Interview mit Philippe Renz, Rechtsanwalt und Luftfahrt-Spezialist

«Auf die Industrie achten»

Nach acht Jahren als Jurist beim BAZL arbeitet Philippe Renz seit 2013 als Anwalt
mit Fachgebiet Luftfahrt bei der Genfer Kanzlei Meyer Avocats. Er erlautert im
Interview, mit welchen Problemen seine Kunden - insbesondere aus dem Bereich
Business Aviation - vor dem Hintergrund neuer europaischer Regulierungen tag-
lich konfrontiert sind. Auch Schweizer Gesetze machen der Industrie zu schaffen.

Die Fragen stellte Eugen Biirgler

I Welches sind 2015 die grossen Themen
fiir die Business Aviation?

Die européische Business Aviation leidet noch
immer unter den Folgen der Finanzkrise und
zusétzlich unter der Krise um die Ukraine.
Die Zahl der Flugbewegungen liegt im Durch-
schnitt zehn Prozent unter denjenigen im
2008. Wahrend die Betreiber auf eine Erho-
lung der wirtschaftlichen Lage warten, sind
ihre Margen stark geschrumpft. In Europa st
ein Trend zur Konzentration hin zu grosseren
Firmen zu beobachten. Grdsse ist nicht sel-
ten das einzige Mittel, um zu Uberleben. Dazu
kommt eine Entwicklung in den Bereichen
Regulation und Steuern, die fur diese Bran-
che wenig vorteilhaft ist. Weitere Themen sind
Probleme mit dem Zugang zu den Flugh&fen
und ein chronischer Mangel an Mitteln bei
den Luftfahrtbehdrden, um gegen die illegalen
Flige vorzugehen, welche den Markt unter-
minieren. Unter diesen Umst&nden bleibt es
schwierig, auf eine wesentliche Verbesserung
der Situation im 2015 zu hoffen. Nicht zuletzt
auch deshalb, weil das bevorstehende Inkraft-
treten der neuen européischen Regulation flr
die «Operation von nicht-kommerziellen, kom-
plexen Luftfahrzeugen» — auch bekannt unter
der Abkurzung Part-NCC (fir Non-Commer-
cial Complex) — den Verantwortlichen in der
Industrie und bei den Behdrden nach wie vor
graue Haare bereitet.

I Wo liegen der Ursprung und die Kern-
punkte dieser Reglementierung?
Die europdische Luftfahrtbehdrde EASA hat
entschieden, per August 2016 nicht-kommer-
zielle, komplexe Luftfahrzeuge strikteren Re-
geln zu unterstellen. Mit <komplex» sind kon-
kret alle Jets und die Turboprops mit mehr als
einem Triecbwerk gemeint — also die Werkzeuge
der Business Aviation. Mit der Einflhrung von
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Part-NCC werden die Unterschiede in den An-
forderungen an kommerzielle, beziehungswei-
se nicht-kommerzielle Betreiber teilweise elimi-
niert. Man ist heute der Ansicht, dass sich die-
se Unterschiede fUr Flugzeuge, die auf gleicher
Hohe, mit gleicher Geschwindigkeit und den
gleichen Risiken fliegen, nicht mehr rechtferti-
gen lassen. Konkret heisst das, die Eigentlimer
solcher Flugzeuge mussen zuerst bestimmen,
wer fur ihre Operation als Betreiber verantwort-
lich ist. Der Betreiber muss sich dann bei der
zustandigen Luftfahrtbehdrde deklarieren und
ein Operations Manual (OM) und ein Safety
Management System (SMS) erarbeiten. Die-
se neuen Verpflichtungen wurden zwar schon
vor Jahrzehnten durch den Annex 6 Part |l
der internationalen Zivilluftfahrtbehérde ICAO
auferlegt, doch weder die JAA als Vorganger-
behodrde der EASA, noch ein einziger europa-
ischer Staat haben sie je in ihr Gesetzeswerk
aufgenommen. Werden sie jetzt implementiert,
werden sich viele Flugzeugeigentimer ge-
zwungen sehen, sich zu reorganisieren oder
sich die Frage zu stellen, ob sie weiterhin in
der Lage sind, unter Part-NCC ein Flugzeug zu

betreiben. Das wird wohl zu grossen Verande-
rungen in der Landschaft nicht-kommerzieller
Geschéftsflugzeuge fuhren.

