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No Hopefor Dope
Bio wird 15
Fast volljähri g und doch
noch ni cht raus aus
den Ki nderschuhen - der
Pi oni er Änder Schanck
über di e 15-jähri ge
Geschi chte des Bi ol and-
baus i n Luxemburg.

i ntervi ew, Seite 2

Futter für die Haie
Di e Refor m des Mi et-
gesetzes soll angebli ch
di e Wohnungsmi sere
entschärfen. Si e könnte
Mi ethai e aber zu wei-
teren Prei serhöhungen
er muti gen.

aktuell, Seite 6

le calendrier culturel
le plus complet
du Luxembourg
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EXTENSION DUFINDEL

Lescritiques
del'extension du Findel
ont du mal àsefaire

entendre. Pourtant, ilset
ellesne manquent pas

d'arguments.

Des milliers d'emplois
dépendraient des activités
économiques àl'aéroport de
Luxembourg, c'est pourquoi
il faudrait souscrire sans
réserve au projet d'exten-
sion du Findel. Faut-il être
fou pour ne pas souscrire à
cette évidence, assenée à
coups de communiqués par
le gouvernement etle princi-
pal parti d'opposition, parle
patronat et les syndicats,
par les communes quelle
que soit leur couleur poli-
tique et même par l'associa-
tion philanthrope Luxem-
burgAir Rescue? Or, endépit
des apparences, la véritable
folie est celle qui frappe les
partisan-e-s del'extension.
D'abordparce queletrafic

aérien n'est pas une activité
économique comme les
autres. Les émissions de CO 2

sont considérables et dé-
passent de loin celles
d'autres moyens de trans-
port: sur un trajet comme
Hambourg-Berlin, un avion
émet deux fois plus de CO 2

par personne qu'une voiture
et huit fois plus qu'un train.
Cela vaut également pour le
fret: la moyenne par ki-
lomètre et tonne se situe au-

tour de500grammes de CO 2.
Pourlefret par route ourail,
ce chiffre est d'environ 100
grammes, et plus bas encore
pourletransport mariti me.
De plus, ces émissions ris-

quent d'augmenter àl'avenir,
car, contrairement aux
autres sources de CO 2, letra-
fic aérien n'est pas couvert
par le protocole de Kyoto.
Soneffet surle cli mat risque
de dépasser bientôt celui du
trafic routier. Peut-on igno-
rer celadansle débat autour
d'un aéroport, fût-il régio-
nal? La compétitivité du
voyage en avion est basée
sur l'externalisation des
coûts écologiques et autres.
Certes, l'avion, même rendu
plus cher, serait difficile-
ment substituable comme
moyen de transport sur les
destinations lointaines. Il en
vaautrement pourles vols à
courte distance, que sont en
train de développer aussi
bien la Luxair que les com-
pagnies à bas tarifs. Est-il
nécessaire de pouvoir se
déplacer de Luxembourg à
Paris, à Bruxelles, à Sarre-
bruckenavion? Et pourceux
et celles qui jouent la carte
du social contre celle de

l'écologie, rappelons que le
développement, à la place
des lignes aériennes, d'un
réseau detransport en com-
mun par rail et par route à
l'échelle interrégionale gé-
nérerait des dizaines de mil-
liers d'emplois nouveaux.
Il est doncpossibleet sou-

haitable, à moyenterme, de
faire baisser le volume du
trafic aérien. Mais cela ne
résout pas l'autre grand
problème: celui delaréparti-
tion des nuisances liées aux
aéroports, notamment le
bruit. Pourletrafic passager,
il yaforcément dilemme. Un
aéroport situé en pleine
campagne n'affecte que peu
de personnes mais n'est pas
très efficace dupoint de vue
du rendement - et récipro-
quement. L'aéroport idéal
serait donc celui situé à la
frontière d'une zone urbaine
et de la campagne. Dans le
cas de sites existants i mbri-
qués dans des aires den-
sément peuplées, commece-
lui duFindel, il s'agit detrou-
ver des compromis. Le con-
cept du"cityairport", mis en
avant par Paul Helminger, le
bourgmestre de la ville de
Luxembourg, i mplique au-
tant devols quenécessaires,
mais aussi peu de nuisances
que possible.
C'est encesens queletra-

fic de fret se trouve dans la
lignede miredes critiques. Il
ya peu de raisons d'i mplan-

ter près ducentre d'uneville
un"Cargo-Center" qui diffuse
danstoutel'Europe des mar-
chandises arrivées par avi-
on. Alors quele volume des
vols detourismeet d'affaires
du Luxembourg et de la
Grande Région est relative-
ment stable, la demande
pour les activités de fret
aérien est totalement délo-
calisée. C'est celaqui permet
aux dirigeants de Cargolux
d'exercer leur chantage: soit
onagrandit, soit ons'enva.
Il n'est ni surprenant

qu'une société comme Car-
goluxnevoie quesonintérêt
économique immédiat, ni
queles syndicats chechent à
défendre les emplois exis-
tants. Ce qui est moins nor-
mal, c'est que ces syndicats,
qui défendent aussi l'intérêt
général, ne voient que les
emplois en jeu. Car, à quoi
bonlutter pour des emplois
et une amélioration des con-
ditions de travail, si, par-
allèlement, en dehors des
heures de travail, les condi-
tions de vie de dizaines de
milliers de personnes se
dégradent? La myopie des
responsables syndicaux/ales
rejoint ainsi celle de leurs
antagonistes patronaux. Et
comme dans le fameux tab-
leau de Jérôme Bosch, tou-
tes et tous réclament leur
place sur l'aéronef des fous,
celle qui navigueàvue, celle
qui court audésastre.

Uncommentaire de
RaymondKlein

Was den Konsumvon Drogen
angeht, nimmt Luxemburg
einenSpitzenplatzein- trotz
des Verbots von Cannabis.
WährendJoints unter
Jugendlichen weitgehend
banalisiert sind, ist eine
Legalisierungin weiterFerne.

dës woch, Seite 3

(Foto: Archiv)

Gemüsein Öl
Kürzli ch wurde das offi-
zi ell e Hel mut-Kohl-
Porträt ei ngewei ht.
Ei ne I nszeni erung, di e
verdächti g nach ei nem
Rehabilitati onsversuch
des Oggershei mers
aussah.
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Cale en concert
John Cal e est bi en
pl us qu' un membre
fondateur des "Vel vet
Underground". A 61 ans,
il fait toujours preuve
d' une créati vité sans
faill es.
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Preis: 1,49 €


