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Editorial Das Fundament
Topas - die Heraus-
fiirs neue Amt steht
forderung, ein neues

BAZL zu schaffen

Das Jahr 2003 war fir das BAZL erneut ein turbulentes Jahr. Hatte Ein Jahr wie 2003 hat das Bundesamt fiir Zivilluftfahrt (BAZL) noch nie erlebt. Neben
im Jahr 2002 noch der Start der Swiss als neue Schweizer Flugge- dem laufenden, komplexen Tagesgeschéft musste der Totalumbau des Amtes vorberei-
sellschaft im Vordergrund gestanden, so riickte jetzt die Sicherheit tet werden. Im schweizerischen Luftverkehr waren fiir die Sicherheit wichtige Massnah-

der schweizerischen Zivilluftfahrt ins Zentrum des &ffentlichen Inte- men um- und durchzusetzen. Das Schliisselwort fiirs BAZL-Jahr hiess Topas.

resses.

Der vom UVEK beim holldandischen Luftfahrtinstitut NLR in Auftrag
gegebene Bericht Uber das Sicherheitssystem in der helvetischen
Luftfahrt wurde im Sommer fristgerecht fertig gestellt. NLR kam zum
Schluss, dass das Sicherheitsniveau zwar nach wie vor «addquat»,
in den letzten Jahren aber gesunken ist. Das BAZL hat daher unter
dem Namen Topas (Topping Aviation Safety) ein Projekt erarbeitet,
um die Empfehlungen aus dem NLR-Bericht umzusetzen. Dazu gehdrt insbeson- m
dere die Reorganisation des Amtes mit der Trennung der beiden Aufgabenberei-
che Luftfahrtpolitik und Sicherheitsaufsicht.

Am 29. August 2003 gab Bundesrat Moritz Leuenberger bekannt, dass der
bisherige Direktor André Auer sein Amt per sofort zur Verfagung stellt und die
geplante Reorganisation von einer neuen Fuhrung an die Hand genommen wird.
Ab dem 1. September habe ich daher auf Wunsch des Departementschefs — ne-
ben meiner Kernaufgabe als Direktor des BAV — zusétzlich die Leitung des BAZL
ubernommen.

Ein Flugzeug zu tbernehmen und nicht nur zu fliegen, sondern auch am fliegen-
den Flugzeug Wartungsarbeiten durchzufihren, ist eine schwierige Aufgabe.
Dennoch ist es in den letzten Monaten gelungen, aktuelle Probleme zum Beispiel
im Zusammenhang mit dem Anflugregime auf Lugano-Agno, mit Flugverboten
oder mit der EinfGhrung der Stdanfitige in Zurich zu I6sen oder zu versachlichen.
Vor allem haben wir erreicht, einen grundsoliden Rohbau fir das «neue BAZL» zu
erstellen.

Am 1. Mai 2004 wird der vom Bundesrat gewéhlte Direktor Raymond Cron die
Leitung des BAZL Ubernehmen. Er wird das Projekt Topas weiterfihren. Die Be-
willigung der hierfir nétigen zusétzlichen Stellen ist nach intensiven Vorarbeiten
und trotz der Finanzlage des Bundes auf gutem Weg. Die Vioraussetzungen sind
geschaffen, dass das BAZL mit Topas einen wesentlichen Beitrag dazu leisten
kann, um die Sicherheit in der schweizerischen Zivilluftfahrt wieder auf ein Top- ©)
Niveau zu bringen.

Ich winsche dem neuen Direktor viel Erfolg und danke dem BAZL-Team fir die

Zusammenarbeit in bewegten Zeiten.

