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Im letzten Jahr hat KLUG zusammen mit
seinen Mitgliederorganisationen eine ausfihrli-
che Stellungnahme zum SIL-Konzeptteil ent-
worfen und eingereicht. Der Bundesrat hat
nun im Februar 2020 den Uberarbeiteten
Konzeptteil verabschiedet, welcher in Zukunft
den Rahmen fir die kinftige Entwicklung der
zivilen Luftfahrtinfrastruktur vorgibt. Zudem
enthélt er eine grosse Anzahl behdrdenver-
bindlicher Festlegungen.

Bei der definitiven Version gibt es nun er-
freulicherweise ein paar Verbesserungen zu
verzeichnen. Wéhrend man im Anhérungsent-
wurf noch von einer «nachfrageorientierten»
Bereitstellung der Infrastruktur ausgeht, so soll
heute lediglich noch der «gewdinschte» Luft-
verkehr, und dies «primdr mit einer optimalen
Nutzung der bestehenden Anlagen» bedient
werden. Zudem sollen die Flughéfen verbind-
licher verpflichtet werden, eine «Reduktion der
Umweltauswirkungen» anzustreben, als dies
noch im Entwurf der Fall war.

Immerhin bekommen Bevélkerung und
Okologie also ihren Platz im revidierten SIL-
Konzeptteil, das ist ein Fortschritt. Aber gleich
in Euphorie auszubrechen, ware trotzdem fehl
am Platz: Letztlich setzt der SIL-Konzeptteil im-
mer noch auf ein ungebremstes Wachstum
des Flugverkehrs. Es fehlen konkrete Klima-
schutzmassnahmen fir die Luftfahrt, weil der
Bundesrat die Ansicht vertritt, solche Massnah-
men seien auf anderem Wege umzusetzen wie
im Rahmen des CO,-Gesetzes. So bleiben die
Okologischen Beteuerungen weiterhin toter
Buchstabe. Ganz andere Téne hingegen hort
man da aus London: Klimaschdtzer*innen
haben vor dem Londoner Berufungsgericht
einen wichtigen Sieg errungen: Der Ausbau
von London-Heathrow wurde gestoppt. Aus
Sicht der Richter*innen lasst sich das Ausbau-
vorhaben nicht mit den vélkerrechtlich binden-
den Verpflichtungen vereinbaren, die Grossbri-
tannien mit der Ratifizierung des Pariser Klima-
schutzabkommens eingegangen ist. Das Urteil
dirfte angesichts des juristischen Verweises
auf das Klimaschutzabkommen weit tiber
Grossbritannien hinaus fir kinftige Bauverfah-
ren eine Bedeutung haben. Das ldsst doch
hoffen und die Schweiz, die das Klimaabkom-
men von Paris ja ebenfalls unterzeichnet hat,
soll sich daran ein Beispiel nehmen!

Priska Seiler Graf
Nationalratin
Co-Prasidentin KLUG

Die Texte der vorliegenden FLAB wurden
vor Ausbruch der Corona-Krise verfasst.

Nochmals: Flugverkehr und Klima

Mit Interviews, Gastbeitragen und ganzsei-
tigen Inseraten versucht die Flugwirtschaft
ihre Klimawirkung kleinzureden. Dazu die
nachfolgende Kritik.
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Klimastand heute

Die Klimaerwdrmung im Vergleich zu 1880 be-
trigt global 1,0 Grad, in der Schweiz 1,8 Grad
und in der Arktis 2,0 Grad'. Die Klimaerwir-
mung ist ein sich selbst beschleunigender Pro-
zess, wie etwa die Methanfreisetzung in der
Tundra der Arktis beim erwiahnten Temperatur-
anstieg zeigt.

Der Gehalt an radioaktivem Kohlenstoff in
Eisbohrkernen,  Gewissersedimenten  und
Tropfsteinen erlaubt die Schiatzung des CO,-Ge-
halts in der Atmosphdre wihrend der letzten
50’000 Jahre. In keiner Warmephase der jiinge-
ren Erdgeschichte war die CO,-Konzentration
so hoch wie heute, sie ist menschengemacht2.

