
Editorial

Aviation et securite

Au cours des six dernieres annees, I'image de securite de I'aviation a

souffert a bien des egards. Les attentats terroristes de New York, les ac-

cidents de Überlingen, Bassersdorf, Nassenwil ainsi que le grounding

de Swissair ont fortement entame la confiance du public. De nom-

breuses mesures ont ete prises entre-temps, mais dans certains do-

maines il incombe soit de rester vigilant, soit d'agir.

Dans I'aviation, la securite est une question primordiale. Pour cette rai-

son, I'industrie aeronautique elle-meme s'attache parti-

culierement a I'observance de normes exigeantes. Une

bonne image de securite et de stabilite est essentielle.

La securite presente de nombreuses facettes. Elle a trait

a la securite aerienne, a la protection contre les dangers

criminels et terroristes (sarete) et a une solide assise

politique.
Sur le plan de la securite aerienne, un rapport de I'in-

stitut hollandais NLR a mis en evidence certains points

faibles. Une nouvelle culture de la securite s'est deve-

loppee au sein des autorites administratives et de I'in-

dustrie aeronautique. Sur le plan administratif est a souligner la creati-

on du poste de CASO (Civil Aviation Safety Officer). Je renvoie ici a la

contribution ecrite du CASO dans la presente {{ lettre ». Sur le plan de la

sarete, un tournant positif a ete amorce. Les mesures de sarete doivent

toutefois etre constamment adaptees aux objectifs et aux conditions du

moment sur la base de I'evaluation du risque et doivent etre ajustees

au niveau mondial par I'OACI.

Par ailleurs, alors que les menaces eventuelles sont pratiquement iden-

tiques quel que soit le type de transport, il apparait que les mesures de

sarete imposees au transport aerien sont plus severes que celles qui

concernent le transport ferroviaire. Ces inegalites doivent etre aplanies.

Les efforts considerables dans le domaine de la sarete entrainent une

augmentation permanente des coats. De nos jours, les coats de sarete

representent pres de 250J0 des frais d'exploitation aeroportuaires. Con-

trairement aux pratiques de divers etats europeens et des Etats-Unis ou

ces coats sont supportes partiellement ou integralement par I'Etat, la

Suisse les repercute sur les voyageurs et les representants du secteur

aerien et sa competitivite en souffre.

Enfin, il faudrait atteindre la stabilite sur le plan politique pour tabler sur

une meilleure previsibilite. ~application de I'initiative de plafonnement

a I'aeroport de Zurich aurait des consequences desastreuses sur I'at-

tractivite de la Suisse et s'opposerait diametralement aux objectifs de

stabilite. Le rapport du Conseil federal sur la politique aerienne jette des

bases appreciables pour I'elaboration de nouveaux textes de loi, actu-

ellement en cours.

En resume : les voyageurs, de meme que les aeroports et les compa-

gnies aeriennes, ne souhaitent pas un activisme politique dont I'objec-

tif soit autre qu'une veritable amelioration de normes de securite deja

tres elevees.
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In den vergangenen sechs Jahren hat das Sicherheitsimage der Luftfahrt

in verschiedener Hinsicht stark gelitten. Die Terroranschläge von New

York, die Unfälle von Überlingen, Bassersdorf, Nassenwil aber auch das

Swissair-Grounding sind nur einige Ereignisse, welche das Vertrauen in

die Luftfahrt stark strapaziert haben. In dieser Zeit wurden zahlreiche

zweckmässige Massnahmen getroffen. In einigen Bereichen ist indes-

sen Vorsicht geboten und auf einigen Gebieten besteht unverändert

Handlungsbedarf-
Bei der Luftfahrt ist das Sicherheitsbedürfnis besonders

ausgeprägt. Aus diesem Grunde ist die Luftfahrt selbst

an einem besonders hohen Sicherheitsstandard inte-

ressiert. Ein gutes Sicherheitsimage und Stabilität sind

von grosser Bedeutung. Sicherheit ist ein facettenrei-

ches Gebilde. Es besteht aus der Flugsicherheit (Safety),

der Abwehr krimineller/terroristischer Gefahren (Secu-

rity) und Sicherheit im Sinne von politischer Berechen-

barkeit.

