02.3475.

Vorhin ist das Wort «Swissair-Geschichte» gefallen. Es ist
noch nicht alles, was im Nachgang der Swissair passiert ist,
bereits Geschichte. Wir danken dem Bundesrat, dass er be-
reit ist, auch dieses Paket der Vorstdsse der Geschéftspri-
fungskommission entgegenzunehmen und zu bearbeiten.
Wir begriissen es, dass das UVEK, gestiitzt auf die Empfeh-
lungen der GPK, plant, zur Verstarkung der Sicherheitsauf-
sicht die Einfllhrung eines regelméssigen Audits des Bazl,
aber auch anderer UVEK-Amter, die sich mit der Sicher-
heitsaufsicht befassen, einzuftthren. Wir nehmen auch mit
Befriedigung davon Kenntnis, dass die Verstarkung der Auf-
sicht (ber die wirtschaftliche Leistungsfahigkeit der Flug-
gesellschaften Gegenstand einer Grundsatzdiskussion im
Bundesrat sein wird.

Die GPK ist der Meinung, dass die Aufsicht Uber die wirt-
schaftliche Leistungsfahigkeit durch das Bazl zu erweitern
und zu verstarken ist, wie wir dies in unserem Bericht festge-
halten haben.

Wir haben auch zur Kenntnis genommen, dass gegenwartig
eine holldndische Firma die Wirksamkeit und Effizienz der
heutigen Struktur far die Luftsicherheit einer umfassenden
Uberprifung unterzieht. Dabei geht es um folgende Fragen:
Es geht um die Zuweisung der entsprechenden Aufgaben
und Mittel. Es geht um die Organisation. Es geht um die Si-
cherstellung der Fachkompetenz. Es geht um die Koopera-
tion unter den verschiedenen Akteuren. Ebenso soll ein
Vergleich mit dem Ausland erfolgen.

Untersucht werden vor allem die Wahrnehmung der sicher-
heitsrelevanten Aufsicht des Bazl Gber die konzessionierten
Airlines, die Betreiber der beiden Flughéfen Zirich und Genf
und die mit der Flugsicherung beauftragte Firma Skyguide.
Die Wahrnehmung der fir die Sicherheit der Luftfahrt rele-
vanten Funktionen des UVEK — es geht um die Aufsicht Gber
das Bazl, um das Verhaltnis zu Skyguide, um das Verhaltnis
zum Biiro far Flugunfalluntersuchungen — bildeten nicht zu-
letzt auch den Gegenstand unserer Vorstdsse. In diese Un-
tersuchung ist aber auch die Frage der Untersuchung von
Flugunféllen durch das Biro far Fluguntfalluntersuchungen
einbezogen. Der Schlussbericht dieser Untersuchung wird
im Frahling 2003 vorliegen. Die GPK wird hier am Ball blei-
ben und sich auch mit diesem Schlussbericht befassen.

Zu einem weiteren Bereich: Unsere Motion fordert einen
Verweis im Luftfahrtgesetz auf das EG-Recht. Der Bundes-
rat mdchte diesen Vorstoss lediglich als Postulat entgegen-
nehmen. Wir kdnnen die Begriindung des Bundesrates
nachvollziehen, vor allem weil wir uns vorab auf die EG-Ver-
ordnung 2470/92 konzentriert haben. Der Bundesrat hat in
der Beantwortung zu diesem Vorstoss erklart, dass er eine
rechtstechnische L&sung prift, um unserem Anliegen ge-
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recht zu werden. Wir sind deshalb mit der Umwandiung ein-
verstanden.

Trotzdem erlaube ich mir dazu eine erganzende Bemer-
kung: Die Ubernahme des EG-Luftrechtes im Rahmen des
sektoriellen Luftverkehrsabkommens fihrt zu zahireichen
materiellen Anderungen. Nur wenige wissen, wie und wo
das bestehende, allenfalls widersprechende schweizerische
Recht angepasst oder prazisiert werden soll. Rechtlich ge-
sehen trifft es zu, dass die im Anhang zum sektoriellen Luft-
verkehrsabkommen genannten Verordnungen so genannte
Self-executing-Bestimmungen sind und damit direkt an-
wendbar geworden sind. Es besteht aber in diesem Zusam-
menhang heute das Problem, dass der Rechtsuchende —
ausser ein paar wenigen Eingeweihten — nicht realisiert oder
noch nicht realisiert hat, wann und wo Ubergeordnetes EG-
Recht einen Sachverhalt regelt. Im Bereich der Haftung ist
dies ebenso evident wie bei der Erteilung von Betriebsge-
nehmigungen oder bei der Anwendung der EG-Verordnung
2408/92 Uber den Streckenzugang. Selbst die grossen Luft-
fahrtversicherer der Schweiz haben anscheinend nicht oder
erst spéter realisiert, dass fir jedes Heilkopterunternehmen,
das gewerbsméssige Fllige durchfithrt, seit dem 1. Juni
2002 die unlimitierte Haftung gestutzt auf die Verordnung
2027/97 gilt. Als weiteres Beispiel kann erwdhnt werden,
dass das Bazl anscheinend auch fir Strecken im EU-Raum,
also far Strecken von und nach Flughéfen der Gemeinschaft
nach wie vor Streckenkonzessionen erteilt, obwoh! das in
der EG-Verordnung 2408/92 so nicht vorgesehen ist.

Diese Beispiele zeigen nur, dass man das Problem der
Ubernahme des EG-Luftrechtes rechtstechnisch nun sauber
16sen muss. Die im Expertengutachten als mangelhaft fest-
gestellte Ubernahme der Verordnung 2470/92 ist in diesem
Sinn, wie erwahnt, Teil eines grdsseren Problems.

Gestern wurde noch der Antrag Forster eingereicht und aus-
geteilt. Dieser Antrag betrifft die Motion GPK-SR 02.3470,
«Verschérfung der gesetzlichen Bestimmungen zur Rech-
nungslegung und Unternehmenskontrolle» vom 19. Septem-
ber 2002. Hier muss ich deshalb noch etwas ausholen.
Unser Vorstoss ist sehr allgemein formuliert. Er lasst far die
konkrete Ausgestaltung eine sehr grosse Flexibilitat. Wir als
Parlament kénnen den Rahmen dieser Ausgestaltung der
entsprechenden gesetzlichen Grundlagen wesentlich mit de-
finieren. Es stellt sich nun die Frage, ob Gberhaupt Hand-
lungsbedarf gegeben ist. Die GPK meint ganz klar Ja. Die
Vernehmlassung zum Vorentwurf fir ein neues Bundesge-
setz Ober die Rechnungslegung und Revision (RRG) fand in
der Grundausrichtung Zustimmung. Mit dem Gesetz soll die
Qualitat der Rechnungslegung verbessert werden. Die ge-
treue Darstellung der wirtschaftlichen Lage, insbesondere
der Vermdgens-, Finanz- und Ertragslage soll ein wichtiger
Beitrag zur Rechtssicherheit sein und zum guten Funktionie-
ren der Wirtschaft beitragen. Carl Helbling, ein Kenner die-
ser Materie, hat sich in der «NZZ» vom 16. November 1999
eingehend mit den verschiedenen Aspekten des Vorentwur-
fes befasst. Aus seiner entsprechenden Wirdigung méchte
ich insbesondere folgende Stelle zitieren: «Es ist eher der
generelle Gedanke richtungsweisend, die Qualitat der Rech-
nungslegung zum Schutz der Aktionare, die nicht dem Ma-
nagement angehoren, und der Glaubiger zu verbessern. Ein
Vorteil des RRG sind die klaren, auf die internationale Praxis
sich stlitzenden Bewertungsregeln. Neu ist die konsequente
Bewertung zu Markitwerten, (berall dort, wo es solche gibt.»
Seit 1999 gingen in dieser Sache wieder drei bedeutsame
Jahre mit schmerzlichen Erfahrungen ins Land. Was die
SAir Group anbelangt, haben wir uns auf den Seiten 69 und
70 des Berichtes dazu gedussert. Zusétzlich méchte ich ei-
nige Punkte erwahnen, die der Sachwalter anlésslich der
ersten Glaubigerversammlung der SAir Group dargelegt hat.
Dabel hat er unter anderem ausgefihrt, dass es besonders
schwer wiege, dass zu 100 Prozent kontrollierte Gesell-
schaften nicht voll konsolidiert und die Autnahme von Darle-
hen bei Banken gegen die Hinterlegung eigener Aktien
verheimlicht oder dann in den Jahresrechnungen von 1999
und auch von 2000 falsch dargestelit worden seien. Anhand
des Kaufs der Beteiligung an der Air Littoral hat der Sach-
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Zehnte Sitzung -Dixieme séance

Dienstag, 18. Marz 2003
Mardi, 18 mars 2003

08.00 h

01.022

Moratorium plus

und Strom ohne Atom.
Volksinitiativen.
Kernenergiegesetz

Moratoire plus

et Sortir du nucléaire.
Initiatives populaires.

Loi sur I'énergie nucléaire

Differenzen — Divergences

Botschaft des Bundesrates 28.02.01 (BBl 2001 2665)
Message du Conseil fédéral 28.02.01 (FF 2001 2529)

Sténderat/Conseil des Etats 13.12.01 (Erstrat — Premier Consell)
Stéinderat/Conseil des Etats 13.12.01 (Fortsetzung - Suite)

Bericht UREK-NR 18.02.02
Rapport CEATE-CN 18.02.02

Nationalrat/Conseil national 22.03.02 (Frist — Délal)

Nationalrat/Conseil national 20.06.02 (Zweitrat — Deuxiéme Conseil)
Nationalrat/Conseil national 20.06.02 (Fortsetzung - Suite)
Nationalrat/Conseil national 20.06.02 (Fortsetzung - Suite)
Nationalrat/Conseil national 23.09.02 (Fortsetzung — Suite)
Sténderat/Conseil des Etats 26.11.02 (Differenzen — Divergences)
Stéinderat/Conseil des Etats 13.12.02 (Schiussabstimmung — Vote final)
Nationalrat’/Conseil national 13.12.02 (Schlussabstimmung - Vote final)

Text des Erlasses 1 (BBI 2002 8154)
Texte de l'acte législatif 1 (FF 2002 7571)

Text des Erlasses 2 (BBl 2002 8156)
Texte de F'acte Iégislatif 2 (FF 2002 7573)

Nationalrat/Conseil national 05.03.03 (Differenzen — Divergences)
Standerat/Conssll des Etats 10.03.03 (Differenzen — Divergences)
Nationalrat/Conseil national 12.03.03 (Differenzen -~ Divergences)
Einigungskonferenz/Conférence de conciliation 13.03.03
Standerat/Consell des Etats 18.03.03 (Differenzen — Divergences)
Nationalrat/Conseil national 18.03.03 (Differenzen — Divergences)
Sténderat/Conseil des Etats 21.03.03 {Schlussabstimmung - Vote final)
Nationalrat/Conseil national 21.03.03 (Schlussabstimmung ~ Vote final)

3. Kernenerglegesetz
3. Lol sur I'énergle nucléaire

Bréndli Christoffel (V, GR), fir die Kommission: Als Prési-
dent der Kommission &ussere ich mich gerne zur Einigungs-
konferenz, die ich geflhrt habe.

Wir hatten zwei Differenzen, die wir ausrdumen mussten:
Bei Artikel 28 Absatz 1 Buchstabe aa (Ziff. 7 Kapitel 7) geht
es um die Strafbestimmung, die vom Nationalrat irrtGmii-
cherweise nicht korrigiert worden ist, nachdem die
Kennzeichnung so akzeptiert wurde, wie wir das beschlos-
sen hatten. Diese Bereinigung war unbestritten. Wir be-
antragen lhnen demnach, bei Artikel 28 dem Standerat zu
folgen.

Bei Artikel 28bis (Ziff. 7 Kapitel 8) beztglich Lenkungs-
abgabe war die Differenz schon heftiger umstritten. Die Eini-
gungskonferenz empfiehlt mit 14 zu 11 Stimmen bei
1 Enthaltung, dem Sténderat zu folgen und keine Lenkungs-
abgabe in das Kernenergiegesetz aufzunehmen.

!

ZIff. 7 Kapitel 7
Antrag der Einigungskonferenz
Zustimmung zum Beschluss des Standerates

Ch. 7 chapitre 7
Proposition de la Conférence de conciliation
Adhérer a la décision du Conseil des Etats

Angenommen - Adopté

Ziff. 7 Kapitel 8
Antrag der Einigungskonferenz
Zustimmung zum Beschluss des Sténderates

Ch. 7 chapitre 8
Proposition de la Conférence de conciliation
Adhérer a la décision du Conseil des Etats

Gentil Pierre-Alain (S, JU): Je propose de rejeter la proposi-
tion de la Conférence de conciliation.

Abstimmung — Vote
Fir den Antrag der Einigungskonferenz .... 33 Stimmen
Far den Antrag Gentil .... 5 Stimmen

02.027

Flugverkehrskontrolle

liber deutschem Hoheitsgebiet.
Abkommen mit der
Bundesrepublik Deutschland

Circulation aérienne au-dessus
d’une partie du territoire allemand.
Accord avec la

République fédérale d’Allemagne

Fortsetzung - Suite

Botschaft des Bundesrates 08.03.02 (BBI 2002 3375)
Message du Conseil fédéral 08.03.02 (FF 2002 3171)

Nationalrat/Conseil national 19.06.02 (Erstrat — Premier Conseil)
Standerat/Conssil des Etats 26,11.02 (Ordnungsantrag — Motion d’ordre)
Sténderat/Conseil des Etats 12.12.02 (Zweitrat — Deuxidme Conseil)
Sténderat/Consell des Etats 18.03.03 (Fortsetzung - Suite)
Sténderat/Consell des Etats 18.03.03 (Fortsetzung — Suite)

Pfisterer Thomas (R, AG), fir die Kommission: Eine Vorbe-
merkung: Es liegt kein schriftlicher Bericht vor. Er hétte lh-
nen nach dem Gang der Verhandlungen nicht zeitgerecht
zugestellt werden kénnen. Ich bitte Sie im Namen unserer
Kommission um Verstandnis, dass deshalb mindliche Be-
merkungen die Licke schliessen missen.

Zum Vertrag bestanden von Anfang an Bedenken. Zu den
inhaltlichen Problemen zunéchst ein paar Stichworte; es
geht hauptséchlich um folgende Punkte: Es geht um die wirt-
schaftliche Zukunft des Flughafens, die Auswirkungen auf
die larmbetroffene Bevélkerung, die Flugsicherung Gber
deutschem Gebiet durch die Schweiz — ein Verfassungspro-
blem aus deutscher Sicht — und um die vorlaufige Anwen-
dung - ein Verfassungsproblem aus schweizerischer Sicht.
Dazu hat sich der Standerat in dieser Session bereits gedus-
sert.

Der Staatsvertrag mit Deutschland Gber die Flugverkehrs-
kontrolle enthalt eine bisher ungewohnte Konstellation eines
Vertragsverhaltnisses. Der Vertrag ist ein Beispiel dafir, wie
sich der Gehalt und die Rolle von Vertrdgen gerade im euro-
paisch-nachbarschaftlichen Verhéltnis verandern. Wir haben
dieselbe Entwicklung bei der Alpenkonvention bzw. den
Durchfihrungsprotokollen angetroffen. Sie ist uns ebenso
von den bilateralen Vertrdgen | vertraut. Wir leben immer
haufiger grenzlberschreitend, international und nachbar-
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schaftlich verflochten. Der Flugverkehr ist international und
interkontinental. Den Ladrm aber hort man in Eglisau/ZH,
Buchberg/SH, Kaiserstuhl/AG und Hohentengen (Baden-
Warttemberg). Solche Zusammenhénge lassen sich weder
nur auf der bergeordneten Ebene noch nur technisch oder
zentralistisch im traditionellen Muster eines auf Austausch
gerichteten Handelsvertrages gestalten. Nétig ist ein sach-
lich ganzheitlicher, politischer und kooperativer fdderalisti-
scher Ansatz. Es geht nicht nur um optimale Flugverfahren,
sondern auch um Raumplanung, Wirtschaft, allgemeine Ver-
kehrs- und natdrlich Umweltschutzfragen usw. und um das
nachbarschaftliche Verhaitnis unter den Kantonen sowie mit
dem angrenzenden Ausland. Hier hat im vorliegenden Ver-
fahren ein erfreulicher Lernprozess stattgefunden. Wir mls-
sen fir kanftige derartige Verhandlungsprozesse Lehren
zieshen. Ziel muss ein inhaltlicher Einbezug aller Sachberei-
che der Politik insgesamt und aller betroffenen Kantone an
den wichtigen Entscheiden sein. Entsprechend ist die Orga-
nisation der Verhandlungen auszurichten. An diesem umfas-
senden Ansatz und am entsprechenden Einbezug der
Kantone hat es zumindest in der Anfangsphase gefehlt; er
hat sich erst im Laufe der Zeit eingespielt. So weit die Be-
denken und die Ausgangslage beim Vertrag.

Zum «Heilungsversuch», der leider misslungen ist: Aus-
gangslage war, dass die Kornmission vor zwei Mdglichkeiten
stand. Beide erschienen ihr als unerfreulich - die Genehmi-
gung und die Nichtgenehmigung des Abkommens. Daraus
schloss sie, es bestehe ein Beddrfnis, einen «Heilungsver-
such» zu erméglichen, denn trotzdem ist eine vertragliche
Regelung unumgénglich. Also musste der Weg zu einem
besseren Vertrag gedffnet werden. Damit hat das Parlament
seine neus, erhbhte Mitverantwortung wahrgenommen. Die
Bundesversammiung hat, gestitzt auf die neue Bundesver-
fassung, aussenpolitisch verstéarkt mitzuwirken, aber sie ist
damit auch starker mitverantwortlich. Diese Mitverantwor-
tung fahrte auch angesichts des bereits vorliegenden negati-
ven Entscheides der deutschen Landerkammer den Stande-
rat dazu, dem Bundesrat Zeit und Raum fiir neue Gesprache
anzubieten. Der Bundesrat hat sich fiir eine «Heilung» enga-
giert. Es fand seitens der Kommission eine intensive Zusam-
menarbeit mit dem Departement und dem Bundesamt statt.
Aber vor allem hat sich der Bundesrat in Gesprachen mit
Deutschland engagiert. Herr Bundesrat Leuenberger hat
den Ball aufgenommen und noch vor der letzten Plenarde-
batte ein Ministertreffen in Basel arrangiert, die betroffenen
Kantone und Unternehmen anhdren lassen und mit dem
Kanton Zrich sowie den Unternehmen gesprochen.

Die «Heilungschance» erschien der Kommission als realis-
tisch. Die Verhéltnisse haben sich seit den Verhandlungen
wesentlich verandert: hauptsachlich die Wirtschaftslage mit
der Krise der Luftfahrt, das neu vorliegende Ergebnis des
SIL-Koordinationsprozesses Ober die landesinterne Larm-
verteilung, der Flugunfall bei Uberlingen sowie andere Zwi-
schenfalle mit den sich daran anknipfenden Fragen rund
um die Flugsicherheit. Dazu kamen die Erfahrungen mit der
Nacht- und Wechenendregelung aus den letzten Monaten,
die jetzt vorlagen. Jedenfalls hat es gewissen Raum fir Mo-
difikationen gegeben.

Diese «Heilung» ist leider missiungen. Herr Bundesrat Leu-
enberger hat die Kommission iberzeugend tber die Griinde
orientiert; sie hat keinen Grund, an seiner Darstellung zu
zweifeln. Einige Stimmen flgten — wohl nicht ohne Grund —
bei, die Nachbesserung sei weder in Berlin noch in Basel
bzw. Bern gescheitert, sondern in Mannheim, d. h. wegen
des Gangs ans dortige Verwaltungsgericht. Dieses hatte die
rechtliche Position der deutschen Partner in sinigen wesent-
lichen Punkten gestiitzt. Damit hat sich jedenfalls die Argu-
mentationslage verandert.

Zusatzlich zu diesem «Heilungsversuch», den auch der
Standerat ermdglicht hat, haben Sie der Kommission den
Auftrag zu einer wirtschaftlichen Abklarung erteilt. Diesen
Auftrag haben wir unseres Erachtens erfillt. Wir hatten ab-
zuklédren, welche wirtschaftlichen Auswirkungen die Ratifi-
zierung oder Ablehnung des Abkommens auf den Flughafen
Unique Zirich-Kloten, die Fluggesellschaft Swiss und die
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schweizerische Flugsicherung Skyguide haben wurde. Die
Kommission hat von Prof. Thomas Bieger, Universitat St. Gal-
len, eine Zweitmeinung zu den Schlussfolgerungen der drei
betroffenen Unternehmen und des Bundes eingeholt. Sein
Bericht wurde bis auf einige Differenzen von beiden Seiten
akzeptiert. Die erbetene wirtschaftliche Beurteilung ergab
indessen keine fir die Kommissionsmehrheit entscheidrele-
vanten Differenzen, die Folgen mit Blick auf die Genehmi-
gung oder Nichtgenehmigung des Abkommens hétten. Auf
gewisse Abweichungen von diesem Grundsatz ist spéter
einzugehen. Der Experte betonte, seine Betrachtung be-
schranke sich auf die wirtschaftliche Seite, gehe zum Bei-
spiel nicht auf die aussenpolitische Dimension ein. Teils auf
Nachfragen hat er sich auch zur gesamtpolitischen Beurtei-
lung geaussert, dies aber ausserhalb seines Auftrages. Bei
der wirtschaftlichen Beurteilung kommt es ja letztlich in ers-
ter Linie auf die volkswirtschaftliche Bedeutung fir die ganze
Schweiz an.

lhre Kommission hat dartiber hinaus Stellungnahmen zum
Urteil des Verwaltungsgerichtshofes in Mannheim erbeten,
soweit sie ohne vollstandige schriftliche Begriindung des Ur-
teils méglich waren. Der Kanton Zirich und die Unterneh-
men Unique und Swiss lehnten den Vertrag trotzdem — und
zwar vehement - ab. Skyguide wehrte sich gegen eine Ab-
lehnung; im gleichen Sinne &usserten sich die Fluglotsen-
verbande, so auch in einem Brief von letzter Woche an die
Mitglieder des Standerates. So viel zur Ausgangssituation
und zum «Heilungsversuch».

Zur Entscheidsituation unter Zeitdruck, vor der lhre Kommis-
sion stand: Sachlich bestehen damit fir den Rat zwei M6g-
lichkeiten — entweder den Vertrag nicht zu genehmigen oder
ihn trotzdem zu genehmigen. Das ist die Frage. Beide L&-
sungen sind mit Unsicherheiten behaftet und nicht langfristig
zukunftstauglich. Die besondere Unsicherheit war den Ver-
tragspartnern schon bewusst, als sie den Text aushandelten.
Der Vertrag sieht nicht nur ausdriicklich ein Konsultations-
verfahren fir Anderungen vor — Artikel 12 —, sondern ge-
méss Artikel 18 auch eine Uberprifung nach acht Jahren,
wenn die entsprechenden Kriterien erfilit sind.

Der Entscheid Gber das Schicksal des Vertrages kann nur in
einer Abwégung der Unsicherheitsfaktoren sowie der mut-
masslichen Vor- und Nachteile gefunden werden. Fir die
Mehrheit der Kommission Uberwiegen die Grinde fir sine
Nichtgenehmigung. Der Zeitdruck der Entscheidsituation
fuhrt dazu, dass der Sténderat jetzt offensichtlich entschei-
den will - ein Zuwarten macht keinen Sinn. Der Bundesrat
erklérte in lhrer Kommission am 20. Februar dieses Jahres
Folgendes: Sollte der Standerat den Vertrag in der Frih-
jahrssession nicht genehmigen, werde der Bundesrat
Deutschland sofort mitteilen, der Vertrag sei nicht genehmigt
worden und die Wochenendregelung falle dahin; einfach
warten kénne er nicht, das wirde ihm als undemokratisch
ausgelegt; wenn das Parlament den Vertrag nicht akzeptie-
ren wolle, falle er samt den vorlaufig angewandten Mass-
nahmen dahin; dann folgten wohl einseitige Massnahmen
von Deutschland. Das zur Entscheidsituation.

Zu den Granden gegen eine Genehmigung des Vertrages:
Es gibt sachliche Einwande sowie eine Bemerkung zur Revi-
sionsklausel und zur Ablehnung durch die Beteiligten.
Zunachst zu den sachlichen Einwanden: Ob mit dem Staats-
vertrag die wirtschaftliche Perspektive fir die Flughafeninfra-
struktur — kurz: fir den Flughafen Zdrich und den schweize-
rischen Flugverkehr — wesentlich besser sei, ist unsicher.
Das Gutachten Bieger ergab keine entscheidrelevanten Vor-
teile einer Genehmigung. Die Zukunft der Anwendung der
Vertragsbestimmungen zum An- und Abflug ist ebenfalls of-
fen. Die bertihmten Ausnahmebestimmungen haben sich ei-
nigermassen eingespielt, aber nur in der witterungsméssig
unsicheren Jahreszeit. Bisher sind im Rahmen der Wochen-
endregelung nach Angaben des Bundesamtes bloss 32 Pro-
zent der Fliige auf die Piste 28 gefiihrt worden, wéhrend die
Gbrigen, also rund zwei Drittel, weiterhin Gber Deutschland
von Norden her kamen. Im Sommer werden die Dinge an-
ders liegen. Durch die Umstellung des Betriebes wird die
Larmbelastung Ober der Schweiz anwachsen. Ganz wichtig
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ist auch folgender Punkt: Die Ausnahmen werden noch wei-
ter reduziert werden, wenn einmal die neuen technischen
Einrichtungen zur Dachklammerung und zur Pistenbenut-
zung eingerichtet sein werden. Unsicherheiten bestehen of-
fensichtlich. Das Problem der fairen landesinternen Larm-
verteilung ist generell auch bei Genehmigung des Vertrages
nicht geldst. Selbst der sich abzeichnende Kompromiss im
SIL-Koordinationsverfahren ist grundlegend infrage gestellt,
zumindest seitens des Standortkantons Zarich. Uberdies
besteht zur wichtigen Nachtregelung keine abschliessende
Einigung. Die Perspektive der Flugsicherung ist zwar kurz-,
vielleicht mittelfristig geklart; was indessen unter dem Titel
der vereinheitlichten Flugsicherung in Europa auf die
Schweiz zukommt, ist offen. Immerhin wéren die Chancen
fur die Skyguide besser als ohne Vertrag.

Zur Revisionsklausel in Artikel 18: Sie kann nach Meinung
der Mehrheit der Kommission die sachlichen Einwénde nicht
geniigend kompensieren. Erstens wird sie erst in acht Jah-
ren wirksam und zweitens nur gestitzt auf drei im Vertrag
aufgezébhlte Kriterien.

