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Das «neue» BAZL hat abgehoben

Der 3. Januar 2005 war ein historischer Tag nicht nur
fur das BAZL, sondern fur die gesamte Zivilluftfahrt in
der Schweiz. An jenem Montag nahm das Amt die
Arbeit in den neuen Strukturen auf. Nach rund einjéhri-
ger «Generallberholung» in Form einer umfassenden
Reorganisation présentierte sich das BAZL in einer
zukunftstauglichen und europakompatiblen Form mit
klar getrennten Bereichen fur Sicherheit und Luft-
fahrtentwicklung.

Mit der neuen Struktur haben wir einerseits
den Empfehlungen aus dem Bericht des hollédndischen
Instituts fur Luft- und Raumfahrt NLR Rechnung getra-
gen, anderseits haben wir wahrend der Reorganisation
alle Prozesse Uberprift und im Rahmen eines prozess-
orientierten Managementsystems neu definiert. Samt-
liche Amtshandlungen von der Erteilung einer Pilo-
tenlizenz Uber den Eintrag eines Luftfahrzeuges ins
Schweizer Register bis hin zur Inspektion der Zu-
sammenarbeit einer Cockpit-Crew erfolgen jetzt nach
einheitlichen und standardisierten Ablaufen.

Dank diesen Instrumentarien kann das BAZL
seine Rolle effizienter und effektiver wahrnehmen. Eine
Rolle, die eine dreiteilige ist: Erstens ist das BAZL
Aufsichtsbehérde (ber die Akteure der schweizeri-
schen Zivilluftfahrt, zweitens gestaltet es die nationale

Editorial

Luftfahrtpolitik mit, und drittens wirkt das Amt als
Regulator sowohl im Sicherheits- wie auch im Bereich
Luftfahrtpolitik. Unter Regulator verstehen wir dabei
einerseits die Umsetzung von internationalen Normen
in konkrete national gultige Vorgaben sowie anderseits
die Ausgestaltung des schweizerischen Luftfahrt-
rechts.

Noch nicht abgeschlossen ist mit der ange-
passten Struktur und den neuen Prozessen der kultu-
relle Wandel. Die strikte Trennung von Sicherheit und
Luftfahrtpolitik, die Guterabwagung zwischen Sicher-
heit und wirtschaftlichen Aspekten nach dem Motto
«Safety first» — all dies muss sich in den Képfen und
vor allem den Herzen der Mitarbeitenden des BAZL,
aber auch bei den Akteuren in der Industrie erst noch
festigen.

Das «neue» BAZL hat abgehoben und befin-
det sich im Steigflug. Ich bin Uberzeugt, dass wir bald
die Reiseflughdhe erreicht haben werden. Dies wird
dann der Fall sein, wenn wir sowohl in der Industrie wie
auch in der Politik und der Offentlichkeit durch unser
Tun und Wirken als unabhangige, berechenbare und
kompetente Behdrde anerkannt werden.

Raymond Cron, Direktor BAZL
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Politischer Auftrag

Sicherheit, Erreichbarkeit und internationale Vernetzung

«Der Bundesrat hat die Aufsicht Uber die Luftfahrt im gesamten Gebiet der Schweizerischen Eidgenossenschaft.
Er Ubt sie durch das UVEK aus.»
«Far die unmittelbare Aufsicht wird beim Departement eine besondere Abteilung, das Bundesamt, gebildet.»

Schweizerisches Luftfahrtgesetz Art. 3
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Die Aufsicht Uber die Luftfahrt ist in der Schweiz Bun-
dessache. Der Bundesrat hat die Auslbung dieser
Aufgabe via entsprechende gesetzliche Grundlagen
dem BAZL Ubertragen. In Umsetzung dieses Auftrages
strebt das BAZL einen im européischen Vergleich hoch
stehenden Sicherheitsstandard und eine nachhaltige
Entwicklung der schweizerischen Luftfahrt an. Das Amt
hat also quasi zwei «Hute» auf: jenen der Aufsichts-
behdrde im Sicherheitsbereich und jenen der luftfahrt-
politischen Fachbehdrde. In beiden Bereichen bt das
Amt auch die Funktion des Regulators aus.

Drei Hauptaufgaben

Gestutzt auf den gesetzlichen und den politischen
Auftrag hat sich das BAZL eine Strategie gegeben, die
sich schwergewichtig an drei Zielen orientiert:

Erstens sorgt es als unabhangige Aufsichts-
behérde flur einen im européischen Vergleich hoch ste-
henden Sicherheitsstandard in der schweizerischen
Zivilluftfahrt. Zweitens fordert das Amt die hiesige
Zivilluftfahrt unter Beriicksichtigung der drei Aspekte
der Nachhaltigkeit (6konomisch, 6kologisch und so-
zial). Durch die Starkung der Wettbewerbsféahigkeit der
schweizerischen Luftfahrt tragt das BAZL zu einem
attraktiven, bedarfsgerechten Angebot dieses Wirt-
schaftssektors bei. Drittens nimmt das Amt eine aktive
Rolle in den internationalen Luftfahrtorganisationen ein

und sorgt so daflir, dass die nationalen Interessen der
Schweiz dort angemessen Berucksichtigung finden.