Auf dem Gebiete der Safety hat uns der Bericht des

holländischen NLR-Institutes bestehende Schwachstellen aufgezeigt.

Sowohl behärdenseitig, aber auch bei der Industrie hat eine neue Si-

cherheitskultur Einzug gehalten. Eine dieser Massnahmen auf Behär-

denseite ist die Schaffung des CASO (Civil Aviation Safety Officer). Ich

verweise auf den Beitrag des CASO in diesem «Letter». Auch auf dem

Gebiet der Security hat sich vieles zum Besseren gewendet. Allerdings

müssen die Sicherheitsmassnahmen laufend auf deren Zweck- und Ver-

hältnismässigkeit, auf der Basis von Risikoeinschätzungen, überprüft und

gegebenenfalls auf globaler Ebene durch die ICAO angepasst werden.

Während das Bedrohungspotenzial bei allen Verkehrsträgern in etwa

gleich gross ist, fällt auf, dass die Massnahmen im Bereich der Security

bei der Luftfahrt ungleich schärfer sind als beispielsweise bei den Bah-

nen. Solche Sicherheitsasymmetrien müssen beseitigt werden. Die

massiven Anstrengungen im Sicherheitsbereich haben ständig wach-

sende Kosten zur Folge.Heute machen die Sicherheitskosten bereits

25 Prozent der Betriebskosten der Flughäfen aus. Im Gegensatz zu ver-

schiedenen europäischen Staaten und den USA, wo diese Kosten ganz

oder teilweise vom Staat getragen werden, müssen in der Schweiz die

Flugreisenden und die Luftfahrtbranche für diese Kosten fast aus-

schliesslich selber aufkommen. Durch diese Anlastung der Sicherheits-

kosten leidet die Wettbewerbsfähigkeit des Standortes Schweiz.

Schliesslich braucht es auch Sicherheit im Sinne von Berechenbarkeit

durch politische Stabilität. So hätte eine Umsetzung der Ziele der kan-

tonalzürcherischen Plafonierungsinitiative für den Luftfahrtstandort

Schweiz verheerende Auswirkungen und würde dem Stabilitätsziel dia-

metral entgegenlaufen. Hier bietet der luftfahrtpolitische Bericht des

Bundesrates eine gute Basis für die nun laufende gesetzgeberische um-

setzung.
Auf allen Gebieten der Sicherheit gilt: Das reisende Publikum, sowie

Flughäfen und Airlines, wünschen keinen politischen Aktionismus, der

nicht zu einer deutlichen Verbesserung des bereits sehr hohen Sicher-

heitsniveaus führt.



Luftverkehr und Klimawandel/ l'aviation et le rechauffement climatique

Pour des mesures efficacesAEROSUISSE für effektive Massnahmen

Le rechauffement climatique est un fait tangible. II provient principale-

ment de la combustion de matieres fossiles et des emissions de CO2

qui en resultent. Selon les constats scientifiques les plus recents, surt-

out le quatrieme rapport du GIEC (Groupe d'experts intergouverne-

mental sur I'evolution du climat), I'aviation n'est responsable que d'en-

viron deux pour cent des emissions globales de CO2. Dans l'Union Eu-

ropeenne, ce pourcentage est meme legerement inferieur. Du fait de

la croissance de I'aviation d'ici a 2020, ce pourcentage devrait aug-

menter a trois pour cent.

