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Betrachtet m
an die Ergebnisse der EASA-

U
m

setzung in der H
elikopterw

elt, ist völlig 
unklar, ob all die M

ühe und der Aufw
and 

für dieses Regelw
erk gerechtfertigt sind 

und es bleibt ungew
iss, ob all die Vor-

schriften�einen�m
essbaren�Einfluss�auf�

die Sicherheit haben. D
iese Erkenntnis 

ist katastrophal, da die EASA in erster Li-
nie dazu angetreten ist, die Sicherheit in 
der Fliegerei zu verbessern. D

as M
ittel 

der W
ahl ist ein Regelw

erk, w
elches nicht 

nur�die�Leitplanken�für�die�O
peration�defi-

niert, sondern bis ins kleinste D
etail vor-

gibt, w
as die verschiedenen Personen 

w
ährend ihrer Arbeit zu tun haben. D

as 
Regelw

erk lässt Ausnahm
en nur m

it un-
verhältnism

ässigem
 

Aufw
and 

zu. 
D

as 
heisst, obw

ohl jede Firm
a all die Regeln, 

w
elche für sie gelten, aus einem

 Regel-
w

erk von Tausenden Seiten auf ebenfalls 
m

ehreren Tausend Seiten extrahiert, glei-
chen sich die H

andbücher am
 Schluss 

w
ie ein Ei dem

 anderen. Es gibt aktuell 
keine sinnvollen H

andbücher, w
elche für 

die tägliche Arbeit zur Inform
ation genutzt 

w
erden können. Bestes Beispiel dafür sind 

die M
ini Standard O

perating Procedures 
(SO

Ps).�Anstatt�diese�kom
pakt,�gut�leser-

lich und dam
it auch nützlich abzufassen, 

w
urden�daraus�m

it�unnötigen�G
rafiken,�

ellenlangen Einleitungen und ausufernden 
Sicherheitsbetrachtungen unleserliche Bü-
rokratiem

onster. Spätestens nach w
eni-

gen Seiten, m
uss m

an das zur Seite legen.

EA
SA

-Regelw
erk w

ird zur existenziellen Bedrohung für H
elifirm

en

D
ringend: Reform

 der EA
SA

«Bei allem
 w

as w
ir tun, steht die Flugsicherheit im

 Zentrum
», heisst es auf der W

ebsite der 
euro päischen Luftfahrtbehörde EASA. «Ziel verfehlt», tönt es aus der Schw

eizer H
elikopter-

industrie. Schlim
m

er noch, die Kollateralschäden der EASA-Regelungen sind enorm
 und 

 bedrohen die Branche in ihrer Existenz. W
arum

, das erklärt M
artin Stucki, Vorstandsm

itglied 
der�Sw

iss�H
elicopter�Association�(SH

A)�und�Delegierter�der�SH
A�in�der�European�H

elicopter�
Association�(EH

A).�Er�ist�selber�H
elikopterpilot�und�CEO

�der�Linth�Air�Services.

Text M
artin Stucki

Infrastrukturen w
ie Strassen, Bahnen, 

 Elektrizitätsw
erke und Strom

leitungen sind 
vielerorts auf den Einsatz von H

elikoptern 
 angew

iesen. 
Foto Eugen Bürgler

Sinn und Unsinn von Pflichtkursen
N

eben 
dicken 

H
andbüchern, 

für 
deren 

Pflege�und�Verteilung�die�Firm
en�speziel-

le Program
m

e einsetzen m
üssen, hat uns 

die EASA zusätzlich m
it D

utzenden auf-
w

endigen Form
ularen beglückt. Form

ula-
re, die im

 Endeffekt grösstenteils einfach 
ausgefüllt w

erden, um
 der «Com

pliance», 
also der Regelkonform

ität, G
enüge zu tun 

und dies anschliessend an den Audits des 
BAZL zu bew

eisen.
Im

 norm
alen Leben absolviert m

an eine 
Lehre oder ein Studium

 – einm
al! Dieses 

einm
al gelegte Fundam

ent w
ird w

eiterent-
w

ickelt, indem
 m

an das Erlernte anw
endet 

und gezielt W
eiterbildungen m

acht. In der 
Fliegerei ist dies anders: Jeder M

itarbei-
tende absolviert in jährlichem

 oder drei-
jährlichem

 
Turnus 

verschiedene 
Kurse. 

