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Liebe Mitglieder

Das Nein zum Gewinnbeteiligungsmodell ist ein klares Zeichen.
Nicht gegen das Modell selber, sondern - verspatet — gegen den
GAV2006. Dies ist ein demokratischer Entscheid, den es zu
akzeptieren gilt. Jetzt einfach den Vorstand zu Nachverhandlun-
gen aufzufordern und dann zur Tagesordnung iliberzugehen,
greift zu kurz. Gefordert ist jetzt das gesamte Korps.

Christian Frauenfelder, Prasident

. Das Resultat
ist deutlich. Bei-
nahe 75 Prozent
des Korps haben
das Gewinnbe-
teiligungsmodell
(GBM) abge-
lehnt. Eine Ver-
langerung  des
GAV um zwei
Jahre war euch das GBM nicht wert.
Dabei ging es wohl weniger um das
GBM selber, als viel mehr um eine
«Stellvertreter-Abstimmung». Mit der
Abstimmung konnte man seinen Un-
mut Uber Teile des GAV2006, seine all-
gemeine Unzufriedenheit mit der heuti-
gen Situation sowie Emotionen
gegenuber dem Management, aber
auch dem eigenen Vorstand ausdrU-
cken. Das ist Politik und Demokratie.
Diesen Entscheid und den Ausdruck
eurer Unzufriedenheit gilt es zu akzep-
tieren. Die von der SWISS gewlnschte
Ruhe an verschiedenen GAV-Verhand-
lungsfronten, um fur andere Projekte
Kapazitaten frei zu spielen, tritt somit
nicht ein. Das Zeichen ist jetzt gesetzt.
Nur ist dies der einfachere Teil. Schwie-
riger wird es sein, nach diesem «Start-
schuss» das weitere Vorgehen zu be-
stimmen.

Kein Ubergang zur Tagesordnung
Uber eines miissen wir uns alle im
Klaren sein: Mit dem Nein zum GBM
hat sich vertraglich nichts verandert.
Der GAV2006 gilt weiterhin bis Ende
2009 beziehungsweise bei Nichteini-
gung bis Ende 2010. Dies heisst jetzt
nicht, dass der Vorstand die Hande fal-
tet und bis 2010 ruhig abwartet. Es ist
unsere Aufgabe, bei jeder sich bieten-
den Gelegenheit Verbesserungen fur
euch herauszuholen oder Verhandlun-
gen zu fordern. Das war jedoch schon
vor dieser Abstimmung so. Mit dem
Nein zum GBM sind nur der Druck und
die Ungeduld von euch auf uns im Vor-
stand gestiegen, schnelle Verhand-

lungserfolge vorweisen zu konnen. Das
alleine hilft uns aber wenig. Um Verbes-
serung in einem laufenden GAV erwir-
ken zu koénnen, braucht ein Verband
«Hebel», das heisst sich bietende Op-
portunitaten, wenn die SWISS den
GAV nicht einhalten kann oder auf un-
sere Mithilfe angewiesen ist — zum Bei-
spiel wenn Unterbestand herrscht oder
Ferien Ubertragen werden mussen. Bei
solchen Gelegenheiten kbnnen wir ei-
nen «Pricetag» fordern. Diese Gelegen-
heiten kénnen sich kurzfristig bieten,
sie mussen aber nicht. Projekte wie ein
neues Planungssystem sind am Lau-
fen. Eine zweite — eher unwahrscheinli-
che — Mdglichkeit ist die Einsicht der
SWISS, dass wir Piloten ausservertrag-
lich «etwas zugute» haben, sozusagen
Zugestandnisse auf freiwilliger Basis.
Darauf zu spekulieren, halte ich dage-
gen personlich fur reichlich naiv. Auf
«moralische» Rechte kann man zwar
pochen — unversucht soll man auch das
nicht lassen -, kaufen kann man sich
daflr aber selten etwas, denn es
braucht eine Gegenseite, die den «mo-
ralischen» Anspruch ebenso sieht.
Lautstarke Forderungen nach Nachver-
handlungen fur das GBM sind zwar ver-
standlich, der Erfolg hangt aber prak-
tisch nur von der «Einsicht» der SWISS
ab. Eine vertragliche Verpflichtung der
SWISS fur ein GBM besteht nicht.
Solange die SWISS den GAV einhalt,
kdnnen wir zwar Druck aufsetzen, ent-
scheidender fur Verbesserungen wer-
den aber mogliche «Hebel» sein. Mit
«Hebeln» ist man stark, ohne «Hebel»
dagegen auf «Geschenke» angewiesen.

Wir missen mit dem Nein zum GBM
damit rechnen, dass wir substantielle
Verbesserungen erst mit den Verhand-
lungen im Jahr 2010 erreichen kénnen
(worst case). Spatestens dann haben
wir einen «Hebel», namlich wenn wir im
vertragslosen Zustand und somit nicht
mehr an die Friedenspflicht gebunden
sind. Wie gross dieser Hebel dann sein
wird, hangt aber nicht nur von unserer
Geschlossenheit und Entschlossen-
heit, sondern auch vom wirtschaftli-
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chen Umfeld ab. Darauf gilt es sich
aber bald vorzubereiten. Gehen wir so-
mit einfach zur Tagesordnung Uber?
Nein, sicher nicht. Es liegt ein steiniger
Weg vor den AEROPERS-Mitgliedern
und dem Vorstand. Es ist zu einfach,
jetzt vom Vorstand Nachverhandlungen
zu fordern, aber selber bequem in der
Konsumentenhaltung zu verharren. Ge-
fordert ist jetzt das gesamte Korps. Ei-
nige von euch werden spatestens ab
Mai 2008 Verantwortung Ubernehmen
mussen, sei es als Prasident oder als
Vorstandsmitglied, denn es wird Vakan-
zen geben. Es gilt, ab 2008 einen neu
zusammengesetzten Vorstand und das
Verhandlungsteam ftr 2009 oder 2010
zu bilden. Dies braucht Zeit, einerseits
zur Vorbereitung, andererseits um das
Team zusammenwachsen zu lassen.
Dafur brauchen wir Piloten, die nicht nur

«aus der warmen Stube heraus» gute
Ratschlage erteilen konnen, sondern
auch bereit sind, sich an vorderster
Front zu engagieren und zu exponieren.
Markige Sprtche alleine bringen nichts.
Ein Verband lebt vom Engagement,

und diese dann bei der SWISS auch
noch durchzusetzen. Gleichzeitig dur-
fen die Ansprlche nicht an den Realita-
ten vorbeizielen. Mit den Swiss Pilots
(Auflosung per 31. Oktober 2007) ha-
ben wir das abschreckende Anschau-

«Spdtestens 2010 haben wir einen (Hebel), ndmlich
wenn wir Im vertragslosen Zustand und somit
nicht mehr an die Friedenspflicht gebunden sind.»

nicht von Forumsbeitragen. Ausserdem
muss es dieses Team schaffen, wieder
ein Grundvertrauen aufzubauen, um die
notige Geschlossenheit im Korps zu er-
reichen. Dies wird keine einfache Auf-
gabe sein, gilt es doch, Uber 700 Einzel-
interessen unter einen Hut zu bringen

ungsbeispiel sogar «in-house» erlebt. Es
liegt jetzt an euch, neue Krafte fur den
Vorstand zu stellen und ihnen die Zeit zu
geben, sich serids vorzubereiten und
ausgewogene Ldsungen zu finden.
Aufgabe und Pflicht des jetzigen wie
auch kunftigen Vorstands wird es sein,

EpiToRriIAL

Zuerst war es «nur» ein knappes Nein
beim Kabinenpersonal. Jetzt kommt das
deutliche Verdikt der Piloten gegen das
Gewinnbeteiligungsmodell hinzu. Peter
Schmid meint in seinem Artikel «Pla-
nungssysteme im Vergleich», dass unsere
Einsatze seit Jahren durch ein unterent-
wickeltes und veraltetes System geplant
werden. Das lasst erahnen, dass die Unzufriedenheit des
fliegenden Personals Uber die Arbeitsbedingungen ein
mehrschichtiges Problem ist. Antonio Schulthess, Head of
Human Resources, hat nun keine leichte Aufgabe, wenn er
dem «Zwolften Baustein» nachleben und die SWISS als Top-
10-Arbeitgeberin der Schweiz positionieren will.

Wir fragten Beno Benninger, den Leiter des Flight Crew
and Management Assessment Centers der SWISS, was
junge Leute unter solchen Bedingungen trotzdem fur eine
Pilotenkarriere zur SWISS zieht. Er beleuchtet deren Motiva-
tion und erklart, welche Hurden ein Bewerber Uberwinden
muss, um den Schritt in die SWISS machen zu kdnnen.
Mehr dazu im Interview, das die «Rundschau» kurzlich mit
ihm gefuhrt hat. Obwohl die Bewerber bei der Auswahl
schon mit der SWISS im Kontakt sind, ist der Eintritt in den
A320-Umschulungskurs der eigentliche Start in die Piloten-
karriere. Matthias Bosshard, der Chief Flight Instructor
A320, berichtet in seinem Artikel «<Das A320-Training lauft
auf Hochtouren», dass dieser Moment denn auch speziell
zelebriert wird.

Dass in diesen Kursen auf Qualitat gesetzt wird, ist wohl al-
len klar. Denn wo Quialitat versprochen wird, soll sie auch ge-
boten werden. Wenn die SWISS die angebotenen Flige aus
Kapazitatsgrinden nicht selber durchfihren kann, werden
Flugzeuge fremder Gesellschaften mitsamt Besatzung einge-
mietet: das so genannte «Wet Lease-in». Als Herr Uber die
Qualitat dieser Operation waltet Pete Steinmann —von der Aus-
wahl der Airline Uber die DurchfUhrung der Fliige bis zum Ende
der Zusammenarbeit. Im Interview unter dem Titel «<Marktpra-
senz ist das A und O» erklart er, worauf er dabei achtet.

Mit dem Boom in der Luftfahrt verknappt sich der Platz am
Himmel im veralteten und unflexiblen Luftstrassensystem.
Vor diesem Hintergrund, und um auch das zukUnftige Ver-
kehrsvolumen bewaltigen zu kénnen, treibt die Européische
Union die Harmonisierung des kontinentalen Luftraums
voran. Olaf Dlugi — einst als B-747-Captain in Swissair-
Cockpits unterwegs — berichtet in «Single European Sky auf
Kurs» von dieser Grossbaustelle. Einen radikaleren Ansatz
formuliert Peter Kronenberg und propagiert in seinem Artikel
«\Von FANS zu Free Flight» das autonome Fliegen von A nach
B. Beiden Vorstossen ist gemein, dass sie grosse 6konomi-
sche und 6kologische Vorteile mit sich bringen. Der Berufs-
verband der Zlrcher Flugverkehrsleiter, Aerocontrol, fordert
eine entsprechende Vereinfachung des Luftraums in ZUrich.
Im Bericht von Sylvia Unseld meint Sigi Ladenbauer, der
Préasident der Aerocontrol, dazu: «Der Lotse wird durch die
vielen Auflagen und Zusatzarbeiten derart absorbiert, dass
er sich kaum mehr auf seine eigentliche Aufgabe, die Si-
cherstellung einer sicheren und effizienten Verkehrsflhrung
konzentrieren kann.»

Zur Reflektion der politischen Lage empfehle ich folgende
zwei Artikel. Da ist zunachst das Interview mit Michael Tarp,
Vorstandsmitglied der «Vereinigung Cockpit». Er meint, dass
ein Verband nur dann stark sein kann, wenn die Mitglieder
geschlossen hinter ihrer Spitze stehen. Eine grosse Heraus-
forderung sei folglich «die Auflésung gruppenspezifischer
Egoismen». Den zweiten Bericht schickt uns Dieter Eppler
aus Abu Dhabi. Er unterstreicht — mit geografischer und
emotionaler Distanz — die Bedeutung der Arbeit des Ver-
bands und beschreibt seine Lage als Pilot mit Einzelarbeits-
vertrag: «Die Rlckendeckung eines Verbands wird erst dann
spurbar, wenn sie fehlt.»

In diesem Sinn wiinsche ich allen eine interessante Lektlre.
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Vorgehensweisen festzulegen, die die
grossten Verhandlungserfolge in den
Jahren bis zu einem neuen GAV ver-
sprechen oder mindestens im «worst
case» in den GAV-Verhandlungen sel-
ber das Optimum bringen. Dies wird —
auch zum Teil — im Dialog mit euch
stattfinden mussen.

Annahme Gegenvorschlag ZFIl+
— die zweitbeste Lésung

Mit der Ablehnung der Plafonie-
rungsinitiative hat das Zutrcher Stimm-
volk massiven Schaden am Wirt-
schaftsstandort ZUrich und an unseren
Arbeitsplatzen verhindert. Die Annahme
des Gegenvorschlags ZFl+ entspricht
zwar nicht unseren Wunschvorstellun-
gen, lasst aber Handlungsspielraum fur
einen funktionierenden Hub, wie wir ihn
fUr die Sicherung unserer Arbeitsplatze
brauchen. Vergessen durfen wir aber
nicht, dass der ZF| beim Erreichen von
47000 «ldrmgeplagten» Einwohnern
oder 320000 Flugbewegungen vom
Kanton Zurich «die Prifung von Mass-
nahmen» verlangt. Wie wir alle — mit ei-
nem Blick aus dem Flugzeug heraus -
selbst leicht feststellen kodnnen,
herrscht in den Anflugschneisen eine
rege, ja zum Teil wilde Bautétigkeit.
Dies kann Uber den ZFI schneller zu
Einschrankungen am Flughafen fuhren,

als uns lieb ist, auch ohne Zunahme
der Flugbewegungen. Es wird daher
auch eine Aufgabe der AEROPERS
sein, bei den Politikern in Bern darauf
hinzuwirken, dass der Gegenvorschlag
mit Augenmass umgesetzt wird. ZUrich
war und ist der einzige interkontinen-
tale Flughafen in Europa mit einer tota-
len Nachtruhe. Unser Augenmerk
muss daher vor allem auf die flexible
Handhabung der sieben Stunden
Nachtruhe (von 23 bis 6 Uhr) gerichtet
sein. Es muss ganz einfach mdglich
sein, geplante Fltige mit Verspatungen
am Abend und mit verfriihter Ankunft
am Morgen im vernunftigen Rahmen
abwickeln zu kénnen, auch wenn die
Nachtruhe tangiert wird.

Einen personlichen Wunsch habe ich
noch zum Abschluss des Jahres: Dass
wir uns alle — auch bei Meinungs-
verschiedenheiten — ins Bewusstsein
rufen, dass wir alle zusammen die
AEROPERS sind.

Ich wlnsche euch und euren Familien

frohe Festtage und einen guten Rutsch
ins neue Jahr. ]

«Die Geschlossenheit
aller Piloten ist
die starkste Kraft»

Michael Tarp, das einzige hauptamtliche Vorstandsmitglied der
«Vereinigung Cockpit» (VC), erachtet die Globalisierung als
grosse Herausforderung fiir die Pilotenverbande. Er pladiert
deshalb fiir die Aufgabe von nationalen Denkmustern und be-
tont die lUibergeordneten Interessen im Verbandsleitbild.

Fragen:
Roland Zaugg und Jdrg Ledermann

«Rundschau»: Anfangs der neunziger
Jahre mussten die Lufthansa-Piloten
grosse Lohneinbussen hinnehmen. In
langen Jahren konnte die VC diese je-
doch wieder wettmachen. Warum hat
es so lange gedauert, und was waren
die wichtigsten Meilensteine auf dem
«Weg zurlck»? Welche Strategie ver-
folgte VC dabei?
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Michael Tarp: Die Gehaltszugestand-
nisse waren Teil des Lufthansa-Sanie-
rungsplans. Dies allein hat schon lan-
gere Zeit in Anspruch genommen.
Daneben war auch versdumt worden,
die Zugestandnisse rechtlich auf die Sa-
nierung zu befristen. Sie zurlckzufor-
dern war nicht nur politisch, sondern
auch tatsachlich keine leichte Aufgabe.
Dies umso mehr, als sich die Gehalter
nach 1992 auch in den Folgejahren
unterhalb der Ubrigen Industrie trotz

fortschreitender Wiedergesundung und
Gewinnsteigerung der Lufthansa ent-
wickelten. Jegliche Vorstdsse zur Rick-
gewinnung der Sanierungsbeitrdge wur-
den mit Hinweis auf die anhaltende
Geféahrdung, Krisenvorbereitung, Inves-
titionsnotwendigkeiten und Anspriche
der Anteilseigner zurlckgewiesen. Die
wichtigsten Meilensteine zurlick waren:

= 1994 Vereinbarung der Geschafts-
grundlage zum Konzerntarifvertrag in
seiner ausformulierten Fassung

=1999: Neugestaltung und Teilrevi-
sion der VergUtungsstrukturen mit Ein-
flhrung eines einheitlichen Kapiténs-
mindestgehaltes und Uberarbeitung
der Copilotengehalter

=2000/2001: Streik/Schlichtung bei
Lufthansa auf Basis gemeinsamen
Benchmarks zur VergUtungsverbesse-
rung

«RS»: Welches sind die besten Voraus-
setzungen, um als Personalverband in
Verhandlungen Verbesserungen heraus-
zuholen? Sind das eher interne Faktoren,
also zum Beispiel die Geschlossenheit
der Verbandsmitglieder, oder ist es eher
der ideale Zeitpunkt, zum Beispiel ein
konjunkturelles Hoch? Spielen eventuell
noch andere Faktoren eine Rolle?

M.T.: Die Geschlossenheit ist sicher-
lich einer der wichtigsten Faktoren.
Ebenso wichtig ist jedoch, neben der
okonomischen Gesamtsituation, die
wirtschaftliche Lage des einzelnen
Unternehmens und die eigene Uberge-
ordnete strategische Ausrichtung. Die
Verhinderung von Ausflaggungsszena-
rien, tarifpolitischen Dumpingentwick-
lungen und die aktive Begleitung bei
Konzentrationsprozessen kénnen Uber
rein substanziellen Verbesserungen
stehen, da sie strategisch erst die
Grundlagen fur zukUnftige Verbesse-
rungsmaglichkeiten legen.

«RS»: Sind spurbare Verbesserun-
gen im heutigen Aviatik-Umfeld Uber-
haupt noch moglich?

M.T.: Schon. Gerade jetzt lassen sich
vor der insgesamt guten Entwicklung
bessere Abschlisse auch rechtferti-
gen. Dies gilt insbesondere fUr die Luft-
hansa. Bei vielen anderen Airlines ist je-
doch ein sorgfaltiger Blick auf die
wirtschaftlichen Eckdaten und deren
Einbindung in aktuelle Konzentrations-
prozesse dringend zu empfehlen.

«RS»: Wie beurteilt die VC den Ge-
samtarbeitsvertrag der SWISS-Airbus-
Piloten — auch im Vergleich mit den ent-
sprechenden Lufthansa-Vertragen?
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Welche Auswirkungen hat die Ubernahme der SWISS durch die Lufthansa auf die
Pilotenverbdnde?

M.T.: Das kann ich derzeit nicht beur-
teilen. Bisher gab es fur mich auch keine
Veranlassung, entsprechende Bewer-
tungen vorzunehmen.

«RS»: Das Schweizer Lohnniveau
scheint ausserst attraktiv zu sein flr
deutsche Arzte, Pfarrer oder Bauarbei-
ter. Gross ist der Zustrom dieser Berufs-
leute in die Schweiz. Wie sieht das bei
den Lufthansa-Piloten und der SWISS
aus”?

M.T.: Noch mussen wir uns um das
Lufthansa-Niveau keine ernsten Sorgen
machen. Die Wachstumsperspektiven
und der Personalengpass sorgen zu-
dem eher daflr, dass Lufthansa mo-
mentan den gesamten deutschen Markt
an Piloten absaugt.

«RS»: Existieren bei VC bereits Uber-
legungen zu einer moglichen gemein-
samen Konzern-Senioritatsliste  von
Lufthansa und SWISS? Was halt VC von
einer solchen Idee?

M.T.: Schon frih waren sich AERO-
PERS und VC darlber einig, dass dies
in der Zukunft zu einem Thema werden
konnte, wenn die Piloten gegeneinan-
der ausgespielt werden sollten. Den-
noch stand und steht die Eigenstandig-
keit beider Verbande heute noch im
Vordergrund.

Konzentrationsprozesse  zwischen
beiden Unternehmen konnen diese
Uberlegungen aber sehr schnell akut
werden lassen. Uber die praktischen
Probleme solcher Uberlegungen sollte
man sich aber auch keine lllusionen ma-
chen. Jeder, der dieses Thema be-
herrscht, weiss, dass man es erst dann

konkret ansprechen sollte, wenn es not-
wendig geworden ist. Hier sind sich die
Interessenlagen beider Pilotencorps ein-
fach auch zu ahnlich. Ich bin mir aber si-
cher, dass wir gemeinsam auch eine sol-
che Herausforderung meistern werden.

«RS»: Was macht nach Ansicht von
VC einen starken Personalverband aus?
Welche langfristigen Ziele mussen fUr ei-
nen solchen Verband im Vordergrund
stehen?

M.T.: Die Geschlossenheit aller Pilo-
ten ist wohl die stéarkste Kraft. Langfris-
tig muss die VC die Vertretung aller Pilo-
teninteressen und die Verbesserung der
Arbeitsbedingungen aller Airlines im

reich der Regionalpiloten. Die stammt
aus der Vergangenheit des Unterneh-
mens, aus der Zeit von Einzelarbeitsver-
trdgen. Wir sehen aber, dass wir mit
dem neuen Gesamtarbeitsvertrag eine
drastische Reduzierung der Abgéange
beobachten kénnen.» Wie beurteilt VC
die Vor- und Nachteile von Personalver-
banden und Gesamtarbeitsvertragen?

M.T.: Das kommt auf den Geltungs-
bereich der Regelungen und die jewei-
lige Industrie an. In der Luftfahrt spricht
fr den Bereich des Cockpits vieles fur
mdglichst  einheitliche  Regelungen.
Gute Tarifpolitik schliesst den Wettbe-
werb der Unternehmen Uber Cockpit-
Arbeitsbedingungen aus. Dennoch kann
man nicht umhin, auch die unterschiedli-
chen Geschéftsfelder und wirtschaftli-
chen Rahmenbedingungen der Unter-
nehmen zur Kenntnis zu nehmen. Die VC
geht daher einen zweigleisigen Weg: Wir
streben in den Bereichen Linie, Charter,
Low Cost und Europaverkehr jeweils
mdglichst einheitliche Bedingungen an,
ohne die Unterschiede dieser Geschéfts-
felder untereinander, soweit Uberhaupt
noch vorhanden, zu ignorieren. Das Ri-
siko zu grosser Vereinheitlichung liegt fur
uns dabei in der Gefahr der Nivellierung
auf dem niedrigsten Niveau. Das ist ein
Vorteil fir die Arbeitgeber.

Der Nachteil fur die Arbeitgeber liegt
in der Gefahr der Konsolidierung auf
dem hochsten Niveau. «Alle wollen Luft-
hansa-Arbeitsbedingungen.» Damit ware
eine Differenzierung nach den wirt-
schaftlichen Rahmenbedingungen der
jeweiligen Unternehmen nicht ausrei-
chend mdoglich.

«Das Risiko zu grosser Vereinheitlichung
liegt fiir uns in der Gefahr der Nivellierung
auf dem niedrigsten Niveau.»

Auge haben. Nur so wird sichergestellt,
dass man als Verband fur alle arbeitet
und als Leitbild Ubergeordnetes Inte-
resse verfolgt. Die VC sollte eben nicht
nur eine Beutegemeinschaft fur Piloten-
schaften sein.

«RS»: Immer wieder wird Gewerk-
schaften vorgeworfen, sie und ihre Ge-
samtarbeitsvertrage (GAV) seien flr den
Arbeitgeber nur mit Nachteilen verbun-
den. In einem Tagesschau-Interview hat
unser CEO Christoph Franz allerdings
bemerkt, dass ein GAV fur den Arbeit-
geber auch Vorteile haben kann: «Die
Knappheit... ist eine Knappheit im Be-

«RS»: Der Air-Berlin-Patron Joachim
Hunold lehnte noch vor kurzem Mitar-
beitervertretungen derart vehement ab,
dass er seine deutsche Firma sogar in
eine britische Kapitalgesellschaft um-
wandelte, um unter anderem Gewerk-
schaften verhindern zu kénnen. In der
Zwischenzeit konnten die Air-Berlin-
Piloten offenbar trotzdem in einen GAV
eingebunden werden. Was hat zur «Be-
kehrung» von Hunold gefuhrt?

M.T.: Herr Hunold ist sozusagen der
Prototyp des Selfmade-Unternehmers.
Nach seiner Philosophie ist das Wohler-
gehen seines Unternehmens im We-
sentlichen allein von seinem Geschick
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zenebene.

Michael Tarp, geboren 1956, ist Jurist. Nach dem Studium
der Rechtswissenschaften an der Universitat Munster und
der praktischen juristischen Ausbildung (Referendardienst)
wurde Tarp 1988 fur die Deutsche Angestellten-Gewerk-
schaft (DAG) des Bundeslandes Nordrhein-Westfalen be-
rufstatig. Die DAG ist eine von fuinf Gewerkschaften aus dem
Dienstleistungsbereich, die 2001 zu ver.di fusionierten.

Im Jahr 1999 trat Michael Tarp der Vereinigung Cockpit
(VC) bei, wo er noch im selben Jahr zum Vorsitzenden Tarif-
politik ernannt wurde. Tarp ist der einzige Nicht-Pilot im VC-Vorstand, der vom Luft-
hansa-Passage-Kapitan Tim Wurfel prasidiert wird. Neben Wurfel und Tarp leiten
derzeit Piloten von der Lufthansa Passage, von Contact Air, Eurowings, Lufthansa
Cargo, Lufthansa CityLine und Hapagfly (TUIfly) die Geschicke der VC.

Zu Tarps Hauptaufgaben zahlen die Gesamtverantwortung flr die Tarif- und
Gewerkschaftspolitik, die strategische Gesamtausrichtung der VC sowohl im
nationalen als auch im internationalen Bereich, die Fihrung von Sondierungs-
und Spitzengesprachen mit dem Management und Tarifverhandlungen auf Spit-

abhangig. Das deutsche Arbeitsrecht
hingegen sichert Beteiligung nicht nur
der eigenen Arbeitnehmer, sondern
auch «Betriebsfremder», also der Ge-
werkschaften, dies steht im direkten Wi-
derspruch zum Selbstverstandnis patri-
archalisch veranlagter Unternehmer wie
Herrn Hunold.

Wesentliches Moment fur den Gesin-
nungswandel war wohl auch die bei
Herrn Hunold gereifte Erkenntnis, dass
ein Grosskonzern, wie er sich nach
dem Zukauf von dba, LTU und Condor
herausbildet, nicht mehr zentral durch
einen Menschen gefuhrt werden kann.
Zudem sind und waren dba, LTU und
Condor VC-organisiert. Er konnte da-
her davon ausgehen, dass er die Eta-
blierung der VC mittelfristig sowieso
nicht verhindern kann.

Zur Uberzeugung haben dabei si-
cherlich auch ein starker Druck aus
den offenen LTU-Tarifverhandlungen
und die Tatsache beigetragen, dass wir
uns im ersten Schritt mit der tarifver-
traglichen Abbildung der derzeitigen
Arbeitsbedingungen begntgt haben.
Preise im eigentlichen Sinne haben wir
dagegen nicht gezahlt. Nicht auszu-
schliessen ist auch, dass das personli-
che Auftreten von Personen auf beiden
Seiten eine positive Rolle gespielt hat.

«RS»: Welche speziellen Probleme er-
geben sich, wenn Air Berlin Condor voll-
standig Ubernimmt, ein Ferienflieger, an
dem die Lufthansa im Moment immer
noch substanziell beteiligt ist?

M.T.: Fur Lufthansa die Herausbildung
eines ernst zu nehmenden Wettbewer-
bers, nicht nur im Charter- und im Low-
Cost-Bereich, sondern auch auf der
Linie. FUr die VC die Gefahr des Absen-
kungsdrucks auf die einzelnen Tarifver-
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trdge zugunsten eines imaginaren, ein-
heitlichen Air-Berlin-Niveaus. Ausserdem
leider auch das Gegeneinander unter-
schiedlicher Pilotengruppen wie LTU,
dba und Air Berlin in der Gruppe.

Die Fragen der Ruckkehr aller Kon-
zernpiloten zur Passage haben wir

kennt das Mittel Streik aus eigener Er-
fahrung. Geht es tatsachlich nur mit
solch drastischen Kampfmassnahmen,
wenn man in Deutschland etwas errei-
chen will? Kennt man dort das Wort
«Sozialpartnerschaft» und seine Bedeu-
tung nicht?

M.T.: Die Antwort ist Ja! Gerade in
Deutschland spielt die Sozialpartner-
schaft eine grosse Rolle. Die Statistiken
belegen, dass wir im Durchschnitt Gber
alle Branchen in Deutschland lediglich
2,4 Streiktage im Jahr haben. Streik als
ultima ratio hilft den Tarifparteien, zu ver-
tretbaren Ergebnissen zu kommen. Als
letztes Mittel ist der Streik daher nur in
Ausnahmeféllen wirklich erforderlich.

Fur die Lokflhrer geht es um die An-
erkennung als Tarifvertragspartei durch
Abschluss des ersten eigenen Tarifver-
trages. Das ist von grundsétzlicher Be-
deutung und daher etwas anderes.

«RS»: Welches sind die grossten Pro-
bleme, mit denen sich die Pilotenver-
bande in den kommenden Jahren aus-
einandersetzen werden missen?

«Als letztes Mittel ist der Streik nur
in Ausnahmefdllen wirklich erforderlich. »

gltcklicherweise schon vorher durch
unseren Konzerntarifvertrag und die
ihn ergdnzenden Vereinbarungen ge-
|Bst.

Es besteht die Gefahr einer Monopo-
lisierung im Langstreckensegment:
Dies hat einerseits den Vorteil, leichter
einheitliche Bedingungen auf der
«Charter-Langstrecke» aushandeln zu
konnen. Andererseits besteht aber
auch die Gefahr, dass dies zulasten
des Tarifniveaus gehen kann, da kein
Wettbewerb mit anderen Tarifvertragen
mehr moglich ist.

«RS»: Wo und wie haben die drei
deutschen SWISS-Vorstandsmitglieder
Christoph Franz, Harry Hohmeister und
Christoph Beckmann in der Vergangen-
heit mit VC die Wege gekreuzt? Was
halt VC von ihnen?

M.T.: Die VC pflegt im Sinne eines or-
dentlichen Stils und Umgangs keine 6f-
fentlichen Bewertungen Uber derzeitige
oder ehemalige Gesprachspartner ab-
zugeben.

«RS»: In Deutschland streik(t)en unter
anderem Arzte und Lokfiihrer, um ihre
Forderungen durchzusetzen. Auch VC

M.T.: Die zunehmende Globalisierung
bei fehlenden Werkzeugen auf Seiten
der Piloten. Weder auf europdischer
Ebene noch international haben wir ge-
setzlich verankerte Streikrechte zur Ver-
flgung, um der zunehmenden Ver-
schmelzung der Konzerne wirksame
Tarifpolitik entgegenzustellen.

Herausforderung ist daher die Auf-
gabe nationaler Denkmuster in der
Vertretung von Piloten, die Auflésung
gruppenspezifischer Egoismen auf na-
tionaler Ebene und die Schaffung funk-
tionaler Ubernationaler Arbeitsstruktu-
ren fur die Tarifpolitik. [ ]
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Planungssysteme

Im Vergleich

Jedes Planungssystem hat Vor- und Nachteile. Der Vergleich
unter den gangigen drei Varianten zeigt, dass das PBS mit einer
grundlegenden Anpassung am schnellsten bessere Einsitze
wird liefern kdnnen. Die Umstellung auf ein neues System ist
gravierend, bedingt einen grundsatzlichen Philosophiewechsel
und eine sehr genaue Analyse aller Faktoren.

Text: Peter Schmid, Vizeprésident

Bei Crew-Pla-
nungssystemen
kennt man im
Prinzip drei ver-
schiedene Arten:
«Seniority Bidding

§ ‘3 ; Systems», «Prefer-
b % ential  Bidding
Systems»,  «Fair

- < Share Systems».

«Seniority Bidding» (Bidline Sy-
stems) werden bevorzugt in den USA
verwendet, in Europa beispielsweise
von British Airways. Dabei werden die
Einsatze streng nach Senioritédt durch
die Crew Members ausgewahlt oder zu-
geteilt.

