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Luftfahrt Raymond Cron hat das Bundesamt fur Zivilluftfahrt durch viereinhalb turbulente Jahre gesteuert

Stidstarts sorgen fiir stabilen Flugbetrieb

Diese Woche rdumt Raymond
Cron nach viereinhalb Jahren
seinen Posten als Direktor des
Bundesamts fiir Zivilluftfahrt
(Bazl). Er zieht eine positive
Bilanz, hinterldsst aber auch
einige Baustellen.

Interview Oliver Steimann
und Patrick Huber

Raymond Cron, wenn Sie das heutige
Bazl mit jenem Bundesamt vergleichen,
das sie 2004 iibernommen haben - wel-
ches sind die wichtigsten Unterschiede?

Das Bazl damals und heute sind zwei
komplett verschiedene Amter. Heute
sind wir ein modernes Bundesamt mit
ISO-zertifiziertem Managementsystem
und einer Struktur, in der Sicherheits-
aufgaben und Luftfahrtentwicklung
sauber getrennt sind. Ein wichtiges Ele-
ment ist auch der Ausbau von 170 auf
250 Stellen - und dies in einem Umfeld,
in dem in der Bundesverwaltung in der
Regel abgebaut wurde. Wir haben zu-
dem ein Sicherheitsmanagementsystem
eingefiihrt, das weltweit zu den fort-
schrittlichsten gehort.

War es fiir Sie ein Nachteil, damals als
Branchenfremder einzusteigen?

Nein. Ich meine sogar, dass es ein
Vorteil war. Ich kannte niemanden in
der Luftfahrtbranche und brauchte da-
her auf keine alten Geschichten Riick-
sicht zu nehmen. Wichtig war vielmehr,
dass ich bereits Er-

ein konstruktiver Dialog gepflegt, bei
dem jeder seine Rolle hatte. Natiirlich
gab es Situationen, in denen ich als
Chef der Aufsichtsbehdrde Entscheide
durchsetzen musste, an denen die Bran-
che keine Freude hatte. Ein Beispiel
dafiir ist die 2004 angeordnete Vergros-
serung der Sicherheitsabstinde auf
dem Flughafen Ziirich bei gleichzei-
tigen Starts auf der Piste 16 und Lan-
dungen auf der Piste 14. Aber es wurde
anerkannt, dass wir versuchen, einen
professionellen Job zu machen und
Losungen wenn immer moglich im
Dialog zu entwickeln.

Die Luftfahrtindustrie ist seit Jahren auf
rigorosem Sparkurs. Erzeugt das nicht
einen Gegendruck gegen rigidere Si-
cherheitsvorschriften und die damit ver-
bundenen Kosten?

Selbstverstdndlich. Der Zielkonflikt
zwischen sicherheitsrelevanten Vorga-
ben und wirtschaftlichen Vorstellungen
gehort zum tdglichen Geschdft. Ande-
rerseits ist in der Luftfahrtindustrie al-
len klar, dass ohne Sicherheit alles in
Frage gestellt ist. Eine Firma, die in Sa-
chen Sicherheit ein Imageproblem be-
kommt, stiirzt ab - und zwar 6kono-
misch. So wie es kiirzlich bei der Span-
air geschah.

Eines der grossten Projekte Ihrer
Amtszeit war der Sachplan Infrastruk-
tur der Luftfahrt (SIL) fiir den Ziircher
Flughafen. Sind Sie mit dem Erreich-
ten zufrieden?

Es ist nicht an mir, dies zu beurtei-
len. Doch ist es gelungen, zusammen
mit dem Kanton und Flughafen Ziirich

einen stabilen und

fahrungen mit der transparenten Pro-
Umstellung  ganzer «ICh musste auf zess auf die Beine
Organisationen  ge- . zu stellen. Alle
sammelt hatte. keine alten technisch machba-
Selbstverstandlich . ren Betriebsformen
musste ich mich aber Geschlchten wurden in Form
sehr rasch in die ver- RﬁCkSiCht nehmen» von 19 Varianten

schiedenen Dossiers
einarbeiten.

Selbst fliegen Sie aber nach wie vor
nicht?

(schmunzelt) Nein, das war nie ein
Thema und steht auch momentan nicht
auf meiner Agenda.