DI: MaX Fried/i \@ SEEEEEEEEEEEEEEREER B ll|_| Illllm

. . e . 1| . { |
Direktor a. i. Bundesamt fur Zivilluftfahrt I‘Ar : /

Ein Projekt vom Ausmass und der Tiefenwirkung von Topas (Topping Aviation Safety) wirde aus-
reichen, eine Behdrde oder ein Unternehmen ein normales Geschéftsjahr lang intensiv zu beschéf-
tigen und in erhebliche Turbulenzen zu stirzen. FUr das BAZL gab’s dieses Zeitpolster nicht. Ein
ziemlich. knappes halbes Jahr stand zur Verflgung, um aus einem Aktionsplan ein Konzept und
einenealisierbaren Umbauplan zu formen und gleichzeitig einen Katalog von Sofortmassnahmen
fbr die Sicherheit im Luftverkehr umzusetzen.
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Topas hat eine aufwihlende Vorgeschichte. Die schweizerische Zivilluftfahrt wurde seit 1998 von
einer schwarzen Serie erschittert: Absturz einer Swissair-Maschine bei Halifax, Absturz je einer
Crossair-Maschine bei Nassenwil und Bassersdorf, Zusammenstoss zweier Maschinen bei Uber-
lingen, Swissair-Krise und -Zusammenbruch. Die Frage, wie es um die Sicherheitsaufsicht in der
schweizerischen Zivilluftfahrt und um die Qualitat der Luftfahrtpolitik stehe, drangte sich auf. Die
Antwort gab eine vom UVEK beim renommierten hollandischen «Nationaal Lucht- en Ruimtevaart-
laboratorium (NLR)» in Auftrag gegebene Studie.

Auftrag: Entflechten und starken

Am 1. Juli 2003 wurde das umfangreiche Gutachten von Bundesrat Moritz Leuenberger der Offent-
lichkeit vorgestellt. Die Kernaussagen: Die staatliche Aufsicht Uber die Sicherheit der Zivilluftfahrt
hat in der Schweiz mit den Entwicklungen seit 1990 nicht Schritt halten kénnen; das Sicherheits-
niveau ist zwar noch immer Uberdurchschnittlich gut, aber in den letzten Jahren gesunken; beim
Sicherheitsmanagement besteht Nachholbedarf. Die Verfasser der NLR-Studie mussten nicht nur
eine Analyse des Ist-Zustandes abgeben. Teil zwei des Auftrags war, Empfehlungen abzuliefern,
wie die staatliche Sicherheitsaufsicht im Luftverkehr zeitgemass organisiert werden kénnte.
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FUr das BAZL waren zwei Erkenntnisse der Experten aus Holland entscheidend: 1. Die Bereiche
«Luftfahrtpolitik» und «Sicherheitsaufsicht» seien im schweizerischen System strukturell und per-
sonell verschrankt — «entflechten» empfahl das NLR-Gutachten. 2. Die Stellung und die Arbeit
des BAZL als Aufsichts- und Regulationsbehdrde seien zu stérken und seine Durchsetzungskraft
musse erhdht werden. Die Konsequenzen fur das BAZL waren klar: Das Amt muss umgebaut
werden. Der von Bundesrat Leuenberger eingesetzte Sicherheitsdelegierte Markus Mohler legte
Mitte August den Aktionsplan fUr den Aufbau einer zeitgemassen Sicherheitsaufsicht in der Luftfahrt
vor. Das war die Geburtsstunde von Topas. Mit dem im Amt in hoher Kadenz entwickelten Projekt
«Topping Aviation Safety» sollen die NLR-Empfehlungen umgesetzt werden. Dabei fahrt Topas auf
zwei Schienen: Topas Outbound beschéaftigt sich mit den Empfehlungen an die Industrie (Skyguide,
Fluggesellschaften, Landesflughéafen), Topas Inbound setzt die Empfehlungen ans Amt um.

Dringlich: Straffen und zuordnen

Erste Dringlichkeit erhielten die «internen» Angelegenheiten. Unter Leitung von Claudio Pacozzi
ging das Projektteam im September 2003 an die Arbeit. In einem ersten Schritt wurde mit einer
detaillierten Befragung in allen Organisationseinheiten der Leistungskatalog des BAZL erfasst und
auf seine Zweckmassigkeit Uberprift. Zwei Monate spater lag das Ergebnis vor: 600 BAZL-Dienst-
leistungen waren identifiziert worden. Die Analyse zeigte, dass durch Koordination und Kooperation
der Katalog auf knapp ein Drittel verdichtet werden kann.