Ein weiteres Argument gegen die Genehmigung des Vertra-
ges ist die Ablehnung durch die Beteiligten — Ablehnung in
der Schweiz, aber auch Ablehnung in Deutschland. Der
Standortkanton Zirich und sein Flugplatzunternehmen so-
wie Teile des Luftverkehrswesens lehnen den Vertrag ab.
Sie haben dies Ihrer Kommission nochmals bestatigt. Bei ei-
nigen Nachbarkantonen liegen die Dinge anders. Ebenso
beflirwortet die Skyguide den Vertrag. Negativ reagiert aber
auch die Bevélkerung um den Flughafen Zirich und in eini-
gen Nachbarkantonen; Ablehnung ist auch in Deutschland
festzustellen. Die benachbarte und betroffene Bevélkerung
im Bundesland Baden-Wirttemberg und vorab dessen
Landkreis Waldshut verhalten sich ahnlich. Es geht nament-
lich um Anflug und Warterdume. Der deutsche Bundesrat,
die Landerkammer, hat den Vertrag bereits einmal verwor-
fen. Ein zweites Nein wirde nicht Gberraschen. Ob sich im
Bundestag eine Mehrheit finden lésst oder die regionale Be-
troffenheit zu einer Neinmehrheit fiihren wird, ist zumindest
offen. Das Ergebnis der Beurteilung des Vertrages ist also:
Auch mit einem Vertrag bestehen erhebliche Unsicherhei-
ten.

Zur Problematik einer Nichtgenehmigung: Zunéchst ist der
Ausgangspunkt zweifellos die gemeinsame Basis. Die ge-
meinsame Basis muss bleiben, damit der Flughafen Zrich
seine Rolile als wichtiges Tor der Schweiz zur Welt behalten
kann; es geht nicht nur um ein Larm- und Sicherheitspro-
blem.

Das zweite Argument sind die wirtschaftlichen Folgen, vor
allem fir Skyguide: Das wirtschaftliche Hauptproblem der
Nichtgenehmigung ist die Zukunft der bundeseigenen Ge-
sellschaft Skyguide. Ob sie im Falle eines Verlustes der
Flugsicherung tber sinem Teil Siiddeutschlands tberleben
kann, ist ungewiss. Nach gewissen Meinungen wére sie
dann zu klein. Was mit Skyguide geschieht, ist freilich so
oder so offen, ebenso wie anscheinend die européische Ent-
wicklung, der berlihmte «Single European Sky». Es ist rea-
listisch anzunehmen, dass Skyguide angesichts ihrer hohen
spezifischen Qualifikation an der Luftverkehrskreuzung
ndrdlich der Landesgrenze auch fiir Deutschland ein interes-
santer Partner sein dirfte. Damit ist eine Zwischenlésung
mit Skyguide zu ihrer Finanzierung zumindest nicht ausge-
schlossen; sicher ist das aber natdrlich nicht.

Das dritte Problem der Nichtgenehmigung betrifft die Flugsi-
cherung: Grundsétzlich verliert die Schweiz die Flugsiche-
rung bis zur Landesgrenze an Deutschland, eventuell, wenn
die Schweiz in einer Vereinbarung zustimmt, auch schweiz-
intern bis in den Raum Zirich, Ost- und Nordschweiz. Wenn
die Flugsicherung an der Landesgrenze aufgeteilt wird, ist
an sich mit einer gewissen Kapazitatseinbusse zu rechnen.
Mit der Zeit kénnen sich diese Probleme reduzieren; zudem
wiegen sie angesichts der Abnahme des Flugverkehrs weni-
ger schwer. Ein Hub ist grundsétzlich unabhéngig vom
Staatsvertrag schweizintern méglich.

Das vierte Problem der Nichtgenehmigung betrifft die milita-
rische Flugverkehrskontrolle: Auch dazu liegen unsichere
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Angaben vor. Der Bundesrat hat dem Sténderat in der letz-
ten Woche aus Anlass der damals vorliegenden Revision
des Luftfahrtgesetzes erklart, die Zusammenlegung der zivi-
len und militdrischen Flugsicherung sei unabhéngig vom
Schicksal des Staatsvertrages méglich. Sollte die Schweiz
die Flugsicherung teils an Deutschland (ibertragen, kann sie
unter Umsténden das Synergiepotenzial nicht derart aus-
schopfen wie beim bisherigen Aufgabenkreis von Skyguide.
Die Schweiz ist aber nach einer Nichtgenehmigung nicht
ohne weiteres zur Ubertragung gezwungen. Zudem behalt
sie die hoheitliche Kontrolle tber den ganzen schweizeri-
schen Luftraum, selbst wenn die deutsche Flugsicherung in
der Schweiz titig werden solite. Das hat der Stinderat im
Entwurf zur Revision des Luftfahrtgesetzes letzte Woche
ausdricklich festgehaiten.

Zum An- und Abflugregime: Eine deutsche Verordnung gilt
Gber deutschem Gebiet heute schon, und sie wird auch
kinftig gelten. Die Frage ist, ob Deutschland sie ersetzen,
andern oder verschérfen wird; das ist offen. Nach den ein-
leuchtenden Darlegungen von Bundesrat und Verwaltung
muss sich die Schweiz ohnehin schwergewichtig auf ein
schweizinternes Regime einstellen. Zudem sei der Anflug
von Siden und Osten technisch méglich. Er sei nicht nur
machbar, sondern werde gegenwartig eingefiithrt. Auch die
neue Variante «IST/ISI plus» des Kantons Zirich beweise
genau das: Man kénne den Flughafen Zirich anders als von
Norden anfliegen, die Einflihrungsarbeiten seien im Gange.
So die Ausfiihrungen am 20. Februar vor [hrer Kommission.
Zu den rechtlichen Auseinandersetzungen: Die Nichtgeneh-
migung erleichtert die rechtliche Auseinandersetzung. Je
nach Fallsituation kdnnte es widersprichlich sein, den Ver-
trag zu genehmigen und dann rechtlich gegen dessen Rege-
lungen anzutreten.

Gesamthaft gesehen bestehen also ohne Vertrag nach Mei-
nung der Mehrheit der Kommission keine grésseren Risiken.
Sie schliesst weiter: Im Zweifel sei im Sinne der Unterneh-
men zu entscheiden, die das Risiko zu tragen hatten. Man
kann so fragen: Was soll das fir ein Vertrag werden, hinter
dem praktisch nur die beiden Regierungen und Verwaltun-
gen stehen? Wie soll er ohne neue Auseinandersetzungen
umgesetzt werden? Wie sollen die finanziellen Mittel be-
schafft werden, wenn die damit belasteten Organisationen
den Vertrag ablehnen? Soll der Bund in die Bresche sprin-
gen, etwa gar finanziell? Das ist schwer vorstellbar, wie ver-
schiedene Kommissionsmitglieder sehr deutlich betonten.
Ist die Beurteilung nicht Sache der Unternehmen, des
Standortkantons? Geniigt es nicht, zum Schutz der dbrigen
Kantone und des Bundes die Rahmenbedingungen durch-
zusetzen, auch flr eine faire Larmverteilung?

Dann gibt es auch die aussenpolitische Dimension; es geht
ja nicht nur um die Fluginfrastruktur. Naturgemass spielte sie
stets eine Rolle. Das wurde auch immer wieder mitbertck-
sichtigt. Unsere Aussenpolitische Kommission hat sich da-
mit ja auch differenziert befasst und hat dazu Stellung
genommen. Immerhin, die Frage darf nicht Gberbewertet
werden, wenn die Ablehnung in Deutschland selber so gross
ist.

Schliesslich ist es die demokratische Befugnis der Bundes-
versammlung, einen Vertrag zu verwerfen. Es kommt zwar
sehr selten vor. Darum tat die Bundesversammlung gut
daran, den «Heilungsversuch» zu erméglichen. Aber nach-
dem er gescheitert ist, darf darauf hingewiesen werden,
dass die Nichtgenehmigung eines Vertrages in einer Demo-
kratie, wie sie die Schweiz und Deutschland leben, ein po-
tenziell gewdhnlicher Vorgang ist. Die deutsche La&nderkam-
mer hat genau das gleiche Recht beansprucht, das lhnen
heute zu beanspruchen lhre Kommission beantragt.

Wie weiter nach einer allfalligen Nichtgenehmigung? Zu-
néchst: Eine Nichtgenehmigung ist kein Befreiungsschlag,
sondern eine neue Herausforderung. Die Nichtgenehmigung
ist keine Ruckkehr zum friheren Zustand, schon gar nicht
zum Zustand vor dem 11. September 2001. Sie schafft keine
Sicherheit. Es steht eine Reihe von kurz- und mittelfristigen
Problemen an, die jetzt dann geldst werden missen, falls es
zu keiner Genehmigung kommt.
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Zundchst zum innerschweizerischen und zum schweize-
risch-deutschen Verhaitnis: In beiden Richtungen wird
Handlungsbedarf entstehen. Innerstaatlich geht es vorab um
die wirtschaftliche Zukunft der fliegerischen Infrastruktur und
Organisation — die technische Ausristung eingeschlossen.
Dazu kommt die faire landesinterne Larmverteilung. Das
heisst: Die Fliige aus allen und in alle Richtungen erfolgen
auch aus dem Sdden und in den Sliden! Das mdchte ich
deutlich als Meinung aus der Kommission unterstreichen.
Kurzfristig wird es um eine Ubergangsordnung gehen. Zahl-
reiche Fragen sind im Gesprach mit Deutschland zu kléren,
namentlich zur Flugsicherung und zum An- und Abflugre-
gime. Mittelfristig ist nach Meinung der Mehrheit der Kom-
mission wiederum auf eine Vereinbarung hinzuarbeiten. Der
Rechtsweg allein wird kaum zu einer umfassenden Lésung
fahren; er kann es naturgeméss gar nicht. Gestltzt auf die
Erfahrungen wird mit der Zeit wieder der Weg Uber eine Ver-
einbarung mit Deutschland gesucht werden miissen.

Damit haben alle eine grosse Verantwartung zu tragen, um
das Vertrauen wieder zu stérken. Naturgeméss ist primar
der Bund angesprochen, und zwar vor allem auch politisch.
Aber ebenso sind die Kantone gefordert, allen voran Zurich!
Dieses Land braucht Zirich, aber Zrich braucht auch und
mehr denn je dieses Land, d. h. den Bund und die Nachbar-
kantone ebenso wie die deutsche Nachbarschaft. Es wiirde
wenig Sinn machen, nun in einem Schitzengraben Rechts-
verfahren abzuwarten. Nun ist das Vertrauen wieder zu star-
ken; gefragt sind vertrauensbildende Initiativen, zum Bei-
spiel zur Beteiligung an der Umsetzung von Controlling,
auch ohne Vertrag, als Zeichen guten Willens. Dazu sind die
Nachbarkantone und das Land Baden-Wirttemberg beizu-
ziehen. Genauso darf von Deutschland ein konstruktives
Verhalten erwartet werden.

Damit zum Schluss und zum wohl wichtigsten Punkt: Eine
Nichtgenehmigung bedeutet keine Konfrontation. Angesagt
ist heute Bedauern, nicht Freude. Diese Auseinanderset-
zung um den Flughafen Zirich wéare vermeidbar gewesen.
Die Differenzen tber das An- und Abflugregime hatten bei
normaler Pflege der nachbarschaftlichen Beziehungen nie
zu einer derartigen Auseinandersetzung fiihren dirfen. Es
ist hdchste Zeit, zur Normalitat zurtickzufinden. Beide Part-
ner haben zu viele gemeinsame Anliegen; Ubergeordnete
Fragen, die wir alle kennen, aber auch bloss nachbarschaft-
liche Fragen stehen an. Ich nenne ein paar Stichworte wie
«Benken», den Giterverkehr im Raum Nordwestschweiz,
Stichwort Bypass, die Autobahnumfahrungen in Waldshut
oder im Raum Schaffhausen usw. Hauptsachlich missen wir
nun diese Ubergangsordnung und die langerfristige Zukunft
miteinander und partnerschaftlich angehen. Wir wollen und
missen gemeinsam den Weg zurick finden.

Namens der Kommissionsmehrheit beantrage ich lhnen,
den Staatsvertrag nicht zu genehmigen.

Die Beratung dieses Geschéftes wird unterbrochen
Le débat sur cet objet est interrompu

03.9001

Mitteilungen
des Prasidenten

Communications
du président

Président (Plattner Gian-Reto, Prasident): | am pleased to
welcome the President of the Senate of Nigeria, Mr. Anyim
Pius Anyim, on the gallery. He is here on an official visit in
return for a visit the former President of our Chamber, Mr.
Anton Cottier, paid last year to Nigeria. An independent
State since 1960, Nigeria has the largest population of all
African States. Like Switzerland, Nigeria is a foderal State
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with an upper and a lower chamber. Mr. Anyim is the Presi-
dent of the upper chamber. We express our best wishes for
Nigeria. We wish your country a prosperous development
and a democratic future. Thank you for coming. (Applause)
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Malssen Theo (C, GR): Der Sprecher der Mehrheit, Kollege
Pfisterer, hat eine wesentliche Begriindung far den Antrag
der Mehrheit darin gefunden, dass sehr grosse Unsicherhei-
ten bestinden, sowohl bei Ratifikation wie bei Nichtratifika-
tion des Abkommens. Ich bestreite dieses Ausmass der
Unsicherheiten. Selbstverstandlich sind Entwicklungen még-
lich, die man jetzt nicht fest voraussagen kann. Aber wenn
man von der naturwissenschaftlichen Seite kommt, dann
weiss man, dass man auch mit Wahrscheinlichkeiten arbei-
ten kann. Nach meiner Beurteilung — vor allem aufgrund
jangster Entwicklungen - sind diese Wahrscheinlichkeiten,
sowohl bei Ratifikation wie bei Nichtratifikation, recht hoch,
sodass man also doch einige Sicherheit in der Beurteilung
hat.

Sie haben nun beim folgenden Entscheid, den Sie treffen,
zwei Optionen:

1. Sie ratifizieren den Vertrag. Was haben Sie dann? Dann
haben Sie klare Regelungen (ber den Luftverkehr im fragli-
chen Gebiet, mit Einschrankungen, die Sie kennen. Sie ken-
nen auch die Auswirkungen dieser Einschrankungen. Sie
wissen selbst, wie hoch die Investitionskosten sind; sie sind
abschétzbar. Hinsichtlich des Betriebes weiss man, dass es
unterschiedliche Meinungen und Beurteilungen gibt bezig-
lich der Auswirkungen auf die Zahl der Slots, der An- und
Abflige. Aber die reale Situation der letzten Monate zeigt,
dass es mit den getroffenen Regelungen, die seit Oktober
gelten, maglich ist, die Bed(rfnisse der An- und Abflige, der
Slots, zu befriedigen. Es hat keine grésseren Probleme ge-
geben. Die Auswirkungen der Einschrankungen sind also of-
fensichtlich tragbar.

Wir wissen auch, wenn wir den Vertrag ratifizieren, dass die
Flugsicherung weiterhin bei der Skyguide bleibt, und
schliesslich — das ist bei einem Vertrag wichtig, ich messe
dem mehr Wert bei als der Mehrheitssprecher — ist nach
acht Jahren die Uberprifung des Vertrages mdglich, nach
folgenden drei Kriterien: Entwickiung des Luftverkehrs, Ent-
wicklung der L&rmbelastung und aufgrund einer Kosten-Nut-
zen-Analyse. Das ist zusammengefasst das, was Sie haben,
wenn Sie den Vertrag ratifizieren.

2. Die andere Option, die Nichtratifikation, ist mit folgenden
Wahrscheinlichkeiten vorauszusehen: Wir werden davon
ausgehen missen, dass Deutschland innert Kiirze ein-
seitige Massnahmen treffen wird. Es ist vorhersehbar - das
ist far mich mit einer sehr hohen Wahrscheinlichkeit verbun-
den —, dass diese Einschrankungen weit grésser sein wer-
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den als jene, die wir mit dem Vertrag hétten. Die [nvestitions-
kosten werden in etwa gleich sein, das hat uns auch der
Experte bestétigt. Wir werden hingegen davon ausgehen
mussen, dass die Flugsicherung vorerst einmal {iber dem
deutschen Raum zurickgenommen wird. Schliesslich haben
Sie bei der Nichtratifikation, wenn Sie in Zweckoptimismus
machen, das optimistische Szenario, wonach Sie in der pro-
zessualen Auseinandersetzung mehr herausholen, als was
Sie mit dem Vertrag bekommen; aber hier ist nun die Unsi-
cherheit sehr gross.

Wenn Sie nun diese beiden Optionen gegeneinander abwé-
gen, muss ich lhnen sagen, dass die Wahrscheinlichkeiten
fur eine positive Entwicklung bei der Ratifikation bedeutend
héher sind als bei der Nichtratifikation. Das ist einfach eine
nichterne Abwégung. Diese nilichterne Abwagung wird
durch die Entwicklung der letzten Tage bestatigt.

Ich stelle auch in den Diskussionen unter den Parlamentari-
ern fest, dass eine Haltung vorherrscht, wonach man eigent-
lich ratifizieren sollte. Aber dann fragt man, warum man sich
dafiir engagieren solle, wenn der Kanton Zrich, der Flugha-
fenbetreiber Unique und die Luftfahrtgesellschaft Swiss da-
gegen sind. Im Klartext heisst das im Grunde genommen,
dass jene Parlamentarier, die so denken, keine Verantwor-
tung Gbernehmen wollen. Fir den Fall Swiss heisst dies:
Wenn das Projekt Swiss umsteht ~ oder die Unique in gros-
sere Schwierigkeiten kommt — und wir den Vertrag nicht rati-
fiziert haben, werden wir dann keine Verantwortung zu
{lbernehmen haben. Dann kénnen wir sagen, dass dieser
Staatsvertrag von diesen Kreisen abgelehnt worden sei und
die Konsequenzen daraus nicht unser Problem seien. Aus
meiner Sicht ist die Sache flr die Schweiz aber zu wichtig,
als dass ich das einfach auf eine vorsorgliche Absicherung
gegen eine Schuldzuweisung reduzieren kann. Ich méchte,
dass wir, das Parlament, Verantwortung far das Land {iber-
nehmen.

Hinzu kommt far mich, dass ich aufgrund der Vergangenheit
das Vertrauen in die Kompetenz der Leuts, die im Umfeld
des Fluggeschéftes im Raum Zirich mit dabei waren und
zum Teil auch nach wie vor mit dabei sind, nicht habe. Ich
habe kein Vertrauen, dass diese uns nun in dieser Frage
wirklich richtig beraten. Wir haben von der Kommission far
Verkehr und Fernmeldewesen aus Brisfe an den Kanton Z{-
rich, an die Swiss und an die Unique geschrieben. Wir ha-
ben mit Antwortschreiben vom vergangenen Februar eine
Neubeurteilung von der Volkswirtschaftsdirektion des Kan-
tons Zdrich, von der Swiss und von der Unique erhalten.

Ich muss thnen sagen, ich war von diesen Schreiben schon
etwas enttduscht, und zwar nicht, weil sich die Autoren der
Schreiben gegen den Vertrag aussprechen, sondern weil sie
sich lediglich in Behauptungen Uber die Chancen von
Rechtsverfahren ausgelassen haben: Sie haben Aussagen
gemacht, die sie bereits vor den nun jlingst gefaliten Urteilen
gemacht haben. Sie haben nichts daraus gelernt! Das ist ein
Optimismus, eine Beurteilung der Chancen, die so nicht
mehr gultig sein kann und anders hinterfragt werden musste.
Ich habe den Eindruck erhalten, es handle sich zum Teil
auch um politische Auffangnetze, die mit diesen Schreiben
gespannt worden sind. Die Prifung der Situation — da mas-
sen wir doch ehrlich sein — ergibt, dass die Schweiz nicht be-
sonders gute Karten hat.

Die ganze Geschichte in diesem Raum bezlglich Luftver-
kehr ist mindestens ein Vierteljahrhundert alt. Man hat 1976
eine Hauptlandepiste gebaut, auf welcher die Anfliige zur
Hauptsache von Deutschland her erfolgen. Wir miissen wis-
sen, dass Deutschland dies eigentlich nie richtig akzeptiert
hat.

Es gab auch eine Verwaltungsvereinbarung von 1984 be-
ziglich des Nachtflugverbotes; sie wurde auf 2001 aller-
dings gekiindigt — darum entstand der vorliegende Staats-
vertrag. In dieser Verwaltungsvereinbarung wurden die
Schweiz respektive die Verantwortlichen fir den Luftverkehr
im Raume Ziirich angehalten, einen Ausbau des Flughafens
Zarich mit dem Ziel einer Entlastung des slddeutschen
Raums vorzunehmen. Das war 1984, geschehen ist aber
diesbeziiglich nichts.

9,

Ich muss sagen: Wir haben in dieser Diskussion, wegen die-
ses Verhaltens der Verantwortlichen, schlechte Karten. Aus
deutscher Sicht ist das, was wir machen, schlichtweg ein
Larmexport, ohne grossen Nutzen fir Deutschland. Man
spricht heute davon, dass von diesem Nutzen rund ein Pro-
zent in Deutschland anfalle. Mit diesem Vertrag erklért sich
Deutschland bereit, einen erheblichen Anteil der Abflige zu
tragen und die Flugsicherung weiterhin an die Schweiz zu
delegieren. Wir machen mit diesem Staatsvertrag Ubrigens
nichts Neues. Wir haben &hnliche Vertrdge mit ltalien und
Osterreich, um den dort an der Landesgrenze liegenden
Flughafen mit Regelungen die Mdglichkeit von An- und Ab-
fiigen zu geben.

Die Nichtratifikation — das ist fir mich nun einer der zentra-
len Punkte — hat voraussichtlich den Verlust der Flugsiche-
rung im siiddeutschen Luftraum zur Folge. Die Signale sind
klar: Es ist nach einer sechs- bis zehnmonatigen Planungs-
und Trainingszeit méglich, dass die Flugsicherung von der
deutschen Flugkontrolle Gbernommen wird. Damit wiirde
sich der Zustandigkeitsbereich der schweizerischen Flug-
kontrolle an die Grenze verschieben; das sind zwolf Kilome-
ter oder vier Flugminuten Entfernung vom Pistenrand.
Konkret hiesse das, dass die Flugsicherung fiir die Landung
bis praktisch auf die Piste — das wére international einzigar-
tig — durch eine Flugverkehrskontrolle eines Drittlandes
Gbernommen wirde. Die Kapazitatsengpédsse — das wird
von den Fachleuten gesagt — wéren vorprogrammiert; die
technischen Einschréankungen wirden mdglicherweise gros-
ser sein als die Einschrankungen, die wir mit dem Vertrag
erhalten.

In der Schweiz gibt es zwei bedeutende Kreuzungspunkte
der Luftfahrt; Der sine Kreuzungspunkt ist der am drittmeis-
ten beflogene in Europa im Raume Schaffhausen; er wiirde,
wenn die deutsche Flugsicherung die Kontrolle (ibernéhme,
nach Norden verlegt. Das heisst, der Skyguide wirden
hier — mit den Kompensationen aus Deutschland und den
entsprechenden Gebiihren — Einnahmen in der Gréssenord-
nung von jahrlich 40 Millionen Franken verloren gehen.
Gleichzeitig wiirde die Skyguide — das ist ein zentraler Punkt
— die betriebswirtschaftlich kritische Groésse unterschreiten.
Damit wiirde sich die Frage stellen, ob nicht die ganze Flug-
sicherung der deutschen Flugkontrolle tibergeben wiirde, in-
klusive der Flugraumkontrolle bis in die Schweiz, bis und mit
Flughafenbereich Zirich.

Die Situation wiirde dann folgendermassen aussehen, dass
in der Folge der zweite grosse Kreuzungspunkt, im Raume
Genf, moglicherweise auch nicht mehr durch eine derart am-
putierte Skyguide betreut werden kénnte und dass man die-
sen auch an das Ausland abzugeben hatte. Dessen missen
wir uns bewusst sein: Wenn diese Entwicklung eintréte, hat-
ten wir folgende Konsequenzen, die wirtschaftlich betracht-
lich wéren: Wir hatten hdhere Gebtlhren bei den An- und
Abflagen, weil wir betriebswirtschaftlich in einer schlechte-
ren Situation waren; wir hatten héhere Kosten fr die Swiss,
was ihre Konkurrenzfahigkeit beeintrachtigen wirde; wir hat-
ten eine negative Auswirkung auf die Attraktivitat des Hubs
Zirich, indem wir teuer wirden; wir hétten einen Verlust an
hoch qualifizierten Arbeitskraften, und wir hétten damit einen
Verlust an Know-how in einem wichtigen Bereich der Luft-
fahrt.

Wenn wir nun in dieser ganzen Geschichte und ihren Konse-
quenzen noch weiter in die Zukunft blicken, so gibt es in der
EU eine aktuelle Diskussion Gber eine Initiative namens
«Single European Sky»; der Kommissionssprecher hat sie
erwéhnt. Damit will man grdssere Flugsicherungsraume und
international grossere Sektoren schaffen. Wenn wir nun mit
der Skyguide in eine negative Entwicklung hineingeraten,
dann sind wir in diesem europdischen Verbund als Player
schlichtweg weg. Die Flugsicherungsmassnahmen wirden
anders organisiert, ohne die Schweiz.

Es gibt nun aus diesen Uberlegungen eine Erkenntnis:
Wenn wir aufgrund der Nichtratifikation dieses Vertrages,
der durchaus nicht optimal ist — das kann man sicher sagen,
aber wir wissen auch, dass er nicht fir immer gilt —, die Sky-
guide in diesen Negativirend hineinbringen, ist der Verlust
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der Flugsicherung hingegen definitiv, und wir miissen davon
ausgehen, dass wir diese dann nicht mehr zuriickholen kén-
nen.