«Fair Share»-Systeme haben, wie
es der Name sagt, als obersten Grund-
satz die gleichméssige Verteilung. In
Europa arbeiten zum Beispiel die Luft-
hansa, AUA, Finnair, lberia und TAP mit
einer «Fair Share»-Planung. Solche Sys-
teme dienen meist als Grundlage fur
eine Mehrflugleistung, also eine block-
stundenabhangige Salarierung.

«Preferential Bidding Systems» (PBS)
mussen hier wohl nicht mehr naher be-
schrieben werden. Neben SWISS wird
auch bei SAS oder bei KLM auf der
B-737-Flotte mittels PBS geplant.

Auf Herstellerseite zeigen sich drei
grosse Anbieter von Planungssystemen:
AdOpt, Carmen und Sabre. AdOpt ken-
nen wir von unserem PBS, Sabre ist
bekannt als Anbieter des <AirCrews»,
Carmen beliefert beispielsweise die Luft-
hansa, lberia, Finnair, SAS und KLM.

PBS oder «Fair Share»

Ein «Fair Share»-System basiert auf
der gleichméssigen Verteilung von Ar-
beit. Dabei stellt sich die Frage, wie
man «Arbeit» genau definiert. Nimmt
man als Kriterium die Blockzeit oder
Dutytime? Erfolgt die Verteilung auf

Monats- oder Jahresbasis? Nimmt
man die Blockzeit als Grundlage, ist
eine «Faktorierung» der einzelnen
Zeiten zwingend, um die Kurzstrecken-
Einsatze gegenuber Langstrecken-
Einsatzen nicht zu benachteiligen.
Selbstverstandlich missen dann auch
Simulator-Einsétze, Instruktion, Re-
serve, Kurse (RGC, CRM), aber auch
Absenzen (Krankheit, Militar, Ferien,
TZV usw.) sowie Meeting- und Buro-
tage angerechnet werden, sei es als
Blockzeit oder Dutytime. Die Einstel-

Einfluss der «Preferential Bids» stark
reduzieren oder noch besser, auf ein
reines «Fair Share»-System setzen.

Ein neues altes Planungssystem

Aus den Erfahrungen seit der Einflh-
rung des PBS (im Jahr 2000) kann
man sicher sagen, dass unser PBS
eine schwere Jugend durchleben
musste. Nach einer komplizierten Ge-
burt kam bald schon der Untergang
der Swissair, gefolgt von einem harten
Sparkurs der SWISS, der weitere Inve-
stitionen in Verbesserungen verun-
moglichte. Als Folge haben wir heute
ein veraltetes System, das zudem
noch alles andere als optimal lauft.
Wollen wir in Zukunft, anstatt auf ein
komplett neues System zu wechseln,
weiter auf das PBS setzen, sind drasti-
sche Verbesserungen dringend ndtig.
Vielleicht lassen sich dadurch unsere
BedUrfnisse auch mittels PBS besser
befriedigen? Dazu muss man diese
BedUrfnisse nattrlich genau kennen.
Wichtige Anhaltspunkte dazu liefert
die Auswertung der <«Pulsometer»-
Umfrage von Ende 2006.

«Unser PBS musste nach einer komplizierten
Geburt eine schwere Jugend durchleben. »

lung der entsprechenden Faktoren ist
dusserst komplex und aufwandig, da-
mit das System wirklich zu einer fairen
Verteilung kommen kann.

Kénnte man «Fair Share» auch mit
unserem PBS erreichen? Ware also
auch unser heutiges System fahig,
besser zu verteilen? Die Antwort dar-
auf ist einfach: Nein, jedenfalls nicht
die PBS-Version, die wir aktuell einset-
zen! Es ware aber durchaus denkbar,
Anpassungen vorzunehmen, um zu-
mindest eine qualitativ gerechtere Ver-
teilung zu erzielen. Zu diesen Anpas-
sungen wuUrde beispielsweise ein
Mechanismus gehoren, der hilft, Wie-
derholungen zuvermeiden, speziell
von beliebten Einsatzen (Bids). Unbe-
liebte Einsatze sollten dagegen mog-
lichst breit verteilt werden, sodass der
Einzelne moglichst wenig oft davon
betroffen wére. Auch eine starkere Be-
rlcksichtigung der personlichen Hi-
story musste dazugehoéren. Mdoglich-
keiten, auch unter Beibehaltung des
PBS-Gedankens, gébe es sicher. Da-
bei wirde aber lediglich eine bessere
Verteilung der Qualitat erreicht. Far
eine Verteilung der Quantitat (Block-
stunden, Dutytime) musste man den

Der dort am meisten gedusserte
Mangel ist, dass man sich bei der Pla-
nung mehrheitlich einer «Lotterie» oder
«Willkur» ausgesetzt fuhlt. Es gibt zwar
viele Bid-Mdglichkeiten, eine Sicher-
heit irgendeinen dieser Bids erflllt zu
sehen, hat man jedoch gar nicht. Spe-
ziell bei Freitage-Bids ist dies extrem
unbefriedigend. Es wird denn auch am
zweitmeisten bemangelt, dass Freitage
zuwenig sicher sind. Im Weiteren fol-
gen Forderungen nach besserer oder
gerechterer Verteilung, nach weniger
Bid-Maglichkeiten (zur Vereinfachung
des ganzen Systems) und nach einem
besseren Bidder-Interface mit mehr
Feedback bezulglich Erfolgschancen.
Haufig wird auch die Berechnung der
Satisfaction sowie die Rolle des Alpha-
Faktors als zu kompliziert und zu un-
durchsichtig beurteilt. Interessant ist,
dass trotzdem eine Mehrheit der Um-
frage-Teilnehmer mit dem PBS zumin-
dest teilweise zufrieden ist. Das PBS
halt einfach zu wenig bis gar nicht, was
es verspricht!

Was kdnnte man also unternehmen,
um all dies zu verbessern? Aus Spar-
grinden wurde am PBS in den letzten
Jahren vor allem «geflickt». Eine ei-
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gentliche Entwicklung fand nicht mehr
statt. Die verwendete Hard- und die
Software sind bei weitem nicht mehr auf
dem neuesten Stand. So ist das Bidder-

auch noch mit sich bringen kann. Bei-
spielsweise kdnnen Krankheitstage
dazu fUhren, dass die Stundenzahl un-
ter den Mehrflugleistungs-Schwellen-

«Nicht allein die Bestandessituation ist der
Grund fiir die tiefen Satisfaction-Werte. »

Interface (auch auf Planer-Seite) seit Be-
ginn nahezu unverandert. Dieses bietet
dem Anwender (und eben auch dem
Planer) wenig oder Uberhaupt keine Un-
terstitzung und keinen Komfort. Hier
besteht demnach viel Verbesserungs-
potenzial. Ein Plausibilitats-Check ware
beispielsweise ein absolutes Muss.

Dieser wurde verhindern, dass un-
mdgliche oder widersprichliche Bids
eingegeben werden kdnnen. Die Preas-
signments sollten auch automatisch ge-
prift werden, um den Benutzer zu war-
nen, wenn eine Bid-Eingabe mit einem
Preassignment im Konflikt steht. Man
konnte sogar noch weitergehen und
hier gleich die Idee von einem wunsch-
baren Freitage-Block ins Bidder-Inter-
face einbauen. Dies alles, gepaart mit
einer grafischen Darstellung, &hnlich wie
im Ferien-Tool, wlrde nicht nur die An-
wenderfreundlichkeit verbessern, son-
dern auch einem sehr oft gedusserten
Wunsch entsprechen.

Mehrflugleistung

Gegenuber einer reinen Verbesse-
rung des PBS-Interface wére die Ein-
fUhrung einer Mehrflugleistung zweifel-
los ein viel grosserer Schritt. Dieser
wulrde, wie oben beschrieben, fast
zwingend den Wechsel auf ein «Fair-
Share»-System erfordern. Ein solches
System wulrde zwar denjenigen beloh-
nen, der in einem Monat Uberdurch-
schnittlich viel arbeitet, aber auch die-
jenigen «bestrafen», die unter dem
Mehrflugleistungs-Schwellenwert blei-
ben. Fur die Bemessung der (gerech-
ten) Verteilung missen auch samtliche
nicht-fliegerischen Tatigkeiten und Ab-
senzen berUcksichtigt werden. Dies
wird zum Beispiel erreicht durch eine
«Faktorierung» der Arbeitsstunden.
Dabei wird jeder Flug, jede Nicht-Flie-
gerische-Téatigkeit und jede Absenz mit
einem Faktor in eine aquivalente Ar-
beitsstundenzahl umgerechnet. Erfah-
rungswerte fur die «Faktorierung» gabe
es sicher. Auch die Lufthansa arbeitet
beispielsweise mit einem solchen
System. Dort zeigt sich, welche uner-
winschten Effekte ein solches System
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wert zu liegen kommt. Es lohnt sich
also unter Umstanden nicht, sich krank
zu melden. Auch Einsatzumstellungen
und ungenUtzte Reservetage konnen
einen negativen (oder zumindest kei-
nen positiven) Einfluss auf das Monats-
salar haben.

Fazit

Ein Blick auf die Kurven der PBS-
Satisfaction-Verteilung dieses Jahres
zeigt, dass die Werte in einem breiten
Band zwischen 25 und 75 Prozent
pendeln. Die Kurven der vergangenen
Jahre zeigen erstaunlicherweise ein
sehr &hnliches Bild. Das heisst, dass
nicht allein die Bestandessituation der

Grund fUr die tiefen Werte sein kann.
Alle anderen «Constraints», die Rand-
bedingungen, die das System jeden
Monat einschréanken, dricken die
Werte oft auf ein (zu) tiefes Niveau. Dies
beweist, dass unser aktuelles System
nie halten kann, was wir uns urspring-
lich davon versprochen hatten. Des-
halb sind Verbesserungen notwendig.
Ein neues Interface, mit der Moglich-
keit einen Freitageblock zu setzen,
ware ein richtiger Schritt. Ein neues In-
terface ware sicher auch in vernunfti-
ger Zeit zu realisieren und auf jeden Fall
viel schneller einzusetzen als ein kom-
plett neues System. Ein System, des-
sen Starken und Schwéachen sich erst
im taglichen Betrieb zeigen wuirden.
Der Wechsel auf ein «Fair Share»-
System, mit oder ohne Mehrflugleis-
tung, ware gravierend. Insbesondere
das Aufgeben der PBS-Philosophie -
ganz oder teilweise — muss durch die
Vorteile des neuen Systems mindes-
tens kompensiert werden. Selbstver-
standlich hat jedes System seine Vor-
und Nachteile. Bevor wir uns aber fir
eine Umstellung auf eine neue Philo-
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sophie entscheiden, lohnt sich eine
sehr genaue Analyse aller Faktoren.
Schliesslich sind die AEROPERS-Pilo-
ten nicht die einzigen Betroffenen.
Auch die Kolleginnen und Kollegen der
Kabine sowie die Piloten der Regional-
flotte und, nicht zu vergessen, die Pla-
nungsstellen der SWISS gehdren dazu.
Dass dort die Prioritaten zum Teil ganz
anders gewichtet werden, ist anzuneh-
men und gibt dem Thema eine weitere
Dimension. ]

Fakten zur PBS-Planung

Immer wieder tauchen Fragen auf in
Bezug auf den Ablauf der PBS-Pla-
nung. Deshalb hier einige Fakten.

= Die SWISS entrichtet fur die Be-
nutzung des PBS eine fixe jahrliche
Maintenance-Gebuhr. Es hat also auf
die Kosten keinen Einfluss, wie oft
und wie lange wir das System benUt-
zen und wie lange die Rechenzeit be-
tragt. Die Hardware ist im Besitz der
SWISS.

= Zwischen dem 10. und 16. je-
den Monats werden PBS-Testlaufe
durchgefuhrt. Dabei geht es
darum, das richtige «Setup» zu fin-
den, das dem Optimizer erlaubt,
die gesamte Produktion zu planen.
Hier wird Uber UFERIEN entschie-
den, werden Recurrent Trainings
innerhalb des Monats verschoben,
eventuell zusatzliche VFERIEN ge-
plant etc. Nebst den Pairings neh-
men alle Preassignments, die Trai-
ningsdaten der Schulung, die
Daten aus AirCrews flr Recency
und der MonatsUbertrag Einfluss
auf den Planungsverlauf.

= Ab dem 17. des Monats findet die
eigentliche Planung mit den Final-
Runs statt. Dabei werden jetzt alle
Bidfiles sowie auch die aktuellsten
Anderungen im Produktionsplan be-
rUcksichtigt. Sobald der Optimizer
eine komplette Ldsung findet, ist die
Planung beendet. Die L6sung ist die-
jenige mit der héchstmoglichen Glo-
bal-Satisfaction. Findet der Optimi-
zer keine Losung, muissen die
Setup-Parameter Uberarbeitet wer-
den bis eine Losung gefunden wer-
den kann. Das Gerucht stimmt Ubri-
gens nicht, dass diese Runs auch
schon ohne Bidfiles durchgeflhrt
wurden, um zu einer Lésung zu kom-
men.

«Marktprasenz
ist das A und O»

Wenn die SWISS fremde Flugzeuge mitsamt Besatzung einmieten
will, spielt die Abteilung «Quality and Risk Management» (0OSQ)
eine wichtige Rolle. Im Interview erklart der Leiter von 0SQ,
Pete Steinmann, diese Rolle sowie die Vor- und Nachteile des

Wet lease-in.

Fragen:
Roland Zaugg und Jarg Ledermann

' «Rundschau»: Was
sind die Motive der
SWISS flr ein Wet
lease-in (m Folg-
enden kurz «Wet-
lease»  genannt),
das heisst flir das
Einmieten von frem-
den Flugzeugen in-
klusive Besatzung?

"‘

Pete Steinmann: Bei einem Wetlease
liegen die kommerziellen Aspekte in

der Verantwortung der Abteilung
«Netzwerk». Wir kimmern uns um alle
Themen, die in irgendeiner Weise qua-
litdts- und sicherheitsrelevant sind.

Es gibt verschiedene Grunde fur ei-
nen Wetlease: Fehlende Eigenmittel
(Flugzeuge, Crew), die Abdeckung ei-
ner Nische (Lugano, Newark) und so
weiter. Das Mass aller Dinge ist unser
Streckennetz, das von der Netzwerk-
abteilung standig optimiert wird. Ge-
sucht ist diejenige Mischung aus eige-
ner Produktion, aus Codeshare- und
ndtigenfalls auch aus Wetlease-Verein-
barungen, die das attraktivste, lukra-
tivste Streckennetz ergibt. Das sichert
unsere Arbeitsplatze und tragt die
Marke SWISS in die Welt hinaus. Ste-
hen wir vor der Entscheidung, entwe-
der aus einem Markt aussteigen zu
mussen, weil uns die eigenen Mittel
fehlen, oder alternativ einen Wetlease
einzusetzen, dann ist in der Regel Kklar,
was besser ist. So stammen zum Bei-
spiel Millionen von Franken unseres
EBITs allein aus dem zweiten taglichen
Kurs nach New York, den wir seinerzeit
nur aufnehmen konnten, weil wir eine
andere Strecke im Wetlease-Verfahren
bedienen liessen. Ein Wetlease stellt
jedoch immer eine Abkehr von unserer
eigenen Kernmarke dar und erzeugt
neben den rein operativen Kosten
auch zusatzlichen administrativen Auf-
wand. Darum pflegen wir fremde Flug-

zeuge und Besatzungen nur dann ein-
zumieten, wenn es sich nicht vermei-
den lasst.

«RS»: Gibt es bestimmte Strecken,
auf denen Wetlease nicht in Frage
kommt?

P.S.: Wenn immer maglich wollen wir
neue Strecken selber bedienen, um
dort unsere Prasenz zu markieren.
Wetlease vermeiden wir ausserdem auf
unseren Kernmarkten wie zum Beispiel
London, Paris, Frankfurt oder Amster-
dam sowie auf Strecken, auf denen wir
einen starken Wettbewerber oder er-
heblichen Business-Verkehr haben.
Ebenfalls keinen Wetlease planen wir
fUr Fluge, auf denen beispielsweise ein
US-Carrier einen Codeshare hat. Sonst
riskieren wir n&dmlich, dass dieser Co-
deshare von den Amerikanern wieder
annulliert wird, was nicht in unserem In-
teresse ist. Nicht in Frage kommt
schliesslich, dass wir eine Destination
von mehr als einem Wetlease-Partner
bedienen lassen.

«RS»: Wie sucht man mogliche Part-
ner fur einen Wetlease?

P.S.: Fur jeden Schritt gibt es genau
definierte Prozesse im Quality und im
Leasing Manual. Zuerst stellt die Ab-
teilung «Netzwerk» ganz einfach fest,
dass wir einen Wetlease brauchen,
um unser Streckennetz optimieren zu
kdnnen. Dann klart sie ab, welche
Strecken im Wetlease-Verfahren be-
dient werden sollen und welche Ge-
fassgrossen dazu bendtigt werden.
Weitere wichtige Aspekte, die das
Netzwerk anschauen muss, sind die
Verflgbarkeit von maglichen Anbie-
tern — im Moment ist der Markt sehr
ausgetrocknet — und die Preisvorstel-
lungen der potenziellen Leasinggeber.
Nach diesen Vorabklarungen schlagt
das Netzwerk einen oder mehrere
Kandidaten zur Auswabhl vor.

Nun kommen wir zum Zuge, und wir
von OSQ wunschten uns naturlich,
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dass unser Netzwerk nur bekannte,
renommierte, |OSA-zertifizierte (IATA
Operational Safety Audit) Flugunter-
nehmen fUr den Wetlease vorschlagen
wulrde. Nicht dass ein IOSA-Zertifikat
eine Carte blanche ware. Ein solches
Zertifikat wird aber immer positiv ver-
merkt und kann unter Umstanden die
weiteren Abklarungen abkurzen. Laut
OM A 13 (Leasing) sind wir verpflich-
tet, vor einem Wetlease — ebenso wie
Ubrigens vor einem Codeshare auf ei-
nem fremden Carrier — das Sicher-
heitsrisiko der entsprechenden Airline
abzuklaren und diese je nachdem zu
auditieren. Zu diesem Zweck fluhren
wir seit knapp einem Jahr zuerst im-
mer ein «SWISS Operational Safety
and Quality Assessment» (SWOSQA)
durch: Mit Hilfe eines umfangreichen,
strukturierten Fragebogens, den wir
vom potenziellen Leasinggeber ausful-
len lassen, versuchen wir uns ein Bild
Uber die in Frage kommende Airline zu
verschaffen.

«RS»: Mittels eines Fragebogens?

P.S.: Das ist nur der erste Schritt.
Und wir fragen auch nicht nur, in wel-
cher Allianz die Airline ist, ob sie ein

IOSA-Zertifikat hat, ob ihre Flugzeuge
und Besatzungen Category-3-tauglich
sind und &hnlich «banale» Dinge. Das
fragen wir zwar schon, aber wir versu-
chen dartber hinaus auch herauszufin-
den, welche Kultur in diesem Unter-
nehmen herrscht und in welches
regulative Umfeld es eingebettet ist.
Deshalb interessiert uns zum Beispiel,
wie hoch die Fluktuationen beim Cock-
pitpersonal, im Wartungsbetrieb oder

gibt oder nicht. In eine dhnliche Rich-
tung zielt eine ganze Reihe weiterer
Fragen, die wir im Rahmen von
SWOSQA stellen: Wurde je sicherheits-
relevantes Gerat aus Flugzeugen aus-
gebaut? Werden Piloten auf temporé-
rer Basis eingestellt? Und so fort — ich
modchte an dieser Stelle nicht weiter in
die Details gehen. Die Antworten auf
diese Fragen erzeugen bei uns ein
Bauchgefuhl, das ebenfalls wichtig ist

«Ich kenne keine andere Airline,
die so viel Aufwand fiir die Vorbereitung und das
Monitoring von Codeshare- und
Wetlease-Einsdtzen betreibt. »

beim Management sind. Das kann uns
je nachdem einen Hinweis liefern, ob
es sich beim Kandidaten um einen so
genannten Durchlauferhitzer mit wenig
Kontinuitat handelt. Sind die Fluktua-
tionen aufféllig hoch, dann versuchen
wir in einem klarenden Gesprach mit
dem Kandidaten herauszufinden, ob
es fur diese Fluktuationen gute Grinde

Management (OSQ).

ness School in Kloten.

Pete Steinmann ist 1964 in Ohio, USA, als amerikanisch-
schweizerischer Doppelburger zur Welt gekommen.
Seine ersten Lebensjahre verbrachte er in Amerika. Nach
der eidgendssischen Matura in Winterthur begann er
1986 bei der Swissair im Departement C eine Ausbildung
zum Wirtschaftsinformatiker LBM (Laufbahnmodell), die
er 1990 abschloss.

Als Wirtschaftsinformatiker war er anschliessend in der
Leitung verschiedener Swissair-Projekte tatig. Nach sei-
ner Beférderung ins Basiskader als IT Project Manager Gbernahm Steinmann
die Gesamtleitung der Projekte «Crew Communication Corner», «CrewLink»
und Rotationsplanungssystem «AdOpt Altitude» (1997 bis 1999).

Als Division Information Officer war er ab 2002 massgeblich am Aufbau der
IT in der Flight Operations der SWISS verantwortlich und tbernahm spater
auch die Gesamtverantwortung fur die IT im Bereich Flight Operations. Als
Business System Officer trug Steinmann von 2003 bis 2005 zusatzlich auch
die Verantwortung fur die IT in den Bereichen Technics und Cargo. Im Okto-
ber 2005 wurde er zum Vice President Quality Management beférdert und
war als solcher zustandig flr das Quality Management System der Flugope-
ration, Maintenance, Training, Ground Services und Cargo. Seit Anfang 2007
ist Pete Steinmann in der Funktion eines Directors Head of Quality and Risk

Er besitzt die Titel eines Masters of Science in Aviation Management vom
European Aeronautical Institute von Basel (in Partnerschaft mit der Concor-
dia University, Montreal, Canada) und eines Executive Masters of Business
Administration mit Major in International Management von der Swiss Busi-

In seiner Freizeit betreibt Steinmann viel Sport, ist oft auf Reisen, freut sich
Uber soziale Kontakte und widmet sich der IFR-Fliegerei. Pete Steinmann be-
sitzt eine CPL/IFR-Lizenz und ein Multiengine Rating. Seinen Traum, eine
DC-3 zu fliegen, hat er vor wenigen Jahren in den USA erflllt. Den Traum,
eine DC-3 zu besitzen, trAumt er noch immer ...
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flr die Beurteilung einer Airline. Solche
weichen Faktoren sind allerdings nie
fUr sich alleine ausschlaggebend.

Selbstverstandlich glauben wir nicht
einfach blind den Angaben, die wir vom
Kandidaten erhalten. Unsere Aufgabe
besteht ja unter anderem darin, institu-
tionell misstrauisch zu sein. Deshalb
recherchieren wir auch selbst und
Uberprtfen die wichtigsten Ruckmel-
dungen. Dazu stehen uns einige Wege
offen, sei es — ganz einfach — das Inter-
net, seien es internationale Seminare
Uber die Flugsicherheit oder inoffizielle
Gremien, in denen wir uns immer wie-
der austauschen kénnen. Eine zuneh-
mend wichtige Rolle spielt naturlich
auch mein Gegenuber bei der Luft-
hansa, mit dem ich einen guten Kon-
takt habe und mit dem ich sehr eng zu-
sammenarbeite.

Haben wir uns gentigend Ubersicht
verschafft, entscheiden wir Uber das
weitere Vorgehen. Es kann sein, dass
wir an dieser Stelle bereits zufrieden
sind und unser Einverstandnis geben.
Dies ist zum Beispiel dann der Fall,
wenn unser SWOSQA positiv ausge-
fallen ist, der Kandidat ein IOSA-Zerti-
fikat hat und wir ihn bereits gut ken-
nen. Es kann indes sein, dass wir uns
mit einem Audit, dem so genannten
«Airline Safety and Quality Assess-
ment» (ASQA), einen genaueren Ein-
blick verschaffen wollen. Je nach
Ausgangslage kdnnen wir ein vollstan-
diges oder ein reduziertes ASQA
durchfuhren. Drittens ist es aber auch
moglich, dass wir den Kandidaten gar
nicht mehr genauer anschauen wollen
und ihn der Geschéftsleitung zur Ab-
lehnung empfehlen. Im Gegensatz zu
unseren Lufthansa-Kollegen haben
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wir in dieser Angelegenheit ein De-
facto-Vetorecht, das wir in den letzten
zwei Jahren sogar noch ausbauen
konnten.

«RS»: Hat OSQ schon Wetlease-
Kandidaten abgelehnt?

P.S.: Ja, und ich mdéchte betonen,
dass sowohl Manfred Brennwald als
auch Gaudenz AmbuUhl diese wenig
popularen Entscheide bisher immer
akzeptiert und mitgetragen haben.

«RS»: Kannst du uns Namen von ab-
gelehnten Kandidaten nennen?

P.S.: Nein, das ist eine vertrauliche
Angelegenheit.

«RS»: Wie lauft eine solches ASQA-
Audit ab?
P.S.: Ich mo6chte vorausschicken,

dass bei einem solchen Audit nicht
die Frage im Zentrum steht, ob die
geprufte Airline die Vorschriften ein-
halt. Wir fihren also kein «<compliance
audit» durch, sondern halten Aus-
schau nach Risikofaktoren, die be-
kanntermassen zu Vorféllen oder so-
gar Unfallen fuhren koénnen. Finden
wir solche Risikofaktoren, dann inter-
essiert uns die Frage, wie die Organi-
sation damit umgeht beziehungs-
weise was sie vorgekehrt hat, um die
Ereigniskette zwischen Risiko und
Unfall zu kappen. Alle Fragen, die wir
stellen, gehen in diese Richtung. Im
Allgemeinen kommt dieser Risikoan-
satz bei den von uns untersuchten
Airlines sehr gut an, und wenn wir un-
sere Resultate mit denen von Luft-
hansa-Audits vergleichen, dann sind
diese jeweils auffallig deckungsgleich.
Dies obwohl unsere Mutter einen vol-
lig anderen Audit-Ansatz verfolgt. Un-
ser Vorgehen ist also offenbar nicht
nur gut akzeptiert, sondern in der Tat
auch aussagekraftig.
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«Unsere Aufgabe besteht ja unter anderem darin, institutionell misstrauisch zu
sein.»

mit Dangerous Goods und so weiter
und so fort. Die Liste ist ziemlich lang.
Observer-Fluge fuhren wir selbstver-
standlich ebenfalls durch, Marcel Luthi
und Alain Strickler sind euch da sicher
bestens bekannt. Mit Hilfe von Check-
listen sammeln wir im Laufe eines sol-
chen Audits enorm viel Material. Die
wichtigsten Erkenntnisse, unser Ent-
scheid sowie die ausschlaggebenden
Grunde dafir werden schliesslich in ei-
nem Bericht festgehalten, den wir der
gepruften Airline zukommen lassen.
Der Massstab flr unsere Beurteilung
sind aber nicht wir selbst, sondern
das, was wir bei SWISS als «best indu-
stry practice» erachten. Auch wir erfll-
len diesen Standard nicht immer und
Uberall zu 100 Prozent. Entscheiden
wir uns, mit jemandem ein Wetlease-
Verhaltnis einzugehen, dann kann es
sein, dass wir aufgrund der Erkennt-
nisse, die wir im Laufe von SWOSQA
und ASQA gewonnen haben, gewisse

« Wir pflegen fremde Flugzeuge und
Besatzungen nur dann einzumieten, wenn es
sich nicht vermeiden lasst. »

«RS»: Worauf schaut ihr konkret?

P.S.: Bei einem ASQA schauen wir
zum Beispiel das Flight Crew Training
oder das Flight Crew Management an,
die Organisation des Flugzeugwar-
tungsbereiches, das Quality Manage-
ment natUrlich; dann interessieren wir
uns auch fur das Flight Safety Monitor-
ing, das Ramp Handling, den Umgang

Auflagen machen oder, wenn der Ver-
trag langerfristig ausgelegt ist, ge-
wisse nachhaltige Korrekturen verlan-
gen. Flightline ist ein Beispiel dafur.
Anflgen mochte ich an dieser Stelle
auch noch, dass ein bestandenes
ASQA nicht automatisch unbeschrankt
lang gultig ist. Beginnen wir beispiels-
weise aus irgendwelchen Grinden an

der Qualitat eines Partners zu zweifeln,
kénnen wir ein neues Audit verlangen.
Ein zweites Audit kann auch dann nétig
werden, wenn ein Wetlease-Partner
neu statt mit Turboprop-Flugzeugen
mit Jets flr uns operieren will. Das ist
per se kein Misstrauensvotum, ein
«Turboprop-Audit» deckt aber den Jet-
Betrieb nicht ab.

«RS»: Wird eine Airline wahrend ihres
Wetlease-Einsatzes von euch speziell
Uberwacht?

P.S.: Ja, es findet ein konstantes Mo-
nitoring statt. So fuhren wir beispiels-
weise so genannte Ramp Checks durch
oder beschaftigen uns mit jeder einzel-
nen Abweichung vom Standardabflug-
verfahren (SID), die uns gemeldet wird.
Bei jeder solchen SID-Abweichung in-
teressieren uns drei Dinge: Wieso kam
es laut Wetlease-Partner zur Abwei-
chung? Es kdnnte ja gute Griinde dafur
geben. Gibt es keine, wollen wir wis-
sen, welche Massnahmen die Airline in
die Wege leitet, damit das nicht mehr
vorkommt. Und drittens muss sie uns
jeweils erklaren, wie sie sicherstellt,
dass ihre eingeleiteten Massnahmen
auch nachhaltig wirken.

«RS»: Wie steht es mit dem Kabinen-
produkt, wird das ebenfalls Uber-
wacht?

P.S.: Ja, diese Aufgabe wird von den
Kollegen im Product Development wahr-
genommen, indem sie zum Beispiel von
Zeit zu Zeit als Passagiere auf einem
Wetlease-Flug mitfliegen und sich an-
schauen, ob beispielsweise der Service-
Ablauf den Abmachungen entspricht.
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Wir von OSQ mdchten das Kabinen-
produkt in Zukunft auch etwas ge-
nauer beobachten. Dabei geht es nicht
um die Erscheinung der Kabinenbe-
satzung, den Service-Ablauf oder sol-

P.S.: Generell lauft es dort, wo wir in
einem engen, guten Dialog stehen
und die Leute personlich kennen, bes-
ser als bei den anderen Airlines. Mit
helvetic haben wir gute Erfahrungen

«Im Gegensatz zu unseren Lufthansa-Kollegen
haben wir ein De-facto-Vetorecht,
das wir in den letzten zwei Jahren sogar
noch ausbauen konnten. »

che Dinge. Wir méchten aber, dass
auch die ganze Flugzeugkabine des
Wetlease-Partners einen vertrauener-
weckenden, gewarteten Eindruck hin-
terlasst: Hat es Verschalungsteile, die
fehlen, oder Sitzlehnen mit kalten Bru-
chen im Aluminium, an denen man sich
verletzen kann? Wie sehen die sicher-
heitsrelevanten  Ausrlstungsgegen-
stande in der Kabine aus? Und so wei-
ter.

«RS»: Bekommt die SWISS auf Wet-
lease-Fligen mehr Reklamationen von
Passagieren als auf normalen SWISS-
Flugen?

P.S.: Vermutlich schon. Das durfte
damit zusammenhangen, dass mit
Wetlease-Fligen die Erwartungen der
Kunden grundsatzlich weniger gut er-
fullt werden: Der Inhalt der Packung
entspricht nicht dem, was draufsteht.
Fur die PrivatAir, die fur uns reine Busi-
ness-Class-Flige nach Newark und
nach Riyadh durchftihrt, gilt das selbst-
verstandlich nicht, das ist sowohl ein
anderer Markt als auch ein hervorra-
gender Service.

«RS»: Fuhrt man auf Wetlease-Flu-
gen auch spezielle Kundenbefragun-
gen durch?

P.S.: Ab und zu, allerdings machen
wir einen Wetlease ja nicht, um etwas
zu entwickeln, sondern um temporar
eine Lucke zu flllen. Deshalb sind wir
eigentlich froh, wenn wir wenige Rekla-
mationen bekommen, und laufen mog-
lichen Unmutsbezeugungen nicht spe-
ziell hinterher. Allerdings interessieren
uns sicherheitsrelevante Feedbacks
immer. Da handeln wir auch bei sehr
kurzfristigen Vertragen.

