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Editorial Vom Berater zum
Die Swiss hebt ab -
Kontrolleur
das BAZL wechselt

die Rolle
Wie Phonix ist Swiss am 31. Mdrz 2002 — dem Namen des Ende Mérz 2002 hob die Swiss termingerecht als neue Schweizer Interkontinental-
Plans entsprechend — als neue Schweizer Fluggesellschaft Fluggesellschaft ab. Damit ging eine halbjéhrige intensive Aufbauphase zu Ende. Fiir
aus der Asche der gestrandeten SAir Group gestiegen. das BAZL brachte dieses Ereignis einen Rollenwechsel mit sich: Der Berater wurde
Mit diesem Tag hat nach dem Herkules-Akt des Aufbaus wieder zum Kontrolleur.

die eigentliche Nagelprobe fiir die neue Schweizer Flugge-
sellschaft begonnen. Denn der Bund hatte von Anfang klar
gemacht, dass der «verjungte Vogel», sobald er mit der 6f-
fentlichen Anschubfinanzierung in die Luft gebracht sei, aus
eigener Kraft werde weiterfliegen mussen.

Sechs Monate hatte die Chefetage von Crossair Zeit, um ihre Regionalfluggesellschaft in eine In-
terkontinental-Airline aufzurlsten und die Nachfolge der im Herbst 2001 gestrauchelten Swissair
anzutreten. So lange hielt ein «Uberbriickungskredit» von 1,45 Milliarden Franken des Bundes die
Langstreckenflugzeuge der Swissair noch in der Luft. Sechs Monate, in denen es galt, die Struktu-
ren zweier Unternehmungen in einer zusammenzufassen, zwei Betriebskulturen zu vereinigen und

Fur das BAZL kam mit der «fliigge» gewordenen Swiss die die beiden Flugprogramme zu einem neuen Angebot zu konzentrieren — kurz, um den Nachweis
Zeit eines Rollenwechsels. Hatte unser Amt zu Beginn be- zu erbringen, dass die Firma technisch wie auch operationell in der Lage ist, ein so komplexes
ratend mitgeholfen, Swiss den Weg zur Startbahn zu ebnen, verschob es den Netzwerksystem wie eine weltweit tatige Fluggesellschaft zu betreiben. Eine Par-Force-Leistung,

Fokus seiner Aktivitédten zusehends wieder in Richtung einer Kontrollinstanz. Der die in der zivilen Fliegerei bis zu diesem Zeitpunkt inresgleichen suchte.

vom Bundesrat und der Finanzdelegation der Eidg. Réte im Januar abgesegne-
te Kredit von 1,9 Mio. Franken versetzte das BAZL in die Lage, eine Reihe von
zusétzlichen Fachkréften auf Expertenbasis zu engagieren. Mit einem gegentber
Swissair und Crossair gesteigerten Rhythmus an Inspektionen und Audits gelang
es dem Amt, die Aufsicht auf ein der schwierigen Situation von Swiss entspre-
chendes hohes Niveau zu bringen.

lhre Fortsetzung fand 2002 leider auch die traurige Serie von Unféllen in der
Schweizer Zivilluftfahrt. Mit der Kollision eines Fracht- und eines Passagierflug-
zeuges im von der Schweizer Flugsicherung Skyguide kontrollierten Luftraum
(iber dem deutschen Ort Uberlingen wurde ein in breiten Fachkreisen praktisch
nicht fur moglich gehaltenes Unfallszenario brutale Realitét. In der Folge wurden
massive Zweifel am Sicherheitssystem der schweizerischen Zivilluftfahrt laut.

Im Einklang mit dem BAZL beauftragte das UVEK ein holléndisches Luftfahrtins-
titut mit einer Expertise Uber das Sicherheitssystem in der helvetischen Luftfahrt.
Wir sind tUberzeugt, dass die Resultate, die im Sommer 2003 vorliegen sollen, uns
ebenso wie die weiteren Protagonisten der zivilen Aviatik in den seit Jahrzehnten
anhaltenden Bemuihungen unterstitzen werden, die Sicherheit auf einen noch
héheren Stand zu heben.

Anadré Auer
Direktor Bundesamt far Zivilluftfahrt




Zuerst Berater...