Der Klimawandel ist eine Tatsache. Er wird hauptsächlich durch die Ver-

brennung fossiler Brennstoffe und den damit zusammenhängenden

CO2-Emissionen verursacht. Gernäss den neusten wissenschaftlichen Er-

kenntnissen, insbesondere des vierten Sachstandsberichts des IPCC (In-

tergovernmental Panel on Climate Change), beträgt der Anteil der Luft-

fahrt an den globalen, von Menschen verursachten CO2-Emissionen der-

zeit knapp zwei Prozent. In der EU ist der Anteil geringer. Durch das

Wachstum der Luftfahrt wird er bis 2020 etwa drei Prozent betragen.

Treibstoffverbrauch um 20 Prozent gesenkt

Die Airline-Branche hat weltweit den spezifischen Brennstoffverbrauch

in den letzten zehn Jahren um rund 20 Prozent gesenkt. Der Luftver-

kehr emittiert neben C02 auch NOx, Wasserdampf, 502 und Russ. 502

und Russ haben einen sehr geringen Einfluss auf das Klima. Neuste 5tu-

dien zeigen, dass der Effekt aller Emissionen etwa 1 ,2 bis 1 ,8 mal stär-

ker ist als jener des C02 allein. Der Luftverkehr trägt somit aktuell etwa

3,5 Prozent zum menschenverursachten Klimawandel bei.

Gegen wettbewerbsverzerrende Massnahmen

Die AEROSUISSE unterstützt effektive, ausgewogene und nicht wettbe-
werbsverzerrende Massnahmen zur Verminderung des Klimawandels -

auch weil er für die Luftfahrt ein grosses ökonomisches Risiko darstellt.

Zu diesen Massnahmen zählt die Emissionsverminderungsstrategie der

europäischen Luftfahrtindustrie. Sie setzt auf den technologischen Fort-

schritt, eine effizientere Infrastruktur (bessere Nutzung des Luftraums)

und ökonomische Instrumente (beispielsweise Emissionshandel). Die

AEROSUISSE betrachtet von allen ökonomischen Instrumenten den

Emissionshandel als das einzige sinnvolle Instrument.

Le Ciel Unique Europeen reduit sensiblement les emissions

AEROSUISSE rejette I'imposition sur le CO2 car cette redevance prive

le secteur aerien de moyens qui peuvent etre utilises plus efficacement

pour le financement de nouveaux progres technologiques. II en va aus-

si de I'interet economique de I'aviation de reduire la consommation de

carburant et par la meme les emissions de CO2. AEROSUISSE encou-

rage I'introduction rapide du Ciel Unique Europeen. II permettra de re-

duire de pres de 12 pour cent les emissions de CO2 en Europe.

AEROSUISSE encourage par ailleurs une concertation mondiale quant

a I'introduction de mesures visant la limitation des emissions de CO2

par I'aviation, notamment en cas d'introduction d'un systeme de com-

merce des emissions. II n'est pas encore serieusement envisageable de

remplacer le carburant fossile pour I'aviation, raison pour laquelle les

emissions de CO2 doivent etre reduites par d'autres moyens.

Single European Sky senkt Ernmissionen massiv

Die AEROSUISSE lehnt CO2-Steuern ab, weil diese der Branche Mittel

entziehen, die besser für die Finanzierung des weiteren technologischen

Fortschritts eingesetzt werden können. Die Luftfahrt hat auch aus öko-

nomischen Gründen ein dauerndes Interesse, den Brennstoffverbrauch

und damit die CO2-Emissionen zu senken. Zudem fordert die AERO-

SUISSE die rasche Einführung des Single European Sky. Damit könnten

rund zwölf Prozent der CO2-Emissionen in Europa eingespart werden.

Im weiteren fordert die AEROSUISSE ein global abgestimmtes Vorge-

hen bei der Einführung von Massnahmen zur Begrenzung der CO2-

Emissionen durch die Luftfahrt, insbesondere im Falle der Einführung

eines Emissionshandelssystems. Ein Ersatz für die fossilen Brennstoffe

für die Luftfahrt ist nicht in Sicht. Deshalb müssen CO2-Emissionen

primär auf andern Wegen gesenkt werden.