«RS»: Die SWISS hat in der Zwi-
schenzeit schon mit einigen Wetlease-
Partnern Kontakt gehabt. Wie sind all-
gemein die Erfahrungen, zum Beispiel
mit helvetic oder mit Flightline?
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gemacht. Diese Airline haben wir mit
sehr kritischen Augen auditiert. Auch
mit Flightline haben wir insgesamt
eine gute, fruchtbare Beziehung. Wir
spuren den Stolz und das Engage-
ment der Leute, dass sie fur die
SWISS fliegen durfen. Dennoch war
Flightline anfanglich fur einige SID-Ab-
weichungen verantwortlich. Und wie
ich schon erwahnt habe, ist ihr Enga-
gement seit Beginn mit Auflagen ver-
bunden gewesen. Nun, da in der Zwi-
schenzeit der Vertrag verlangert
wurde, haben wir zusatzlich von
Flightline auch weitere Korrekturen
verlangt. Diese stehen in Zusammen-

P.S.: Das ist richtig. Bei Spanair wa-
ren die Erfahrungen «gemischt», und
wir haben den Vertrag nicht verlangert,
obwohl uns Spanair angefragt hat.

«RS»: Deckt sich —im Nachhinein be-
trachtet — diese Entwicklung bei Span-
air einigermassen mit dem, was ihr sei-
nerzeit bereits beim ASQA heraus-
gefunden habt?

P. S.: Da Spanair ein Mitglied der Star
Alliance und momentan noch im Besitz
der SAS ist, bei IOSA und unserem
SWOSQA gut abgeschnitten hat und
zudem schon von der Lufthansa audi-
tiert worden war, haben wir uns damals
entschieden, kein ASQA zu machen.
Lediglich Observer-Flige wurden von
Alain Strickler durchgefuhrt. Insofern
kann ich diese Frage also nicht beant-
worten. Da wir gar nicht in der Lage
sind, alle in Frage kommenden Kandi-
daten vier oder funf Tage eingehend zu
prufen, haben wir in diesem Fall be-
wusst von den Synergieeffekten mit
der Lufthansa zu profitieren versucht.
Ob unser Entscheid anders ausgefallen
ware, wenn wir selbst auch noch ein
ASQA vor Ort gemacht hatten, weiss
ich nicht, auch wenn wir gewisse Be-
denken bezlglich Spanair hatten.

«Bei Spanair waren die Erfahrungen <gemischt-, und wir haben den Vertrag nicht
verldngert.»

hang mit ihrem Qualifikationskonzept.
Ferner fuhrt unsere Netzwerkabtei-
lung alle drei Monate ein so genanntes
Wetlease-Review-Meeting durch. Dort
sitzen alle involvierten Stellen der
SWISS mit ihren Kollegen von Flight-
line zusammen, diskutieren anfallende
Probleme und platzieren nétigenfalls
auch ihre Forderungen.

«RS»: Wie sieht es mit Spanair aus?
Wir haben gehort, dass die Wetlease-
Partnerschaft mit diesem Star-Alli-
ance-Partner nicht verlangert wurde.

Dieser Fall zeigt nebenbei gesagt die
Grenzen von Audits auf, und dazu
zahle ich auch das IATA Operational
Safety Audit: Es gibt Airlines mit vielen
IOSA-Findings, die ich personlich als
besser empfinde als andere Airlines,
die nur wenige Befunde aufweisen.
Das ist eben keine exakte Wissen-
schaft, und es ist sehr wichtig, ob das,
was auf dem Papier so Uberzeugend
aussehen kann, in der taglichen Ope-
ration auch gelebt wird. Hinzu kommt,
dass IOSA fur IATA-Mitglieder in der
Zwischenzeit zur Vorschrift geworden
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ist. Das erzeugt einen gewissen Ziel-
konflikt. Denn einerseits will die IATA
die Industrie sicherer machen, anderer-
seits ist sie aber nicht daran interes-
siert, dass sie allzu viele ihrer bisheri-
gen Mitglieder verliert, weil die ihr
Safety Audit nicht bestehen. Darum ist
der IOSA-Standard bei gewissen For-
derungen etwas zahnlos.

Bei Spanair sind wir aber nicht unta-
tig gewesen, nachdem wir festgestellt
hatten, dass nicht alles so rund lauft
wie gewlnscht. Wir haben auch mit ih-
nen Wetlease-Review-Meetings durch-
gefuhrt, das erste in der Hélfte des En-
gagements, also etwa nach zwei
Monaten, und dann nochmals eines
gegen Schluss.

«RS»: Die Spanair hatte oft auch
grosse Verspatungen. Hat das unseren
Plnktlichkeits-Bonus negativ beein-
flusst?

PS.: Ein Wetlease kann wie die
SWISS selbst die Statistik sowohl positiv
als auch negativ beeinflussen. Die Zu-
verlassigkeit des Spanair-Flugbetriebs

«RS»: Was ist eigentlich die Motiva-
tion von Airlines, sich derart stark in die
Organisation und in die Ablaufe hinein-
blicken zu lassen, um fur uns Wet-
lease-Flige durchfuhren zu koénnen?
Ist es der finanzielle Aspekt, ist es das
Renommee, fur die SWISS fliegen zu
durfen, oder sonst etwas?

P.S.: Ich glaube, dass es bei Flight-
line entschieden das Renommee war.
Die sind stolz, fur uns fliegen zu dirfen.
Dann lernen sie natirlich viel von uns,

firmeninterne  Glaubwdurdigkeit, und
wenn wir uns zu diesem Thema &aus-
sern, dann hat das Gewicht.

«RS»: Hat die SWISS die Absicht, die
Wetlease-Operation der PrivatAir nach
Newark irgendwann einmal selbst zu
Ubernehmen?

P.S.: Es war damals eine ziemlich hit-
zige Diskussion, ob diese Operation
mit einem BBJ (Boeing Business Jet)
oder einem ACJ (Airbus Corporate Jet-

« Wir kiimmern uns um alle Themen,
die in irgendeiner Weise qualitdts-
und sicherheitsrelevant sind. »

auch wenn wir selbst, wie bereits an-
getont, nicht die Benchmark sind. Es
ware aber vollig falsch zu glauben, nur
die auditierte Airline wurde von einer
Prifung profitieren. Ein Audit ist immer
fUr beide Seiten fruchtbar. Ein kleines
Beispiel fur diese Tatsache werden wir

«Der IOSA-Standard ist bei gewissen
Forderungen etwas zahnlos. »

war zu Beginn tatsachlich nicht berau-
schend. Vor allem die vielen Annullierun-
gen am Anfang der Operation haben uns
zu schaffen gemacht. Das hat sich aber
nach einer Intervention von SWISS deut-
lich gebessert. Insgesamt ist die Plnkt-
lichkeit unserer Wetlease-Partner nicht
schlechter als die eigene.

— e

sehr kritischen Augen auditiert. »

bald auf unseren Flugzeugen sehen, in
Form von neuen, verbesserten Safety
Cards. Den Anstoss flr diese Neuent-
wicklung erhielten wir anldsslich eines
Audits bei einer anderen Airline. So zie-
hen auch wir von OSQ grossen Nutzen
aus solchen Audits. Die Erfahrungen,
die wir dabei gewinnen, starken unsere

«Mit helvetic haben wir gute Erfahrungen gemacht. Diese Airline haben wir mit

liner) auf der Basis des Modells Airbus
319 ausgefthrt werden soll. Fur eine
mogliche Eigenproduktion wére nur ein
ACJ in Frage gekommen. Der ACJ hat
aber einige gewichtige Nachteile ge-
genuber dem BBJ. So hat er erstens
typischerweise weniger Sitze und
zweitens eine eingeschrankte Reich-
weite bei voller Zuladung. Nach Ne-
wark hatten wir den ohnehin kleineren
ACJ also nicht einmal immer voll ausla-
sten kénnen. Zudem ist eine Flotte von
nur einem Flugzeug sehr unflexibel -
ein technischer Defekt unseres ACJs
hatte uns bereits vor grosse Probleme
gestellt. Das alles hat eindeutig den
Ausschlag gegeben zugunsten des
grosseren BBJs und PrivatAir. Der Flug
nach Newark ist Gbrigens meistens gut
ausgelastet.

«RS»: Wie lange dauern Wetlease-
Vertrage normalerweise?

P.S.: Das ist unterschiedlich, aber ty-
pischerweise eine Flugplanperiode.
Daneben gibt es allerdings auch noch
die ganz kurzfristigen Einsatze, Uber
die die ELS mit Hilfe einer von uns
stammenden Whitelist von «zugelasse-
nen Airlines» selbststandig verfugen
kann. Auf dieser Whitelist stehen Na-
men wie zum Beispiel Lufthansa, Luft-
hansa CityLine, Edelweiss, Belair oder
auch helvetic und Flightline.

«RS»: Wie passt Wetlease generell -
wir sprechen jetzt nicht von PrivatAir —
zu unserem Anspruch, die Nummer
eins Europas zu sein?

P.S.: Da missen wir nichts beschoni-
gen, bezlglich Image passt das nicht
immer. Aber ein Wetlease macht halt
einfach aus netzwerktechnischen und
damit einhergehend auch aus finan-
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ziellen Grinden immer wieder Sinn,
um Kapazitatsengpéasse zu Uberwin-
den. Wie schon erwahnt: Marktpréa-
senz ist das A und O, sogar durch
Wetlease.

«RS»: Im «Landboten» vom 27. Au-
gust wird in einem Artikel beschrieben,
das Erfolgsgeheimnis von Moritz Su-
ters Airline Hello beruhe auf «der Aus-
mietung von Flugzeugen inklusive
Crews an andere Airlines». Wieso fliegt
Hello keine Wetlease-Fluge fur uns?

P.S.: Wir sind von Hello in der Tat an-
gefragt worden und haben das Unter-
nehmen grindlich, objektiv und trans-
parent auditiert. Das Resultat war aber
aus verschiedenen Grinden nicht
befriedigend. Wir sind indes mit Hello
weiter im Dialog, und das Management
arbeitet an verschiedenen Verbesserun-
gen. Es ist daher nicht ausgeschlossen,
dass wir die Airline zu einem spateren
Zeitpunkt berticksichtigen kénnen.

«RS»: Haben wir etwas vergessen,
Uber das du gerne noch gesprochen
hattest?

P.S.: Ich hoffe, ich konnte auch zei-
gen, dass sich die Mitarbeiter von
0OSQ im Zusammenhang mit Wet-
lease- und Codeshare-Einsatzen sehr
viele Gedanken machen und mit be-
schréankten Ressourcen ein Maximum
herauszuholen versuchen. Unsere

dere Airline — und dazu zéhle ich jetzt
auch unsere Mutter, die Lufthansa —,
die so viel Aufwand betreibt flr die
Vorbereitung und das Monitoring von
Codeshare- und Wetlease-Einsatzen.
Trotzdem stossen wir an Grenzen und
mussen uns damit abfinden, dass un-

«Der AC]J hat einige gewichtige Nachteile
gegeniiber dem BBJ. »

Aufgabe ist sehr spannend und verant-
wortungsvoll. Von der Struktur her
kann sie ein wenig mit der Aufgabe ei-
nes Piloten verglichen werden. Auch
ein Pilot muss sich in erheblichem
Ausmass an vorgeschriebene Ablaufe
und Checklisten halten. Dennoch ist
immer noch viel «<common sense» und
situatives Handeln gefragt, wenn es
flr ein Problem keine vorgefertigte L6-
sung gibt.

Wir arbeiten mit sehr viel Energie
und Engagement. Ich kenne keine an-

sere Beurteilungen nie eine Garantie
flr einen reibungslosen Ablauf sind.
Wir kdénnen eine Airline schliesslich
nicht beliebig lang in alle Ecken und
Winkel ausleuchten. Es kann uns aber
niemand vorwerfen, dass wir das, was
wir tun, nicht nach bestem Wissen und
Gewissen tun. Davon hat auch schon
die Lufthansa profitiert. Denn es ist
keineswegs so, dass wir nur von unse-
rer Mutter lernen; diese hat auch
schon einige Dinge von uns Uberneh-
men kdénnen. [ |

Eine interessante Zusatzfunktion

Text: Alain Strickler

Seit knapp zwei Jahren unterstitze ich Pete Steinmann und Marcel Lithi in meiner Zusatzfunktion «Quality Assurance
Support» bei ihren Aufgaben. Dabei fallen viele abwechslungsreiche Auftrédge an. Im Laufe des nachsten Jahres steht ein
Personalwechsel fur die Funktion bevor.

Mit der Zunahme an Wetlease- und Codeshare-Operationen galt es erst einmal, den Arbeitsablauf flir das Assessment
von Fremdairlines neu zu gestalten. Spannend dabei war, die Entstehung des neuen Prozesses mitzuverfolgen und mit-
zuerleben, wie eigene ldeen aufgenommen und zu einem fUr alle akzeptierten Arbeitsprozess verknupft wurden.

Die Ablaufe des «Wetlease-Prozesses» sind im Interview mit Pete Steinmann beschrieben. Im Zusammenhang mit mei-
nen Supportaufgaben gilt es fir mich ab und zu, aus dem Internet mittels Suchlaufen erste Daten flr eine Recherche
Uber Airlines zusammenzustellen. Diese verhelfen Pete und Marcel zu einer ersten Einschatzung und dienen als Grund-
lage flr das weitere Vorgehen. Der krénende Abschluss fir mich ist der Observerflug, welcher viele aufschlussreiche Ein-
blicke in die Flugoperation der Fremdairline gewahrt.

Meine Hauptaufgabe besteht jedoch darin, Marcel Luthi bei seinen internen und externen Audits zu unterstutzen.
Zwecks Sicherung der Qualitat werden von der JAR-OPS so genannte Audits vorgeschrieben. Ein Auditplan verteilt die
Audits der Prozesse und der Abteilungen Uber mehrere Jahre. Von den jéhrlich 100 internen Audits flhre ich deren 30 in
den verschiedensten Abteilungen der Flight & Ground Operation durch. In der Form eines Interviews (Frage-Antwort-
Spiel) wird wahrend eines Audits die gelebte Praxis mit den auf dem Papier beschriebenen Prozessen (z.B. die Manual-
herstellung, die Verarbeitung von Rapporten oder der Einkauf von Drittleistungen) verglichen. Anschliessend ist ein Be-
richt mit der Beurteilung zu erstellen, und in wenigen Fallen werden Empfehlungen oder Korrekturmassnahmen angeftgt.

Die Audits gewahren mir viele interessante und tiefe Einblicke in die Arbeit der Bodenstellen. So endet ein abgegebe-
ner Passenger Disturbance Report wegen Rauchens im Flugzeug nicht in irgendeinem Ordner, sondern wird von OSY
an Bundesstellen weitergeleitet, welche dem Passagier Bussen aussprechen. Anlasslich dieser Audits kann ich auch be-
obachten, wie andere Stellen mit Engagement und Interesse ihre Aufgaben wahrnehmen.

Zusatzfunktionen empfehle ich jedem Piloten, geben diese doch viele aufschlussreiche Einblicke in Bereiche neben der
aktiven Fliegerei und gestalten das Arbeitspensum abwechslungsreich. Eine Mischung ist einfach genial.
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«Die Messlatte liegt
so hoch wie fruher»

Beat (Beno) Benninger, der Leiter des Flight Crew and Manage-
ment Assessment Centers der SWISS, meint, dass die Auswahl
der Piloten heutzutage mindestens ebenso griindlich erfolgt
wie frither - wenn nicht sogar griindlicher. Zudem ist er lber-
zeugt, dass die schulische Vorbildung beziiglich der Karriere-
moéglichkeiten eines Piloten innerhalb der SWISS in Zukunft

nicht mehr lenkend sein darf.

Interview: Jarg Ledermann
und Roland Zaugg

«Rundschau»: Wie ist es dir und dei-
nem Selektions-Team nach dem
Grounding ergangen? Es gab ja lange
keinen Pilotenbedarf.

Beat Benninger: Bereits im Marz
1997 ist unser halbes Team der dama-
ligen  Bodenstellen-Restrukturierung
zum Opfer gefallen. Ich habe damals
die Nachfolge als Teamleiter von Hans-
peter Meier Ubernommen. Nach dem
Grounding ist es dann von 6,7 auf 2,8
Vollzeitstellen (FTE) geschrumpft. Fur
mich war das ein sehr belastender Pro-
zess, weil ich da bestimmen musste,
wer entlassen werden solle.

Unsere Abteilung ist bei der SWISS
mit vier Personen gestartet. Simone
Pache, die damalige Leiterin der Cros-
sair-Pilotenselektion, mit der ich von
Beginn weg sehr gut zusammenarbei-
ten konnte, war auch in diesem Team.
Sie hatte die Leitung und wechselte
dann 2005 im Sinne eines Karriere-
sprungs die Firma. Unsere Abteilung
heisst nicht nur Flight Crew Assess-
ment Center (AC), sondern auch Ma-
nagement-AC. So hatten wir fUr interne
AC zu Beginn der SWISS schon wieder
Arbeit, und bald kamen die so genann-
ten Umschulungs-ACs fur die ehemali-
gen Crossair-Piloten dazu. Eine Kons-
tante war zudem von Anfang an unsere
externe Kundschaft.

«RS»: Ihr beschaftigt euch also nicht
nur mit der Auswahl von Piloten?

B.B.: Nein, aber wir sind mehrheitlich
im aviatischen Bereich tatig. Unser
grosster externer Kunde schon Uber
viele Jahrzehnte ist die skyguide. Im
Weiteren haben wir regelmassig Auf-
trdge von der REGA, von Luxembourg
Air Rescue, der Cyprus Airways und der
SR Technics. Dazu kommen auch ACs
fUr aviatikferne Bereiche wie zum Bei-
spiel Kader-Assessments flir das Uni-
versitatsspital Basel. Wir schatzen
das, weil es unsere Arbeit nattrlich viel-
faltiger macht. Dank dieser externen
Dienstleistungen waren wir auch von

«RS»: Wie sieht die heutige Auswahl
aus, verglichen mit derjenigen vor zehn
Jahren?

B.B.: Wie in der Grafik ersichtlich,
ist es nach wie vor ein funfstufiges
Hurdenlauf-System, wie es schon vor
2001 existierte. Es beginnt mit einer
ganztagigen psychometrischen Test-
labor-Batterie und flhrt Gber einen Ko-
ordinationstibungs-Apparatetest und
dem PIT-Flugsimulator zur Persénlich-
keitsabklarungsstufe mit  Gruppen-
Ubungen und Interview. In den ersten
drei Stufen erfolgt die fliegerische Po-
tenzial-Abklarung. Die Stufen vier und
funf dienen der Firmenauswahl, wobei
wir fUr die vierte Stufe, die medizini-
sche Abklarung, natdrlich nicht zu-
standig sind. Das machen die Kolle-
gen bei den Swiss Medical Services.

Das Auswabhlverfahren war vor zehn
Jahren technologisch noch auf einem
anderen Stand und noch nicht so
prazise auf die JAR (Joint Aviation
Requirements) ausgerichtet. Kleine
Anpassungen hat es gegeben: Wir
haben heute kein psychiatrisches
Gutachten mehr. Allerdings bringen
auch die Arzte an der Auswahlkom-
missionssitzung ihre Beobachtungen
aus den Gesprachen mit den Kandi-
daten ein.

«Es hat sich gezeigt, dass unser
Auswahlverfahren dem des DLR als ebenblirtig
angesehen wird.»

Anfang an profitabel. 2006 sind alle
SWISS-internen Dienstleistungen mehr
als nur gratis gewesen! 2007 sieht es
natUrlich anders aus mit der Vervielfa-
chung der internen Dienstleistungen
aufgrund der Wiederaufnahme der Pilo-
ten-Auswahl. Vor diesem Hintergrund
ist unser Team auch wieder auf sieben
FTE angewachsen, verteilt auf Festan-
gestellte und Freelancer. Die Freelancer
sind hauptsachlich im PIT-Flugsimulator
und als Interviewer tatig.

Schafft es eine Person durch den
ganzen Auswahlprozess, so wird sie
insgesamt von sieben verschiedenen
Expertinnen/Experten betrachtet. Beim
Interview ist zum Beispiel nicht nur eine
Psychologin, sondern auch ein Cap-
tain der SWISS anwesend. Dadurch
erhalten wir — so hoffen wir — ein ob-
jektives und komplettes Bild, und die
Bewerber sind nicht auf Gedeih und
Verderb einem einzigen Experten aus-
geliefert.

VINGS

AIRLINE BAR & LOUNGE

Ein Prozent unseres Umsatzes fliesst an
die Stiftung Kinderhilfe des Swissair-Personals.
www.swissair-kinderhilfe.ch
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Beat (Beno) Benninger, geboren
1953, wuchs in Méannedorf auf.
Nach der Ausbildung zum Primar-
lehrer und zwei Jahren Unterricht
zog es ihn in die Vereinigten Staa-
ten von Amerika, wo er an der llli-
nois State University ein Jahr lang
an einem Psychologie- und Musik-
studium schnupperte. Zurtick in
der Schweiz folgte das Psycholo-
giestudium, welches er 1983 als
lic. phil. | abschloss. Wahrend der
Studienzeit war er Englischlehrer
an den Berufsschulen der Stadt
Zurich und absolvierte Vikariate als
Primarlehrer. Als Psychologe arbei-
tete er zunachst wahrend vier Jah-
ren beim Marktforschungsinstitut
D&S in Zurich. In diese Zeit fiel eine
Grundausbildung zum Gesprachs-
psychotherapeuten. 1989 wech-
selte er zur Swissair ins Team
«Aircrew and Management Screen-
ing», das mit dem Wechsel zur
SWISS in «Flight Crew and Ma-
nagement Assessment Center»
umbenannt wurde. Seit 2005 ist er
dessen Teamleiter. Neben ver-
schiedenen  Zusatzausbildungen
erwarb er 1995 auch die Privatpilo-
tenlizenz. Beno ist Mitglied der F6-
deration der Schweizer Psycholo-
ginnen und Psychologen und der
European Association for Aviation
Psychology. Er ist verheiratet, hat
zwei Kinder und lebt im Zlrcher
Unterland.
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«RS»: Ist die Auswahl genauso
grundlich? Liegt die Latte noch so
hoch wie friher?

B.B.: Sie ist sogar etwas grundlicher
als fruher, weil sie JAR-orientierter ist.
Die Messlatte liegt nach den Normen,
die wir erarbeitet haben, gleich hoch
wie friher. Es werden hier ja streng
standardisierte Verfahren angewendet.
Da kann man nicht einmal so und ein
anderes Mal anders vorgehen. Damit
kommen wir der Objektivitat etwa so
nahe, wie es in unserem Fach moglich
ist. Die gesammelten Daten werden
wie friher der Auswahlkommission in
Form eines Schlussberichtes vorge-
legt.

Eine wichtige Bemerkung zu diesem
Thema ist folgende: Samtliche Bewer-
ber, ob Ab-initio oder Direct-Entry, ob
eine SWR- oder SWU-Anstellung an-
gestrebt wird, durchlaufen denselben
Auswahlprozess. Zur SWISS kommt
niemand mehr, der nicht die funf Stufen
erfolgreich Uberstanden hat.

«RS»: JAR bedeutet fur uns Piloten
oft viel Burokratie und wenig Sinn fur
das Praktische. Wie kommst du mit der
verstarkten Ausrichtung der Tests auf
JAR-Normen zurecht?

B.B.: Die Erkenntnisse aus den ver-
schiedenen européischen Gremien
ndtzen uns. Wir bringen uns zwar in
keiner der Kommissionen direkt ein,
kénnen aber trotzdem von deren Arbeit
profitieren. Gerade bei den psychome-
trischen Tests ist die Auswahl der zu
messenden Kriterien geschickt ge-
wahlt.

«RS»: Musstet ihr Konzessionen ma-
chen? Wenn ja, auf welchem Gebiet
und wieso?

B.B.: Ja doch! Franzésischkenntnisse
sind derzeit kein selektives Kriterium
mehr! Wir haben bei Bewerbern aus
Deutschland gesehen, dass sie teil-
weise in der Schule Franzosich gar nicht
gelernt haben. Bei der Guterabwagung,
ob wir einen guten Bewerber nur wegen
diesem Kriterium ausschliessen sollen
oder nicht, haben wir uns fur eine tem-
porére Erleichterung entschlossen. Ab-
gesehen davon: Nein, wir mussten
keine Konzessionen machen. Wir ha-
ben allerdings ganz freiwillig die grafolo-
gische Expertise durch einen Person-
lichkeitsfragebogen ersetzt. Dies nicht
etwa, weil wir mit unserem Grafologen
unzufrieden gewesen waren. Aber es
gibt auch in unserem Fach so etwas
wie Modestrémungen. So bewegt sich
die berufsbezogene eignungsdiagnosti-

sche Psychologie weg von der geistes-
wissenschaftlichen hin zur «naturwis-
senschaftlichen» Psychologie. Verein-
facht gesagt: weg vom Deuten - hin
zum Messen.

«RS»: Wir haben Gerluchte gehort,
dass bei den Direct-Entries, die zur
Swiss International Airlines (SWR) ge-
kommen sind, die schulischen Anfor-
derungen tiefer waren als fur Ab-initio-
Piloten. Was kannst du dazu sagen?

B.B.: Dies ist kein Gerucht, sondern
kann so unter www.swiss.com bei der
entsprechenden Stellenausschreibung
nachgelesen werden. Und zwar bezie-
hen sich die tieferen schulischen Anfor-
derungen (im Vergleich zu den Ab-
initio-Bewerbern) auf die Schweizer
Direct-Entries. Der springende Punkt
ist, dass Direct-Entries geméass Defini-
tion im Gegensatz zu Ab-initios eine Li-
nienpilotenausbildung hinter sich ha-
ben und dazu noch mindestens 1000
Stunden  Multi-Pilot-Jet-Airplane-Er-
fahrung mitbringen mussen. Dieses
Faktum hat fGr uns ein Gewicht, analog
zu den ehemaligen Schweizer Berufs-
militarpiloten, die heute bei SWR flie-
gen und vor ihrer fliegerischen Ausbil-
dung in der Luftwaffe zum Teil auch
«nur» eine abgeschlossene Berufslehre
mitbrachten.

Dieser Hinweis bringt mich auf einen
noch springenderen Punkt: Solange
die Bewerberlnnen alle das gleiche,
standardisierte Auswahlverfahren er-
folgreich durchlaufen haben, wird das
«Akademia-Argument» gegenstands-
los. Bewerberlnnen, die vom fliegeri-
schen Potenzial her und charakterlich
aufgrund des Auswahlverfahrens einen
Erfolg versprechenden Eindruck hinter-
lassen haben, haben statistisch gese-
hen die genau gleichen Aussichten auf
eine erfolgreiche Linienpilotenkarriere,
ungeachtet vom schulischen Ruck-
sack. Wenn man nach akademischen
Kriterien Gruppen bilden will, dann ein-
zig aus Okonomischen Grinden: Die
Statistik zeigt, dass in der Gruppe mit
tieferen schulischen Anforderungen die
Personen mit dem Potenzial fur den Li-
nienpilotenberuf weniger haufig vor-
kommen als in der Gruppe mit den ho-
heren schulischen Anforderungen. Es
ware aber nicht sinnvoll, einen Markt
mit tauglichen Bewerbern — zwar mit
tieferer schulischer Ausbildung - von
vorne herein auszuschliessen, nur weil
es dort weniger Bewerber hat. Die
Qualitat der Piloten, die vom Uberwa-
chungsgeschwader zur SWR gestos-
sen sind, stutzt diese Theorie.
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«RS»: Was ist deine Meinung dazu,
dass ein Teil der Ausbildungskosten
vom Pilotenschdler selber bezahlt wer-
den muss? Ist das nicht bereits eine
«negative» Auswahl, weil maoglicher-
weise taugliche Bewerber aus rein fi-
nanziellen Grinden ausgeschlossen
werden?

B.B.: Vereinzelt mag dies zutreffen,
und in Hartefallen verlieren wir dadurch
einen Bewerber. Zu bedenken gilt es
allerdings, dass der oder die klassische
Ab-initio-SAT-StudentIn, die also ohne
jegliche Flugerfahrung die Ausbildung
in Angriff nimmt, «lediglich» 25000
Schweizer Franken bar bezahlen
muss. Liegt schon eine Privatpiloten-
Lizenz vor, ist der Betrag geringer. Den
Rest der Kosten muss spater wahrend

«RS»: Seid ihr mit den entsprechen-
den Stellen bei der Lufthansa im Ge-
sprach? Hat sich seit der Ubernahme
der SWISS etwas verandert?

B.B.: Seit wir im Besitz der Luft-
hansa (LH) sind, ist der Austausch mit
dem DLR (Deutsches Zentrum flr
Luft- und Raumfahrt) reger geworden.
Das halbstaatliche DLR fuhrt im Auf-
trag der LH die Eignungsabklarungen
in Zusammenarbeit mit LH-Auswahl-
kapitanen durch. Kontakt mit der DLR
hatten wir aber seit ehedem. Neu ist,
dass wir zu den drei bis vier jahrlich
stattfindenden so genannten Defini-
tion-Team-Meetings der LH eingela-
den sind, bei denen sich die Rekrutie-
rungs-Verantwortlichen der LH-Gruppe
und der anderen deutschsprachigen

«Zur SWISS kommt niemand mehr, der nicht
die fiinf Stufen erfolgreich iliberstanden hat. »

einer gewissen Zeit durch Salérabzug
abgegolten werden. Unsere Erfahrung
ist die, dass junge Leute dies nicht so
stark gewichten. Deren Hauptmotiva-
tion ist das Fliegen. Finanzielle Aspekte
werden vielleicht erst spater starker
gewichtet. Meiner Meinung nach findet
jeder, der wahrhaftig motiviert ist, die
Linienpilotenausbildung in der SAT mit
Blick auf die SWISS-Laufbahn zu ma-
chen, einen Weg, diesen Einstiegsbe-
trag beizubringen. Ich finde sogar,
dass diese finanzielle Hurde bis zu ei-
nem gewissen Grad schmerzen darf,
denn dieser Schmerz fordert die Ver-
bindlichkeit, die Fokussierung, Diszi-
plin und Einsatzbereitschaft.

STAR-Alliance-Fluglinien (zum Bei-
spiel der AUA) Uber die entsprechen-
den Themen beraten. So hat sich ge-
zeigt, dass unser Auswahlverfahren
dem des DLR als ebenburtig angese-
hen wird. Diese Meetings schatzen wir
sehr, weil wir uns da im gegenseitigen
Vertrauen sehr gut austauschen kon-
nen.

«RS»: Wie steht es um den Auswahl-
prozess in der Zukunft? Sind Anpas-
sungen notig?

B.B.: Die ersten SAT-Klassen, fur die
wir die SWISS-Pilotinnenauswahl im
Herbst 2006 wieder begonnen haben,
beenden ihre Ausbildung Mitte 2008.

Wir waren uns bis anhin gewohnt, dass
deutlich Uber 90 Prozent der Schuler
die SAT erfolgreich beenden. An dieser
Ausbildungs-Erfolgsquote messen wir
uns. Sollten wir nun einen negativen
Trend splren, mussten wir uns Uber
Anpassungen intensiv Gedanken ma-
chen. Bis jetzt haben wir von der SAT
diesbezlglich allerdings keine negati-
ven Meldungen erhalten.

«RS»: Ist die Auslagerung zur LH ein
Thema?

B.B.: Es gibt keine Anzeichen dafr.
Die LH wie auch das DLR begrissen
es, dass es ein Kompetenzzentrum in
der Schweiz fur die SWISS gibt, wo
das spezifische kulturelle Sensorium
vorhanden ist. Wir geniessen das Ver-
trauen der Verantwortlichen bei der LH
und sind bestrebt, diesem weiterhin
gerecht zu werden. Es gibt auch prak-
tische, logistische Grinde, wenn man
bedenkt, dass die Bewerber sonst
nach Hamburg reisen mussten.

«RS»: Wie viele Anwarter melden
sich zu den Eignungsabklarungen?
Melden sich genug?