Die Rolle des BAZL in diesem Ubergangsprozess war eine wechselnde. Zuerst fungierte das Amt
als Berater beim Aufbau der neuen Organisation und stellte dabei sicher, dass die technischen
und betrieblichen Normen der vereinigten européischen Zivilluftfahrtsbehdrden (Joint Aviation Au-
thorities, JAA), die auch in der Schweiz Gultigkeit haben, als Wegweiser hin zu einer erweiterten
Betriebsbewilligung fur Crossair nie aus dem Blickfeld verschwanden. Seien es Fragen zu den
Betriebshandbichern oder zur Ansiedlung des Bereiches Ausbildung innerhalb der neuen Struk-
turen — in unzahligen Besprechungen und Koordinationstreffen mit den Crossair-Verantwortlichen
auf verschiedenen Stufen und zu unterschiedlichsten Themen brachten die Spezialisten des BAZL
ihr Wissen ein.

Dabei wanderten ihre Augen auch stets auf den Kalender. Um alle notwendigen behdérdlichen
Bewilligungen bis zum vorgesehenen Start der neuen Gesellschaft Ende Mérz erhalten zu kdnnen,
musste Crossair bis Mitte Februar sémtliche Unterlagen eingereicht haben. Dazu z&hlten neben
den Informationen Uber betriebliche und technische Aspekte unter anderem auch ein Handelsregis-
terauszug, eine Kopie der geénderten Statuten des Unternehmens, der Nachweis des Schweizer
Charakters der Firma, eine Liste mit den Flugzeugbesatzungen und ein Wirtsch lan flr die

gonisten des BAZL dabei stets klar: Die Sicherheit hat oberste Prioritat, auf ihre Kosten werden
keinerlei Zugesténdnisse gemacht.

Aber auch jenseits der Grenze gab es Handlungsbedarf. So brauchte Crossair nicht nur eine
Bewilligung des Bundes, um Swissair-Flugstrecken bedienen zu kdénnen. Die Behdrden der
Destinationsstaaten mussten die neue Gesellschaft ebenfalls akzeptieren. Wahrend hierflr bei
den meisten Landern ein offizielles Schreiben des BAZL ausreichte, verlangten einige Staaten
weiter gehende Informationen Uber die ihnen bis dahin unbekannte Airline (vgl. auch Kapitel Gber
die formalen Hurden). Und da die administrativen Muhlen in gewissen Landern etwas langsamer
mahlen als in anderen, drohte die Zeit allmahlich knapp zu werden. So waren eine gute Woche vor
dem Start von Swiss zwar samtliche Verkehrsrechte in Aussicht gestellt, jedoch noch immer von
rund einem Dutzend Staaten ausstehend. Sie trafen dann doch rechtzeitig ein, so dass es Swiss
erspart blieb, mangels Uberflugs- oder Landerechten in den ersten Tagen Umwege fliegen oder
gar Fllige streichen zu missen.

In der Schweiz erloschen am 27. Marz die letzten Stop-Lichter auf dem Rollbalken unmittelbar
vor der Pisteneinfahrt: An diesem Tag erhielt Swiss vom BAZL die auf den Flugplanwechsel vom
31. Mérz hin gultige Betriebsbewilligung. Dadurch konnten auch die vom Eidg. Departement fur
Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK) Anfang Monat erteilten Konzessionen fur
die Langstrecken ihre Wirkung entfalten. Vier Tage spéater ging der Aufbau einer neuen Schweizer
Interkontinental-Airline offiziell zu Ende, Swiss hob wie geplant ab und bediente 38 Langstrecken
sowie 147 Kurz- und Mittelstrecken-Verbindungen. Am 1. April traf aus Kapstadt der letzte Swissair-
Flug in ZUrich ein. Das BAZL nahm einen Tag spater die letzte Amtshandlung gegeniber Swissair
vor, als es die Betriebsbewilligung der einstigen nationalen Fluggesellschaft zurlickzog.




.dann Kontrolleur

Mit dem Start von Swiss ging fur das BAZL auch ein Rollenwechsel einher: Der Berater wurde
wieder zum Kontrolleur. Durch das erfolgreiche Abheben von Swiss war zwar ein wichtiges und
ehrgeiziges Ziel erreicht, die Schweiz konnte ihre Anbindung ans weltweite Flugverkehrsnetz ohne
Unterbruch aufrecht erhalten. Die Bewahrungsprobe jedoch stand dem Unternehmen in der rauhen
Realitat einer seit September 2001 durchgeschuttelten Branche noch bevor.