Das Positionspapier «Luftverkehr und Klimawandel» kann im Internet via

www.aerosuisse.(h/Positionspapiere heruntergeladen werden.
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l'aviation n'est pas le principal responsable du rechauffement climatique bien
qu'on I'en accuse frequemmento AEROSUISSE s'engage pour des mesures effi-
caces en vue de la reduction des emissions de CO2 et a redige une prise de po-
sition en ce sens, intitulee « l'aviation et le rechauffement climatique }}0

Der Luftverkehr ist nicht der Klimasünder Nummer Eins -auch wenn ihm dies
immer wieder unterstellt wird. Die AEROSUISSE setzt sich für effektive Massnah-
men zur Verminderung der CO2-Emissionen ein und hat ein Positionspapier

«Luftverkehr und Klimawandel» verfasst.

Reduction de 20 pour (ent de la (onsommation de (arburant

Au niveau mondial, les compagnies aeriennes ont reduit d'environ 20

pour cent leur consommation de carburant au cours des dix dernieres

annees. Parallelement au CO2, I'aviation emet aussi des oxydes d'azo-

te (NOx), de la vapeur, du dioxyde de saufre (SO2) et de la suie. Le

SO2 et la suie ont une incidence tres minime sur le climat. Des etudes

recentes montrent que I'effet combine de toutes les emissions est ent-

re 1,2 et 1,8 fois superieur a celui du seul CO2. Ainsi, I'aviation contri-

bue-t-elle actuellement a pres de 3,5 pour cent au rechauffement cli-

matique d'origine humaine.

AEROSUISSE sautient des mesures visant a lutter contre le rechauffe-

ment climatique pour peu qu'elles soient efficaces, equilibrees et ne re-

streignent pas la competitivite, notamment parce qu'elles representent

un grand risque economique pour I'aviation. La strategie de reduction

des emissions de I'industrie aeronautique europeenne en fait partie. EI-

le mise sur le progres technique, une infrastructure efficace (un meilleur

usage de I'espace aerien) et desinstruments economiques (tels que le

commerce des emissions). Parmi les instruments economiques, AERO-

SUISSE considere le commerce des emissions comme seul valable.



Die folgenden Firmen der Schweizer Luftfahrtindustrie haben sich kürzlich zu einem Beitritt zur AEROSUISSE entschlossen. -Les societes suivan.

tes appartenant a I'industrie aerienne suisse ont decide de se joindre a AEROSUISSE:

Air Safety Security Services LLC

In den Bereichen Feuerbekämpfung, Safety,

Security, Krisenmanagement und Training bie-

tet die Genfer Firma Air Safety Security ihr

Know-how in Kursen und Beratungsprogram-

men an. Mit den Serviceleistungen werden

Flughäfen, Operators und Flugzeugcrews welt-

weit auf den Umgang mit Gefahrensituationen

vorbereitet.

La societe genevoise propose son savoir-faire

sous forme de cours et de programmes de

conseils dans les domaines de la protedion

contre I'incendie, la sGrete, la securite, la ge-

stion de crises et la formation. Elle prepare les

personneis des aeroports, les operateurs et les

equipages du monde entier a affronter des si-

tuations dangereuses.

www.air-safety-security .com

Jet Club AG

Die in Zürich ansässige Jet Club AG betreibt

und betreut eine weltweite Flotte von Privatjets.

Spezialisiert ist Jet Club vor allem auf Mana-

gementlösungen und die Beratung von Firmen

und Privatpersonen, die bereits eines oder

mehrere Flugzeuge besitzen oder eines erwer-

ben möchten. Die reiche Erfahrung und das

wahrscheinlich ausgereifteste und transparen-

teste Kostenmanagementsystem der Branche

zeichnen Jet Club aus.