B.B.: Ich habe hier die Zahlen fur die
Periode von Anfang September 2006,
als es mit der Pilotinnenauswahl wieder
losging, bis und mit September 2007.
In diesen 13 Monaten bewarben sich
380 Ab-initio-Kandidatlinnen. Bei einer
Erfolgsquote von zirka 15 Prozent er-
gibt das etwa 60 SAT-Studentinnen pro
Jahr. Die Schule kénnte jahrlich maxi-
mal 96 Absolventinnen aufnehmen. Mit
andern Worten war die bisherige Be-
werberlnnenzahl, gerade vor dem
Hintergrund des gegenwartig hohen

Stufenmodell Auswahlprozess

Entscheid

Auswahl-
kommission

Personlichkeits- RSO
abklarung 1/2 Tag

2
_2:‘3 Medizinische  PRSTS
2 Abklarung 1/2 Tag
[
§ Tests im 3. Stufe
2 Flugtrainer 2 Tage
2. Stufe
Apparatetests 12 Tag
. 1. Stufe
Leistungstest 1Tag
Zeit

Grafik: Bewerberinnen und Bewerber der SWISS muissen sich wahrend zwei bis drei Monaten einem flnfstufigen Hidrdenlauf

stellen.
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Cockpit-Crew-Bedarfs, zu gering. Al-
lerdings stellen wir bei der Bewer-
bungszahl steigende Tendenz fest.
Wir hatten anfanglich rund 20 Anmel-
dungen pro Monat, nun sind es deut-
lich Uber 30. Zu den besten Zeiten, die
ich 1989 erlebt habe, waren es etwa
doppelt so viele. Der SWISS-Linienpi-
lotenberuf scheint dank dem gegen-
wartigen Geschéaftserfolg und dem
damit verbundenen Vertrauensgewinn
wieder begehrter zu werden, auch
wenn wir immer noch an den Auswir-
kungen des brutalen Strukturbereini-
gungsprozesses leiden. Auch bei der
SPHAIR (fliegerische Auswahl des
Bundes und der Luftwaffe) meldeten
sich vor der Krise gut 2000 Bewerber
pro Jahr, nun interessieren sich noch
etwa 500 daftr.

«RS»: Spurt ihr von der SWISS einen
Druck, dass die Kurse geflllt werden
mussen, wenn notig auch mit eher kri-
tisch Ausgewahlten?

B.B.: Nein. Die SWISS, das heisst die
Chefpiloten der SWR und SWU als
«Abnehmer», setzen uns nicht unter
Druck. Wir setzen die Messlatte im Eig-
nungsabklarungsprozess nicht be-
darfsbezogen hoher oder tiefer. Um
eine einzelne Auswahlstufenhirde zu
Uberspringen, muss der Bewerber also
stets den gleich hohen Sprung vollbrin-
gen. Die H6he wird einzig von den Kri-
terien, die wir vorher angesprochen ha-
ben, definiert. Wie viele Bewerber

mehr leisten. Heute kann sich das
Auswahlgremium auch zu Gunsten
von Kandidaten entschliessen, die die
Latte vielleicht nur knapp Ubersprin-
gen. Dies zu Recht, denn der Aus-
wahlprozess ist mit einer hohen «Qua-
litdtsmarge» versehen, sodass jeder
SAT-Student eine reelle Ausbildungs-
Erfolgschance besitzt. Aber noch ein-

o

Prozent. Bei der grossen Zahl von Ab-
initio-Bewerbern — dieses Jahr weit
mehr als 7000 - kann sich die LH
auf die <Allererfolgstrachtigsten» be-
schranken. So Uberstehen bei ihren
Ab-initios «nur» rund zehn Prozent das
Auswahlverfahren erfolgreich. Es kann
also jemand, der bei der DLR-Auswahl
ausgeschieden ist, ohne schlechte

15 Prozent der Bewerber schaffen den Schritt in die Piloten-Ausbildung.

mal: Die Latte liegt so hoch wie friher
und muss zuerst einmal Ubersprungen
werden.

«RS»: Wie steht es um die «Qualitat»
der Anwarter, deren Rucksack und Po-
tenzial?

«Die LH wie auch das DLR begriissen es,
dass es ein Kompetenzzentrum in der
Schweiz gibt, wo das spezifische kulturelle
Sensorium vorhanden ist.»

schliesslich positiv beurteilt werden,
hangt lediglich davon ab, wie viele sich
bei uns melden. Das hangt dann wie-
der von der Attraktivitdt des Jobs und
den Anstrengungen in der Werbung fur
diesen Beruf ab.

Ein anderes Phanomen jedoch, das
ich aus friUheren Zeiten kenne, meine
ich auch heute in Zeiten hohen Bedarfs
wieder festzustellen: Kann man bei ge-
ringem Schulungsbedarf aus vielen
Kandidaten auswéhlen, so nimmt man
natdrlich nur diejenigen, die die Latte
mit dem grossten Abstand Ubersprun-
gen haben und lasst unter Umstanden
gute Bewerber nicht zur Ausbildung
zu. In der jetzigen Zeit mit hohem Be-
darf kdnnen wir uns diesen Luxus nicht
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B.B.: Qualitativ bewegen sich die
heutigen Bewerberlnnen auf dem glei-
chen Niveau wie friher. Unser Aus-
wahlprozess ist ja weder leichter noch
schwieriger geworden, und wie in den
alten Zeiten ist die Erfolgsquote bei der
Auswahl etwa 15 Prozent. Auch bei
Bewerbern, die sich fur die MPL-Aus-
bildung (Multi-Crew Pilot Licence) ent-
schlossen haben, liegt sie auf diesem
Niveau. Bei den Direct-Entries liegt sie
bei 30 Prozent.

Die Erfolgsquote beim Auswahlpro-
zess der LH entspricht Ubrigens etwa
der unsrigen. Auch die LH musste in
der Anfangsphase des Aufschwungs
auf Direct-Entries zurtckgreifen und
hatte dort eine Erfolgsquote von 25

Geflhle zu uns in die Eignungsabkla-
rung kommen, denn vielleicht passt er
ins Delta zwischen der 10-prozentigen
Erfolgsquote fur die Lufthansa und der
15-prozentigen bei der SWISS.

«RS»: Eine Durchfallrate von 70 Pro-
zent bei den Direct-Entries erstaunt,
wenn man bedenkt, dass sie schon
Uber 1000 Stunden Airline-Erfahrung
mitbringen.

B.B.: Ja, das ist bei der LH wie er-
wahnt aber auch nicht anders. Hier
zeigt sich, dass die Leistungstests die
grosste Hurde sind. Dieses Resultat
bedeutet aber nicht, dass ihre Lauf-
bahn mit einer Katastrophe enden
muss. Sie sind wohl etwas weniger
begabt, kénnen dies aber mit Techni-
ken im Alltag kompensieren.

«RS»: Was ist die Motivation der An-
warter? Das Image des Pilotenberufs
hat schwer gelitten, die monetéren
Aussichten sind auch nicht mehr so
goldig wie friher, und das Fluggeschaft
ist eine volatile Branche.

B.B.: Der wichtigste Motivator ist
nach wie vor das Fliegen als solches,
weil das attraktiv ist. Es gibt doch
nichts Schéneres, als aus dem Hobby
einen Beruf zu machen und damit
Geld zu verdienen! Ich bin versucht zu
sagen, dass die heutigen Bewerber
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sogar «gesunder motiviert» sind als
friher, als der Beruf dieses heroische
Image hatte. Die steigenden Zahlen
bei den Bewerbern moégen tatséchlich
Ausdruck dafur sein, dass die SWISS
nun wieder in einer komfortablen Lage
ist und damit eine Art Gewahr fur ei-
nen sicheren Arbeitsplatz gibt.

Interessanterweise fuhlen sich im-
mer noch die besser ausgebildeten
Leute zu diesem Beruf hingezogen.
Im Moment haben 90 Prozent der
SAT-Studenten entweder die Matura
gemacht, haben ein Studium begon-
nen oder sogar abgeschlossen oder
haben die FH-Zulassung. Vielleicht ist
auch noch nicht genug bekannt, dass
die Zulassungskriterien heute nicht
mehr so streng sind wie friher.

«RS»: Bei den schulischen Anforde-
rungen gibt es eine klare Abgrenzung
fUr Kandidaten, die zu Swiss Interna-
tional (SWR) oder Swiss European Air-
lines (SWU) wollen. Kann es bei dieser
Ausgangslage ein Karrieremodell in-
nerhalb der SWISS geben?

B.B.: Selbstverstandlich: Wie schon
oben erlautert, ist der schulische
Rucksack nicht der springende Punkt,
sondern die einheitliche, standardi-
sierte Eignungsabklarung und die dar-
auf folgende einheitliche Ausbildung

an der SAT. Ich m&chte an dieser Stelle
betonen, dass alle heutigen Ab-initio-
Bewerberinnen, ob sie spater ihre
SWISS-Pilotenlaufbahn auf dem RJ-
100 beginnen oder auf der A320, die
haargenau gleiche Eignungsabklarung
und die haargenau gleiche Ausbildung
durchlaufen. Aus diesem Grund ist aus
Sicht unserer Abteilung ein einheitli-
ches Karrieremodell zwingend. So-
lange die neu zur Pilotinnenschaft der
SWISS stossenden Menschen nicht
einheitlich bezlglich Senioritatsrege-
lung und Salér in den Beruf einsteigen
konnen, ist stets damit zu rechnen,
dass sie die weniger attraktive Gruppe
meiden. Das heisst, dass diejenigen
SAT-Abgangerinnen, die im weniger at-
traktiven Bereich unserer Airline starten
mussten — dorthin zugewiesen mit Ar-
gumenten, die ich mir nicht vorstellen
kann —, sich mit grosser Wahrschein-
lichkeit abwerben lassen wurden.

Ich sehe die Vertreter von Konkur-
renz-Airlines bereits auf dem Campus
der SAT stehen, um den frustrierten
Teil der SAT-Abgangerinnen mit einem
dicken Bundel Banknoten von ihrem
Bonding loszukaufen. Ohne Karriere-
modell werden wir in Zukunft einen Teil
«unseres» Pilotinnennachwuchses fur
die Konkurrenz sorgfaltigst auswahlen
und sorgfaltigst ausbilden!

«RS»: Wer hat diese Kriterien festge-
legt? Ist das auch ein alter Zopf aus
vergangener Zeit?

B.B.: Im FrUhjahr 2006 wurde unter
der Leitung des Departements Human
Resources ein Projekt gestartet, das
sich mit der Auswahl von zukUnftigen Pi-
loten befasste. Da waren Leute aus den
verschiedensten Abteilungen vertreten
und ich auch. Schon damals hatte ich
bei der Formulierung dieser Kriterien ein
ungutes Geflhl, das sich jetzt aber erst
bei der Auswahl und dem Kontakt mit
den Bewerbern konkretisiert hat. Zum
Gluck hat die SWR im Moment einen
derart grossen Bedarf, dass alle, die die
schulischen Voraussetzungen mitbrin-
gen, auch tatsachlich zur SWR gehen
konnen. Sollte das eines Tages nicht
mehr der Fall sein, stiinde die Argumen-
tation, wieso ein Kandidat, der «recht-
massig» zur SWR gehen kénnte, nun zur
weniger attraktiven SWU gehen «muss»,
auf sehr wackeligen Beinen.

Der Entscheid fur die momentan gel-
tenden Kriterien ist im historischen
Kontext zu begreifen, und wir mussten
uns damals entscheiden. Es ist aber
keine zukunftstrachtige Losung. Aus
meiner Sicht ist es im Interesse der
SWISS dringend noétig, dass dieses
Problem Uber eine Karriereplanung
entscharft werden muss! ]

Publireportage

CARUSO® - Sonnenbrillen fiir

Augenschutz fiir h6chste Anspriiche

CARUSO® - Pilotensonnenbrillen
bieten im Hinblick auf die Filtration von
UVC-, UVB-, UVA-Strahlen und zu-
satzlich Blaulicht und Infrarot einen er-
hohten Schutz. Sie sind mit einem
perfekten Seitenschutz, einem ultra-
leichten Gestell (22 Gramm) sowie fei-
nen und flexiblen Bugeln, die unter je-
den Kopfhérer oder Helm passen,
ausgerUstet. Zudem bieten sie eine
ausgezeichnete Weitsicht.

Dr. med. Bernhard Kopp, Oberex-
perte «Augen» des BAZL, bezeichnet

Piloten

die Brillenglaser aus fliegerarztlicher
Sicht fur den professionellen Einsatz
als geeignet. Blaulicht und Infrarot wer-
den von den Cockpitscheiben nicht fil-
triert, weshalb Piloten dagegen einen
speziellen Augenschutz bendtigen. Die
gefahrlichen Strahlen gelangen durch
die Pupille ins Auge und strapazieren
die Netzhaut. Diese zusétzliche Belas-
tung kann bei mittel- oder langfristiger
Einwirkung sogar schadigend wirken.
Einer der wichtigsten Grinde, wes-
halb die High-Tech-CARUSO®-P511-
oder CR-188-Pilotensonnenbrille ent-

Ahusor
PROTECTION

Ein sinnvolles Weihnachtsgeschenk fiir [hre Augen

Erhohter Augenschutz mit
CARUSO Pilotensonnen-
brillen mit Weitwinkelsicht,
UVC, B, A + Blaulicht + IR
+ flugtauglich, nur 22g, ccpriilt
gemdss Dr. Kopp, BAZL.

www.carusofreeland.com™

Swiss Company

wickelt wurde, ist die Entlastung des
Auges. Darlber hinaus besitzen die Fil-
ter der Sonnenbrille ein einzigartiges
Antibeschlagsystem und sie erhdhen
den Kontrast, was wiederum der

Sicherheit dient. Kunstflug-, UL- und
Streckenpiloten setzen die CARUSO®)-
Sonnenbrillen mit grosser Begeiste-
rung ein.
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Special-Event:
«Space Dream Saga 3»

Anlasslich der allerletzten Spielzeit von «Space Dream Saga 3»
kann die AEROPERS-«Rundschau» allen Lesern ein attraktives
Angebot unterbreiten. Am Freitag, dem 25. Januar 2008, haben
Sie die Mdglichkeit, das erfolgreichste Schweizer Musical noch
kurz vor dem Fallen des letzten Vorhangs zu besuchen.

Erzahlt wird die spannende und zu-
gleich witzige Geschichte von der Su-
che nach der vollkommenen Welt der
Traume. Lassen Sie sich im Rahmen
einer fulminanten Buhnenshow von
vielen Darstellern in grossartigen Ko-
stimen, fetzigen Tanzszenen und der
bereits zur Legende gewordenen
Licht- und Lasershow zu einem Musik-
und Sounderlebnis der Spitzenklasse
entfUhren.

Das Geheimnis von Nenyveh

Auf Hexxor herrscht wieder Friede.
Das Volk des Planeten im Zentrum des
Universums ist gltcklich und freut sich
Uber das warmende Licht der beiden
Sonnen. Die Cruhls und die Tetons
wiegen sich in sorgloser Sicherheit.
Niemand bemerkt das kleine schwarze
Loch ...

Immer tiefer dringt die Schatten-Ar-
mee des Ten Katah in deren Kosmos
ein und bereitet alles flr eine universale
Machtlbernahme vor. Ten Katah weiss,
dass zuerst die Traume und die Seelen
ausgeldscht werden mussen, bevor er
das eigentliche Ziel erreichen kann: die
Unterwerfung des wirklichen Lebens.
Doch dazu muss er zuerst ein sagen-
umwobenes Geheimnis lUften: «Das

Geheim-
nis von Nenyveh.» Den .
Helden von «Space g
Dream» steht das letzte Ml

Abenteuer bevor. Ein
Musical-Happening
fUr Jung und Alt — mit
Happy End!

Autor und Komponist Harry Scharer

Er ist ein Mann, der seine Traume
lebt. Als Rockmusiker machte er seine
ersten musikalischen Schritte und

— ein Nachtessen
— ein Programmbheft

sind inbegriffen:

lernte dabei verschiedene Instrumente
zu spielen. Von Beruf Werber mit eige-
nem Tonstudio, zog ihn die Liebe zur
Musik unaufhaltsam auf den «musical»-
ischen Erfolgskurs. Er erflllte sich ei-
nen Traum und komponierte sein ers-
tes Musical: «Space Dream». Es ge-
wann den «Prix Walo», erlangte
Kultstatus und spielte in Baden, Berlin
und zuletzt in Winterthur. «Melissa»,
«Twist of Time» und «Space Dream
Saga 2» waren weitere Produkte
seines pausenlosen und erfolgrei-
chen Schaffens. Mit «Space
Dream Saga 3» sorgte er fur
weltweites Aufsehen: Noch nie
gab es eine Musical-Trilogie.

Die letzte «Space Dream»-
Saison tiberhaupt!
Die «Space Dream»-Trilo-
gie ist Kult geworden.
Doch am 27. April 2008
fallt — nach insgesamt 14
8 Jahren Spielzeit und
rund einer Million Besu-
cherlnnen — der defini-
tiv letzte
«Space

Dream»-
Vorhang.
Auch

den ersten
. oder zwei-
A passt haben
¥ sollten:
«Space Dream
Saga 3» ist eine
in sich abge-
schlossene Ge-
schichte, und es sind keine «Vorkennt-
nisse» notig.

Special-Event «Space Dream Saga 3»
der AEROPERS-«Rundschau»

Am Freitag, dem 25. Januar 2008, bieten wir fUr alle unsere
«Rundschau»-Leser ein spezielles Musical-Erlebnis an. Im Preis von
99 Franken (Legi/AHV Fr. 79.20, Kinder bis 16 Jahre Fr. 49.50)

— ein Ticket der Kategorie 1
—im Anschluss an die Vorfuhrung eine Backstage-Tour

Das Packet kann bis zum 22. Januar 2008 unter der Telefonnummer 052 269 29 99 (Biirozeiten) mit
Stichwort «<Rundschau» gebucht werden. Infos zum Musical und zum Essen unter www.spacedreams3.ch.
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Interview mit dem
Schweizer Erfolgs-
musical-Komponisten

Harry Scharer, der Texter und Komponist der «Space Dream
Saga»-Trilogie, erzahlt, wie er zum Komponieren eines Musicals
gekommen ist und wie die Erfolgsgeschichte ihren Anfang nahm.

Interview: André Ruth

H.S.: Eigentlich war es ein einfacher
Prozess. Ich dachte mir, dass niemand
weiss, wie es auf anderen Planeten
aussieht, und daher konnte auch nie-
mand das Buhnenbild und die Kos-
time kritisieren. Zudem ist der Ster-
nenhimmel etwas, das alle fasziniert.
Die Basis der Geschichte bildete aber
der Fall der Berliner Mauer. Auch bei
der «Space»-Trilogie geht es im Endef-
fekt um die Zusammenflhrung zweier
Volker.

«Rundschau»:
Wann und wo
war die erste Auf-
fihrung des Mu-
sicals «Space
Dream»?

Harry Scharer:
Angefangen hat
alles am 14. April
1994 in Berikon,
Mutschellen.
Was als Laien-
produktion startete, entwickelte sich
zur erfolgreichsten Buhnenproduktion
der Schweiz.

Harry Schérer

«RS»: Wie ging es nach den ersten
Vorstellungen in
Berikon wei- %
ter?

«RS»: Wie bist Du Uberhaupt dazu
gekommen, ein Musical zu schreiben?

H.S.: Schon seit meiner Kindheit in-
teressiere ich mich fUr Musik. Ich habe
ein eigenes Tonstudio und war jahre-
lang mit Bands unterwegs. Irgend-
wann einmal etwas «Grosses» auf
die Beine zu stellen, war fir mich 4
immer ein Traum. Und den habe ich
mir mit «Space Dream» erfUllt. Un-
terdessen ist aus «Space Dream»
eine Trilogie geworden und mit «<Me-
lissa» und «Twist of Time» habe ich
noch zwei weitere Musicals geschrie-
ben.

«RS»: Wie ist bei Dir die Idee zu
«Space Dream» gewachsen?

‘ H.S.: Wir wollten in einer um-
gebauten ABB-Halle in Baden vier Mo-
nate Profi-Luft schnuppern. Dieses Ziel
zu erreichen war flr uns das hochste
aller Gefuhle. Nun, es kam alles an-
ders. «Space Dream» spielte funf Jahre
in Baden, ein Jahr in Berlin und zwei
Jahre in Winterthur. Dem vielfachen
Wunsch, eine Fortsetzung zu schrei-
ben, bin ich dann im Herbst 2004 mit
«Space Dream Saga 2 Mystarium»
nachgekommen. Und seit dem 9. No-
vember 2006 spielt jetzt sogar der

dritte Teil: «Space Dream Saga 3 — Das
Geheimnis von Nenyveh».

«RS»: Wie viele Zuschauer haben
Deine «Space Dream»-Musicals bereits
besucht?

H.S.: Alle Shows der Trilogie zusam-
mengezahlt: zirka eine Million.

«RS»: Im April wird nun der letzte Vor-
hang von «Space Dream Saga 3» fal-
len. Hast Du bereits musikalische Zu-
kunftsplane?

H.S.: Im Herbst 2008 wird in der City
Halle Winterthur eine neue Welturauf-
flhrung zu sehen sein. Etwas komplett
anderes als «Space Dream». Mehr
kann ich zu diesem Zeitpunkt leider
noch nicht verraten.

«RS»: Wie muss man sich das Kom-
ponieren eines Musicals vorstellen?

H.S.: Zuerst ist die Geschichte. Fur
die brauche ich ungefahr ein halbes
Jahr. Danach Uberlege ich mir grob die
Szenen, und dann beginne ich mit der
Musik. Der Entwicklungsprozess
dauert aber bis zur Premiere an. Am
Schluss hat sich vieles verandert.
Schliesslich ist ein grosses
Potenzial von guten Leuten
(Textautor, Choreograph,
% Kostumdesigner, Ton-
Lichtdesigner, Darstel-
JA ler, Tanzer etc.) da-
bei, die mir —
=== im positiven
Sinne  des
B Wortes -
B «dreinre-
den».

«RS»: Wie viel
7 Zeit vergeht von der
@ crsten |dee bis zur Pre-
& miere?

H.S.: Ungefahr ein bis
eineinhalb Jahre.

«RS»: Was bedeutet Fliegen fur
Dich personlich, und was ist Dir beim
Reisen im Flugzeug wichtig?

H.S.: Ich fliege sehr gerne. Am liebs-
ten Kurzstrecken mit Fensterplatz. Mir
ist wichtig, dass ich ein sicheres Gefuhl
habe und das Personal aufgestellt den
Job macht. Ich hab da schon alles er-
lebt. Ich gehére zu den Passagieren,
die lieber etwas mehr bezahlen, daflr
aber das Essen und die Getranke «gra-
tis» bekommen. Das Catering gehort
flr mich zum Flugerlebnis dazu. Rol-
lende Snack-Bars sind definitiv nicht
mein Ding! ]
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Coffee & More

Liebe Freunde, es ist so mega supi, am Montag war ich am
Skate & Chat, mit megavielen meganetten Leuten geskatet
und gechattet, am Mittwoch ging ich zu Coffee & Questi-
ons, superviele Leute und megascharfe Fragen, ehrlich ge-
sagt war mir zwar Espresso & Answers lieber gewesen,
oder Coffee & Cookies, oder Beer & Brezels, haha, aber
Hauptsache: Meet & More! Hello & Goodbye! Touch & Go!
Und megaschdne Businesszahlen, Pfeil immer tipptopp
grin nach oben, Miles & More, Millions & More, More &
More! Deshalb gibt’s flr uns so supercoolo Anlasse, Party
& More, Brot & Spiele, Rock & Roll.

Gut, sonst herrscht halt eher etwas Less & More: Less pay,
More work. Work & More statt Money & More, dafir total
gratis ein supergeiles Vacation Plugin zum Runterladen und
Offline auf dem Screen hin- und herschieben, Drag & Drop!,
bis die Ferien grin sind und du sie trotzdem nicht kriegst.
Fun & More! Grun wie der Yield, grin wie das Vacation Of-
fline Metering Insertion Tool (VOMIT), grin wie der Smiley.
Grun, die Farbe der Hoffnung (in schlechteren Zeiten auch
schon mal die Farbe des Argers, aber die sind vorbei).

Alles im Grunen: Auch Ferien im November haben ihren
Reiz, es gibt ja Hallenbader. Und man hat gentgend Zeit fur
Abstimmungen, weil es braucht ganz viel Zeit im November
fUr ganz heikle Entscheidungen: man darf sich entscheiden
fUr oder gegen ein fantastisches Angebot am Arbeitsplatz
(Cash & Carry), man kann sich entscheiden flr eine von
zwei fantastischen Plafonierungsszenarien flUr unsern zu-
kunftsgerichteten Flughafen (Sleep & Dream), und man
muss sich entscheiden fur eing(n) von zwei fantastischen
Standeratskandidaten (Vreni & Ueli). Sorry, ihr paar Nicht-
zlircher da draussen, das war jetzt ein bisschen sehr intern.

Unser neuer flotteneigener Nationalrat, Pilot & Polit sozusa-
gen, ware da bestimmt anderer Meinung: Es gibt nur einen
fantastischen Standeratskandidaten, und zwar der mit den
Schafen und dem Motto, dass man das Gras lieber fresse
als es rauche (also eigentlich auch ein Gruner). Weil: Unser
eigener Nationalrat ist schliesslich in derselben Partei wie
der Ueli. Es ist die Partei, deren damaliger Chefideologe
und heutige Bundesrat vor sechs Jahren gesagt hat: Die
Schweiz braucht keine Swissair. Erst recht keine Swiss Air
(sog. Swiss-Verhinderungs-Partei). Aber man kann ja auch
ein bisschen flexibel sein. Bereit fur Veranderungen, steht
auf Hurtis Webseite. Flrwahr.

Bereit fur Veranderung mussen wir alle sein. Vor allem wenn
es um die finale Ver&dnderung geht, den bisher leider noch
nonreversiblen Ubergang von vital zu mortal; erst recht,
wenn dieser Ubertritt freiwillig erfolgt und man sich zu die-
sem Zweck an die Firma Dignitas wendet, welcher, muss
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man betribt lesen, die Auslbung ihres ehrenwerten Ge-
werbes sowohl in Wohn- als auch in Industriezonen un-
langst schmahlich verwehrt worden ist und die in der Folge
auf mobile Alternativen umzusteigen sich gendétigt sah, also
auf Sterbehilfe im Automobil. Da nun aber auch die 6ffent-
lichen Parkplatze wegen dem unerwinschten Letaltouris-
mus vermehrt kontrolliert werden, ist es wohl nur eine
Frage der Zeit, bis Dignitas als ultimativer Reiseveranstalter
auftritt und ihre internationale Kundschaft im Flugzeug ab-
treten lasst.

Fly & Die! Spart Miet- und Reisekosten. Flr uns aber wer-
den sich folglich bisher unbeantwortete administrative Fra-
gen stellen, wie zum Beispiel: Wo stehen dann diese PADs
(Persons Awaiting Death) auf dem Load Sheet; noch oben
bei Pax oder schon unten bei Perishables? Wie gross ist
Uberhaupt der Toleranzwert bei Souls on Board, preflight
gegenuber postflight? Und wie viel bezahlt eigentlich die
Konkurrenzfirma, EXIT, fur die dominante Bandenwerbung
in weiss/roter Leuchtschrift Gber all unsern Flugzeugaus-
gangen?

"2 A

«Unser» Nationalrat (links).

Das war lhnen jetzt ein bisschen zu wenig feierlich als Ad-
ventsbeitrag in dieser festlichen Vorweihnachtsnummer?
Weit gefehlt, es handelt sich hierbei um ein Gleichnis: Was
einstmals keine Herberge flir den Geburtsvorgang, ist
heutzutage keine Unterkunft flr den Sterbe-Unternehmer
(englisch préaziser: «Undertaker»). Wo sind wir denn?

In diesem Sinn frohes Fest, Xmas & More, Cookies & Ans-
wers, Drink & Drive, Dos & Donts und Uberhaupt.

pk@bluemail.ch
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Komplexitat beein-
trachtigt Sicherheit

und Effizienz

Terrain, Larmpolitik und eine Vielzahl verschiedener Luftraum-
nutzer flihren dazu, dass die Zircher Flugverkehrsleiter einen
der kompliziertesten Luftrdume Europas kontrollieren. Sie ma-
chen dabei taglich eine Gratwanderung zwischen Effizienz und
Sicherheit. Mit dem geplanten «gekrépften Nordanflug» droht
eine weitere Steigerung der Komplexitat. Aerocontrol, der Be-
rufsverband der Ziircher Flugverkehrsleiter, setzt sich auf allen
Ebenen fiir eine Vereinfachung der Verfahren am Flughafen Zii-

rich ein.

Text: Sylvia Unseld, SF/O A320

Drei Minuten Wartezeit fur einen Air-
bus, der schon auf der Piste 28 steht
und bereit ist fur den Start, denn zuvor
ist ein langsamerer RJ-100 mit glei-
cher Abflugroute gestartet. Funf Minu-
ten fUr den nachsten Airbus, denn vor
diesem hat ein zweimotoriges Kolben-
flugzeug die Startfreigabe erhalten.
Ein auf Piste 16 Richtung Westen ge-
startetes Langstreckenflugzeug muss
mit einer Linkskurve Uber den Flugha-
fen zurtckdrehen, um vor allem die
Stadt Zurich nicht zu Uberfliegen. Weil
dessen Steigleistung schlecht abzu-
schatzen ist, entstehen drei Minuten
zusatzliche Wartezeit fUr einen Start
auf der Piste 28. So gestaltet sich Tag
fir Tag das Abflugszenario vor den
Startpisten des Zurcher Flughafens.

Die Larmpolitik des Kantons Zurich
sieht vor, dass der durch den Flugha-
fen ZUrich verursachte Larm gebln-
delt und nicht wie auf vielen anderen
internationalen  Flughafen gestreut
wird. Ziel ist es, moglichst wenige
Menschen dem Larm auszusetzen.
Unter diesem Gesichtspunkt wurden

die heute existierenden Abflugrouten
festgelegt. Eine Rolle spielten aber
auch die militarischen Luftrdume, de-
nen der zivile Luftverkehr grundsatz-
lich ausweichen muss. Die Folge ist
ein umstandlicher Verlauf der Abflug-
routen, von denen unter 5000 Fuss,
zwischen 22 und 6 Uhr unter Flugfla-
che 80, nicht abgewichen werden
darf. Eine raumliche Trennung der Ab-
flige kurz nach dem Start ist somit
nicht moglich, weshalb eine zeitliche
Staffelung nétig wird. Das Resultat
sind erhdhte Wartezeiten beim Start,
vor allem wenn schnellere und langsa-
mere Flugzeugtypen involviert sind.
Ein weiteres, sicherheitsrelevantes
Problem besteht darin, dass viele der
Standard-Abflugrouten wieder zum
Flughafen zurUckfihren und so mit
anderen An- oder Abflugrouten in
Konflikt stehen. Die ineinander verlau-
fenden Flugwege bergen ein erhdhtes
Risiko, dass sich zwei Flugzeuge zu
nahe kommen. Der Fluglotse braucht
deshalb einen grossen Teil seiner Ar-
beitskapazitat zur Lésung von Konflik-
ten und kann dadurch weniger Flug-
zeuge gleichzeitig kontrollieren.

Schon das Standardkonzept
ist komplex

TagsUber arbeiten die Lotsen am
Zurcher Flughafen in der Regel mit ei-
nem Standardkonzept, das dem ur-
sprunglichen Layout der Pisten und
Rollwege Rechnung tragt. Dabei wird
die Piste 28 zum Starten, die Piste 14
zum Landen verwendet. In dieser
Konfiguration werden etwa 80 Prozent
der taglichen An- und Abfllige abge-
wickelt. Zusatzlich missen aber aus
Grunden der Flugzeugleistung zwi-
schenzeitlich Starts auf der langeren
Piste 16 durchgefuhrt werden. Die
Problematik besteht hier in der Kreu-
zung des Flugwegs eines Starts 16
mit einem allfalligen Durchstartmand-
ver auf der Piste 14. Diese Situation
hat bereits zu geféhrlichen Annahe-
rungen gefthrt. Eine Entflechtung der
startenden und landenden Flugzeuge
durch den Lotsen ist nicht moglich, da
dieser aus Terraingrinden unter 4000
Fuss den vorgesehenen Flugweg der
Flugzeuge nicht abandern darf. Be-
dingt durch diesen Umstand wurde
vom Bundesamt fur Zivilluftfahrt eine
zusétzliche Vorschrift erlassen, die
eine Lucke zwischen den auf die Piste
14 anfliegenden Flugzeugen vorsieht,
um einen Start auf der Piste 16 zu er-
moglichen: die bekannten und bereits
bertchtigten, von der Abflugroute ab-
hangigen «10- oder 13-Meilen-
Locher». Fur die Tower- und die An-
fluglotsen ist diese Regelung mit
einem hohen Planungs- und Koordi-
nationsaufwand verbunden. Zudem
ist es schwierig, eine im Zusammen-
hang mit der Piste 28 optimale Abflug-
reinenfolge zu erstellen, da der best-
mogliche Zeitpunkt fur einen Start 16
nicht immer mit der vorgesehenen
Licke im Anflug Ubereinstimmt. Falls
das Flugzeug zur eingeplanten Zeit
nicht fUr den Start auf der Piste 16 be-
reit ist, beginnt das Ganze nochmals
von vorn. In dieser Situation wird der
Druck auf die Lotsen im taglichen Di-
lemma spurbar: Er muss den Verkehr
bewaltigen kénnen, dabei aber auch
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den eigentlich verkehrsbehindernden
Regeln gerecht werden. Jeder Flug-
lotse wirde gerne eine flr den warten-
den Verkehr ansprechende Dienstleis-
tung erbringen.