Um diese Ziele effektiv verfolgen zu kénnen,
gestaltet das BAZL die Rahmenbedingungen fir die
schweizerische Zivilluftfahrt mit und bereitet die luft-
fahrtpolitischen Entscheidungen vor. Es bewilligt und
beaufsichtigt Infrastrukturanlagen, Luftfahrtunterneh-
men, Luftfahrtpersonal und Luftfahrtmaterial der
Zivilluftfahrt. Um Verkehrsrechte im internationalen
Luftverkehr zu sichern, handelt es mit anderen Staaten
bilaterale Luftverkehrsabkommen aus und wendet sie
im taglichen Umgang mit auslandischen Fluggesell-
schaften an. Zudem ordnet das Amt, eng abgestimmt
mit anderen europdischen Behdérden, Massnahmen
zum Schutz der Luftfahrt vor kriminellen Ubergriffen an
und Uberwacht sie.

Funktionsmodell

Auf die Strategie und die Ziele abgestimmt,
verfligen die Abteilungen und Sektionen des Amtes Uber
eigene, auf ihre spezifische Aufgabe zugeschnittene
Strategien sowie Auftrdge. Ob die Sektion Wirtschafts-
fragen in der Abteilung Luftfahrtentwicklung, die Sektion
Entwicklung und Herstellung in der Abteilung Sicherheit
Flugtechnik, die Sektion Aufsicht Flugbetrieb in der
Abteilung Sicherheit Flugbetrieb, die Sektion Flug-
sicherung in der Abteilung Sicherheit Infrastruktur oder
der Direktionsstab - jede Organisationseinheit des BAZL
hat klar umschriebene Verantwortlichkeiten. (Naheres
dazu findet sich im Organigramm auf der BAZL-Website:
www.aviation.admin.ch) Durch eine umfassende, rollende
strategische Planung ist das Amt weiter in der Lage, sich
rechtzeitig auf kinftige Entwicklungen einzurichten und
den Einsatz seiner Mittel beziehungsweise personellen
Ressourcen optimal zu steuern.

Sicherheitsabteilungen

3 Technik Flugbetrieb Infrastruktur
m Aufsichtsbehorde

Regulator (Sicherheit)

Abteilung
Luftfahrtentwicklung

Luftfahrtpolitische Behorde

Regulator (Policy/Okonomie)
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Neue Struktur und
neue Prozesse im BAZL

Chance fiir eine Neuorganisation genutzt

Der im Jahr 2003 verdffentlichte NLR-Bericht riet der
Schweiz, der Sicherheit des Luftverkehrs eine hdhere
Prioritat beizumessen, das heisst, die Aufsicht Uber die
Protagonisten zu intensivieren und zu systematisieren.
Als Folge davon fiihrte das in erster Linie zustédndige
BAZL eine umfassende Reorganisation durch. Dabei
wurden die Bereiche Sicherheit und Luftfahrtpolitik kon-

Geschaftsmodell

Ready for take-off - in eine erfolgreiche Zukunft

sequent voneinander getrennt. Entstanden sind eine
Abteilung fir Luftfahrtentwicklung und je eine Sicher-
heitsabteilung fur Flugtechnik, Flugbetrieb und
Infrastruktur (siehe auch Organigramm auf Seite 20).
Die Herausforderung der Reorganisation nutzte das
Amt unter seinem neuen Direktor Raymond Cron
zugleich als Chance, um auch seine betrieblichen
Ablaufe neu zu gestalten. Mit einer klaren Strategie, effi-

Sicherheit

Grundlagenentwicklung und
Prozessgestaltung, Regulierung

Luftfahrtentwicklung

Grundlagenentwicklung und
Prozessgestaltung, Regulierung

Leistungsdefinierende Prozesse
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Zulassung

Aufsicht

Datenaufbereitung und Konsolidierung

Erstellen von Planen, Prognosen und Studien

Vorbereitung von luftfahrtsentwicklungs-
relevanten Entscheidungen

Leistungserbringende Prozesse

zienten, einheitlichen und messbaren Prozessen sowie
einfachen  Schnittstellen und einer starken
Sicherheitskultur will das Amt seine Effizienz und
Effektivitat verbessern. Dank seinem berechenbaren,
kompetenten und unabh&éngigen Handeln soll das
BAZL zudem in Zukunft bei den Anspruchsgruppen, der
Politik und in der Offentlichkeit eine hohe Akzeptanz als
Behoérde geniessen.

Definition und Erbringung von Leistungen getrennt
Fir das ganze Amt wurde die Dienstleistungsarchitektur
ganzlich neu festgesetzt. Sie basiert auf den relevanten
nationalen und internationalen Normen und definiert die
Aktivitaten flr alle Leistungsempfanger des BAZL in der
Aviatik. Die notwendigen Prozesse, um die Leistungen
gemass Auftrag optimal zu gewéhrleisten, sind zudem
klar voneinander getrennt: Die leistungsdefinierenden
Prozesse umfassen die Aufgaben des Regulators, die
Entwicklung der Rechtsgrundlagen sowie die kontinuier-
liche Verbesserung des Managementsystems. Leis-
tungserbringende Prozesse sind hingegen die Teil-
aufgaben und Einzelschritte, die in ihrer Gesamtheit die
Zulassungen zur Luftfahrt ermdéglichen (Lizenzen und
Bewilligungen) und die Aufsicht Uber die Akteure der
Luftfahrt sicherstellen (Inspektionen und Audits).

