Qualitatssicherung
Sicherheitsstandards
als Grundprinzip
in der Zivilluftfahrt

Die grosse Mehrzahl aller Flugunfélle ist auf menschliches Versagen zuriickzufiihren. Dass
technische Ursachen derart selten sind, kommt daher, dass ein eng geknipftes Netz von
praventiven Sicherheitsmassnahmen seit vielen Jahrzehnten versucht, Flugunfalle zu ver-
hindern. Weltweit kimmern sich multinationale und nationale Institutionen um die Sicher-
heit aller denkbaren Teilbereiche der Fliegerei. Das umfangreiche Regelwerk befindet sich
seit einigen Jahren in einer Phase der weltweiten Harmonisierung — weltweit sollen mog-
lichst gleiche und gleich hohe Sicherheitsstandards die Luftfahrt noch sicherer machen,
als sie es schon ist.

Seit sich der gewerbsmassige Luftverkehr in den 40er Jahren so richtig zu entwickeln begann, hat die
internationale Gemeinschatft die Notwendigkeit erkannt, dieses neue Transportmittel unter bestimmte
Regeln zu stellen. Auf Einladung des US-amerikanischen Regierung versammelten sich im November
1944 in Chicago 52 Staaten, um die notwendigen volkerrechtlichen Voraussetzungen fir den interna-
tionalen Luftverkehr zu schaffen. Nach funf Wochen intensiver Verhandlungen verabschiedete die
Konferenz unter anderem die «Konvention Uber die internationale Zivilluftfahrt», besser bekannt als
«Konvention von Chicago». Diese Konvention und ihre 18 Anhange regeln weltweit alle Aspekte der
Zivilluftfahrt — von der Lufttiichtigkeit der Luftfahrzeuge ber die Flugausbildung bis hin zum Transport
gefahrlicher Giiter. Die Schweiz hat dieses Abkommen bereits 1946 ratifiziert und sich dartiber hinaus
verpflichtet, die von der Internationalen Zivilluftfahrtbehdrde ICAO verabschiedeten Normen und Emp-
fehlungen einzuhalten.

Die ICAO hat mit ihrem im Berichtsjahr verabschiedeten «Safety Oversight Programme» ein wichtiges
Instrument geschaffen, um die Sicherheit des Luftverkehrs weiter zu steigern. In Europa hat die «Eu-
ropean Civil Aviation Conference» (ECAC), der Zusammenschluss von 37 europaischen Zivilluftfahrt-
behorden, diese Initiative aufgenommen und mit dem Programm «Safety Assessment of Foreign
Aircraft» (SAFA) erganzt: Die Behorden jedes ECAC-Mitgliedstaates verpflichten sich, auf ihren Flug-
hafen auslandische Flugzeuge unangemeldet zu kontrollieren und festgestellte Mangel in eine zentrale
Datenbank zu Uberfuihren. Bei den 1998 durch das BAZL durchgefihrten «<SAFA Ramp Checks» sind
verschiedenste Mangel ans Tageslicht gekommen, die zu Beanstandungen, in keinem Fall aber zu
einem Startverbot gefuhrt haben.

Von FARs und JARs

Die Staaten, die seit Beginn zur Entwicklung der Zivilluftfahrt beitrugen, haben die detaillierten Anfor-
derungen an das Flugmaterial, das fiegende Personal, an Luftraum, Luftverkehr und Infrastruktur und
vieles andere mehr erarbeitet. Als Nation mit einer sehr grossen Flugzeughersteller-Industrie haben
die USA schon friih begonnen, die Standards fiir all diese Bereiche in «Federal Aviation Require-
ments», den sogenannten «FAR», zu regeln. Diese Standards werden haufig weitweit als Referenzkri-
terien Gbernommen. Anfang der 80er Jahre begannen die europaischen «Joint Aviation Authorities»
(JAA), ein Zusammenschluss von gegenwartig 29 européischen Zivillufttahrtbehdrden (19 Mitglieder,
10 Kandidaten), ein fur alle Mitgliedlander verbindliches und einheitliches Regelwerk zu erarbeiten,
welches unter dem Namen «Joint Aviation Requirements» (JAR) bekannt geworden ist.