Der Lotse wird durch die vielen Aufla-
gen und Zusatzarbeiten derart absor-
biert, dass er sich kaum mehr auf seine
eigentliche Aufgabe, die Sicherstellung
einer sicheren und effizienten Verkehrs-
fUhrung, konzentrieren kann. Losungen
sieht Aerocontrol in einer grundsatzli-
chen Entflechtung der Abflugrouten,
der Richtungstrennung kurz nach dem
Start sowie in einer neuen Abflugroute
von der Startbahn 16, die geradeaus
fUhrt und so die Licke im Anflug hinfal-

lig macht. Sigi Ladenbauer, Prasident
der Aerocontrol: «Es geht dabei nicht
nur um eine Erhdéhung der Effizienz,
sondern vor allem darum, die tagliche
Arbeit einfacher und dadurch auch si-
cherer zu gestalten. Dafur ware aller-
dings ein Umdenken seitens der Politik
und der Bevdlkerung notwendig.»

Komplexitat wegen
Deutscher Verordnung

Im Zusammenhang mit der Deutschen
Durchfihrungsverordnung (DVO) treten
verschiedene Schwierigkeiten auf. Ers-
tens muss zweimal pro Tag das gesamte
An- und Abflugkonzept gewechselt wer-
den. Die Abwicklung des Verkehrs in der

A
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Grafik 1: Eingekreist die Konfliktzonen zwischen den rechts- bzw. linksfihrenden
Abflugrouten Richtung DEGES und den Anflugwegen zur Piste 28.

Phase der Umstellung ist deshalb
schwieriger, weil sich die rdumlichen Zu-
standigkeitsbereiche der Sektor-Arbeits-
platze andern. Die Mischung zweier Kon-
zepte macht viele Absprachen zwischen
den Lotsen unumganglich und fuhrt wie-
derum zu einer erhohten Arbeitslast. Zu-
dem muss der Konzeptwechsel gezwun-
genermassen zu einem bestimmten
Zeitpunkt stattfinden, wobei die Ver-
kehrslast unberlcksichtigt bleibt. Die
Umstellungen kénnten erheblich erleich-
tert werden, wenn eine bestimmte Zeit-
spanne dafir zur Verfigung stehen
wulrde. So hatten die Lotsen die Mdg-
lichkeit, Zeiten mit geringerem Verkehrs-
aufkommen zu nutzen, um die An- und
Abflugkonzepte ohne allzu grossen Ko-
ordinationsaufwand zu wechseln.
Zweitens kommen morgens und
abends unterschiedliche Konzepte
zum Einsatz. Ein Fluglotse, der Uber
l&ngere Zeit ausschliesslich Fruh- oder
Spatschicht arbeitet, ist mit dem je-
weils anderen Konzept weniger ver-
traut. Das fuhrt dazu, dass sich der
Lotse aus Sicherheitsgrinden diesem
Umstand anpasst und gerade in einem
komplexen Umfeld konservativer und
dadurch vielleicht auch weniger effi-
zient arbeitet. Vergleichen lasst sich
das mit einem Piloten, der einen unbe-
kannten Flughafen anfliegt oder einen
schwierigen Anflug durchfuhrt. Auch er
wird grossere Vorsicht walten lassen.
Drittens wird durch die Beschran-
kungen Uber deutschem Hoheitsgebiet
die Entflechtung der An- und Abflug-
wege stark erschwert. Davon betroffen
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Grafik 2: Die Luftraumstrukturen von Zdrich (links) und Miami, FL, USA (rechts) im Vergleich.
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ist hauptsachlich das Abendkonzept,
welches Starts von den Pisten 32 und
34 Richtung Norden sowie Landungen
auf der Piste 28 vorsieht. Abfllige mit
einer Rechtskurve nach Osten (DE-
GES) geraten auf Grund ihrer noch ge-
ringen Hohe im Steigflug mit den absin-
kenden Flugzeugen aus Norden und
Osten (AMIKI / RILAX) in Konflikt. Weil
letztere erst nach dem Uberfliegen der
deutsch-schweizerischen Staatsgrenze
unter Flugflache 120 sinken durfen, wird
das Einordnen der Anfliige unter die Ab-
flige zum Problem. Dieses Gefahren-
potenzial wurde durch die ausschliess-
liche Zuteilung der linksfuhrenden
Abflugroute entscharft, da der langere
Flugweg sicherstellt, dass die Flug-
zeuge am Konfliktpunkt hoéher sind.
Damit wurden jedoch neue Konflikte
geschaffen, denn nun sind die von We-
sten anfliegenden Flugzeuge (GIPOL)
gezwungen, den Abflugverkehr zwei-
mal zu kreuzen, um in den linken Ge-

Erfolgreiche SATTA-Fachveranstaltung

Die im Oktober 2007 von Aerocontrol und SATTA (Swiss Air Traffic Control
Technical Association) organisierte Fachveranstaltung zum Thema «BAZL, Or-
ganisation und Ausblick» weckte beim zahlreich erschienenen Publikum gros-
ses Interesse. Neben dem Prasidenten von IFATCA, Marc Baumgartner, und
Dirk Wendland, GdF, waren Vertreter der AEROPERS und Daniel Weder, der
CEO von skyguide, anwesend. Leider waren die Antworten zu Ressourcen
und vor allem zur ATSP Lizenzierung seitens BAZL unbefriedigend. Es steht
wegen Personalmangels eine Verzégerung von rund vier Jahren im Raum. Die
auf die Prasentation folgende Frage- und Antwortrunde machte ein globales
Problem ersichtlich: Im Bereich Flugsicherungstechnik fehlt es beim Regulator
sowie bei den ANSPs (Air Navigation Service Provider) an Experten!

Schon fUr den Fluglotsen ist es
schwierig, sich der jeweiligen Gliede-
rung stets bewusst zu sein; fUr den
Sichtflugpiloten ist es beinahe unmdag-
lich.  Luftraumverletzungen durch
Sichtpiloten sind nicht selten, zumal
zwischen dem geschutzten Luftraum
Klasse C und dem ungeschutzten
Luftraum Klasse E keine laterale Puf-

«Viele der Standard-Abflugrouten fiihren
wieder zum Flughafen zuriick und stehen so mit
anderen An- oder Abflugrouten in Konflikt. »

genanflug der Piste 28 zu gelangen.
Die Anpassung des Verfahrens brachte
somit keine wirkliche Lésung, sondern
lediglich eine Verschiebung der Kon-
fliktzone (siehe Grafik 1). Geplant ist
deshalb die EinfGhrung von RNAV-
Transitions auf die Piste 28, &hnlich
wie sie zum Beispiel auf dem Flugha-
fen MUnchen zu finden sind. Diese sol-
len den Verkehr von Osten und Westen
her Uber Schaffhausen in einen rech-
ten Gegenanflug fuhren, wahrend der
Abflugverkehr links wegdreht. Damit
wird eine Entflechtung gewéhrleistet,
was zu einer Vereinfachung des Kon-
zepts beitragt und die Effizienz im Be-
reich des anfliegenden Verkehrs er-
hoht.

Komplizierte Luftraumstruktur
birgt zuséatzliche Gefahren

Wenn es um die Gliederung des
Zurcher Luftraums geht, wollen alle
mitreden: Ob Sichtfluglobby, Fall-
schirmspringer, Kileinflugplatze oder
Militar, jeder beansprucht ein mog-
lichst grosses Stlck davon fur sich.
Entstanden ist ein komplizierter Auf-
bau des Luftraums, der zudem je
nach Tageszeit oder Betriebskonzept
unterschiedlich strukturiert ist (ver-
gleiche Grafik 2).

ferzone existiert. Das wiederum kann
dazu fuhren, dass sich Verkehrs- und
Sichtflugzeuge zu nahe kommen. Dar-
Uber hinaus sind in der Nahe des Flug-
platzes mehrere Segelflugrdume an-
gelegt, die in aufwandiger Weise Uber-
oder umflogen werden mussen. Eine
Fluglotsin beschreibt die Situation
treffend: «Man hat versucht es allen
ein bisschen Recht zu machen, daflr
stimmt es jetzt fur alle ein bisschen
nicht.»

Ausserdem blockieren die Militar-
flugplatze Dubendorf und Emmen ei-
nen Teil des Luftraums fur ihre
Zwecke, was den Handlungsspiel-
raum der Zurcher Lotsen weiter ein-
schrankt. Will ein Fluglotse den milita-
rischen Luftraum fUr seinen Verkehr
nutzen, muss er zuerst bei den milita-
rischen Flugsicherungsstellen telefo-
nisch die Bewilligung dafir einholen.
Das bringt einen zusatzlichen Auf-
wand mit sich. Bei hohem Verkehrs-
aufkommen ist es deshalb aus Zeit-
grunden gar nicht moglich, jedes
einzelne Flugzeug zu koordinieren.
Naturlich leidet darunter die Effizienz.

Zuséatzlich erschwert die Minimal-
hohe von Flugflache 120 fur anflie-
gende Flugzeuge Uber deutschem
Staatsgebiet wéhrend DVO die Luft-

raumbewirtschaftung. Faktisch fallt
dadurch fur die Anflugkontrolle ZUrich
rund ein Drittel des zur Verfigung ste-
henden Luftraums weg. Die Flug-
zeuge lassen sich nicht mehr dem Ver-
kehrsfluss angepasst fuhren, und die
Lotsen mUssen sich an der Geografie
der deutsch-schweizerischen Staats-
grenze orientieren — und das im Zeital-
ter der européischen Integration! Fur
Abflige in Richtung Norden Uber
deutsches Staatsgebiet gilt sogar eine
Minimalhdhe von Flugflache 150. Um
eine fur die Flugsicherung ZUrich
sinnvolle Lésung zu erzielen, musste
gemass Aerocontrol die Luftraum-
struktur von Grund auf Uberarbeitet,
vereinfacht und vor allem entpolitisiert
werden. Die Nutzungsprioritdt muss
dabei bei den An- und Abflugen am
Flughafen Zlrich liegen.

Der «gekroépfte Nordanflug»

Beim «gekropften Nordanflug» han-
delt es sich um ein ausschliesslich po-
litisch motiviertes Verfahren, das so-
wohl die Sicherheit als auch die
Effizienz am Flughafen Zurich emp-
findlich herabsetzt. Dieses Anflugkon-
zept soll nur wahrend einer Stunde
taglich und bei guten Wetterbedingun-
gen geflogen werden. Das Hauptpro-
blem fUr die Flugverkehrsleiter besteht
darin, die neu entstehenden Konflikt-
punkte und Gefahrenzonen sicher
und routiniert zu beherrschen. Be-
denkt man, dass eigentlich vier
Instrumentenanflugsysteme zur Verfu-
gung stehen, wird hier ein inakzepta-
bles Sicherheits- und Fehlerrisiko in
Kauf genommen. Sowohl Fluglotsen
als auch Piloten sprechen sich des-
halb gegen die Einflhrung des ge-
kropften Nordanflugs aus. Fur Aero-
control ist klar: «Das ertragliche Mass
an verschiedenen und komplexen Ver-
fahren ist bereits Uberschritten.» |
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Das A320-Training lauft
auf Hochtouren

In einem ausgekliigelten, modularen System bietet Matthias
Bosshard, der Chief Flight Instructor A320, fiir jede Team-Paa-
rung einen passenden A320-Umschulungskurs an. Dabei ste-
hen modernste Trainingsgerate im Einsatz. Die Erfahrungen aus
der Ausbildung der Lufthansa- und Germanwings-First-Officer
kommen nun den SWISS-Piloten zugute.

Text: Matthias Bosshard,
Chief Flight Instructor A320

Die SWISS-Flotte wéachst kontinuier-
lich, und damit ist unsere Firma in der
gltcklichen Lage, neue Arbeitsplatze
fur Piloten anzubieten. In einer Flotte,
die bei der Swiss International Airlines
nur aus Airbus-Typen besteht, kommt
der Basis-Ausbildung auf der A320 be-
sondere Bedeutung zu.

Die Veranderungen bei den Flug-
zeug-Herstellern einerseits, die Ent-
wicklung neuer Anflugverfahren und
das Umstellen auf elektronische Trai-
ningshilfen andererseits wirken sich
auch auf unser Training aus. Aus die-
sem Grund wurde im Laufe des
vergangenen Sommers ein neuer In-
itial-Conversion-Course erstellt. Die Er-
fahrungen aus 54 Type-Ratings fur
Lufthansa und Germanwings wahrend
des vergangenen Winters sowie die
Anforderungen fUr die bald beginnen-
den Kapitansausbildungen flossen in
die neuen Syllabi ein.

Ground-Course

Neben der rein technisch-fliegeri-
schen Ausbildung wurde der Syllabus
um etliche Themen erweitert, die dem
neu eintretenden Piloten den Eintritt in
unsere Firma erleichtern sollen. In der
ersten Kurswoche treten nicht nur
Referenten der Flottenflhrung, der
Human-Ressources (Administrative
Themen, Badges, Uniform), des Li-
zenzwesens (Aircrews, Blockhours,
Revalidation-Process, Medical) und
der Einsatzplanung auf. Auch Redner
von Stafftravel und Aeropers-Verant-
wortliche sind anwesend. Neben ei-
nem Rundgang im Operation Center
wird auch das SWISS-Gebaude an der
Obstgartenstrasse in Kloten besucht
und der Eintritt in die SWISS bei einem
kleinen Apéro gefeiert.

Der Umgang mit elektronischen Ma-
nuals mittels CrewLink-Offline, der Auf-
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bau von LIDO-charts sowie der Einsatz
des Electronic Flight Bag (EFB) werden
theoretisch vermittelt und praktisch
gelbt. Daflur stehen CBT-Programme,
Klassenzimmer-Unterricht und Online-
Trainingstools zur Verfigung.

Neue Requirements (JAR), Verfahren
und Regeln wie RVSM, RNP, EGPWS,
upset recovery und RNAV (GPS)-Ap-
proach wurden in die Grundausbildung
integriert. Die Anzahl der im Simulator
verbrachten Stunden hat sich dadurch
leicht erhoht.

Simulator-Syllabi

Der Uber allem stehende Grundsatz
lautet: das richtige Tool/Trainingsgerat
am richtigen Ort fur den richtigen
Zweck. Damit meine ich den optimalen
Einsatz von  Classroom-Lektionen,
Computer-Based-Training (CBT), Fix-
Base-Simulator (FBS) und Full-Flight-
Simulator (FFS). Es ist nicht sinnvoll,
theoretische Basiskenntnisse auf einem
Level-D-Simulator zu Uben oder wert-
volle Simulator-Zeit mit Briefings zu ver-
schwenden, nur weil bei jedem Start
eine neue SID abgeflogen wird. Die
neuen Syllabi sind modular aufgebaut

und berUcksichtigen die Vorkenntnisse
der Teilnehmer und die Zusammenstel-
lung nach Dienstgrad (zwei S/O zusam-
men, zwei Upgrader zusammen oder
Standard-Crew). Ab Sommer 2008
werden wir junge Copiloten ausbilden,
die in der SAT den MPL-Lehrgang (Mul-
ticrew-Pilot-Licence) absolviert haben.
Wenn sie die Ausbildungsphase «Inter-
mediate» schon auf dem A320-Simula-
tor geflogen sind oder vomm MCC-A320
her kommen, steigen sie direkt in die
Session 2 ein.

Die Initial-Upgrader werden inklusive
Skill-test und der Vorbereitung des
Flugtrainings total zehn Simulator-Ses-
sions bestreiten. Das Augenmerk wird
dabei auf typenspezifische technische
Unterschiede und die eigentliche Fuh-
rungsarbeit des Bordkommandanten
gerichtet sein.

Phasen der Simulator-Ausbildung

Die Simulator-Ausbildung ist in drei
Phasen eingeteilt. In der «Learning-
Phase» wird das fliegerisch-technische
Handling unter Anwendung korrekter
Flight-Procedure und Wordings getbt. Es
handelt sich hier um Skill-Training ohne
LOFT-Charakter. Die Szenarien sind ge-
wollt einfach gehalten (immer dieselbe
Startpiste, dasselbe SID), damit nicht un-
notige Zeit fur Briefings verloren geht. Das
Thema der strukturierten Briefings wird in
einer spateren Lernphase und wahrend
der Streckeneinfihrung aufgenommen.
In diesen Ubungen wird auch vermehrt
mit Repositionings gearbeitet. Damit kon-
nen beispielsweise vier bis funf Trieb-
werkausfélle im Start hintereinander ge-
Ubt, verfeinert und als trainierten Skill
abgelegt werden, ohne dass dazwischen
20 Minuten Zeit fur Approach-Briefing
und Anflug verstreichen.

Beim IPT werden auf den zwei grossen Bildschirmen oberhalb des Panels die
technischen Systeme mit einer «lebendigen Synoptic» in Echtzeit dargestellt.
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Variationen.

Matthias Bosshard ist glticklich aufgehoben als Hahn
im Korb in einem Frauenhaushalt mit Frau Maja und
den Toéchtern Tina, Flurina und Linda. Er wohnt in ei-
nem Bauernhaus oberhalb des Pféffikersees. Nach
der Mittelschule an der KZO Wetzikon, den Ausbildun-
gen zum Hochbauzeichner und Baufuhrer trat er als
X Miliz-Pilot in die Militar-Helikopter-Fliegerei ein. Der
' Abschluss der SLS erfolgte im Oktober 1987. Nach
vier Jahren Einsatz als Pil-F/E auf DC-10 flog er als
-l 1 F/O und AF/O auf der DC-9 und als SF/O auf der MD-
11 Seit 1999 ist er Captain, Instruktor und Examiner auf dem Airbus 320,
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tenchefs. Daneben ist er seit mehreren Jahren als CRM-Trainer tatig. Seine
Hobbys sind die Architektur, schén Wohnen und das Modellfliegen in allen

In der «Consolidate-Phase» wird vie-
les aus den ersten Sessions zum er-
sten Mal wiederholt und in einem flie-
gerisch-operationellen Umfeld (LOFT)
vertieft. Obwohl die zwei trainierenden
Schuler grundsatzlich vorne auf den
Pilotensitzen fliegen, gibt es auch Trai-
ningsthemen, in denen der Instruktor
die jeweils benotigte Funktion Uber-
nimmt (Training RTO, Low visibility
operation).

Technisch komplexe Mehrfachfehler
in einem maoglichst realistischen Um-
feld werden in der «Proficiency-
Phase» trainiert. Weil hier vermehrt
taktische Themen diskutiert, trainiert
und reflektiert werden sollen, wird in
der Standard-Crew operiert und somit
wo notig «Assist-pilots» aufgeboten.
Der JAR-Skill-Test bildet den Ab-
schluss des eigentlichen Type-Ra-
tings.

Die Zeit, die fUr die Lizenz-Ausstel-
lung bendtigt wird, nutzen wir mit
Theorie-Inputs zur Vorbereitung auf
die Strecken-Operation. Es werden
ein eintagiger Route-Ops-Kurs und
die wichtigsten Schnittstellen im OPC
besucht. Auf zweitagigen Observer-Ro-
tationen wird zum ersten Mal Streck-
enluft geschnuppert, ohne schon Auf-
gaben Ubernehmen zu mussen. Auch
die Simulator-Session zur Vorberei-
tung auf das Flugtraining und Letzte-
res selber fallen in diese Zeit.

Ersatz des Fix-Base-Simulators

Die SWISS hat mit ihrem integrierten
Kurs jahrelang gute Erfahrungen ge-
macht. Die Schuler erhalten die ersten
Informationen Uber ein technisches Sy-
stem — beispielsweise Hydraulik — am
Computer-Schirm, indem sie ein CBT-
Programm absolvieren. Mdglichst an
demselben Tag findet zu demselben
Thema eine Fix-Base-Simulator-Session
statt. Dabei wird das System im realen

Cockpit bedient. Nun befindet sich das
Hydraulik-Panel nicht mehr auf dem
Computer, sondern am Overhead-Pa-
nel. Die Kenntnisse aus dem CBT wer-
den nun mit der realen Cockpit-Umwelt
verbunden und die Systembedienung
geulbt. Die dritte Stufe ist dann die Be-
dienung des Systems wahrend des
Flugs im Full-Flight-Simulator. Das
Konzept hat sich seit Jahren sehr be-
wahrt. Es wurde speziell auch von den
Lufthansa-Trainings-Verantwortlichen
sehr positiv bewertet, da mit Hilfe eines
erfahrenen Instruktors so tiefe opera-
tionell-technische und praxisorientierte
Kenntnisse erworben werden, wie es
mit CBT alleine nicht moglich ware.

Mit dem Einsatz des IPT (Integrated
Procedure Trainer) als FBS-Ersatz ge-
hen wir nun noch einen Schritt weiter.
Mit dem IPT kénnen alle bei uns flie-
genden Airbus-Typen dargestellt und
simuliert werden. Da der IPT vom Si-
mulator-Hersteller CAE in Montreal her-
gestellt wird, ist die engstmogliche
Kommunalitat zu unseren Simulatoren
respektive Flugzeugen gewahrleistet.
Grundsatzlich kénnen auf dem IPT alle
Systeme und Schalter bedient werden,
die auch im FFS vorhanden sind. Einzig
die Sidesticks sind nicht vorhanden,
weshalb nur mit Autopilot geflogen
werden kann.

Der grosse Vorteil des IPT liegt darin,
dass auf den zwei grossen zusatzli-
chen Bildschirmen oberhalb des Pa-
nels die technischen Systeme anhand
einer «lebendigen Synoptic» in Echtzeit
dargestellt werden. Wird beispiels-
weise eine elektrische Speisung veran-
dert, sind alle relevanten Schaltungen
am Elektroschema ersichtlich. Somit
verbessern wir die Verbindung des aus
dem CBT erworbenen Wissens mit
dem Cockpit-Layout zusatzlich. Wir
nehmen allerdings in Kauf, dass die Sy-
steme via Touchscreen anstelle richti-

ger Schalter zu bedienen sind. Die ge-
machten Erfahrungen im ersten Kurs
sind ermutigend und belegen, dass die
Entscheidung, den FBS zu ersetzen,
richtig war. Der IPT wird Ubrigens auch
im Recurrent-Training 2008 im Rahmen
des Ops-Refresher-A340 eingesetzt,
um die geforderten ATA-chapter aufzu-
frischen und zu vertiefen. Aus Kapazi-
tatsgranden ist der Einsatz fur alle Air-
bus-Typen in der jetzigen Phase hohen
Trainingsvolumens auf der A320 leider
noch nicht méglich.

Initial-Upgrading
Schon Anfang Januar beginnen wir

mit den ersten Initial-Upgradings inner-

halb der SWISS. Der Ablauf des Up-

gradings soll einerseits die lange Ver-

weilzeit als SF/O berUcksichtigen als

auch die grossen Erfahrungen im

Cockpit-Interface Airbus. Wir haben

versucht, einen Syllabus aufzustellen,

der weder langweilen noch Uberfor-

dern soll. Die ersten Erfahrungen ha-

ben wir diesen Herbst mit den Re-Up-

gradings der RHS-CMD gemacht, die

teilweise auch wieder mehrere Jahre

auf A330/340 geflogen sind. Der Ab-

lauf sieht folgendermassen aus:

= Ankindigung des Upgradings via
OC-Bulletin,

= Aufgebot fUr ein Upgrader-Gesprach
mit dem Flottenchef,

= Vorbereiten des CMD-CRM anhand
konkreter Auftrage,

= dreitagiger CMD-CRM Kurs,

= CCQ A330-320 mit integrierter Kapi-
tansausbildung,

= Streckeneinfuhrung wéhrend
Rotationen,

= Finalcheck mit einem Vertreter der
FlottenfGhrung,

= Weiterbildung WB-CMD einige Mo-
nate nach dem Finalcheck (noch in
Ausarbeitung),

= Captains-Dinner.

funf

Die Wichtigkeit der LOFT-Sessions

Die LOFT-Sessions als Ho6hepunkt
der Kapitdnsausbildung haben bei der
Swissair/SWISS eine lange Tradition.
Sie sollen dazu dienen, in einem en-
gen, vertrauensvollen Ausbildungs-
team zwischen Upgrader und Flugleh-
rer eine Arbeitssystematik zu trainieren
und zu festigen, die die erfolgreiche
Bewaltigung komplexer Mehrfachfeh-
ler in einem mdglichst realistischen
Szenario ermdoglicht. Vielfach weiss der
Fluglehrer zu Beginn der Zusammenar-
beit mit dem Upgrader noch nicht, wie
die LOFT-Session aussehen wird. In den
der LOFT vorausgehenden Ubungen 11
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Die Vorbildung des Trainee-Teams und dessen Zusammenstellung bestimmen den Kurs-Syllabus der modularen A320-Aus-

bildung.

und 12 findet der TRE heraus, was der
Upgrader noch bendtigt, um selbstbe-
wusst und sicher fihren und agieren zu
konnen. Das kénnen anspruchsvolle flie-
gerische Themen sein, das Analysieren
komplexer Fehler, der Umgang mit Zeit-
druck oder auch nur der Umgang mit Ab-
lenkung wahrend der Problembehand-
lung. Die Drucksteuerung durch die
Fluglehrer hat das Ziel, den Upgrader zu
fordern, aber nicht zu Uberfordern, damit
sich der zukunftige Kapitén auch in Pha-
sen erhdhter Belastung kennen lernt. Alle
TRE haben zu diesem Thema einen ein-
tagigen Fluglehrer-Refresher besucht.

Die Instruktoren und Examiner als
Schliissel zum Erfolg

Das momentane Wachstum bringt
auf der einen Seite Karriereperspekti-
ven, Neuanstellungen, CCQs und
neue Destinationen, auf der anderen
Seite aber auch eine Instruktoren-Ver-
schiebung. Routinierte, breit respek-
tierte Instruktoren, die unsere Trai-
ningskultur der letzten Jahre gepragt
haben, werden in den ndchsten Jahren
pensioniert. Auf der A320 wird mir in-
nerhalb nur eines Jahres das gesamte
AF/O-Korps mit seinen Erfahrungen im
FBS, IPT, Sim-Sesions, auf Erst-Rota-
tionen und im Ops-Re-fresher auf die
A330 oder sogar A340 «weggeschult».
Dies ermdglicht auf der anderen Seite
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interessante Instruktoren-Jobs fur die
Neu- oder Wiederangestellten. Ich
bitte alle, die gerne unsere Trainings-
kultur weiterbringen und mitpragen
mdchten, sich bei einer der kommen-
den Instruktoren-Ausschreibungen zu
bewerben.

von hohem Berufsstolz und motiviertem
Engagement der frisch eingetretenen
Kollegen in der Weiterausbildung.

Schlusswort
Vor zirka einem Jahr hat unser
CEOQO Christoph Franz anlasslich einer

«Uber allem steht der Grundsatz:
Das richtige Tool/Trainingsgerdt am richtigen
Ort fiir den richtigen Zweck. »

Mitarbeit aller Piloten wéhrend der
Strecken-Einfliihrung

Der Einsatz von Line-Captains und
Line-F/Os in der Ausbildung neu einge-
stellter Copiloten hat sich seit Jahren be-
wahrt und wird auch so weitergeflhrt.
Aufgrund einer Anderung der JAR-Vor-
schriften dirfen wir das jedoch erst nach
der Absolvierung eines Line-Checks tun.
Somit wird in der Mitte der Strecken-
Ausbildung ein Line-Check geplant, an
dem der Trainee zeigt, dass er selbst-
standig im Zweimann-Cockpit mit Unter-
stUtzung eines Line-Captains arbeiten
und seine Erfahrungen in der Strecken-
operation vertiefen kann. Die Phasenziele
und Themenkataloge sind im Line-Intro-
Guide definiert. Die von Line-Captains
geschriebenen Qualifikationen zeugen

Mitarbeiterinformation gesagt: «Das
Wachstum mussen wir erst einmal
verkraften.» An diese Worte denke ich
oft. Unser Trainingssystem lauft auf al-
len drei Airbus-Flotten mit TOGA-
Thrust. Die Planer der SWISS und
SAT, die Instruktoren wie auch die as-
sistierenden Piloten in den verschie-
denen Phasen der Ausbildung sind
gefordert. Logischerweise hat dieses
Trainingsvolumen auch Auswirkungen
auf eure Bidding-Moglichkeiten und
die Einsatzstabilitat. Nur gemeinsam
gelingt es uns, einerseits die hohe
Ausbildungskadenz und andererseits
die geforderte Qualitat aufrechterhal-
ten zu kénnen. Fur euren ganz per-
sonlichen Einsatz bedanke ich mich
herzlich. ]
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Von FANS zu Free Flight

Wenn die Piloten den Flugweg und die -hdhe weitgehend selber
bestimmen kénnen, spricht man von Free Flight, einem techno-
logischen Quantensprung mit grossen 6kologischen und 6ko-
nomischen Vorteilen. Die Verkehrsteilnehmer koordinieren da-
bei auch allfallige Ausweichmandéver autonom. So verlockend
das ténen mag, so beschwerlich wird der Weg aus dem heuti-

gen, stark regulierten System.

Text: Peter Kronenberg,
SF/O A330/340

FANS ist ein globales Konzept, das
nicht mehr auf Radartberwachung be-
ruht: Die Navigation erfolgt anhand der
GPS-Position, die Uberwachung durch
ADS und die Kommunikation via
ACARS. Somit sind wir nicht mehr auf
Funkfeuer, Radarantennen und Luft-
verkehrs-Radiostationen angewiesen.
Hierbei wird aber vorausgesetzt, dass
die RNP-Limiten durch sehr genaue
Satellitennavigation und zuverlassige
Bordcomputer eingehalten werden.
Position und weitere Angaben sollen
jederzeit an die LuftraumUberwachung
Ubermittelt werden konnen. Zudem
sollen allféllige Flugfreigaben durch
CPDLC moglich sein. All dies ist nur
durch Satelliten moglich geworden!
Was aber an FANS nach wie vor kon-
ventionell ist, sind die vorgegebenen
Routen und die lateralen, beziehungs-
weise vertikalen Abstande bei der Staf-
felung der Flugzeuge.

Die Free-Flight-ldee (siehe Kasten)
macht hier nun einen Quantensprung:
Die Piloten sind in der Entscheidung
Uber die Route frei und koénnen ihre
Flughdhe selber wéahlen. Sollten sich
zwei Luftverkehrsteilnehmer auf Kollisi-
onskurs befinden, werden der eine
oder beide aufgefordert, minimale Ab-
weichungen vom Kurs, von der Héhe
oder sogar von der Geschwindigkeit
vorzunehmen, um in sicherer Distanz
aneinander vorbei zu fliegen. Diese
Konfliktlésung wird autonom unter den
Luftfahrzeugen abgesprochen, die Pi-
loten werden dartber informiert, und
der Autopilot folgt diesen zeitgerechten
Korrekturen.

Ein futuristisches Konzept

Die Non-profit-Firma RTCA ist ein in-
ternationaler «Think-Tank», bestehend
aus Aviatik-Spezialisten und -Organi-
sationen, die sich mit allen Aspekten
der CNS/ATM-Thematik befassen. Sie

hat sich schon vor Uber zehn Jahren
Gedanken gemacht, wie unsere Luft-
raumstrukturen in der Zukunft ausse-
hen missen, um dem fast linearen
Wachstum der Fliegerei gerecht zu
werden. Da immer mehr Menschen per
Flugzeug reisen wollen, nehmen auch
in Zukunft mehr Luftfahrzeuge am Luft-
verkehr teil: seien es Grossraumflug-
zeuge, Business-Jets, Helikopter, ja
sogar Drohnen — von den militarischen
Flugbewegungen ganz zu schweigen.

Mit den heutigen Luftraumstrukturen
stossen wir immer wieder an Grenzen:
Es gibt zu viele FIRs mit divergierenden
Vorschriften, unterschiedliche Compu-
tersysteme und Software, restriktive
Luftstrassen, zu grosse Abstande fur
hintereinander fliegende Flugzeuge,
eine limitierte Anzahl Flugzeuge pro
Uberwachenden Controller, Verspéatun-
gen durch regelméssige Slot-Vergabe
und so weiter.

Die RTCA hat dazu detaillierte Uber-
legungen angestellt und Konzepte er-
arbeitet, die wegweisend sind, um den
globalen Luftraum besser zu nutzen.

Ihr am meisten Erfolg versprechendes
Konzept ist Free Flight.