Jeder Schritt in der Prozesskette ist dabei
einer oder mehreren Fachkompetenzen fest zugeordnet.
Innerhalb der Prozesskette sind zudem Meilensteine
gesetzt, die erreicht werden muissen, bevor die ndchsten
Schritte eingeleitet werden kénnen. Platz gefunden in
der neuen Prozesslandschaft des BAZL hat aber auch
die Regulator-Funktion des Amtes, das heisst die
Definition jener Spielrdume, welche eine Auf-
sichtsbehdrde bei der Umsetzung der verschiedenen
internationalen Normen in nationale Spielregeln hat.

Prozesse von klaren Prinzipien bestimmt

Klare Prinzipien bestimmen und leiten samtliche Pro-

zesse, welche die Dienstleistungen sowohl in der Si-

cherheit als auch in der Luftfahrtentwicklung ermégli-

chen. Es sind dies

e die Trennung von Fiihrungs-, leistungsdefinierenden,
leistungserbringenden und Supportprozessen (siehe
Grafik Seite 6),

e die Einheitlichkeit und Messbarkeit der Prozesse,

e die durchgéngige Verantwortung von der Annahme
bis zur Erfillung der Dienstleistung,

e die Nutzung von Synergien durch Kompetenzbin-
delung,

e die Entflechtung der Aufgaben von Spezialisten und
von Generalisten.

Mit diesen Grundlagen ist das BAZL nicht
nur organisatorisch, sondern auch instrumentell vorbe-
reitet, um die vielfaltigen und teilweise komplexen
Herausforderungen der Zukunft angehen zu kénnen.
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«Safety first»

Handlungsbedarf aufgedeckt

Infolge verschiedener Unfalle hatte das UVEK im Juli
2002 das hollandische Luft- und Raumfahrtinstitut NLR
damit beauftragt, einen Bericht Uber das Sicherheits-
system in der schweizerischen Zivilluftfahrt zu erstel-
len. Der Bericht zeigte bezlglich der Sicherheit im
Luftfahrtsystem Schweiz Handlungsbedarf sowohl bei
den Behoérden wie auch bei der Industrie auf. Eine
Reihe von Empfehlungen zielte darauf ab, dass die
Schweizer Luftfahrt einen im europaischen Vergleich
hoch stehenden Sicherheitsstandard wieder erreichen
und erhalten kann. Die Projekte, die aus diesen
Empfehlungen hervorgegangen sind, werden tatkraftig
und sukzessive vorangetrieben. Erste Massnahmen, so
die Reorganisation des BAZL und die Neudefinition der
Dienstleistungen und Ablaufe, wurden bereits in die Tat
umgesetzt.
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Sicherheitsmanagement flur eine proaktive Luftfahrtaufsicht

«Safety first» im Denken und im Handeln

Diese Massnahmen sind eingebettet in eine neue
Sicherheitskultur, die das BAZL fortschreitend durch-
dringen und dessen Tétigkeit nachhaltig pragen wird.
«Safety first» — Sicherheit vor allem anderen, lautet die
Devise. Sie entspricht sowohl dem Auftrag von Seiten
der Politik als auch der berechtigten Erwartung der
Offentlichkeit.

Ausdruck dieser Sicherheitskultur sind der
Wandel des Amtes vom analysierenden, eher stati-
schen Kontrollorgan hin zur vorausschauenden, pro-
aktiven Aufsichtsbehorde in der Schweizer Luftfahrt
sowie der Aufbau eines umfassenden Sicherheits- und
Risikomanagements im BAZL. Das Amt muss in sdmt-
lichen Bereichen, in denen es als Aufsichtsbehdrde
tatig ist, Uber fachliche Kompetenz sowie Un-
abhangigkeit von den Akteuren in der Aviatik verfligen.
Und es muss schleichende Risiken und Tendenzen, die
das Sicherheitsniveau verschlechtern konnten, recht-
zeitig erkennen und geeignete Gegenmassnahmen
ergreifen. Ein so verstandenes Sicherheits- und Risi-
komanagement wird zu einem zentralen Steuerungs-
und Kontrollinstrument, damit kiinftig die grosstmaogli-
che Sicherheit ganzheitlich, Uber die Bereiche
Flugtechnik, Flugbetrieb und Infrastruktur hinweg,
erhalten werden kann.

4 LY 3
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Dem Motto «Safety first» verschafft das
BAZL dadurch Nachachtung, dass es die internationa-
len Sicherheitsstandards in der Praxis konsequent
durchsetzt. Bei diesen Standards handelt es sich um
die anerkannten Regeln der Technik. Ein hdheres Mass
an Sicherheit lIasst sich erreichen durch die Anwen-
dung von Normen, die dem Stand der Technik (Best
Practice) entsprechen. Wo sachlich angezeigt und wirt-
schaftlich tragbar, wendet das BAZL - sofern das
Gesetz den notwendigen Spielraum enthélt — mit Blick
auf die Optimierung der Sicherheit Normen geméss
dem Stand der Technik an.