Ich appelliere an Sie, an dieses Parlament: Wir haben sine
sehr grosse Verantwortung. Damit komme ich zu einem
zweiten Bereich der Flugsicherung, ndmlich zur Frage der
Luftwaffe. Es ist ganz offensichtlich: Wenn nun die Flugsi-
cherung bis in die Schweiz hinein geméass einem Szenario
an Deutschland Gberginge, misste die militarische Flugsi-
cherung wieder separat aufgebaut werden, weil wir diese
doch nicht an einen ausléndischen Staat delegieren kénnen.
Damit wirden die Synergien wegfallen, die wir von der Zu-
sammenfassung der militarischen und zivilen Flugsicherung
erwarten. Wir hatten neue Schnittstellen beziiglich der mili-
tarischen und vor allem der zivilen Flugbewegungen im
Raume Dibendorf-Z{rich, die von Deutschiand aus koordi-
niert werden missten. Wir hatten damit fiir die schweizeri-
sche Luftwaffe eine erhebliche Einschrankung der Trainings-
rdume, vor allem im Raume Ostschweiz. Wir kdnnten vor
allem mit dem F/A-18 nicht mehr entsprechend trainieren,
und die Beeinflussung dieser Trainingsrdume ginge bis in
den Raum Emmen hinein. Dies deshalb, weil damit zu rech-
nen ist, dass die zivilen Warte- und Anflugraume in den Si-
den und damit in den Bereich der heutigen Trainingsrdume
der Luftwaffe verschoben wiirden. Das heisst, wir mlssten
diese Trainingsraume konzentrieren und zum Teil in den
Raum Berner Oberland verlegen.

Far mich kommt staatspolitisch noch ein weiterer Punkt bei
der ganzen Luftwaffe, beim Militar, hinzu: Es gibt heute im-
mer wieder operationelle Auftrdge der Luftwaffe, wenn es
z. B. darum geht, irgendwelche Flugobjekte zu identifizie-
ren — also Auslbung der Lufthoheit im eigenen Land. Jetzt
missen Sie sich einmal Folgendes vorstellen: Wenn wir das
im nérdlichen Bersich unseres Landes machen missen,
missten wir zur Austbung dieser Lufthoheit mit einer Luft-
verkehrskontrolle eines Drittstaates Kontakt aufnehmen.
Das ist fir mich ein Souverdnitétsverlust in einer hoheitli-
chen Funktion. Ich frage Sie: Ubernehmen Sie dafir die Ver-
antwortung?

Dieses Szenario hat fiir die Skyguide zusammenfassend fol-
gende Auswirkungen — ich wiederhole das —: Die Unterneh-
mensgrésse wdrde in einen unterkritischen Bereich fallen,
die hohen Fixkosten missten auf weniger Beniitzer aufge-
teilt werden, und die im internationalen Vergleich bereits ho-
hen Gebuhren missten namentlich auch fir die Flugsiche-
rung in Genf weiter erh6ht werden. Auf der anderen Seite
wirde eine wichtige staatliche Aufgabe dem Ausland Gber-
tragen, und man wirde sich so in eine hochst eigenartige
Abhéngigkeit begeben. Der Betrieb des Hubs Zirich, der ja
in Konkurrenz zu anderen, deutschen Flughédfen steht,
wirde von Deutschland «ferngesteuert». Ob damit immer
die Interessen von Zirich und der Schweiz beriicksichtigt
wirden, bleibt offen. Aus betrieblichen Griinden muss sich
die Schweiz bei diesem Szenario fragen, ob es langerfristig
tberhaupt méglich ist, eine zivile Flugsicherung betreiben zu
kénnen.

Zum letzten Punkt, den ich ansprechen méchte: Wie sind die
Chancen einer prozessualen Auseinandersetzung? Wenn
Sie die beiden schriftlich vorliegenden Begriindungen zu
den beiden Urteilen des Verwaltungsgerichtshofes von Ba-
den-Wirttemberg ansehen, missen Sie einmal Folgendes
feststellen: Die Argumente der Klager in diesen Rechtsver-
fahren, also von Unique und Swiss, sind wenig zielfGhrend.
Man hat Argumente eingebracht, bei denen man sagen
muss, dass man offenbar wenige schlagkraftige Argumente
hat, wenn zum Teil derart gesuchte Argumente vorgebracht
werden massen. Ich gebe lhnen nur drei Beispiele: Es geht
darum, dass von den Klagern gesagt wird, durch die von
Deutschland erlassene Rechtsverordnung zur Flugverkehrs-
beschrankung auf deutschem Hoheitsgebiet werde das
deutsche Grundgesetz verletzt. Dem wird einfach entgegen-
gehalten, dass das Anrufen des Grundgesetzes gemass Ar-
tikel 19 Absatz 3 des Grundgesetzes nur inlandischen, nicht
aber ausiandischen juristischen Personen zusteht. Das ent-
spricht der Rechtspraxis des Bundesverfassungsgerichtsho-
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fes und auch der herrschenden Lehre. Mit etwas Sorgfalt
hétte man das bei der Einreichung der Klageschrift bereits
beachten kénnen.

Ein zweiter Punkt ist der angebliche Verstoss, der gegen die
so genannte erste Luftverkehrsfreiheit gemass dem Chica-
goer Abkommen von 1944 gerligt wird. Auch wenn man das
etwas genauer geprlift hatte — es steht schliesslich auch in
der Botschaft -, ware erkannt worden, dass dieses Abkom-
men nur fir den Uberflug und nicht fiir die Landungen gilt;
diese missen staatsvertraglich separat geregelt werden.
Ein drittes Beispiel aus diesen Rechtsverfahren: Es wird ein
Staatsvertrag der Schweiz von 1910 mit dem Deutschen
Kaiserreich zitiert, und da wird bald einmal kiar, dass diese
Regelung von Rechtsverhiltnissen der beiderseitigen
Staatsangehérigen nur fdr natarliche und nicht far juristische
Personen gilt. Auch das hatte man bei einigermassen sorg-
faltiger Priifung beachten kénnen.

Ich méchte damit nur sagen: Bei diesen Rechtsverfahren
bewegt man sich offensichtlich auf héchst dinnem Eis.

Und nun noch die Hoffnung auf das Luftverkehrsabkommen:
Dort ist es so, dass die Zustandigkeit beziglich Streitigkei-
ten beim Luftverkehrsausschuss Gemeinschaft/Schweiz
liegt. Aber dieser Ausschuss hat nur bezaglich Auseinander-
setzungen und Angelegenheiten der Rechtsakte zwischen
der EG und der Schweiz Bedeutung und kann deshalb nur
durch diese beiden Vertragspartner angerufen werden.

Was passiert nun bei der Nichtratifikation? Es gibt hier ganz
klare Signale: Es gibt einen sehr starken Druck aus Std-
deutschland, indem dort verlangt wird — und der zusténdige
Bundesverkehrsminister Stolpe ist bereit, darauf einzuge-
hen~, dass rasch entsprechende Regelungen getroffen
werden. Es wird gefordert, dass nur jeder dritte Anflug auf
Ztrich — maximal 60 000 im Jahr — Gber Stidbaden gefihrt
werden soll. Das Flugverbot in der Nacht soll auf zehn Stun-
den ausgedehnt werden, und ber das ganze Wochenende
soll — von Freitag um 21 Uhr bis Montag 7 Uhr - ein Flugver-
bot erlassen werden. Die Warteschleifen ber deutschem
Gebiet sollen untersagt werden, und die Luftverkehrskon-
trolle soll wieder in deutsche Hand Gbergehen.

Es ist laut einem Sprecher von Minister Stolpe geméss einer
Notiz vom 13. Mérz - also von letzter Woche — davon auszu-
gehen, dass man diese Massnahmen innert weniger Wo-
chen umsetzen will, wenn unser heutiger Entscheid negativ
ist. Wir haben also klare Signale.

Damit wissen wir auch, dass fir die Swiss, far Unique und
Skyguide mit sehr massiven Einschrankungen zu rechnen
ist und der Hub Zurich massiv beeintréchtigt wirde. Diesbe-
zuglich noch ein letzter Punkt, den ich mit einem Satz an-
sprechen méchte. Die Swiss ist seit l&ngerem daran, Allian-
zen zu suchen, die sie far ihren Betrieb braucht. Fir mich ist
ganz klar: Mit der Unsicherheit, die bei einer Nichtratifizie-
rung des Vertrages entsteht, wird die Verhandlungsposition
der Swiss bei der Suche nach solchen Allianzen bedeutend
schlechter. Denn es ist doch offensichtlich, dass Verhand-
lungspartner — wenn sie unsicher sind, was mit dem Hub
passiert, und wenn Rechtsverfahren offen sind — zuriickhal-
tend reagieren.

Ich bin mir bewusst, dass ich in diesem Geschéft die «vox
clamantis in deserto» — die Stimme des Rufers in der
Wiste — bin. Aber denken Sie an die Mahnung des franzési-
schen Denkers Paul Valéry, die wir doch nicht auf uns bezie-
hen wollen: «Dans le gouffre de I'histoire, il y a de la place
pour tout le monde.»

Relmann Maximilian (V, AG): Ich danke lhnen sehr, dass
ich hier die Maglichkeit habe, noch einmal an den Mitbericht
der Aussenpolitischen Kommission zu erinnern. Wir hatten
auf Wunsch der Kommission fir Verkehr und Fernmeldewe-
sen im letzten Herbst die Frage geprift, welche Auswirkun-
gen auf das bilaterale Verhaltnis zwischen der Schweiz und
Deutschland eine Ablehnung des Staatsvertrages durch das
schweizerische Parlament haben kénnte. Ich habe in der
Wintersession schon auf das Ergebnis hingewiesen. Da es
aber erst heute konkret um Zustimmung oder Ablehnung
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geht, schadet es wohl nicht, nochmals kurz auf diesen Mit-
bericht zuriickzukommen.

Die Aussenpolitische Kommission war sich einig, dass ein
Nein des Parlamentes zum Staatsvertrag das bilaterale Ver-
héltnis zu Deutschland belasten wiirde. Die Mehrheit der
Kommission ndhme diese Triibung aber in Kauf, weil sie nur
von kurzer Dauer sein wiirde. Denn die Beziehungen zwi-
schen den beiden Staaten sind derart solide und stabil, dass
auch ein Scheitern des Staatsvertrages dieses gute nach-
barschaftliche Verhalinis nicht nachhaitig beeintrachtigen
konnte. Auch ich selber gehorte dieser Mehrheit an, die im
Verhéltnis von zwei zu eins zustande gekommen ist. Die
Minderheit hingegen geht davon aus, dass ein Nein das gute
bilaterale Verhéitnis langfristig ausserordentlich schwer be-
lasten wrde.

Ich selber komme als Fricktaler aus einer Grenzregion zu
Deutschland, die ganz in der Nahe der Anflugschneise Nord
nach Kloten liegt. Trotz diesem aktuellen politischen «Luft-
krieg» stehen die grenziberschreitenden zwischenmensch-
lichen, wirtschaftlichen und behdrdlichen Kontakte in unse-
rer Region weiterhin vorbildlich da. Ich kann lhnen deshalb
auch aus erster Hand versichern, dass das Thema Fluglarm
ausserhalb der Anflugschneise von Hohentengen keine ho-
hen Wellen jenseits des Rheines wirft. Aber es liegt auf der
Hand, dass dieses Thema bei den Politikern der Region
Stidbaden — nicht zuletzt auch aus wabhltaktischen Griinden,
das hatten sie ja im Hinblick auf die Bundestagswahl im letz-
ten Herbst — einen hohen Stellenwert einnimmt. Und ich
habe als Politiker volles Versténdnis dafiir.

Dem Oberrhein entlang aber hat man auf deutscher Seite —
und das soll auch bei uns einmal klar gesagt sein ~ ganz an-
dere La&rm- und Verkehrsprobleme: Es ist die fehlende Auto-
bahn. Heute walzt sich der Verkehr mihsam durch die teils
recht idyllischen Ortschaften am Hochrhein zwischen Rhein-
felden und dem Klettgau. Eine rasche Behebung dieser Ver-
kehrsmisere — und nun hére man gut zu — kdme mit freund-
eidgendssischer, nachbarschaftlicher Hilfe viel schneller
voran. Deutsche Planer haben namlich herausgefunden,
dass eine Siidumfahrung der Landkreishauptstadt Waldshut
die zweckmassigste Losung wére. Nur, da miisste die deut-
sche Autobahn einige Kilometer ber schweizerisches Terri-
torium gefiihrt werden, und das praktisch in Sichtweite zur
Anflugschneise von Hohentengen.

Ich frage mich deshalb: Sollte man — auch aus der Sicht des
Verkehrsministeriums in Berlin — nicht nechmals zusammen-
sitzen und nach einer fir alle Seiten ausgewogenen ver-
kehrstechnischen Globallésung suchen? In dieses Paket
gehort meines Erachtens natdrlich nicht nur der Luftverkehr
um den Flughafen Kioten. Es gehort der Lastwagenschwer-
verkehr aus Deutschland in dieses Paket hinein; es gehort
das erwédhnte Teilstick der deutschen Oberrhein-Autobahn
Uber schweizerisches Territorium im Bezirk Zurzach hinein;
es gehort die geplante Eisenbahnlinie Gber den Rhein zur
Entlastung des Engpasses Basel beim Glterverkehr dazu,
und es gehdren allenfalls weitere Verkehrsfragen von ge-
genseitigem Interesse mit in dieses Verhandlungspaket hin-
ein.

Wenn wir also zum Flugverkehrsabkommen mit Deutsch-
land Nein sagen — und ich bitte Sie, das zu tun —, hinterlas-
sen wir meines Erachtens keinen Scherbenhaufen zum
Nachteil unseres Landes, wie wir es von Herrn Maissen so-
eben wieder gehdrt haben. Im Gegenteil: Wir 6ffnen die Tire
zur umfassenden Erdrterung vieifaltiger bilateraler Verkehrs-
probleme. Aber wir missen das so wollen und die Initiative
dazu ergreifen.

Ich bin mir nicht so ganz sicher, ob Berlin bei einer Ableh-
nung des Flugverkehrsabkommens nun einfach mit einer
harten, einseitigen Verordnung seinen kleinen, ihm aber
freundschaftlich verbundenen Nachbarn im Siden einfach
«platt walzen» wiirde. Ich glaube nicht, dass sich die aktu-
elle deutsche Bundesregierung das einfach so Ieisten kann,
nachdem sie aussenpolitisch derzeit auch an anderen politi-
schen Fronten zum Teil recht stark unter Druck steht.

Solite Berlin in Sachen Flugverkehr trotzdem mit Harte ge-
gen die Schweiz zu operieren versuchen, dann muss es

!

auch Harte unsererseits gewartigen, im erwéhnten Guter-
transitverkehr, beim Projekt Autobahn Waldshut-Stid usw.
Das ist keine Drohung die ich hier ausspreche, sondern
moglicherweise einfach eine logische Folge. Eine Tribung
des schweizerisch-deutschen Verhéltnisses wollen wir aber
alle nicht, im Gegenteil. Mit der Bildung von offiziellen parla-
mentarischen Freundschaftsgruppen zwischen den beiden
Landern streben wir auch auf parlamentarischer Ebene eine
Konsolidierung des vorbildlich guten bilateralen Verhaltnis-
ses unter Nachbarn an. Auf deutscher Seite ist diese
Gruppe eben gebildet worden. Sie wird unter dem Vorsitz ei-
nes Bundestagsmitgliedes der CDU, Thomas Dérflinger —
mit Wohnsitz ausgerechnet in Landshut-Tiengen —, stehen.
Wir auf schweizerischer Seite werden das Pendant dazu,
die Freundschaftsgruppe zum Deutschen Bundestag, grin-
den, sobald wir das Parlamentsgesetz verabschiedet haben.
Sie ersehen auch daraus, dass eine Ablehnung des Staats-
vertrages das bilaterale Verhaltnis zu Deutschland, wie es
die Mehrheit unserer Kommission gesehen hat, nicht nach-
haltig beeintrachtigen wird, sonst hatte man in Berlin sicher-
lich mit der Konstituierung der deutsch-schweizerischen
Parlamentariergruppe des Deutschen Bundestages noch
zugewartet. Mit einem Nein zu diesem Staatsvertrag, des-
sen bin ich mir also ziemlich sicher, &ffnen wir die Tar zu ei-
ner Lésung im Luftverkehr, die besser sein wird als das, was
heute im Text drinsteht.

Prasident (Plattner Gian-Reto, Prasident): Im Sinne einer
Ausnahme gebe ich dem Vertreter des Standortkantons Zu-
rich, Herrn Hofmann, als Erstem das Wort, obwohl er nicht
Mitglied der Kommission ist.

Hofmann Hans (V, ZH): Zunachst méchte ich der Kommis-
sion fiir ihren klaren Antrag danken. Er entspricht der Bitte
von Regierung und Parlament des Kantons Zdrich, diesen
Vertrag nicht zu ratifizieren, was ich lhnen namens des Stan-
des Zarich auch erneut beliebt machen méchte.

Ich habe mich anlésslich unserer ersten Debatte vom ver-
gangenen 12. Dezember fiir den Nichteintretensantrag
Jenny eingesetzt. Es schien mir damals klar zu sein, dass
Deutschland nicht zu neuen Verhandiungen Hand bieten
wiirde, solange noch eine Chance besteht, dass das
schweizerische Parlament dem vorliegenden Vertrag doch
noch zustimmen konnte. Obwohl sich Bundesrat Leuen-
berger — das bestatigen samtliche schweizerischen Ver-
handlungsteilnehmer — sehr tapfer gewehrt und den schwei-
zerischen Standpunkt klar und Uberzeugend vertreten hat,
ist es nun genau so herausgekommen. Das ist aus deut-
scher Sicht taktisch auch absolut richtig.

Wenn der Standerat das letzte Mal beschlossen hat, wenigs-
tens den Versuch zu unternehmen, mit Deutschland in
Nachverhandlungen zu treten, so hat dies — da muss ich
heute der Kommission Recht geben — in einem Punkt doch
Sinn gemacht. Niemand kann der Schweiz vorwerfen, sie
habe den ausgehandelten Vertrag einfach abgelehnt, ohne
wenigstens noch einmal das Gesprach zu suchen. Jetzt
kénnen wir diesen Vertrag aber mit gutem Gewissen ableh-
nen. Damit machen wir, wie ich das letzte Mal schon sagte,
reinen Tisch. Es gibt dann keinerlei Spekulationsméglichkei-
ten mehr, weder fur Deutschland noch fir die Schweiz.

Ich verzichte darauf, nochmals auf die gravierenden sachli-
chen Mangel und auf die fir unser Land diskriminierenden
Regelungen des vorliegenden Vertragswerkes einzeln ein-
zugsehen. Ich kann diesbeziglich aut meine Ausfihrungen in
der ersten Debatte verweisen: Auch der Kommissionsspre-
cher hat das noch einmal sehr deutlich dargelegt.

Ich bin aber nach wie vor der Auffassung, dass wir mit einer
Ablehnung dieses Vertrages nichts verlieren, sondern mittel-
fristig nur gewinnen kénnen. Wir miissen nach siner Ableh-
nung des Vertrages vergessen, was bisher war; wir missen
nach vorne schauen und uns selbstbewusst die weiteren
Schritte Gberlegen. Was muss die Schweiz, was muss der
Bundesrat unternehmen, wenn der Staatsvertrag, wie von
der Kommission beantragt, abgelehnt wird? Das ist die Her-
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ausforderung, das ist die Frage, die heute, soweit moglich,
beantwortet werden solite.

In diesem Zusammenhang muss ich zuerst auf eine Aus-
sage von Bundesrat Leuenberger zu sprechen kommen, die
mich seit unserer letzten Debatte immer wieder beschaftigt
hat. Sie haben uns damals lhre Rolle erklart, Herr Bundes-
rat. Wortlich haben Sie gesagt: «Ich fihle mich hier etwas
wie ein Anwalt — ein Anwalt, der mit dem Gegenanwalt eine
Konvention, einen Vertrag ausgearbeitet hat und jetzt zum
Klienten geht, um ihm dieses Vertragswerk schmackhaft zu
machen und ihn auf die Risiken aufmerksam zu machen,
wenn er das Vertragswerk nicht genehmigen will. Der Anwalt
sieht: Der Klient will so nicht. Ein guter Anwalt lasst dann
seinen Klienten nicht einfach im Stich, sondern sagt: Gut, ich
werde weiterhin alles versuchen, um deine Interessen wahr-
zunehmen.» (AB 2002 S 1290f.) Das tont zwar lobenswert,
ist far mich aber eine véllig verkehrte Welt. Sie sind doch
nicht der Anwalt einer Partei, Herr Bundesrat, Sie sind die
Partei. Ein Staatsvertrag wird zwischen den Regierungen
zweier Lander ausgehandeit. Das Parlament hat auf den In-
halt keinen Einfluss; es kann ihn lediglich als Ganzes ratifi-
Zieren oder nicht.

Der Luftverkehr steht unter der Hoheit des Bundes. Sie sind
das fir die Luftverkehrspolitik zustandige und verantwortli-
che Mitglied unserer Landesregierung. Sie sind als Konzes-
sionsgeber der oberste Herr (iber unsere Landesflughéafen,
Uber unsere Luftfahrt. Nach einer allfalligen Ablehnung des
Staatsvertrages ist es meines Erachtens |hre Aufgabe, so-
fort die sich aufdrangenden Schritte einzuleiten — nicht als
selbst unbeteiligter Anwalt, sondern als das direkt betroffene
Regierungsmitglied.

In diesem Zusammenhang bin ich lhnen dankbar, Herr Bun-
desrat, wenn Sie zu folgenden, far mich offenen Punkten
Stellung nehmen kdnnen:

1. Wir haben ja das letzte Mal klar festgestellt, dass mit den
bilateralen Vertrdgen die Schweiz in Sachen Luftverkehr wie
ein vollwertiges EU-Land ist. Ich denke deshalb, dass die
EU-Kommission durch den Bundesrat unverziglich tber das
Scheitern des Staatsvertrages unterrichtet werden misste.
Ich gehe auch davon aus, dass die Klage gegen die bereits
existierende Verordnung Deutschlands Uber die Schritte
eins und zwei der Umsetzung — sie betreffen die Nacht- und
Wochenendregelung — nach dem bekannten Mannheimer
Urteil nun von der Flughafenbetreiberin Unique nicht an ein
hdheres deutsches Gericht weitergezogen werden muss.
Hier stellt sich mir schon die Frage, ob es nach einem Schei-
tern des Staatsvertrages nicht Sache des Bundes ist, die be-
stehende deutsche Verordnung bei der EU-Kommission
anzufechten. Der Inhalt dieser Verordnung richtet sich ja ei-
gentlich gegen unser Land, gegen unsere Luftverkehrspoli-
tik. Der Flughafen und der Kanton Zirich wie zum Teil auch
unsere Nachbarkantone hétten dann letztlich die Konse-
quenzen eines solchen EU-Entscheides zu tragen und wa-
ren sicher einzubeziehen. Partei ist meines Erachtens aber
der Bund, nicht Unique oder der Kanton Zirich.

Das Gleiche gilt meines Erachtens auch, wenn Deutschland
die bestehende Verordnung erweitert bzw. verscharft oder
wenn Deutschland neu auch zur Zahl der Anflige Gber deut-
schem Gebiet eine einseitige Verordnung erlasst. Dann
hétte der Bundesrat als betroffene Partei eine solche einsei-
tige Verordnung natigenfalls bei der EU-Kommission anzu-
fechten. Der Zircher Flughafen darf nicht anders behandelt
werden als irgendein anderer Flughafen in einem EU-Land,
denn das wére diskriminierend. Die Nichtdiskriminierung un-
ter den Vertragsstaaten ist ja das oberste Gebot in der Euro-
paischen Union. Was den Luftverkehr anbelangt, giit das
auch far die Schweiz.

2. Ich gehe davon aus, dass das laufende Plangenehmi-
gungsverfahren betreffend das Instrumenten-Landesystem
(ILS) in Bezug auf die Pisten 28 und 34 - also flr die Sid-
und Ostanfliige auf den Flughafen Zirich Kloten — ausge-
setzt, d. h. sistiert, wird, bis der Rechtsstreit mit Deutsch-
land, der zwangslaufig erfolgen misste, erledigt ist. Dieses
Plangenehmigungsverfahren, das allein wegen des Staats-
vertrages an die Hand genommen werden musste, ist flr
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den Flughafen in der Umsetzung mit dermassen hohen Kos-
ten verbunden, dass klar von einer Erschwernis beim Markt-
zutritt gesprochen werden muss. Je nach Ausgang des
Rechtsstreits mit Deutschland wirden diese Kosten gar
nicht oder allenfalls nur teilweise anfallen. Wenn der Stande-
rat, wie ich hoffe, heute diesen Staatsvertrag ablehnt, ist
meines Erachtens vorauseilender Gehorsam seitens der
Schweiz nicht mehr am Platz, sondern fiir eine neue Ver-
handlungsrunde eher kontraproduktiv.

3. Was die Flugsicherung anbelangt, herrscht nach sinem
Scheitern des Staatsvertrages ein vertragsloser Zustand.
Deutschland hat ja angedroht, die Flugsicherung, soweit sie
Uber deutschem Gebiet von der Schweiz ausgeiibt wird, zu-
rGckzunehmen. Wie Ernst es Deutschland damit wirklich ist,
wird sich noch weisen, denn so einfach ist diese Sache
nicht. Jedenfalls kdnnte Deutschland dies nicht tun, ohne mit
der Schweiz die Schnittstellen und weitere Rahmenbedin-
gungen auszuhandeln. Punkto Flugsicherung wiirde es also
zwangsweise zu Verhandiungen beziglich einer neuen Ver-
einbarung kommen missen. Da frage ich mich, ob die
Schweiz, statt zu warten, bis Deutschland etwas unter-
nimmt, nicht selbst aktiv werden und mit unserem Nachbar-
land von sich aus in Verhandlungen treten solite — nicht
zuletzt auch im Interesse von Skyguide und ihren Mitarbeite-
rinnen und Mitarbeitern. Auch zu diesem Punkt bitte ich Sie,
Herr Bundesrat, Stellung zu nehmen.

Die von mir angesprochenen drei Punkte sind ein wichtiger
Teil der Probleme, die der Bundesrat nach einer Ablehnung
des Staatsvertrages anzupacken und bestmdglich zu I6sen
hétte. Eine Ablehnung dieses Vertragswerkes seitens der
eidgendssischen Rate starkt meines Erachtens die Position
des Bundesrates, weil dann fir alle Seiten klare Verhéltnisse
herrschen und Deutschland genau weiss, dass dieser Ver-
trag nun definitiv gescheitert ist. Ich bin auch iiberzeugt,
dass bei einer Ablehnung des Staatsvertrages der Bundes-
rat unverziiglich die nétigen Schlisse zieht und mit vollem
Engagement und geschickter Taktik alles daransetzen wird,
far unser Land eine maéglichst optimale neue Lésung zu er-
reichen. Mein Vertrauen haben Sie, Herr Bundesrat, das
wissen Sie. Mit einer Ablehnung des Staatsvertrages starkt
lhnen das Parlament den Racken. Ich bin sicher, dass Sie in
kommenden Neuverhandlungen selbstbewusst und ziel-
sicher flr unser Land, fir unsere Wirtschaft, flir unsere Be-
volkerung, fur unser Tor zur Welt das Bestmégliche heraus-
holen.

