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The President’s Voice

Die schweizerischen Konsumenten driickten den Pilo-
ten ihr Vertrauen aus. Rolf Odermatt blickt kritisch auf
Vertrauen und Verantwortung in Krisenzeiten.

Editorial/Impressum
AEROPERS-Riickschau

Nachgefragt
In dieser Rubrik werden Fragen aus dem Piloten-Korps
von Experten beantwortet.

Variable Einsétze hinterlassen deutliche Spuren
Wahrend die SWISS von der Flexibilitat der Piloten
profitiert, leiden diese unter den variablen Arbeitszei-
ten. Neben der Enttauschung dartiiber, dass personliche
Verpflichtungen nach einer Einsatzdnderung nicht
mehr wahrgenommen werden kénnen, drohen dem
Arbeitnehmer aber auch langfristige Nachteile.

Juristischer Blick auf Einsatzanderungen

Die SWISS beruft sich darauf, Piloten aus der Freizeit
aufbieten und Einsatzdnderungen vornehmen zu diir-
fen. Thr seien dabei aber in einem engen, definierten
Rahmen Grenzen gesetzt, meint der Jurist Dr. Peter
Lutz im Interview.

Fliegende Gétter oder Mannchen fiir alles?

Geht es um Piloten, dann ist deren Image schnell aus
dem Hut gezaubert: Dicker Zahltag, wenig Arbeit und
viel Sozialprestige gehoren unweigerlich zu den Eigen-
schaften, die dem Beruf des Flugzeugfiihrers angehaf-
tet werden.

Das neue Leitbild der AEROPERS

Seit dem Strategieseminar im letzten Juni in Vitznau
wurde ehrgeizig an der neuen Strategie der AEROPERS
weitergearbeitet.

Reader’s Digest-Award fiir SwissALPA-Piloten

In Europas grosster Verbraucherstudie haben die Men-
schen in der Schweiz ein klares Votum zugunsten der
Mitglieder der AEROPERS/SwissALPA abgegeben.

Briissel muss handeln - jetzt!

Die Moebus-Studie deckte mindestens 18 Problemzo-
nen der EU-OPS auf, die zu «Fatigue» fithren konnen.
Die Resultate waren klar, das Versprechen der EU-
Regierung eigentlich auch. Nur driickt sich Briissel seit
dem Erscheinen vor der Umsetzung der heiklen Punk-
te. Nun muss Briissel handeln!

Civilized Thinking
Eigentlich wollte PK2 nicht schon wieder tiber das The-
ma Uniform schreiben ...
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Ein seridser Flirt mit <Carmen»

Seit fast zehn Jahren plant Software der Firma Ad-
OPT die Pairings und Einsdtze der Crew Members der
SWISS. Sie ist veraltet und wurde wegen fehlender
Mittel nie richtig erneuert. In nachster Zeit steht eine
grossere Investition an, um die Crew-Planungssysteme
wieder auf den neusten Stand zu bringen.

ASAP-Konferenz 2009 in Luzern

Die AEROPERS hat die diesjdhrige Herbstkonferenz der
ASAP organisiert. Als Ausgleich zu den Diskussionen
fithrte das Rahmenprogramm tiber verschiedene Stati-
onen auf den Pilatus.

Was macht eigentlich ... Anselmo Caluori?

Am 10. Januar 2000 wurde die B-747 in der Swissair-
Werft verabschiedet. Verabschiedet wurden am selben
Tag aber auch 31 Flight Engineers. Anselmo Caluori,
langjahriges Vorstandsmitglied der AEROPERS, war
einer von ihnen.

Alles nur heisse Luft?

Medien berichteten letztes Jahr vermehrt tiber verun-
reinigte, gar vergiftete Kabinenluft in Verkehrsflugzeu-
gen. Die AEROPERS hat das Thema immer verfolgt und
bietet hier einen ersten Uberblick.

Stiftung Kinderhilfe des Swissair-Personals

On The Air ...
Aktuelles aus der Fliegerei.

Zeitreise
Ein Ruckblick tiber 100 Jahre Luftfahrtgeschichte.

Geld und Anlagen

Im vierten Teil unserer Finanz-Serie beleuchtet Markus
Schneider die Frage, wie sich ein Anleger verhalten soll,
der bisher auf einen Wiedereinstieg in die Kapitalméark-
te verzichtet hat.

Gelesen

Viktor Sturzenegger stellt uns vier Schriftsteller und
eine Auswahl ihrer Biicher vor, die sich entweder zum
selber Lesen oder als Geschenk bestens eignen.
Neueintritte, Austritte und Pensionierungen

Wir trauern/Termine und Mitteilungen

Seitenblicke
Kurzberichte anderer Pilotenverbéande.