I Mit welchen Schwierigkeiten wird Part-
NCC die Industrie und die Behoérden
konfrontieren?

Im Verlauf der letzten Monate wurde ich von

Eigentlimern von Flugzeugen, die unter die Ka-

tegorie «<komplex» fallen, und auch von einigen

Luftfahrtbehdrden, die nicht zur EASA geho-

ren, konsultiert. Obwohl fur die Betroffenen nur

noch 18 Monate bleiben, um sich zu reorga-
nisieren und die neuen operationellen Struk-
turen aufzubauen, wirft Part-NCC praktische
und juristische Fragen auf, die weder die EASA
noch die nationalen Luftfahrtbehorden zufrie-
denstellend beantworten kdnnen. Die Industrie
versucht zu erfassen, was da auf sie zukommt,
leidet aber unter dieser drlickenden Unsicher-
heit. Die Formulierung der europdischen Ge-
setzgebung ist manchmal derart knapp, dass
sich die nationalen Luftfahrtbehérden kaum
zu einer Meinung durchringen kénnen, wie
das Gesetz nun umzusetzen sei: Was muss

Philippe Renz

Nachdem der aus dem Kanton Freiburg stammende Philippe Renz sein Jura-Studium
an der Universitét Freiburg abgeschlossen hatte, erhielt er sein Anwaltspatent.
Seine Ausbildung als Helikopter-Privatpilot schloss er kurz darauf in Genf ab. Er
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ein Operations Manual genau enthalten? Wo
wird die Grenze zwischen komplexen und
nicht-komplexen Aktivitdten gezogen? Und
werden die IS-BAO Standards, die von vielen
Betreibern schon eingeflhrt wurden, eins zu
eins anerkannt? Wer heute diese Fragen stellt,
bekommt kaum Antworten. Und die Antwor-
ten von Behorden, die es wagen, mindestens
Elemente von Antworten zu liefern, deuten
darauf hin, dass die von der EU angestrebte
Harmonisierung nichts als ein toter Buchstabe
geblieben zu sein scheint.

I Und was ist mit der umstrittenen An-
wendbarkeit von Part-NCC auf Flug-
zeuge, die in Europa stationiert aber in
Drittlandern registriert sind?

Eine grosse Anzahl dieser Flugzeuge sind bis

jetzt nie unter einer richtigen operationellen

Aufsicht gewesen. Es ist so versténdlich, dass

die EU sie in ihr eigenes System aufnehmen

will. Mit diesem Entscheid umgeht sie jedoch
den ICAO-Koordinierungsmechanismus der

Uberwachung zwischen Registrierungsstaat

und Betreiberstaat, was rechtliche und prak-

tische Probleme mit sich bringt. Das daraus
resultierende doppelspurige Uberwachungs-
system bedeutet insbesondere, dass die

EASA-Mitgliedstaaten eine volle und eigene

Verantwortung Uber den Betrieb tbernehmen

mussen, parallel zu der Verantwortung der

Registrierungsstaaten, ohne jedoch auf die

letztgenannten eine Kontrolle zu haben. Was

wlrde im Falle eines Unfalls geschehen, wenn
eine mangelnde Aufsicht festgestellt wirde?

Die Rechtssicherheit wirde fordern, dass nur

eine Behorde verantwortlich sei, nicht zwei.

So ist es verstandlich, dass die Mitgliedstaa-

ten zdgern, ein solches Risiko einer parallelen

Verantwortlichkeit zu akzeptieren.

I Dieses Machtspiel erinnert an die ver-
suchte Einfiihrung des EU-ETS Emissi-
onshandelssystems...

Ja ganz genau. Meines Erachtens ist das

ein Versuch der EU, ein Aufsichtsproblem zu

I6sen, dessen Wurzeln Jahrzehnte zurlcklie-

gen. Das koénnte anders geregelt werden, in-

dem die Gelegenheit gepackt wird, zusammen
mit der ICAO eine Losung auf globaler Ebene
zu suchen. Die ICAQ ist indirekt verantwortlich
flr dieses Problem, indem sie es nie fertig ge-
bracht hat, weder die Verfligungen von Annex

6 Part Il weltweit durchzusetzen, noch deren

Durchsetzung zu koordinieren. Das Problem

ist nun aber, dass die Geschéaftsluftfahrt nicht

Uber dieselbe Lobby verflgt, wie diejenigen,

welche das EU-ETS-System fur Fluggesell-

schaften aus Drittstaaten zu Fall brachten. Bis
diese Frage geregelt ist, wird die Industrie den

Preis fur die latente Unsicherheit bezahlen.