SRM, eine Stabs- und Koordinationsstelle

Eine zentrale Rolle in den kinftigen Sicherheits-
aktivitdten des BAZL spielt der Bereich Sicherheits-
und Risikomanagement (SRM). SRM unterstiitzt und
berat als Stabsstelle den Direktor in der Koordination
und Steuerung sé@mtlicher sicherheitsrelevanter
Belange. Er erfasst und analysiert Ereignisse, welche
die Flugsicherheit (Safety) betreffen oder beeinflussen,
und gibt Empfehlungen zuhanden der Sicherheits-
abteilungen ab. SRM flhrt und aktualisiert eine
Risikodatenbank und koordiniert die Risikobeurteilung
amtsweit.

Systematischer Umgang mit Sicherheitsrisiken
Was bedeutet Sicherheits- und Risikomanagement?
Der Begriff meint einen systematischen, expliziten und
umfassenden Prozess, um mit Sicherheitsrisiken
umzugehen. Dieser Prozess befdhigt eine Organisa-
tion, Sicherheitsprobleme vorwegzunehmen und anzu-
gehen, bevor diese zu Vorféllen oder Unféllen fuhren.
Er umfasst insbesondere eindeutig geregelte und
nachvollziehbare Verantwortlichkeiten, eine aktiv
gelebte Sicherheitskultur sowie die erforderliche
Kompetenz und die stetige Weiterbildung aller am
Prozess beteiligten Mitarbeitenden. Ferner sind wirk-
same und effiziente Kommunikationswege und -mittel,
um sicherheitsrelevante Sachverhalte weiterleiten und
weiterbearbeiten zu kénnen, sowie die gute Koordi-
nation der Téatigkeiten mit jenen der anderen Luft-
fahrtakteure erforderlich.

Fiur die n&chsten Jahre hat sich das BAZL
hohe SRM-Ziele gesteckt. Sie betreffen vorab die
Erkennung und Aneignung noch fehlender Kernkom-
petenzen und den Aufbau von methodischem Wissen
sowie die Definition, Implementierung bzw. Systemati-
sierung von Ablaufen und Aufsichtstatigkeiten.
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Bericht des Bundesrates
uber die Luftfahrtpolitik
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Weltweite und nachhaltige Verkehrsanbindung

Nach tber 50 Jahren hat der Bundesrat im Dezember
2004 mit dem Bericht tber die Luftfahrtpolitik Schweiz
wieder eine Standortbestimmung in der zivilen Aviatik
des Landes vorgenommen. Der Bericht beinhaltet eine
umfassende Darstellung der derzeitigen Situation in-
klusive einer Problemanalyse und prasentiert die
Handlungsstrategien des Bundesrates fur die Zukunft
zuhanden des Parlaments. Die Haltung des Bundes-
rates kommt im Weiteren in Leitsdtzen zu den
Bereichen Luftverkehr, Flugpléatze, Flugsicherung,
Luftfahrtindustrie und -ausbildung zum Ausdruck.
Nachdem das Parlament den Bericht in der
Sommersession 2005 zur Kenntnis genommen hat,
geht es darum, zur Umsetzung der Handlungs-
strategien diverse bestehende Gesetze und Ver-
ordnungen anzupassen.

Internationale Anbindung als Standortfaktor

Im Bericht setzt sich der Bundesrat flr eine zusam-
menh&ngende, umfassende und prospektive Luftfahrt-
politik ein — allerdings innerhalb des Rahmens der
Nachhaltigkeit. Oberstes Ziel der schweizerischen
Luftfahrt ist die Sicherstellung einer optimalen An-
bindung der Schweiz an die europaischen und welt-
weiten Zentren. Der Bundesrat hélt auch unmissver-
standlich fest, dass der schweizerischen Luftfahrt eine
herausragende volkswirtschaftliche Bedeutung zu-
kommt. Sie ist sowohl ein Element der Aussenwirt-

GH

schaftspolitik als auch ein zentraler Standortfaktor.
Deshalb spricht sich der Bundesrat flr eine Férderung
der Wettbewerbsféhigkeit der schweizerischen Luft-
fahrt aus.

Sicherheit: Staat muss vermehrt eingreifen

Zu Zeiten der reglementierten und monopolisierten
Méarkte genoss die Schweizer Zivilluftfahrt einen aus-
sergewdhnlich hohen Sicherheitsstandard. Im Zuge
der Liberalisierung nahm das Verkehrsaufkommen stark
zu und der Wettbewerb verschéarfte sich. Die Libe-
ralisierung machte mit ihren Folgen einen eigentlichen
Paradigmenwechsel in der Aufsichtsphilosophie erfor-
derlich. Der Staat muss heute vermehrt regelnd ein-
greifen. Dabei strebt der Bundesrat, wie er im Bericht
betont, einen im europaischen Vergleich hoch stehen-
den Sicherheitsstandard an. Erreicht werden soll dies
aufgrund der Komplexitat des Luftfahrtsystems in der
Schweiz durch ein Regelsystem, das den Markt-
teilnehmern, dem BAZL als Aufsichtsbehorde und dem
Bundesrat als politisch verantwortliche Behdrde klare
Rollen, Aufgaben und Verantwortlichkeiten zuweist.

