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«Bahnanschluss in sieben Jahren»

Verwaltungsratsprasident und Direktor Uber die Perspektiven des EuroAlrports

INTERVIEW: P. SCHENK, G. SCHMIDT

Der EuroAirport hat kein Interesse,
Fliige aus Zirich zu ilibernehmen,
die aufgrund des Nachtflugverbots
dort nicht mehr landen diirfen. Der
Frachtbereich soll vor allem moder-
nisiert und nicht primér ausgebaut
werden.

Jean-Pierre Lavielle (71) ist als Pra-
sident der Industrie- und Handelskam-
mer Mulhouse-Siidelsass seit Anfang
Jahr auch Président des Verwaltungs-
rats des EuroAirport (EAP). Lavielle ist
Chemiker und war sein ganzes Berufs-
leben fiir die Basler Chemie tatig. Er
war insbesondere Generaldirektor von
Sandoz Huningue und Vorsitzender des
Vorstands von Clariant Huningue. Jiirg
Rédmi (55), der langjahrige Erfahrun-
gen in der Luftfahrtbranche vorzuwei-
sen hat, arbeitet seit 2002 als Direktor
des EuroAirport.

BaZ: Herr Lavielle, machen Sie sich Sor-
gen, weil EasyJet auf dem Flughafen so
viel Gewicht hat?
JEAN-PIERRE LAVIELLE: EasyJet hat
derzeit einen Marktanteil von 44 Pro-
zent und er wird auf Ende Jahr noch
steigen, da das Unternehmen ein
sechstes Flugzeug in Basel statio-
niert. Weil der Flughafen fiir EasyJet
nicht investiert, ist das Risiko be-
grenzt. Ausserdem haben sich die
Konkurrenten trotz EasyJet weiter-
entwickelt. Das gilt zum Beispiel fiir
Swiss auf der Linie nach London.
EasyJet hat die Konkurrenz belebt.
Aber die Einflihrung des TGV Rhin-
Rhone nach Paris wird Sie ab Ende 2011
Passagiere kosten.
LAVIELLE: Es stimmt, dass wir auf
dem Flug nach Paris Passagiere an
den TGV verlieren werden. Generell
gehen wir von einem moderaten
Wachstum von jéhrlich vier bis fiinf
Prozent aus. 2014 sollten wir 4,5 Mil-
lionen Passagiere erreichen.
Larmige Frachtjumbos und die ILS-33-
Siidlandungen haben den EuroAirport

«Jede w1rtschaftllche
Aktivitat flhrt zu
Belastungen. Wir
wollen aber den Larm
reduzieren.» sean-iereLavielle

viel Goodwill in der Nordwestschweiz

gekostet. Wird das nicht zum Problem

fiir den EAP, Herr Réami?
JURG RAMI: Der Beginn der Siidanflii-
ge 2008 war Bestandteil einer Ge-
samtbeurteilung, die auch Schutz-
mechanismen fiir die Siidgemeinden
beinhaltet. Laut einer Studie von
2008 hat der Flughafen einen volks-
wirtschaftlichen Nutzen, der bei zwei
Milliarden Franken liegt. Es gilt,
zwischen wirtschaftlichem Nutzen
und der Belastung der direkten An-
wohnerschaft auszutarieren. Das ist
nicht immer einfach.
LAVIELLE: Die Bestimmungen fiir die
Stidanfliige werden nicht vom Eu-
roAirport, sondern von den Flugsi-
cherungsbehorden, Direction Géné-
rale de 'Aviation Civile (DGAC) und
Bundesamt fiir Zivilluftfahrt (BAZL),
getroffen.