Es m
ag darunter Kurse geben, bei denen 

W
iederholungen in einem

 gew
issen Rhyth-

m
us Sinn m

achen. Dann gibt es aber auch 
Kurse, bei denen m

an spätestens nach der 
dritten W

iederholung die Fragen und Ant-
w

orten ausw
endig kennt. Diese Kurse sind 

eine Q
ual. Das Durcharbeiten dieser Kurse 

ist sinnlos, w
eil m

an sie entw
eder online 

m
öglichst schnell durchklickt, ohne etw

as 
zu lesen, oder w

eil m
an sich vom

 Kursleiter 
berieseln lässt – ohne irgendetw

as m
itzu-

nehm
en. Um

  «com
pliant» zu sein, m

üssen 
die Kurse absolviert w

erden, also sucht 
und�findet�jeder�die�m

axim
al�m

ögliche�Ab-
kürzung für das Ziel Com

pliance bei m
ini-

m
alem

 Aufw
and.

Das führt zu einem
 Leben m

it der EASA, 
dass im

m
er m

ehr darin besteht, Tätigkei-
ten auszuführen, deren Sinn und Zw

eck 
m

an nicht versteht. O
der D

inge tut, die 
bis zu einem

 gew
issen G

rad Sinn m
achen 

w
ürden, w

enn nicht die EASA das G
anze 

so aufbereitet, dass es w
ieder sinnlos w

ird.

N
achdenken lohnt sich nicht 

Zur Katastrophe w
ird das G

anze deshalb, 
w

eil sich das gesam
te EASA-Regelkons-

trukt dauernd ändert. Es gibt keine Rechts-
sicherheit. W

as letztes Jahr gültig w
ar, w

ird 
nächstes Jahr verändert. Regelw

erke ohne 
Sinn und Verstand w

erden auf die Branche 
gehetzt. Es ist unm

öglich, den Ü
berblick 

über Tausende Seiten interner Dokum
en-

tation zu behalten. Kom
plett ad absurdum

 
geführt w

ird das G
anze, indem

 die H
and-

 �M
an�tut�alles�für�die�Com

-
pliance m

it der EASA unter  
m

axim
aler Ausschaltung  

des gesunden M
enschen-

verstandes. 

bücher jedes Jahr m
ehrfach zu korrigieren 

und anzupassen sind. G
anz zu schw

eigen 
von der Im

plem
entierung neuer Regeln, die 

zusätzliche H
andbücher, zusätzliche Stel-

len, zusätzliche Form
ulare und zusätzliche 

Kurse bedeuten.
D

as Ende vom
 Lied: Alle funktionieren 

im
 N

otfallm
odus. D

ienst nach EASA-Vor-
schrift ist das G

ebot der Stunde! N
ach-

zudenken lohnt sich nicht. Es w
ird blind 

adm
inistriert, einfach dam

it das Form
ular 

befriedigt ist. M
an tut alles für die Com

pli-
ance m

it der EASA unter m
axim

aler Aus-
schaltung des gesunden M

enschenver-
standes und ohne dass m

an dem
 G

anzen 
einen Sinn oder Zw

eck abringen kann. Der 
Lohn dafür ist, dass m

an sich anschlies-
send noch für einen kleinen Teil seiner 
Kapazität aufs Fliegen und die O

peration 
konzentrieren darf.

Besserung in Sicht? Fehlanzeige!
G

ravierend ist, dass keine Besserung in 
Sicht ist. Die G

retchenfrage lautet, w
ie lan-

ge es dauert, bis das System
 kollabiert. 

Tatsache ist, dass w
eder in der Schw

eiz, 
noch in der EASA, noch in der EU, irgendje-
m

and w
illens ist, die Problem

e zu erkennen 
und zu benennen – geschw

eige denn, sie 
zu lösen. O

hne eine Reform
, w

elche diese 

Schlüsselpunkte beseitigt, ist alle H
offnung 

vergebens!�Besonders�in�der�H
elikopterflie-

gerei. H
ier teilen sich viele kleine Firm

en 
den M

arkt auf, anders als in der Airline- 
Industrie, w

o sich eine H
andvoll grosser 

Carrier einen überdim
ensionierten W

asser-
kopf leisten kann.