Jet Club AG est une societe zurichoise exploi-

tant et entretenant une flotte mondiale de jets

prives. Elle est surtout specialisee dans les 50-

Iutions de gestion et de conseil pour des 50-

cietes et des particuliers en possession d'un

ou plusieurs avions, ou desirant en acquerir. La

societe beneficie d'une longue experience et

de I'un des systemes de gestion des couts les

plus elabores et ies plus transparents du sec-

teur aerien. www.jetclub.com

resource

Resource Consulting AG

Die Resource Group hat sich seit 30 Jahren auf

die Lösung von Personalproblemen in den Be-

reichen Luft- und Raumfahrt, Bahn, Verteidi-

gungssektor und Autoindustrie spezialisiert.

Das europäische Head-Office befindet sich in

Zug, weitere Niederlassungen findet man in

Grossbritannien.

Le groupe Resource fournit depuis 30 ans des

so!utions de personne! aux entreprises aero-

nautiques, aerospatia!es et ferroviaires, au sec-

teur de la defense et a I'industrie automobile.

Son siege europeen se trouve a Zoug. Le grou-

pe dispose par ailleurs de succursa!es en Gran-

de-Bretagne.

www.resource-co n s u I ti n 9 .c h

c&p Vulcanair SA

Die 1996 gegründete Vulcanair übernahm die

bankrotte Partenavia mit allen Rechten. Dies

erlaubte ihr, die Produktion der zweimotorigen

P.68C wieder zu starten. 1997 stiess das Siai

Marchetti SF.600 Canguro Programm von Fin-

meccanica zu Vulcanair. Nur ein Jahr später

wurde auch die Aerocosmos in Milano über-

nommen. 2005 ist im genferischen Lanr;;y mit

der Vulcanair SA eine schweizerische Nieder-

lassung eröffnet worden.

Fondee en 1996, Vulcanair a repris tous les

droits de Partenavia tombee en faillite, ce qui

lui a permis de reprendre la production du bi-

moteur P.68C. En 1997, elle a incorpore le pro-

gramme Siai Marchetti SF.600 Canguro de Fin-

meccanica dans ses activites. Un an plus tard,

ce fut le tour de la societe Aerocosmos de Mi-

lan. En 2005, Vulcanair SA a ouvert une succ-

ursale suisse a Lanr;;y.

www.vulcanair.com

C & P Caminada & Partner AG

Als unabhängiger Broker hat die Caminada &

Partner AG aus Küssnacht am Rigi die gesam-

te Palette an Flugversicherungen im Angebot.

Als Vertreterin ihrer Kunden lässt das Unter-

nehmen mit Sitz in Küssnacht am Rigi bei ver-

schiedenen Versicherungsgesellschaften An-

gebote für Kasko-, Unfall-, Haftpflicht- und wei-

tere Spezialversicherungen für alle Bereiche

der Luftfahrt ausarbeiten.

En qualite de courtier independant, la societe

Caminada & Partner AG de Küssnacht am Rigi

propose une gamme complete d'assurances

aeriennes. Elle elabore pour sa dientele des

solutions d' assurances tous-risques, accidents,

responsabilite civile et des couvertures spe-

cia\es pour tous les domaines de I'aviation.

www.cp-air.ch
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Lantal Textiles AG

Lantal Textiles aus dem bernischen Langental

ist ein Marktführer auf den Gebieten Design,

Herstellung und Vertrieb von Textilien und

Dienstleistungen für internationale Flug-, Bus-

und Eisenbahngesellschaften. Bei den Flug-

Sesselstoffen dominiert die Lantal AG den

Weltmarkt und beliefert die führenden Flug-

zeughersteller.

Implantee dans le Langental bernois, Lantal Tex-

tiles est un des leaders sur le marche du design,

de la production et de la distribution de textiles

destines a des societes internationales de trans-

port aerien, routier et ferroviaire. La societe do-

mine le marche mondial des revetements pour

sieges d'avions et compte de grands avionneurs

parmi sa dientele. www.lantal.ch



Point of View

Die regulatorischen Grundlagen für den Flugbetrieb lassen sich in drei

Klassen einteilen:

.Die Standards sind die durch Behörden erlassenen Organisations-

und Betriebsvorschriften und damit rechtlich bindend.

