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Wie man mit Sicherheit die Luftfahrt bedrohen kann

Die Anschläge vom 11. september

2001 machten uns einmat mehr

die AnfäLLigkeit des Lufttrans-

portsystems oder terroristische

Attacken bewusst. In der Folge

wurden die Sicherheitsmassnah-

men in der Luftfahrt massivver-

starkt. Dielatsache, dassderler-

For in jungererzeitvermehrtso

genannte <<weiche Ziete— aLso

wenig oiler nicht geschUtzte Ziele

wie Eisenbahnen, Busse, LJ-Bah-

nen usw. —ins Visier nimmt, 1st

em Indiz dafur, dass die Sicher-

heitsverantworttichen in der

luftfahrtinsgesamtquteArbeit

Leisten.'
Well die Sicherheit em wichtiges Grund-

bedurfhis der Reisenden darsteilt. hat die
Luftfahrtbranche em grosses Interesse an ci-

nem hohen Sicherheitsniveau. Aller-

dings treten dabei auth unerwunschte

Nebenwirkungen auf weiche der Luftfàhrt
in zunehmendem Masse Schwierigkeiten be-

reiten. Dabei stehen vier Themen im Vorder-
grund.
— Es gibt Sicherheitsmassnahmen, deren

Zweckmassigkeitrnit Recbthinterfragtwer-

den kann.

— Bei der Gefahrenabwehr smnd Asymtnetrien

fe stzustdllen.

Die Kosten fir Sicherheitsmassnahmen
nebmen rnassiv und standig zu.

— Aufwandige Kontrollen der Passagiere re-

duzieren den Zeitvorteil des Flugzeuges

gegenuber anderenVerkehrstragerit

Zweckmasslgkeit von Slchertieits-
massnabmen 1st Laufend zu uberprüfen

Eine Vielzahl von Massnahmen hat sich als

sehr wirkungsvoll herausgesteilt. So macht es
durchaus Sinn, wenn die CockpittUren ifir
nicht fliegendes Personal verschlossen sind.
Auch der Einsatz von bewaffi,eten Sicher-
heitsbegleitern (Sky-Marshals) hat sich als
sehr effektiv herausgestelit. Eci anderen Mass-

nahmen kann man skh a Recht fragen, oh
wiridich em Sicherheitsgewinn daraus resul-

tiert. Nach den vereitelten Anschlagen in
London ist seit November2006 in der EU das
MitfUhren von Hussigkeiten im Handgepaclc
verboten,weil Sicherheitsexperten davon aus-

gehen, dass verschiedene Flussigkeiten wah-

rend des l1uges zu einem explosiven Cocktail

gemischt werden könnten. Im April 2007 bat

sich das Europaische Parlament dafUr ausge-
sprochen dass Einzelmassnahmen — wie das

Flussigkeitsverbot nach sechs Monaten aus-

laufen (sog. Sunsei-Klausefl.

Auth ldeInc Flugplatze sind seil Jungstem

mit kostspieligen Auflagen konfrontiert, in-
dem diese babe Zaune urn den Flughafen-
perimeter errichten mUssen. Obwohl es pri-

mar urn Safety geht, stelit sich auch hier die
Prage, oh Aufwand und Ertrag in einem ver-

tretharenVerhaitnis sind.
Sicherheitsmassnahmen treffen auch das

aul den Flughafen tatige Personal, Dieses ist

leliweise mit Sicherheitsmassnahmen kon-
frontiert, deren Zweckmassigkeit schwer

nachvollziehbar ist. Man kann sich fragen,

warum em Flugzeugmechaniker durch den

Metalldetektorgehen muss, wenn ihm danach

seine Werkzeugkiste wieder ausgehandigi

wird. Zusatzlich wird der gleiche Mechaniker,
der zwischen Cockpit und seinem Fahrzeug
mit Ersatzteilen hin- und herpendelt, bei je-
dem weiteren Zutritt zum Cockpit erneut
kontrolliert. Ahnliches passiert auch Piloten,

die nach elner grundlichen Kontrolle zum
Flugzeuggthhrenwerden,umbeim Zutrittzu
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ihrer Maschine erneut kontrolliert zu werden
und nach einem Rundgang urn das Flugzeug
em drittes Ma! eine Kontro!!e passieren müs-

Sen.