Mit Zuversicht kann ich thnen deshalb empfehlen, der Kom-
missionsmehrheit zu folgen und den vorliegenden Staats-
vertrag abzulehnen.

Leuenberger Ernst (S, SO): Es ist in diesem Zusammen-
hang @ber lllusionen, Risikofreude und verantwortungsbe-
wusstes Handeln zu reden. Zuerst einige Feststellungen:

1. Es hat sich in den Kommissionsarbeiten erwiesen, dass
die viel gescholtene Wochenendregelung nicht die erwarte-
ten negativen Auswirkungen auf den Flugbetrieb am Flugha-
fen in Kloten hatte. Da sind sehr viele Schutzbehauptungen
Uber teure PR-Agenturen in die Welt gesetzt worden.

2. Der Rechtsweg vor deutsche Gerichte hat sich als hoch-
riskant und wenig Erfolg versprechend erwiesen. Es wird
vielleicht eines Tages das Eidgendssiche Departement fir
Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation oder die Eid-
gendssische Finanzkontrolle interessieren, wie viel Geld die
Fluggesellschaft Swiss beispielsweise aus Bundesmitteln in
diese Prozessfiihrung eingesetzt hat.

3. Es hat sich leider erwiesen, dass die Nachgespréache, die
auch dieser Rat wiinschte und die der Bundesrat flhrte,
nicht zum gewinschten Ergebnis gefiihrt haben. Das ist an-
gesichts der politischen Situation in Deutschland, wo eine
sehr starke Opposition diesen Vertrag ja bis aufs Messer be-
kampft, weil er ihrer Ansicht nach fiir die Schweiz viel zu
glnstig sei, weiter auch nicht verwunderlich.

Die Kommission hat sodann ein Gutachten erstelien lassen,
und es ist am Schluss eigentlich zu einer Pattsituation ge-
kommen, bei der sich die Situation grosso modo und etwas
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verklrzt dargestelit folgendermassen prasentierte: Es wurde
gesagt, wer in diesem Zusammenhang die Sicherheit wahle,
misse den Staatsvertrag ratifizieren, wahrenddem diejeni-
gen, die risikofreudig seien und auf den Rechtsweg und auf
bessere Zeiten hofften, den Vertrag nicht ratifizieren kénn-
ten.

Eine Zwischenfeststellung: Die evident gewordenen wirt-
schaftlichen Schwierigkeiten der Fluggesellschaft Swiss und
des Flughafens Unique, der im Wesentlichem dem Kanton
Zirich gehort, haben mit diesem Staatsvertrag nichts, aber
auch gar nichts zu tun. Die Verantwortung fiir diese Schwie-
rigkeiten liegen anderswo, beispielsweise, was den Flugha-
fen angeht, bei der [6blichen Regierung des Standes Zirich,
die sich da wohl etwas Gbernommen hat.

Zur Risikofreude: Ein zlrcherischer Staatsmann, Herr Hof-
mann Hans, sagte im vergangenen Dezember hier im Rat ei-
nen Satz, der von Lenin stammen konnte: «Manchmal
braucht es einen Scherbenhaufen, damit etwas Neues und
Besseres entsteht.» Ich muss lhnen offen gestehen, dass
mich ein solcher Satz erschreckt. Ich habe mich nicht einmal
als 17-jahriger Juso zu solchen Behauptungen verstiegen,
Tabula rasa zu machen, alles zusammenzuschlagen, um
neu beginnen zu kdnnen. Das erinnert sehr stark an eine ak-
tuelle politische Situation, die uns alle mit grosser Sorge er-
fallt — also Risiken eingehen, risikofreudig sein. Economie-
suisse hat ihren Tarif schon im Oktober vergangenen Jahres
durchgegeben. In einem von Herrn Ramsauer unterschrie-
benen Brief vom 16. Oktober 2002 wird festgehalten, dass
die Ablehnung des Staatsvertrages das Risiko einer kurzfris-
tigen Verschlechterung der Situation durch eine einseitige
deutsche Verfiigung berge, mittel- und langerfristig dagegen
die Chance erdffne, dass eine beidseits tragbare Lésung re-
sultiere, bei einer Ratifizierung des Staatsvertrages das
Thema aber fiir Jahre mit allen Nachteilen far die Schweiz
vom Tisch ware. Auch hier: Prinzip Hoffnung und Risiko-
freude.

Die Risikofreude bezlglich Flugverkehr aus dem Raum Zi-
rich kennen wir. Wir haben miterlebt, wie ein hochkaratiger,
sich selber fiir hdchstkaratig haltender Swissair-Verwal-
tungsrat einige Jahre lang eine Hochrisikopolitik betrieben
hat und am Schluss der Eidgenossenschaft eine Rechnung
von Uber zwei Milliarden Franken préasentiert hat. Diese Risi-
kofreude hat mich von zircherischer Risikofreude geheilt.
Es wird dauern, bis ich noch einmal bereit sein werde, auch
nur einen roten Rappen in zlrcherische Flugabenteuer zu
stecken, mégen Sie auch auf den Knien daherkommen und
vor diesem Hause betteln — lassen Sie sich das heute ge-
sagt sein! Ich wéhle heute den Weg der Sicherheit. Ich bitte
Sie auch aufzuhéren, lllusionen zu verbreiten — im Kanton
Zdrich sind Wahlen, und in Wahilzeiten ist man etwas ner-
vés, das ist mir in jungen Jahren auch untergekommen. Im
Kanton Zirich sind lllusionen verbreitet worden, indem man
den Leuten praktisch gesagt hat, man solle den Staatsver-
trag in Bern ablehnen, dann hétten sie weniger Fluglarm!
Das ist eine sehr einfache Betrachtungsweise, die gelegent-
lich in Wahlkampfzeiten vorkommen kann — aber falsch ist
sie allemall lch warne vor lllusionen, ich warne vor Risiken,
und ich bitte darum, den Weg der Sicherheit zu wahlen.

Ich pladiere dafilr, dem Minderheitsantrag zuzustimmen und
diesen Staatsvertrag zu genehmigen.

Berger Michele (R, NE): Cela fait depuis bien longtemps
que le probldme dont nous avons & nous occuper aujour-
d’hui traine entre la Suisse et 'Allemagne. En effet, déja a la
fin des années septante, I'Allemagne demandait a I'aéroport
de Zurich de réduire les atterrissages par le Haut-Rhin alle-
mand. Cela fait depuis 1984 que la Suisse, aprés avoir signé
avec l'Allemagne une réglementation concernant les vols
d'approche et de décollage de I'aéroport de Zurich sur terri-
toire allemand, tente de respecter, sans pouvoir les appli-
quer a la letire, les dispositions acceptées. En 1992, la
République fédérale d’Allemagne est intervenue pour faire
respecter la convention de 1984, le nombre d’atterrissages a
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Zurich ayant passé a plus de 90 000, alors que le nombre
fixé était de 60 000 mouvements. En 1997, I'aéroport a enre-
gistré 270 000 mouvements d'avions, en 2000 ils étaient
plus de 300 000. Bien qu'ils nous montrent un accroisse-
ment du volume du trafic bienvenu pour notre pays, ce qui
permettait une cinquidme étape de développement a 'aéro-
port de Zurich, ces quelques chiffres nous prouvent combien
la situation peut évoluer rapidement au-dela des projections
et combien 'augmentation du trafic peut engendrer des in-
convénients organisationnels et des nuisances sonores qu'il
est impératif de régler.

Mais il est aussi permis de comprendre que, dans ces condi-
tions, I'Allemagne estime que ses intéréts, c'est-a-dire I'ap-
plication de la convention de 1984, ne sont plus respectés.
C’est pourquoi elle a souhaité une nouvelle négociation et a
exigé que I'exercice par la Suisse du contréle aérien dans
'espace allemand repose sur un accord d’Etat, accord qui a
été signé, au niveau ministériel, en octobre 2001.

A notre avis, on ne peut parler de cet accord aérien sans
soulever la question du rejet de I'Accord sur I'Espace écono-
mique européen en 1992. L'Accord sur I'EEE étant un vérita-
ble pas qui allait dans le sens d'une intégration dans un
systéme multinational européen, il intégrait, outre différents
volets spécifiques, une clause générale de non-discrimina-
tion. Cette clause interdisait & un Etat membre de faire subir
a un autre Etat membre un inconvénient que lui-méme ne
voulait pas subir. Ainsi, de maniére trés claire, si I'Allemagne
imposait & aéroport de Zurich des normes qu'elle n'impose-
rait pas & ses propres aéroports, la Suisse, si elle était mem-
bre de I'EEE, pourrait recourir contre cette discrimination
devant des instances judiciaires mises en place par 'Accord
sur I'EEE, institutions judiciaires dans lesquelles la Suisse
siégerait.

Mais on a rejeté I'’Accord sur 'EEE, sur l'instigation de celles
et ceux qui, comprenant mal notre histoire et la dressant en
mythe opposant une Suisse fermée aux autres, alors que la
Suisse a de tout temps vécu de ses rapports avec ses voi-
sins, ont voulu refuser que des juges étrangers ne viennent
juger dans nos vallées. Quelle aberration! Par leur décision,
ils ont justement soumis notre pays & des décisions arbitrai-
res a 'étranger.

Car que se passe-t-il aujourd’hui? La Suisse n'est pas proté-
gée par une clause générale de non-discrimination. Celle-ci
n'est pas comprise dans les accords sectoriels bilatéraux,
justement parce que ceux-ci ne sont que sectoriels et ne
comprennent pas les questions liées aux aéroports. En plus,
on vient nous dire qu'il faut refuser un accord négocié en
toute indépendance par deux Etats souverains, ceci afin de
privilégier la voie judiciaire. Mais quelle voie judiciaire? On
veut aujourd’hui soumettre la décision allemande & un tribu-
nal allemand, sur la base de décisions de I'Union euro-
péenne & laquelle nous refusons d'adhérer. En résums,
nous préférons essayer de nous protéger en nous basant
sur des décisions judiciaires d'autorités étrangéres basées
sur des décisions législatives d'autorités étrangéres. Cela
nous fait sourire!

Pour notre part, nous préférons un accord négocié entre les
autorités légitimes de deux Etats. Bien s(r, cet accord n’est
pas enthousiasmant. Mais comment imaginer qu’une solu-
tion de compromis, résultat de négociations pas a pas,
puisse I'dtre? Méme si 'accord n’est pas enthousiasmant, il
a au moins le mérite de contenir & son article 15 une clause
de dénonciation. Cela mérite d'dtre souligné: «Le présent
accord est conclu pour une durée indéterminée. Chaque
Etat contractant peut le dénoncer par la voie diplomatique.
Dans un tel cas, I'accord prendra fin douze mois aprés ré-
ception de la notification par I'autre Etat contractant, & moins
que la dénonciation ne soit retirée d’'un commun accord
avant la fin de cette période.»

Certains prétendent que la voie judiciaire est meilleure. Non
seulement nous trouvons que sur le plan philosophique pur,
il est assez surprenant que nous voulions subitement nous
soumettre docilement & des décisions judiciaires étrangéres,
au détriment de notre droit souverain de conclure des traités
internationaux; mais en outre, comme vous le savez, il est
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fort douteux que nous obtenions ainsi satisfaction. La déci-
sion du tribunal de Mannheim ne nous laisse & cet égard
que peu d’'espoir. La commission I'admet d'ailleurs, en di-
sant que la voie judiciaire est risquée. Et méme, si on admet
qu'il reste un espoir, voulez-vous réellement jouer a quitte ou
double Pavenir de l'aéroport de Zurich et donc, qu'on le
veuille ou non, I'attractivité de toute la place économique
suisse, celle de Skyguide qui contr8le tant l'aviation civile
que militaire de notre pays et, par voie de conséquence,
celle de I'aéroport de Geneve? Ou préférez-vous consolider
ce qui peut I'étre?

Il faut le dire, le ministre allemand a menacé de reprendre
I'espace actuellement délégué a la Suisse en cas de rejet de
'accord. Dés lors, nous nous trouverons dans une situation
unique en Europe, ol un Etat X — c’est-a-dire I'Allemagne —
devra assurer le service de contrdle pour un Etat Y, en l'oc-
currence le nétre. C’est pour le moins assez piquant d'imagi-
ner, alors que nous souhaitons tous que Unique devienne le
«hub» international de notre pays, qu'il soit non pas contr6lé
par nous, mais par d’autres.

Acceptez-vous vraiment et consciemment de prendre le ris-
que qu’un autre Etat contréle notre aéroport intercontinen-
tal? Personnellement, nous ne le souhaitons pas. Nous
sommes persuadés, et d'autres avec nous, que le rejet de
I'accord aérien colterait cher a la compagnie suisse, déja
aujourd’hui obligée de réduire son train de vie. A la suite
des restrictions unilatérales quant au survol du sud de I'Al-
lemagne, que Berlin ne manquerait pas de décréter, le
nombre de mouvements & Zurich pourrait se réduire en-
core, et les pertes financidres seraient elles aussi consé-
quentes. Et pour Unique, non seulement les pertes
financiéres auraient un impact négatif, mais aussi, la con-
currence serait alors rude avec les aéroports de Francfort et
de Munich, si I'Allemagne reprenait le controle aérien sur
son territoire au sud.

Et Skyguide: il faut rappeler que, selon la loi allemande, la
navigation aérienne au-dessus du territoire allemand doit
étre assurée par une compagnie allemande. Donc, pour ré-
gler le contréle dans I'espace du sud de I'Allemagne délégué
a la Suisse, un accord est absolument nécessaire. Dans le
cas d'un rejet de I'accord, I'entreprise Skyguide perdrait le
contrdle du trafic aérien de I'espace situé au-dessus du sud
de ['Allemagne, ce qui aurait pour conséquences une perte
de prés de 60 millions de francs de ressources financiéres et
une augmentation drastique des redevances pour décollage
ot atterrissage & Zurich, ce qui ferait perdre I'attractivité de
'aéroport de Zurich.

Faut-il vraiment pénaliser ainsi notre systdéme de contrdle
aérien qui, malgré le grave accident qu'il a connu, n'en est
pas moins considéré comme extrémement important pour
notre pays, et affaiblir encore davantage I'attractivité de I'aé-
roport de Zurich? Encore une fois, nous ne le souhaitons
pas.

Et les conséquences pour Genéve? Une analyse d’Eurccon-
trol a conclu que Genéve gére le secteur européen le plus
complexe des espaces aériens. En cas de non-ratification
de I'accord, il existe un risque sérieux que Gendve patisse
de la reprise par I'Allemagne du contréle aérien sur son terri-
toire. En effet, si I'entreprise Skyguide perd les ressources fi-
nancieres dont elle dispose aujourd’hui, il n'est pas s(r que
le contrat qu'elle a signé avec la France puisse toujours étre
tenu. Et qui devra financer Skyguide? Bien évidemment la
Contédération, puisque cette entreprise lui appartient.

De plus, le rejet de 'accord pourrait enterrer définitivement
la participation de la Suisse & la construction du systéme
européen de contrdle de la navigation aérienne, Mme Sau-
dan |'a rappselé la semaine passée lors du débat sur la loi sur
Paviation (02.043). Trés sincérement, nous ne voulons pas
courir ce risque.

Et le contréle de I'aviation militaire? II faut savoir que, depuis
1948, I'article 40 de la loi sur l'aviation précise sous des for-
mes diverses que les services de la navigation aérienne ci-
vile et militaire doivent étre réunis, ce qui se traduit par une
gestion plus souple et répondant aux besoins des différents
usagers de |'espace aérien. Cette intégration réside aussi
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dans la réalisation de synergies. La réalisation de la naviga-
tion aérienne civile et militaire suisse anticipe I'évolution fu-
ture du domaine de la navigation aérienne en Europe. Cela
correspond au projet international du ciel européen unique.
Compte tenu de la souveraineté de notre Etat, si I'accord
n'était pas ratifié, 'armée serait-elle d'accord d'étre sur-
veillée sur notre sol suisse par I'Allemagne? Permettez-moi
d'en douter.

Dés lors, nous soutenons aujourd’hui la proposition de la mi-
norité, parce que nous souhaitons que cet accord soit ratifié
par notre pays. Il nous est difficile de vanter le fait que nous
soyons si s(rs de notre bon droit et de vouloir profiter des
avantages de I'Europe sans en accepter les inconvénients.
Nous ne voulons pas progresser encore dans la voie de
I'isolement. Nous suivons la minorité parce qu'il nous est dif-
ficile de supporter une sorte de dédain vis-a-vis de nos voi-
sins allemands, alors que nous aurions eu largement le
temps de revoir nos voies aériennes depuis 1984 et que,
comme cela s'est fait avec la France, nous aurions eu intérét
depuis lors a intégrer nos voisins allemands dans des prises
de décisions administratives.

Il nous est difficile aussi de suivre les yeux fermés Unique,
Swiss et le gouvernement zurichois lorsqu'ils nous affirment
en choeur et avec des chiffres pour le moins contradictoires
que Faccord aurait des conséquences graves pour l'avenir
de I'aéroport et pour 'économie suisse. Il suffit de constater
linsolente santé de |'aéroport de Munich, qui va bientot
inaugurer son nouvel aéroport situé a 300 kilométres de Zu-
rich, pour regretter que, curieusement, I'aéroport de Zurich
ne nous ait pas fourni des chiffres spécifiques qui illustre-
raient 'impact d'une non-ratification de I'accord avec I'Alle-
magne.

Il nous est difficile de soutenir le gouvernement zurichois
qui, associé dés décembre 1998 aux négociations, avait
dans un premier temps accepté de ratifier 'accord pour se
déjuger ensuite, arguant que cet accord était mauvais. Il
nous est difficile d’admettre que Berlin pourra restreindre
l'accés & son espace aérien davantage que cela avait été
négocié en octobre 2001 avec Berne. Nous préférons un ac-
cord conclu entre deux Etats responsables et souverains,
dont les conséquences sont connues, plutét qu'une décision
prise par la voie judiciaire et dont les enjeux seront forcé-
ment plus discriminatoires pour notre pays. LUAllemagne est
déterminée, et I'a fait savoir. Et rien n'est moins sir que d'af-
firmer haut et fort qu'il appartiendra alors au Conseil fédéral
de nous défendre contre une ordonnance unilatérale. Nous
avons déja pu constater comment le tribunal de Mannheim a
traité la plainte d'Unique. De plus, casser une décision pren-
dra des années si, contre toute attente, nous devions obtenir
gain de cause.

Il nous est difficile de soutenir la voie judiciaire alors que la
clause de dénonciation peut trouver application aussitot
aprés I'entrée en vigueur de I'accord. Cette clause laisse
une marge de manoeuvre en cas de ratification de I'accord.
Rien n'empécherait la Suisse de dénoncer l'accord dés
qu'elle constate que les obligations y figurant sont trop con-
traignantes. En outre, les chances d’aboutir & une améliora-
tion de I'accord aprés ratification de I'accord et dénonciation
seraient certainement plus importantes que si I'accord était
rejeté dans 'espoir d’obtenir une renégociation.

Enfin, et pour terminer, il serait regrettable que le rejet de
I'accord avec I'Allemagne nuise & nos bonnes relations avec
notre partenaire commercial de premiére importance, car sa
détermination & vouloir agir a été maintes fois annoncée aux
membres de la commission.

Le Parlement est aujourd’hui placé devant ses responsabili-
tés et ceux qui affirment que la Suisse a raison toute seule et
qu'elle n'a pas besoin de s'entendre avec ses voisins sont
placés a nouveau devant leurs contradictions. Pour notre
part, nous préférons une position plus responsable. Nous
préférons négocier avec nos voisins plutét que de les trainer
en justice, et en plus devant leurs propres tribunaux.

C'est la raison pour laquelle nous vous demandons de sou-
tenir la minorité de la commission et d’habiliter le Conseil fé-
déral a ratifier 'accord aérien avec I'Allemagne.
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Bittiker Rolf (R, SO): lch machte die Vorgeschichte nicht
wiederholen, sondern dort anfangen, wo wir das letzte Mal
aufgehort haben, als das Mandat far den Bundesrat, nach
Berlin zu gehen, gesprochen wurde. Es besteht «Konsens
Uber Dissens».

Kritikpunkte zu nennen und allféllige Chancen fir Nachver-
handlungen des Staatsvertrages auszuloten, dies war das
Ziel des Treffens in Berlin. Nach bereinstimmenden Aussa-
gen ergab das Gesprach uniberbriickbare Positionen. Die
Tatsache, dass es nicht méglich war, in irgendeinem Punkt
den Vertrag nachzubessern oder von deutscher Seite das
geringste Zeichen auszusenden, sich mit der Schweiz noch
einmal zusammenzusetzen, um den Vertrag vor dem Schei-
tern zu retten, musste nicht unbedingt erwartet werden. Da
der Sténderat bereits im Dezember das deutliche Signal
ausgesandt hatte, dem Vertrag nur dann zustimmen zu wol-
len, wenn er verbessert wird, kann es deshalb nicht erstau-
nen, dass die Mehrheit der Kommission fir Verkehr und
Fernmeldewesen einen negativen Entscheid féllen musste.
Was heisst nun eigentlich — es ist auch heute in der Debatte
bereits angeklungen — «Verbessern des Vertrages»? Das ist
doch eine zentrale Frage in dieser Auseinandersetzung.
Weder die Kommission fur Verkehr und Fernmeldewesen
noch das Plenum sind bei der Sistierung des Entscheides
Uber das Abkommen und bei der Mandatierung des Bundes-
rates mit Neuverhandiungen davon ausgegangen - das
ware sben naiv gewesen —, dass der abgeschlossene Ver-
trag einseitig zugunsten der Schweiz und damit zulasten
Deutschlands geandert oder nachgebessert werden kann.
Der Sténderat wollte damals vielmehr Gespréchsbereit-
schaft mit Deutschland signalisieren und Hand dazu bieten,
die Positionen noch einmal zu Gberprifen, und wolite dafir
auch einen Handlungsspielraum gewdéhren. Dieser Hand-
lungsspielraum solite im Interesse der Verhandlungsfiihrung
nicht eingeengt werden.

Dass die im letzten Oktober vorzeitig in Kraft gesetzte Wo-
chenendregelung aus Schweizer Sicht ein besonderer Stein
des Anstosses ist, war sowohl den Kommissionsmitgliedern
als auch dem Plenum bewusst. Diese Regelung, die in der
Praxis in mehr als 50 Prozent der Falle — vorhin wurde diese
Wochenendregelung wieder heruntergespielt — wegen miss-
licher Witterungsbedingungen nicht angewendet werden
konnte, ist deshalb fiir beide Vertragsparteien unbefriedi-
gend. Wenn man das einbezog, musste man aus Schweizer
Sicht davon ausgehen, dass etwas auf dem Opfertisch lie-
gen bleiben musste.

Das erachteten wir damals als selbstverstandlich; wir sand-
ten diesbeziiglich auch Signale aus. Ferner legten wir auch
Wert darauf, dass die deutsche Seite inskinftig starker in die
Belange des Flughafens Zirich einbezogen wird. Obwohl
wir nicht allzu grosse Hoffnungen in die Neuverhandlungen
setzten, erhoffte sich die Gberwiegende Mehrheit des Stan-
derates wohl doch mindestens Gesprachsbereitschaft. Das
kiare und fir die Schweiz harte Nein der deutschen Seite
wirkte unter diesem Aspekt doch etwas befremdend. Auch
die Aussage unseres Bundesrates, dass Herr Stolpe eigent-
lich nachverhandeln wollte, aber aus Baden-Wirttemberg
ein «Niet» kam, Gberraschte uns etwas. Das schwemmte die
innenpolitische Situation Deutschlands bei diesen Vertrags-
verhandlungen an die Oberflache.

Auch aus grundsatziichen Uberlegungen milssen wir heute
zum Staatsvertrag Nein sagen. Warum? Nach all dem Hin
und Her der letzten Monate, nach den «Zahlenkriegen» und
dem Abwégen der Chancen und Risiken in prozessualen
Verfahren stellen sich beim mit Deutschland ausgehandel-
ten und unterschriebenen, aber nicht genehmigten Vertrag
auch grundsétziiche Fragen: Sollen wir heute einem
schlechten Vertrag zustimmen? Diesem Vertrag liegen fal-
sche Elemente zugrunde wie die Messung von Bewegungen
statt die Larmmenge, das Ausserachtlassen der Bevolke-
rungsdichte, das Nichteinbeziehen européischer Kriterien
wie z. B. jenes, dass die Landesgrenzen im heutigen Luft-
verkehr keine Rolle spielen sollten. Ich méchte der Minder-
heit der Kommission sagen, dass das ein zentrales Element
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ist: Die Landesgrenzen werden im Luftverkehr friher oder
spater keine Rolle mehr spielen. Bei der Flugsicherung ist
dies seit Jahren ein zentrales Anliegen européischer Bemi-
hungen.

Heute miissen wir uns fragen: Soll einem solchen Vertrag
nur zugestimmt werden, weil der «Starkere» dem «Schwa-
cheren» noch einschneidendere Massnahmen androht? Sol-
len wir uns freiwillig in eine Situation begeben, die wir als
ungerecht empfinden und deshalb ablehnen? Sollen wir mit
Zustimmung der Schweiz dieses Unrecht noch perpetuie-
ren? Missen wir uns heute nicht viel eher die Chance wah-
ren, vor anderen Gremien und Instanzen wenigstens in
Teilbereichen Rechte zugesprochen zu erhalten? Auch
wenn wir am Ende nicht besser dastehen soliten als heute,
missen wir uns dannzumal wenigstens nicht dem Vorwurf
aussetzen, nicht flir eine bessere Regelung gekéampft zu ha-
ben.

Diesen Kampf zu fithren sind wir auch unserer Bevolkerung
schuldig. Die Mehrheit der Kommission war der Ansicht, mit
einer einseitigen Verordnung bessere Karten in der Hand zu
haben als mit dem Staatsvertrag. Auch unter diesem Aspekt
ist der Vertrag abzulehnen.