< Von der mangeinden

Weitsicht der EU dro-
hen jene Betreiber zu profitie-
ren, die sich in der Grauzone
tummeln — auf Kosten derje-
nigen, die sich an die Regeln
halten.

I Wird die EU unter diesen Umstanden
Part-NCC in Kraft setzen kénnen?
Fur die in Europa immatrikulierten Flugzeuge
wird die Regelung wohl durchgesetzt. Die
Situation wird aber problematisch, wenn die
Anwendung von Part-NCC fur nicht in EASA-
Mitgliedstaaten immatrikulierte Flugzeuge von
den Regierungsstaaten als illegal erklart wird.
In diesem Fall kénnten wir wohl einen Exo-
dus von Flugzeugen aus Europa beobachten.
Part-NCC droht in diesem Fall ein Eigengoal zu
werden. Falls es die EU aber schafft, ihnr Sys-
tem durchzusetzen, wird sich die Frage nach
dessen Kontrolle stellen. Aktuell verfligen die
europaischen Luftfahrtbehérden nur Gber be-
schrankte praktische und rechtliche Mittel, um
nur schon die existierenden Reglementierun-
gen fur die eigenen Flugzeuge zu kontrollieren.
Es ddrfte ihnen also nicht einfach fallen, die

" Uberwachung auf Operationen mit in Drittstaa-

ten immatrikulierten Flugzeugen auszuweiten
— obwohl genau das notwendig wére, um
dort zu intervenieren, wo die geforderten EA-
SA-Standards nicht eingehalten werden. Von
der mangelnden Weitsicht der EU drohen jene
Betreiber zu profitieren, die sich in der Grauzo-
ne tummeln — auf Kosten derjenigen, die sich
an die Regeln halten.

I Studien zeigen, dass gegen zehn Pro-
zent der Charter-Fliige in der Business
Aviation auf illegaler Basis - sprich nicht
im Rahmen geltender Gesetze - durch-
gefiihrt werden. Fehlen den Luftfahrtbe-
hoérden die Mittel fiir Kontrollen?

Die geringe Zahl von nicht-kommerziellen Be-

treibern, die flr illegale Fliige in Europa sank-

tioniert wurden, deutet darauf hin, dass den

Behdrden tatséachlich die Mittel fehlen, um

dagegen vorzugehen. Meines Erachtens ist

das Problem der Grauzone in erster Linie ein
juristisches Problem, das seinen Ursprung in
der ungenauen Definition «kommerzieller Ope-
rationen» im européischen Recht hat. Aus letz-
terem lasst sich namentlich ableiten, dass ein
bezahlter Flug als nicht-kommerziell gilt, wenn
der Passagier eine Kontrolle Gber den Betreiber
ausubt. Und da dieses Kriterium der Kontrol-
le — abgesehen davon, dass es nicht genauer
definiert ist — sich in der Praxis nur sehr schwer

«Teile der Schweizer Business Aviation drohen
ins Exil getrieben zu werden», warnt der auf
Luftfahrt-Fragen spezialisierte Rechtsanwalt
Philippe Renz.

Uberprifen lasst, verzichten die Behoérden lie-
ber auf die Kontrolle suspekter Flige, als den
schwarzen Schafen ihre Machtlosigkeit zu zei-
gen. Es braucht eine klare Trennlinie zwischen
kommerziellen und nicht-kommerziellen Flu-
gen, nicht zuletzt im Interesse der Betreiber die
viel fUr ihre Zertifizierung aufwenden. Es ist zu
hoffen, dass die EU diese heute sehr schwam-
mige Trennlinie im Rahmen der Revision der
Verordnung 216/2008 klar zieht und auch die
Bedurfnisse der nationalen Luftfahrtbehérden
berticksichtigt, um ihnen den Kampf gegen
dieses Phanomen zu ermaoglichen, das der
kommerziellen Industrie schadet. Die Grenzen
klar zu ziehen, wirde allen seridsen Anbietern
dienen. Es ist unbestritten, dass graue Geset-
ze Grauzonen begunstigen.

I Zuriick zum Begriff «Kontrolle». Darf
demnach ein Privatpilot auf einem Al-
penflug mit einer Piper die Kosten nicht
mit Passagieren teilen, da diese keine
«Kontrolle» liber den Piloten haben?