Der Bund und seine Rolle bei den Landesflughafen
Der Bundesrat vertritt im luftfahrtpolitischen Bericht
weiter die Auffassung, dass die Dienstleistungen der
Flugsicherung im EU-Vergleich zu wettbewerbsfahigen
Preisen angeboten werden missen. Die Flugplatze

3. 4 S

wiederum haben jene baulichen und betrieblichen
Voraussetzungen zu schaffen, die es dem Luftverkehr
erlauben, seine Dienstleistungen markt- und preisge-
recht, aber immer unter BerUcksichtigung der Nachhal-
tigkeit abzuwickeln. In Bezug auf die Landesflughéfen
spricht sich die Landesregierung grundsatzlich fur eine
nachfrageorientierte Entwicklung aus. Zudem pruft der
Bundesrat Moéglichkeiten, wie der Bund zu mehr
Kompetenzen kommen kdnnte, um seine luftfahrtpoliti-
sche Verantwortung sowie seine Interessen und Ziele
inskinftig umfassender und direkter wahrnehmen zu
kénnen. Eine direkte Tragerschaft der Landesflughéfen
durch den Bund schliesst er hingegen aus.

Bestmdgliche Anbindung durch Schweizer
Fluggesellschaften

Der Bundesrat geht im Bericht weiter davon aus, dass
die bestmdgliche Anbindung der Schweiz an die euro-
paischen und weltweiten Zentren durch schweizeri-
sche Gesellschaften am effektivsten sichergestellt wer-
den kann. Dies trifft auch auf eine von der Lufthansa
Ubernommene Swiss zu. Eine moglichst optimale
Anbindung der Schweiz soll durch die Verbesserung
der verkehrsrechtlichen Rahmenbedingungen sowie
durch eine effiziente, qualitativ hoch stehende und
sichere Iuft- und bodenseitige Infrastruktur geférdert
werden.
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Die Schweizer Luftfahrt
und die EU

EASA-Teilnahme unumganglich

Als sich die Europaische Gemeinschaft Ende der
Neunzigerjahre entschied, eine europdische Zivilluft-
fahrtinstitution ins Leben zu rufen, wurde rasch Klar,
dass sich die Schweiz dieser Entwicklung nicht wirde
verschliessen kénnen. Als aktives Mitglied der verei-
nigten européischen Zivilluftfahrtbehdérden (Joint
Aviation Authorities, JAA) war die Schweiz bis anhin
vollstdndig und gleichberechtigt integriert, wenn es
darum ging, technische und operationelle Vorschriften
zugunsten der Luftfahrtsicherheit in Europa zu erarbei-
ten und weiterzuentwickeln. Die JAA-Normen finden
denn auch in der Schweiz Anwendung. Mit der
Grundung der Européischen Agentur fir Flugsicherheit
(EASA) bestanden fur das Nicht-EU-Mitglied Schweiz
zwei Optionen: entweder seine weit fortgeschrittene
Integration in diesem Bereich aufgeben und damit
einen ganzen Wirtschaftssektor der europaweiten
Isolation aussetzen; oder mit einer friihzeitigen Stra-
tegie fir eine EASA-Teilnahme ein deutliches Zeichen
setzen, um an der Verbesserung der européischen
Flugsicherheit beteiligt zu werden, und damit die
schweizerische Luftfahrtindustrie bestmaoglich an den
europdischen Markt anbinden. Der Bundesrat hat sich
klar fur den zweiten Weg entschieden und den Eidg.
Réten die Teilnahme an der EASA beantragt.
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Herausforderungen in der Politik und im Markt

Mehr Sicherheit und Umweltschutz im Luftverkehr

Die EASA ist mit eigener Rechtspersonlichkeit ausgestattet und in techni-
schen Fragen unabhédngig. Sie handelt sowohl verwaltungstechnisch wie
auch finanziell autonom und hat 2003 ihre operationelle Tatigkeit aufge-
nommen. Die Agentur leistet Wesentliches, um in Europa eine hohe
Flugsicherheit aufrechtzuerhalten. lhre Kompetenzen sollen in néchster
Zeit von der Zertifizierung von Flugmaterial auf den Betrieb der
Luftfahrtunternehmen, die Zulassung des Luftfahrtpersonals sowie die
Aufsicht von Flugzeugen aus Drittlandern, die in der EU operieren, erwei-
tert werden. Die entsprechenden Regelungen sind zurzeit in Erarbeitung. In
einer Uberndchsten Phase ist geplant, der EASA auch die Zustandigkeit fir
die Sicherheit auf den Flughafen und im Luftverkehr (Flugsicherung) zu
Ubertragen. Die EASA soll am Schluss als die Agentur fir alle Belange der
technischen und operationellen Flugsicherheit in Europa fungieren.

Am 3. Dezember 2004 einigten sich die Schweiz und die EU im
Grundsatz Uber die Modalitédten eines Mitwirkens der Eidgenossenschaft.
Insgesamt kann das Verhandlungsergebnis Uber die kiinftige Teilnahme an
der EASA als ausgewogen betrachtet werden. Es entspricht den von der
Schweiz gesetzten Zielen und ist in der Substanz praktisch deckungs-
gleich mit dem Abkommen, das die EWR-Staaten Island und Norwegen
ausgehandelt haben. Das Parlament wird im Verlauf des Jahres 2005 Uber
die Teilnahme der Schweiz an der EASA entscheiden.

Da die EASA in den nachsten Jahren weiterhin auf die Un-
terstiitzung und das Fachwissen der nationalen Behdrden angewiesen sein
wird, stellen sich fir das BAZL vorderhand keine organisatorischen

Konsequenzen. Ein allfalliger Abbau bei den nationalen
Behdrden kann erst dann ins Auge gefasst werden,
wenn die EASA die Aufsichtsaufgaben effektiv auszu-
Uben in der Lage ist.