Gedanken eines Fliegenden
Pilotische Wiinsche ans Christkind im Wandel der Zeit...
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The President’s Voice

Vertrauen und Verantwortung

Im Oktober hat die AEROPERS/
SwissALPA stellvertretend fir
alle Schweizer Berufspiloten
von Reader’s Digest den Pega-
sus Award fir den vertrauens-
wiirdigsten Beruf in der Schweiz
erhalten. Auch uns freut es,
wenn die Schweizer Bevolke-
rung am meisten Vertrauen in
unsere Berufsgruppe bekundet.
Erst recht, wenn man bedenkt, dass die iibrigen Spit-
zenreiter der Umfrage, wie Feuerwehrleute, Arzte und
Apotheker oder Krankenschwestern meist dann zum
Zuge kommen, wenn Leute schon in Not geraten sind.
Unsere tigliche Aufgabe dagegen ist es vor allem, die
Not zu verhindern.

Im Begleitbrief zum Award schreibt der Reader’s
Digest-Geschaftsfithrer: «Vertrauen entsteht durch
Verantwortung, die man selbst tibernimmt und die
von anderen wahrgenommen wird.» Vor Kurzem erst
ist eine Besatzung iiber den Zielflughafen Minneapo-
lis hinausgeflogen. Die Untersuchungen zu diesem Fall
sind noch nicht abgeschlossen, eine endgiiltige Beur-
teilung ist somit noch verfritht. Mit saloppen Artikeln
in der Presse wurde aber schon am folgenden Tag der
Ruf der Piloten generell als
ruiniert tituliert. Sicher ist
aber: Sollten die Piloten ihre
Verantwortung nicht wahr-

«Es liegt in der Verantwortung

hoch zyklisch. In den Hochs ldsst sich die Unterneh-
mensfithrung beklatschen, und der Gewinn wird abge-
schopft, das Personal auf die zu erwartenden Tiefs
verwiesen. In den Tiefs dagegen wird vom gleichen
Personal ein Beitrag zur Losung erwartet. Ein tiberfél-
liges Denkmuster, das gern gebrochen werden darf.
Ein gesundes Unternehmen ist im Interesse der Ange-
stellten. Ein gutes Management versteht es, die Zyk-
len zu antizipieren und nicht regelmassig Tribut von
den Arbeitnehmern zu fordern. Das ware Teil seiner
Verantwortung, denn die Realitdt besteht nicht nur
aus quartalsweise oder jahrlich zusammengezahlten
Geldbetrdagen. Airline Business ist People’s Business.
In einer Fluggesellschaft tragen viele Leute zum Erfolg
bei. Es gibt allerdings kein Passagierflugzeug ohne
Piloten. Auch in absehbarer Zukunft wird es in jedem
Flugzeug mit Passagieren einen verantwortlichen Pilo-
ten geben, folglich gibt es auch den Flugbetrieb nur
mit Piloten. Es liegt in der Verantwortung des Manage-
ments, die Zukunft einer Airline mit den Piloten zu
planen und nicht ohne sie.

Vertrauen in der Krise

Es entspricht dem heutigen akribisch-buchhalteri-
schen Management, das Kennzahlengeriist moglichst
exakt zu gestalten. Dabei werden Nebenwirkungen
dieses Zahlenwerks konse-
quent ausgeblendet. Heute
kann jede Art von Revenue
und jede Art von Kosten

genommen haben, werden des M anagements, die Zukunf t einer nachgewiesen werden, sei

sie ihre vorsorglich ent-
zogene Lizenz nicht mehr
zuriickerhalten. Wirden
Medienleute, Politiker oder
Manager die Konsequenzen
ihres Handelns ebenso tragen, konnten sie im Ranking
der vertrauenswiirdigsten Berufe sicherlich auch ein
paar Stufen hoher klettern.

Verantwortung in der Krise

Die Zeichen mehren sich, dass zumindest das Grobste
der Wirtschaftskrise tiberwunden ist. Einige Nach-
wehen werden allerdings noch bleiben. Auch in der
Luftverkehrsbranche scheint sich der Trend langsam
zu wenden. Einzelne europdische Fluggesellschaften
vermelden vorsichtig Gewinne, wenigstens im dritten
Quartal. Der SWISS geht es im Vergleich zu den tibrigen
westlichen Airlines ausgesprochen gut. Der Vergleich
mit dem - allerdings ausgezeichneten - SWISS-Ergebnis
vom letzten Jahr dagegen ist erniichternd. Zwar ist die
Auslastung im Passagierverkehr nach wie vor hoch, die
Ertrdge sind aber massiv eingebrochen. Unter diesem
Gesichtspunkt wird das Management nicht mide, fir
die Zukunft einschneidende Verdnderungen im Markt
zu prognostizieren.

Kennen wir in unserer Industrie einschneidende
Verdanderungen nicht schon lange? Deregulierung,
Olkrisen und horrende Kerosinpreise, drohende Pan-
demien, Kriege, Low-Cost-Carrier etc. Wer nur schon
seit einer Dekade in der Luftverkehrsbranche beschaf-
tigt ist, weiss: Dieses Business war und ist volatil und
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Airline mit den Piloten zu planen
und nicht ohne sie.»

es pro Passagier oder Kilo-
meter, pro Sitzplatz, pro
Flug oder was auch immer,
und dies in der Vergangen-
heit oder, wo moglich, auch
noch in der Zukunft auf beliebig viele Kommastellen.
Auf der anderen Seite darf das Wort «Wertschatzung»
an Foren mit bestimmten Vorgesetzten nicht einmal
erwahnt werden. Und wer «Fatigue» in einem Rapport
in Betracht zieht, braucht sich nicht zu wundern, wenn
dies praventiv als faule Ausrede hingestellt und mit
einer Schelte sowie einer publizierten Belehrung abge-
kanzelt wird.