Positive Aspekte liberwiegen
Verschiedenste Studien, Simulatio-

nen und auch schon praktische Tests,
unter anderem Uber dem Mittelmeer,
kamen zum Schluss, dass Free Flight
in der Tat wesentliche positive Aspekte
mit sich bringt:

» Okonomie: Dank direkteren Routen
und frei wahlbarer Flughthe kann ein
sparsamerer und schnellerer Flug-
weg geflogen werden.

= Verkehrsautkommen: Dank préaziser
bestimmten Flugzeugpositionen, die
anstatt vom Radar abgetastet mittels
GPS errechnet sind, ist eine kleinere
Separation maglich.

= Sicherheit: In Simulationen und Live-
Versuchen wurde bestatigt, dass de-
zentrale, flugzeugseitige Separati-
ons-Algorithmen eine bessere und
schnellere Trennung erreichen, als
dies die ATC in vergleichbarer Weise
liefern kdnnte. Die Flugsicherheit er-
hoht sich zudem auch, weil die Ubli-
chen Missverstandnisse am Funk
nicht mehr zu erwarten sind.

= Kosten: Zwar muUssen im Cockpit
und bei der ATC Instrumente und
AusrUstung  angepasst  werden.
Rechnet man allerdings hoch, wel-
che Kosten mit der Stilllegung von
Funkfeuern und zivilen Radarstatio-
nen eingespart werden kdnnen, ver-
bleibt eine positive Bilanz zugunsten
Free Flight. Zudem ergeben sich po-
sitive Effekte, weil bei weniger Ver-
spatungen auch deren Folgekosten
sinken werden.

Spezielle Abkiirzungen

ADS-B Automatic Dependent Surveillance Broadcast

ASAS Airborne Separation Assurance System

ATC Air Traffic Centre

ATSP Air Traffic Service Providers

CDTI Cockpit Display of Traffic Information

CNS/ATM Communications, Navigation, Surveillance,
and Air Traffic Management

CPDLC Controller Pilot Data Link Communications

FANS Future Air Navigation System

GNSS Global Navigation Satellite System

GPS Global Positioning System

NLR Dutch National Aerospace Laboratory

TCAS Traffic and Collision Avoidance System

TIS-B Traffic Information System-Broadcast

RNAV Area Navigation

RNP Required Navigation Performance

RTCA Radio Technical Commission for Aeronautics

RVSM Reduced Vertical Separation Minima

SESAR Single European Sky ATM Research
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Peter Kronenberg (43) fliegt bei der SWISS als SF/O
auf Airbus 330 und 340. Nach seiner Schul- und IT-
Ausbildung in Luzern war er Systemprogrammierer
auf IBM-Mainframes, zuletzt wahrend zweier Jahre in
New York. Mit dem dort nebenberuflich erworbenen
Diplom in System Programming der Universitat New
York (NYU) flhrte sein Weg 1989 wieder in die
Schweiz an die schweizerische Luftverkehrsschule
SLS. Nach dem Swissair-Grounding erwarb er neben
dem Fliegen das eidgendssische Diplom als Techni-
ker Pilot HF. Die Diplomarbeit behandelte das futuristische Konzept Free
Flight. Peter lebt mit Mirja und ihren drei Kindern in Meggen.

Kleine Modernisierungsschritte
der ATC

Unsere heutigen Luftverkehriberwa-
chungs-Zentren sind sich der zukUnfti-
gen Verkehrs-Mehrbelastung bewusst.
Unbewegliche, staatliche ATC-Be-
triebe sind aber nicht nur fur eine zU-

Bild 1: Der stdndig wachsende Luftver-
kehr fuhrt zu engen Verhéltnissen am
Himmel.

gige Modernisierung hinderlich. Deren
unterschiedliche Vorstellungen Uber
die Zukunftsgestaltung blockieren ei-
nen schnellen Fortschritt fur ein moder-
nes Luftverkehrs-Management gera-
dezu. Zudem geht die Entwicklung
weltweit in verschiedene Richtungen
voran: Australien hat den ganzen Kon-
tinent wegen mangelnder Radar-Ab-
deckung schon mit ADS-B-Emp-
fangern ausgerUstet, Europa hat die
Mode-S-Transponder-Pflicht vorange-
trieben, und in den USA setzt man seit
langerem auf neuzeitliche RNAV/ GPS-
Anflugsverfahren. Wenigstens wird seit
zehn Jahren Uberall die Einfihrung von
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RVSM vorangetrieben, womit mehr
Flugflachen im oberen Luftraum zur
Verflgung stehen.

Die FAA und Eurocontrol haben eine
Vielzahl von Projekten lanciert, um das
Verkehrswachstum in den Giriff zu be-
kommen. NextGen heisst zum Beispiel
die auf ADS-B basierende ATC-Re-
strukturierung fur das néachste Jahr-
zehnt in den USA. Das bisher ambitio-
nierteste européische Projekt, das
eine Harmonisierung der unterschiedli-
chen ATC-Firmen anstrebt und dabei
die Kosten bis ins Jahr 2020 halbieren
und das doppelte Verkehrsvolumen er-
lauben soll, heisst SESAR. Hierbei
wird aber noch immer an starren Luft-
strassen und fixen Flugflachen festge-
halten. Kurz: eine Effizienzsteigerung
durch Vereinheitlichung der européi-
schen Luftiberwachung. Aber was ist,
wenn auch dieser neue Freiraum ein
paar Jahre spéter ausgeschopft sein
wird?

Free Flight in der Praxis

Im Reiseflug wird Free Flight theore-
tisch ein VFR-ahnliches freies Fliegen
erlauben. Mit der Flugplanungs-Soft-
ware Skytrack konnte schon aufge-
zeigt werden, dass man durchschnitt-
lich Uber zehn Prozent Treibstoff
einsparen kdnnte, musste man sich
nicht an die definierten Luftstrassen
halten.

Durch die Moglichkeit, jederzeit die
optimale Flughdhe wéahlen zu kdnnen,
wird zum Beispiel ein gradueller
Cruise-climb — wie einst bei der Con-
corde — Tatsache. Festgelegte Flugfla-
chen brauchte es nicht mehr, was
auch die Erschwernis des Wechsels
von Fuss- und Meter-Flugflachen elimi-
nierte. Windangaben von anderen
Flugzeugen in Echtzeit und Informatio-
nen von Bodenstellen (zum Beispiel
aktualisierte  Turbulenz-Vorhersagen)
konnten eine Anderung der Flughthe
oder auch des -wegs winschenswert

machen. Diesbezligliche Anpassungen
waren eine Sache von Sekunden. Soll-
ten unterwegs militarische Fluggebiete
zum Durchflug unerwartet geschlossen
oder frihzeitig wieder gedffnet werden,
wulrde sofort ein neuer optimaler Flug-
weg vorgeschlagen und ausgewahlt.
Sich auftirmenden Gewitterwolken
kénnten wir ebenfalls selbststéandig
ausweichen.

Und all dies, ohne einen Funkspruch
absetzen und eine entsprechende Be-
willigung abwarten zu mussen!

Konflikterkennung
und -vermeidung

Die Kollisionsvermeidung unter den
Luftverkehrsteilnehmern wird in einem
dermassen liberalisierten System an-
spruchsvoller. Die Cockpits missen
dazu mit CDTI und ASAS ausgerUstet
werden. Das CDTI ist ein erweiterter
Navigationsbildschirm, der auch die
umliegende Verkehrslage anzeigt. Zu-
dem werden durch ASAS Konflikte und
koordinierte Ausweichmandéver ahnlich
wie bei TCAS prasentiert. ASAS ist das
Herzstlick, das anhand der gesende-
ten Positionen und weiteren Daten der
anderen Flugzeuge kontinuierlich mog-
liche Konflikte ausmacht. Sollten sich
zwei Flugzeuge kritisch nahern, wirde
dies den Piloten lange vorher prasen-
tiert und sogleich eine Losung vorge-
schlagen, die so abgeflogen werden
kann (Bild 2).

Auch Simulationen der hollandischen
NLR haben in ausgewahlten Szenarien

65 506
TA5 506

33000

Bild 2: Flug EXY733 ist auf Konfliktkurs
und wird auf dem CDTI rot dargestellt,
das vorgeschlagene Ausweichmand-
ver violett.
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gezeigt, dass die ASAS-Software sehr
rasch sichere Losungen generiert. Ein
Versuch bestand beispielsweise darin,
acht Flugzeugen aus unterschiedlichen
Richtungen, zur selben Zeit und auf
derselben Hohe denselben Punkt Uber-
fliegen zu lassen (Bild 3). Innert Kurze
staffelten sich die Flugzeuge aber so,
dass die erforderlichen Abstande im-
mer eingehalten wurden — und dies
ohne grossere Kursabweichungen
oder sogar Holdings! Auch in einem vir-
tuellen, scheinbar Uberflllten Luftraum
mit mehreren dutzend Flugzeugen er-
gibt sich zwar andauernd irgendwo ein
Konfliktpotenzial. Nur selten aber
mussten vereinzelte simulierte Flug-
zeuge eine grosse Korrektur einleiten.

FUr absolute Notsituationen ist wei-
terhin das TCAS vorgesehen. Ein der-
art abruptes Ausweichmanoéver ware
aber nur dann erdenklich, wenn der
«gegnerische» Verkehrsteilinehmer die
frihzeitigen Ausweichanordnungen ver-
passt hat oder sie schlicht nicht aus-
flhrt. Selbstverstandlich geniesst ein
Flugzeug in Not immer das Vortritts-
recht.

Die bodenseitige Uberwachung er-
folgt bei Free Flight nur noch passiv.
Bei einem moglichen Konflikt und in ei-
nem Notfall kann die ATC aber immer
noch aktiv intervenieren. Ansonsten
obliegt ihr hauptséchlich die Uberwa-
chung der grossrdumigen Situation

Free Flight

als Definition von RTCA

A safe and efficient flight operating
capability under instrument flight
rules (IFR) in which the operators
have the freedom to select their
path and speed in real time. Air
traffic restrictions are only imposed
to ensure separation, to preclude
exceeding airport capacity, to pre-
vent unauthorized flight through
special use airspace, and to ensure
safety of flight. Restrictions are limi-
ted in extent and duration to cor-
rect the identified problem. Any ac-
tivity, which removes restrictions,
represents a move towards free
flight.

Quellen und weiterfdhrende Links
www.rtca.org
www.eurocontrol.int
WWW.Ssesar-consortium.aero
www?2.nlr.nl/public/hosted-
sites/freeflight/
www.vengi.demon.co.uk/
Marek Bekier, skyguide

Bild 3: ASAS-Simulation von Konflikten.

und das Management des Luftraums
und der TMAs. So nahme sie zum Bei-
spiel mittels Slot-Vergabe Einfluss,
wenn ein Flughafen in Spitzenzeiten
seine Landekapazitat erreicht oder
wenn ein Flugplatz wegen einer Uberra-
schenden  Wetterentwicklung  ge-
schlossen werden musste.

Sollte es flugzeugseitig zu Ausfallen
kommen, dienen Primér- und/oder Se-
kundarradar als Ersatz. Die anderen
Verkehrsteilnehmer  wirden  mittels
TIS-B informiert und deren CDTI so
aufdatiert.

Wo liegen die Probleme?

Die Bedenken liegen also kaum bei
der Frage nach dem technisch Mach-
baren, sondern eher bei der UmrUs-
tung der Flugzeuge, dem Luftraum
und den Bodenstellen. Will man Free
Flight eines Tages einfUhren, brauch-
ten alle Verkehrsteilnehmer zuerst fol-
gende Instrumentierung: GNSS-Emp-
fanger, ADS-B, Cockpit-Systeme wie
CDTI mit ASAS sowie ein angepasstes
FMS, welches die vom Boden gesen-
deten Daten wie zum Beispiel Rerou-
tings nach Bestéatigung verarbeiten
kann. Die entsprechenden Kosten wa-
ren jedoch gerechtfertigt, denn durch
die verschiedenen operationellen Er-
sparnisse wurden diese in kurzer Zeit
wieder wettgemacht.

Auch Free Flight musste wohl in
Etappen und dabei nur in den oberen
LuftrAumen eingefuhrt werden: zuerst
in schwach beflogenen regionalen Ge-
genden (zum Beispiel Uber der Arktis),
danach in Gebieten mit einer mangel-

haften ATC wie in Afrika. Zuletzt ware
der obere Luftraum aller anderen Lan-
der an der Reihe, sofern sie daflr
rechtzeitig bereit sind ...

Dies wiederum zeigt, wo ein ande-
res Problem auftauchen wird: in den
Ubergangszonen von Free Flight in die
konventionell Uberwachten Luftrdume
(vertikal und lateral). Dies geldst,
koénnte man sich danach Gedanken
Uber eine weitere Entwicklung ma-
chen: Dank Free Flight kénnte es in
Zukunft dynamische SIDs, STARs und
automatische Vektoren auf den GPS-
Anflug geben. Dabei koénnten sich
aber die flugverkehrs-technischen
Flaschenhélse von der Enroute-Phase
in Richtung Flughafen verschieben —
eine unangenehme Vorstellung.

Bei der Flugsicherheit sind aber die
Anforderungen weiterhin hoch. Hier
liegt ein Problem in der technologi-
schen Umwalzung: ATSPs vertrauen
ihren eigenen Fahigkeiten mehr als
denen des ASAS. Dazu kommt, dass
Free Flight eine Veranderung in der
ATC-Branche bewirken wurde: Kon-
trollzentren wurden verkleinert oder
umgestaltet. Auch deshalb erhalt Free
Flight von den gut organisierten ATC-
Gewerkschaften keine spezielle Sym-
pathie. Zudem mdchten einige Lander
und ihre militarischen Streitkréafte ihren
Luftraum unter keinen Umstéanden von
einem auslandischen ATSP kontrollie-
ren lassen.

Free Flight ist eine Revolution

Bisher wurden Evolutionsschritte im
Luftsicherungsbereich eher von der
ATC als von Airlines oder Flugzeugher-
stellern initiiert. Um Free Flight zum
Durchbruch zu verhelfen, musste die
Einflhrung global vorangetrieben wer-
den. Dies wlrde zu einem einzigen
Standard fuhren, kdnnte koordiniert in
verschiedenen Phasen ablaufen — um
nicht nur die Sicherheit zu garantieren,
sondern auch die diversen Beruh-
rungsangste abzubauen.

Volkswirtschaftlich gesehen hatte
Free Flight jedoch wesentliche Vor-
teile: geringere Emissionen von Flug-
l&rm und Luftverschmutzung, weniger
Leerlauf dank einer kleineren Anzahl
Slots und Warteschlaufen und weite-
res Wachstumspotenzial fur den Luft-
verkehr. Je schneller Free Flight einge-
fuhrt wirde, desto mehr Geld und
Ressourcen koénnten eingespart wer-
den.

Man darf gespannt sein, wann Free
Flight dereinst den Durchbruch
schafft... ]

Rundschau 4 | 2007 31



Single European Sky

auf Kurs

Mit grossem Aufwand wurde das EU-Programm SESAR mit dem
Ziel aufgelegt, die neue Generation des européischen Flugver-
kehrsmanagementsystems zu entwickeln, um mehr Kapazitat
fiir den wachsenden Luftverkehr zu schaffen. Unter Mitsprache
aller Beteiligten des Luftverkehrs geht dieses monumentale
Projekt schrittweise der Realisierung entgegen.

Text: Olaf Dlugi, Chairman of the
Executive Committee des SESAR-
Projekts

Der Luftverkehr tragt heute mit 220
Milliarden Euro zum européischen So-
zialprodukt bei und beschéaftigt 3,1
Millionen Erwerbstatige. Nach Vorher-
sagen wird sich das Luftverkehrsauf-
kommen in Europa bis 2020 wenigs-
tens verdoppeln, wenn nicht gar
verdreifachen. Infrastrukturelle Eng-
passe im Luftverkehr lassen sich mit
den gegenwartigen Flugverkehrs-Ma-
nagementsystemen, die auf 20 oder
mehr Jahre alten Technologien und

ebenso veralteten Organisationsstruk-
turen beruhen, nicht vermeiden.

Mit dem Single European Sky (SES),
als Initiative der Europaischen Kom-
mission, wird in Europa ein einheitlicher
Luftraum angestrebt. SESAR (Single
European Sky ATM Research) ist das
EU-Projekt zur Modernisierung des
Flugverkehrsmanagements (ATM) flur
den SES. Ziel ist es, «der Europaischen
Gemeinschaft eine leistungsféhige
Flugsicherungsinfrastruktur  fur das
Jahr 2020 und danach zu geben, die
eine sichere, energieeffiziente und um-
weltschonende Entwicklung des Luft-
verkehrs ermaoglicht».

Auf Bestreben des damaligen Aeropers-Prasidenten
mussten 1996 die Piloten der Swissair im Alter von 55
Jahren in den Ruhestand treten. Ruhestand mit 55 war flr
Olaf Dlugi kein Thema. Aus diesem Grunde tauschte er
den Sitz im B-747-Cockpit mit dem des CEO/President
. einer Regionalfluggesellschaft in Deutschland. Unter sei-
ner Flhrung wurde Augsburg Airways nicht nur der erste
Franchisenehmer der Lufthansa, sondern die Entwicklung
des Regional-Konzepts des deutschen Carriers wurde
massgeblich durch Augsburg Airways mitbestimmt.

Wahrend der sechseinhalbjahrigen Tatigkeit war DIugi Mitglied des Boards
der ERA (European Regions Airline Association) und unterstitzte deren Ta-
tigkeit in vielen Bereichen. Nach der Beendigung seiner Management-Kar-
riere musste Dlugi auch aus dem Board der ERA ausscheiden (Mitglieder
mussen Airline President sein) und er kehrte in die Schweiz zurlck.

In der darauf folgenden Tatigkeit als Berater (Aviation) fihrte er auch immer
wieder Auftrage fur die ERA aus. Darunter ist die Strategie-Studie «Discrimi-
nation against Air Transport — unjustified and unjust» (http://www.eraa.org/
news/publications.php#discrimination), und er ist der Co-Autor von «A Vision
for European Air Transport».

Als Vertreter der ERA war Dlugi bereits seit den Anfangen der Vertragsver-
handlungen im Airspace-User-Team des EU-Projekts Sesame, das dann
spater aus urheberrechtlichen Griinden in SESAR umgetauft wurde. Der ERA
wurde spéater ein Sitz im Executive Committee zugesprochen, der durch
Dlugi besetzt wurde. Er wurde nach der Vertragsunterzeichnung einstimmig
zu dessen Chairman gewahlt, zweifellos die interessanteste und anspruchs-
vollste Aufgabe in seiner beruflichen Laufbahn. Im September dieses Jahres
wurde er nach einer Statutendnderung wieder in das ERA-Board aufgenom-
men.
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Langfristige Planung,
grosser Aufwand

Der Masterplan, der in der zweijahri-
gen «Definition Phase» vom SESAR-
Konsortium unter Einbezug von Euro-
control entwickelt wird, bildet den
Abschluss des ersten Abschnitts des
SESAR-Projekts. Er wird im Frihjahr
2008 als von der europaischen Luft-
fahrtindustrie gesamthaft entwickeltes
Dokument abgeliefert. Finanziert wird
dieser erste Abschnitt mit einem Volu-
men von 60 Millionen Euro je hélftig von
der Européischen Kommission und Eu-
rocontrol. In der darauf folgenden Ent-
wicklungsphase, die bis ins Jahr 2013
dauert, werden die Ergebnisse der ers-
ten Phase verifiziert und durch gezielte
Forschung und Entwicklung gefestigt.
In dieser Phase, der so genannten
«Development Phase», ist ein jahrli-
ches Budget von 300 Millionen Euro
vorgesehen. Je 100 Millionen werden
von der European Commission, Euro-
control und der Industrie beigesteuert.
Das Management dieser Phase ist die
Aufgabe des Joint Undertakings (JU),
dessen Executive Director bereits am
12. Oktober dieses Jahres ernannt
wurde. Die sich daran anschliessende
«Implementation Phase» dauert bis
2020, in dieser wird das System der
Zukunft, sowohl am Boden bei der
Flugsicherung wie in der Luft im Flug-
zeug, schrittweise eingefthrt.

In kleinen Schritten
zum Masterplan

Die SESAR-Definitionsphase, in der
wir uns im Augenblick befinden, ist in
sechs Abschnitte gegliedert, deren
Ergebnisse jeweils durch einen Pro-
jektbericht (Deliverable) beschrieben
werden. Die ersten drei Deliverables
wurden bereits abgenommen: Zuerst
stand die Frage nach dem Status quo,
also die Analyse des heutigen Air Traf-
fic Managements (ATM), im Vorder-
grund. Als zweites wurden die erforder-
lichen Leistungsmerkmale definiert.
Das Herzstuck des Deliverable Num-
mer drei ist das CONOPS, das «Con-
cept of Operation», das das ATM-Sys-
tem der Zukunft bereits im Detail
beschreibt. Die Arbeiten am nachsten
Teilabschnitt, der «Analyse der Einflh-
rungsschritte», sind bereits zum we-
sentlichen Teil abgeschlossen. In den
letzten Wochen wurden auch die ers-
ten Schritte fUr die Produktion des De-
liverable Nummer funf «der Master-
plan>  und Nummer sechs «die
Beschreibung der Arbeitspakete fUr die
Jahre 2008 bis 2013» eingeleitet.
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Gegliedert ist die Arbeit der Definiti-
onsphase in 20 so genannte «Work
Packages» mit 64 einzelnen Arbeitspa-
keten. Der Gesamtaufwand betragt 24
Monate Vollzeitbeschaftigung fur zirka
200 Mitarbeiter, wobei effektiv fast 600
Spezialisten in Teilzeit beschaftigt wer-

Industry» ist Airbus als Flugzeugher-
steller ebenso vertreten wie die Her-
steller von Boden- und Luftsystemen.
Research Center, Verbande der Flug-
lotsen und Piloten, Gewerkschaften,
das Militar und nichteuropaische Her-
steller (wie Boeing, Rockwell Collins

«Das Luftverkehrsaufkommen in Europa
wird sich bis 2020 wenigstens verdoppeln. »

den - eine enorme Koordinierungsauf-
gabe flr das Projektmanagement. Der
resultierende Masterplan beschreibt
das zukinftige ATM-System mit seinen
Leistungen, Kosten, Vorteilen, Risiken
und den daftr notwendigen Investitio-
nen.

Breite Abstitzung in der Industrie

Das SESAR-Konsortium wurde fur
die Projektarbeit der «Definition Phase»
in einer Ausschreibung der EU ausge-
wahlt. Erstmals in der Geschichte der
européischen Luftfahrt ist es gelungen,
die verschiedenen Interessengruppen
der Luftfahrtindustrie vertraglich far
eine solche Aufgabe zu gewinnen.
Nach einer eineinhalbjéhrigen Vorberei-
tungsphase unterschrieben alle Voll-
mitglieder denselben Vertrag; eine ein-
zigartige Leistung aller Beteiligten. Zu
den Vollmitgliedern zahlen staatliche
Betriebe ebenso wie private Unterneh-
men und Interessengemeinschaften.
Eine in der Welt bis anhin einmalige
vertragliche Konstruktion, welche die
notwendige Partnerschaft fur den Be-
trieb des zukUnftigen ATM-Systems
bereits in dieser Phase untermauert.
Das SESAR-Konsortium besteht aus
mehr als 50 Voll- und assoziierten Mit-
gliedern  sowie  Eurocontrol.  Die
Gruppe der «Airspace User» umfasst
sowohl fuhrende Fluggesellschaften
als auch Verbande wie AEA (Associa-
tion European Airlines), EBAA (Euro-
pean Business Aviation Association),
ERA (European Regions Airline Asso-
ciation), IAOPA (International Council of
Aircraft Owner and Pilot Association)
und IATA (International Air Transport
Association). Die Gesamtinteressen
des Privatfliegers bis hin zu denen der
Airline  werden abgebildet. In der
Gruppe der «Airports» findet man Flug-
hafen aus den wichtigsten Staaten
Europas. Die neun grossten Flugsiche-
rungsgesellschaften vertreten die Inte-
ressen der «Air Navigation Service Pro-
vider». In der Gruppe der «Supply

und andere) finden sich in der Gruppe
der «Project Associates».

Ein Projekt dieser Grossenordnung
erfordert eine straffe Projektorganisa-
tion fUr die sehr aufwandige Koordina-
tion der voneinander abhangigen Teil-
aufgaben. Das «Project Directorate» ist
dafur zustandig. Die Gesamtverant-
wortung tragt das zehnkopfige «Exe-

sich bis ins Jahr 2020 mehr als verdop-
peln. Die Kapazitatsgrenze selbst unter
Einbezug von kurzfristigen Systemver-
besserungen am europaischen Himmel
ist etwa im Jahr 2015 erreicht. Das
heisst, dass der Anstieg von Verspatun-
gen und damit erhdhte Kosten fur die
Nutzer des Luftraumes sowie erhdhte
Umweltbelastungen  vorprogrammiert
sind. Dazu kommen die Kosten der
Fragmentierung, die von der PRC (Per-
formance Review Commission) heute
auf jahrlich zwei Milliarden Euro beziffert
werden, die durch die Fluggesellschaf-
ten zu tragen sind. In der Wertschop-
fungskette sind die Fluggesellschaften
den Einflissen und damit den Schwan-
kungen des Marktes am deutlichsten
ausgesetzt. Die begrenzte freie Kapazi-
tat der grossen Flughéafen — besonders
der Hub-Airports — erlegt dem Wachs-
tum des Luftverkehrs die grosste Be-
schrankung auf.

«Das Thema (Umweltbelastung) wird
einen erheblichen Einfluss auf die Entwicklung
des Luftverkehrs haben. »

cutive Committee» bestehend aus vier
Vertretern der <«Airspace User», drei
ANSP-Vertretern, zwei Airport-Vertre-
tern und einem der Supply Industry.
Das Militar stellt ein Mitglied ohne
Stimmrecht.

Rahmenbedingungen
der européischen Luftfahrt

Das Wachstum des Luftverkehrs
muss tragfahig sein. Das européische
Flugsicherungssystem der  Zukunft
muss nicht nur sicher sein, sondern es
muss die heute bestehende Fragmen-
tierung Uberwinden; sowohl die der
technischen Systeme wie auch die be-
triebliche, organisatorische. Eine Ver-
einfachung und Vereinheitlichung von
Vorschriften und Gesetzen sowie die
klare Strukturierung der Verantwortlich-
keiten sowohl auf politischer als auch
auf fachlicher Ebene sind unerlassliche
Notwendigkeiten, um das ATM-System
der Zukunft zu entwickeln und auch zu
operieren.

Der Luftverkehr ist ein tragendes Ele-
ment fur die européische und die glo-
bale Wirtschaft. Heute werden an
einem Spitzentag Uber 30000 kommer-
zielle Fluge Uber Europa kontrolliert.
Dazu kommen etwa 200000 General-
Aviation-Bewegungen und die Fluge
des Militérs. Die Anzahl der Fluge wird

Systemumfang und

Abhangigkeiten
In Stichworten lasst sich das System

des Flugsicherungsmanagements der

Zukunft und seine Abhangigkeiten wie

folgt beschreiben, ohne den Anspruch

auf Vollstandigkeit zu erheben:

= Es wird eine Struktur erhalten, die
alle drei Partner (Air Navigation Ser-
vice Providers, Airspace Users, Air-
ports) miteinander vernetzt und aus-
gerichtet ist nach &konomischen,
kommerziellen und operationellen
Gesichtspunkten.

= Eine durch Leistungsmerkmale be-
stimmte Dienstleistung, die partner-
schaftlich betrieben wird.

= Das Konzept eines Netzwerkplanes.

= Die Erflllung der Single-European-
Sky (SES)-Vorschriften.

= Das ATM-Netzwerk muss bis zu drei-
mal mehr Verkehr bewaltigen mit der
Halfte der heutigen Streckenkosten
flr die Airspace-User. Dies wird ohne
einen Paradigmenwechsel kaum
maoglich sein.

= ATM erbringt die erforderlichen Lei-
stungen unter gleichzeitiger Minimie-
rung der Umweltbelastung.

= Kurzfristige Systemverbesserungen
fuhren zu jahrlichen Kostenersparnis-
sen in der Grdssenordnung von 0,7
bis einer Milliarde Euro.
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= Der Mensch steht auch im System
der Zukunft im Mittelpunkt. Aller-
dings wird sich seine Rolle erheblich
verandern mussen.

= Die heutige Fragmentierung des
ATM-Netzwerks verursacht Kosten
in Hohe von etwa zwei Milliarden
Euro jahrlich.

= Die gesetzlichen Grundlagen und die
Vorschriftenlage mussen einfacher,
einheitlicher und widerspruchsfrei
werden.

= Das Thema «Umweltbelastung» wird
einen erheblichen Einfluss auf die
Entwicklung des Luftverkehrs haben
und muss daher aktiv behandelt wer-
den.

= Die strategischen und taktischen L6-
sungen mussen von den Partnern
gemeinsam erarbeitet werden (Colla-
borative Decision Making).

= Die Leistungsmerkmale wurden nach
den ICAO-Richtlinien (11 Key Perfor-
mance Areas) bestimmt, und es wur-
den klare Ziele fur das européische
System definiert (Key Performance
Indicators).

= Das Kernstlck des «Operational Con-
cept» ist das Prinzip der «Business
Trajectory», die im leistungsbezoge-
nen ATM-System die optimale Durch-
fGhrung des einzelnen Fluges abbildet.

= Das Ziel des neuen «Operational
Concepts» ist es, die einzelnen
«Business  Trajectory»  begrenzt
durch die Auflagen der vorhandenen
Infrastruktur nach den Prioritaten des
Flugzeugbetreibers bestmdglich zu
gestalten und durchzufuhren.

= SWIM (System Wide Information Ma-
nagement) kommt eine tragende
Rolle zu.

= Die globale Interoperabilitat ist ein
Muss. Die in den USA parallel laufen-
den Anstrengungen, das NextGen
(ATM-System der Zukunft der USA)
zu entwickeln, werden auf politischer
Ebene koordiniert.

Die «Sesar Definition Phase» wird
Ende Méarz abgeschlossen sein. Sie ist
zum Erfolg verdammt, da sich die EU
im globalen Wettbewerb ohne eine lei-
stungsfahige Luftfahrt nicht behaupten
kann. Die hoch motivierten Mitglieder
des SESAR-Konsortiums setzen alles
daran, die in sie gesetzten Erwartun-
gen zu erflllen.

Die Arbeitsberichte werden regel-
massig veroffentlicht und kénnen auch
im Detail auf der SESAR-Homepage
(http://www.sesar-consortium.aero)
eingesehen werden. ]
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Vogel friss oder stirb

Die AEROPERS ist aus dem SWISS-Umfeld nicht mehr wegzu-
denken. Ein professioneller Berufsverband, der von jahrelanger
Erfahrung profitiert. Zur Freude vieler Piloten. Gliicklich, wer
solche Unterstiitzung geniesst. Das ist nicht bei allen Airlines

der Fall.

Text: Dieter Eppler, Captain
A330/340 Etihad Airways

Wenn in der
Einleitung von der
«Freude vieler Pi-
loten» zu lesen
ist, dann entbehrt
dies der Vollstan-
digkeit. Richtiger-
B \eise misste es

£ wohl heissen:

. o= NWYWESE <Zur Freude vieler
Piloten — zum Leidwesen zahlreicher
Manager.» Doch sollen an dieser Stelle
weder Verbandspolitik betrieben noch
die GemuUter angeheizt werden. Die
LektUre der letzten «Rundschau», ins-
besondere einzelne Formulierungen im
«Liebe Mitglieder» und im «Editorial»
haben mich zu einem Vergleich ange-
regt: zwischen Piloten mit Verbandsun-
terstitzung und solchen, die im wahrs-
ten Sinne des Wortes bis zu den
Kndcheln im Sand stecken.

Berufsverband regelt Vertrage

Nach 20 Swissair-Jahren, einer
«Bruchlandung» im Jahre 2001 sowie
einem Neuaufbau auf durftigem Boden,
gewdhnt man sich an vieles. Im Beson-
deren an die Vorzlge eines Berufs-
verbands. Umfassende Vertrage regeln
den Umgang zwischen Fluggesell-
schaften und Piloten und garantieren
im Idealfall die Basis flr partnerschaft-
liches Zusammenwirken. Die |juristi-
schen Vorgaben sind komplex, der
Laie findet sich alleine kaum zurecht. In
diesem Fall ist ein fachgerecht organi-
sierter Berufsverband Gold wert.