Ich komme zu einem fiir mich wesentlichen Punkt, der Be-
ricksichtigung einer veranderten Ausgangslage: Es ist
daran zu erinnern, dass sowohl das Bundesamt far Zivilluft-
fahrt als auch Herr Bundesrat Leuenberger den Vertrag un-
ter volikkommen anderen Annahmen der Entwickiung im
weltweiten Zivilluftverkehr ausgearbeitet haben. Die ein-
schneidende Zustimmung unseres Bundesrates zum Ver-
tragswerk erfolgte im April 2001. Die Aushandlung des
Vertrages fiel also noch in die Boomjahre, sein Abschluss er-
folgte sozusagen an deren Ende. Die deutsche Seite musste
davon ausgehen, dass der Zunahme des Flugverkehrs tber
ihnrem Gebiet kein Ende gesetzt wére. Die deutsche Seite
wollte nicht weiter hinnehmen, was sie ihrerseits als unge-
recht empfand. Auch mangeindes Versténdnis fir die Anlie-
gen ihrer Bevélkerung wurde beklagt. So gesehen ist es der
deutschen Seite nicht zu verargen, dass sie einmal Négel
mit Képfen machen wollte.

Nur: Wer héatte damals den 11. September 2001 mit weltweit
einschneidenden Folgen im Luftverkehr vorhersehen kdn-
nen? Wer héatte damals das Grounding der Swissair vom
2. Oktober 2001 vorausgesagt? Wer hétte gedacht, dass wir
uns bereits 2002 und verschérft 2003 in einer wirtschaftli-
chen Situation befinden wirden, in welcher Prognosen fir
Verbesserungen von Quartal zu Quartal verschoben wer-
den? Der drohende oder angesagte Krieg in Irak wird die Si-
tuation noch verschéarfen. Auch unter diesen Aspekten kann
einem Vertrag nicht zugestimmt werden, von dem man
heute mit Fug und Recht sagen kann, ihm liege ein Funda-
ment zugrunde, das noch in einer anderen Ausgangslage
geschaffen wurde. Es ware meines Erachtens verantwor-
tungslos, Herr Maissen, heute schwerwiegenden Belastun-
gen flr unsere mit Steuergeldern mitfinanzierte Swiss und
den Flughafen Unique in Zirich zuzustimmen, bevor wir
nicht samtliche Maglichkeiten fir Verbesserungen ausgelo-
tet und auch genutzt haben.

Die Haltung und der Entscheid der Mehrheit der Kommis-
sion far Verkehr und Fernmeldewesen sind von den Befiir-
wortern des Staatsvertrages, von den Medien und von
einigen Kollegen auch heute Morgen wieder in der Debatte
zum Teil etwas Ieichtfertig dahin gehend «abgekanzelt» wor-
den, man habe sich dem Druck der Unternehmungen Swiss
und Flughafen Unique gebeugt. Dazu kann ich nur sagen:
Es ist vollkommen legitim, ja &usserst notwendig, dass diese
Unternehmungen ihre betrieblichen Interessen wahrnehmen
und auch nach aussen kundtun. Die Verantwortung far die
Annahme oder die Ablehnung des Staatsvertrages mit
Deutschland haben aber, gestitzt auf das verfassungsmés-
sig verankerte Genehmigungsrecht des Parlamentes, Natio-
nal- und Standerat zu tragen.

Zu Herrn Maissen muss ich sagen: Ich bin bereit, heute
diese Verantwortung zu Gbernehmen.

Zu Kollega Leuenberger méchte ich noch Folgendes sagen:
Es niitzt nichts, wenn wir heute die Vorgeschichte mit der
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Swissair beklagen. Das hilft uns bei der Ratifizierung oder
Nichtratifizierung dieses Staatsvertrages nicht weiter. Ich
gebe lhnen Recht, es ist ein Risiko, den Staatsvertrag abzu-
lehnen. Aber ich muss lhnen sagen, es ist auch ein Risiko,
diesem Staatsvertrag zuzustimmen. Ein berihmter und gu-
ter Unternehmer — wir stehen heute in diesem Sinn eben vor
einem unternehmerischen Entscheid — hat einmal gesagt,
das grdsste Risiko im Leben sei es, nie ein Risiko einzuge-
hen.

Jenny This (V, GL): Der Ratsprasident ist gerade nicht hier,
sonst masste ich ihm mitteilen, dass das, was wir jetzt disku-
tieren, kein Zircher Problem ist, sondern ein volkswirtschaft-
liches Problem von grosser Bedeutung fir die ganze
Schweiz. Darum habe ich nicht ganz verstanden, weshalb
der Vertreter des Kantons Zdrich vor den Mitgliedern der
Kommission das Wort bekommen hat. Das hat nichts mit
dem Kollegen Hans Hofmann zu tun.

Herr Maissen, nicht wenn wir das Abkommen ratifizieren,
Ubernehmen wir Verantwortung; das Gegenteil ist der Fall.
Wenn wir vom Parlament den Betreibern gegen ihren Willen
einen Vertrag aufzwingen, dann werden diese bei Schwierig-
keiten immer auf dieses Parlament zeigen. Genau diese
Verantwortung kann ich aber nicht Gbernehmen. Friiher
hatte ich einen Verwaltungsrat, der mir vielleicht einmal et-
was aufgezwungen hat. Wenn das dann schief gegangen
ist, habe ich dem Verwaltungsrat immer gesagt, er habe mir
das aufgezwungen. Genau gleich verhalt es sich mit den
Betreibern von Unique. Wir kdnnen diesen nichts aufzwin-
gen.

Deshalb méchte ich lhnen heute einmal mehr beantragen,
den Vertrag nicht zu ratifizieren. Wie nicht anders zu erwar-
ten war, haben die endlosen Verzégerungen, Gutachten,
Gegengutachten und Expertisenberichte keine zusétzlichen
Erkenntnisse gebracht. Herr Leuenberger, nicht nur das,
was die Swiss anordnete, kostete Geld. Auch was wir als
Kommission forderten, war nicht ganz gratis. Das einfach
nebenbei. Man kann es drehen und wenden, wie man will:
Dieser Vertrag ist und bleibt diskriminierend, einseitig und
zwingt der Schweiz Regelungen auf, die in Deutschland
selbst keine Gultigkeit haben und auch nicht praktiziert wer-
den. Im Gegenteil: Miinchen soll z. B. sogar weitere Konkur-
renzvorteile erhalten. Anstelle der bisherigen Anzahl der
Nachtflige sind neu sogar vier Mal so viele Nachtfliige ge-
plant. Hier handelt es sich ganz offensichtlich — das kann
man ihnen nicht verargen — um Wirtschaftspolitik unseres
Nachbarlandes zur Férderung siiddeutscher Grossflughé-
fen; dazu gehdren Frankfurt, Stuttgart und selbstversténd-
lich Minchen. Die in Ziirich angelegten Massstibe gelten
némlich fir die deutschen Grossflughéfen nicht. In ihrem
Einzugsgebiet muss die Bevblkerung viel grossere Belasti-
gungen ertragen als im Gebiet rund um den Bodensee. Wo
bleibt denn hier das viel gerthmte EU-Recht, wo man bei-
spielsweise im Landverkehr immer wieder Sachzwange
schafft und auch schaffen muss? Das akzeptiere ich. Mis-
sen denn inskiinftig die Umweltauswirkungen einer Ver-
kehrsinfrastruktur auf einen Verursacher oder auf einen
Profiteur begrenzt werden?

Bereits haben Politiker in der Schweiz dieses unsinnige
Prinzip (bernommen und fordern, dass der Larm des Flug-
hafens auf den Kanton Ztrich konzentriert werden sollte. Bei
keiner einzigen Verkehrsinfrastruktur kénnen die Auswirkun-
gen auf diejenigen abgewalzt werden, die den Verkehr ver-
ursachen oder davon einen Nutzen ziehen. Nebenbei sei
erwahnt, dass 22 Prozent der Fllige Verbindungen zwischen
Zirich und Deutschland sind. Wieso Kollege Maissen hier
nur von einem Nutzen fir die Deutschen von 1 Prozent
spricht, weiss ich nicht; das ist mir schleierhaft. Wieso soll
deshalb Deutschland nicht wie bis anhin 5 Prozent der
Larmbelastung ertragen? Seit Gber 50 Jahren ist weltweit
unbestritten, dass Flugzeuge grenznahe Flughafen iber
auslandisches Territorium anfliegen diirfen, wenn bestimmte
Mindestflughdhen eingehaiten werden und die Staaten ent-
sprechende Abkommen abgeschlossen haben. In Sad-
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deutschland werden die Mindestflughdhen nicht unterschrit-
ten, und die Schweiz verfligt Gber solche Abkommen. Nun
stellen die Schweiz und Deutschland infolge lokaler Proteste
diese bewéhrte Praxis infrage. Natarlich pochen die deut-
schen Betroffenen seit Jahren auf eine Reduzierung der
jahrlichen Anflige. lhre teilweise berechtigten Anliegen wur-
den tatsdchlich teilweise schndde ignoriert, und das war
nachweisbar falsch.

Topographische Griinde, die Art der Besiedlungsstruktur
und Entwicklungsgebiste des Flughafens filhrten dazu, dass
der Anflug grosstenteils von Norden erfolgt. Bdser Wille war
dabei nie — aber gar nie — im Spiel. Die vorgesehenen Mass-
nahmen sind aber vor allem aus umwelt- und raumplaneri-
scher Sicht aufs Scharfste zu verurteilen und stellen alle bis
jetzt so hoch in Ehren gehaltenen Grundsétze infrage. Die
Neuverteilung der Anfiugrouten betrifft dicht besiedeltes Ge-
biet norddstlich von Zurich. Die Planungs- und Zonensicher-
heit, um die wir im Ausland bis anhin beneidet worden sind,
werden zur reinen Farce. Mit gutem Grund bestimmten wir
jahrzehntelang im Voraus, wie sich Erholungsgebiste, Indus-
trie- und Landwirtschaftszonen sowie Wohnzonen zu entwi-
ckeln haben — Jahrzehnte im Voraus! Nicht zuletzt waren wir
insbesondere wegen dieser Rechtssicherheit far Investoren
attraktiv. Jahrzehntelang gewachsene Erholungs- und
Wohnzonen werden hier aber bsr Nacht praktisch umge-
zont. Es ist fir mich deshalb nur sehr schwer nachvolizieh-
bar, dass es rechtens sein soll, in Stiddeutschland ein paar
Hundert Personen zu entlasten und auf schweizerischer
Seite dafiir 800 000 links und rechts des Zarichseeufers le-
bende Personen zusatzlich massiv zu belasten. Das wird
Mehrkosten von einigen Hundert Millionen Franken nach
sich ziehen. Wertverminderungen gewachsener Siedlungs-
strukturen in Milliardenhdhe sind die unliebsamen Folgen.
Die volkswirtschaftlichen Folgen sind fatal. Es ist etwa so,
wie wenn Sie in Inrem Wohnquartier plétzlich eine Grosssé-
gerei ansiedeln wiirden. Angesichts dieser traurigen Tatsa-
che ist die Angst vor seinseitigen Massnahmen nicht relevant.
Ganz kurz zur Rechtsgrundlage: Ich bin nicht legitimiert,
dazu Stellung zu nehmen, aber es ist flr mich unversténd-
lich und ein absoluter Tiefpunkt der Interessenwahrung, wie
der Bundesrat das Zugesténdnis gemacht hat, einen we-
sentlichen Teil des Vertrages vor Genehmigung durch die-
ses Parlament bereits umzusetzen. Nach der neuen Bun-
desverfassung — und auf diese greife ich wirklich nur in Si-
tuationen héchster Not zurtick — wére dazu eine gesetzliche
Grundlage notwendig gewesen. Eine solche fehit aber nach-
waeislich.

Ich habe mir auch sagen lassen, dass Vélkerrechtsspezia-
listen die Voranwendung eines willkarlich bestimmten Ver-
tragsteils fir vélkerrechtswidrig halten. Diese Voranwendung
des Vertrages wurde vor dem Verwaltungsgericht Mannheim
bekanntlich erfolglos bekampft. Das war aber keine Uber-
raschung. Die Richter konnten mit gutem Grund darauf hin-
weisen, dass die Schweizer Regierung dieser Ldsung ja
zugestimmt habe. Spétestens seit dieser Niederlage solite
wirklich allen Beteiligten klar sein: Unter befreundeten Nach-
barn ist zwingend ein internationales Streitbeilegungsverfah-
ren einzuleiten. Nationale Gerichte eignen sich nicht dazu,
fehlerhafte oder einseitige Staatsvertrdge zu korrigieren. Al-
lerdings missten vor der Einleitung eines solchen Streitbei-
legungsverfahrens einige Besonderheiten der bisherigen
Interessenwahrung aufgegeben werden. Es muss klar zum
Ausdruck kommen, dass unsere Vertreter nicht als Anwaélte
respektive Botschafter der Deutschen antreten, sondern
dass sie vor allem unsere Interessen wahrnehmen.

Diesen Eindruck hatte ich kurz - aber nur kurz — vor dem
Entscheid in Mannheim nicht unbedingt. Da wird in den Me-
dien geschrieben: «Das Bundesamt fur Zivilluftfahrt sei
ebenfalls der Meinung, mit dem guten Willen aller kénne
Kloten auch mit dem Staatsvertrag leben. Ins gleiche Horn
stiessen die Anwaélte der deutschen Regierung. Landrat
Bernhard Wirth, der die Interessen der Stddeutschen mit
Herzblut vertrat, kann nicht akzeptieren, dass Deutschland
und die Schweiz einen Vertrag machen, und dann kommt
der Flughafen und sagt, so gehe das nicht.»
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Ich weiss, Herr Bundesrat: Diese Aussage haben nicht Sie
gemacht, sondern vielleicht haben sie Leute aus |hrem De-
partement gemacht. Vielleicht sind diese Aussagen auch
aus dem Zusammenhang gerissen. Das kann ich nicht beur-
teilen.

Was passiert bei einseitigen harteren Massnahmen? Diese
Frage stellt sich immer sofort. Das wiére dann allerdings
wohl mehr als ein unfreundlicher Akt. Es missten — auch
das wére selbstverstandlich nicht die feine Art - Gegen-
massnahmen in die Wege geleitet werden. Die Staurdume
missten beispielsweise nach Deutschland verlegt werden,
Transitkontingente wéren zu kirzen, Zollabfertigungen miss-
ten Uberdacht werden und vieles mehr. Sie kennen die alte
Platte. Ob dies durchflinrbar ist, weiss ich nicht. Aber man
musste diese Massnahmen ins Auge fassen — darauf haben
andere bereits hingewiesen —, man miisste dies wohl lber-
prifen. Diese Massnahmen sind unangenehm. Aber uns
kann man doch nicht alles — aber auch gar alles - sinseitig
zumuten.

Unter dem Strich gibt es deshalb keine Alternativen, als auf
den Vertrag nicht einzutreten und internationale Gerichte zu
bemihen. Ich flirchte, daran fihre kein Weg vorbei.

Zu Kollege Maissen: Sie haben gesagt, der Vertrag sei nicht
fir immer. Sie glauben doch nicht, dass fir uns in kirzester
Zeit ein besserer Vertrag herauskommt, wenn wir diesem
Vertrag zustimmen.

Darum beantrage ich Ihnen, den Bundesrat nicht zu erméch-
tigen, diesen Vertrag so zu ratifizieren.

Escher Rolf (C, VS) «Da steh’ ich nun, ich armer Tor, und
bin so klug als wie zuvorl» Das, nachdem ich mir all die ge-
scheiten Uberlegungen all dieser gescheiten Leute angehort
habe: den Departementschef, den Bazl-Direktor, den Zar-
cher Volkswirtschaftsdirektor, die Chefs der hauptséchlich
betroffenen Unternehmungen Unique, Swiss und Skyguide,
die bestellten Experten und viele andere mehr. Von all die-
sen ernsthaften und verantwortungsbewussten Personlich-
keiten habe ich viel Umfassendes, viel Grundsatzliches und
Detailliertes gehort: Analysen, Einschatzungen, Vermutun-
gen, Annahmen, Behauptungen und Gegenbehauptungen.
Gestitzt darauf soll ich mich nun entscheiden. Ich kann mich
nicht auf Tatsachen, auf Facts, verlassen, und trotzdem
muss ich Ja oder Nein zu diesem Abkommen sagen. Aber
all diese gescheiten Leute mit ihren gegenlaufigen, geschei-
ten Uberlegungen haben es mir nicht leichter gemacht. Ich
bin mir nicht sicher, und in dieser grossen Unsicherheit muss
ich Ja oder Nein sagen, und ich muss es heute und jetzt sa-
gen. Es geht mir wohl wie vielen von lhnen, und ich beneide
jene Kolleginnen und Kollegen, die ihrer Sache so sicher
sind, weil sie die zukinftige Entwicklung sicher voraussehen
kénnen.

Es ist unsicher, ob auf der deutschen Seite die dinne Regie-
rungsmehrheit fir dieses Abkommen hélt oder ob SPD- oder
grine Abgeordnete von Baden-Wiirttemberg «abspringen»
werden. Das wirden wir aber nur erfahren, wenn der Stan-
derat und der Nationalrat zustimmen wdrden. Unsicher ist
auch die Flughafenpolitik des Kantons Zurich in Bezug auf
die Nachtflugsperre, in Bezug auf die Anzahl der Flugbewe-
gungen oder auch in Bezug auf das Betriebskonzept.
Rechtsglltig wére heute eine Nachtflugsperre von 5 Stun-
den. Eine kirzlich im Kantonsrat von Zirich verabschiedete
Standesinitiative verlangt eine Sperre von 7 Stunden. Der
Antrag auf Erhdhung auf 9 Stunden erreichte im Kantonsrat
von Zirich immerhin gegen 40 Prozent der Stimmen. Der
Kanton Aargau will 8 Stunden und an Wochenenden 9 Stun-
den. In Zdrich verlangt die Linke eine Plafonierung der Flug-
bewegungen auf tieferem Niveau, und Teile der Rechten ha-
ben sich diesem Begehren angeschlossen; vielleicht wird
dieses Begehren bald einmal mehrheitsfahig.

In Bezug auf das Betriebskonzept werden Absprachen Uber
den Haufen geworfen. Bis vor kurzem waren sich der Bund,
14 Kantone und alle Player — Unique, Swiss und Skyguide —
einig und befiirworteten die Variante «BV2», sprich die re-
gionale Larmverteilung. Aber im letzten November zieht
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Zarich seine Zustimmung zuriick und will den Istzustand
weiterfGhren, sprich: An- und Abflige von Norden und in
Richtung Norden. Der Bund akzeptiert dieses Zircher Be-
gehren als Option und ist bereit, unter bestimmten Voraus-
setzungen darauf einzutreten.

Unterschiedliche Auffassungen bestehen aber auch in Be-
zug aut die prozessualen Erfolgschancen. Der Kanton Zi-
rich, Unique und Swiss sind Uberzeugt, dass das oberste
deutsche Verwaltungsgericht — und noch mehr die européi-
schen Instanzen — ihre Positionen schiitzen werde. Sie sind
aber ebenso Uberzeugt, dass die Ratifikation diese intakten
Erfolgschancen zerstéren werde.

Eine namhafte Unsicherheit besteht auch in Bezug auf die
wirtschaftlichen Folgen einer Ratifikation oder Nichtratifika-
tion. Unique und Swiss sind auch hier der festen Uberzeu-
gung, dass die Ratifikation des Vertrages ihr wirtschaftliches
Uberleben schwer gefahrdet und dass in diesem Falle der
Bund die Verantwortung und die Konsequenzen zu tragen
hat.

Ein weiterer grosser Unsicherheitsfaktor ist das Schicksal
der Flugsicherung. Wird die Bundesrepublik Deutschland
die Flugsicherung Uber deutschem Territorium bis an die
gemeinsame Landesgrenze zurlicknehmen? Der deutsche
Verkehrsminister sagt es, obwohl das auf der operativen
Ebene - vor aliem auch in Deutschland — eigentlich niemand
will. Ist das nun eine taktische Drohgebérde? Will die Bun-
desrepublik Deutschiand den Kampf der wilden Sau, will sie
in nachbarlichem Anstand reden, oder wird sie Verhandlun-
gen unter Nachbarn verweigern? Dann bekdmen jene
schweizerischen Hasardeure Oberhand, die nach Retorsi-
onsmassnahmen beim Schwerverkehr auf der Strasse ru-
fen.

Zu guter Letzt schwankt auch noch der Experte und vergrés-
sert die allgemeine Unsicherheit. Nach seiner persénlichen
Meinung befragt, wie er sich entscheiden wirde, befirwortet
er vor der Subkommission die Nichtratifikation des Abkom-
mens, und ein paar Tage spéter in der Gesamtkommission
befurwortet er die Ratifikation.

«Da steh’ ich nun, ich armer Tor, und bin so kiug als wie zu-
vorl» Ich beneide die Kollegen in der Kommission, die ihrer
Sache so sicher sind. Ich beneide belsplelswelse Kollege
Jenny um seine sichere Uberzeugung, dass die Ratifikation
abgelehnt werden muss. Ich beneide auch Kollege Maissen
um seine sichere Uberzeugung, das Gegenteil sei zu tun.
Was tue ich in dieser meiner grossen Unsicherheit? Ich
gebe diese Unsicherheit gerne zu. Im Zweifelsfalle hdre ich
auf die Hauptbetroffenen. Ich hore auf den Kanton Zirich,
die Unique und die Swiss, die uns ersuchen, das Abkommen
nicht zu ratifizieren. Bei anderen Sachgeschéften hére ich
manchmal in Wirtschaftsfragen auf die Economiesuisse,
manchmal in Berggebietsfragen auf die Schweizerische Ar-
beitsgemeinschaft flir Berggebiete, manchmal bei Arbeits-
verhéltnissen auf die Gewerkschaften. Heute hére ich fur
einmal auf den Kanton Zdrich, auf die Unique und die Swiss.
Ein Letztes: Wir sind nicht das allein entscheidende und das
allein selig machende Gremium. Auch wenn wir dem Ab-
kommen zustimmen wirden, hiesse das noch lange nicht,
dass es zustande kame. Der Deutsche Bundestag kann es
immer noch abliehnen; manches spricht dafur! Der National-
rat hat doch mit klarer Mehrheit Nichteintreten beschlossen;
es spricht eigentlich nichts dafir, dass er seine Meinung &n-
dert.

Mit meiner Ablehnung helfe ich mindestens eine Unsicher-
heit zu beseitigen, namlich die zeitliche Unsicherheit. Der
Entscheid wird nicht weiter hinausgezégert, um das Ge-
schéft in der Sommersession vom Nationalrat allenfalis defi-
nitiv begraben zu lassen! Kein Entscheid ist fast immer ein
schlechter Entscheid. Darum habe ich mich entschieden.

Marty Dick (R, Tl): M. Escher a certainement raison sur un
point. Le choix qui nous est proposé aujourd’hui est difficile.
Par contre, je ne le suis pas quant aux conséquences qu'il
en tire.

C'est un choix difficile parce que les deux points de vue ont
certainement de bonnes raisons a faire valoir et je respecte
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parfaitement ceux qui voteront d'une fagon différente de la
mienne. Je pense qu'ils le feront pour des raisons auxquel-
les ils croient.

Ce qui me dérange cependant, et 1a je ne vous suis absolu-
ment plus, Monsieur Escher, c'est que, parce que la situa-
tion est incertaine, il faudrait suivre le canton de Zurich,
Unique et Swiss car ce sont les plus concernés. Je crois que
¢a, ce serait nous déresponsabiliser. Aujourd’hui, notre res-
ponsabilité est importante; nous devons I'assumer person-
nellement. Je regrette fort que cette Chambre ait, il n'y a pas
tellement longtemps, refusé le principe des votes & I'appel
nominal car, quoi qu'il arrive demain, avec ou sans ratifica-
tion, j'aimerais bien savoir, et I'opinion publique de ce pays a
le droit de le savoir, qui a assumé la responsabilité dans un
sens ou dans 'autre et qui s'est réfugié au café.

Je suis proche de la branche touristique, vous le savez, et
j'ai & peine besoin de souligner que le tourisme a un intérét
éminent & ce gu'une compagnie aérienne suisse non seule-
ment existe, mais puisse subsister et croitre avec succés. Il
existe un intérét éminent a ce qu'il y ait un aéroport intercon-
tinental performant. il ne s'agit pas de se prononcer pour ou
contre Zurich, pour ou contre I'aéroport Unique. Ce n’est pas
la question aujourd’hui. Ceux qui croient que les personnes
qui sont favorables a 'accord avec ['Allemagne le font dans
un esprit antizurichois font une simplification totalement arbi-
traire.

Mon approche est la suivante: nous avons une option juridi-
que et une option politique. Loption juridique est certaine-
ment incertaine; c'est une vue tout a fait partielle du
probléme. Je crois qu'on doit remettre ce probléme dans un
cadre beaucoup plus vaste. Nous ne pouvons pas affronter
ce projet exclusivement en termes juridiques.

Cet accord s'insére dans un cadre de politique étrangére
dans un moment extrémement délicat pour notre pays. Il est
évident que I’Allemagne, au cours des derniéres décennies,
a été pour la Suisse non seulement un allié¢, mais aussi un
pays ami. Au moment ol la Suisse est de plus en plus seule,
nous n'avons pas seulement besoin d'alliés, mais nous
avons surtout besoin d’amis et de pays qui comprennent no-
tre situation.

La non-ratification de cet accord agacera I'Allemagne, son
gouvernement, qui doit faire face aussi & une opinion publi-
que, et je ne crois pas que nous allons renforcer nos liens
d’amitié, bien au contraire. Je crois donc pouvoir affirmer
que la non-ratification est un grand risque dans le cadre de
la politique étrangére. Les accords bilatéraux il sont loin
d'étre conclus encore; ce sont des accords complexes; ce
sont des accords essentiels pour notre pays. Aprés les ac-
cords bilatéraux Il, nous aurons les accords bilatéraux Ill, qui
seront trois fois plus complexes encore parce qu'il y aura
une Europe élargie. Il ne suffira pas que ces accords soient
ratifiés par 15 pays, mais par une foule d'autres pays.

Donc, attention, nous risquons d'étre de plus en plus seuls
et nous risquons d'agacer et d'énerver les quelques amis
que nous avons encore sur le plan international. Dieu sait
combien notre pays a besoin des pays qui nous entourent!
Je n'ai pas besoin de vous rappeler les chiffres de notre éco-
nomie et & quel point nous dépendons de ces pays.

C’est vrai que, dans cette salle, il n'y a pas tellement long-
temps, encore ces jours — cela venait de la droite de 'hémi-
cycle —, on nous disait: «Wir brauchen das Ausland nicht.»
Cela, c’est la mentalité qui est a la base de ces attitudes qui
me semblent un peu arrogantes et qui consistent a dire: «On
n'a pas besoin des autres, on décide comme on veut icil»,
alors que vous savez pertinemment que ce n'est pas ainsi
que vont les choses dans le monde d'aujourd’hui.

Donge, sur le plan politique, nous devrons trouver une solu-
tion. Et je crois que, sur le plan politique, ce sera plus facile
de la trouver en autorisant aujourd’hui le Conseil fédéral a
ratifier 'accord plutét qu'en le lui interdisant.