Mit der Erfassung und der Analyse des Leistungskatalogs wurde es mdglich, die Dienstleistungen
des Amtes zu typisieren, zu sachverwandten Gruppen zusammenzufassen und schliesslich den
beiden Bereichen «Safety» (Sicherheitsaufsicht) und «Policy» (Politik) zuzuordnen. Die Analyse der
breiten Dienstleistungspalette erlaubte es auch, den einzelnen Leistungstypen die personellen
Ressourcen zuzuordnen und prézise Aussagen flr den Ressourcenbedarf des «neuen BAZL» zu
machen. Das Projekt Topas stellte damit auftragsgemass und termingenau die Grundlagen fUr die
Reorganisation'des Amtes bereit.
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Die Grobstruktur hatten schon die Empfehlungen in der NLR-Studie vorgezeichnet. Die Entflechtung
der Bereiche Sicherheitsaufsicht und Luftfahrtpolitik fihrt unausweichlich zu zwei selbstandigen
Bereichen unter dem gemeinsamen Dach des «neuen BAZL». Die Trennung von «Safety» und
«Policy» wurde als zwingende Voraussetzung flr die Starkung der Sicherheitsaufsicht erkannt
und akzeptiert. Der Interims-Direktor Max Friedli, der nach dem Rucktritt von André Auer das
BAZL-Steuer am 1. September Gbernommen hatte, machte schon bei seinem ersten Auftritt vor
den Medien klar: Durch Topas «soll das Amt erhalten, was ihm heute fehlt: ein eigentliches Sicher-
heitsmanagement und die notwendigen Instrumente, um auf negative Trends im Bereich Sicherheit
rasch reagieren zu k&nnen». Schon bei seiner «Antrittsrede» vor den Medien am 25. September
hielt Interims-Direktor Max Friedli aber auch klar fest, dass mehr Sicherheits- und Aufsichtsleistung
nicht ohne zusatzliche Mittel produziert werden kann: «Damit das BAZL seine zusatzlich verstérkte
Aufsichtsfunktion auch wahrnehmen kann, braucht es zusatzliches Personal.»

e
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Wichtig: Offenheit und Information

Im internen Topas-Prozess war der Kader-Workshop vom 19. und 20. November ein Meilenstein.
In intensiven Diskussionen wurden Starken und Schwéachen, Chancen und Risiken der «alten»
BAZL-Struktur identifiziert. FUr die Kader und flr alle Mitarbeitenden im BAZL war Topas nicht
zuletzt eine mentale Herausforderung. Eben erst war die Strukturreform von 2001 an der Maul-
beerstrasse 9 in Bern implementiert, und nun stand eine Reorganisation bevor, bei der kaum ein
Stein auf dem andern bleiben wirde. Die breite und offene Diskussion im Kader war ein nicht zu
unterschétzender Beitrag fur die interne Verankerung und Akzeptanz der unumganglichen Reor-
ganisation. Die Mitarbeitenden im Amt wurden Uber die einzelnen Schritte des Topas-Prozesses
informiert. Im Amt selbst brachte Topas erhebliche Mehrarbeit. Denn die Forderung war durch
die NLR-Studie und den Auftrag des Departements klar: Die Verstarkung der Sicherheitsaufsicht
musste nicht nur durch die Reorganisation des Amtes, sondern im operativen Bereich wo nétig
per sofort umgesetzt werden.

«Am fliegenden Flugzeug Wartungsarbeiten durchfihren» sei eine schwierige Aufgabe, schreibt
BAZL-Direktor a. i. Max Friedliim Editorial dieses Jahresberichts. Das Jahr 2003 war flr die meisten
Mitarbeitenden im Amt von diesem «Feeling» gepréagt. Doch punktlich zum Jahresende konnten
die Topas-Verantwortlichen feststellen: erstes Ziel erreicht, die Grundlagen flr die Reorganisation
sind bereit, die Landung wird punktgenau sein.
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Topas - Die Chronologie

im Sommer 2002

30. Juni 2003

30. Juni

11. August

24. September

24. Sepember

Bundesrat Leuenberger erteilt dem Nationaal
Lucht- en Ruimtevaarlaboratorium (NLR) in
Amsterdam den Auftrag, zu untersuchen, «ob in
der Schweiz die Sicherheitsaufsicht im Luftver-
kehr effizient und wirksam organisiert ist».