Das wirtschaftliche und politische
Umfeld verandert sich heute derart ra-
sant, dass auch ausgekligelte Ver-
trage schnell an ihre Grenzen stossen
und in der Folge einer dauernden
Nachbesserung bedurfen. Neue Ver-
handlungsrunden werden angesetzt,
Zusatzklauseln definiert und im Be-
darfsfall Sonderabstimmungen organi-
siert. Dabei profitieren die Piloten vom
Know-how der Vorstandsmitglieder

oder ihrer eingesetzten Spezialisten.
Diese kimmern sich um Paragrafen
und Gesetzesartikel, wobei sie auf ei-
nem schmalen Grat wandeln, der «win
and lose» oder «right or wrong» auf de-
likate Art und Weise separiert. So ge-
sehen profitiert der Arbeitnehmer, in
diesem Fall eben die Pilotenschaft,
vom Engagement eines Verbands,
ohne sich dabei die Hande schmutzig
machen zu miUssen. Mehr noch — jeder
Pilot geniesst unter dem schitzenden
Dach des Verbands eine gewisse Im-
munitat.

Birokratische Hiirdenlaufe

Die Ruckendeckung eines Verbands
wird erst dann spurbar, wenn sie fehlt.
Und hier kann der Schreibende gleich
einen mehrstrophigen Liedersatz sin-
gen. Der Antritt einer neuen Arbeits-
stelle birgt Unbekanntes. Wenn damit
zuséatzlich ein Wechsel ins Ausland ver-
bunden ist, gesellen sich Unsicherheit
und Unwissen dazu. Die neue (Arbeits-)
Kultur verhindert allzu forsches Auftre-
ten, und eh man sich versieht, steht
man mit dem Rucken zur Wand. Gluck-
lich, wer auf den Rat allfalliger Vorgéan-
ger bauen und auf diese Weise die la-
pidarsten Fehler vermeiden kann. Die
Stltze eines Berufsverbands fehlt. Ein-
zelarbeitsvertrage inklusive deren zahl-
reiche Zusatzklauseln mussen sorgfal-
tig geprUft werden. Spéater festgestellte
Mangel interessieren niemanden — aus-
ser den Unterzeichnenden. Anlaufstel-
len fUr Ruckfragen gibt es wenige, die
Auskiinfte sind oft widerspruchlich und
verwirrend. Dabei wird ausschliesslich
aus der Optik des Arbeitgebers kom-
muniziert. Der Arbeitnehmer fUhlt sich
bislang dem Kugelhagel ausgesetzt
wie John Wayne zu seinen besten Zei-
ten, aber eben ohne sichernde Ruck-
endeckung.

Auftauchende Fragen zum «Hous-
ing», zu Sonderentschadigungen oder
zur Ferienregelung verkommen zu
wahren bulrokratischen Hurdenlaufen,
die in der Regel vor einem Schalter
oder in einem Buro enden. Die Antwort



AEROPERS

auf brennende Fragen ist oftmals ein
Kopfschutteln, vielleicht ein Schulter-
zucken, und nicht selten wird das vor-
gebrachte Ansinnen abgelehnt. Der
verzweifelte Hinweis auf konkrete Ver-
tragsparagrafen erwecken beim Vis-a-
vis kaum Eindruck. Entgegnungen wie
«We changed the rules» sind keine
Ausnahme, auch nicht beim Kampf um
vertraglich zugesicherte Fakten. Und
auf die Frage nach dem Zeitpunkt be-
sagter Regelanderung heisst es dann
ohne mit der Wimper zu zucken: «lt
changed last week!» Beweise werden
keine geliefert. Aber danach fragt auch
niemand.

Lift-off ...

Der GAV als «Klotz»

Eine Ubergeordnete Betrachtung
beider Modelle — mit oder ohne Ver-
band - erdffnet weitlaufige Dimensio-
nen. Grundsatzlich regelt ein GAV
samtliche Bereiche des Zusammenwir-
kens. Dazu gehoren Arbeitszeiten, Fe-
rien, Saldr, Versicherungsschutz, ein
KlUndigungs- oder Pensionierungsmo-
dell, aber auch die Sicherung der Ar-
beitsplatze. Hier sind klare Regelungen
und griffige Bestimmungen unumgang-
lich. Sie sind aber nur dann von Nut-
zen, wenn sie korrekt umgesetzt wer-
den. Das bedingt einerseits eine
regelmassige Uberpriifung der gangi-
gen Praxis und andererseits fortlau-
fende Aktualisierungen der Vertrags-
werke.

Solches ist nicht in allen Landern
eine Selbstverstandlichkeit. In meiner
Schublade liegt ein Arbeitsvertrag, der
vor anderthalb Jahren beidseitig unter-
schrieben wurde, der jedoch mit den
heute geltenden Bestimmungen in
zahlreichen Punkten divergiert. Lau-
fende Anderungen werden per E-Mail
mitgeteilt und treten, da einseitig ange-
ordnet und keiner Abstimmung bedUr-
fend, ohne Verzug in Kraft. Das verein-
facht zwar vieles, spart Zeit und
unnotige Diskussionen, hat aber zur
Folge, dass der Arbeitnehmer ziemlich

schutzlos dasteht. John Wayne lasst
grussen.

Beim Lesen der Ausserungen des
amtierenden AEROPERS-Prasidenten
in der letzten «<Rundschau» wird ein ge-
wisser Unmut der Piloten splrbar. Das
«Editorial» unterstreicht diesen Ein-
druck mit aller Deutlichkeit. Beinahe
ironisch anmuten mag die Tatsache,
dass in diesem Fall der bestehende
GAV zum «Klotz» wird. Schutz und Hin-
dernis zugleich. Der Zeitpunkt fr Neu-
verhandlungen ware ideal, die Moglich-
keiten indes sind beschrankt. Dies
obwohl ein Pilotenverband wie die

AEROPERS dank hoher Mitgliederzahl

=W

LT

... und «gear-up» einer Etihad A340-500.

ein eindrlckliches Machtpotenzial er-
reicht. Die Verbandsspitze wéagt ab und
ist umsichtig bestrebt, Wege zu finden,
die eine mdglichst grosse Mehrheit der
Mitglieder zufrieden stellen.

Zaghafter Erfolg in Europa,
rasante Expansion im Golf
Seltsam, da kampft sich eine Airline
aus den morastigen Tiefen des totalen
Stillstands langsam wieder hoch, ge-
winnt durch den Zusammenschluss mit
dem deutschen «Ubervater» (oder ist
es eine «Ubermutter»?) zusatzlich an
Aufwind — und dennoch will es der Ge-
schéftsleitung nicht gelingen, die Be-
legschaft im Sinne einer adaquaten
Gewinnbeteiligung zufrieden zu stellen.
Der Handlungsfreiraum des Verbands

ist eingeengt. Wer vergisst schneller —
wer muss umdenken? Jene, die bereits
wieder fordern wie vor 20 Jahren, oder
jene, die noch immer nicht bereit sind,
in die Belegschaft zu investieren? Und
dies notabene in einem «people busi-
ness», wie es typischer nicht sein
konnte.

Die SWISS ist neu erstarkt und be-
hauptet sich erfolgreich gegen ihre
Konkurrenten in der Luft. Schwer zu
schaffen macht ihr allerdings der Flug-
hafen Zurich, dessen Entwicklung an
einem seidenen Faden hangt. Wohl er-
laubt unser Land Berufsverbande und
Gewerkschaften, in analoger GrosszU-
gigkeit 6ffnet das politische System je-
doch auch TUr und Tor fur Einsprachen
und Beschwerden, was wiederum
wichtige Entwicklungsprozesse ver-
langsamen kann.

Anders prasentiert sich die Lage in
der Golfregion. Rasant expandierende
Airlines wie Emirates Airlines, Etihad
Airways oder Qatar Airways ringen
zwar unerbittlich um Marktanteile, ge-
niessen aber das Privileg, ihre Stand-
orte ungehindert ausbauen zu kénnen.
Etihad vermeldet anlasslich ihres vier-
ten Geburtstags eindrickliche Wachs-

tumszahlen: Transportierte die Airline
im Jahre 2004 noch 340000 Fluggéas-
te, so waren es im vergangenen Jahr
bereits 2,8 Millionen, und am Ende die-
ses Jahres soll die 4,5-Millionen-Grenze
geknackt werden. Immer wieder wird
deutlich, welch unerschopfliche Res-
sourcen zur Verfiigung stehen. Uber
Geld wird nicht geredet — es wird ent-
schieden und investiert.

Weniger grosszUgig sind die Flugge-
sellschaften offenbar, wenn es um ihre
Angestellten geht. Dies im Bewusst-
sein, ungehindert handeln zu kénnen,
ohne sich dabei zeitraubend mit Ver-
banden und Mitarbeiterpools herum-
streiten zu muissen. Die Einfuhrung
eines neuen Ferienreglements bei-
spielsweise stellt die Mitarbeiter vor
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« Jeder Pilot geniesst unter
dem schiitzenden Dach des Verbands eine
gewisse Immunitat. »

anndhernd vollendete Tatsachen. Vo-
gel friss oder stirb. Auch die Einset-
zung einer Pilotengruppe bei der Im-
plementierung des neuen Reglements
tauscht nicht Uber die Tatsache hin-
weg, dass faktisch kein Verhandlungs-
spielraum besteht.

Klare Visionen

Piloten renommierter Airlines profitie-
ren in vielen Teilen der Welt von soliden
Verbandsstrukturen, weniger ihre Kol-
legen im Mittleren Osten. Ungebrems-
tes Wachstum mit (immer noch) eu-
phorischen Aussichten lassen den
Verlust eines Verbands aber ver-
schmerzen. Denn die Airlines sind
infolge des zunehmenden Pilotenman-
gels gezwungen, ihre Piloten entspre-
chend zu entschadigen. Das durfte
sich bei einem allfélligen Expansions-
rlickgang radikal &ndern.

Piloten mit Zielort Mittlerer oder Fer-
ner Osten verlassen die Schweiz mit
klaren Visionen: Es lockt die Maglich-
keit, in neuem Umfeld die Pilotenkar-
riere zu beschleunigen oder beinahe
beliebig zu verlangern; Copiloten wer-
den schnell zu Kapitanen — Kapitane
werden spat zu Rentnern. Dies bei an-
standiger Bezahlung und einem ange-
nehmen Lifestyle. Den exotischen Trip
aber einfach mit der Gier nach Geld zu
begriinden, wére zu einfach. Denn
marktgerecht verdienen wollen auch
die Piloten in der Schweiz! Allerdings
sind die helvetischen Leitplanken en-
ger gesetzt, die Salarsprtinge nicht nur
seltener, sondern auch sparlicher.
Brauchen Airlines in der Golfregion
mehr Piloten, so werden die Entschadi-
gungen bisweilen in zweistelliger Pro-
zentzahl nach oben geschraubt, und
die Cockpits beginnen sich wieder zu
fullen.

Offen bleibt die Frage nach der Be-
findlichkeit. Ein Verband garantiert
weder globale noch individuelle Zufrie-
denheit. Die Tatsache, dass die Zu-
sammensetzung selten homogen ist,
erschwert die Aufgabe fur den Vor-
stand und sorgt mit Sicherheit fir Un-
ruhe bei einzelnen Gruppen: Die jungs-
ten werden nie die Praferenzen der
altesten teilen, und wer ein Teilzeitpen-
sum anstrebt, setzt andere Prioritaten
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als sein Kollege, der nach einer Schei-
dung im hohen Alter die Halfte seiner
Pensionskasse verloren hat und mog-
lichst lange verdienen will. Der Verband
aber soll allen Interessen Rechnung
tragen und niemanden benachteiligen.

Schliesslich gibt es auch eine simple
praktische Betrachtungsweise: Unbe-
stritten ist, dass der Verband seine Mit-
glieder entlastet, da er als kommunika-
tives Bindeglied zwischen Piloten und

Zeitreise

Arbeitgebern agiert. Er bietet Rechts-
schutz und vermittelt Sicherheit, wah-
rend «Individualkdmpfer» ohne Ver-
band fur jede Kleinigkeit bei unzahligen
Personaldienststellen vorsprechen
mussen. Es ist nicht auszuschliessen,
dass sie dabei dank hartnackiger
und/oder cleverer Vorgehensweise ein-
zelne Teilerfolge verbuchen koénnen.
Diese gehen jedoch in der Regel auf
das Konto weniger gllcklich agieren-
der Arbeitskollegen.

Noch werden im Mittleren Osten —
auch ohne Verbande — die generellen
Arbeitsbedingungen kontinuierlich ver-
bessert. Der Markt regiert, die Gesell-
schaften reagieren. Damit bleibt das
Leben ohne Verband ertraglich. Zumin-
dest vorlaufig. ]

Ein Riickblick Uber wichtige, erheiternde oder auch banale
Facts aus 100 Jahren Luftfahrtsgeschichte. Im November und

Dezember...

Text: Christoph Jordan, F/O
A330/340

... vor 80 Jahren

Es war im Dezember des Jahres
1927, als «The Great War» nochmals
begann — diesmal allerdings auf den
Schlachtfeldern Hollywoods. Amerika-
nische Filmemacher erkannten, dass
sich die Fliegerei als Filmthema sehr
gut verkaufen liess. So wurde der Film
«Wings» mit bisher ungekanntem
Aufwand produziert. Er enthielt den
richtigen Mix aus Action, Spannung,

Heldenmut und Liebe. Paramount ver-
wendete die unglaubliche Summe von
zwei Millionen US-Dollar unter ande-
rem zur Rekonstruktion einer Szenerie
aus dem Ersten Weltkrieg. Zum ersten
Mal arbeitete Hollywood fur diese Pro-
duktion mit der Armee zusammen, die
die Dreharbeiten massiv unterstitzte.
Als Folge davon wurden die Flug- und
Kampfszenen derart realistisch und
spektakular, dass man lange Zeit
glaubte, Regisseur Wellman hatte Ori-
ginalaufnahmen aus dem Weltkrieg
verwendet. «Wings» gewann zwei Os-

@ by Patrick Briitsch Comics Ltd. 2007

Zum ersten Mal arbeitete Hollywood mit der Armee zusammen!
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cars: fur den besten Film und die bes-
ten Spezialeffekte. Er gilt heute noch
als einer der besten Fliegerfilme aller
Zeiten. Ganz nebenbei sei erwahnt,
dass auch Filmgeschichte gemacht
wurde. In dieser Produktion wurde der
erste Kuss unter Mannern in einem
Hollywood-Streifen gezeigt.

... vor 60 Jahren

Um amerikanische Soldaten im
Zweiten Weltkrieg mdglichst schnell
und geschutzt vor deutschen U-Boo-
ten nach Europa zu bringen, schrieb

«Spruce Goose» — erster und einziger
Flug.

die US-Navy 1942 einen Wettbewerb
fUr ein sehr grosses Transportflugboot
aus, das 1944 einsatzbereit sein sollte.
Ein Konsortium um den amerikani-
schen Luftfahrtpionier Howard Robard
Hughes begann mit dem Bau eines
Prototyps. Eine wesentliche Auflage al-
lerdings war die Verwendung von
«nicht kriegswichtigen Werkstoffen».
Somit baute man den Giganten kom-
plett aus Holz. Es entstand die «Spruce
Goose»  (englisch:  «Fichtengans»).
Trotz etlicher Verzogerungen - die
Holzbauweise liess das Flugzeug viel
zu schwer werden —, und obwohl die
Marine nach 1945 ihr Interesse verlo-
ren hatte, liess Hughes das Flugzeug
fertigstellen, um dessen Flugtauglich-
keit unter Beweis zu stellen. Pilotiert
von ihrem Schopfer startete die H-4
Hercules am 2. November 1947 in
Long Beach, Kalifornien, zu inrem Erst-
flug. Vor Journalisten aus aller Welt flog
die H-4 in zirka 20 Metern Hohe 1,5 Ki-
lometer weit. Dieser kurze Flug blieb
der einzige dieses Flugzeugs. Das
Flugboot wurde eingemottet. Mit einer
Spannweite von Uber 97 Metern (A380:
79,8 m) bleibt es bis heute eines der
grossten Flugzeuge. Seit 1992 ist esim
Evergreen Aviation Museum in McMin-
ville untergebracht.

... vor 40 Jahren
Pilotiert vom Testpiloten William J.
Knight erreichte eine X-15A-2 die un-

gy
X-15A-2 mit Zusatztanks.

glaubliche Geschwindigkeit von Mach
6,72 (7295 km/h). Das von der Ed-
wards Air Force Base aus operierende
Raketenflugzeug wurde damit a 3. Ok-
tober 1967 zum schnellsten, bemann-
ten Flugzeug und blieb dies bis heute.
Dieses  Spezialmodell im  X-15-
Programm fUhrte grosse Zusatztanks
mit sich, um fUr eine l&angere Besch-
leunigungsphase  Uber  genuigend
Treibstoff zu verfugen. Das Zusatzge-
wichtverhinderte allerdings noch ho-
here Geschwindigkeiten. Das X-15-
Forschungsprogramm  der  NASA
wurde Ende 1968 eingestellt.

... vor 30 Jahren

Alle 86 Geiseln an Bord einer entfuhr-
ten Lufthansa Boeing 737 wurden am
17. Oktober 1977 auf dem Flugplatz
von Mogadischu in Somalia befreit, als
das Passagierflugzeug von der Deut-
schen Eliteeinheit GSG-9 gestirmt
wurde. Die Grenadiere der Anti-Terror-
Einheit erhielten von britischen SAS-
Soldaten Unterstltzung. Bei der Er-
stirmung wurden die zwei Frauen und
die zwei Manner, Terroristen der

o

Die entfthrte B-737 «Landshut».

«Volksfront zur Befreiung Paléstinas»
PFLP, getotet. Neben einem verletzten
Soldaten war Flugkapitan Jurgen
Schumann das einzige Opfer der Ent-
fUhrung. Die Terroristen entflihrten das
Flugzeug auf einem Flug von Mallorca

Anflug auf den London City Airport.

nach Frankfurt. Vor ihrer Ankunft in So-
malia wurde die Besatzung gezwun-
gen, in Rom, Zypern, Bahrain, Dubai
und Sud Jemen zu landen. Kapitan
Schumann wurde in Aden erschossen.

... vor 20 Jahren

Der London City Airport, ein Flugha-
fen in den Docklands im Londoner
Stadtteil Newham, wurde am 5. No-
vember 1987 er6ffnet. Er wurde auf
dem ehemaligen King George V-Dock
errichtet und besitzt eine Start- und
Landebahn von nur 1500 Metern
Lange. Es wurden nur Flugzeuge er-
laubt, die fur einen Anflugwinkel von
5,5 Grad oder mehr zugelassen sind.
Ungewohnlich war die Tatsache, dass
gleich von Beginn an strenge Larm-
schutzvorschriften in Kraft traten. Dies
und die relative Kurze der Start- und
Landebahn verringerten die Anzahl der
Flugzeugtypen, die diesen Flughafen
Uberhaupt anfliegen durften. Anfang-
lich operierten nur DHC-7-Turboprop-
Maschinen (Dash 7) von London City
Airport aus in diverse Stadte Europas.
Helikopterflige wurden aus Umwelt-
schutzgrinden ganzlich verboten.  m

www.aeropers.ch
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Stiftung Kinderhilfe des Swissair Personals
Fondation du Personnel Swissair pour I'aide aux enfants
Swissair Staff Foundation for children in need

Oktober 2007
Liebe Spenderinnen und Spender

Wir sind Thnen sehr dankbar, dass Sie uns auch in diesem Jahr die Treue gehalten haben. Unser Spendenvolumen
entwickelt sich erfreulich.

Vielleicht 1st Thnen schon aufgefallen. dass Kinderhilfswerke in der Regel mit traurigen und disteren Bildern
werben. Davon verspricht man sich grosse Wirkung und appelliert offensichtlich an das Mitgefithl und das schlechte
Gewissen derer, die im Uberfluss leben konnen.

Wir haben uns fitr das Gegentell entschieden. In den letzten Briefen und auf der Web-Seite werden Sie feststellen.
dass ,unsere Kinder™ lachen! Wir zichen es vor, Ihnen die Resultate Threr Bemithungen und die positiven Bilder vor
Augen zu fihren und jene Kinder zu zeigen, denen Sie mit [hren Spenden in den letzten Jahren zu einem
geborgenen Zuhause und Bildung verholfen haben. Hunderte von diesen verwaisten und verlassenen Kindern haben
durch Sie wieder lachen gelernt!

Diese strahlenden Kinder sollen fiir uns alle Motivation und Ansporn sein. Spenden soll doch Freude bereiten! Dass
Sie Freude gut mit Spenden verbinden konnen, zeigen wir Thnen auf unserer Web-Seite unter der Rubrik Hilfe™.
Mehr und mehr Spenden erhalten wir aus Anlass von Familienfesten, Geburtstagen und Jubilden. Wenn Sie der
Meinung sind, dass Sie schon fast alles Wilnschenswerte besitzen, so ist dies eine wunderbare Moglichkeit, Thre
Familie, Freunde und Bekannte zu einer Spende fur die Kinderhilfe zu motivieren.

Wir alle vom Stiftungsrat danken Thnen recht herzlich und verbleiben mit

freundlichen Grilssen

Robert Amgwerd, Alan Antille (Swiss), Erika Barkai, Roland Bentele (Unique), Hansjorg Boksberger
(Avireal), Frangois Clavadetscher, Silvia Ditzler (Swissport), Rainer Fréhlich, Susanne Grau Schér, Heinz
Gretler, Pierette Homberger (Swiss), Marcel Hungerbiihler (Unique), Martin Junger, Rosmarie Kdnigs,
Alex Kugler (SRTechnics), Werner Krummenacher, Beat Looser (Swiss), Armin Lithy, Margrit Messmer,
Matthias Meuwly, Matthias Moelleney, Ursula Rosenberger, Claudia Ruggaber (Swissport), Fernand
Schmid, Walter Vollenweider, Evi Zumsteg (Swissport)

Bruggackerstr. 15 8152 Glattbrugg Tel. 044 810 72 31 / PC 80-26140-7
www.swissair-kinderhilfe.ch
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ON THE AIR...

Text: Zbigniew Bankowski,
F/O A330/340

LOCAL NEWS...

Seit dem 1. November ist eine
MD-90 der Hello bis voraussichtlich
Ende Marz 2008 im Rahmen eines
ACMI-Leases (Aircraft, Crew, Mainten-
ance and Insurance) an Bangkok Air
vermietet und in Bangkok stationiert.
Auch Edelweiss Air hat wahrend des-
selben Zeitraums einen ihrer drei Air-
bus 320 an Bangkok Air vermietet.
Wahrend diese Flugzeuge durch Pilo-
ten der Edelweiss Air und Hello geflo-
gen werden, stellt Bangkok Air das Ka-
binenpersonal.

Nachdem im Sommer bereits zwei
Fokker 100 der Helvetic im Wetlease
fur SWISS betrieben wurden, sind es
seit dem Flugplanwechsel drei Maschi-
nen. Damit verflgt Helvetic fur ihre
eigenen Fluge nur noch Uber eine Ma-
schine. Entsprechend wird der Winter-
flugplan abgespeckt. Wahrend im letz-
ten Winter noch 14 Destinationen in
funf Landern bedient wurden, sind es
diesen Winter nur noch flinf Stadte in
zwei Landern.

Offenbar pruft Hello zurzeit neue Ge-
schéftsfelder wie das Business Avia-
tion-Geschaft. Beschlossen sei noch
nichts, aber die neue Idee des Verkaufs
von Einzelplatzen auf den Ferienfligen
der Hello kbnnte neue eintragliche Per-
spektiven bringen. Hello war bisher im
ACMI-Geschéft, als Ferienflug-Carrier
sowie Ad-hoc-Charterunternehmen flr
Airlines mit Engpéassen tatig.

Easyjet stellte zum Winterflugplan
die Route Basel-Prag ein, auf der die
Konkurrenz der SWISS zu gross
wurde. Beide Airlines flogen praktisch
zu gleichen Zeiten in die tschechische
Hauptstadt, was weder fur die Flugge-
sellschaften noch fur die Passagiere
sinnvoll war. Somit hat SWISS ab dem
EuroAirport erstmals eine Billigfluglinie
von einer Strecke verdrangt.

WORLD NEWS...

Another B-737 assembly line is tak-
ing shape at Boeing’s Renton plant
(near Seattle, Washington). But the
product will be the military P-8 Posei-
don multi-mission maritime aircraft for
the US Navy. Building a military deriva-

tive «in line» with the commercial
737 makes the P-8 different to any pre-
vious Boeing programme. Turning the
B-737-800 into the P-8 has required
changes to basic aircraft’s structure
and systems. Material gauges have
been increased to strengthen the fuse-
lage, wing and tail and system capaci-
ties boosted to provide more cooling
and power. But the biggest change is
the introduction of a weapons bay in
the lower at fuselage and weapon sta-
tions under the wings. Boeing is al-
ready offering the B-737 AEW&C
(Airborne Early Warning and Control)
based on the B-737-700 and equip-
ped with the multi-role electronically
scanned array radar able to track air-
borne and maritime targets simultane-
ously.

B-737 AEW&C for the Australian Air
Force.

Zum dritten Mal in Folge wurde Star
Alliance nach 2003 und 2005 beim
diesjahrigen World Airline Survey wie-
der zur besten Flugallianz gewanhlt.
Mehr als 14 Millionen Passagiere betei-
ligten sich an der Umfrage. Diese Aus-
zeichnung «Beste Allianz» wird nur alle
zwei Jahre vergeben. Star Alliance bie-
tet mit 855 Zielen in 155 Landern das
grosste Netzwerk unter den Flugallian-
zen. Mit dem Beitritt von Air China und
Shanghai Airlines Ende 2007 und Turck-
ish Airlines und Egypt Air im 2008 wird
die Position weiter ausgebaut.

Four of China’s Sukhoi SU-27
fighters reportedly have been de-
stroyed or badly damaged in the past
six months, leaving 31 in service. Of
the 46 SU-27s bought in the early
1990s, 15 have been already lost in
crashes and only 16 are combat-ready
at any time. The inexperience or poor
training of pilots, who receive only 10
flight hours per month, is cited.

A Sukhoi SU-27 Flanker performing a
(very) low pass.

Austrian Airlines stopped its
Vienna-Erbil (Kurdistan, Iraq) service
after the crew of a Nordic Airways
(Sweden) MD-83 said they witnessed
an apparent missile attack against the
jet after it departed Sulaymaniyah, just
north of Erbil. The MD-83 had been
three minutes into its flight to Stock-
holm and had reached an altitude of
4000 feet (1200 meters) when the
crew reported a flash and arcing light.
The aircraft was undamaged but the
Swedish civil aviation authority, after
consulting with the militaries, has
stopped all civil airlines services to
Iraq.

Im Sommer veroéffentlichte die EU
eine neue «Schwarze Liste» mit Flug-
gesellschaften, die nicht in die Lander
der Européischen Union einfliegen dur-
fen. Neu aufgefuhrt sind TAAG Angola
Airlines und der An-12-Betreiber Volare
Airlines aus der Ukraine. Fur Pakistan
International Airlines gab es Lockerun-
gen, sodass neben allen B-777 auch
wieder drei B-747-300, zwei B-747-
200 sowie sechs A310 fur Fllige nach
Europa erlaubt sind. Indonesien wurde
neu mit einem kompletten Bann belegt.
Weiterhin sind auch pauschal alle Air-
lines aus Aequatorial Guinea, Kirgisis-
tan, Kongo (nur ein Flugzeug ist in
Europa gestattet), Liberia, Sierra Leone
und Swaziland gesperrt.

Air China dévoile un ambitieux plan
de développement: d’ici a la fin de I'an-
née 2009, 12 nouvelles destinations
ainsi qu’une augmentation des fréquen-
ces sur les routes existantes devraient
gonfler I'horaire de la compagnie chi-
noise, basée a Pekin. Les premiéres
nouvelles destinations européennes,
prévues pour 2008, sont Varsovie,
Istanbul et Berlin. Et des 2009 Zurich
devrait rejoindre le réseau de la compa-
gnie chinoise, qui devrait entrer prochai-
nement dans Star Alliance.
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Two USAF F-16s directed by the
North American Aerospace Defense
Command (NORAD, Peterson AFB,
Colorado) intercepted a Cessna 172
over Washington, after a student pilot
on a solo cross-country flight entered
the National Capital Region Air De-
fense ldentification Zone (ADIZ). After
the intercept, the student pilot contac-
ted air traffic controllers and flew to
Frederick Airport where he was ques-
tioned by the Secret Service. The FAA
plans to institute a new ADIZ with a
simplified design — a circle — to replace
a more complicated design that looks
like a silhouette of Mickey Mouse ears.

Auf der Aviashow MAKS2007 in
Moskau wurden weitere Auftrdge be-
kannt gegeben. llyushin Finance Co
(IFK) beauftragte VASO in Voronez mit
dem Bau von 34 Antonov 148 und
konnte mit Cubana und Rossiya erste
Kunden gewinnen. Eine Delegation aus
dem Iran unterzeichnete mit IFK Ver-
trage Uber funf Tupolev 204 zur Liefe-
rung ab 2009. Uber iranische Tu-204
wird allerdings schon seit vielen Jahren
geredet... Der llyushin 114-Turboprop
soll jetzt angeblich auch richtig losge-
hen. Es wird von Auftragen der bislang
unbekannten Fluggesellschaften Open-
Sky sowie Continent Uber insgesamt 53
IL-114, 16 IL-114T-Frachter sowie
Uber 27 aus der IL-114 entwickelten IL-
112T-Frachter (Hochdecker) berichtet.
Und angeblich hat Prasident Chavez
von Venezuela personlich 55 IL-114
bestellt ...

Die neue llyushin 114.

La vente aux encheres portant sur le
premier vol commercial de I'Airbus
380 de Singapore Airlines entre Singa-
pour et Sydney a rapporté 1,5 millions
de francs suisses. Pres de 2000 per-
sonnes ont participé a cette vente. Le
client le plus généreux, un britannique
vivant a Sydney, a ainsi déboursé pres
de 120000 francs pour deux suites en
premiere classe. 35 nationalités étaient
représentées a bord, le passager le
plus jeune étant agé de 10 ans et le

40 Rundschau 4 | 2007

plus vieux avait 91 ans. Tous les fonds
réunis seront redistribués a des ceuv-
res de charité de Singapour, Sydney
ainsi gu’a «Médecins Sans Frontieres».
Ce premier vol commercial a eu lieu le
25 octobre avec au menu caviar, ma-
gret de canard aux cerises noires ou
bceuf au wok au poivre de Java, pré-
paré a bord par deux chefs, le tout ar-
rosé de Dom Pérignon Rosé 1996.

Engineers in Russia have equipped
an Atlant-Soyuz Tupolev-154M-airliner
with navigation avionics designed to
use the Glonass satelitte positionning
system, claiming it marks the first in-
stallation of such equipment on dome-
stic commercial aircraft. It follows Rus-
sian president decree to freeing use of
Glonass for social and economic de-
velopment. Russia has struggled to
maintain the Glonass constellation and
commercial aircraft in Russia have re-
lied on the US-operated GPS naviga-
tion system for satellite positioning.

CRASH NEWS...

Three different SAS DHC-8-Q400 acci-
dents within six weeks (Aalborg, Vil-
nius, Copenhagen).

Inspections of SAS Group’s ground-
ed Bombardier DHC-8-Q400 turbo-
prop-fleet have revealed further instan-
ces of corrosion similar to that found
on the aircraft that suffered a main
landing-gear-collapse after touchdown
at Aalborg, Danemark, in September.
SAS grounded all 27 aircraft in the
Scandinavian Airlines and Wideroe
fleets after a second Q400 gear col-
lapse in Vilnius, Lithuania, three days
after the Danish accident. Lithuanian
investigators have found evidence of
the same landing-gear actuator failure.
Transport Canada issued an airworthi-
ness directive calling for the eight Q400
operators worldwide, including Fly Ba-
boo, to conduct immediate inspec-
tions. The Q400’s main landing gear
has been the focus of previous FAA air-
worthiness directives issued in the
2001-2006 period. Nevertheless a
third accident occurred in October
when a SAS DHC-8-Q400 had to per-
form a emergency landing in Copenha-
gen with the right main landing gear re-
tracted. All SAS Group’s DHC-8-Q400
have then been grounded until further
notice.

SHORT NEWS...

Air Asia (Malaysia) gab weitere 25
A320 in Auftrag (total 175 plus 50 Op-
tionen).

Air Berlin Uberraschte mit einer Order
Uber 25 B-787-8 zur Lieferung zwi-
schen 2013 und 2017.

LAN Airlines (Chile) bestellte nach ei-
genen Angaben 26 B-787.

Norwegian (Low-Cost) bestellte 42
B-737-800 mit Winglets (plus 42 Op-
tionen).

Southwest Airlines bestellte 26 wei-
tere B-737-700. Zeitgleich gab South-
west bekannt, dass sie ihre Expansion
in 2008 erheblich reduzieren wird.