Die europaischen Anforderungen in den JARs weichen da und dort in einzelnen Punkten von den
FARs der USA ab. Der Trend zeigt indes eindeutig in Richtung einer Abstimmung und Harmonisierung
dieser beiden Regelwerke. Die Schweiz, seit Beginn sehr aktives JAA-Mitglied, trug bisher massgeb-
lich zur Entwicklung der JARSs bei und tibernimmt die von der JAA entwickelten Vorschriften ins natio-
nale Recht.

JAR-OPS als Schwerpunkt

Die starke Einbindung der Schweiz in diesen weltweiten Prozess hatte 1998 ein Schwergewicht auf
der Entwicklung der Standards im Bereich der Flugoperationen und der Lizenzierung des fliegenden
Personals. Zudem beanspruchte auch die laufende Aktualisierung und Anpassung dieser Regeln an
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die technische Entwicklung einen grossen Teil des Engagements des BAZL an den Arbeiten der JAA:
Jede neue Anforderung der JAA wird mit den notwendigen Anpassungen ins schweizerische Luft-
recht aufgenommen.

Als wichtigste Anderung ist firr das Berichtsjahr die Einfilhrung der neuen Bestimmungen tiber den
gewerbsmassigen Betrieb von Luftfahrzeugen, die sogenannten JAR-OPS-1, zu nennen (vgl. auch
S. 10f1.). Sie stellt einen wichtigen Schritt in Richtung einer europaweiten Harmonisierung der Anforde-
rungen und Verfahren im Bereich der Flugoperation dar. Die Spezialisten des BAZL beteiligten sich
dariiber hinaus stark an der Entwicklung neuer Anforderungen fir Ausbildungsbetriebe und Ausbil-
dungspersonal — dies insbesondere fiir die Unterhaltsspezialisten, fur das fliegende Personal sowie fiir
die Helikopterunternehmen. Es steht ausser Frage, dass diese Anstrengungen ein Hauptelement der
Bemiihungen darstellen, die Sicherheitin der Luft-

fahrt trotz des ohnehin schon sehr hohen Niveaus _ m

noch weiter zu verbessern.
Die Qualitat des Flugzeug-
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Mit der Einfilhrung von JAR-OPS-1 ist — wie ge-  gend vom Ausbildungs-

sagt —die Tlr zu einem eigentlichen neuen Zeital-  stand des Personals ab.
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den fiir den gewerbsmassigen Betrieb von Heli- Z;n;essslz)l:s:rcst;n dizhieit_
koptern (JAR-OPS-3), fir den privaten Betrieb von

Luftfahrzeugen (JAR-OPS-2 und JAR-OPS-4), fir

das fliegende Personal (JAR-FCL) sowie flr das

Unterhaltspersonal (JAR-66, JAR-147) folgen.

Qualitatsmanagement wird gross
geschrieben

Die Neuerungen fuihren fiir den operationellen Be-
reich, die Lizenzierung und die Ausbildungsbetrie-
be ein ausgekligeltes Qualitatssicherungs-Kon-
zept ein, das auf dem Prinzip der detaillierten Do-
kumentation und Selbstkontrolle aller Arbeitsab-
laufe beruht. Sowohl die Betriebe als auch das
verantwortliche Personal missen die entsprechen-
den Vorgaben erfiilen, um das jeweils erforderli-
che JAR-Zertifikat zu erhalten. Das BAZL arbeitet
mit den Betrieben eng zusammen, um die einzel-
nen Prozesse genau zu definieren. Die Dokumen-
tation der Arbeitsablaufe wird erarbeitet und dem
BAZL zur Genehmigung vorgelegt. Die Arbeiten
mussen dann genau dieser Dokumentation fol-
gen, regelmassige behdrdliche Audits Uberprifen
das Funktionieren dieses Qualititsmanagements.
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Die Wartungs-Intervalle
sind je nach Flugzeugtyp
unterschiedlich festgelegt.
Die Einhaltung dieser Vor-
gaben und die griindliche
Durchfiihrung der Arbeiten
tragen zum hohen Sicher-
heitsstandard in der Zivil-
luftfahrt entscheidend bei.

Diese regelmassigen Inspektionen durch die Aufsichtsbehérde sollen zusammen mit der vollumfang-
lichen Verantwortung eines Unternehmens fir seine Produkte und Dienstleistungen die grosstmogli-
che Sicherheit gewahrleisten.