Das NLR liefert seinen Bericht ab. Kernaussage:
Das Sicherheitsniveau in der schweizerischen
Luftfahrt ist nach wie vor Uberdurchschnittlich,
aber in den letzten Jahren gesunken. Die Studie
zeigt Handlungsbedarf im Bereich Sicherheits-
management. Sie schlagt Massnahmen vor,
die sicherstellen sollen, dass die Schweiz in der
zivilen Luftfahrt ein im internationalen Vergleich
Uberdurchschnittliches Sicherheitsniveau halten
kann.

Bundesrat Leuenberger ernennt Markus Mohler
zum direkt unterstellten Sicherheitsdelegierten
im Departement mit Weisungsrecht gegentber
dem BAZL. Der Sicherheitsdelegierte erhéalt den
Auftrag, einen Aktionsplan zur Umsetzung der
NLR-Empfehlungen auszuarbeiten. Der Aktions-
plan ist die Grundlage fur den Umsetzungs-Auf-
trag ans BAZL.

Der Aktionsplan Mohler wird genehmigt. Der
Departementsvorsteher kindigt an, das Amt
werde massiv umstrukturiert. Das Projekt Topas
(Topping Aviation Safety) lauft im BAZL an.

Die Mitarbeitenden werden aufgefordert, sicher-
heitsrelevante Tatigkeiten, Entscheide oder Un-
terlassungen selbstkritisch zu hinterfragen und
zu melden, um moglichen Schwachstellen auf
die Spur zu kommen.

Bundesrat Moritz Leuenberger ernennt Andrea

25. September

Im November

14. November

19./20. November

15. Dezember

31. Dezember

Das Projekt Topas wird der Offentlichkeit vorge-
stellt. In der ersten Phase sollen die Lésungs-
vorschlage fur die Reorganisation des BAZL
erarbeitet werden. Vorgabe geméss NLR-Emp-
fehlungen: Das Amt soll in die unabhangigen
Bereiche Sicherheit und Luftfahrtpolitik aufge-
teilt werden. Max Friedli, BAZL-Direktor a. i.,
kUndigt an, dass alle nicht sicherheitsrelevanten
Geschafte nach Dringlichkeit geordnet und
danach ihre Bearbeitung allenfalls verschoben
oder eingestellt werde.

Die «Gewissensprufung» im Amt ergab keine
Tatigkeiten, Entscheide oder Unterlasssungen,
die eine grosse Gefahrdung der Luftfahrt-Sicher-
heit hatten zur Folge haben kénnen. Die meisten
Unterlassungen waren auf fehlende Ressourcen
zurlckzuflhren.

Die Planung fUr die Sicherheitsaufsicht im Ta-
gesgeschéaft und fur die Abwicklung von Topas
ist erstellt.

Im Kader wird das Projekt Topas und die damit
eingeleitete Strukturreform intensiv disku-
tiert. Erste Varianten fUr die Aufteilung des BAZL
in die Bereiche Sicherheitsaufsicht und Luftfahrt-
politik werden skizziert und bewertet.

Der Leistungskatalog des BAZL ist UberprUft,
die Leistungsanalyse durchgeflhrt.

Die Varianten fur die neue Organisationsstruktur
des BAZL liegen entscheidungsteif vor. Der Res-
sourcenbedarf fUr das «neue BAZL» ist ermittelt.
Das Topas-Rrojektteam hat das erste Ziel ter-
mingerecht errsicht.

Norbert Muggli zum Luftfahrt-Sicherheitsbeauf-
tragten. Seine Hauptaufgabe ist die Aufsicht Gber
das BAZL im Bereich der Luftfahrtsicherheit.
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Alte Lasten -

Topas im Alltag der

neue Pflichten

BAZL-Mitarbeitenden

Topas (Topping Aviation Safety) hat die Mitarbeitenden im Amt mit Fragen konfrontiert,
die in dieser Art noch nie vorher gestellt wurden. «<Haben Sie Fehler gemacht?», wollte
die Aktion «Altlasten-Erhebung» wissen.