Treibhauseffekt der Flugabgase

Von der Erde ausgehende Wirmestrahlen wer-
den von den Klimaschadstoffen des Flugver-
kehrs, wie CO, und NO,, zuriick zur Erde
gestreut. Diesen Vorgang nennt man Treibhau-
seffekt2. Der Anteil des Flugverkehrs an der glo-
balen CO,-Emission betrigt knapp drei Prozent,
aber CO, ist nicht der einzige Klimaschadstoff
des Flugverkehrs. Deshalb wird das CO, mit
dem Faktor 2,6 multipliziert, woraus die globale
CO,-Aquivalenz der Flugabgase von rund 8 Pro-
zent resultiert3. In der Schweiz betrigt die CO,-
Aquivalenz des Flugverkehrs mindestens 22 Pro-
zent der gesamten Inlandemissionen von 2017 4.
Hinzu kommt die Klimawirkung von Kondens-
streifen und Zirren5.

Klimaschutz der Flugwirtschaft
Die Flugwirtschaft empfichlt die freiwillige
Kompensation ihrer Klimagase, aber bisher er-

folglos: Gerade mal ein Prozent der Fluggéste
kompensieren ihren Anteil an den Klimakosten.
Zudem sind gemadss einer von der EU in Auftrag
gegebenen Studie drei Viertel der sogenannten
CDM-Zertifikate © wertlos: Es wird kein zusétz-
liches CO, reduziert oder nicht im vorgegebenen
Ausmass. Und fiir eine Lenkungswirkung sind
die Zertifikate viel zu billig”.

Das Klimaprogramm CORSIA der ICAO
(Carbon Offsetting and Reduction Sceme of In-
ternational Aviation) will das emittierte CO, gar
nicht reduzieren, sondern nur konstant halten
auf dem Niveau von 2020, obligat erst ab 2027.
Das ist zu spét und zu wenig.

EasylJet will angeblich ihren CO,-Ausstoss
zu 100 Prozent selbst kompensieren8. Aber ein
Pilot rechnete vor, dass EasyJet mit der jahrlich
eingesetzten Summe von 32 Millionen Euro ge-
rade mal einen Fiinfzehntel ihrer CO,-Emissio-
nen ausgleicht®.

Kompensationsprogramme arbeiten vor-
wiegend mit Aufforstungen, sogar Préisident
Trump hat sie am WEF empfohlen. Aber in wel-
chem Verhiltnis stehen diese Projekte zu den
grossflichigen Rodungen in Brasilien, Indonesi-
en und der iibrigen Dritten Welt? Athiopien
etwa, viermal so gross wie die Bundesrepublik
Deutschland, war 1970 noch zu 40 Prozent mit
Wald bedeckt, heute sind es noch drei Prozent.
Die Wilder 16sen unser CO,-Problem nicht, so
der Basler Biologe Michael Korner '0. Eine dras-
tische und sofortige Reduktion des Verbrauchs
fossiler Brenn- und Treibstoffe sei unumging-
lich. Fazit: Die CO,-Kompensationen kénnen
die Klimaerwdrmung nicht aufhalten. Green-
washing, soweit das Auge reicht.
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Externe Kosten des Flugverkehrs

Die ungedeckten Klimakosten des Schweizer
Flugverkehrs betragen 1,6 Milliarden Franken
jahrlich . Dazu kommen die Gesundheitskos-
ten des Flugldrms geméss Nationalfondsstudien,
die Wertverluste der iiberflogenen Immobilien

gemiss ZKB-Studie von 2005 und die vermin-
derte Arbeitsleistung infolge Schlafmangels bei
weniger als sechs Stunden Nachtruhe um die
Flughéfen Basel und Genf. Insgesamt resultie-
ren externe Kosten der Schweizer Flugwirtschaft
von rund 2 Milliarden Franken jdhrlich. Zum
gleichen Ergebnis fithrt die Angabe des BAFU,
wonach die externen Umweltkosten pro Passa-
gier und Flugkilometer 2,6 Rappen betragen 2.
Die rund 8,2 Millionen Einwohnerinnen und
Einwohner der Schweiz fliegen pro Person im
Durchschnitt rund 9’800 Kilometer weit im Jahr.
Folglich resultieren auch auf diesem Weg exter-
ne Umweltkosten von rund 2 Milliarden Fran-
ken pro Jahr. Weil die Flugwirtschaft bisher
weder CO,- noch Treibstoff- noch Mehrwert-
steuer zahlt, kommen noch einmal 1,7 Milliarden
hinzu 3.
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Blick in die Zukunft

Der Direktor des EuroAirport Basel schétzt,
dass 2050 die ersten E-Flugzeuge abheben wer-
den 4. Wenn wir noch 30 Jahre zuwarten, brau-
chen wir keine E-Flugzeuge mehr. Laut Carsten
Spohr, CEO der Lufthansa, kommen E-Flug-
zeuge wegen des hohen Batteriegewichts fiir
Langstreckenfliige gar nicht in Frage 1>. Alterna-
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Fortsetzung néchste Seite ->

Mitgliederversammlung SSF:

Aufgrund der aktuellen Umstande
wird die urspriinglich auf den

9. Mai 2020 angesetzte Mitglieder-
versammlung verschoben.

Die Einladung mit dem neuen
Datum folgt spater.