Boeing Business Jets konnte die
flnfte B-747-8 in VIP Version verkau-
fen. ]
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gigilagirafe

une association qui aide des enfants en Afrique

Souleymane // Dianou // Le CRAB //
la Maison du Coeur // Anastasia //
Christian // Audrey // Gloria //
Maria & Martha

Au début de I'été 2003, Claire Bedoy*, jeune fille
de 19 ans, pleine de vie et de projets, revient d’'un
séjour de plusieurs mois en Australie et Nouvelle
Zélande. Claire trouve alors un petit job, afin de
gagner quelques sous et d'étre occupée avant la
reprise de ses études universitaires en octobre
2003. Début juillet, Claire se sent soudain tres
fatiguée et en vient, aprés quelques jours d’état
grippal, a consulter son médecin de famille.

Le 12 juillet, Claire est hospitalisée, le diagnostic
est terrifiant: une leucémie aigué. Les traitements
de chimiothérapie débutent sans délai et néces-
sitent une hospitalisation en isolement stérile
total ot ni fleurs, ni patisseries n’ont place. Une
amie apporte alors a Claire une tire-lire en forme
de girafe dans laquelle les visites peuvent laisser
un petit sou qui permettra a Claire de s’offrir un
voyage une fois la santé retrouvée.

Claire connait un peu I’Afrique Noire pour 'avoir
visitée. Elle a toujours été trés sensible aux
inégalités et sait qu'il y ala-bas des enfants bien
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moins chanceux qu'elle, des enfants qui nont
aucun espoir de guérison faute de moyens. Claire
décide alors de consacrer 'argent de la tire-lire
pour venir en aide a ces enfants.

Et Gigilagirafe naquit !

Claire a, durant presque deux ans, mené une lutte
acharnée contre la maladie et ses multiples com-
plications. Mais le 21 juin 2005, cette derniére
s’est montrée la plus forte et a emporté Claire.

La douleur du vide laissé par le départ de Claire
est immense. Grice a son association Gigilagirafe,
Claire a légué I'ESPOIR et aussi la force de
continuer a tous ceux qui l'aimaient et qu’elle
aimait.

Au contenu de la tire-lire s’ajoutent d’autres
actions telles que soirée burkinabée, vente de
porte-monnaie en tétra-pack usagés (idée crée par
Claire), t-shirts, marchés, confection de sacs,
pashminas, Radmarathon, porte-clés.

* Claire, fille de Jacques Bedoy, CMD A3z, A33

Wi e

> Pour en savoir plus, visitez le site:
wwuw.gigilagirafe.org

> Adresse & n° de compte:
Gigilagirafe, 2035 Corcelles
Banque Cantonale Neuchdateloise
n° de compte: A35281990
clearing 766 CCP 20-136-4

s

T T e N N N
e e T e e e S

Merci a tous les bénévoles qui donnent de leur temps a ceux qui sont dans le besoin. En cette
période de fin d’année, voici une occasion de relativiser nos soucis et de voir qu’avec peu on
peut faire de grandes choses ... Le groupe des pilotes romands est trés heureux de soutenir
les projets de Gigilagirafe en faisant un don de 2000 francs.

Vous aussi pouvez aider cette association.

Sie konnen “Gigilagirafe” auch unterstiitzen. Merci
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Farnair fliegen

Viktor Sturzenegger

P =1 Mit einem geschichtlichen Ruck-
SEPP MOSER blick erdffnet mir Sepp Moser
neue Einblicke in die Entwicklung
der Fliegerei (nicht nur) in der
Schweiz. Wie sich die Zeiten an-
dern! Waren Luxusuhren in den
30iger Jahren des letzten Jahr-
hunderts aufgrund der ange-
spannten Wirtschaftslage nicht
mehr gewinnbringend, hofften
die arbeitslosen Uhrmacher in
Grenchen auf die Fliegereil Je-
doch war die von Willi Farner technisch geleitete Unterneh-
mung Flugzeugbau Grenchen AG anfangs nicht von Erfolg
begleitet, sodass mangels Auftrdgen zum Flugzeugbau
solche fur Stahlrohrmobel, Metallgitter und ahnliche Dinge
angenommen werden mussten. Mit dem Bund als Auftrag-
geber fur den Umbau der zweisitzigen Comte AC-4 zum
Viersitzer und dem Luftamt-Auftrag zum Bau eines Motor-
seglers (die spatere WF23) im Ricken, war die Krise aber
bald Uberwunden und die Vor- und Kriegsjahre brachten ei-
nen regelrechten Aufschwung. Dennoch war die Entwick-
lung des ersten eigenen Schulflugzeugs WF12 nicht sehr
erfolgreich. Die spater folgende SIAT 223 «Flamingo» wird
mir allerdings als erstes selbstgeflogenes Motorflugzeug
unausldschlich in Erinnerung bleiben.

EXPRESS AM HIMMEL EUROPAS

Nach dem Krieg konnte Farner aus ehemaligen Armee-
bestédnden gunstig weitere Flugzeuge fur den Aufbau sei-
ner Flugschule kaufen, was ihm auch die Aufnahme von
Kurierfligen ermoglichte. Nach dem Konkurs der Aero-
Union getauften ersten Fluggesellschaft Farners, diversifi-
zierte die prosperierende Unterhaltsfirma ins Wallis, und
erst nach funfzehn Jahren fuhrte ein Zufall Willi Farner in die
Taxifliegerei. Die bald zur Kurierfirma mutierte Farner Air
Transport AG baute ihre Flotte im Boom der 80er Jahre ste-
tig aus. Moser beschreibt, wie der hundertprozentige Ein-
satz flugbegeisterter Manner die Kurierfliegerei beseelte
und es wohl heute noch tut.

Die kurzen Abrisse Uber die Geschichte von Balair und
Crossair zeigen einmal mehr Sepp Mosers Feindbild
Swissair — schade eigentlich, dass es ihm auch nach der
Erfillung des von ihm prophezeiten Desasters nicht gelin-
gen mag, ein gut recherchiertes und ansonsten wertschat-
zendes Buch ohne Seitenhiebe an die verhasste Fluglinie
zu verfassen.

Im Folgenden zeichnet Moser das Netz einer europawei-
ten Verflechtung von Interessengruppen und flugbegeister-
ten Individuen. Suter und Seiler, Farner und Wyler, Ziegler
und André und wie sie alle heissen — daneben, immer wie-
der in Schlusselpositionen: der Schweizerische Bankverein
(heute UBS) mit dirigierender Investition. Interessanter-
weise liest sich die Intrige Suters zusammen mit Balairs
Schmid gegen die FAT (Farner Air Transport) und die An-

dré-Gruppe (ab Ende der 80er Jahre Hauptaktionar der
Farner Unternehmungen) wie eine Orchesterprobe zum
Swissair-Grounding, was wahrscheinlich nicht in der Ab-
sicht des Verfassers liegt. Den Farner-Leuten gelang es
aber, sich dank der Unterstltzung der Familie André gegen
Suter und seine Basler «Beziehungen» zu wehren. Zusam-
men bauten sie das Kuriergeschéft aus, kauften gréssere
Flugzeuge und schrieben weiter schwarze Zahlen, statt
ihre Substanz zur Revitalisierung eines maroden Suter-Ge-
schéfts aufzuweichen.

Wie die Ubrigen Schweizer Unternehmungen blieb auch
die FAT nicht von den Auswirkungen des negativen Plebis-
zits Uber den Beitritt zum EWR verschont, suchte Partner-
schaften und Beteiligungen im Ausland und war — anders
als andere — damit erfolgreich.

Die Beschreibung eines FAT-Partnerunternehmens in
den Niederlanden — Tulip Air — zeigt, wie sich flugbegeis-
terte Menschen ausnutzen lassen, um den Traum, Pilot(in)
zu werden, in Erfullung gehen zu lassen. Hier bezahlen
junge Berufspiloten dafur, dass sie im Cockpit arbeiten
«dUrfen» (natdrlich um gentigend Flugstunden zu ergat-
tern, um sich gelegentlich bei einer «richtigen» Fluggesell-
schaft bewerben zu kénnen). Da lobe ich mir die Karriere
bei einer Airline, bei der nach bestandener Selektion eine
gebthrende Ausbildung (mindestens vor-) finanziert wird
und nach bestandener Lizenzierung der Beginn einer
strukturierten Karriere ansteht. Leider meinen moderne
Manager, dass sie die gleichen Qualifikationen zum «Tul-
pen-Preis» einhandeln kénnten.

Was mir an Mosers Berichten auffallt, ist die Erkenntnis:
«Size matters». Das Farner-Wachstum war immer verbun-
den mit dem Kauf grésserer Flugzeuge — fUr viele, nament-
lich auch Flugbegeisterte, ist Grésse beeindruckend. Fur
die Farnair (wie die Gruppe ab Ende der 90er Jahre heisst)
war der Schritt ins Grossraumzeitalter mit dem Kauf von
drei A300 zu gross. Wegen «mangelnder Disziplin» der da-
flr angeheuerten Piloten und exponentiellen Anstiegs der
Unterhalts- und Betriebskosten blies der umsichtige Far-
nair-Verwaltungsrat die Ubung bald wieder ab. Im Kontext
des 11.9.2001 wurde dieses Kapitel der Firmengeschichte
zum Fiasko — die Rettung hiess «Gesundschrumpfung»
und fuhrte zum Ausstieg der Familie André aus der Fliege-
rei. Um das verloren gegangene Engagement der Andrés
zu kompensieren, taten sich die Farnair-Verantwortlichen
mit dem Unternehmer Vicken Karjian aus den Arabischen
Emiraten zusammen. Seit Dezember 2006 ist die Farnair-
Gruppe zu 100 Prozent im Besitz einer europaischen Inve-
storengruppe mit Beteiligung Karjians, der zugleich den
Verwaltungsrat préasidiert.

Beim Lesen des Kapitels Uber die nachtliche zentrale
Frachtumlade-Tatigkeit der UPS in Kaéln, steigen mir wie-
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der Bilder aus meiner Zeit als Copi im DC-9-Frachter oder
auch in normalen Linienmaschinen wé&hrend «unseren»
Post- und Frachtfligen in den 70er- und 80er Jahren aus
dem nicht mehr so Bewussten.

Das Anekdotische nimmt in der Folge auch in Mosers
Buch Uberhand, wenn von fliegerischen Einsatzen in
Afrika, Georgien und im Kosovo die Rede ist.

Transzendenz der Realitat

Viktor Sturzenegger

Zum Jahresende 2007 mobchte
ich Euch wieder einmal eine ganz
personliche Leseempfehlung ma-
chen. All jene, die Kriminalromane
mogen, die etwas anders sind als
die anderen — so wie ich -,
mochte ich mit einem vollig aus
dem Zusammenhang gerissenen
Textausschnitt aus dem neue-
sten Roman von Arne Dahl auf
eine der faszinierendsten Ge-
schichtesammlungen des Gen-
res hinweisen. Arne Dahl ist das Pseudonym flur den zehn
Jahre nach mir geborenen schwedischen Autor Jan Arnald,
der mit seinen Geschichten um die «Sonderermittlungs-
truppe fur Mordfalle von internationaler Tragweite» ebenso
international mit Preisen ausgezeichnet worden ist. Aficio-
nados sollten seine Blcher allerdings in ihrer Chronologie
konsumieren. Der folgende Textausschnitt ist zwar etwas
atypisch, weil der Autor als handelnde Macht direkt in Er-
scheinung tritt. In Dahls Romanen finden allerdings oft in-
nere Monologe der Hauptakteure statt, was mir die Hand-
lung beim Lesen erfreulich verdichtet.
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«Kinder von acht Jahren denken viel an den Tod. Diese
plétzliche Erkenntnis, die alles verandert, die das Leben auf
eine andere Ebene hebt. Die Erkenntnis, dass wir sterben
werden, verschwinden, dass es unendlich viel Zeit gege-
ben hat, bevor wir geboren wurden, und unendlich viel Zeit
geben wird, wenn wir gestorben sind. Dass wir fUr eine
kurze Zeit in ein Zeitalter hineingestellt sind, das wir uns
nicht auswahlen kénnen.

Das sollte genug sein.

Dennoch sind es immer Kinder, die Leichen finden. Wenn
es nicht Hunde sind. Und Hunde sind ein bisschen zu trist.
Das haben wir zu oft gesehen.

Ich, das einst so irritierende Pseudonym, dachte mir,
dass eine Bande Achtjahriger unsere Leiche finden sollte.
Ich sah sie vor mir, eine Grundschulklasse in den Sommer-
ferien auf einem Freizeitausflug nach Langholmen zum ers-
ten Bad des Jahres in dem nicht ganz zuverlassigen Was-
ser des Malarsees. Einmal heisst es, dass es rein wie
Quellwasser sei, dass man es sogar trinken kénne, ohne

Der reich illustrierte Band bietet Flugbegeisterten vieler-
lei Einsichten, eine erzéhlenswerte Firmengeschichte und
ist allgemein unterhaltend zu lesen.

Sepp Moser: Nachtkurier, Frauenfeld 2007
ISBN 978-3-7193-1455-2

Vorsichtsmassnahmen. Ein andermal kommen ganz im
Gegenteil lautstarke Warnungen, die besagen, dass manin
dem See mit Schwedens tédlichstem Grund auf eigene
Gefahr badet.

Was soll man davon halten.

Die Achtjahrigen wurden sich um den treibenden, nicht
ganz appetitlichen Korper versammeln, der plétzlich wie
ein von der Pest befallenes mittelalterliches Schiff aus dem
Schilf gleiten wirde. Die erste, ebenso erschreckende wie
faszinierende Begegnung mit dem Tod. Dem konkreten
Tod.

Aber lieber nicht. Ich verschone sie. Sie durfen noch eine
Weile unschuldsvoll bleiben. Die Wirklichkeit holt sie frih
genug ein.

Nein, ich suche mir jemanden, der es leichter verkraftet.
Bei dem es nicht so traumatisch ist. Uberhaupt nicht trau-
matisch, genau genommen. Ich wahle einen Pathologen.

Der Pathologe, den ich mit einer gewissen geografischen
Logik im Séder-Krankenhaus arbeiten lasse, soll in der
Nahe wohnen, im alten Messer-Soddeer. Tatsache ist, dass
er —ohne es jemals zu erfahren — Nachbar der gerade erst
zugezogenen Paul Hjelm in der Slipgata ist. Der Stolz von
Messer-Sdder. Im gleichen Treppenaufgang sogar, als
hatte es mit dieser Erzéhlung zu tun. In der Zukunft werden
sie einander im Treppenhaus kurz zunicken, und sie wer-
den keine Ahnung davon haben, dass sie im selben Buch
vorgekommen sind.»

Damit winsche ich allen Lesenden ein gutes 2008.
Euer Viktor Sturzenegger

Arne Dahl: Ungeschoren, Minchen 2007
ISBN 978-3-492-04878-1

Davor erschienen im Piper Verlag (chronologisch):
Misterioso

Boses Blut

Falsche Opfer

Tiefer Schmerz

Rosenrot

Farnair fliegen

Viktor Sturzenegger
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WIR TRAUERN

Folgende Passivmitglieder sind seit der letzten Ausgabe verstorben:

Hans Jorg 24.4.1920- 392007

Erik Risberg 26.5.1940 — 27.10.2007
MD-11, pensioniert am 31.5.1995

\Wir werden den Verstorbenen ein ehrendes Andenken bewahren.

TermMINE & MITTEILUNGEN

Pensionierten-Stamm 2007/08
Dezember keinen Stamm jeweils am letzten Dienstag des Monats
29. Januar 2008 ab 14 Uhr im Hotel Alegra, Kolten
26. Februar 2008 (vis-a-vis Bahnhof)

Vorstandswochen Amtsjahr 2007/08 Vortragsveranstaltung «Fusionman»

10. — 14. Dezember 2007 Yves Rossy (Captain A320) berichtet Uber sein Projekt «<Fusionman>.

21. - 25. Januar 2008 Donnerstag, 13. Dezember 2007, 14 bis 17 Uhr
25. — 29. Februar 2008 Landgasthof Breiti in Winkel

Anmeldungen bitte bis am 7. Dezember 2007 an:
aeropers@aeropers.ch oder 044 816 90 70

In Kloten am Ewigen Wegli 10

vermieten wir in gepflegter Liegenschaft per 1. Januar 2008
oder nach Vereinbarung.

29 m’ Mietfléiche mit einem sep. Bad/WC.
Helle Raumlichkeiten (Fenster auf drei Seiten).

Balkon, Kundenparkplaize und gratis Werbemaglichkeit an
der Hausfassade.

Ideal fir stilles Gewerbe
wie Kosmetik oder Massagebehandlung.

IMMOBILIENTREUHAND
.\ Fir Auskinfte oder einen Besichtigungstermin stehen wir
\ Steinackerstrasse 4
8305 Dietlikon lhnen geme zur Verfigung.
Telefon +41 44 - B34"14'41
+41 - "14'4 .
GRUBER  fimmguberimmoch Wir freuen uns auf lhren Anruf.
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SIPA-SWISS
INDEPENDE
NTPILOTAS
SOCIATION

Die SIPA (Swiss Independent Pilot Association) ist
am 1. Oktober 2005 gegriindet worden

Sie bezweckt die Férderung der Interessen der unabhan-
gigen Schweizer Berufs- und Linienpiloten im Allgemeinen
sowie die Wahrung und Vertretung der gemeinsamen Inte-
ressen seiner in der zivilen und militérischen Luftfahrt be-
schaftigten Mitglieder im Speziellen.

Die SIPA vertritt die Interessen ihrer Mitglieder gegentber
den Behdrden und anderen Verbanden bei allgemeinen Fra-
gen und Problemen im Zusammenhang mit der Luftfahrt.
Sie vertritt ihnre angeschlossenen Mitglieder in Ubergeordne-
ten Arbeitsgruppen und Organisationen auf nationaler und
internationaler Ebene.

Die SIPA ist parteipolitisch neutral. Bezlglich des Umfel-
des der Luftfahrt kann sie jedoch 6ffentlich Stellung bezie-
hen und eigene Parolen formulieren.

Seit 2007 ist der Verein SIPA offiziell anerkanntes Swiss-
ALPA-Mitglied.

Mitglieder der SIPA sind Berufs- und/oder Linienpiloten,
die von keiner firmenspezifischen Arbeitnehmerorganisation
(bzw. Berufsverband) in der Schweiz vertreten werden, die
SwissALPA-Verbandsmitglied sind.

Mitglieder von SwissALPA-Mitgliederverbanden konnen
der SIPA nur im Rahmen einer Doppelmitgliedschaft beitre-
ten.

In Ausbildung stehende oder nicht beschaftigte Berufspi-
loten, Linienpiloten oder Fluglehrer kénnen ebenfalls der
SIPA beitreten.

Nach erfolgreicher Aufnahme bei der SIPA besteht die
Mdoglichkeit, diverse Mitglieder-Benefits (Loss of Licence,
Kollektiver ~Krankenkassenvertrag mit Swica, Privater
Rechtsschutz und anderes mehr) abzuschliessen. Siehe
www.swissalpa.com.

Die Mitgliedschaft als aktives SIPA-Mitglied betragt 300
Schweizer Franken pro Jahr. Ratenzahlungen sind nach Ab-
sprache mit dem Vorstand maoglich.

Darin inbegriffen sind:
= SwissALPA (IFALPA & ECA)-Mitgliedschaft
= SwissALPA-Mitgliederpublikation «Rundschau»
= CAP-Arbeitsrechtsschutz
= |GPension

Fur weitere Informationen:
Cédric Gitchenko, Tel. +41 78 713 17 15,
gitchenkoc@g-unlimited.ch

PENSIONIERUNG

Peter Miiller

F/O: DC-9, MD-80, DC-10
Captain: MD-80, MD-11, A330/340

Peter Muller

Eintritt: 1.4.1978, Pensionierung: 30.6.2007, Total Flugstunden: 14100

Zusatzfunktionen: HAD/CRM, Simulator, RCP, Chefpilot MD-80, stv. Chefpilot MD-11

Es war ein Traumberuf. Zusammen mit meiner Crew das «Schiff» sicher hin- und zurlckzubringen, vieles
zu erleben, Neues kennen zu lernen: Was hétte schoner sein kénnen!

Vieles — zu vieles? — hat sich verandert, und der Wille, sich immer wieder anzupassen, ist nicht mehr unbe-
dingt vorhanden. Darum ist es nun eine gute Zeit, aufzuhdren und endlich einmal mehr Zeit fir meine Frau,
unsere Angehdrigen und unsere Freunde zu haben.

Euch allen wiinsche ich von Herzen immer genug Luft unter den Fligeln!

NEUEINTRITT

Martin Vollenweider

auf A320/330 unterwegs.

Martin Vollenweider

Nach dem Swissair-Grounding konnte ich zur Edelweiss Air wechseln und war fur finfeinhalb Jahre

Nun war es Zeit fur einen Wechsel. Der veranderte Chartermarkt in der Schweiz, der Steigflug der
SWISS und die Tatsache, dass ich nach 52 Aufenthalten in der Karibik den Sand nicht mehr sehen
konnte, waren Grunde genug fur eine Ruckkehr.

Mit besten Grissen und der Hoffnung auf ein in Zukunft offeneres Ohr fir uns «Jungen».
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SHHMV\Q Ma V’rplafz

Ich dachte, ich sei tolerant, dabei kann ich meinen engen Hirn-Maschenzaun von «richtig» und «falsch» problemlos
noch viel weiter lockern, ohne Gefahr fiir meine kleine heile Welt heraufzubeschworen. Seit zwei Jahren bin ich im
Stiftungsrat des Martplatz.

Es gibt sie, die Randstandigen, und es wird sie wohl auch immer geben! Jeder hat seine Geschichte und mancher
misste nicht da stehen, wo er steht — eben am Rand der von der Gesellschaft festgelegten Norm oder etwas dariiber
hinunter. Autsch!

Wie konnen junge Menschen, durch alle Schulen, Heime, Institutionen — und dort durch Fachpersonen und Spezia-
listen begutachtet und wieder begutachtet — und durch sonstige «Auffangbecken» erfolglos therapiert, noch an sich
glauben? Wie konnen sie auf eine Zukunft mit Perspektiven hoffen?

In Freienstein im Ziircher Unterland besteht seit nunmehr 21 Jahren die Stiftung Martplatz. Jungen Menschen mit
«Startschwierigkeiten» wird hier auf verschiedenste kreative Art und Weise in neun verschiedenen Berufsrichtungen
eine Anlehre, Teillehre und Voll-Lehre angeboten.

Ja, das gibt es auch andernorts in dutzendfacher Ausgabe — und doch: Etwas tickt hier anders.

Wird ein Platz frei, wird ein junger Mensch angenommen; einziges Kriterium ist die Finanzierbarkeit seiner Ausbil-
dung. Oft wird der Grossteil durch die IV getragen, aber auch durch Hunderte von Spendern aller Alters- und Sozi-
alschichten, die mit ihrem Beitrag die Besonderheit des Mértplatzes erst ermoglichen.

Die jungen Menschen werden hier von Anfang an als gleichwertiges Gegentiber gesehen. Es gilt, mit ihnen die Aus-
bildungsrichtung festzulegen: Koch, Journalist, Fotograf, SchneiderIn, Maler, Theaterwerkstatt, Keramikmalerei, Me-
dien-Werkstatt, Topferei, Grafik. Das Ausbildungsziel kann durchaus im Verlauf andern und den Wiinschen und Mog-
lichkeiten des jungen Menschen angepasst werden. So hat dieses Jahr ein Kochstift seine Lehre abgeschlossen, der
urspriinglich nur eine Anlehre in Angriff nahm. Erkennt zum Beispiel ein Lehrmeister in einem Jungen den Drang zum
Maler, so entscheidet er sich, gemeinsam mit ihm, diese Lehre zu machen, da dieser Beruf am Martplatz noch nicht
angeboten wird. Die Fotografen absolvieren auch eine Abschlusspriifung in Wien, was ihnen den Européischen Fo-
tografen-Fachausweis einbringt, und damit eine bessere Ausgangslage in diesem Beruf.

Wourden die jungen Menschen in ihrer Vergangenheit hauptsachlich von ihren Defiziten her begutachtet, versucht der
Mértplatz «den Kése zu finden und nicht die Locher», wie ihr Leiter Jirg Jegge in seinem Buch «Die Kriimmung der
Gurke, Menschen — nicht stapelbar» festhdlt. Die Hoffnung liegt darin, den Menschen zu einer Tétigkeit zu verhel-
fen, die ihnen neben dem Lebensunterhalt auch einen Sinn in ihrer Arbeit gibt. Der Weg, der hier eingeschlagen
wurde, ist Gleichberechtigung, Toleranz und Kreativitét. Dies ist sicher nicht fiir jedermann/frau der ideale Weg, aber
50 Prozent leben nach ihrer Ausbildung ohne Unterstiitzung durch die Offentliche Hand und weitere 30 Prozent neh-
men in irgendeiner Art am Erwerbsleben teil, zum Beispiel mit Teilzeitstellen und Teil-IV-Rente. Dies liegt deutlich
tber dem schweizerischen Durchschnitt.

Leider sind nicht alle Kosten durch Institutionen wie die IV oder die Jugendanwaltschaft gedeckt. Obwohl Wieder-
eingliederung in aller Munde ist, werden die Kostengutsprachen restriktiver. Was soll ein Journalist oder Fotograf
ohne Fiihrerschein? Wer finanziert die dreitdgige Prifungsreise der Fotografen nach Wien? Wer das jéhrlich stattfin-
dende Entenrennen, den Besuch der Hauptprobe einer Oper, um ihnen auch andere Welten zu 6ffnen als Techno und
Hard-Metal?

Dies bedeutet, dass jahrlich zirka 150 000 Franken an Geldern von Génnern und Stiftungsmitgliedern gespendet wer-
den missen, um den etwa 25 jungen Menschen diesen Ausweg aus der Sackgasse offen zu halten.

Es gibt Hunderte von Moglichkeiten, Menschen zu helfen. Diese ist — mit deinem Beitrag — eine davon.

Auch die kleinste Spende ist willkommen!
Bernard Glauser, Capt. A330/340, Stiftungsratsprdsident Stiftung Martplatz

Spendenkonto:
Kontakt:

Stiftung Martplatz

Buchhinweise:

PR

Postscheckkonto: 84-1660-2
Solarweg 1

Postfach

8427 Rorbas-Freienstein

Telefon: 044 865 52 22
Fax: 044 865 52 91

Internet: www.maertplatz.ch
E-Mail: buero@maertplatz.ch

Die Kriimmung der Gurke Menschen - nicht stapelbar / Jiirg Jegge, Zytgloggen Verlag, 2006
Dummibeit ist lernbar Erfahrungen mit «Schulversagern» / Jiirg Jegge, Zytgloggen Verlag, 1980
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GEDANKEN EINES FLIEGENDEN

Japanische Freudenhauser

Text: Peter Tilly

Diese ferndstlichen Hauser der Lust,
des Genusses und der Freude unter-
scheiden sich wenig von den weni-
gen Exemplaren, die ich von meinen
heimischen Streifziigen her kenne. In
der Regel legen diese Hauser auf
Diskretion sehr viel wert. Ja man
konnte fast von einer inszenierten
Bescheidenheit sprechen. Damit
man im fernen Japan diese Lokalita-
ten auch findet, ist zumindest eine kleine Portion Orts-
kenntnis lohnend. In der Regel ist der Eingang zu diesen
Genusstempeln mit roten Stofffetzen gut getarnt. Nicht
selten prangern grosse Schriftzeichen auf diesen Tuchern
und informieren den dem Japanisch machtigen Besucher
Uber den gebotenen Service.

Langnasen wie ich sind da naturlich hoffnungslos be-
nachteiligt, und darum schreite ich jeweils mit einer geho-
rigen Portion Respekt durch die Pforte und freue mich
dann umso mehr, wenn das Gebotene genau meinem Ge-
schmack entspricht.

Es ist doch immer wieder ein befreiendes Gefuhl, wenn
man einen Ort der Leidenschaft betritt und inmitten
Gleichgesinnter seine Lust befriedigen kann. Auch op-
tisch bieten die beschriebenen Hauser so einiges. Zumin-
dest in Japan genugen diese Lokale hohem architektoni-
schem Anspruch, sind immer peinlich sauber gehalten
und garantieren hochste GenUsse. Nattrlich bleibt auch
immer ein kleines Restrisiko bestehen. So zeige ich fur ei-
nen Kollegen durchaus Verstandnis, der sich vor Monats-
frist geweigert hat, solch eine Institution zu betreten. Er
hat zu Hause Frau und Kind, tragt Verantwortung und
kann unmaoglich mit einer Krankheit nach Hause kommen,
fUr die es noch immer keine Impfung gibt. Jetzt aber zu-
rick zum Angebot. Japaner verstehen es einfach, das
Frischfleisch im richtigen Licht zu prasentieren. Nachdem
sich der Gast gesetzt hat und je nach Lust Bier, Sake oder
Gruntee konsumiert, beginnt die unvergessliche Show.
Auf einem Band laufen die entblossten Kdstlichkeiten vor
den Augen der Gaste vorbei. Das feuchte Tuch, das ei-

gentlich zum Reinigen der Hande vorgesehen ist, wird
auch gerne zum Abwischen des Speichels benutzt, der
rege aus beiden Mundwinkeln lauft.

ZurUckhaltung ist angesagt, denn der Zeremonienmeister
lasst gerne am Anfang die gunstigen Objekte vorbeisau-
sen. Gaste, die sich nicht zurtickhalten kénnen, sind sel-
ber schuld, wenn sie aufgrund ihrer Ungeduld die alten
und zahen Dinger erwischen. Auf zartes und weisses
Fleisch folgen rosa Farbtone auf grinem Beet. Sind an
einzelnen Gerippen noch da und dort Haare zu erkennen,
prasentieren sich andere glatt wie polierte Kugeln.
Kenner der Szene fragen sich jetzt nattrlich, wie teuer der
Spass wird und wie sich danach die Rechnung prasen-
tiert. Ware ja erstaunlich, wenn sich die Japaner hier nicht
auch etwas Spezielles ausgedacht hatten. Die knackigen,
jungen und zum Anbeissen schonen Objekte liegen auf
verschiedenfarbigen Unterlagen und genau diese Unterla-
gen bestimmen den Preis. Je frischer, desto teurer, mit
dieser simplen Formel lasst sich die Preisgestaltung sehr
einfach beschreiben.

Nur mit dem Schlankheitswahn von uns Europaern halten
die Japaner nicht wirklich mit. In diesem Land treibt der
Fettanteil den Preis in die Hohe, und da unterscheiden wir
Européaer uns ja wirklich deutlich von den Insulanern.

Ja was soll ich Euch noch vom Freudenhaus erzahlen. Hat
man das Objekt der Begierde einmal ausgewahlt, reichen
Worte zum Beschreiben der empfundenen Lust einfach nicht
aus. Wie soll ich einen Vorgang in Satze fassen, der mir fast
den Verstand raubt? Das muss man einfach selber erleben.
Und glauben Sie mir, es bleibt selten bei einer Stinde! Bald
folgen Nummer zwei, Nummer drei und und und ...

Ublicherweise schleicht sich beim Verlassen des Hauses
das schlechte Gewissen ein. Zu viel wurde gekostet, zu-
viel wurde probiert, und der Bauch schmerzt an allen
moglichen und unmaoglichen Stellen. Ja so ein Besuch im
Sushi-Restaurant macht wirklich Spass und grosse
Freude. Da ist die Bezeichnung Freudenhaus sicherlich
angebracht. Oder finden Sie nicht?

Kopfschmerzen?
Allergien?
Narbenstorfelder?
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Ruckenschmerzen?

Akupunkt-Massage

Mind Body Soul

Ganzheitliche sesundheitspraxis

Angela Lemberger (Dipl. Krankenschwester SRK)
079 323 51 88 minfo@mindbodysoul.ch
Behandlungsorte: Pfaffikon ZH und Volketswil

m Bioresonanz = Body Detox
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privaLex® — Global-Rechtsschutz fiir jedermann.

Exklusiv-Angebot fiir Mitglieder der Aeropers.
Sie erhalten 50% Rabatt auf Rechtsschutz-Versicherungspramien
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Mit dem Global-Rechtsschutz sind Sie fiir den Privat- und den Verkehrsbereich versichert!
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mit Anbietern von Dienstleistungen
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Nicht-vertragliche Streitigkeiten:
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Geltendmachung von ausservertraglichen Haftpflicht-
anspriichen fiir Sach- und Kérperschdaden
Verteidigung im Straf- und Administrativverfahren
Rechtsberatung im Familien- und Erbrecht

kungen durch den Staat, die Enteignungen gleichkommen
wenn zur Wahrung der Interessen eine Einsprache gegen ein
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