Liberalisierte Méarkte, schnell wachsender Luftverkehr, harter Wettbewerb, Preisdruck — seit 1990 hat
sich das Umfeld, in dem das BAZL tétig ist, radikal verandert. Die Strukturen der Sicherheitsaufsicht
jedoch sind die gleichen geblieben. Die Studie der NLR-Experten deckte die Schwachstellen auf.
Eine davon war die institutionelle Verflechtung von Sicherheitsaufsicht und Luftfahrtpolitik im BAZL.
Die Nahe zwischen Amt und Industrie kdnnte zu sicherheitsrelevanten Fehlentscheiden geflihrt
haben. Solche Altlasten wollte die Geschaftsleitung erkennen und Lehren daraus ziehen.

Kulturwechsel

Sicherheit in der Luftfahrt stitzt sich auf internationale Vorgaben, auf gesetzliche Vorschriften,
auf professionelle Standards — und auf Vertrauen. In einem weitgehend geregelten Markt ist
«Vertrauen» eine starke S&ule im Umgang zwischen Kontrollierenden und Kontrollierten. In einem
hart umkampften Wettbewerbsmarkt hingegen braucht es andere Spielregeln: Vertrauen ist gut
— Kontrolle ist besser.

Flr die BAZL-Mitarbeitenden «an der Front» brachte Topas einen Kulturwechsel. Die Nahe zu
beaufsichtigten Unternehmen, die friher ein Vorteil war, kehrte sich unter den neuen Bedingun-
gen im internationalen Luftverkehrsmarkt zum — sicherheitsrelevanten — Nachteil. Méglicherweise
waren in der «alten BAZL-Kultur» Fehlentscheide gefallt worden. Mit einer Umfrage forderte die
Geschaéftsleitung die Mitarbeitenden zur Gewissensprifung auf: «Lassen Sie zurtckliegende Ent-
scheide noch einmal Revue passieren und Uberlegen Sie, ob Sie heute — vor dem Hintergrund
einer intensivierten Sicherheitsaufsicht — gleich entscheiden wirden. Scheuen Sie sich nicht, auch
nur vermutete sicherheitsrelevante Schwachstellen zu nennen.»

Zweck der ungewodhnlichen, sensiblen Umfrage war es, Ist-Zustand und Handlungsbedarf in al-
len sicherheitsrelevanten Arbeiten des BAZL zu gewinnen — nicht am grtinen Tisch, sondern aus
der erlebten Praxis der Mitarbeitenden. Mit der Benennung von Schwachstellen aus der eigenen
Praxis sollte auch ein Schlussstrich unter die Vergangenheit gezogen werden — keine Sanktionen
fur allfallige Verfehlungen oder Unterlassungen waren zugesichert, sofern sie nicht strafrechtlich
eine Relevanz hatten.

Aktion war ein Erfolg

Die Aktion «Altlasten-Erhebung» war ein Erfolg. Sie sensibilisierte die Mitarbeitenden fur die
neue Sicherheitsphilosophie und fiir die verstarkte Rolle des BAZL als professionelle, starke und
durchsetzungsfahige Aufsichtsbehorde fur die Sicherheit der Luftfahrt in der Schweiz. Sie zeigte
aber auch, dass die BAZL-Experten — wie vermutet — auch in der Vergangenheit professionell,
verantwortungs- und sicherheitsbewusst gearbeitet hatten. Keine einzige der «Selbstanzeigen»
handelte von Entscheiden, die zu einer grossen Geféahrdung der Sicherheit geflhrt hatten. Keiner
derim Nachhinein als falsch gemeldeten Ermessensentscheide zwang zu Sofortmassnahmen. Die
Erkenntnisse aus der Aktion «Altlasten-Erhebung» brachten daftir wichtige Front-Erkenntnisse fiir
das Projekt Topas. Die Uberwiegende Mehrzahl der gemeldeten Ereignisse hatte mit fehlenden
Ressourcen fUr die Sicherheitsaufsicht zu tun.