Fortsetzung: Nochmals Flugverkehr und Klima
tive Treibstoffe anstelle der fossilen stehen be-
stenfalls in Jahrzehnten zur Verfiigung 6.

Die fithrende medizinische Zeitschrift Lan-
cet nannte die Klimaerwéarmung «die grosste Ge-
fahr fiir die menschliche Gesundheit im 21. Jahr-
hundert», und das renommierte British Medical
Journal bezeichnete die Klimasituation als Not-
fall, der sofortiges Handeln erfordere, um die
Klimaerwiarmung unter 1,5 Grad zu halten.
Wetterextreme, Diirrekatastrophen und Epide-
mien konnten eine Volkerwanderung auslosen,
welche weit iiber die heutige Migration hinaus-
geht.

B Was ist zu tun?

—> Ausbau von TGV- und Nachtziigen

- Reduzierung der Kurzstreckenfliige,
etwa der taglichen 50 Schweizer
Inlandfliige

=> CO,-, Treibstoff- und Mehrwertsteuer
auch fiir den Flugverkehr

- Kostenwahrheit gemass Verursacher-
prinzip: Regelmassige, transparente
Information durch den Bund zu
den externen Kosten des Flugverkehrs
(Klima- und Gesundheitsschaden,
Wertverluste von liberflogenen
Immobilien)

Die Zeit lduft uns davon. Wir sind heute von den
Zielen des Pariser Klimaabkommens weiter ent-
fernt als je. W

Hans Goschke, Binningen
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Die Arztinnen fiir Umweltschutz warben
vor 20 Jahren fiir Temporeduktionen
von 10% im Strassenverkehr, als Sofort-
massnahme gegen Larm, Luftverschmut-
zung und schwere Unfélle. Angesichts
des zunehmenden Luftverkehrs braucht
es heute wieder Gegensteuer, z.B. die
Offnungszeiten der Flughifen be-
schranken. Konkret kénnte das heissen:
eine um 10% verkiirzte Betriebsdauer
der Landesflughdfen und flugfreie Wo-
chenende fiir die Regionalflugplatze.
Wir meinen: nicht von Elektrofliegern im
Jahr 2050 reden, sondern von heute rea-
lisierbaren Massnahmen. Wir brauchen
Etappenziele, Schritte in die richtige
Richtung, an denen im Jahr 2020 die
Trendumkehr sichtbar wird. Die Flug-
ticketabgabe ist so ein Ziel, ruhigere
Nachte und erholsame Wochenende ein
weiteres.

Reiner Bernath
Arztinnen fiir Umweltschutz Schweiz

www.aefu.ch
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m u G Coalition

environnement et santé
pour un transport aérien
responsable
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www.cesar-klug.ch

Aéroport de Geneve - Initiative accepteée!

La question de la croissance effrénée de
I’Aéroport de Genéve préoccupe les river-
ain-e-s et les associations environnementa-
les depuis de nombreuses années. C'est
pour cela qu’en 2016, elles ont décidé de se
regrouper sous la banniere de la CARPE
(Coordination pour un aéroport respectueux
de la population et de I'environnement).

Une coordination qui s’est rapidement mise
au travail. La méme année, elle lance son in-
itiative intitulée «Pour un pilotage démocra-
tique de ’aéroport de Geneéve» déposée quel-
ques mois plus tard avec de plus de 15°000
signatures. Cette initiative veut inscrire I’aéro-
port dans la Constitution genevoise et permett-
re une meilleure prise en compte des revendi-
cations des riverain-e-s et des aspects envi-
ronnementaux dans la politique aéroportuaire
genevoise.

Signe slirement que cette initiative n’allait
pas dans le sens prévu par la majorité de la clas-
se politique, le processus parlementaire va
prendre plusieurs années. En février 2015, le
Grand Conseil de Geneve décide d’opposer un
contre-projet a l'initiative de la CARPE. Ce
contre-projet ne reprend pas du tout les reven-
dications de la CARPE et fige la situation actu-
elle, insatisfaisante au vu de la croissance
prévue (25 millions de passagers en 2030,
contre 18 millions en 2019) et des nuisances
qu’elle engendrerait. Apres ces péripéties
1égislatives, la votation a enfin été agendée au
24 novembre 2019.