Dieser Situation trug das BAZL mit einer ausgedehnten Aufsicht Rechnung. Swiss musste — wie
zuvor schon Swissair und Crossair — dem Amt regelmassig rapportieren, Inspektoren nahmen an
internen Sitzungen teil und liessen sich in einzelnen Bereichen detailliert Gber Entwicklungen oder
auch allfallige Probleme beziehungsweise Zwischenfélle informieren. Unter letztere Kategorie fiel
etwa die Notlandung einer Saab 2000 im Juli auf dem stillgelegten deutschen Militarflugplatz Wer-
neuchen. Dabei erlitt das Flugzeug bei einer Kollision mit einem Uber die Piste fuhrenden Erdwall
einen Totalschaden, Passagiere und Besatzung dagegen blieben unverletzt.

Ende August fuhrte das BAZL je ein erstes Audit in den Bereichen Qualitatssystem, Organisation
und Ausbildung von Swiss durch. Dabei konnten die Inspektoren feststellen, dass die Strukturen
gesamthaft den an sie gestellten Anforderungen entsprachen. Nicht Gberraschend angesichts der
Entstehungsgeschichte von Swiss manifestierte sich in einzelnen Punkten aber Verbesserungsbe-
darf, deren Realisierung das BAZL wie in solchen Fallen dUblich jeweilen mit einem «Aktionsplan»
verlangte. Daneben flUhrte das Amt die «<normalen» Aufsichtsmassnahmen wie etwa allgemeine
Inspektionen sowie Kontrollen der technischen und operationellen Rapporte weiter.

Intensivierte Aufsicht hat sich bewahrt

Die ersten neun Monate mit der Swiss «in der Luft» haben eines deutlich gezeigt: Die intensivierte
Aufsicht des BAZL hat sich bewahrt. Das Amt konnte aufgrund des von Bundesrat und Finanzde-
legation des Parlaments um 1,9 Mio. Franken erhdhten Personalkredits die erforderlichen zuséatz-
lichen Experten engagieren und dadurch die Voraussetzungen schaffen, um den Ubergang von
Swissair und Crossair auf Swiss so sicher wie moglich zu gestalten. Angesichts der unverandert
schwierigen Umstande und der Tatsache, dass die Konsolidierungsphase der Swiss noch kei-
neswegs abgeschlossen ist, soll diese erhdhte Aufsicht denn auch mindestens die nachsten zwei
Jahre beibehalten werden.




Chronologie des Aufbaus
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Kopien von Pilotenausweisen fiir eine

Zwei Beispiele von

Betriebsbewilligung

administrativen HuUrden

fir Swiss

Neben den operationellen und strukturellen Voraussetzungen, welche Crossair erfiillen
musste, um Ende Marz als Swiss den Langstreckenverkehr von Swissair iibernehmen
zu kénnen, waren auch eine Reihe von formalen Hiirden zu nehmen. Dabei zeigten sich
in deren H6he gewisse Differenzen. Zwei Beispiele.

Mit der erweiterten Betriebsbewilligung und den Streckenkonzessionen hatte Crossair erst zur
Halfte grines Licht, um als Swiss die einstigen Swissair-Linien Ubernehmen zu kénnen. Die zweite
Halfte musste in Form von Betriebsbewilligungen der Destinationsstaaten erfolgen. Dabei zeigten
sich betrachtliche Unterschiede bezlglich der Anforderungen, welche Crossair zu erflllen hatte.
Wahrend den meisten européischen Staaten ein einfaches Schreiben des BAZL mit der Mitteilung
genlgte, Crossair sei die neue von der Schweiz zur Wahrnehmung der zwischenstaatlich verein-
barten Verkehrsrechte designierte Gesellschaft, begehrten andere Lander einiges mehr zu wissen
Uber die ihnen fremde Airline.

Einzelnen Staaten reichte der Nachweis, dass Crossair die Normen der Joint Aviation Authorities
(JAA) zur Erlangung eines Luftverkehrsbetreiberzeugnisses (Air Operator Certificate, AOC) erflllte.
Andere dagegen verlangten noch mehr an Informationen. So etwa begehrte die Luftfahrtbehdrde
eines gewissen Staates nebst der schweizerischen Betriebsbewilligung und Streckenkonzession
auch eine Bilanz fUr die letzten drei Geschéftsjahre sowie Angaben Uber die Deckungslimite der
Haftpflichtversicherung zu sehen. Zudem hatte Crossair Kopien samtlicher Ausweise jener Piloten
vorzulegen, die von ihr dazu ausersehen waren, FlUge in das betreffende Land durchzufUhren.