Topas, das zeigte die Auswertung Umfrage, handelt von dem, was die Arbeit der BAZL-Si-
cherheitsexperten in der Vergangenheit erschwert hat. Die Altlasten-Erhebung hat sich damit fur
alle Beteiligten gelohnt.
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Uberwachen -
Kerngeschaft
prifen -

Sicherheitsaufsicht als

durchsetzen

gelebte Topas-Praxis

Mit Topas werden die Grundlagen fiir das «neue BAZL» geschaffen. Ein Auftrag lautete
2003 aber auch: Die Sicherheitsaufsicht ist wo nétig sofort zu verstarken. An der «Front»
wurde der Auftrag umgesetzt — mit mehr Audits und mehr Inspektionen.

Das Projekt Topas hat 2003 der Arbeit im Amt den Stempel aufgedrickt. Doch darunter durfte
das Tagesgeschaft im Kernbereich Sicherheitsaufsicht nicht leiden. Im Gegenteil: Die Aufsichts-
funktion wurde schon vor und dann auch wahrend den Arbeiten am Projekt Topas verstarkt. Das
zeigen ein paar trockene Zahlen aus den Arbeitsheften der BAZL-Mitarbeitenden an der «Front».
Die Audits in schweizerischen Flugbetrieben wurden 2003 verdoppelt — von 16 auf 32. Die Audits
bei Flugschulen stiegen von funf auf neun, bei Unterhaltsbetrieben von 163 auf 173. Zwei weitere
Zahlen noch zu diesem Thema: In einer einzigen Woche Mitte September haben BAZL -Inspekto-
ren 48 Inspektionen, Audits und Zertifizierungen durchgefihrt — mit einem «Ressourceneinsatz»
von 120 Arbeitstagen. Ein Blick auf einige Arbeitsfelder der Sicherheitsinspektoren in dieser einen
Woche zeigt, wie weit gefachert das Kerngeschaft Sicherheitsaufsicht ist: ein Flugsimulator war
zu zertifizieren; Exportprifungen von Linienflugzeugen stand in der Agenda; Fluglehrerprifungen
waren zu Uberwachen; auf einem Flugplatz wurde die Notfallibung inspiziert.
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Mit den Ressourcen am Anschlag

Neben diesem Alltagsgeschaft beschaftigten auch zwei ausserordentliche, mit grosser offentlicher
Anteilnahme verfolgte Geschéafte des schweizerischen Luftverkehrsjahres die Sicherheitsprofis im
Amtintensiv. Die Stidanflige auf Piste 34 in Zrich wurden auf ihre Sicherheit Uberprift — und freige-
geben. Die Arbeit des BAZL hielt auch der kritischen Uberpriifung durch eine britische Spezialfirma
stand. Das zweite grosse und mit viel publizistischer und politischer Aufmerksamkeit begleitete
Geschéft betraf Lugano. Bei der vertieften Abklarung des Instrumentenanflug-Verfahrens stiess das
Amt auf Probleme auf dem Tessiner Flughafen. Das Ergebnis der Sicherheitstberprifung flihrte zur
Verflgung, dass das ganze Anflugverfahren in Lugano von Grund auf saniert werden muss.

Die ausserordentlich aufwandigen Falle Zirich und Lugano, die verstarkte Sicherheitstberprifung
aufgrund der NLR-Empfehlungen und die intensive Arbeit am Projekt Topas brachten die Mitar-
beitenden im Amt an die Grenze der Belastbarkeit, und es wurde die Leistungsgrenze des «alten
BAZL» deutlich aufgezeigt. Eine Erkenntnis, die nicht neu ist, aber in diesem Jahr eindrticklich
bestatigt wurde: Sicherheit ist nicht zum Nulltarif zu haben. Die Ressourcenerhebung im Rahmen
von Topas zeigte den Personalbedarf fir das «neue BAZL»: Rund 260 Stellen anstatt deren knapp
180, Uber die das Amt Anfang 2003 verflgte.