Massnahmen müssen auf der Basis von
Risikoeinschatzungen erfo!gen, laufend auf
ihre Zweck- und Verha!tnismassigkeit gepruft
und gegebenenfalls auf g!oba!er Ebene durch
die Internationa!e Zivi!!uftfahrt-Organisati-
on (Icao) angepasst werden. Die Icao muss in
dieser Sache vie! rascher und konsequenter a!s
bisher vorgehen. Eines steht fest: Die Passagie-

re sowie F!ughafen und Air!ines wunschen
keinen politischen Aktionismus, der nicht zu
einer deutlichen Verbesserung des bereits sehr

hohen Sicherheitsniveaus fuhrt.
Sicherheitsasymmetrien müssen

beseitigt werden

Wahrend das Bedrohungspotenzial bei a!-
len Verkehrstragern in etwa g!eich gross ist,
failt auf, dass die Abwehrmassnahrnen bei der
Luftfahrt ung!eich schärfer sind a!s beispie!s-
weise bei den Bahnen. So sind die Sicherheits-
kontro!len bei Bahnen und Bussen inexistent,
obschon diese Verkehrstrager in jungster Zeit
vermehrt ins Visier der Terroristen kamen.2
Alle Reisenden haben den g!eichen Anspruch
auf Schutz vor terroristischen tYbergriffen; es
1st deshalb unverstandlich, wesha!b bei Bah-
nen, Bussen und Schiffen Risiken in Kauf ge-
nommen werden, weiche bei der Luftfahrt als
nich zumutbar ge!ten.

Ungleichgewichte gibt es auch in geografi-
scher Hinsicht, da ausserhaib der EU deutliche

nationa!e Unterschiede bei den Sicherheits-
vorkehren bestehen. Das Verbot bezug!ich des

MitfUhrens von F!ussigkeiten an Bord gi!t
beispie!sweise nur in der EU und in den USA.
Die Beseitigung dieser Asymmetrien muss
dringend an die Hand genommen werden.

Finanzierung der Sicherheit in der Luft-
fahrt ist Sache der öffentlichen Hand

Die massiven Anstrengungen im Sicher-
heitsbereich haben standig wachsende Kosten
zur Fo!ge. Heute machen die Sicherheitskos-
ten bereits 25% der Betriebskosten der F!ug-
häfen aus. Dabei ste!!t sich die Frage, wer diese

Kosten zu tragen hat. We!tweit werden diese
Kosten entweder von den Passagieren, den
F!ugplatzen, den F!uggeseilschaften oder von
der öffentlichen Hand getragen.

Im Gegensatz zu verschiedenen europäi-
schen Staaten und den USA, wo diese Kosten
ganz oder tei!weise vom Staat getragen wer-
den, mUssen in der Schweiz die Flugreisenden

bzw. die Luftfahrtbranche für diese Kosten fast

ausschliess!ich se!ber aufkommen. Auf dem
F!ughafen Zurich bezahit jeder Flugreisende
ab Mitte 2007 für den Schutz vor Ansch!agen
pro F!ug 14.50 Franken, wahrend jeder Tei!-
nehmende an einer 1. -Mai-Demonstration
kostenlos von Po!izeikraften eskortiert bzw.
geschutzt wird. Durch diese Anlastung der
Sicherheitskosten leidet die Wettbewerbsfa-
higkeit des Standortes Schweiz. An dieser Tat-
sache andert auch der kurzliche Vorschlag des
Bundesamtes für Zivilluftfahrt (Bazi) nichts,
die Sicherheitsgebuhren aus einem Fonds zu
finanzieren, denn der Fonds soil durch Em-
nahmen aus Passagiergebuhren gespiesen
werden. Positiv ist dabei zu vermerken, dass
das Bazi festgehalten hat, dass hoheit!iche
Aufwendungen kUnftig konsequent durch
den Staat zu tragen sind.