.Recommended Practices sind Empfehlungen der ICAO, EASA oder
Eurocontrol (Standards and Recommended Practices = SARPS).

.Best practice -Was sich seit Jahren, auch aufgrund von inoffiziellen

Referenzen bewährt hat, wird weiter angewandt.

Generelllassen sich folgende Feststellungen machen: Die lange Tradi-

tion der in wichtigen Teilbereichen der Luftfahrt dichten SARPS haben

wegen der damit erreichten globalen Gleichbehandlung wesentlich zum

Erfolg der Aviatik beigetragen. Die Standards sorgen

auch für gleich lange Spiesse im liberalisierten Umfeld.

Gerade die ICAO-SARPS sollen weltweit Anwendung fin-

den. Das erschwert aber deren Anpassung an den Stand

der Technik. Zwischen den Standards und dem Stand

der Technik kann eine Lücke klaffen, welche die Unter-

nehmungen in Eigenverantwortung füllen müssen.

Die verschiedenen Teilbereiche der Luftfahrt sind un-

terschiedlich dicht mit relevanten SARPS belegt. Es gibt

erhebliche Lücken. Die traditionellen SARPS sind mehr-

heitlich von resultatorientierter Natur. Sie schreiben al-

so Toleranzen und Grenzwerte eines Systems vor. Dieser «Bottom-up-

Approach» ist gerechtfertigt, hat aber in komplexen, raschen Innova-

tionszyklen unterworfenen Systemen seine natürlichen Grenzen. In der

Anwendung genügend flexible Normen können zu einer Komplexität

führen, welche kaum verarbeitet werden kann.

ICAO, EASA und Eurocontrol sind dazu übergegangen, auch prozess-

orientierte «Top-down-SARPS» zu publizieren. Diese sind wert-, verhal-

tens- und prozessorientiert. Sie haben entscheidende Vorteile: Sie sind

generisch, lassen sich über eine ganze Körperschaft mit allen relevan-

ten Aktivitäten stülpen, füllen damit strukturelle Lücken und sind ent-

scheidend stabiler gegenüber Innovationen. Die Aviatik befindet sich im

Vergleich zu anderen Industrien wohl in einer privilegierten Lage. Er-

hebliche Lücken, Grenzen des Bottom-up-Ansatzes und neue Entwick-

lungen machen die Leistungsgrenzen der Standards aber deutlich.

De maniere generale, on peut classer les prescriptions applicables a

I'exploitation de systemes techniques operationnels en trois categories:

.Les normes sont des prescriptions d'exploitation ou d'organisation

edictees par les autorites et sont de ce fait juridiquement contrai-

gnantes.
.Les pratiques recommandees ( « recommended practices » ) sont des

recommandations emanant notamment de I'OACI, de I'AESA et d'Eu-

rocontrol. Elles beneficient d'un large consensus; dans certains cas,

il s'agit toutefois de normes qui n'ont pas pu etre adoptees en rai-

son de I'opposition de certains pays (Standards and Recommended

Practices = SARPS).

.Meilleure pratique (( Best practice ») : on se rapporte a une entre-

prise de reference non officielle sur un probleme bien precis.

Globalement on peut faire les constatations suivantes:

Du fait de I'harmonisation et de I'interoperabilite qu'ils

ont permises, les SARPS, qui se sont etablis depuis lon-

gtemps dans d'importants secteurs de I'aviation, ont

contribue de maniere determinante au succes des

transports aeriens. Dans un marche liberalise, ils per-

mettent aussi aux differents acteurs de beneficier des

memes chances. Les SARPS de I'OACI devraient etre ap-

pliques dans le monde entier. Or, c'est precisement ce

qui rend difficile leur adaptation aux progres de la tech-

nique. En effet, il peut y avoir entre les normes et I'etat

de la technique un fosse que les entreprises se doivent de combler.