«Sicherheit geht vor» und die Folgen

Der Grundsatz «Sicherheit geht vor» hatte 2003 Konsequenzen. Notwendige, aber nicht sicherheits-
relvante Geschéfte mussten sistiert werden. Darunter fiel auch ein wichtiges und in der Offentlichkeit
namentlich der Touristikregionen engagiert diskutiertes Vorhaben: die generelle Uberpriifung der
Gebirgslandeplatze. Die Arbeit fur dieses Projekt lief im Frihjahr 2003 an. Jetzt muss das nicht
sicherheitsrelevante Geschaft warten, bis das neue, auf den Erkenntnissen von Topas basierende
BAZL Uber die nétigen Ressourcen verflgt.
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Das BAZL und die

Zivilluftfahrt im Jahr

2003

Januar

Das BAZL schreitet nicht ein gegen die vom
Flughafen ZUrich angeklndigte Erhéhung der
Passagiergebihren um 11,5 auf 36 Franken flr
Lokal- und um 4,5 auf 20 Franken fur Transfer-
passagiere. Das Amt verlangt jedoch, dass der
Flughafen die per Anfang April geplante Anhe-
bung der Tarife verschiebt bis zur Inbetriebnah-
me des «Dock Midfield» im Herbst.

Februar

Es gibt keine Nachverhandlungen zwischen
der Schweiz und Deutschland zum Luftver-
kehrs-Staatsvertrag. Die beiden Verkehrsmi-
nister Leuenberger und Stolpe finden an einem
Sondierungsgesprach keine Annéherung ihrer
Standpunkte.

Marz

Nachdem er in der Wintersession 2002 das
Geschaft flr zusatzliche Abklarungen an seine
Kommission fur Verkehr- und Fernmeldewesen
zurlickgewiesen hatte, lehnt der Standerat den
Staatsvertrag mit 30:13 Stimmen ab. Der Bun-
desrat muss damit Deutschland das Nichtzu-
standekommen des Vertrages notifizieren.

Die kanadische Flugunfalluntersuchungsbehér-
de verdffentlicht den Schlussbericht zum Absturz
des Swissair-Fluges SR 111 vom September
1998 bei Halifax. Trotz akribischer Untersu-
chungen konnte die Ursache flr das hinter dem
Cockpit ausgebrochene Feuer nicht mit letzter
Gewissheit ermittelt werden. Das BAZL hat rund
50 im Verlauf der Untersuchung und mit Bezug
auf das Unglicksmodell, eine McDonnell Doug-
las MD-11, erlassene Sicherheitsempfehlungen
Ubernommen, wodurch sie fUr Swissair bezie-
hungsweise Swiss verbindlich wurden.

April
Deutschland reagiert auf das Nein der Schweiz
zum Staatsvertrag: Das Verkehrsministerium

erlasst eine verscharfte Verordnung, die eine
um zwei Stunden ausgedehnte Nachtruhe vor-
sieht. Neu durfen zwischen 21 und 7 Uhr unter
der Woche keine Anflige auf Zirich mehr Uber
stiddeutsches Gebiet fihren. Um einen Be-
triebsunterbruch wahrend diesen zwei Stunden
zu vermeiden, beantragt der Flughafen eine pro-
visorische Anderung des Betriebsreglements, die
das BAZL nach kurzer Konsultation der betrof-
fenen Kantone genehmigt. Die Anflige kénnen
von Osten her abgewickelt werden. Gleichzeitig
kindigt Deutschland eine eingeschrankte Aus-
nahmeklausel auf Juli an.

Mai

Der Bundesrat ruft wegen den einschrénkenden
Massnahmen Deutschlands fur den Flughafen
ZUrich die EU-Kommission an, da die neue Si-
tuation fur die Schweiz wesentlich ungtnstiger
ist als der Staatsvertrag. Im Hinblick auf die
Verscharfung der Ausnahmeregelung beantragt
der Flughafen beim BAZL die Freigabe von Std-
anfligen, wiederum um zu bestimmten Zeiten
nicht Betriebsunterbriiche zu riskieren.

Juni

Das BAZL heisst die Einfihrung der Stidanfliige
auf dem Flughafen ZUrich gut, da Alternativen
fUr einen Betrieb ohne Einschrankungen fehlen.
Aus technischen Griinden werden die Sudanfli-
ge allerdings erst ab Oktober 2003 mdéglich sein.
In Verhandlungen auf Ministerebene gelingt es,
Deutschland von der Verscharfung der Ausnah-
meregelung bereits per Mitte Juli abzubringen.
Sie wird nun wirksam mit der Einflihrung der
Stdanflige Ende Oktober. Die Schweiz verpflich-
tet sich im Gegenzug zu einem Terminplan, der
bis Oktober 2004 die etappenweise Installation
eines Instrumentenlandesystems (ILS) auf der
Sudpiste 34 vorsieht. Deutschland kiindigt weiter
an, die Warterdume Ekrit und Saffa, die teilweise
Uber seinem Hoheitsgebiet liegen, per Februar
2005 aufzuheben.