La campagne a été lancée officiellement en
automne 2019 avec un comité de soutien fort de
plus de 25 associations et partis. Pour convain-
cre la population genevoise d’accepter I'initiati-
ve de la CARPE et de rejeter le contre-projet,
le comité a sorti les grands moyens : conférence
de presse, plusieurs stands dans différentes
communes genevoises, publicité dans les jour-
naux, dans les transports publics et dans les
cinémas... Une campagne qui a pu étre réalisé
grace a ’engagement massif des associations
membres de la CARPE ! Un engagement en-
core plus exemplaire au vu des moyens mis par
nos adversaires et leur communication simpli-
ste, a la limite du mensonger.

Au matin du 24 novembre, la tension était
palpable car I’issue du scrutin était pour le moins
incertaine. Les cris de joie a 12h05 apres les
premiers résultats presque définitifs (95% des
bulletins dépouillés) n’étaient que plus grands.
Le reste de la journée a disparu dans le tourbil-
lon des félicitations et les réponses aux nom-
breux médias venus couvrir I’événement.

Passé ce beau moment, il a fallu néanmoins
se remettre a I'ouvrage. Si larticle constitu-
tionnel obtenu par I'initiative est une base pour
freiner les ardeurs de I’aéroport, seule une loi
et son application permet d’avoir un projet qui
tiennent la route. La loi qui régit I’aéroport,
notamment, rendue obsoléte par cette votati-
on, doit étre révisée rapidement. La CARPE a
donc demandé des les résultats connus un ren-
dez-vous avec le Conseil d’Etat pour faire va-
loir ses revendications.

La CARPE demande une véritable refonte
de la gouvernance de I’aéroport, pour une dé-
mocratisation de son fonctionnement de I’aéro-
port, comme le demandait I'initiative. Reste a
savoir comment.

Aujourd’hui, une commission -consultati-
ve- pour la lutte contre les nuisances du trafic
aérien (CCLNTA), doit notamment trouver
des solutions concertées pour un développe-
ment harmonieux de I’aéroport. Elle est placée
sous le controle de I’aéroport et les communes
y sont tres peu représentées. Un autre levier
important est la convention d’objectifs, qui fixe
tous les 5 ans les grandes lignes de la politique
aéroportuaire genevoise. C’est un outil essen-
tiel pour la gouvernance de ’aéroport mais qui
est aujourd’hui acceptée par le Conseil d’Etat
seul, sans passage par le Grand Conseil ou par
une consultation démocratique plus large.

Plus pragmatiquement, des solutions doi-
vent encore étre trouvées concernant les horai-
res des vols. Les décollages doivent aujourd’hui
normalement cesser a 22h, mais les exceptions
sont légions et quasi-normalisées. S’y ajoute la
question de la pollution environnementale de
I’aéroport, qui reste un des principaux poles
d’émissions de particules fines du canton.

Voici une partie des revendications que la
CARPE défendra cette année. En parallcle,
nous continuerons nos différentes actions de
sensibilisation aupres de la population genevoi-
se pour montrer I'impact de I’aviation sur notre
territoire et, de facon plus large, sur le climat. M

Genfer Flughafen - Initiative angenommen!

Seit Jahren beschaftigt das Problem des un-
gebremsten Wachstums des Genfer Flugha-
fens die Anwohnenden und die Umwelt-
verbande. 2016 griindeten sie deshalb die
«Koordination fiir einen Flughafen, der
Riicksicht auf Bevolkerung und Umwelt
nimmt» — kurz: CARPE.

Die Gruppierung machte sich unverziiglich
an die Arbeit: Noch im selben Jahr lancierte sie
die Initiative «Fiir eine demokratische Steue-
rung des Flughafens Genf», die sie nur wenige
Monate spater mit tiber 15’000 Unterschriften
einreichte. Die Initiantinnen und Initianten woll-
ten, dass der Flughafen Eingang in die Genfer
Verfassung findet und damit die Anwohnerbe-
diirfnisse sowie Umweltaspekte in der Genfer
Flughafenpolitik mehr Gewicht erhalten.

