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Stillstand beim Fliegen bedeutet Absturz

Der schweizerischen Luftfahrt ergeht es
heute politisch wie der Kernenergie nach
Tschernobyl und Kaiseraugst in den spiten
achtziger Jahren. Sie hat nach mehreren Un-
fillen und dem Swissair-Debakel den Nim-
bus und den Glauben an ihre Zukunft ver-
loren. Noch gibt es zwar keine Volksinitiati-
ven fiir einen Ausstieg aus der Zivilluftfahrt,
aber von Moratorien und Plafonds fir Lan-
desflughéifen sind wir leider nicht mehr weit
entfernt. Der Luftverkehr wird vielerorts nur
noch als Immission und nicht mehr als wich-
tiger Dienstleister fiir die Exportwirischaft
wahrgenommen. Die aviatische Begeisterung
der Nachkriegsjahrzehnte hat in apathische
Teilnahmslosigkeit und zum Teil sogar in
offene Ablehnung umgeschlagen.

Auch an Ideen, wie man diesen Verkehrs-
triiger zusiitzlich mit neuen Steuern und Ab-
gaben schwiichen kimnte, fehlt es nicht, in
der EU so wenig wie in der Schweiz. Man
denke etwa an die von der EU-Kommission
vorgeschlagene Abgabe pro Flugticket fiir
die Entwicklungshilfe oder an den Versuch
des Departementes flir Umwelt, Verkehr,
Energie und Kommunikation (UVEK), neue
«Aufsichtsabgaben» fiir aviatische Unterneh-
men in der Schweiz zu erheben.

Der hemmliche Wunsch desillusionierter
Politiker, das Ausland moge es fiir eine
handlungsunfihig gewordene Schweiz rich-
ten, ist im Lufltverkehr, anders als in der
Energiepolitik, mit der Ubernahme der Swiss
durch die Lufthansa und den zuver schon
ins Ausland verkauften ehemaligen Tochter-
gesellschaften der SAir Group, SR Technics,
Atraxis, Swissport und Gate Gourmet, schon
halbwegs vollzogen. Kiime in absehbarer
Zeit auch noch die zu teure schweizerische
Flugsicherung Skyguide im angepeilten Sin-
gle European Sky nicht zum Zuge, wiire die
Schweiz 1m zivilen Luftverkehr fortan in zen-
trulen Bereichen fremdbestimmt.

Damit sei weder einem Protektionismus
noch weiterem staatlichem Risikokapital fiir
die schweizensche Luftfahrt das Wort ge-
redet, Der kommerzielle Luftverkehr hat
weiterhin ein enormes Wachstumspotenzial.

70 Prozent des heutigen Weltluftverkehrs
werden von nur 13 Prozent der Weltbeviilke-
rung beansprucht. Selbst fiir relativ saturierte
Mirkte wie Europa ortet der Weltluftver-
kehrsverband noch immer jahrliche Wachs-
tumsraten von 5 bis 6 Prozent. Daran kann
der Standort Schweiz durchaus iiber Unter-
nehmen teilhaben, die von auslindischen
Zentralen aus pgesteuert werden. Aber in
jedem Fall muss die Politik Rahmenbedin-

gungen fiir die Luftfahrt schaffen, die diese

Unternehmen konkurrenzfithig machen, Wer
Nullwachstum im Luftverkehr fordert oder
den Fluglirm demokratisch wverteilen will
und damit auf den Landesflughiifen alles
blockiert, geht hohe Risiken ein, denn beim
Fliegen bedeutet Stillstand letztlich Absturz,

Niichste Woche bietet sich Gelegenheit zur
Standortbestimmung in der Lufiverkehrs-

politik: Beide Kammern des Parlamentes be-

handeln den Luftfahrtbericht 2004, der noch
vor dem Grounding der Swissair aus einem
Vorstoss des Baselbieter FDP-Politikers Paul
Kurrus resultierte. Dass der letzte Bericht
des Bundesrates volle 50 Jahre zuriickliegt,
ist auch ein Zeichen dafiir, dass die Behir-
den mit der dynamischen Entwicklung dieser
Wachstumsbranche nicht Schntt halten
konnten.

Der Bericht aus dem Departement Leuen- |

berger steckt die Ziele der Luftverkehrspoli-
tik ab, die immer auch (aussen)wirtschafi-
liche Standortpolitik ist, und listet die Inter-
essenkonflikte auf, In der nun vorliegenden,
nachgebesserten Form hat der Bencht ein
eher positives Echo gefunden. Doch Ziele
formulieren ist leichter, als diese im politi-
schen Alltag gegen regionalen, nationalen
oder internationalen Widerstand mit konkre-
ten Schritten auch zu erreichen. Mit der Bot-
schaft zur Teilnahme an der Europiischen
Agentur fiir Flugsicherheit (EASA) hat der
Bundesrat immerhin schon einen ersten
Schritt getan,

Die Wettbewerbsfithigkeit der drei wich-
tigsten Unternehmen im schweizerischen
Luftverkehr, Skyvguide, Unique und Swiss,
hingt von Vereinbarungen mit Deutschland
ab, die heute fehlen. Die schweizerische
Flugsicherung Skyguide ist heute eine der
teuersten Anbreterinnen in Europa. 45 Pro-
zent der von Skyguide kontrollierten Flug-
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kilometer liegen iiber den angrenzenden
Nachbarléindern. Im geplanten Single Euro-
pean Sky wird deshalb eine eigenstindige
Skyguide nur mithalten kéinnen, wenn sie fiir
ihre erbrachten Dienstleistungen im siid-
deutschen Raum von Deutschland jihrlich
mit 20 Millionen Franken entschiidigt wird
und mit diesem Geld ihre Gebithren auf
wetthewerbsfithiges Niveau senken kann.