Der Himmel liber Europa - und die Schweiz

Ilhre geografische Lage im Zentrum Europas macht die
Schweiz zu einem Knotenpunkt in der européischen
Flugsicherung. Daher ist ihre rasche Integration in den
gemeinsamen europdischen Luftraum (Single Euro-
pean Sky, SES) — ohne Verzégerung gegeniber den
EU-Staaten — von grossem Interesse flr Europa. Nur
so kann das System mit den zu Uberwachenden Luft-
rdumen, die sich im Gegensatz zu heute nicht mehr
weit gehend an den Landesgrenzen orientieren, Uber-
haupt wirkungsvoll in die Tat umgesetzt werden. Durch
diese Neueinteilung der Luftrdume soll die Verkehrs-
abwicklung flexibler und einfacher werden, mit positi-
ven Effekten auch auf die Sicherheit.

Fir die Schweiz ist die Bewirtschaftung
eines eigenen Luftraumblocks Uber ihrem Staatsgebiet
und dem angrenzenden Ausland ein Ubergeordnetes
Ziel. Dies halt der Bericht zur schweizerischen
Luftfahrtpolitik fest. Die Schweiz muss den bestmaogli-
chen organisatorischen Rahmen fir die Bewirtschaf-
tung eines funktionalen Luftraumblocks erarbeiten.

Dazu gehoért unter anderem, dass sie das Ge-
meinschaftsrecht zum SES bald Gbernehmen kann.

Zertifizieren und existieren

Als konkrete Umsetzungsmassnahme des SES steht
derzeit vor allem die Zertifizierung der Dienstleis-
tungserbringer in der Flugsicherung im Vordergrund.
Sie wird durch die «National Supervisory Authority»
(NSA) durchgefihrt und muss fir die Schweizer
Flugsicherung Skyguide bis Herbst 2006 erfolgen.

Das BAZL wird die Funktion als NSA Uber-
nehmen und somit dafiir verantwortlich sein, dass
Skyguide, Meteoschweiz und weitere Dienstleistungs-
erbringer kiinftig gemass EU-Kriterien zugelassen und
beaufsichtigt werden. Nur so kann es sicherstellen,
dass die Dienstleistungen der betroffenen Unter-
nehmen in Europa anerkannt werden. Diese Grundlage
ist entscheidend fir den erfolgreichen Abschluss von
Kooperationen mit auslandischen Partnern mit dem
Ziel einer gemeinsamen Bewirtschaftung eines
Luftraumblocks. Insofern ist die Zertifizierung eine
wichtige Voraussetzung, damit die schweizerischen
Dienstleistungserbringer im europaischen Umfeld ihre
Existenz sichern und ihre bisherige Rolle behaupten
kénnen.
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Rickblick 2004 «Safety first» im «neuen» BAZL

Ein neues BAZL entsteht

Das Jahr 2004 war intern vom vollstdndigen Umbau
des Amtes gepragt. Die Reorganisation formte das
BAZL um: Es besteht neu aus drei Sicherheits- und
einer Abteilung fir Luftfahrtentwicklung. Die neue
Organisationsform kam einerseits dem politischen
Auftrag nach, die Bereiche Sicherheit und Luft-
fahrtentwicklung klar zu trennen, und trug anderseits
dem Prinzip «Safety first» Rechnung. Seit 1. Januar
2005 verfugt das Amt Uber eine moderne Organi-
sationsform. Zugleich wurden samtliche Amtsprozesse
neu definiert. Dadurch kann das BAZL seine Rolle als
Aufsichts- und luftfahrtpolitische Fachbehérde in der
Schweiz kinftig wirkungsvoller wahrnehmen.

Zudem sind das gesamte Kader sowie die
Amtsleitung neu besetzt worden: Mit Raymond Cron
nahm am 1. Mai ein neuer Direktor auf dem «Piloten-
sessel» des BAZL Platz. Er 16ste Max Friedli ab, der
das Amt seit September 2003 interimistisch geleitet
hatte. Das Kader besteht neu zu je rund einem Drittel
aus bisherigen Kaderleuten, von extern kommenden
Personen und amtsinternen Nachwuchskraften. Der
Personaletat wurde um rund 60 Mitarbeitende erhoht,
die vor allem in den Sicherheitsbereichen arbeiten. Die
eidgendssischen Rate hatten in der Sommersession
2004 den Antrag des Bundesrates flr diesen Ausbau
des BAZL-Personals gutgeheissen. Ende 2004 war
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rund die Hélfte der zuséatzlichen Mitarbeitenden ange-
stellt und hatte die Arbeit aufgenommen.

Dem neuen Leitspruch «Safety first» ver-
schaffte das BAZL im Verlauf des Jahres konsequent
Nachdruck. So ordnete es unter anderem auf dem
Flughafen Zirich gréssere Abstédnde von startenden
und landenden Flugzeugen bei den beiden Nordpisten
14 und 16 an. Dadurch liess sich das Risiko geféhrli-
cher Anndherungen bei Durchstarts vermeiden. Die
Flugh&fen wies das Amt an, ihre Zugangsvorschriften
fir den nicht 6ffentlichen Bereich zu vereinheitlichen
und somit Schwachstellen auf einzelnen Flughafen
systematisch auszurdumen. Auch die Bordverpfle-
gungsunternehmen, die auf den Schweizer Flughafen
tatig sind, hielt das BAZL an, ihre Zugangskontrollen zu
verbessern, nachdem Inspektionen Sicherheitsllicken
an den Tag gebracht hatten.