Wenn man den Begriff «Kontrolle» strikt aus-

legt, ist das effektiv, was der Gesetzgeber

unterbinden wollte. Um aber die Kleinaviatik
nicht zu benachteiligen, wurde das Gesetz
jingst modifiziert. Es erlaubt nun Piloten von

«nicht-komplexen» Luftfahrzeugen, wenn die

Part-NCO Bestimmung in Kraft ist, die direkten

Kosten des Privatfluges unter allen Insassen,

inklusive Pilot, aufzuteilen. Das ist zwar posi-

tiv, doch der Gesetzgeber hat es versaumt,
den Anteil des Piloten zu definieren. Dieses

Versaumnis konnte diverse Luftfahrtbehdrden
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dazu bringen, Regelungen einzuftihren, die
dann wiederum nicht einheitlich sind auf dem
Kontinent. Einmal mehr hat der Gesetzgeber

nicht an alles gedacht.
( Es ist die Aufgabe eines
Regulators, Standards
festzulegen, aber er muss es
So tun, dass die Interessen
der Industrie bestens ge-
schutzt werden, statt sie in
den Ruin zu treiben.

I Sie scheinen nicht sehr zufrieden mit

den europiischen Gesetzgebern zu sein.
Der Kreuzweg, den die General Aviation in den
letzten Jahren gegangen ist, zeigt den Mangel
an Willen oder das Unvermdgen der EU, auf
die wirklichen BedUrfnisse der Industrie zu h6-
ren. Das Gesetzgebungsprogramm der EASA
war bis jetzt oft zu ambitiés und zwingt uns
heute dazu, wieder rlckwaérts zu gehen und
die Anwendung ganzer Gesetzespakete Jahr
um Jahr zu verschieben. Das Zaudern des
Regulators scheint oft denen Recht zu geben,
die erst einmal abwarten. Diejenigen, die un-
ter grossen Muhen versuchen, sich auf kom-
mende Regelungen vorzubereiten und sich zu
organisieren, stehen am Ende des Tages oft
schlechter da. Die neue EASA-Direktion hat
Veranderungen versprochen und es bleibt zu
hoffen, dass jedes zuklnftige Gesetzesprojekt
die Interessen der Industrie effektiv beachtet
und besser durchdacht wird. Es ist die Auf-
gabe eines Regulators, Standards festzulegen,
aber er muss es so tun, dass die Interessen
der Industrie bestens geschitzt werden, statt
sie in den Ruin zu treiben.

I Kénnen die einzelnen Staaten die eige-
ne Industrie vor den negativen Effekten
dieser Gesetze schiitzen?

Die Mitgliedstaaten kdnnen, wie Ubrigens auch

die Industrie, im Gesetzgebungsprozess mitre-

den. Aber vor dem Hintergrund der Resultate
machen sie entweder nicht genug, um ihre ei-
gene Wirtschaft zu schitzen oder sie machen
ihren Einfluss nicht gentgend geltend, wenn
es um die definitiven Entscheidungen geht.

Ist ein Gesetz einmal eingefuhrt, bleibt nur der

Spielraum, welchen das Gesetz selber zulésst.

Auch wenn die Rechtssysteme von ICAO und

EU nicht im selben Masse zwingend sind, exis-

tieren fUr die nationalen Luftfahrtbehdrden auf

die eine oder andere Weise Spielrdume. Die

Staaten haben beispielsweise die Mdglich-

keit, Genehmigungen sogenannter «alterna-

tiver Nachweisverfahren» (alternative means
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of compliance) zu foérdern, den Interpreta-
tionsspielraum verschiedenster Anordnungen
auszunutzen, oder wo es das Gesetz zulasst,
Ausnahmen zu bewilligen. Die Mdglichkeiten
sind da und muUssten systematisch genutzt
werden. Dies gilt umso mehr, wenn eine Re-
gulierung offensichtlich schlecht durchdacht
erscheint oder spezifisch lokale Besonderhei-
ten ausser Acht lasst. Einige EASA-Mitglied-
staaten nutzen diese Mdglichkeiten maximal
aus, andere machen das weniger. Da gibt es
sehr grosse Unterschiede.