«Fliegender» Ubertrag

Ahnlich wie zu jedem auf der Strasse verkehrenden Auto ein Fahrzeugausweis gehért, verfiigen
Flugzeuge Uber diverse amtliche Dokumente, die immer an Bord mitzufihren sind. Und analog
zum Fahrzeugregister der kantonalen Strassenverkehrsamter kennt die zivile Aviatik ein Register,
in welchem sé&mtliche in der Schweiz immatrikulierten Luftfahrzeuge — vom Langstreckenpassa-
gierjet bis zum Heissluftballon — eingetragen sind. Um die je 26 Kurz- und Langstreckenmaschinen
der Swissair per 31. Mérz einsetzen zu kénnen, musste Crossair also die amtlichen Dokumente
fristgerecht umschreiben und die Flugzeuge unter ihrem Namen im Luftfahrzeugregister eintragen
lassen.

Was in der Theorie wie ein einfach durchzuflhrender administrativer Vorgang erscheint, erwies
sich in Realitat als eine in den Details knifflige Angelegenheit. Denn auf all den Dokumenten wie
Versicherungsnachweisen, Vollmachten, Vertragen, Attesten und Bewilligungen musste der Halter
gewechselt werden, wahrend das Flugzeug weiter im Einsatz stand. Es wurde also im eigentlichen
Sinne des Wortes ein «fliegender» Ubertrag notwendig. Das BAZL handigte Crossair im Voraus die
umgeschriebenen Papiere als Ergédnzung zu den alten aus, womit die Maschinen amtlich korrekt
bis am 30. Marz unter der Bezeichnung Swissair und ab 31. Marz dann im Namen der Crossair
verkehren konnten.

Der Ubertrag im Luftfahrzeugregister hingegen konnte nicht auf Vorrat erfolgen, welshab an
besagtem Wochenende Ende Mérz in den betreffenden Blros im BAZL Hochbetrieb herrschte.
Am Samstagabend lieferte Crossair die zur Handénderung erforderlichen Bescheinigungen und
Formulare in Bern ab, die umgehend auf Vollstandigkeit hin gepruft wurden. Am Sonntagmorgen
folgte dann, Flugzeug fur Flugzeug, in stereotyper Schreibarbeit der Halterwechsel von der einen
auf die andere Gesellschaft. Nach gesamthaft 15 Arbeitsstunden schliesslich waren die gesetzlich
vorgeschriebenen administrativen Voraussetzungen geschaffen, damit Crossair die 52 zuséatzlichen
Maschinen unter dem Namen Swiss in die Welt hinaus schicken konnte.




Das BAZL hat seine

Die Untersuchung der

(Aufsichts-)Pflicht

Swissair-Krise durch die GPK

getan
des Standerates

Welche Rolle spielte der Bund beim Swissair-Debakel? Diese Frage bewog die Ge-
schiaftspriifungskommission (GPK) des Stdnderates, kurz nach Ausbruch der Krise
eine Untersuchung einzuleiten. In ihrem im Herbst 2002 verdffentlichten Bericht attes-
tierte die GPK dem BAZL, seine Aufsichtsfunktion korrekt versehen zu haben. Die GPK
forderte jedoch, die wirtschaftliche Aufsicht lGiber schweizerische Fluggesellschaften
auszudehnen.

Unmittelbar nach dem Grounding der Swissair setzte in der Offentlichkeit die Suche nach den
Schuldigen ein. Nachdem zuerst die Konzernspitze der SAir Group sowie die beiden Grossbanken
UBS und Credit Suisse in die Kritik geraten waren, wurden alsbald erste VorwUrfe an die Adresse
der Bundesbehdrden laut. Sie hatten die Krise friiher erkennen und resoluter eingreifen mussen,
lautete der Tenor der Vorhaltungen. In diesem Zusammenhang geriet auch das BAZL ins Schuss-
feld. Die Aufsichtsbehdrde habe der Swissair die Betriebsbewilligung noch im Dezember 2000
erneuert, obwohl sie Kenntnis gehabt habe von den wirtschaftlichen Schwierigkeiten, in denen
der Konzern steckte.

GPK statt PUK

Im Parlament reagierte als erste die GPK des Standerates, die zehn Tage nach der Stilllegung
der Swissair-Flotte eine Untersuchung vom Stapel liess. Sie wollte neben allgemeinen Fragen

insbesondere abklaren, ob die Voraussetzungen fUr eine Verlangerung der Betriebsbewilligung an
Swissair Uberhaupt noch gegeben gewesen waren. Mit einigen Wochen Verzdgerung deponier-
ten die Fraktionen von CVP und SVP im Nationalrat je eine parlamentarische Initiative mit dem
Ziel, eine parlamentarische Untersuchungskommission (PUK) nach allfalligen Verantwortlichkeiten
des Bundes am Swissair-Untergang forschen zu lassen. Wahrend der Vorstoss der SVP in der
Frahlingsession 2002 scheiterte, Uberwies der Nationalrat jenen der CVP mit 89:88 Stimmen. Den
daraufhin erarbeiteten Beschluss fur die Einsetzung einer PUK lehnte die Grosse Kammer dann
aber in der Sommersession — nicht zuletzt mit Blick auf die bereits fortgeschrittenen Abklarungen
der GPK — mit 95:82 Stimmen ab.