Aber was sagen Sie den Leuten, die sich

durch den Fluglarm und vor allem die

Stdlandungen gestdrt fithlen?
LAVIELLE: Die Wahrheit. Die Sicher-
heit kénnen wir nicht infrage stellen.
Sie kommt an erster Stelle. Wenn es
Nordwind iiber dem von den Behor-
den definierten Grenzwert gibt, muss
man das berticksichtigen. Wir ver-

«ZW|schen Belastung
der Anwohner und
wirtschaftlichem
Nutzen auszutarieren,
ist nicht einfach.» sugrami

suchen, die Larmbelastung zu redu-
zieren. Aber es ist natiirlich so:
Jede wirtschaftliche Aktivitit bringt
Belastungen mit sich — man muss
diese auf ein ertragbares Niveau
bringen.
RAMI: Ich méchte darauf hinweisen,
dass wir in der Schweiz keine Grenz-
werte der Larmschutzgesetzgebung
verletzen — mit Ausnahme eines klei-
nen Teils von Allschwil und einer
Ecke von Schénenbuch, wo wir den
Planungsgrenzwert nicht einhalten.

Was niitzt das den betroffenen Gemein-

den?
RAMI: Die Direktstarts mit Jets Rich-
tung Siiden sind auf acht am Tag be-
grenzt und es gibt beim Start die El-
beg-Kurve, die im Westen, Norden
und Osten des Flughafens nicht be-
liebt ist. Auch wenn iiberhaupt még-
lich, wird nach 22 Uhr immer nach
Norden gestartet. Zudem haben wir
tarifliche Steuerungselemente mit ei-
ner larmabhéngigen Gebiihr bei der
Landung und seit eineinhalb Jahren
auch beim Start. Ab 2015 kommt all-
mahlich die néchste Flugzeuggene-
ration, die ungefahr halb so lirmig
wie die jetzige sein wird.

Was sagen Sie zur Forderung, dass



Siidanfliige per ILS 33 erst ab zehn Kno-
ten Windgeschwindigkeit statt fiinf Kno-
ten erfolgen?

LAVIELLE: Nein. Wir werden kein rie-
siges Wachstum haben, aber mit dem
Bahnanschluss wird es bequemer fiir

Schweizer Betriebe auf franzdsichem
Boden und der Frage, ob dort Schweizer
oder franzdsisches Arbeitsrecht gilt?

RAMI: Fiinf Knoten sind eine Empfeh-
lung der héchsten internationalen
Luftfahrtbehérde ICAO (Internatio-
nal Civil Aviation Organization). Die
meisten Flugzeuge kdnnen auch bei
acht oder zehn Knoten noch landen,
aber die Empfehlung beinhaltet, dass
es auch einmal eine Boe bei der Lan-
dung geben kann. Die EU und die
Staaten iibernehmen im Normalfall
die Fiinf-Knoten-Regelung. Sie ist
kein Gesetz, aber man hélt sich nor-
malerweise an diese Empfehlung.
Die Entscheidung, wie dies gehand-

behoérde — in unserem Fall fallen sie

unsere Passagiere.

Erméglicht der Bahnschluss einen Ver-

bund mit Ziirich, wo der Flughafen aus

allen Nahten platzt?
RAMI: Wir haben bisher von den Pas-
sagieren gesprochen, aber es gibt
auch 6500 Arbeitsplatze auf dem
Flughafen. Ein Teil der Beschaftigen
kénnte téglich mit dem Zug zur Ar-
beit kommen. Was einen Verbund mit
Ziirich betrifft, so haben wir keinerlei
Interesse, Fliige aus Ziirich zu iiber-
nehmen, die sich aus der dortigen
Einfithrung des Nachtflugverbots er-
geben kénnten. Das werden wir nicht
tun. Zudem ist es kommerziell nicht

LAVIELLE: Die Wartung und der In-
nenausbau von Flugzeugen entwi-
ckelt sich sehr gut in der Schweizer
Zone des Flughafens. Wir sind derzeit
weltweit hinter Dallas Nummer zwei
in diesem Wirtschaftszweig und ha-
ben Hamburg iiberholt. Was das
Steuer- und Arbeitsrecht angeht, ist
von den Aussenministerien der
Schweiz und Frankreichs eine Son-
derkommission beauftragt worden,
Loésungen zu finden. Weiter wissen
wir, dass die Problematik von Doris
Leuthard und Nicolas Sarkozy neu-
lich besprochen wurde.