Ignoriert w
ird regelm

ässig, dass die H
eli-

kopterfliegerei�der�einzige�privat�finanzierte�
Service Public in der Schw

eiz ist. Für die 
G

ebirgskantone�ist�die�Transportfliegerei�
m

it�H
elikoptern,�gleich�w

ie�die�Rettungsflie-
gerei, eine N

otw
endigkeit, w

elche ohne pri-
vate H

elikopter vom
 Staat zu leisten w

äre. 
Allen m

üsste klar sein, dass ein Staatsbe-
trieb diese Aufgaben nur m

it m
assiv höhe-

ren�Kosten�und�signifikant�schlechterem
�

Service erledigen könnte. In der Politik und 
der Verw

altung m
uss die Erkenntnis reifen, 

dass folgende Problem
e der G

rund für die 
aktuelle M

isere sind. Um
 den Pfad der Bes-

serung einzuschlagen, braucht es Lösun-
gen für die folgenden Problem

felder:

→→
 Die EA

SA
 schert alles über einen 

Kam
m

Die EASA versucht nicht nur, die H
elikop-

terfliegerei�in�ihren�Vorschriften�m
öglichst�

gleich abzuhandeln w
ie die Airlines, son-

dern sie betrachtet die H
elikopteroperation 

SH
A

-Vorstandsm
itglied M

artin Stucki, Pilot und CEO
 der Linth A

ir Service. 
Foto Linth Air Service

M
itglied der A

ERO
SU

ISSE D
achverband der schw

eizerischen Luft- und Raum
fahrt

M
itglied der EH

A
 European H

elicopter A
ssociation           
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Es ist in der Schw
eiz verpönt, Kritik an 

internationalen G
rem

ien zu üben. O
hne 

W
enn und Aber, ohne zu M

urren überneh-
m

en w
ir alle Regeln der EASA. Für W

ider-
stand im

 Sinne von Verbesserungs- und 
Änderungsvorschlägen gibt es w

eder aus 
der Politik und schon gar nicht aus der Ver-
w

altung spürbare Unterstützung. Dies hat 
dam

it zu tun, dass Kritik an der EU zu jenen 
Them

en�gehört,�w
elche�m

an�in�der�offiziel-
len Schw

eiz nicht hören w
ill. Abgesehen 

davon, hat die EASA als Behörde auch 
keinerlei Prozesse, um

 über grundlegende 
Problem

e des Setups zu sprechen. O
bw

ohl 
die EASA im

 Sicherheitsbereich einen Pro-
zess kontinuierlicher Verbesserung fordert, 
versagt sie als Behörde, w

enn ihre Prozes-
se auf dem

 Prüfstand stehen. D
urch die 

offizielle�politische�H
altung�der�Schw

eiz,�
allen Schw

ierigkeiten rund um
 die bilatera-

len Verträge aus dem
 W

eg zu gehen, ver-
schärft sich das Problem

. Das m
acht sich 

auch in der Verw
altung bem

erkbar.

→→
 Die EA

SA
 hat einen Rollout- 

M
echanism

us inklusive A
udits und 

«Findings» etabliert, w
elcher auch die 

Im
plem

entierung absolut w
idersinni-

ger Vorschriften garantiert  
Die EASA gibt, w

ie oben beschrieben, haar-
klein vor, w

ie ihre Vorschriften um
zusetzen 

sind. Sie stützt sich dabei auf die Vorgaben 
der EU-Kom

m
ission, w

elche die grundsätz-
lichen Verordnungen verabschiedet. Dam

it 
dies�dann�flächendeckend�von�einer�zentra-
len Stelle ausgerollt w

erden kann, nutzt die 
EASA die nationalen Behörden als H

and-
langer. Diese Vollzugsgehilfen kontrolliert 
sie m

it Audits. N
icht erfüllte Punkte w

erden 
in «Findings» festgehalten und m

üssen je 
nach Schw

ere innerhalb einer festgelegten 
Zeit um

gesetzt w
erden.

Es ist völlig unklar, ob und unter w
elchen 

Voraussetzungen eine Einsprache gegen ein 
«Finding», das nicht akzeptiert w

ird, über-
haupt m

öglich ist. Die nationale Behörde, 
das BAZL, übernim

m
t die Funktion der Re-

kursinstanz gegenüber den Schw
eizer Fir-

m
en. Die Einbettung dieses Prozesses ins 

Bundesverw
altungsgesetz ist jedoch nur 

teilw
eise gelungen. Aus Zeitm

angel w
erden 

die «Findings» im
 N

orm
allfall um

gesetzt, 
auch w

enn der Sinn dahinter kom
plett unklar 

ist. Dieses hierarchische System
 garantiert, 

dass auch kom
plett sinnlose Vorschriften 

buchstabengetreu um
gesetzt w

erden. Es 
garantiert zw

ar die Um
setzung, führt gleich-

zeitig aber dazu, dass sich in den Unter-
nehm

en eine nicht schw
eizerische Arbeits-

m
oral breit m

acht, die im
 G

ebot der Stunde 
besteht, Dienst nach EASA-Vorschrift zu 
m

achen – ohne kritisches H
interfragen von 

 �Das�Konzept�des�Regelw
erks�

schlägt dem
 Fass den Boden 

aus: Die EASA schreibt vor, w
ie 

m
an es m

achen m
uss und 

nicht w
as erlaubt ist und w

as 
nicht. 