Eine unabhdngigere Behorde, eine Star-
kung der Kontrollfunktion - damit haben
Sie sich innerhalb der Branche wahr-
scheinlich nicht nur Freunde gemacht.
Mit der Branche - insbesondere mit
der kommerziellen Luftfahrt - wurde

auf den Tisch ge-
legt. Das hat unter
anderem dazu gefiihrt, dass Deutsch-
land nicht ldnger behaupten konnte,
dass wir zum vornherein gewisse Sze-
narien ausschliessen wiirden. Heute
haben wir noch drei Varianten auf dem
Tisch, die einerseits dem Flughafen
Entwicklungsspielraum lassen und an-
dererseits auch auf die Bediirfnisse des
Umfelds Riicksicht nehmen. Wir pro-
pagieren damit kein grenzenloses
Wachstum und haben geniigend Spiel-
raum, um auch mit Deutschland Lo-
sungen zu finden.

Hat sich denn die Situation mit Deutsch-
land in diesen vier Jahren entspannt?

Mit Deutschland ist man ganz sicher
weitergekommen. Das begann beim
Kauf der Swiss durch die Lufthansa, der
die Wiederaufnahme der Gesprdche mit
Berlin erleichterte. Die gegenseitige Ak-
zeptanz iiber den Rhein hinweg hat zu-
genommen. Und der Weg, welcher nach
dem Besuch von
Bundeskanzlerin An-
gela Merkel in der
Schweiz eingeschla-
gen wurde, fiihrt in
die richtige Richtung.
Selbstverstandlich
muss die Schweiz,
wenn die gemeinsa-
men Ldarmmessun-
gen abgeschlossen sind, dann mit ei-
nem guten Vorschlag aufwarten.

Im SIL-Pozess stand die Sammlung von
Daten ganz am Anfang. Macht es Sinn,
nun mit Deutschland wieder auf Feld
eins zuriickzugehen?

Von Feld eins kann keine Rede sein,
denn mit Deutschland nehmen wir die
Larmberechnungen jetzt mit einer ande-
ren Methodik vor und rechnen sie nach
dem deutschen Flugldrmgesetz. In den
Diskussionen ist immer wieder das Pro-
blem aufgetaucht, dass Deutschland un-
sere Grundlagen nicht anerkannt hat.

Aber Sie gehen davon aus, dass die Re-
sultate dieselben sein werden.

Die Larmauswirkungen des Ziircher
Flughafens sind bekannt. Daher ist auch
klar, dass aus diesen Berechnungen
nichts Neues resultieren wird. Neu aber
ist die Qualitdt der Daten, die von einem
unabhdngigen Institut berechnet und
von beiden Seiten als gemeinsame Da-
tenbasis anerkannt werden.

War es nicht etwas voreilig, bereits jetzt
auf eine Betriebsvariante mit Parallel-
pisten zu verzichten?

Dieser Einwand ist berechtigt, die
Frage haben wir beim Bund ausgiebig
diskutiert. Doch die Regierung des Kan-
tons Ziirich hat sich klar positioniert
und diese Variante abgelehnt, weil die
Auswirkungen auf die Strukturen rund
um den Flughafen zu gross waren. Wir
haben uns dieser Einschdtzung nach in-
tensiven Uberlegungen angeschlossen.
Man ist heute auch etwas davon abge-
kommen, bei der Variantenwahl auf ei-
ne moglichst hohe Zahl von Flugbewe-
gungen pro Jahr zu fokussieren. Wich-
tig flir einen Netzwerkcarrier wie die
Swiss ist vielmehr eine mdglichst hohe

«Eine Riickkehr zu
einer Situation wie
im Jahr 2000 ist
unrealistisch»

Stundenkapazitit. Und unter diesem
Aspekt kann man auf eine Parallelpiste
ohne grosse Einbussen verzichten.

Hat man von Bern aus gelegentlich Mii-
he, den wirren Ziircher Fluglirmstreit
zu verstehen?

Wir sind uns bewusst, dass die Pro-
blematik sehr komplex und vielschich-
tig ist. Deshalb pfle-
gen wir auch einen
engen Kontakt zum
Zircher Umfeld
und sind in der
Lage, die Zusam-
menhange, ver-
schiedenen  Stro-
mungen und Reak-
tionen  einzuord-
nen. Fiir mich ist klar, dass eine Losung
des Problems nur moglich ist, wenn alle
Schliisselfiguren im gleichen Boot sit-
zen und bereit sind, auch neue Ansatze
zu verfolgen. Wie beispielsweise das
Nord-/Ost-Konzept mit einer Pistenver-
langerung, das in der SIL-Variante J vor-
gesehen ist.