Der Bundesrat hat in seinem Luftfahrtpo-
litischen Bericht erfreu!icherweise die Uber-
nahme der Kosten für hoheitliche Sicherheits-
aufgaben in Aussicht gesteilt, wei! er die
Abwehr von terroristischen Gefahren richti-
gerweise a!s hoheit!iche Aufgabe einstuft. Ziel
des Terrorismus ist nicht die Luftfahrt se!bst,
sondern der Staat; die Luftfahrt ist nur em
Mitte! zum Zweck. Daher muss der Staat die
Kosten für den Schutz der Bevo!kerung aus
a!lgemeinen Mittein des Staatshaushaltes fi-
nanzieren. Im gleichen Bericht re!ativiert der
Bundesrat seine Aussagen mit dem Hinweis,
dass der Spielraum für die Ubernahme dieser
Kosten wegen recht!icher Einschrankungen
des EG-Rechts eng sei. Diese Bedenken gelten
heute nicht mehr, weil die EU-Kommission in

der Zwischenzeit anerkannt hat, dass die Fi-
nanzierung von Massnahmen zur Verhinde-
rung von Ansch!ägen keine staat!iche Beihi!fe
darste!!t.
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Vor diesem Hintergrund behaftet die Aero-
suisse den Bundesrat bei semen Aussagen irn
Luftfahrtpolitischen Bericht und erwartet,
dass er semen Handlungsspielraurn nun you
im Interesse der Fluggaste und der Verbesse-
rung der Wettbewerbsfahigkeit des Standortes
Schweiz ausnützt und die Kosten für Sicher-
heitsmassnahmen auf schweizerischen Flug-
hafen finanziert.
Zeitvertust durch SicherheitskontroLlen
muss reduziert werden

Die aufwandigeren Sicherheitskontrollen
fur die Reisenden nehmen immer rnehr Zeit in
Anspruch. Zu Spitzenzeiten sind die Durch-
laufzeiten zu hoch. Gleichzeitig werden die
Kapazitaten der Sicherheitsbehorden vieler-
orts reduziert. Dadurch sinkt die Attraktivitat
des Luftverkehrs gegenuber anderen Ver-

kehrstragern und der schweizerischen Flug-
häfen gegenUber ihren aus!andischen Kon-
kurrenten.

Im Interesse der Wettbewerbsf'ahigkeit des

Standortes Schweiz mUssen auch die entspre-
chenden Betriebsab!aufe kritisch hinterfragt
werden. Beispielsweise werden nur auf dem
Flughafen ZUrich die ankommenden Passa-
giere unmittelbar nach dern Verlassen des
Flugzeuges — d.h. beim Betreten des Flugha-
fengebaudes — em erstes Ma! von zwei Po!izis-
ten kontrolliert. Aufwand und Ertrag soicher
Massnahmen sind hochst frag!ich. Es mUssen
deshaib auch auf diesern Gebiet Anstren-
gungen unternommen werden, urn einerseits
genUgend Mittel bereitzuste!!en und ande-
rerseits den Aufwand für die Sicherheits-
kontro!!en zu reduzieren. I

1 Wenn im vorliegenden Beitrag von Sicherheit die Rede

ist, so gehtes dabef imrner urn Security und nicht urn

die Flugsicherheitim Sinne von Safety.

2 Z. B. PendLerzUge Madrid arn 11.3.2004: 191 Tote;

U-Bahn und Busnetz London am 7.7.2005:52 Tote.

                              
9001 St. Gallen
Auflage 10 x jährlich 4'800

1073485 / 645.7 / 61'254 mm2 / Farben: 3 Seite 32 09.06.2007

Argus Ref 27449446

Ausschnitt Seite 3 / 3
Bericht Seite 24 / 25