in ganz Europa als hom
ogen, sodass es 

keinerlei Differenzierung braucht, um
 spe-

zielle M
erkm

ale zu berücksichtigen und 
abzudecken. Dam

it dies w
iderspruchsfrei 

funktioniert, agiert die EASA aus einem
 El-

fenbeinturm
 in Köln heraus unter grösst-

m
öglicher Ignoranz der Realität ausserhalb 

der «heilen» Papierw
elt. N

eben dem
 ge-

scheiterten Versuch, in einem
 Regelw

erk 
fast die ganze bestehende Fliegerei abzu-
handeln, führt dies auch dazu, dass die Re-
gulatorien und deren Ausführungsbestim

-
m

ungen m
axim

al praxisfrem
d sind.

→→
 Die EA

SA
 hat keinen blassen Schim

-
m

er davon, w
as sie regulieren m

uss 
und ob die Regulierung einen positiven 
Einfluss auf die Sicherheit hat
Aus M

angel an brauchbaren Sicherheits-
statistiken hat m

an das EASA-Regelw
erk 

beim
 Them

a Sicherheit auf der Basis politi-
scher Faktoren und Verm

utungen verfasst. 
Eine europäische Sicherheitsstatistik gibt 
es zw

ar, aber es ist unm
öglich, daraus 

Schlüsse über die Effektivität der M
ass-

nahm
en zu ziehen, da diese nicht m

essbar 
sind. Deshalb hat m

an auch keine Ahnung, 
ob sich m

it den vielen Vorschriften über-
haupt etw

as verbessert. Dies w
iegt um

so 
schw

erer, als dass m
an sich scheut, das 

G
espräch m

it den direkt Betroffenen zu su-
chen.

Die nun existierende Sicherheitsstatistik 
operiert zusätzlich m

it einer unbrauchba-
ren�Klassifizierung.�Und�fatalerw

eise�kennt�
die EASA die Flugstunden nicht, w

elche 
den erfassten U

nfällen gegenüberstehen. 
Die EASA kennt nur absolute Zahlen. Das 
heisst: Die Aussage der EASA ist gleich viel 
w

ert, w
ie w

enn m
an sagt, ich bin zehn Kilo-

m
eter gelaufen, aber m

an nicht w
eiss, ob 

die Strecke in einer Stunde oder in einer 
W

oche zurückgelegt w
urde. Konkret m

uss 
die EASA das von Verm

utungen und politi-
schen Vorgaben geprägte Regelw

erk durch 
Vorschriften ersetzen, die auf einer Sicher-
heitsstatistik basieren, die diesen N

am
en 

auch verdient.

→→
 Die Schw

eiz hat keine Kultur der 
Kritik an internationalen G

rem
ien und 

verzichtet auf jegliche Evaluation von 
Ergebnissen

völlig unnötigen, oftm
als schädlichen Vor-

schriften. Einfach, w
eil es keine Alternative 

gibt, w
enn m

an w
eiterarbeiten w

ill.

→→
 Die EA

SA
-Vorschriften sind in einer 

unsäglich schlechten Form
 verfasst

Die EASA fasst ihre Vorschriften so ab, 
dass sie nur m

it grossem
 Aufw

and gelesen 
und interpretiert w

erden können. Die Vor-
schriften strotzen vor Abkürzungen, die oft 
nicht eindeutig sind. Sie beinhalten aus-
ufernde allgem

eine Einführungen, die für 
den Leser null Inform

ationsgehalt haben. 
Das Konzept des Regelw

erks schlägt dem
 

Fass den Boden aus: Die EASA schreibt 
vor, w

ie m
an es m

achen m
uss und nicht 

w
as erlaubt ist und w

as nicht. Aus diesem
 

G
rund w

erden die Texte schw
er lesbar und 

schw
ierig zu interpretieren. Beim

 Um
fang 

der Verordnungstexte sieht m
an den W

ald 
vor lauten Bäum

en nicht. Die EASA stellt als 
H

ilfsm
ittel M

aterial zur Verfügung, w
ie die 

Verordnungen um
gesetzt w

erden m
üssen, 

dam
it m

an die Vorgaben erfüllt: die «appli-

cable�m
eans�of�com

pliance»�(AM
C).�Die�

EASA bezeichnet diese «m
eans of com

pli-
ance» als «soft rules». Das heisst, rein theo-
retisch könnte m

an von diesen abw
eichen. 