Die GPK wurde noch im Oktober 2001 erstmals beim BAZL vorstellig und verlangte via einen um-
fangreichen Fragekatalog Informationen Uber die Praxis der Gewahrung von Betriebsbewilligungen
und die Bedeutung der wirtschaftlichen Potenz eines Unternehmens in diesem Rahmen. Es folgten
Anhdrungen von Vertretern des Amtes, ein weiterer Fragekatalog sowie mehrere Sitzungen mit
den beiden Luftrechtsexperten Philippe Rochat und Regula Dettling-Ott, die zu Handen der GPK
ein Gutachten Uber die Aufsichtspflicht des BAZL vis-a-vis der Swissair erstellten. Das Ergebnis
all dieser Auskinfte, Gesprache, Anhérungen und Zusammenfassungen erschien im September
2002 in Form des 226 Seiten umfassenden Berichts der GPK.

Keine Handhabe fiir Entzug der Betriebsbewilligung

Darin attestierte das Kontrollorgan des Parlamentes dem BAZL, seine Aufsichtsfunktion gegentber
der Swissair den gesetzlichen Vorgaben entsprechend erfllllt zu haben. Auch dass das Amt bei
der Erneuerung der Betriebsbewilligung Ende 2000 mit Blick auf einen sicheren Flugbetrieb den
operationellen und technischen Aspekten mehr Gewicht beigemessen hatte als der gesamtwirt-
schaftlichen Situation des Unternehmens, stufte die GPK als gerechtfertigt ein. Sie ging in ihrer
Zusammenfassung sogar noch einen Schritt weiter: «Die gesetzliche Regelung und die Umstande
hatten es dem BAZL nicht erlaubt, der Swissair die Erneuerung der Betriebsbewilligung im De-
zember 2000 zu verweigern.»

Die GPK hielt allerdings ebenso unmissverstandlich fest, dass mit dem Inkrafttreten des Luft-
verkehrsabkommens mit der EU im Juni 2002 auch in der Schweiz strengere Kriterien fir das
«Rontgen» der wirtschaftlichen Lage einer Fluggesellschaft Einzug gehalten hatten. So kann eine
Aufsichtsbehdrde gemass der entsprechenden EU-Richtlinie beispielsweise eine Betriebsbewilligung
entziehen, wenn sie nicht mehr Uberzeugt ist, dass eine Fluggesellschaft noch Uber gentigend
Mittel verfugt, um den Betrieb in den komnmenden zwélf Monaten finanzieren zu kénnen. DarUber
hinaus formulierte die GPK zuhanden des Standerates gesamthaft zehn Empfehlungen, finf Pos-
tulate und zwei Motionen. Sie sollen einerseits dazu dienen, Zustandigkeiten und Kompetenzen
der Bundesstellen in der Aufsicht Gber schweizerische Luftfahrtunternehmen klarer zu definieren
und anderseits ein Frihwarnsystem installieren helfen, um der Schweiz eine zweite Bruchlandung
a la Swissair zu ersparen.




Das BAZL und die
Zivilluftfahrt im Jahr

2002
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Zahlen
Schweizer
und Fakten
Luftverkehr 2002

1998 1999 2000 2001 2002
QROEE0 Landesflughafen 3 3 3 3 3
Regionalflughéfen 8 8 10 10 10
500000 < Flugplatze 39 39 44 44 44
o % ® s Ausléndische Helikopterflugfelder 25 25 26 26 26
400000 2 & S 2 Geselischaften
[o)) — A [Te)
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300000 1998 1999 2000 2001 2002
Schweizer Lir\ienflgggesellschaﬂen 5 B 5 ® 2
200000 Gesellschaften Nichtlinienfluggesellschaften 172 162 172 182 169
Unterhaltsbetriebe 93 92 94 91 89
100000 Flugschulen 146 150 149 147 138
0 Luftfahrzeugregister
1998 1999 2000 2001 2002 . - 1998 1999 2000 2001 2002
. Flachenflugzeuge 2005 2011 2014 2024 1992
Motorsegelflugzeuge 228 232 246 252 260
35000000 Segelflugzeuge 1046 1033 1024 1028 1016
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15000000
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