I Macht das BAZL in diesem Zusammen-
hang das Mdogliche?
Wenn man hort, wie laut und deutlich die In-
dustrie vom BAZL fordert, den Handlungs-
spielraum auszunutzen, zeigt das, dass es
eine Unzufriedenheit gibt. Aber ich denke,
dass das BAZL nicht alleine in der Verantwor-
tung steht. Man muss hervorheben, dass die
Aufgabe des BAZL alles andere als einfach
ist. Das Amt muss Normen, die es nicht sel-
ber aufgestellt hat, so Ubernehmen, dass sie
mit dem Ubergeordneten Recht konform sind
und auf dem ganzen Kontinent gleich einge-
fihrt werden konnen. Hier zeigt sich eben auch
die Rechtsauffassung, die in der Schweiz vor-
herrscht: Wenn ein Gesetz existiert, muss es
auch angewendet werden. Diese Griindlichkeit
in der Umsetzung zeigt sich nicht unbedingt in
allen anderen Staaten. Zudem zeigen gewisse
aktuelle Dossiers, dass das BAZL nicht immer
gute Karten in der Hand hat, um seine Rolle
als Aufsichtsbehérde Uber die schweizerische
Luftfahrt vollumfanglich zu erflillen und gleich-
zeitig die Interessen der Industrie bestmdglich
zu wahren. Es ware zu wiinschen, dass sich die
politischen Instanzen diesbezUglich stéarker en-
gagieren und die nétigen Mittel zur Verflgung
stellen. Besonders wenn es darum geht, na-
tionalen Besonderheiten Rechnung zu tragen.

I Denken Sie da an die Motion, die im
letzten Herbst auf Anregung der Swiss
Helicopter Association (SHA) im Parla-
ment eingereicht wurde?

Ja, zum Beispiel. Die Arbeitsflige von He-

likoptern in der Schweiz haben so gut wie

nichts mit den Helifligen zu den Bohrinseln in
der Nordsee zu tun. Es ist bedauerlich, dass
sich die SHA gezwungen sah, zunachst den
parlamentarischen Weg zu beschreiten und
jetzt alleine den direkten Dialog mit der EASA
suchen muss, wenn man bedenkt, dass die
negativen Auswirkungen der neuen Regulatio-
nen eine Heli-Industrie betreffen, die im Diens-
te verschiedener anderer Industriezweige, der

Offentlichkeit und des Gesundheitswesens

steht. Solche Anliegen, welche die ganze

Schweiz betreffen, sollten doch von den zu-

standigen Regierungsstellen energisch vertre-
ten werden. Das BAZL, das unter den europa-
ischen Luftfahrtbehdrden einen sehr guten Ruf
hat, hat sich in den letzten Jahren sehr stark
daflr engagiert, die européische Gesetzge-
bung in unserem Sinne zu beeinflussen. Doch
das Resultat des Gesetzgebungsprozesses ist
zweifellos weit von den Interessen der Industrie
und den operationellen Bedingungen entfernt.
Meiner Ansicht nach mussen hier doch alle ge-
meinsam Front machen und mit dem Segen
der Politik laut und deutlich sagen, was nicht
umsetzbar ist und warum. Gegebenenfalls
mussen wir beim nachsten EASA-Audit auch
einige «Findings» in Kauf nehmen, um die not-
wendige Debatte darlber zu provozieren.

I Gibt es weitere Beispiele?

Eine Frage, die immer wieder auf den Tisch
kommt, ist die Praxis des BAZL, ganze Pakete
von Empfehlungen der ICAQO in den Rang ob-
ligatorischer Standards zu erheben. Zwar ist
das BAZL juristisch dazu erméachtigt, doch die
Nachvollziehbarkeit seiner Praxis l&sst manch-
mal zu wiinschen Ubrig und l6st in der Schwei-
zer Industrie bisweilen ein Gefuhl der Ungleich-
behandlung aus. Ich betone noch einmal: Die
Entscheidungen die das BAZL in diesen Berei-
chen treffen muss, sind hdchst komplex, kénn-
ten aber sicherlich noch optimiert werden. Ein
weiterer heikler Punkt der erwahnt werden
muss, ist die Schweizer Mehrwertsteuer-Re-
gelung, unter welcher die Business Aviation

seit Jahren leidet.
< Da fehlt ganz offen-
sichtlich ein Glied in der
Kette, um die Luftfahrtpolitik
des Bundes konsequent um-
zusetzen — und zwar in einem
Bereich, der far die Industrie
von zentraler Bedeutung ist.