Je me rallie donc a la minorité.

Briner Peter (R, SH): Ich spreche als Vertreter eines Kan-
tons, der mit einer Aussengrenze von 150 Kilometern zu
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Saddeutschland dhnliche Betroffenheiten anmelden kdnnte
wie das nahe gelegene Hohentengen, das in dieser Ausein-
andersetzung fir SGddeutschland etwa denselben Symbol-
wert erreicht hat wie bei der Neat weiland das «Chileli» von
Wassen fir uns. Heute haben wir uns dazu auszusprechen,
ob wir einem Luftverkehrsabkommen, das dazu dienen soll,
Larmemissionen zu reduzieren oder so genannt gerechter
zu verteilen, ob wir einem solchen Staatsvertrag das Plazet
geben wollen oder nicht. Ich erachte dieses Abkommen aus
folgenden Grinden als unbefriedigend - ich repstiere das
heute noch einmal:

1. Die Limitierung des Larmpegels durch die Anzahl Flugbe-
wegungen statt der effektiven Larmemission ist ein kologi-
scher Ruckschritt.

2. Schlimmer: Die Wochenend- und Feiertagsregelung, die
far internationale Beziehungen provinziell anmutet, wird den
alltaglichen Flugbetrieb vor Riesenprobleme stellen.

3. Deutschland legt uns Beschrankungen auf, wie sie sonst
nirgends verlangt werden und die deshalb einzigartig und
diskriminierend sind. Diese Einzigartigkeit ist dann vielleicht
unerwlnschterweise das, was dem Logo unseres Flugha-
fens Zarich Unique endlich zu seiner sinnstiftenden Berech-
tigung verhilft. Unique [ju:'ni:k] heisst einzigartig. Wenn das
Wort falsch ausgesprochen wird — was manchem Deutsch-
schweizer passieren kann —, also ['ju:nik], bedeutet es Eu-
nuch, und das ist noch viel schlimmer; das wiinschen wir
dem Flughafen Zirich niel

Noch unbefriedigender als dieser Vertrag ist allerdings kein
Vertrag. Die Risikoanalysen, was bei einer Ablehnung pas-
sieren konnte, gehen weit auseinander. Wunschdenken mag
dabei eine Rolle spielen; Kollege Leuenberger hat sich dazu
ausfahrlich geéussert. Sicher ist, dass unsere deutschen
Nachbarn kurzfristig und in aller Griindlichkeit eine Verord-
nung verfigen werden, die uns allen noch weniger passen
wird. Die deutschen Gerichte héitten Gber Klagen aus der
Schweiz zu befinden. Es ist eigentlich merkwiirdig, dass wir
das fast leichtsinnig zu riskieren bereit waren, ist doch un-
sere Skepsis gegentber fremden Richtern seit 1291 akten-
kundig und notorisch. Mit einem Staatsvertrag hatten wir
dagegen zumindest Rechtssicherheit auf sisben Jahre, die
fur die Aufbereitung international angemessener Verbesse-
rungen und praxistauglicher Korrekturen zu nutzen waren.
Die wichtigen mittelfristigen Strategien unserer Luftverkehrs-
akteure konnten auf berechenbaren Grundiagen basieren,
und ich nehme an, dass gerade Berechenbarkeit und
Rechtssicherheit in dieser Branche ein hohes Gut ist. Auf je-
den Fall hat uns das bisherige Muskelspiel nichts geniitzt.

In der konkreten Ausgestaltung der zukiinftigen Luftbewe-
gungen erweist sich das Luftverkehrsabkommen als gang-
bar. Es missen bei gutem Willen keine wesentlichen
Verschlechterungen in Kauf genommen werden. Im Koordi-
nationsprozess Sachplan Infrastruktur Luftfahrt (SIL) hat die
Variante «BV2 optimiert» den starksten Ruckhalt; 14 betrof-
fene Kantone haben ihr zugestimmt. Der einseitige Rickzug
Zurichs aus dieser Vereinbarung hat deshalb weitherum —
ich sage mal: betretenes — Erstaunen ausgeldst. Nimmt man
nun diese Variante «BV2 optimiert» als Basis fir die weite-
ren Schritte zur Erstellung des Betriebsreglementes, kann
sichergestelit werden, dass es gesamthaft zu keiner wesent-
lichen Mehrbelastung kommen wird. Konkret: Die Limitie-
rung auf 100 000 Flugbewegungen aus Norden fihrt nicht
zu mehr Larm auf Schweizer Gebiet.

Anders wirde es allerdings dann aussehen - und diese Be-
farchtungen hat in der Nord- und Ostschweiz nicht nur
Schaffhausen —, wenn die Variante «Grin» favorisiert wir-
de, die aber nur dann realisiert werden kdnnte, wenn eben
das Luftverkehrsabkommen nicht zustande kdme. Die Pro-
blematik der Variante «Grlin» liegt darin, dass praktisch der
ganze Verkehr — Anflug und Landung — Gber die Richtung
Nord abgewickelt werden misste, was zu Grenzwertiber-
schreitungen und weiteren Unsicherheiten bei den Pla-
nungswerten, Nutzungspladnen usw. fithren wiirde und lang-
fristig natarlich ungiinstige Perspektiven fir Kommunen und
Investoren mit sich brachte. Diesem eventuellen Ansinnen,
das eben nur ohne Abkommen zu realisieren wére, wirde
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bei einer Ablehnung dieses Abkommens andererseits be-
stimmt die angeklndigte deutsche Verordnung ein Ende
bereiten. Dies ware dann wohl schmerzlicher, als wenn
die Flughafenbetreiber die breit abgestitzte Variante «BV2
optimiert» verfolgten, die unter den Bedingungen des Ab-
kommens realisierbar ist. Deshalb — vielleicht als Um-
kehrschluss — liegt der Vertrag meiner Meinung nach im
eigentlichen Interesse des Flughafens.

Ein zusétzliches Argument betrifft die Flugsicherung. Das
Projekt «European Single Sky» sieht eine Koordination und
Konzentration der Sicherungssysteme vor, mit dem Ziel, die
Anzahl Ubergaben zu reduzieren, weil jede Ubergabe ein
potenzielles Sicherheitsproblem darstelit. Die Ablehnung
des Luftverkehrsabkommens bréachte dagegen eine Schnitt-
stelle mehr, und dies kurz vor der Grenze und dem Flugha-
fen. Dies ware, was die Sicherheit der Anfliige auf Kloten
anbetrifft, problematisch und fir die Skyguide wirtschattlich
negativ.

Bei aller Unzufriedenheit Gber &dussere Umstinde des Zu-
standekommens und gewisse Bedingungen dieses Vertra-
ges ist die Aussage nicht verwegen, dass der damit gesetzte
Rahmen alleweil tauglicher ist als magliche Alternativszena-
rien, wenn es berhaupt solche gibt.

Und schliesslich: Mit Deutschland sind wir freundnachbarlich
verbunden, Deutschland ist unser wichtigster Handelspart-
ner. Die nétige Auseinandersetzung im Zusammenhang mit
diesem Abkommen tut dem keinen Abbruch. Ich bin der Mei-
nung, dass dieser Vertrag aufgrund der Revisionsklausel bis
zum Ablauf seiner Geltungsdauer unter Freunden am glei-
chen Tisch neu zu verhandeln ist — weltoffen und an der Pra-
xis gemessen, zum Wohle aller Betroffenen.

Heute sage ich Ja zu diesem unbefriedigenden Abkommen,
weil eine Ablehnung einem Spiel mit dem Feuer gleichkame
und Rechtssicherheit und Berechenbarkeit auf der Strecke
blisben.

Birgl Hermann (V, TG): Ich spreche als Vertreter eines
Kantons, fir den der Flugverkehr keine akademische Frage
ist, weil der Flugverkehr dort abgewickelt wird. Gestatten Sie
mir in diesem Zusammenhang, dass ich mich etwas von der
eigentlichen Frage der Genehmigung des Staatsvertrages
abwende und vielmehr einen Ausblick mache, nadmlich mit
der Frage: Wie geht es weiter? Die Diskussion um die Ge-
nehmigung oder Ablehnung des Staatsvertrages ist namlich
nur die eine Seite.

Wie der Sprecher der Mehrheit der Kommission dargelegt
hat, sind namlich jetzt im Innern dieses Landes noch viele
Fragen offen und zu I6sen. Er hat darauf hingewiesen, es
gehe unter anderem um eine faire Verteilung des Flugver-
kehrs. Diese Verteilung ist noch nicht geregelt. Wenn ich
jetzt zu diesem Gesichtspunkt aus thurgauischer Betrach-
tungsweise etwas sage, hat das nichts mit Kirchturmpolitik
zu tun, und es ist auch keine Lokalpolitik. Das ist nun die
Realitat, mit der wir konfrontiert sind — mit diesem Staatsver-
trag oder ohne diesen Staatsvertrag notabene.

Den Ausgangspunkt bildet n&milich die Tatsache, dass sich
an der Ausgangslage sehr viel verdndert hat. Ich denke
daran, dass die vorgezogenen Massnahmen in diesem
Staatsvertrag eine neue Situation geschaffen haben. Ich
méchte Sie daran erinnern, dass wir mit Erstaunen die
Kehrtwende der Zarcher Regierung zur Kenntnis nehmen
mussten, welche sich gegen die am «runden Tisch» ausge-
arbeitete Kompromissvariante gewendet hat. Eines ist si-
cher: Mit der Ablehnung dieses Staatsvertrages ergibt sich
zudem eine neue Situation, die alles andere als klar ist. Dies
sind die Grinde, weshalb ich zusammen mit der Regierung
des Kantons Thurgau der entschiedenen Auffassung bin,
dass es nicht angeht, dass jetzt trotzdem munter Planungen
und Verfahren weiter laufen.

Ich denke dabei an die Erstellung des Objektblattes im
Sachplan Infrastruktur Luftfahrt. Da stehen wir vor der Situa-
tion, dass der Kanton Zirich diese Konsensvariante — aus
Sicht der Gibrigen Kantone ist dies ein «unfriendly act» — ein-
fach zurlGickgewiesen hat. Dann stehen wir vor der Tatsache,
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dass zudem die Planungsgesuche fur die Projekte Instru-
mentenlandesysteme fir die Pisten 28 und 34 durchgefihrt
werden, wie wenn nichts wére. Diese sind bereits gelaufen.
Ich teile deshalb die Auffassung des Regierungsrates des
Kantons Thurgau, dass jetzt im Zusammenhang mit diesem
Verfahren und den Planungen als Erstes ein Stopp stattzu-
finden hat.

Der Kanton Thurgau hat diese Meinung auch zum Ausdruck
gebracht. Irgendwelche Reaktionen vonseiten des Bazl oder
des Departementes sind bis anhin im Thurgau nicht einge-
troffen. Ich meine: Solange die massgeblichen, gesicherten
Eckdaten fir die zukinftige Ausgestaltung des Betriebes
des Flughafens fehlen — und dazu gehdren unter anderem
die Zahl und die Verteilung der Flugbewegungen —, missen
diese Planungen sistiert werden. Nach unserem Entscheid
hier muss zuerst die Ausgangslage geklart und konkretisiert
werden. Die betroffenen Kantone miissen entsprechend
informiert werden. Erst dann darf der Planungsprozess wei-
tergefiihrt werden. Der geforderte Planungsstopp betrifft ins-
besondere die Plangenehmigungsgesuche fir das Instru-
mentenlandesystem. Als Erstes sind doch diese Gesuchs-
unterfagen so zu ergdnzen, dass man die L&rmauswir-
kungen kennt, wie sie dann bei einem zukinftigen Betriebs-
reglement zu erwarten sind. Meine Informationen haben er-
geben, dass das im Kanton Thurgau nicht bekannt ist.

Es geht jetzt nicht darum, nichts zu tun, aber es geht darum,
das Richtige in der richtigen Reihenfolge zu tun. Sie verste-
hen, wenn ich aus der Sicht des Thurgaus bei diesem «das
Richtige in der richtigen Reihenfolge tun» auch noch un-
missverstandlich erklare, dass es flr uns Thurgauer ein
Anliegen ist, dass eine gerechte Verteilung der Flugbewe-
gungen stattfindet. Die neuesten Tendenzen laufen aber of-
fensichtlich in die Richtung, den Osten des Flughafens und
damit auch den Kanton Thurgau aberproportional zu belas-
ten. Daran wird sich nach der Ablehnung des Staatsvertra-
ges nichts andern. Der Thurgau — ich halte das hier fest — ist
nicht gewillt, gleichsam die La&rmdeponie fiir den Flughafen
Zirich-Kloten zu werden. Es sind nicht nur die Bewohnerin-
nen und Bewohner des Kantons Zirich, sondern auch die
Thurgauerinnen und Thurgauer, welche Anspruch auf eine
gerechte Verteilung der Flugbewegungen haben, und sie
sind der entschiedenen Auffassung, dass es auch im Kanton
Zirich keine Tabuzonen geben darf.

Ich méchte richtig verstanden werden: Der Kanton Thurgau
huldigt keiner Sankt-Florians-Politik, indessen erwartet er im
Gegenzug eine Gleichbehandlung in dieser Frage. Er wird
die zukunftige Entwicklung — die noch zu kléren ist — nur ent-
gegennehmen, wenn eben diese Gleichbehandlung gewahr-
leistet wird.

Ich schliesse mit der Feststellung, dass sich die Kantone
Schwyz, Zug, Schaffhausen, St. Gallen, Aargau und Thur-
gau in Zusammenhang mit dem Flughafen Zirich einmal auf
zehn Grundsétze geeinigt haben. Mit der Ablehnung des
Staatsvertrages, der auch ich mich anschliessen werde, fal-
len nun einige Konsenspunkte dahin. Wenn ich diese Eini-
gung aber dennoch in Erinnerung rufe, dann nur aus einem
Grund, namlich um hier klar zu machen und unmissver-
standlich festzuhalten, dass es in der Frage rund um den
Flughafen Kloten nicht nur den Kanton Zarich gibt — mein lie-
ber Kollege Hans Hofmann mdge mir verzeihen —, sondern
auch noch andere Kantone.

Germann Hannes (V, SH): Sie werden bei meinem Votum
im Anschluss an jenes von Herrn Kollege Bargi feststellen,
dass man aus &hnlichen Uberlegungen zu einem anderen
Schluss kommen kann. Gestatten Sie mir zwei Vorbemer-
kungen:

1. Die Schaffhauser Regierung steht geschlossen hinter die-
sem Luftverkehrsabkommen mit Deutschland.

2. Personlich habe ich nie einen Hehl daraus gemacht, dass
ich das Luftverkehrsabkommen mit Deutschland fir keinen
guten Vertrag halte. Die Griinde dafiir wurden von verschie-
denster Seite ausfihrlich dargelegt. Darauf gehe ich nicht
mehr ein.
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Warum aber sollten wir einer Ratifizierung trotzdem zustim-
men? Die Drohungen von deutscher Seite, einseitige Mass-
nahmen zu ergreifen, beunruhigen mich nicht stark. Ich sage
das als Vertreter des Standes Schaffhausen, der auf drei
Seiten von deutschem Hoheitsgebiet umgeben ist. Herr Kol-
lege Briner hat das sogar in Kilometern dargelegt. Aber da-
mit keine Missverstandnisse aufkommen: Wir fihlen uns
natirlich trotz dieser Einkesselung als vollwertige Schweizer
und sind es ja auch. Durch einseitige Massnahmen zur wei-
teren Einddmmung des Fluglarms im deutschen Grenzge-
biet wiirde die Schaffhauser Bevblkerung aufgrund der
beschriebenen Grenzlage tendenziell wohl eher entlastet.
Von dieser Warte aus also kénnte Schaffhausen mit dem
vertragslosen Zustand vielleicht besser leben als andere.
Wir wissen aber auch um die wirtschaftliche Bedeutung des
Flughafens Kloten fiir die Schweiz und im Speziellen auch
fir uns Schafthauser.

Wir haben auf der anderen Seite mit unseren deutschen
Nachbarn auf kommunaler und auf Landerebene ein traditio-
nell gutes Einvernehmen. Uns liegt daran, dass ein jahrelan-
ger Rechtsstreit vermieden werden kann. Ein teurer Rechts-
streit bindet unnétig Ressourcen, die wir sinnvoller einsetzen
kénnten. Trotz aller gehdrten — auch guten — Griinde, die fir
eine Ablehnung des Staatsvertrages sprechen, muss ich Sie
fragen: Wem dienen ein jahrelanger Rechtsstreit und — noch
gravierender — die damit verbundene Rechtsunsicherheit?
Dem Flughafen Unique? Der Swiss? Dem Kanton Zlrich?
Doch héchstens einem Heer von teuren Anwalten.

Vor allem aber 18st die Ablehnung des Luftverkehrsabkom-
mens die zentrale Frage nicht, die wir immer so elegant aus-
klammern: Wie verteilen wir unter Wahrung der Flugsicher-
heit den Fluglarm am gerechtesten? Wer glaubt, die Be-
vélkerung nérdlich des Flughafens trage auch inskiinftig ein-
seitig die Nachteile unserer Mobilitat — sprich Fluglarm —,
kénnte sich tauschen. Herr Kollege Birgi hat es angespro-
chen: Schaffhausen wird nebst dem Fluglarm zumindest mit
der Planungsvariante des Endlagers Benken konfrontiert.
Dann haben wir ein Strassenstiick auf der A4 - ich verweise
am Rande einfach auch wieder einmal darauf —, das die
deutschen Zentren via Stuttgart mit Zirich verbindet. In die-
sem Autostreckennetz ist es der einzige Abschnitt mit Ge-
genverkehr, bei welchem die Kredite hinausgeschoben
werden und der Bau verzdgert wird. Solche Sachen nimmt
man in einem kleinen Kanton unter diesen Vorzeichen eben
auch wieder etwas bewusster wahr als auch schon.

Mit dem madglichst raschen Abschluss des Vertrages schaf-
fen wir die notwendige Rechtssicherheit, und ich glaube, da-
mit fUr alle Kantone und auch fiir unser Land sprechen zu
kdnnen. Dann sind alle betroffenen Parteien gefordert — also
die Regierungen von Zirich und der angrenzenden Kantone
inklusive der deutschen Nachbarn —, tragbare Lésungen fiir
eine gerechte Verteilung des Fluglérms zu finden. Es ist be-
reits angesprochen worden: Die Variante «BV2 optimiert»
wurde ja im Rahmen des Sachplans Infrastruktur Luftfahrt
(SIL) bereits angesprochen. Wir in Schaffhausen kdnnten
mit dieser Variante gut leben; es liegen also bereits Grundla-
gen vor.

Mit lhrer Zustimmung zum Staatsvertrag kdnnen Sie heute
eine wichtige Weichenstellung fir eine demokratievertragli-
che Ldsung vornehmen.

David Eugen (C, SG): Ich denke, es ist verstandlich, dass
die betroffenen Kantone ihre Stellungnahme abgeben, und
ich habe mich vor der heutigen Abstimmung bei unserer Re-
gierung versichern wollen, wie der Kanton St. Gallen die An-
gelegenheit sieht. Ich werde aufgrund dieser Stellungnahme
fur den Staatsvertrag stimmen, weil die kantonale Regierung
die Meinung vertritt, die zusétzlichen Einschrankungen, die
wir riskieren, wenn wir dem Vertrag nicht zustimmen, wir-
den als zu gering eingeschétzt, auch bezogen auf die Ent-
wicklung im Kanton St. Gallen.

Zweitens ist die Regierung des Kantons St. Gallen der Mei-
nung, dass die Rechtssicherheit in diesem ganzen Kontext
ein ganz wichtiges Gut ist; das wurde hier auch von ver-
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schiedenen Votanten angesprochen. Eine Rechtsunsicher-
heit schadet — insbesondere in wirtschaftlicher Hinsicht -
wahrscheinlich mehr, sowohl dem Flughafen als auch der
ganzen Volkswirtschaft, die sich auf ihn bezieht, indem fur
Jahre wegen der unsicheren Prozesse niemand weiss, was
eigentlich gilt. Nachdem ich die heutige Diskussion verfolgt
habe, muss ich daraus entnehmen — das sagt auch die
Kommission —, dass die reale Differenz zwischen Ja und
Nein nicht so gross ist, und dann ist mir natdrlich die Rechts-
sicherheit wichtig.

Schliesslich ein dritter, persénlicher Punkt: ich fande es pro-
blematisch, wenn wir die Luftraumlberwachung fir den
Flughafen verlieren warden oder wenn sie eingeschrénkt
wirde. Nach meiner Uberzeugung besteht ein Risiko, das
wir nicht ausschliessen kdnnen, und es ist erheblich, wie uns
die Verantwortlichen von Skyguide mitteilen. Auch dieses Ri-
siko mochte ich bei der gegebenen Lage fiir die Schweiz
nicht eingehen. Ich finde es aus wirtschaftlichen, aber auch
aus verteidigungspolitischen Griinden von zentraler Bedeu-
tung, dass wir auch in Zukunft unseren Luftraum selbststan-
dig Gberwachen kdnnen.

Aus diesen drei Griinden werde ich in dieser schwierigen Si-
tuation ein Ja abgeben.

Prasident (Schiesser Fritz, erster Vizeprasident): Ich méch-
te Sie darauf aufmerksam machen, dass Herr Kollege Marty
und neun Mitunterzeichner und Mitunterzeichnerinnen eine
Abstimmung unter Namensaufruf verlangt haben.

Spoerry Vreni (R, ZH): Ich melde mich nicht als Zircher
Standesvertreterin zu Wort, sondern als einfaches Mitglied
dieses Rates. Die Frage namlich, was mit diesem Staatsver-
trag geschieht, ist bei weitem kein alleiniges Zircher Pro-
blem, sondern sie betrifft die ganze Schweiz; einerseits
wegen der Bedeutung einer interkontinentalen Drehscheibe
fir den schweizerischen Flugverkehr, anderseits — und min-
destens ebenso sehr — aus grundsétzlichen staatspoliti-
schen Uberlegungen.

Kollege Maissen, der jetzt leider gerade nicht hier ist, hat als
Sprecher der Minderheit eine recht gewagte Aussage ge-
macht. Er fihrte ungefahr aus, die Parlamentarier, welche
den Vertrag ablehnen, wirden sich aus ihrer Verantwortung
stehlen; sie seien mit dem Hinweis auf die Stellungnahme
der Direktbetroffenen nicht bereit, eine eigene Verantwor-
tung zu Ubernehmen. Das sehe ich nun wirklich véllig an-
ders. Die Behandlung dieses Vertrages muss namlich auch
im Gesamtrahmen unserer Politik gesehen werden, wie wir
unsere schweizerischen Interessen in Europa wahrnehmen.
Der vorliegende Vertrag beinhaltet zum einen eine Behinde-
rung des Marktzuganges fir den Flughafen Zdrich; ich spre-
che hier vor allen Dingen die Sperrzonen an den Wochen-
enden an. Kollege Leuenberger hat zwar ausgefihrt, mit die-
sen Wochenendregelungen seien ja bislang keine Probleme
aufgetaucht. Ich muss einfach darauf aufmerksam machen,
dass bislang ungefahr drei Viertel aller Flige geméss Aus-
nahmeregelung, also wie beim friheren Regime, geflogen
wird und nur ungefahr ein Viertel aller Flige nach den Be-
schrankungen des Staatsvertrages geflogen werden. Des-
halb kann man Gberhaupt nicht mit Sicherheit sagen, dass
diese Wochenendregelung keine Nachteile fiir den Flugha-
fen Zurich bringe; das wirde sich dann zeigen, wenn einmal
wahrend der gesamten Wochenenden ausnahmslos so ge-
flogen werden miisste.

Anderseits umfasst der Vertrag eine Ungleichbehandlung
mit den deutschen Flughafen. Hier spreche ich vor allen Din-
gen die Nachtflugregelung und natirlich die Tatsache an,
dass diesem Vertrag die Flugbewegungen zugrunde gelegt
werden — und nicht die La&rmimmissionen, wie das jetzt Gber-
all sonst tblich ist. Dies alles geschieht unter dem Regime
eines bilateralen Luftverkehrsabkommens, eines Zwillings-
abkommens des Landverkehrsabkommens, in dem der
Grundsatz der Nichtdiskriminierung verankert ist.

Fir mich ist das der Hauptgrund far die Ablehnung des Ver-
trages. Ich teile die Meinung des Kommissionssprechers,
dass die Ablehnung des Vertrages unsere Verhandlungspo-
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sition und auch unsere rechtlichen Méglichkeiten erweitert.
Nach einer Ablehnung kann die Frage der Verhaltnismassig-
keit der getroffenen Massnahmen von einer neutralen Stelle
Uberprift werden: Es geht um die Verhaltnisméssigkeit zwi-
schen den umweltpolitischen Vorteilen fir Saddeutschland
einerseits und den Nachteilen mit Bezug auf die zusétzliche
Belastung der schweizerischen Bevélkerung und die wirt-
schaftlichen Auswirkungen fir die betroffenen Unternehmen
andererseits.

Eine Uberprifung dieser Verhaltnismassigkeit ist anzustre-
ben. Vor allem die Européische Kommission ist hier zu in-
volvieren. Sie soll Uberprifen, ob die bersits verhéngten
Beschrankungen des Anfluges auf den Flughafen Zurich mit
europaischem Luftverkehrsrecht vereinbar sind und dem-
nach weiter angewendet werden kdnnen oder nicht. Selbst-
verstandlich gilt dies auch fiir alle von Deutschland allenfalls
angeordneten zusétzlichen Verschérfungen, von denen Kol-
lege Maissen und andere in diesem Rat offenbar ausgehen.
Alle Verscharfungen der bereits bestehenden Beschrankun-
gen verstdrken selbstverstandlich die Ungleichbehandlung
und die Erschwerungen beim Marktzugang. Die Anrufung
der Europdischen Kommission hat den erheblichen Vorteil,
dass die Interessen der Gemeinschaft nicht deckungsgleich
mit den Interessen Deutschlands sein mlUssen oder sein
werden. Zudem kann die Européische Kommission nicht nur
Beschllsse fassen; sie kann auch vermitteind eingreifen.
Dies gilt auch fir den Rat der Internationalen Zivilluft-
fahrtorganisation (ICAO). Er kann zwischen den Staaten
vermitteln und im Falle eines Fehlschlages der Vermittlung
Empfehlungen an die Staaten richten. Auch die Méglichkeit
einer rechtlichen Streiterledigung im Rahmen eines
Schiedsgerichtsverfahrens ist vorgesehen.