Wie soll sich der Frachtbereich weiter-
entwickeln? Die Jumbojets machen den
Leuten Angst.

RAMI: Derzeit fliegen drei bis vier

interessant.
Wie steht es beim EuroAirport um die
Einflihrung des Nachtflugverbots von 23

DGAC und BAZL gemeinsam.
Werden die Bestimmungen zum ILS 33
nachstes Jahr neu verhandelt?

RAMI: Im Moment liegen wir bei 12,8
Prozent der Bewegungen. Acht Pro-
zent werden wir wohl nicht mehr er-
reichen. Wir miissen abwarten, wie
es im Rest des Jahres lauft. Es wird
sicher nédchstes und vielleicht auch
schon dieses Jahr Gespridche zwi-
schen dem Bundesamt fiir Zivilluft-
fahrt und der DGAC geben. Bei mehr
als zehn Prozent miisste abgeklirt
werden, wie dieser Wert gesenkt wer-
den kann. Die Entscheide aber fallen
auf Ebene der Zivilluftfahrtbehérden

bis 6 Uhr - wie in Ziirich?

LAVIELLE: Ich mdchte darauf hinwei-
sen, dass fiir Flugzeuge, die in Ziirich
basiert sind, 23.30 Uhr und 5.30 Uhr
gelten. )

RAMI: In der Schweiz gibt es in den
Parlamenten von Basel-Stadt und Ba-
selland politische Vorstdsse fiir eine
Erweiterung des Nachtflugverbots.
Wir sind dabei, Varianten zu untersu-
chen, und werden dem Verwaltungs-
rat in einer der nachsten Sitzungen

Jumbos pro Woche und es werden
100000 Tonnen Fracht pro Jahr
transportiert. Wir waren in der Ver-
gangenheit schon bei 126000 Ton-
nen mit 12 bis 13 Frachtabfliigen in
der Woche — mit Jumbos und DC 10,
die mindestens so laut waren wie der
heutige Jumbo 747-200. Auch bei
den Vollfrachtern wird es einen Ge-
nerationswechsel geben und es kom-
men modernere Flugzeuge wie etwa
die Boeing 777 in Betrieb.

Im Jahresbericht steht, Sie wollen das
Frachtgeschaft wieder aufwerten. Was
haben Sie vor?

berichten.
Der Baselbieter Regierungsrat Adrian
Balmer, der auch im Verwaltungsrat des

der Schweiz und Frankreichs.
Wie steht es um den Bahnanschluss?

LAVIELLE: Alle wichtigen Flughéfen
haben einen Bahnanschluss. Das Ein-
zugsgebiet des EuroAirport geht in
Frankreich von Besancon bis Strass-
burg und in der Schweiz bis Luzern
und Bern. Kiirzlich ist der Lenkungs-
ausschuss zum Bahnanschluss unter
franzosischer Leitung zusammenge-
treten und hat das Projekt lanciert.
Der Anschluss konnte 2017 fertig
sein,

Wird die Bahn etwas am regionalen Cha-
rakter des Flughafens &ndern?

EuroAirport sitzt, hat gesagt, wir schlies-

sen uns der Ziircher Lésung an. War das

ein Alleingang?
RAMI: Das miissen Sie Herrn Balmer
fragen. Ich méchte mich dazu nicht
dussern. Es gibt verschiedene Strate-
gien: Man kann iiber Lenkungs-
massnahmen arbeiten oder iiber
strikte Schliessungszeiten. Es ist
nicht immer weise, einfach zu ver-
bieten. Auch der Zug fihrt die ganze
Nacht.

Wie steht es um die Problematik der

RAMI: Die Frachtinfrastruktur stammt
aus den Anfingen des Flughafens
und ist veraltet. Es gibt in der Region
enorm viel Pharmaexporte und unse-
re Anlage ist nur noch knapp kompa-
tibel mit deren Bediirfnissen. Friiher
oder spater miissen wir eine addqua-
te Infrastruktur zur Verfiigung stel-
len. Es geht dabei primdr um eine
Modernisierung und sekundir um
mehr Kapazitit.
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