In der Praxis ist aber der Prozess, um
 von 

diesen AM
Cs abzuw

eichen, m
it so viel Auf-

w
and und m

öglicherw
eise keiner Verbesse-

rung verbunden, sodass der Aufw
and nicht 

die M
ühe w

ert ist und Abw
eichungen daher 

höchst selten beantragt w
erden.

Zusam
m

enfassung
Die�Situation�für�die�H

elikopterfirm
en�in�der�

Schw
eiz spitzt sich w

eiter zu. Frustrierend 
an der Situation ist, dass sich die Schw

eiz 
durch Passivität, und w

eil sie akzeptiert 
hat, EASA-Regeln autom

atisch zu über-
nehm

en, in eine Sackgasse m
anövriert hat. 

Es braucht einen Entfesselungskünstler à 
la H

oudini, um
 diese Ketten zu sprengen. 

Es w
äre die Aufgabe des bilateralen Aus-

schusses, 
die 

zu 
übernehm

enden 
EU

- 
G

esetze kritisch zu hinterfragen. Aktuell 
hinterlässt dieses G

rem
ium

 aus Behörden-
vertretern der Schw

eiz und der EU
 aber 

hartnäckig den Eindruck, dass alles, w
as 

kom
m

t, abgenickt und durchgew
inkt w

ird. 
Die M

öglichkeit etw
as an den strukturellen 

Problem
en der EASA zu verändern und die 

G
eschicke w

ieder selbst in H
and zu neh-

m
en, ist der Schw

eiz entglitten.
D

ie 
strukturellen 

Problem
e 

kann 
die 

Schw
eiz�auch�nicht�über�die�Einflussnah-

m
e im

 D
etail beheben. Sie ist ein kleiner 

Fisch im
 EASA-Becken. Ein w

ichtiger ers-
ter Schritt m

uss die Politik m
achen und für 

die Problem
atik zum

indest ein Bew
usst-

sein entw
ickeln. In einem

 zw
eiten Schritt 

m
uss proaktiv das Finden von Lösungen 

ins Auge gefasst w
erden.

Es braucht keine Revolution, sondern 
die M

öglichkeit zur Reform
, die evolutio-

när im
 Sinne eines kontinuierlichen Ver-

besserungsprozesses die Spielregeln der 
Ausarbeitung und U

m
setzung von EASA-

Regeln verbessert. N
ur schon das N

utzen 
des nationalen H

andlungsspielraum
s, w

ie 
das andere EASA-M

itgliedsstaaten heute 
m

achen, w
äre ein Etappensieg. Ein M

ei-
lenstein, w

o nicht der «Sw
iss Finish» do-

m
iniert, der alles noch etw

as genauer und 
ein w

enig besser zu m
achen versucht, son-

dern w
o der gesunde M

enschenverstand 
in den Vorschriften und Regeln der EASA 
Einzug hält. 

Zur Bekäm
pfung von W

aldbränden ist die Schw
eiz dringend auf die Kapazitäten ziviler H

elifirm
en 

angew
iesen. H

ier zw
ei K-M

ax von Rotex H
elicopter 2023 beim

 W
aldbrand in Bitsch. 

Foto Eugen Bürgler

W
as vielerorts nicht verstanden w

ird: G
erade in Berggebieten sind H

elikopter unverzichtbarer Teil 
des A

lltags, ein privat finanzierter Service Public. 
Foto H

eli-Linth

 �Fatalerw
eise�kennt�die�EASA�

die Flugstunden nicht, w
elche 

den erfassten Unfällen gegen-
überstehen. Die EASA kennt 
nur�absolute�Zahlen. 

In der anspruchsvollen Schw
eizer Topographie sind H

elikoptern hier ein H
125 von H

eli Rezia, 
system

relevant. Der G
raben zw

ischen dieser Realität und den Vorstellungen der EA
SA

-W
elt ist 

tief. 
Foto Eugen Bürgler