Alle diese Mdglichkeiten muss und kann die Schweiz nut-
zen, wenn unser Rat den Vertrag heute ablehnt. Diese
Schritte kénnten auch eine Basis fiir die Ausarbeitung eines
neuen Vertrages mit Deutschland abgeben. Kollege Pfiste-
rer hat als Kommissionssprecher ausgefiihrt, die Nichtge-
nehmigung des Vertrages sei keine Konfrontation. Ich teile
seine Meinung und wiederhole als Gegnerin des vorliegen-
den Vertrages nochmals, was ich immer betont habe: Die
Notwendigkeit eines Vertrages mit Deutschiand ist nicht be-
stritten. Wir sind uns auch bewusst, dass ein solcher Vertrag
gewisse Kompromisse zugunsten Deutschlands enthalten
wird. Aber die Kompromisse missen verhaltnismassig sein.
Ich danke dem Bundesrat zum Voraus bestens fir all seine
Anstrengungen, welche dazu beitragen kénnen, unter Ein-
bezug neutraler Stellen eine fir beide L&nder akzeptable L6-
sung zu finden. Als Mitglied dieses Rates bitte ich Sie, den
far die Schweiz aus préjudiziellen Griinden problematischen
Vertrag abzulehnen.

Forster-Vannini Erika (R, SG): Ich wollte mich eigentlich
wirklich nicht an dieser Debatte beteiligen. Aber Kollege Da-
vid aus dem Kanton St. Gallen hat Ihnen dargelegt, weshalb
er flr die Ratifizierung dieses Vertrages ist, und hat auf ein
Papier der Regierung des Kantons St. Gallen an die sankt-
gallischen Mitglieder der Bundesversammilung hingewiesen.
Ich habe das Papier vor mir; es sind vier Seiten. Ilch muss |h-
nen sagen: Ich kann diesem Papier nicht entnehmen, dass
sich die St. Galler Regierung ausdricklich far eine Ratifizie-
rung ausspricht. Sie ist aber auch nicht nachdriicklich dage-
gen. Ich lese lhnen einige Satze vor, damit Sie verstehen,
weshalb ich in diesem Konflikt stehe:

«Der Kanton St. Gallen hat sich bisher nicht ausdrtcklich zur
Frage der Ratifizierung gedussert. Die sowohl von verschie-
denen Mitgliedern der eidgendssischen Rate als auch von
der Zurcher Regierung und teilweise auch von den Nachbar-
kantonen festgestellite Benachteiligung der Schweizer Be-
volkerung wurde indessen auch vom Kanton St. Gallen
moniert. In der Stellungnahme zum SIL-Koordinationspro-
zess stellte die Regierung fest, dass das Luftverkehrsab-
kommen mit Deutschland vorab dem Schutz der stddeut-
schen Bevélkerung dient. Sie fordert deshalb namentlich in
Bezug auf die Nachtruhe und den Wochenendbetrieb bzw.
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die Betriebszeiten des Flughafens, dass die schweizeri-
schen Gebiete nicht schlechter gestelit werden als die deut-
schen Gebiete.» Weiter unten lese ich dann: «Die bisherigen
St. Galler Stellungnahmen im Zusammenhang mit dem
Flughafen Zurich-Kloten lassen, entsprechend der urspriing-
lichen Haltung der Ziircher Regierung, eine tendenziell be-
farwortende Haltung hinsichtlich der Ratifikation des Staats-
vertrages erkennen. Die direkte Betroffenhsit des Kantons
St. Gallen ist im Vergleich zu Zurich gering und erklért die
fehlende Positionierung des Kantons zur Frage der Ratifizie-
rung.» Der letzte Satz heisst: «<Massgebend fir eine Zustim-
mung oder eine Ablehnung des Staatsvertrages ist somit die
Beurteilung der Prozesschancen. »

Ich kann - wohl wie alle hier im Saal — nicht beurteilen, wie
diese Prozesschancen sind. Deshalb ergibt sich aus meiner
Sicht keine zwingende Zustimmung zu dieser Ratifizierung.
Ich werde die Ratifizierung ablehnen.

Saudan Francoise (R, GE): C'est en effet un débat extré-
mement difficile. J'aimerais apporter deux précisions. Pour
avoir longuement débattu, et combattu avec vous, Monsieur
le Conseiller fédéral, il y a quelques années, pour défendre
les intéréts de mon canton et de son aéroport, je ne voudrais
pas que ma prise de position soit mal interprétée. Je prends
trés a coeur les intéréts de Zurich et les intéréts des cantons
voisins. On le sait trés bien: si Zurich éternue, toute la
Suisse attrape un rhume.

En outre, la situation du canton de Genéve, qui est trés im-
pliqué aussi dans le cadre de Skyguide, est trés différente
de celle de Zurich, puisqu'il est au bénéfice d'un contrat
avec la France. Il y a donc une base légale, pour l'instant, a
la collaboration qui existe et & la surveillance de I'espace aé-
rien frangais, et, dans I'immédiat, 'activité de Skyguide &
Genéve n'est pas menacée. Mais on ne peut pas exclure,
étant donné les réflexions et les discussions qui ont lisu au
niveau européen et les efforts pour mettre en place un sys-
téme de surveillance au plan européen, que si nous n'arri-
vons pas a un accord avec |'Allemagne, nous soyons a ce
moment-la, y compris & Genéve, dans une situation difficile.
Je me bornerai & citer les trois éléments qui m'aménent a
soutenir clairement la proposition de minorité.

1. En présence d’'un contrat, on aimerait dans le fond que
toutes les parties soient satisfaites: ce n'est pas le cas ici.
On se rend compte qu'il y a un refus de la part des autorités
zurichoises, de I'aéroport, de notre nouvelle compagnie aé-
rienne; on se rend compte qu'il y a un refus de la part des ré-
gions frontaligres; et dans une situation pareille, on peut se
dire au moins une chose: c'est que dans le cadre des négo-
ciations, les sacrifices ont été équitablement partagés.

2. Un élément qui a retenu aussi mon attention, c'est le fait
que, comme je l'ai déja signalé, il existe une base légale
pour P'activité de Skyguide a Genéve, alors qu'en I'état, il n'y
en a pas concernant |'activité de Skyguide en matiére de
surveillance du territoire allemand. On le sait, si la nature a
horreur du vide, 'ordre juridique a encore plus horreur du
vide. J'estime extrémement important d'avoir une base Ié-
gale pour les activités de Skyguide avec I'Allemagne.

3. Un élément qui me semble important, parce que je refuse
de penser que nos voisins sont totalement bornés, c’est que
cet accord contient une clause de révision. Comme ['a trés
bien expliqué Mme Berger, rien ne nous empéche — si nous
avons de meilleures solutions, et je pense que nous en
avons — de rediscuter avec nos voisins allemands pour trou-
ver une solution plus satisfaisante, en particulier en matiére
de bruit.

J'ai un peu l'impression qu'on est dans une guerre de reli-
gion, avec des fronts qui sont totalement bloqués; ol en dé-
finitive on n’est plus capable d'apprécier — et je ne sais pas
si je le suis également - les risques que nous courons.

Pour ma part, les trois éléments que je viens de relever m'in-
citent & suivre la minorité.

Je souhaite vraiment, pour I'avenir de notre pays, qu'on
trouve une solution, compte tenu des intéréts en jeu, parce
qu’il me semble trés dangereux de supposer qu’on arrivera a
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faire toujours mieux. On le sait en matiére internationale.
Regardez ce qui se passe avec les Bilatérales bis: si jen
crois la presse de ce matin, on est encore dépendant des
veto que pourraient opposer l'ltalie et je ne sais plus quel
autre pays. Rien n'est jamais acquis en matiére de renégo-
ciation; et je préfére une certaine sécurité, qui nous permet-
tra éventuellement de rediscuter, & une aventure dont
personne ne peut dire & I'heure actuelle que les inconvé-
nients ne seront pas beaucoup plus importants que les
avantages qu’on espére en retirer.

Pfisterer Thomas (R, AG), fir die Kommission: Ich versuche,
die aufgeworfenen Themen zusammenfassend zu behan-
deln. Zuné&chst ist sich offenbar die Mehrheit der Sprecherin-
nen und Sprecher einig, dass die Problematik des Vertrages,
am Anfang zumindest, unterschatzt worden ist, dass sich
aber das Parlament mit seinem «Heilungsversuch» der ihm
zustehenden Verantwortung bewusst war. Diese monate-
lange Arbeit war sinnvoll.

1. Zur Genehmigung: Die Genehmigung verleiht nicht die Si-
cherheit, die hier gepriesen worden ist, sondern neue Fes-
seln. Die Genehmigung wird lhnen die wirtschaftliche
Sicherheit fir den Flughafen oder fiir die Unternehmungen
nicht geben. Das An- und Abflugregime ist mit dem Ja zum
Vertrag nicht sicher geordnet. Insbesondere steht die lan-
desinterne Verteilung beztglich Larm nicht fest, obwohl dies
lhre Kommission in diesem Rat auch dem Bundesrat gegen-
Gber gefordert hat, und zwar ohne Widerspruch in diesem
Saal. Sie haben die Stimmen aus den Kantonen Schaffhau-
sen, Thurgau, St. Gallen und, wenn ich es bescheiden beifi-
gen kann, aus dem Aargau gehért.

2. Die Ausnahmenordnung im Vertrag tuscht. Bisher ist nur
etwa ein Drittel der Flige nach diesem Regime abgewickelt
worden — jetzt haben wir einen falschen Eindruck. Im Som-
mer wird weniger witterungsbedingt umgestellt werden kaon-
nen als im Winter. Je mehr die technischen Vorkehrungen
umgesetzt sind, desto weniger werden die Ausnahmen be-
ansprucht werden kdnnen, desto mehr Verkehr wird sich
Gber der Schweiz abwickeln.

Skyguide: In der Kommission wurde dargelegt, dass der
Grossteil der Schweiz unter dem Regime von Skyguide blei-
ben kann, selbst im schlimmsten Fall. Insbesondere die
Ausdehnung des Tétigkeitsbereiches von Skyguide auch in
Frankreich wurde nie infrage gestellt. Die Befarchtungen, die
betreffend den Umkreis des Flughafens Genf gedussert wur-
den, liessen sich in den Kommissionsdebatten geméss mei-
ner Erinnerung nicht erhérten. Es ist nicht so, dass wer Nein
zu diesem Vertrag sagt, das auf Kosten von Genf oder der
welschen Schweiz macht. Schliesslich ist die Revisions-
klausel kein taugliches Mittel, um diese Fragen neu zu re-
geln.

3. Selbstverstandlich bedeutet die Nichtgenehmigung auch
ein Risiko, aber keine Fessel auf acht Jahre. Diese Risiken
sind mindestens so gut Gberblickbar. Auch die Zukunft von
Skyguide zu regeln ist mindestens nicht ausgeschlossen.

4. Wie weiter nach einer allfélligen Nichtgenehmigung? Hier
besteht offenbar eine Differenz zwischen dem Vertreter, der
im Namen des Kantons Zirich gesprochen hat, und den an-
deren, die sich zu diesem Thema gedussert haben, indem
alle anderen darauf hingewiesen haben, dass jetzt hier und
insbesondere an der Larmverteilung landesintern weiterge-
arbeitet werden miisse. Das war auch die Meinung der Kom-
mission, soweit sie sich dazu gedussert hat.

Ich halte abschliessend am Antrag der Mehrheit fest, den
Vertrag nicht zu genehmigen. Wie ist ein Vertrag umsetzbar,
den wesentliche Teile der Beteiligten ablehnen? Wie ist
seine Umsetzung finanzierbar? Der Nationalrat hat mit sei-
nem Nichteintretensentscheid bereits seine negative Mei-
nung signalisiert. Auch hier im Standerat hat bereits unter
viel glnstigerer Voraussetzung in etwa ein Drittel des Rates
gegen ein Eintreten gestimmt. Jetzt haben wir unsere Aufga-
ben erfullt. Leider haben sie nicht zu einer «Heilung» ge-
fahrt. Also ist jetzt meines Erachtens der sinnvolle néchste
Schritt ein Nein zu diesem Vertrag.

Amtliches Bulletin der Bundesversammiung

Leuenberger Moritz, Bundesrat: Die Geschichte des Ver-
trages, die Geschichte der Nachverhandlungen wurden
auch in diesem Saal bereits mehrmals verhandelt; Herr Pfis-
terer hat darauf verwiesen. Ich werde liber diese Vorge-
schichte nichts mehr sagen — vielleicht mit Ausnahme einer
Bemerkung zur Neukreation von Herrn Pfisterer: Er hat die
geforderten Nachverhandlungen heute als einen «Heilungs-
versuch» bezeichnet. Weswegen ich den Vertrag nicht als in
sich krank bezeichne, werde ich lhnen im Folgenden dartun.
Ich verweise also auf die frilheren Diskussionen, die wir
diesbeziiglich hier gefiihrt haben.

Sie wissen, der Vertrag hat im Wesentlichen zwei Elemente
zum Inhalt: die Flugsicherung und die Flugbeschrankung.
Was die Flugsicherung betrifft, mochte ich zunéchst darauf
verweisen, dass sie in diesem Vertrag geregelt wird. Das al-
lein ist bereits etwas ganz Wichtiges. Sie ist so geregelt,
dass die schweizerische Flugsicherung die Anflige, die Ab-
flage und die Uberfllige Uber stddeutschem Gebiet leiten
kann. Wenn der Vertrag in Kraft trite, wiirde die schweize-
rische Flugsicherung neu fiir diese Arbeit entgolten; das
ist bis heute nicht so. Die Flugbeschrankungen sind eben-
falls Bestandteil des Vertrages; auch hier gehe ich auf die
Diskussion, die wir hier drin bereits mehrere Male gefiihrt
haben — dass namlich im Vertrag von «Flugbewegungen»
die Rede ist, dass aber die Kritiker des Vertrages viel lieber
«Larmwerte» als Kriterium hatten —, nicht mehr ein. Ich habe
lhnen schon ein paar Mal gesagt, dass wir etwas, das wir im
eigenen Land nicht durchsetzen kénnen, das unsere Leute
nicht wollen, in Vertragsverhandiungen von Deutschland
nicht erreichen konnten. Wir werden es unter dieser Voraus-
setzung auch bei neuen Verhandlungen nicht erreichen. Im
SIL-Koordinationsprozess wurde von allen beteiligten Kanto-
nen und Gemeinden mit Vehemenz auf Flugbewegungen
und nicht auf Larmwerte als Kriterium gepocht, weil die Be-
troffenen vom technischen Fortschritt, von kinftig leiseren
Flugzeugen auch profitieren wollen, weil sie diesen Profit
nicht nur dem Flughafen geben wollen und weil sie mehr
Vertrauen in konkrete Zahlen haben.

Darf ich noch auf ein Element verweisen, das im Vertrag ent-
halten ist: Der Vertrag hat eine Kiindigungsklausel - eine
Kindigungsklausel von einem Jahr. Ich sage das nur deswe-
gen, weil heute von einer «Fessel auf acht Jahre» gespro-
chen wurde. Wenn der Vertrag so furchtbare Auswirkungen
hétte, wie befirchtet wird, dann kénnten wir ihn ja auch kiin-
den.

Wir kennen die Folgen des Vertrages bezlglich zweier Ele-
mente - bei der Nachtflugregelung und bei der Wochenend-
regelung. Diese haben wir als vorgezogene Massnahmen —
das wurde teilweise kritisiert — bereits umsetzen mussen,
weil es im Vertrag so geregelt ist. Das war die Gegenleistung
zur sehr langen Ubergangsfrist fur die tbrigen Einschrén-
kungen.

Die Einschrénkung der Nachtflugregelung hat praktisch
keine Schwierigkeiten verursacht. Die Einschrankung der
Wochenendregelung ist ebenfalls praktikabel, und hier muss
ich auf etwas verweisen, das ich auch in einer friheren De-
batte schon einmal gesagt habe und das mir sehr wichtig
scheint. Wir haben die Ausnahmeklausel vertragskonform
angewendet, und wir haben sie bis jetzt nicht etwa beson-
ders extensiv zulasten von Deutschland angewendet, weil
es um eine vorgezogene Massnahme geht. Vielmehr haben
wir bis heute das angewendet, was im Vertrag steht.

Es ist richtig, dass sich diese Ausnahmeklausel im Laufe der
Zeit etwas verandern wirde, deswegen, weil nicht nur me-
teorologische Kriterien, sondern auch solche der techni-
schen Sicherheit massgebend sind. Sobald die technische
Sicherheit auf den anderen Pisten verbessert sein wird, wird
es weniger Ausnahmeregelungen geben; das ist richtig. Das
heisst aber nicht, dass dann das Anflugverfahren an den
Wochenenden komplizierter wére; das ist damit nicht ge-
sagt, und es ware als Behauptung ein Kurzschluss. Ich
muss das auch deshalb betonen, weil das nach einer allfalli-
gen Ablehnung des Vertrages diesbeziglich eine Rolle spie-
len wird.
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Nun zu den Folgen der Ablehnung, nachdem ich nur ganz
kurz gesagt habe, was der Vertrag uns eigentlich bietet. Was
waren die Folgen der Ablehnung? Sie betreffen zunachst
einmal die Flugsicherung. Es gibt bei der Flugsicherung drei
Méglichkeiten, die infrage kommen:

Entweder {ibernimmt Deutschland die Flugsicherung bis an
die Grenze; oder Deutschland Gbernimmt die Flugsicherung
auch fir das gesamte Anflugverfahren, also fir das Gebiet
um den Flughafen Zdrich herum; oder die Schweiz behalt
die Flugsicherung. Fir diese letzte Mdglichkeit gibt es wie-
der drei Untervarianten: Die Schweiz bekommt die Flugsi-
cherung so, wie es heute im Vertrag steht — und viele gehen
jetzt einfach davon aus, die Schweiz kdnne das dann ganz
ohne weiteres erreichen —, namlich gegen Entgelt. Die
Schweiz kénnte die Flugsicherung auch ohne Entgelt oder
unter Einsitznahme von deutschen Vertretern und entspre-
chender Mitsprache erhalten.

Gehen wir die erstgenannten drei Mdglichkeiten im Einzel-
nen durch. Zur ersten Variante, der Ricknahme durch
Deutschland an die Grenze: Deutschland ist hier autonom,
es gibt — ich betone das schon jetzt ~ keinerlei Rechtsan-
spriche der Schweiz, so etwas zu verhindern. Einige Red-
ner haben es gesagt: Die Grenze verlauft nicht gerade, sie
ist neckisch verzahnt. Die Schaffhauser kennen den Lauf
des Rheins, die Thurgauer auch. Wére die Grenze das Krite-
rium far den Ubergang von der deutschen zur schweizeri-
schen Flugsicherung, wirde das heissen, dass wenige
Minuten vor der Landung die Flugsicherung ubergeben
wirde. Das fithrte zu massiven Kapazititseinbussen. Unter
diesen wiirde der Flughafen Zirich leiden, vor allem aber
auch die Swiss und dann auch die Skyguide. Die Flugsiche-
rung wilrde also erschwert — auch fir das Militar. Ich habe
mir vom VBS, von Herrn Keckeis, ein Papier kommen las-
sen, auf dem fir diesen Fall die Konsequenz genannt wird.
Die zivile und militdrische Flugsicherung kénnten durch
diese Art von Operationen erschwert werden.

Zur zweiten Variante: Damit diese massiven Kapazitétsein-
bussen nicht vorkommen, wiirde alles durch Deutschland
gemacht — also bis zur Landung. Das brauchte einen Ver-
trag. Mit einem solchen Vertrag wére das Militdr nicht ein-
verstanden, weil es massiv belastet wirde. Bei dieser
Variante — da stltze ich mich wieder auf ein Papier, das ich
vom VBS durch Herrn Keckeis auf heute erhaiten habe —
kénnte das VBS die Wahrung der Lufthoheit in einem ent-
scheidenden Teil unseres Luftraumes nicht mehr sicherstel-
len; das bedeutet teilweise Abgabe von Souveranitat und
erhdhte terroristische Exposition. Die von der Flugsicherung
ausgellbte Koordination mit dem schweizerischen militéri-
schen Flugverkehr, welche heute ein enormes Know-how
und viel Flexibilitat demonstriert, misste neu aufgebaut wer-
den und entspréache nicht den Grundsétzen der militarischen
Fthrung. Die Flexibilitdt im Interessenraum wére einge-
schrankt, die Handlungsfreiheit der Schweiz wére einge-
schrénkt. .

Es kommt dazu, dass Ubungsrdume verlegt werden miss-
ten — in beiden Féllen. Die Ubungsraume des Militars miss-
ten in andere Gebiete der Schweiz verlegt werden. Das
wiederum als eine Folge des Umstandes, dass die Warte-
rdume flr den zivilen Flugverkehr, die jetzt noch in Deutsch-
land angesiedelt sind, in die Schweiz verlagert wiirden. Das
heisst, dass Deutschland die gesamte Flugsicherung Gber-
nimmt, kann praktisch nicht infrage kommen. Der Bundesrat
wird hier kaum sein Einverstandnis geben, weil sich dem —
wie gesagt — das VBS widersetzt.

Zum Teil besteht die Hoffnung auf die dritte Mdglichkeit, die
Schweiz kdnne dann trotzdem so wie im Vertrag vorgesehen
weitermachen. Ich mache Sie darauf aufmerksam: Das
wére, wenn Uberhaupt, nur auf dem Verhandlungsweg zu er-
reichen. Nur ist es schon einmal auf dem Verhandlungsweg
erreicht worden und befindet sich jetzt in diesem Vertrag.
Wir konnten dieses wichtige Anliegen im vorliegenden Ver-
trag voll durchsetzen: Wir kénnen die Anflige, aber auch die
Uberflige sichern, und wir werden dafar noch entgolten. Da-
fir haben wir aber einiges geben missen. Ich weiss auch,
dass das ein Geben war. Das ist das, was Sie vor allem kriti-
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sieren, namlich die Wochenendregelung und die Beschrén-
kung der Anflige.

Es ist richtig, Herr Battiker hat es gesagt: Im Jahre 2001, als
der Vertrag abgeschlossen wurde, vor dem 11. September,
waren noch andere Kriterien im Vordergrund, aber nicht nur
vonseiten derjenigen, die verhandeit haben, sondern auch
von denjenigen, die gesagt haben, wo ihre Schmerzgrenzen
waéren. Von den 100 000 Anfligen — das war damals das
ganz grosse Kriterium — spricht heute schon fast niemand
mehr, man spricht von anderen Elementen.

Die Wochenendregelung ist schmerzlich, ich weiss das. Das
war sehr hart in den Verhandlungen, wir haben das gar nicht
gern gegeben. Das ist sicher der hdrteste Punkt im ganzen
Vertrag. Aber das waren alles Elemente, die wir damals da-
fiir gegeben haben, damit wir im Gegenzug die Flugsiche-
rung weiterhin und neu gegen Entgelt durchfihren kénnen.
Sprechen wir vom zweiten Bereich des Vertrages, von den
Anflugverfahren. Was wird hier die Folge sein, wenn der
Vertrag abgelehnt wird? Auch das habe ich hier schon mehr-
mals gesagt: Es wird eine einseitige Massnahme Deutsch-
lands sein. Worin wird sie bestehen? Frither habe ich ge-
sagt, es kdnnte sein, dass die Forderungen umgesetzt wiir-
den, die Deutschland bei den Vertragsverhandlungen stelite:
totales Wochenendflugverbot, weitergehendes Nachtflugver-
bot, 80 000 Anflige. Was inzwischen neu dazugekommen
ist, sind die Warteraume. Hier gibt es heute massive, ultima-
tive Forderungen von Baden-Wirttemberg, dass diese War-
terdume nicht mehr Uber deutschem Gebiet anzusiedeln
seien, dass sie alle Uber die Schweiz zu liegen kommen soll-
ten. Sie wirden dann unter anderem in der Zentralschweiz,
in der Innerschweiz, angesiedelt. Dies wie gesagt nicht nur
mit der Folge, dass die Warterdume in der Schweiz waren,
sondern dass die Ubungsrdume des Militdrs dann verscho-
ben werden missten.

Uber dieses Wochenende sind aus Deutschland konkrete
Angaben gekommen, wie man im Falle des Scheiterns des
Vertrages weitergehen will. ich gebe zu, ich habe mir einen
Moment lang dberlegt: Soll ich das jetzt hier sagen, soll ich
es nicht sagen? Es ist selbstverstandlich, ich muss es thnen
sagen, was Deutschland jetzt auf den Tisch gelegt hat. Ich
sage es aber auch mit dem Risiko, dass einige von lhnen -
vor allem die Agitatoren draussen — dann wieder aufstehen
und sagen: «Ha, hat er sich wieder von den Deutschen ein-
schichtern lassen Gber das Wochenende! Das sind doch
alles nur leere Drohungen, zeigen wir ihnen doch die Mus-
keln.» Aber ich fande es verantwortungslos, wenn ich es
nicht sagen wirde.

Deutschland hat im Sinn, unmittelbar nach der Ablehnung
des Vertrages die Nachtruhe tber deutschem Gebiet zu ver-
langern, und zwar von 21 Uhr bis 7 Uhr. Es hat weiter im
Sinn, als Ausnahmen nur noch Meteobedingungen zuzulas-
sen. Alle anderen Bedingungen — technische Betriebsab-
laufe, Sicherheitsausristungen auf der Piste — wirden nicht
mehr akzeptiert. Es tut mir Leid, aber wenn ich es nicht sa-
gen wrde, wirden Sie mir nachher vorwerfen, ich hatte |h-
nen das nicht gesagt.

Ich bin vorhin dafar kritisiert worden, dass ich das Bild vom
Anwalt gebraucht habe. Ich habe damals deutlich gesagt, es
sei ein Bild. Ich weiss ja wohl auch, dass ich nicht der Anwalt
der Schweiz bin, sondern der Bundesrat, der auf die Verfas-
sung geschworen hat und der die interessen der Schweiz
wahrzunehmen hat. Dazu gehért doch, lhnen zu sagen, was
bei mir zuhause vom Vertragspartner deponiert wurde. Sie
dirfen damit machen, was Sie wollen, Sie dirfen natirlich
sagen: «Die Deutschen kennen wir, die zeigen ihre Mus-
keln.» Das ist mir egal. Aber ich finde: Sie haben nachher
die Verantwortung, und deswegen sollen Sie das wissen.
Bis jetzt war bei der Wochenendregelung eine akzeptierte
Massnahme von uns die folgende: Wenn ein Flugzeug aus
technischen Griinden nicht Uber Osten, sondern nur Gber
Norden fliegen konnte, musste das ganze Betriebsragime
umgestellt werden. Das fihrt jedesmal zu einer Verzdge-
rung. Da haben die Deutschen Hand geboten und gesagt:
«Ja gut, wir wollen euch diesbezlglich nicht schikanieren.
Wenn einmal umgestellt ist, kommt es auf die letzte halbe
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Stunde auch nicht mehr drauf an. Dann kann es auch umge-
stellt bleiben.» Das war im Einverstandnis mit Deutschland,
gestitzt auf die heutige Ausnahmeregelung. Die soll jetzt
sofort eingeschrankt werden. Das sollten Sie wissen. Zudem
sollen die Warterdume auch sofort veréndert werden, sie
sollen angehoben, also anders gestaitet werden. Das sind
die ersten Massnahmen.