Juli

Die USA verlangen als Folge der Terroranschla-
ge vom 11. September 2001 von Fluggesell-
schaften freien und automatisierten Zugriff auf
Passagierdaten. Zur Regelung eines mdglichen
Zugriffs auf Daten von Schweizer Fluggesell-
schaften finden erste Konsultationen zwischen
den Schweizer und den US-Behdrden statt. Die
Schweizer Gesellschaften mussen weiterhin kei-
ne Daten liefern.

August

Eine Uberpriifung des Anflugverfahrens auf den
Flughafen Lugano hat ergeben, dass Anflige
ausserhalb der internationalen Normen erfolgen.
Das BAZL prasentiert eine Reihe von Massnah-
men, mit denen das Verfahren wieder mit den
Vorgaben konform werden soll. Dies hat zur
Folge, dass diverse Flugzeugtypen nicht mehr
in Lugano landen kdnnen.

Nach Absprache mit dem UVEK stellt André
Auer seinen Posten als BAZL-Direktor zur Ver-
flgung. Interimistisch Ubernimmt Max Friedli,
Direktor des Bundesamtes flir Verkehr (BAV),
die Leitung des BAZL.

September

Um konsensféahige Vorschlage fur ein kinftiges
Betriebskonzept des Flughafens Zurich zu fin-
den, initiiert das UVEK ein Mediationsverfahren.
Darin einbezogen werden sollen Vertreter des
Bundes, der Kantone, des Flughafens Zurich,
von Swiss und Skyguide. Bis zum Abschluss
der Mediation wird es kein definitives neues
Betriebsreglement flr den Flughafen geben.

Oktober

Das BAZL ordnet die Anpassungen des Anflug-
verfahrens fur Lugano in zwei Etappen an. Die
eine wird auf Anfang November 2003 wirksam
und reduziert die Abweichungen von den inter-
nationalen Normen. Die zweite tritt zwei Jahre

spater in Kraft und behebt die Differenzen zu den
Normen vollstédndig. Dieses Vorgehen tragt der
Sicherheit wie auch der wirtschaftlichen Bedeu-
tung des Flughafens fur das Tessin Rechnung.

Das BAZL gibt nach einer umfangreichen Si-
cherheitstberprifung die Stdanfluge auf den
Flughafen ZUrich frei.

November

Das BAZL und das deutsche Verkehrsministe-
rium prazisieren die Anwendung der Ausnah-
meklausel aus der deutschen Verordnung fur
Anflige auf Zurich. Dadurch lassen sich hau-
fige Konzeptwechsel wahrend den deutschen
Sperrzeiten vermeiden.

Dezember

Das BFU veréffentlicht den Untersuchungsbe-
richt des Absturzes einer Crossair-Maschine
vom Januar 2000 bei Nassenwil. Das BAZL hat
die meisten der erlassenen Sicherheitsempfeh-
lungen umgesetzt.

Die EU lehnt die Klage der Schweiz gegen die
deutschen Beschrankungen der Anfliige auf den
Flughafen ZUrich ab. Die Landesregierung zieht
den Entscheid an den Européaischen Gerichtshof
weiter. Sie ist unverandert der Meinung, dass die
deutsche Verordnung unverhaltnismassig und
diskriminierend ist.

Der Bundesrat wahlt den Basler Bauingenieur
Raymond Cron zum neuen Direktor des BAZL.
Er wird seine Stelle im Frihling 2004 antreten.

Der Flughafen Zurich reicht das Gesuch ein fir
ein vorlaufiges Betriebsreglement. Es fasst die
provisorischen Anderungen der letzten Jahre
zusammen und soll bis zum Abschluss der
Mediation gultig sein.
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