Seit Jahrzehnten erbringt die schweizeri-
sche Flugsicherung diese Leistungen fiir
Deutschland, ohne dafiir bezahlt zu werden.
Als Monopolist im hoch regulierten System
des Luftverkehrs konnte die schweizerische
Flugsicherung unbequeme Forderungen an
Deutschiand vermeiden und die ausbleiben-
den Einnahmen bisher einfach via Zwangs-
gebithren auf ihre Kunden, die Fluggesell-
schaften, liberwilzen. Gleiches gilt fiir die an
Skyguide delegierten Luftriiume iiber Italien
und Osterreich. Einzig mit Frankreich hat
die Schweiz einen Vertrag iiber die Abgel-
tung erbrachter Leistungen in der Hohe von
jdhrlich 38 Millionen Franken abgeschlos-
sen. Was mit den anderen drei Nachbar-
lindern withrend Jahrzehnten versdumt wur-
de, fllt nun am Yorabend des Single Euro-
pean Sky, unter grisserem Zeit- und Wettbe-
werbsdruck, noch schwerer als frither,

Der Flughafen Zirich und sein griisster
Kunde, Swiss/Lufthansa, kiinnen das Dreh-
kreuz Ziirich nur wettbewerbsfiihig betreiben
und bedienen, wenn Starts und Landungen
wieder fiber weniger dicht besiedeltem Ge-
biet kanalisiert werden. Die damit verbun-
dene Riickkehr zur optimierten Nordausrich-
tung des Flughalens setzt Verhandlungen
mit Deutschland voraus, die iiber das Thema
An- und Abfliige hinausgehen und weitere
grenziiberschreitende Probleme einbeziehen.

Das 1st leichler gesagt als getan, selbst
wenn Unique und Swiss mit der Lufthansa
nun eine Fiirsprecherin in Berlin haben. Die
angekiindigten MNeuwahlen in Deutschland
verweisen die Schweiz in eine lingere Warte-
schlaufe, Die rot-griine Regierung wird vor
September Siiddeutschland  gewiss nicht
ohne Mot verstimmen, und falls es danach
zum Machtwechsel kommt, werden weitere
Monate verstreichen, bis sich eine neue
Regierung fiir dieses Problem fernab von
Berlin Zeit nehmen wird. Skyguide beziffert
auf ihrer Homepage denn auch den bisheri-
gen «Erreichungsgrads» bei den finanziellen

Européische
Agentur fiir Flugsicherheit

Bundesrat will an EASA teifnehmen

fup) Die Schweiz soll sich im Bereich der Flug-
sicherheit enger an die EU anlehnen. Der Bun-
desrat beantragt dem Parlament im Rahmen des
bilateralen Luftverkehrsabkommens mit der ELJ
eing Teilnahme an der Europiischen Agentur fiir
Flugsicherheit (EASA), Die EASA wird ihre Auf-
gaben systematisch auf die sicherheitsrelevanten
Bereiche der Zivilluftfahrt wie Flughetrieh,
Lizenzwesen oder Flugsicherung ausdehnen. Die
Schweiz erhiilt den gleichen Status wie die beiden
EWR-Staaten Norwegen und Island; sie wird in
den wverschiedenen EASA-Gremien aktiv mit-
wirken und dort ihre Anliegen einbringen kin-
nen. Bis anhin hat sie lediglich Beobachterstatus,
e Teilnahme der Schweiz soll im Frithjahr 2006
wirksam werden,

Abgeltungen mit mickrigen 5 Prozent. Und
das BAZL lisst sibyllinisch verlauten, bei
den Verhandlungen tiber ein neues Anflug-
regime sei man an «Vorbereitungsarbeiten»,
was ausgedeutscht heisst: Es lauft noch gar
nichts. Man darf also wetten, ob Verkehrs-
minister Leuenberger mit einem weiteren
neuen  deutschen Amitskollegen noch eine
Lisung finden wird, bevor er in wenigen
Jahren selber sein Amt abgeben wird.

Das Parlament wird den Luftfahrtbericht
des Bundesrates «zur Kenntmis nehmenn,
sollte aber dariiber hinaus die Gelegenheit
fiir ein klares Bekenntnis zum Luftverkehr
nutzen. Es darf sich dabei an der britischen
Regi¢crung orientieren, die schon 2003 ein
«Weissbuch» zur Zukunft der Luftfahrt-
industrie in Grosshritannien verfassen liess.
Und selbst in Deutschland besteht seit 2003
die «Initiative Luftverkehr fiir Deutschland»
mit Fachvertretern aus Bund, Lindern und
den wichtigsten Industrien. In der Schweiz
will das Departement Leuenberger dagegen
die bisherige Luftfahrtkommission, die keine
grossen Stricke zerrissen hat, auflésen und
sie durch ad hoc beizuziehende Experten er-
setzen. MNach dem aviatischen «brain drains
durch den Zusammenbruch der Swissair
reicht blosse Expertise von Fall zu Fall nicht.
Es braucht ein «Kompetenzzentrum Luft-
fahrt» und auf der Ebene der Fachhochschu-
len anerkannte Lehrglinge fiir aviatische Be-
rufe und Technologien. Sv.