Glauben Sie denn, dass eine solche Pis-
tenverlingerung im Kanton Ziirich
mehrheitsfahig ware?

Ich bin nicht in der Ziircher Politik
aktiv. Aber ohne Zugestdndnisse von
deutscher Seite bei der Regelung der
Anfliige macht es keinen Sinn, ein sol-
ches Projekt zur Abstimmung zu brin-
gen. Und es muss auch klar sein, was
die Alternativen sind. Es ist eine Starke
unseres Systems, dass die Bevolkerung
schliesslich zwischen unterschiedlichen
Szenarien wird auswahlen konnen.

Waren Sie personlich vor Ort, um die
Siid- und die Ostanfliige zu erleben?

Ja. Und ich wohne 4 Kilometer von
der Pistenschwelle des Flughafens Ba-
sel-Mulhouse entfernt und weiss, was
Flugldrm ist.

Dennoch sind Sie, insbesondere seit der
Ablehnung des gekropften Nordanflugs,
fiir viele «Schneiser» ein rotes Tuch. Ha-
ben Sie auch personliche Anfeindungen
erleben miissen?

Ich bekomme das ziemlich direkt zu
spiiren. Gelegentlich werde ich auf der
Strasse angegangen. Nicht nur in Zi-
rich, sondern auch in Basel. Problema-
tisch wird es dann, wenn auch die Fami-
lie darunter zu leiden hat.

Siidlich des Ziircher Flughafens fiirchtet
man sich derzeit vor allem vor der Ein-
fiilhrung von direkten Siidstarts. Wieso

wurden solche plétzlich in die Planun-
gen aufgenommen?

Das hdngt mit dem bereits angespro-
chenen Thema der Spitzenkapazitat zu-
sammen. Direkte Siidstarts sind eine
Moglichkeit, den Betrieb zu Spitzenzei-
ten stabiler zu machen und die Kapazi-
tdt noch etwas mehr zu optimieren.
Doch bevor wir dazu einen Entscheid
fallen konnen, miissen wir {iiber die
Larmauswirkungen Bescheid wissen.
Denkbar sind sie wohl nur tagsiiber und
unter gewissen Rahmenbedingungen -
beispielsweise, indem man fiir diese
Starts eine gewisse Steigfdhigkeit der
Flugzeuge vorschreibt. In diesem Zu-
sammenhang ist aber noch gar nichts
entschieden worden. Die Resultate der
Larmberechnungen werden im ndchs-
ten Friihjahr vorliegen.

Der gekropfte Nordanflug (GNA) als Al-
ternative ist im ersten Anlauf geschei-
tert. Wie schdtzen Sie den Zeithorizont
fiir ein modernes, satellitengestiitztes
Verfahren ein?

Es wadre reines Kaffeesatzlesen, wenn
ich hier eine konkretes Datum nennen
wiirde, denn es wird wohl noch einige
Jahre dauern. Die satellitengestiitzte
Navigation wird mit Sicherheit nicht in
der Schweiz isoliert eingefiihrt, sondern
europaweit. Die entsprechenden Arbei-
ten wurden angepackt, und es ist sicher
eine denkbare Option.

Den alten Zustand vor den deutschen
Einschrinkungen wieder herzustellen,
ist fiir Sie kein Thema mehr?

Eine Riickkehr zu einer Situation wie
im Jahr 2000 ist unrealistisch. Erstens
wird Deutschland nie dazu Hand bieten.
Zweitens hatte man damals nachts ge-
genldufigen Verkehr, mit Landungen von
und Starts nach Norden. Aus Griinden
der Sicherheit und der Kapazitit will das
heute niemand mehr. Deshalb sollte man
keine Zeit mehr damit verschwenden.

Zur Person

Raymond Cron, 49, hat das Bazl im
Mai 2004 {ibernommen und dessen
Neuorganisation vollzogen. Zuvor
war er unter anderem bei der Basler
Batigroup tdtig und engagierte sich als
CVP-Grossrat im Kanton Basel-Stadt.
In der kommenden Woche tritt Cron
eine neue Stelle als Head European
Operations bei der Orascom Develop-
ment Holding des dgyptischen Inves-
tors Samih Sawiris in Altdorf an. (ost)