1 Sie sprechen die Mehrwertsteuerpraxis
fiir die Luftfahrt an, die noch immer ei-
nem Blindflug gleicht?

Genau. Zuerst muss man festhalten, dass die

Ziele, die der Bundesrat 2004 im Luftfahrtpoliti-

schen Bericht zur Besteuerung der Geschafts-

luftfahrt formuliert hat, nicht erreicht wurden.

Das hat zur Folge, dass funf Jahre nach In-

krafttreten des neuen Mehrwertsteuergesetzes

Anfang 2010, die Industrie immer noch darauf

wartet, wie die Behorden die Mehrwertsteuer

in der Luftfahrt genau handhaben. Das BAZL
hat natlrlich weder Entscheidungsgewalt in
finanzpolitischen Fragen anderer Bundes-
verwaltungen, noch was die Praktiken der




Eidgendssische Zollverwaltung betrifft — eine
Behorde, die ebenfalls unter einem Mangel
an Direktiven bezlglich Mehrwertsteuer leidet.
Da fragt man sich schon, wer eigentlich heute
sicherstellt, dass die wesentlichen Elemente
der Finanzpolitik des Bundesrates umgesetzt
und entsprechend den Verdnderungen des
Marktes angepasst werden. Da fehlt ganz
offensichtlich ein Glied in der Kette, um die
Luftfahrtpolitik des Bundes konsequent umzu-
setzen — und zwar in einem Bereich, der fur
die Industrie von zentraler Bedeutung ist. Die-
se Llicke muss geschlossen werden. Ich stelle
mit einiger Besorgnis fest, dass der Staat sel-
ber nicht weiss, wie er die Gesetze anwenden
soll, die er sich gibt. Ich finde es als Anwalt
inakzeptabel, dass die Last dieser Unsicherheit
von meinen Kunden getragen werden muss.

I Welche konkreten Massnahmen schia-
gen Sie vor, um Abhilfe zu schaffen?
Das BAZL sieht sich heute in sehr umfangrei-
chen und komplexen Fragen zu dieser oder
jener neuen Norm gezwungen, monatlich Dut-
zende wenn nicht Hunderte von teils techni-
schen Entscheidungen zur Interpretation oder
Einflhrung von Normen zu fallen. Es fehlen
Maoglichkeiten der raschen Konsultation mit der
Industrie. Ich frage mich deshalb, ob es nicht

sinnvoll ware, ein professionelles Gremium,

bestehend aus Fachleuten aus Industrie und
Politik ins Leben zu rufen, mit denen das BAZL
innert kurzer Zeit die besten Moglichkeiten er-
Ortern kdnnte, wie das europaische Recht auf
die Schweiz Ubertragen werden kann. Dieses
Gremium héatte auch die Aufgabe, die 6kono-
mischen Konsequenzen der neuen Gesetze zu
erdrtern und mUsste mit den betroffenen Be-
hérden und Akteuren proaktiv auf die Vorgan-
ge der schweizerischen Tagespolitik reagieren.

I Immer mehr Flugzeuge wandern in die
Register von Malta, der Isle of Man, San
Marino und anderen ab. Weshalb?

Der Erfolg dieser aufstrebenden Luftfahrzeug-

register ist eine Realitat, wahrend die Zahlen in

der Schweiz in den letzten Jahren bestenfalls
stagnierten. Anders als viele Leute glauben, fallt
die Wahl weder aus Griinden der Steuerflucht,
noch um Vermdgen zu verbergen, auf diese

Register — es gibt wohl nichts Auffalligeres als

einen Businessjet. Die Grinde liegen vielmehr

darin, dass im Zustandigkeitsbereich gewisser

Offshore-Destinationen flexiblere Unterneh-

mensformen mdglich sind und sich gewisse

Register auf die Business Aviation spezialisiert

haben und diese gezielt anziehen wollen. Die

traditionellen Register dagegen sind historisch
gewachsen und eher auf die Verkehrsluftfahrt
und die Kleinaviatik ausgerichtet. Eine kleine

Zahl dieser Offshore-Anbieter wird verdachtigt,

die internationalen Normen bezlglich Sicher-
heit nicht so anzuwenden, wie es sein sollte.
Aber schliesslich liegt es an der EASA und der
ICAQ sicherzustellen, dass ihre Standards re-
spektiert werden.