Chance und Herausforderung

Die Reorganisation stellte fur das BAZL nebst einer
Chance auch eine grosse Herausforderung dar.
Letzteres vor allem deshalb, weil es eine &usserst
anspruchsvolle Aufgabe ist, die Umgestaltung einer
Organisation und die Behebung erkannter Schwach-
stellen parallel zu einem komplexen «normalen»
Tagesgeschéaft durchzuflihren. Auch mit den zusétzli-
chen personellen Mitteln kann dieses Vorhaben nur

gelingen, wenn das Amt bei seiner Tatigkeit klare
Prioritdten setzt. Was nicht zwingend zu den Dienst-
leistungen des BAZL gehdrt, wird deshalb kunftig einer
genauen Analyse in Bezug auf die Machbarkeit unter-
zogen.

Gesucht: neues Betriebskonzept fiir Ziirich-Kloten
Die Entwicklungen rund um den Flughafen Zirich
beschéaftigten das BAZL wiederum im vergangenen
Jahr. So prifte das Amt das Gesuch des Flughafens fiir
ein vorlaufiges Betriebsreglement. Dieses fasst die
provisorischen Anderungen der letzten Jahre zusam-
men und ist in der vom BAZL teilweise genehmigten
Form im ersten Quartal 2005 in Kraft getreten. Dane-
ben wurde eine neue Luftraumstruktur festgelegt und
die Verlegung zweier Warterdume von deutschem
Hoheitsgebiet in die Schweiz vorbereitet. Deutschland
hatte nach der Schweizer Ablehnung des Staats-
vertrages angekindigt, die Warterdume im Frihjahr
2005 aufzuheben.

Als Grundlage fur ein definitives Betriebs-
reglement braucht der Flughafen Zirich das «Objekt-
blatt zum Sachplan Infrastruktur der Luftfahrt» (SIL).
Der Koordinationsprozess zu dessen Erarbeitung kam
im November wieder in Gang. Eine erste Runde in den
Jahren 2001/2002 war ohne Konsens geblieben.
Seither hatte sich der Bund bemdiht, die Grundlagen

fur das kinftige Betriebskonzept in Zlrich zu definie-
ren, indem er breite Kreise in ein Mediationsverfahren
einbeziehen wollte. Da dieses nicht zustande kam, ent-
schied das UVEK, den abgebrochenen Koordinations-
prozess weiterzufihren. Er soll mit reduziertem Teil-
nehmerkreis bis Ende 2007 die Grundlagen fir das
neue Zlrcher Betriebskonzept liefern. Fur eine tragfa-
hige Lésung war auch Deutschland die Mitwirkung an
diesem SIL-Prozess angetragen worden. Deutschland
entschied sich gegen eine aktive Teilnahme und will
den Prozess stattdessen auf Fachebene begleiten.
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Zahlen und Fakten

Flugbewegungen

2000 207 874
2001 194 112
2002 195 870
2003 195 550
2004 221 238
Passagiere
2000 14 204 780
13 568 954
2002 15482001 REREIN(P)
2003 I 13 095 147
2004 15 049 827

Fracht und Post (in Tonnen)

2000 384 186 147 861
2001 145 851
2002 127 687
2003 126 794
2004 134 519
. Schweizer Gesellschaften Auslandische Gesellschaften
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Flughéafen

2000 2001 2002 2003 2004
Nationalflughdfen 3 3 3 3 3
Regionalflughafen 10 10 10 10 10
Flugplatze 44 44 44 44 43
Helikopterflugfelder 26 26 26 26 22
Unternehmungen

2000 2001 2002 2003 2004
Linienfluggesellschaften 5 5 5 2 5
Nichtlinienfluggesellschaften 172 182 169 150 153
Unterhaltsbetriebe 94 91 89 87 81
Flugschulen 149 147 138 150 154
Herstellerbetriebe 10
CH-Flugzeugregister

2000 2001 2002 2003 2004
Flachenfl L] 2014 2024 1992 1 952 1918
Helikopter 254 266 265 280 275
Motorsegelflugzeuge 246 252 260 259 254
Segelflugzeuge 1024 1028 1016 1 000 974
Ballone 504 492 490 474 465
Luftschiffe 6 5 7 7 7

Total 4 048 4 067 4 030 3972 3 893

Anzahl Linien- und Charterfliige 2000-2004
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Schweiz Total 2004
Linien: 368 056/Charter: 29 516/Total: 397 572

Anzahl Linien- und Charterpassagiere 2000-2004
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Schweiz Total 2004
Linien: 25 138 596/Charter: 3 047 878/Total: 28 186 474