Les SARPS couvrent inegalement les divers secteurs de l'aviation.11 sub-

siste d'importantes lacunes. La majorite des SARPS traditionnels sont

axes sur les resultats. 115 prescrivent donc des marges de tolerances et

des valeurs limites pour certains systemes. Cette approche ascendante

se justifie meme si elle se heurte a des limites dans des systemes com-

plexes et soumis a des cycles d'innovation rapides. Lors de leur appli-

cation, des normes suffisamment flexibles peuvent etre touffues et

d'une complexite ingerable.

Afin de remedier a cette situation, I'OACI, I'AESA et Eurocontrol ont de-

cide de publier des SARPS bases sur une approche descendante et

prenant en compte les valeurs, les comportements et les processus.

Ces normes presentent des avantages decisifs. Etant donne leur carac-

tere generique, elles peuvent s'appliquer a tout un corps de metier,

combler ainsi les lacunes structurelles et sont mieux a meme d'integ-

rer les innovations. Compare a d'autres industries, le secteur de I'avia-

tion se trouve dans une situation privilegiee. Pourtant, d'importantes la-

cunes, les limites de I'approche ascendante et les nouveaux develop-

pements mettent en evidence la portee restreinte des normes.

II y a certainement le defi de la mise en CEuvre des normes (le droit en

vigueur). Dans les cas ou leur stricte application n'est pas possible, il

conviendra d'attenuer les risques pris en s'en ecartant. La lecture de la

premiere partie permet de deviner ma reponse a la question posee

dans le titre. J'estime que, d'un point de vue structurel, I'application des

normes ne suffit pas pour garantir un niveau de securite eleve. Au cas

ou des mesures complementaires sont excessivement coateuses, il

conviendra d'adapter les normes. Mais il existe precisement au niveau

des valeurs, du comportement et de la responsabilite individuelle des

moyens efficaces qui favorisent directement la prosperite des entrepri-

ses. Le niveau de securite atteint a I'echelle internationale ne constitue

pas une garantie contre le risque d'une monoculture renfermee sur el-

le-meme. Le secteur de I'aviation pourra conserver sa place en tete du

peloton s'il s'inspire des efforts entrepris dans d'autres secteurs a hauts

risques. Andrea Norbert Muggli, Civil Aviation Safety Officer (CASO)

Mit Sicherheit besteht die Herausforderung, die Standards (geltendes

Recht) umzusetzen. Für Fälle, wo dies nicht möglich ist, müssen die

durch eine Abweichung entstehenden Risiken durch aktives Ergreifen

von Massnahmen minimiert werden.

Die Darlegung im ersten Abschnitt lässt meine Antwort zur Titelfrage

vermuten. Ich bin klar der Meinung, dass Regulatory Compliance struk-

turell nicht genügt, um einen hohen Sicherheitsstandard zu halten. Dort

wo Zusatzmassnahmen über die massen kostentreibend sind, ist eine

entsprechende Anpassung der Standards angezeigt. Aber es gibt gera-

de auf der Ebene der Werte, Haltung und individuellen Verantwortung

wirksame Möglichkeiten, die auch der Prosperität der Unternehmungen

zugute kommen.

Das erreichte internationale Safety-Niveau schützt nicht vor der Gefahr

der abgeschotteten Monokultur. Der Seitenblick in die Anstrengungen

anderer High-Risk-Branchen kann helfen, die «Pole Positioru> zu halten.

Andrea Narbert Muggli, Civil Aviatian Safety Officer (CASO)
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Das Erreichen und Halten eines hohen Sicherheitsstandards in der Luft-

fahrt als Ziel ist weit herum akzeptiert. Sich auf Regulatory Compliance (re-

gelkonformes Verhalten) zu beschränken, wird allerdings kaum genügen.

Le maintien d'un niveau eleve de securite est un objectif iargement par-

tage. Mais pour I'atteindre, ii ne suffira pas d'appiiquer les normes.