Geplant ist aber eine zweite Serie von Massnahmen. Das
sind weitere Verscharfungen, die zu einem spateren Zeit-
punkt kommen sollen. Diese Verscharfungen sollen indirekt
dazu flihren, dass héchstens 80 000 Anfllige (iber Deutsch-
land erfolgen kénnen. Diese Zahl wird nicht genannt, aber
die Bedingungen des Anflugverfahrens werden so gestaltet,
dass im Effekt héchstens 80 000 Flugzeuge landen kdnnen.
Fir all diese Umstellungen soll keine Ubergangsfrist gege-
ben werden.

Eine der wichtigen Errungenschaften des Vertrages war,
dass wir eine sehr lange Ubergangsfrist ausgehandelt ha-
ben, damit wir nicht nur die technischen Anpassungen ma-
chen, sondern auch unsere Verfahren durchfithren kdnnen.
Wir haben komplizierte Verfahren: beziiglich Planauflage,
Umweltvertraglichkeitspriifung, Anhérung, Einsprachemaég-
lichkeit usw. Deutschland hat darauf Ricksicht genommen.
Diese Ubergangsfrist werden die einseitigen Massnahmen
nicht mehr enthalten. Das ist angedroht.

Sie kdnnen jetzt finden: Ja, ja, das sagen die jetzt nur so!
Vielleicht ist es ja wirklich nur eine Drohung, aber ich will |h-
nen gesagt haben, was angedroht wird.

Nun muss ich es lhnen (iberlassen, ob Sie zu diesem Ver-
trag Nein oder Ja sagen. Herr Leuenberger hat Herrn Hof-
mann zitiert und gesagt, Herr Hofmann sei ihm damals mit
seinem Ausspruch ein bisschen wie Lenin vorgekommen.
Da muss ich jetzt Herrn Hofmann in Schutz nehmen. Dieses
Zitat ist nicht von Lenin, sondern von Gottfried Keller. Gott-
fried Keller hat mal gesagt, manchmal sei es besser, ein Ge-
baude niederzureissen, in Trimmer zu schlagen, den Staub
anzusehen, wie er sich langsam verziehe; die Sonne werde
dann langsam hineinscheinen und dann kénne man ein
ganz neues Gebaude bauen.

Bei diesem letzten Ausspruch liegt der grosse Irrtum. Denn
nicht wir kdnnen ein ganz neues Geb&ude bauen, wie die Li-
beralen mit Gottfried Keller es damals mit unserem Bundes-
staat gemacht haben, sondern dieses neue Gebaude wird
jenseits der Grenze aufgebaut. Wir kénnen hier zuschauen,
was dort aufgebaut wird. Sie haben mich bersits gefragt:
Was machen Sie dann nachher? Wir kdnnen dann auf die
«Piste» gehen - vor die Gerichte, vor die EU-Kommission —,
wir kénnen uns dann gegen dieses Gebaude wehren, das
nicht wir bauen, sondern andere. Wie wehren wir uns dann
dagegen? Das haben Sie jetzt gefragt. Es ehrt mich ja, dass
Sie zwar finden, es sei ein schlechter Vertrag, aber dass Sie,
wenn Sie ihn jetzt ablehnen, volles Vertrauen in den Bun-
desrat haben, er werde dann das Beste herausholen.

Ich will Innen sagen: Der Bundesrat wirde, wenn Sie den
Vertrag ablehnten, wieder das Optimum zugunsten der
Schweiz erreichen wollen. Der Bundesrat hat letzten Freitag
darliber diskutiert, und wir haben festgehalten: Wenn es
deutsche Massnahmen geben sollte, die irgendein Recht
verletzen — sei es internationales Recht, sei es EU-Recht,
sei es irgendein Recht —, und wenn es eine Instanz gibt, die
so was verbindlich festhalten kann, dann wollen wir im Inter-
esse der Schweiz solche Massnahmen anfechten. Das ist
aber nur mal der Grundsatz. Wenn ich von einer Instanz
spreche, die das verbindlich festhalten kann, besteht eben
ein grosser Unterschied zu all diesen Gutachten, die hier
von Professorinnen und von Professoren und von Anwilten
gemacht wurden, die sagten: Eigentlich kann man das
Recht so oder so sehen.

Recht haben ist das eine, Recht bekommen das andere.
Nun ist ja bereits versucht worden, Recht zu bekommen.
Unique und Swiss haben bereits den Gang nach Mannheim
unternommen. Das Resultat kennen Sie.

Nochmals: Fir die Flugsicherung gibt es keinen Rechtsan-
spruch, unter keinem Titel, da muss verhandelt werden. Also
wenn Sie wollen, dass wir bei der Flugsicherung auch nur
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annahernd so etwas erhalten wie im jetzigen Vertrag, dann
massten wir mit Deutschland wieder verhandeln, Nun, wenn
ich sage, dass das gar nicht so leicht sein wird, nach dem
Scheitern dieses Vertrages wieder zu verhandeln und dann
wieder dasselbe zu erhaiten, ohne mehr zu geben, dann
durfen Sie nicht antworten: Jetzt hat er schon vor den Ver-
handlungen gesagt, es sei nicht leicht, also hat er schon re-
signiert. Das hiess es ja bei der Nachverhandlung. Ich finde,
es sei auch hier meine Pflicht, lhnen zu sagen: So leicht ist
das dann nicht, dasselbe zu erhalten.

Was das Flugverfahren betrifft, gibt es drei Maglichkeiten,
sich bei verletztem Recht zu wehren. Die eine besteht in der
Anfechtung der Verordnung beim Verwaltungsgericht in
Mannheim. Dies haben Swiss und Unique — gestlitzt auf den
heutigen Vertrag, also die vorgezogenen Massnahmen —
schon versucht. Es wiirde also zunédchst mal darauf ankom-
men, wie die neuen, einseitigen Massnahmen aussehen.
Aber die Schweiz hat dort kaum eine Aktiviegitimation. Dass
die Schweiz selbst diese Verordnung anficht, kann bei heuti-
ger Betrachtungsweise also kaum infrage kommen. Ich sage
das mal so: Einen Gang der Schweiz nach Mannheim kann
ich mir nicht vorsteilen. Aber die anderen Betroffenen kon-
nen ja gehen.

Nun gibt es zwei weitere Mdglichkeiten: Wir kdnnen einer-
seits an die EU-Kommission gelangen, weil wir durch die
bilateralen Vertrage in dieser Frage am EU-Recht partizi-
pieren. Wir haben ja das Wort «champagne» auf einigen
Weissweinflaschen dafiir gegeben. Wir kdnnen uns also dort
wehren. Andererseits kdnnen wir an den «Gemischten Aus-
schuss Gemeinschaft/Schweiz» gelangen.

Wie gesagt, wenn Recht verletzt wird, sind rechtliche
Schritte eine Mdglichkeit. Der Bundesrat wiirde sie durchaus
tun, aber in Beachtung und Verbindung mit dem anderen
Problem, namlich dass wir bei der Flugsicherung ja allenfalls
wieder Gesprache fllhren massen. Also kann ich jetzt auch
nicht einfach sagen, wir gingen kampfbereit und streitlustig
und zbégen samtliche Register auf dem Rechtsweg, wo wir
doch mit demselben Vertragspartner im anderen Bereich —
der Flugsicherung — dann doch wieder einen Vertrag erwir-
ken wollen. Es gabe gar nichts anderes, als die beiden Be-
reiche miteinander zu verbinden. Der Bundesrat musste sich
dann je nachdem, was aus Deutschland kommen wird, ent-
scheiden. Aber das Prinzip, dass man sich im Interesse der
Schweiz wehren wirde, das méachte ich lhnen versichert ha-
ben.

Es wurde immer wieder die Erwartung gedussert, wir sollen
dann gegeniiber einer rechtskraftigen deutschen Verord-
nung einfach ungehorsam sein. Das wurde vielleicht nicht
hier im Rat gesagt — aber es sind solche Ausserungen
schon gefallen. Die Schweizer Flugsicherung solle dann die
deutsche Verordnung einfach nicht einhalten. Die Piloten
sollen diese einseitige Verordnung nicht einhalten. Da will
ich deutlich gesagt haben: Wir werden uns rechtsstaatlich
verhalten, solche Ubungen in Ungehorsam wird es nicht ge-
ben, wir werden eine deutsche Verordnung anwenden! Wir
werden sie vielleicht anfechten — das ist etwas anderes. So-
lange sie rechtskraftig ist, missen und wollen wir sie aber
anwenden. Anders geht das nicht!

Im Ubrigen bitte ich Sie, nicht Apfel und Birnen zu verwech-
seln: Der Transitverkehr, fir den wir ein Abkommen mit der
Européaischen Union abgeschlossen haben, ist etwas ande-
res als der Staatsvertrag mit Deutschland. Diese bilateralen
Abkommen sind in sich ein Geben und Nehmen. Die Gegen-
leistung, die LSVA, wird fir die Méglichkeit bezahlt, unser
Land passieren zu kénnen.

Nun wurde bei der politischen Wertung des Staatsvertrages
folgende Frage diskutiert: Ist das jetzt eigentlich eine Sache
von Zirich, oder ist das eine Sache der Schweiz? Herr
Escher hat sein Dilemma dargestelit und im Zweifelsfall
dann auf die unmittelbar Betroffenen abgestelit; er hat das
auf eine sehr noble Art gemacht. Ich weiss von Leuten, die
ebenfalls auf Zarich abstellen, aber das nicht so nobel tun,
wie es Herr Escher getan hat. Er sagt gewissermassen
«in dubio pro Zurigo», (Heiterkeit) andere sagen hingegen,
dass die Zarcher das nachher auch selber ausbaden sollen,
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wenn sie sich schon dermassen verhauen. Das habe ich
auch von Mitgliedern dieses Rates sehr oft gehért. Dazu
muss ich sagen, dass diese malizidse Betrachtungsweise,
wonach die Zarcher, wenn sie ihr eigenes Gllick schon nicht
zu erkennen vermdgen, dann nachher auch selber schauen
sollen, wie sie zurechtkommen, kurzfristig gedacht ist. Es
gibt erstens einmal auch andere Kantone — ihre Vertreter ha-
ben sich vorher zu Wort gemeldet —, und es gibt zweitens
die Interessen der ganzen Schweiz. Diese mdchte ich in Er-
innerung rufen: Diese Interessen bestehen zunéchst einmal
auch im Flughafen Zarich — ich muss das betonen. Frau
Saudan hat daran erinnert, dass wir hier vor einigen Jahren
vehemente Auseinandersetzungen beziglich des Kantons
Genf hatten. Dazu musste ich damals deutlich sagen, dass
Zirich auch in der Schweiz liegt und der Flughafen von Zu-
rich von schweizerischem Interesse ist. Um ihn als Hub zu
retten, mussten wir dieses Opfer absegnen, das damals zu-
lasten Genfs gebracht wurde. Wir stehen also zum Flugha-
fen Zarich und sind Uberzeugt, dass wir ihm mit diesem
Vertrag viel mehr dienen, als wenn er abgelehnt wiirde.

Wir stehen auch zur Swiss; Sie wissen, der Bund hat 1,5 Mil-
liarden Franken in diese neue Gesellschaft gegeben. Wiirde
man den Vertrag ablehnen und geriete man in Schwierigkei-
ten mit der Flugsicherung, kdme es zu Kapazitétsverlusten,
die far Swiss von entscheidendem Nachteil sein kdnnen.
Deswegen ist der Bundesrat der Auffassung, dass dieser
Vertrag — bei allen Nachteilen, die er hat — immer noch das
bessere Schicksal flr die Swiss ist.

Wir sind auch der Meinung, dass die hier Verantwortlichen
vielleicht nicht immer die Interessen von Zirich wahrgenom-
men haben. Man weiss das. Wenn man in eigener Sache
allzu sehr engagiert ist, hat man vielleicht den ganz klaren
Blick nicht mehr. Schauen Sie nur zurlick, was in diesen
zwei Jahren gegangen ist. Wissen Sie noch, wie es auch
hier drin hiess? Ja, das Chicagoer Ubereinkommen verbietet
Deutschland eine solche Regelung. .

Ich habe damals ausgefihrt: Das betrifft ja nur die Uberflige
und nicht die Anfliige. Es wurde widersprochen: Nein, das
stimmt nicht usw. Das Urteil von Mannheim hat meine An-
sicht mittlerweile bestétigt.

Ihre Kommission hat in Zarich bei der Regierung nachge-
fragt, wie sie jetzt zum Vertrag stehe. Der Brief, der zuriick-
kam, besagt: Wir wollen den Rechtsweg begehen. Dieser
Brief ist nach dem Urteil von Mannheim geschrieben wor-
den. Ist das realistisch? Ich bin manchmal an den Spruch er-
innert: «Denn, so denkt er messerscharf, es kann nicht sein,
was nicht sein darfl» Der ist jetzt nicht von Keller, der ist,
glaube ich, von Wilhelm Busch.

Manchmal ist man so Uberzeugt, im Recht zu sein, dass
man gar nicht mehr sieht, wo man in Wirklichkeit steht.
Wenn ich daran denke, wie der Prasident des Zircher Re-
gierungsrates dem deutschen Botschafter gesagt hat: Uber-
nehmen Sie nur diese Flugsicherung, das kénnen Sie
genauso gut wie wir. Das ist freundlich, salopp, locker vom
Hocker dahingesagt. Aber was das flr Skyguide bedeutet,
hoffe ich, Ihnen vorhin aufgezeigt zu haben. Das sind die
schweizerischen Interessen. Wir haben ein Interesse an
Skyguide; wir haben ein Interesse daran, dass Skyguide
nicht unter eine kritische Grdsse féllt, wo sie als solche nicht
mehr existenzfahig ware.

Aussagen wie «Die Landesgrenzen werden friher oder spa-
ter sowieso keine Rolle mehr spielen» werden jetzt im Eifer
des Gefechts gemacht. Bei anderen Dossiers, bei der Al-
penkonvention letzte Woche zum Beispiel, hat es ganz an-
ders getdnt; da waren die Grenzen sehr, sehr wichtig. Ich
habe manchmal das Gefiihl: Hier sind die Dimensionen ver-
loren gegangen.

Der Bundesrat hat mehrmals {iber diesen Staatsvertrag be-
raten, das letzte Mal wieder am letzten Freitag. Der Bundes-
rat ist berzeugt, dass die Interessen der Schweiz — diese
bestehen aus den Interessen der Swiss, des Flughafens Z{-
rich, den Interessen aller betroffanen Gebiete, den Interes-
sen von Skyguide und nicht zuletzt aus denen unseres
ganzen Landes — gegenlber ihrem Nachbarn am besten ge-
wabhrt sind, wenn Sie diesem Vertrag zustimmen.

!

Pfisterer Thomas (R, AG), fir die Kommission: Herr Bundes-
rat, entschuldigen Sie, dass ich noch eine kurze Bemerkung
anfigen muss.

In aller Freundschaft: Sie haben heute nach meinem Ver-
standnis ein Problem geschaffen. Sie haben von zwei Neue-
rungen gesprochen, die der Kommission nicht bekannt
waren: einerseits von den Verlautbarungen des VBS, die of-
fenbar Herr Keckeis vorbereitet hat, andererseits von einer
deutschen Mitteilung Gber Verscharfungen. Ich erlaube mir,
mindestens zu fragen, wann diese Dokumente verfagbar
waren.

Ware es nicht mdglich gewesen, das Papier des VBS der
Kommission zur Verflgung zu stelien? Sie hat zum letzten
Mai am 20. Februar Uber genau diese Frage mit lhnen dis-
kutiert. Mindestens wére es denkbar gewesen, den Ratsmit-
gliedern dieses Papier vor der heutigen Sitzung zur Verfi-
gung zu stellen.

Die andere Frage lautet: Wann ist das Papier aus Deutsch-
land eingetroffen? Ware es nicht méglich gewesen, es zu
verteilen, sodass wir es mindestens vor der heutigen De-
batte hatten diskutieren kdnnen? Das erschwert die Diskus-
sion.

Soweit ich den Inhalt aus lhren Darstellungen entnehme —
diese sind ja zweifellos zutreffend —, darf ich davon ausge-
hen, dass im Papier des VBS nichts wesentlich Neues stand
und sich dadurch fir die Beurteilung also nichts geédndert
hat. Zum Papier aus Deutschland erlaube ich mir mindes-
tens die etwas kiihne Zusatzbemerkung, dass ich mir nicht
vorstellen kann, dass Deutschland von der Schweiz eine
Regelung verlangt, die fir den Flugverkehr in Zlrich ein Si-
cherheitsrisiko schafft. Jedenfalls darf Ihre Ausserung so
nicht verstanden werden. Deutschland hat ja beispielsweise
immer gesagt, es wolle den Flughafen Ztrich wirtschaftlich
nicht erledigen, und wenn ich das richtig im Kopf habe, ha-
ben Sie das nach lhrer letzten Besprechung mit Herrn
Stolpe in Berlin auch bestétigt. Die Geschichte mit den Ter-
minen sollten wir vielleicht klaren, damit kein schlechtes Ge-
fahl Gbrig bleibt.

Leuenberger Moritz, Bundesrat: Als Erstes einmal zum
VBS: In Ihrer Kommission ist ein Vertreter des VBS erschie-
nen und hat Ihnen all diese Fragen beantwortet. Er hat ge-
nau das gesagt, was ich hier jetzt auch gesagt habe, und
nichts anderes. Aber ich habe es jetzt dem gesamten Rat
gesagt. Dass mir das VBS eine Sprechnotiz macht, damit
ich es hier korrekt zitiere, ist keine Verweigerung von Doku-
menten. Es kommt zwar sehr oft vor, dass Sprecher lhrer
Kommissionen ein Referat halten, bei dem ich dann fest-
stelle, dass es mit der Sprechnotiz identisch ist, die das Amt
far mich gemacht hat. (Heiterkeit) Aber das soll doch jetzt
nicht so weit gehen, dass diese Sprechnotiz vorher immer
an alle abgegeben werden muss. Inhaltlich ist hier nichts an-
deres gesagt als das, was das VBS in lhrer Kommission —
und Gbrigens auch im Nationalrat — bereits gesagt hat. Ich
bin aber den Verdacht nicht losgeworden, dass es nicht im-
mer mit der gentgenden Sorgfalt rezipiert, aufgenommen
wurde. Deswegen habe ich es hier wiederholt.

Als Zweites: Ein Vertreter der Bundesrepublik Deutschiand
hat tiber das Wochenende telefoniert — nicht mit mir selbst,
aber mit meinem Stab — und gesagt, was sie zu tun gedenkt.
Hierzu kann ich lhnen nichts Schriftliches abgeben. Aber tun
Sie doch bitte nicht dermassen (berrascht. Schon vor zwei
Jahren - es gab hier mal einen allerersten Schlagabtausch
mit Frau Spoerry — habe ich von diesen einseitigen Mass-
nahmen gesprochen. Immer und immer wieder haben wir es
gesagt. Ich sagte nur, wir wissen nicht ganz genau, worin sie
bestehen. Und jetzt habe ich Sie tber den neuesten Stand,
der Gber das Wochenende mitgeteilt wurde, korrekt infor-
miert. Ich wisste also nicht, wie ich Sie hier noch besser
hatte dokumentieren kénnen.

Prasident (Plattner Gian-Reto, Prasident): Die Antwort ist:
«Weil nicht sein kann, was nicht sein darf.» Man kann dem
Bundesrat nicht zutrauen, dass er uns Dokumente vor-
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enthalt. Im Ubrigen ist es Christian Morgensterns Palm-
strdm, der das gesagt hat, und nicht Wilhelm Busch.
(Heiterkeit)

Eintreten wurde bereits am 12. Dezember 2002 beschlos-
sen.

Bundesbeschluss Giber den Vertrag zwischen der
Schweizerischen Eldgenossenschaft und der Bun-
desrepublik Deutschiand {iber die Durchfithrung der
Flugverkehrskontrolle durch die Schweizerische Eidge-
nossenschaft Giber deutschem Hoheltsgebiet

Arrété fédéral concernant I’Accord entre la Confédéra-
tion suisse et la République fédérale d’Allemagne relatif
a la fourniture de services de la navigation aérienne au-
dessus du territoire allemand par la Confédération
suisse

Gesamtberatung — Traitement global

Titel und Ingress, Art. 1, 2
Titre et préambule, art. 1, 2

Antrag der Mehrheit
Ablehnung des Entwurfes in der Gesamtabstimmung

Antrag der Minderheit
(Maissen, Berger, Leuenberger)
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Proposition de la majorité
Rejeter le projet au vote sur I'ensemble

Proposition de la minorité
(Maissen, Berger, Leuenberger)
Adhérer au projet du Conseil fédéral

Préasident (Plattner Gian-Reto, Prasident): Herr Marty und
neun Mitunterzeichnende verlangen gestiitzt auf Artikel 70
Absatz 1 unseres Geschéftsreglementes eine Abstimmung
unter Namensaufruf. Artikel 70 Absatz 2 lautet wie folgt:
«Der Président setzt den Wortlaut der Stimmabgabe fest;
die Mitglieder antworten von ihren Platzen aus. Die Stimm-
abgabe oder Stimmenthaltung der einzelnen Mitglieder wird
im Protokoll vermerkt. Als Stimmende werden nur die Mit-
glieder gezahlt, die unmittelbar nach dem Aufruf ihres Na-
mens die Stimme abgeben.» Artikel 71 halt fest, dass der
Préasident nicht mitstimmt und dass ihm bei Stimmengleich-
heit der Stichentscheid zutalit.

Namentliche Gesamtabstimmung
Vote sur 'ensemble, par appel nominal

Fiir den Antrag der Mehrheit stimmen die folgenden Rats-
mitglieder:

Votent pour la proposition de la majorité:

Beerli, Bieri, Brandli, Biirgi, Bittiker, Cottier, Dettling, Epiney,
Escher, Forster, Frick, Funfschiling, Hess Hans, Hof-
mann Hans, Inderkum, Jenny, Langenberger, Lauri,
Leumann, Lombardi, Merz, Paupe, Pfisterer Thomas, Rei-
mann, Schiesser, Schweiger, Slongo, Spoerry, Stahelin,
Wicki .... (30)

Fir den Antrag der Minderheit stimmen die folgenden Rats-
mitglieder:

Votent pour la proposition de la minorité:

Béguelin, Berger, Briner, Brunner Christiane, David, Gentil,
Germann, Leuenberger, Maissen, Marty Dick, Saudan,
Stadler, Studer Jean .... (13)

Abwesend sind die folgenden Ratsmitglieder— Sont absents:
Cornu, Schmid Carlo .... (2)

Prasident Plattner stimmt nicht
M. Plattner, président, ne vote pas
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Prasident (Plattner Gian-Reto, Prasident): Sie sind auf die-
sen Entwurf de facto nicht eingetreten. Die Vorlage ist damit
von der Geschéftsliste gestrichen, weil wir uns dem Natio-
nalrat angeschlossen haben.
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Empfehlung Lombardi Filippo.
Swiss. Erhaltung

des regionalen Service public
fiir die Fliige Lugano—-Bern

Recommandation Lombardi Filippo.
Swiss. Maintenir

le service public

pour les vols de Lugano a Berne

Raccomandazione Lombardi Filippo.
Swiss. Mantenere

il servizio pubblico regionale

dei voli Lugano-Berna

Einreichungsdatum 13.12.02
Date de dépét 13.12.02
Sténderat/Consell des Etats 18.03.03

Prasident (Plattner Gian-Reto, Président): Der Bundesrat be-
antragt, die Empfehlung abzulehnen.

Lombardi Filippo (C, Tl): Evidemment, aprés le débat épi-
que que nous venons de vivre, cette question peut sembler
mineure, et elle 'est probablement. Cependant, si j'ai consi-
déré comme étant nécessaire de présenter cette recomman-
dation au nom de la députation tessinoise, c'est parce que le
probldme qui se pose est de nature importante, a notre avis,
du point de vue du principe.

Une remarque préalable: dans ma recommandation, il y a
une erreur de traduction de l'italien & I'allemand et au fran-
¢ais, ce qui explique la réponse erronée, de mon point de
vue, du Conseil fédéral au premier paragraphe. Je n'ai évi-
demment pas voulu dire que la Confédération était action-
naire majoritaire — «Mehrheitsaktionar» — de Swiss. J'ai écrit
en italien «& azionista di maggioranza relativa», ce qui veut
dire qu'elle est le principal actionnaire, mais non 'action-
naire majoritaire — donc «majorité relative».

Ceci dit, le probléme n’est pas abordé substantiellement par
le Conseil fédéral, car nous savons que Swiss a décidé de
supprimer les vols de liaison régionale Lugano-Berne — il y
en avait deux par jour; ils seront supprimés a la fin de la se-
maine prochaine, date de la fin de I'horaire d’hiver.

La question qui se pose est de savoir dans quelle mesure
Swiss pourrait, dans le cadre de ses responsabilités pour un
service public régional, étre contrainte d'offrir ces vols. Mais
la question qui se pose aux deuxiéme et troisidme points de
ma recommandation va bien plus loin, car elle demande a la
Confédération de faire un choix politique et de dire claire-
ment si elle considére que les vols internes régionaux dans
ce pays sont un service de transport public. C'est donc a ce
moment-1a, sur la base d'un choix de principe de ce genre,
que la Confédération pourrait prendre ['une ou I'autre me-
sure pour garantir ces vols, indépendamment du fait que
Swiss les offre ou ne les offre pas.

Donc limiter la réponse, comme le fait le Conseil fédéral, a la
seule question d’'une obligation faite ou non & Swiss d'assu-
rer ces vols est une réponse partielle qui ne me satisfait pas.
Au fond, si I'on regarde d'un point de vue historique, on se
rend compte que les liaisons entre les différentes régions du
pays, surtout entre les différentes parties linguistiques et cul-
turelles de ce pays, ont toujours été importantes, mais qu'el-
les n'ont pas été soignées de la méme fagon. Et répondre
gue la liaison entre le Tessin et le Plateau se fait par des vols
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