Uber 4000mal «HB-...»

Im schweizerischen Luftfahrzeugregister sind ber 4000 Luftfahrzeuge eingetragen. Der Unterhalt
dieser Gerate wird durch rund 100 Unterhaltsbetriebe gewdhrleistet, welche nach JAR-145 zertifiziert
sind. Die grosse Mehrheit dieser Luftfahrzeuge werden von etwa 120 Unternehmen gewerbmassig
betrieben, die gegenwartig nach JAR-OPS zertifiziert werden. Auf der Herstellerseite figurieren rund
20 Entwicklungs- und Produktions-Betriebe, die sich den neuen Standards nach JAR-21 unterziehen
muissen. Auch das BAZL muss von den JAA die Autorisierung als Behdrde erlangen, um JAR-21-
Betriebe zertifizieren zu kénnen. 1998 hat das BAZL eine erste Hirde genommen und die Autorisie-
rung fur Entwicklungsbetriebe von der JAA zugesprochen erhalten.

Ein wichtiges Element fiir das einwandfreie Funktionieren ist die fortlaufende Dokumentation des Be-
triebes und der «Lebensdaten» eines Luftfahrzeuges. Dadurch wird in der Regel jedes Problem, das
zu einer Beeintrachtigung der Lufttichtigkeit fihren kdnnte, rechtzeitig erkannt. Das BAZL, das dar-
Uber in Kenntnis gesetzt wird, kann eine «Lufttlichtigkeitsanweisung» (LTA) publizieren und damit vom
Halter des Fluggerétes Kontrollen, Anpassungen oder Unterhaltsmassnahmen innerhalb einer be-
stimmten Frist verlangen. 1998 hat das BAZL 640 Lufttiichtigkeitsanweisungen — darunter 100 dring-
liche — publiziert.




Bilaterale Vertrage

126 bilaterale Luftverkehrsabkommen regeln die Verkehrsrechte zwischen der Schweiz
und den jeweiligen Partnerstaaten. Neben diesen umfangreichen und fir die Schweizer
Wirtschaft eminent wichtigen Abkommen bestehen auch im technischen Bereich solche
Vertrage mit den wichtigsten Partnerstaaten. In der Regel sind darin die gegenseitige
Anerkennung von Zertifikaten sowie der Zugang zu den jeweiligen Markten festgelegt.
Einer der wichtigsten bilateralen Vertrage im technischen Bereich ist jener mit den USA,
der die gegenseitige Anerkennung der Lufttiichtigkeitsausweise von Luftfahrzeugen re-
gelt. Die Revision von 1977 dehnte den Vertrag zusatzlich auf Flugzeug-Bestandteile und
-Zubehor aus. Diese Vertrage werden laufend den Anforderungen des technischen Fort-
schrittes sowie den Marktbedirfnissen angepasst. Im Berichtsjahr arbeiteten die beiden
Vertragspartner an der gegenseitigen Anerkennung von zertifizierten Unterhaltsbetrieben
und von Simulatoren. Diese Anstrengungen sollen der Schweizer Industrie den Vertrieb
ihrer Produkte auf dem US-amerikanischen Markt ohne zusétzliche aufwendige US-Zerti-
fizierung ermdoglichen.

EASA

Die Europaische Union (EU) pruft gegenwartig in enger Zusammenarbeit mit den JAA die
Bedingungen fir die Schaffung einer Européischen Sicherheitsorganisation fur die Zivil-
luftfahrt (European Aviation Safety Authority; EASA). Diese Institu-
tion soll dereinst die Aufgaben der JAA Gbernehmen, aber auch
Uber die EU hinaus fur andere européische Lander verbindlich wir-
ken konnen. Das Entstehen der EASA erweist sich aus verschie-
densten Grunden als notwendig: Der rechtliche Status der JAA ba-
siert lediglich auf einer Verwaltungsvereinbarung; sie kénnen also
keine Erlasse publizieren, die fur ihre Mitglieder bindenden Cha-
rakter haben. Wirkungsvolle — und vor allem vereinheitlichte —
Standards zur Verbesserung der Sicherheit lassen sich aber ohne
diese Moglichkeit kaum durchsetzen. Die Arbeiten fiir die EASA
stecken noch in den Anfangen und durften noch einige Jahre bean-
spruchen.