Anzahl giiltige Ausweise

2000 2001 2002 2003 2004

Privatpilot/-in 6 792 6 336 6 294 6 673 6 553
Berufspilot/-in 1421 1396 1399 1190 1236
Linienpilot/-in 2223 2160 2185 2094 2104
Helikopterpilot/-in 1008 951 950 980 1023
Segelflugzeugpilot/-in 3145 3 040 2977 2871 2831
Ballonfahrer/-in 449 451 427 394 395
Anerkennung von

auslandischen Ausweisen 420 287 196 80 26
Bordtechniker/-in 14 14 16 11 8
Bordradiotelefonist/-in 30 30 30 28 21
Unterhaltspersonal 1597 1674 1 946 2328 2573
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Anzahl Passagiere auf Direktfliigen aus der Schweiz

nach Kontinenten

Europa

Afrika

Asien

Nordamerika

Zentralamerika

Siidamerika

2000 13 764 163
2001 [N 12920 101
2002 [N 11515864
2003 [N 11258856
2004 [N 11671432
2000 796 400

2001 N 783483

2002 [ 722238

2003 [ 636438

2004 [ 654185

2000 1249 808

2001 J| 1155168

2002 || 1083148

2003 || 982502

2004 || 995654

2000 1210 392

2001 1070 873

2002 || 863077

2003 ]| 820013

2004 || 829502

2000 86 484

2001 ] 70399

2002 | 53010

2003 | 54430

2004 | 42716

2000 94 391

2001 ] ssess

2002 | 74707

2003 | 77778

2004 | 62819

Anzahl Passagiere auf Direktfliigen aus der Schweiz nach Landern in Europa

2000 2001 2002 2003 2004
Albanien 30 835 27 522 22 604 4 582 1882
Belgien 386 482 374 181 287 164 290 167 299 378
Bosnien 28 224 29 362 23 184 5249 34
Bulgarien 25 394 26 444 29 123 28 963 25 536
Danemark 270 017 275 378 260 281 229 581 241 238
Deutschland 1714 305 1659 146 1445 372 1604 625 1876 008
Estland 493 396 633 289 855
Finnland 102 224 97 886 69 408 73 419 79 670
Frankreich 1668 152 1494 941 1408 758 1 396 830 1400 453
Griechenland 421 106 387 751 365 260 347 895 330 331
Grossbritannien 1 959 922 1912 217 1987 486 2 067 503 2 102 954
Irland 57 294 37 340 40 572 59 516 71 905
Island 3 502 3 266 3012 3 828 4 602
Italien 765 964 691 099 539 863 543 310 514 886
Kroatien 38 494 38 436 31 699 28 334 23913
Lettland 182 71 379 310
Litauen 40 118 88
Luxemburg 62 888 55 667 43 119 41 558 34 187
Malta 52 285 50 103 29 927 30 460 30 921
Mazedonien 150 382 72 758 80 538 70 937 58 927
Niederlande 600 489 553 360 536 374 512 137 537 285
Norwegen 73 240 78 461 51 301 34 494 24 062
Osterreich 501 159 455 543 397 466 381 069 437 338
Polen 107 227 101 870 83 164 75 013 73 138
Portugal 359 585 329 246 302 481 276 987 292 544
Ruménien 66 949 62 643 59 568 37 664 34 438
Russland 136 195 141 582 127 489 146 037 157 437
Schweden 247 814 212911 177 354 153 250 135 622
Schweiz 1 539 465 1 383 452 1000 145 831 148 740 843
Serbien und Montenegro 170 910 241 485 234 902 238 390 253 164
Slowakei 8 123 5311 8 632 9 795
Slowenien 38 567 31745 23 379 26 121 12 814
Spanien 1412812 1328 908 1188 200 1087 564 1127 841
Tschechien 133 858 126 717 100 253 85 025 105 898
Tirkei 356 637 376 315 364 480 359 693 432 284
Ukraine 36 532 34 893 25 032 26 936 19 244
Ungarn 138 812 123 727 93 467 103 815 122 709
Zypern 105 824 102 917 77 306 46 870 56 898
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Organigramm

Luftfahrtentwickliung
Marcel Zuckschwerdt

Standardisierung
und Grundlagen
Max Schulthess

Sachplan und
Anlagen
Roger Bosonnet

Luftraum
Kurt Maser

Umwelt
Urs Ziegler

Recht und
Internationales
Urs Haldimann

Wirtschaftsfragen
Reto Muller

Sicherheit
Flugtechnik
Christian Hegner

Standardisierung,
Sanktionswesen und
Register Valérie Borer

Entwicklung und
Herstellung
Philippe Voisard

Unterhaltsbetriebe

und -personal
Arnold Gunzenhauser

Lufttiichtigkeit
Flugmaterial
Martin Hirzel

Lufttiichtigkeitsorga-
nisation Flugbetriebe |
Karlheinz Lenzke

& Mitglied der Amtsleitung .

Sicherheit
Flugbetrieb
Werner Bosch

Standardisierung und
Sanktionswesen
Daniel Ruhier

Zulassung
Flugbetrieb
Tiziano Ponsegdi

Aufsicht
Flugbetrieb
Stephan Eder

Flugbetrieb

Helikopter
Bernhard Henzen (a.i.)

Flugpersonal
Ueli Herren

Flugarztlicher
Dienst
Severin Muff

Sicherheit
Infrastruktur
Daniel Gschwind

Standardisierung und
Sanktionswesen
Daniel Hugli

Flugplatze und
Luftfahrthindernisse
Roger Ritz

Schutzmassnahmen
Cornelia Steinmann

Flugsicherung

Rene Aebersold

B Policy-relevant

= Safety-relevant

7 Unterstiitzung

Die Beschreibung der einzelnen

Organisationseinheiten findet sich unter
www.aviation.admin.ch
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