I Lasst sich dieser Trend noch umkehren?
FUr den Bereich nicht-kommerzieller Operati-
onen, wird die Einfuhrung der Part-NCC-Re-
gulationen wahrscheinlich die Basis flr eine
bessere Einhaltung der operationellen Regeln
der ICAO legen. Eine Tendenz, die den Markt
weltweit verdndern koénnte. Deshalb wer-
den diese aufstrebenden Register zu kleinen
Luftfahrtbehérden heranwachsen und ihren
Personalbestand ausbauen mussen, um die
neuen Aufgaben bezliglich Uberwachung der
Betreiber sicherstellen zu kénnen. Es wird sich
zeigen, ob sie in der Lage sind, diese neu-
en Verpflichtungen in ihre Business-Modelle
zu integrieren und ob sie dann noch mit den
traditionellen européischen Luftfahrtbehdrden

konkurrieren kénnen.
< Die Schweiz muss auf
ihre Errungenschaften
Acht geben. Dazu gehdren
gute Bedingungen far die Nut-
zer von Geschéftsflugzeugen,
denn sie bringen unserem
Land einen grossen Mehrwert.
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I Wird die Schweiz ein attraktiver Stand-

ort fiir die Business Aviation bleiben?
In der Schweiz gibt es eine gewaltige Dich-
te von Betreibern und Eigentiimern von Ge-
schaftsflugzeugen. Aber es ist eine Tatsache,
dass sich seit mehreren Jahren die Rahmen-
bedingungen verschlechtert haben. Die kom-
merziell operierende Business Aviation droht
durch Schwierigkeiten im Zusammenhang mit
Verkehrsrechten und wegen Unsicherheiten in
fiskalpolitischen Fragen ins Exil getrieben zu
werden. Was nicht-kommerzielle Flugzeugbe-
treiber betrifft, beglnstigt die doppelte Besteu-
erung ihrer Flugzeuge mit der Mehrwertsteuer
in der Schweiz und in Europa ihre Wahl fUr die
Schweiz sicher nicht. Ein Businessjet ist meist
nicht das Spielzeug seines Eigentlimers, in
den allermeisten Féallen ist es ein Arbeitsinstru-
ment — so soll es auch betrachtet und bewertet
werden. Die Schweiz muss auf ihre Errungen-
schaften Acht geben. Dazu gehoren gute Be-
dingungen fur die Nutzer von Geschaftsflug-
zeugen, denn sie bringen unserem Land einen
grossen Mehrwert.

I Was fasziniert Sie an der Luftfahrt?

Von Kindheit auf haben mich Helikopter im-
mer besonders fasziniert. Dank ihnen bin ich
mit dem Aviatik-Virus befallen worden. Heute
muss ich nicht mehr unbedingt in der Luft sein,
um diese Leidenschaft zu leben, ich lebe sie
als Anwalt im Buro aus. Auch wenn ich dabei
vor allem Papierflugzeuge sehe... (4]

Pilatus PC-24

So wie die Schweiz sein kann: Innovativ, genial, voll Spitzentechnologie und an seine
Fahigkeiten glaubend. Man kann nicht anders als einfach stolz darauf zu sein und
diesem Flugzeug viel Aufwind winschen. Ich hoffe, dass der PC-24 den gleichen
internationalen Erfolg wie sein kleiner Bruder PC-12 haben wird.

Genéve Aéroport

Genf rangiert unter den meistfrequentierten Flughafen Europas der Business
Aviation, doch diese beginnt sich dort eingeengt zu fiihlen. Betrachtet man die
langfristigen Prognosen flr den Linien- und Charterverkehr, wird sich die Situation
in Zukunft noch verschlimmern. Es wird an der Politik liegen, zu entscheiden, wel-
chen Platz die Business Aviation in Zukunft auf dieser Plattform haben soll. Dabei
muss der Beitrag jener, welche die Business-Aviation-Dienstleistungen nutzen, flr
die Wirtschaft der Region und das internationale Genf beriicksichtigt werden.

Aéroport de Sion

FUr die Infrastruktur in Sion, die nicht verschwinden darf, muss dringend ein
Finanzierungsmodus gefunden werden. Um an diesem Standort einen wettbe-
werbsféhigen Flughafen zu erhalten, der den BedUrfnissen der Romandie und gar
der ganzen Schweiz dienen kann, wiinsche ich mir, dass die Walliser Regierung
auf die Unterstitzung aller involvierter Bundesstellen und insbesondere des BAZL
zéhlen kann, das, daran muss man erinnern, im Projekt fir den Flugplatz Dibendorf

exzellent gearbeitet hat.
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