Dass der damit ausgeloste parlamentari-
sche Prozess mehrere Jahre in Anspruch nahm,
verweist darauf, dass die Initiative dem Gross-
teil der Politikerinnen und Politiker nicht in
den Kram passte. Im Februar 2015 verabschie-
dete der Genfer Grosse Rat denn auch einen
Gegenvorschlag zur CARPE-Initiative. Es
nahm die Forderungen der CARPE in keiner
Weise auf, sondern zementierte vielmehr die
im Hinblick auf das prognostizierte Wachstum
(25 Millionen Passagiere im Jahr 2030 gegenii-
ber 18 Millionen 2019) unbefriedigende Situati-
on und die damit verbundenen Beeintrachti-
gungen. Nach zdhen gesetzgeberischen Ver-
handlungen wurde die Abstimmung schliess-
lich auf den 24. November 2019 festgelegt.

Die Abstimmungskampagne wurde im
Herbst 2019 offiziell lanciert, mit einem Unter-

stiitzungskomitee aus iiber 25 Vereinen und
Parteien. Der CARPE-Vorstand scheute kei-
nen Aufwand, um die Genfer Bevolkerung zur
Annahme seiner Initiative und zur Ablehnung
des Gegenvorschlags zu bewegen: Medienkon-
ferenz, Standauftritte in verschiedenen Genfer
Gemeinden, Anzeigen in den Zeitungen, in
den offentlichen Verkehrsmitteln und in den
Kinos... Zustande kam die Kampagne nur
dank dem ungeheuren Einsatz der CARPE-
Mitgliedervereinigungen! Ein mehr als vorbild-
liches Engagement angesichts der von der Ge-
genseite aufgebotenen Mittel und ihrer
simplen, ja fast irrefiihrenden Kommunikation.

Am Morgen des 24. Novembers war die An-
spannung mit Handen zu greifen, denn das Re-
sultat des Urnengangs war alles andere als vor-
gegeben. Die Jubelrufe um 12 Uhr 05 bei der
Verkiindung der ersten praktisch endgiiltigen
Resultate (95 Prozent der Voten waren ausge-
zahlt), erschallten umso lauter. Der Rest des
Tages ging in Begliickwiinschungen und im Be-
antworten der Fragen all der Medien unter, die
iiber das Ereignis berichten wollten.

Nach dem freudvollen Moment aber hiess
es zuriick an die Arbeit. Zwar bildet der mit der
Initiative eingefiihrte Verfassungsartikel eine
Grundlage, um dem Tatendrang des Flugha-
fens Paroli zu bieten, aber fiir ein konsistentes
Projekt braucht es ein Gesetz und dessen Um-
setzung. Insbesondere muss das mit der Ab-
stimmung hinfillig gewordene Flughafengesetz
unverziiglich revidiert werden. Unmittelbar
nach Bekanntgabe der Abstimmungsresultate
verlangte die CARPE denn auch eine Unterre-

dung mit dem Staatsrat, um ihren Forderungen
Nachdruck zu verleihen.

Die CARPE fordert ein komplettes Uber-
denken der Flughafenregulierung im Sinn einer
Demokratisierung des Flughafenbetriebs, wie
es die Initiative verlangte. Es bleibt abzuwar-
ten, wie.

Im Moment soll eine (Konsultativ-)Kom-
mission zur Bekdmpfung der Flugldarmemissio-
nen (CCLNTA) breit abgestiitzte Losungen fir
eine harmonische Flughafenentwicklung ausar-
beiten. Sie untersteht der Kontrolle des Flug-
hafens; die Gemeinden sind darin kaum vertre-
ten. Ein weiterer wichtiger Hebel ist die
Zielvereinbarung, die alle fiinf Jahre die Eck-
punkte der Genfer Flughafenpolitik festlegt.
Sie ist ein entscheidendes Element der Flugha-
fenregulierung, gelangt aber weder vor den
Grossen Rat noch in eine breitere demokrati-
sche Vernehmlassung und bedarf bloss der Zu-
stimmung des Staatsrats.

Auf ganz pragmatischer Ebene geht es um
die kiinftigen Flugbetriebszeiten: Im Prinzip
miissten heute die Starts vor 22 Uhr erfolgen,
aber die unzdhligen Ausnahmen sind praktisch
zur Regel geworden. Dazu kommt das Problem
der Umweltverschmutzung: Der Flughafen ist
eine der Feinstaub-Hauptquellen im Kanton
Genf.

So weit ein Teil der Forderungen, die von
der CARPE dieses Jahr aufs Tapet gebracht
werden. Parallel dazu treiben wir unsere Sensi-
bilisierungsaktionen in der Genfer Bevolke-
rung weiter, um ihr die Auswirkungen des
Flugverkehrs auf unser Gebiet und generell auf
das Klima zu vergegenwirtigen. M