Wir vertrauen den kaufméannischen Fahigkeiten des
Managements. Im Ubrigen ist dringend zu hoffen, dass
die Muster auch in Bereichen ohne reine Zahlen gebro-
chen werden. Vertrauen ist nichts Selbstverstiand-
liches und kann nicht abonniert werden. Es muss
immer wieder aufs Neue erworben werden.

Rolf Odermatt, Prasident
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Editorial

4 N
Eigentlich hatte ich mein Edi- das fliegende Personal brisanten Thematik befassen
torial schon zur Hélfte geschrie- sich zwei Artikel in dieser Ausgabe: Der Bericht «Vari-
ben. Der rote Faden, der durch able Einsatze hinterlassen deutliche Spuren» befasst
diese Zeilen fithren und dem sich mit den psychischen und physischen Folgen der
Leser den inhaltlichen Schwer- unerwarteten Einsatzumstellungen. Das von Wissen-
punkt dieser «Rundschau»- schaftlern unterschiedlichster Disziplinen beschrie-
Ausgabe ndherbringen sollte, bene Spektrum reicht vom kurzfristigem Frust und
war gedanklich gesponnen. Da Arger bis hin zu ernsten Gefahren fiir die Gesundheit.
bekam ich das von unserem Der zweite Bericht zum Thema Einsatzinstabilitat
Prasidenten Rolf Odermatt ver- beleuchtet die juristische Seite dieser unerfreulichen
fasste «The President’s Voice» zur Gegenlese und Situation. Die «Rundschau» befragte den Juristen Dr.
erstarrte bei den ersten Wortern. Wie ich hatte auch er Peter Lutz, der sich schon seit Langerem mit dieser
die Verleihung des Pegasus Award an die SwissALPA Thematik befasst. Wir wollten wissen, wie weit die
als Einstieg in seinen Text gewdhlt. «Mist!», dachte SWISS den Piloten die Flexibilisierung aufzwingen
ich, «jetzt kannst du wieder von vorne beginnen! Und darf und wo das Gesetz dem Treiben Schranken setzt.
das kurz vor Redaktionsschluss!» Was ist ein «dringliches, unvorhergesehenes, betrieb-
Die Devise lautete: flexibel bleiben! So wie wir es in liches Bediirfnis» und wie muss ein Besatzungsmit-
unserem Berufsleben gewohnt sind. Flexibel bleiben, glied vorgehen, wenn die SWISS es aus der Freizeit zur
wenn sich die Wetterlage dndert oder der Flugweg bis Arbeit aufbietet? Die Antworten zu solchen und wei-
zur Landung doch merklich kiirzer wird, als es uns der teren Fragen in dem Interview «Juristischer Blick auf
Fluglotse noch eben vorhergesagt hatte. Flexibel blei- Einsatzdnderungen».
ben, wenn der Monatseinsatz publiziert wird und die Fir die instabilen Einsadtze und ein weiteres Grund-
anstehenden sozialen und familidren Verpflichtungen tibel, namlich die schlechte Leistung der Planungs-
in den knappen, dienstfreien Liicken untergebracht software PBS, ist unter anderem der chronische
werden wollen. Flexibel bleiben! Peter Tilly schildert Bestandesengpass verantwortlich. Dass das PBS
das Gerangel um die Freizeit vortrefflich in seinem zudem nie richtig den neuen technologischen Anfor-
Beitrag «Fliegende Gotter oder Mannchen fir alles?». derungen angepasst wurde, macht den Missstand fir
Wenn Peter mit einem Kollegen eine Biketour plant, die Besatzungen nicht besser. Vizeprasident Markus
kann der Kollege bis weit in die Zukunft hinaus mogli- Rohrer beschreibt, wie im Moment eine Ablésung fir
che Termine anbieten. Peter schreibt: «Fiir ihn ist das das veraltete System evaluiert wird. In dem Bericht
kein Problem, er arbeitet geregelt.» «Ein serioser Flirt mit «Carmen>» beleuchtet er den
Schon fiir ihn. Die Arbeit bei der SWISS ist ungere- langwierigen Prozess und weckt Hoffnungen auf eine
gelt und hat dabei noch zwei Dimensionen: zum einen schone Zukunft. Eine Zukunft, in der auch «Carmen»
den eben beschriebenen Umstand, dass wir uns flexi- mit der jetzigen Bestandessituation nicht besser wird
bel nach dem Monatsplan richten miissen. Die andere planen kénnen.
Dimension eroffnet sich dann mit Schrecken, wenn der
Einsatz kurzfristig abgedndert wird und unser kunst- In diesem Sinn: Flexibel bleiben!
voll errichtetes Terminkoordinationshauwerk wie ein
Kartenhaus in sich zusammenstirzt. Mit dieser fir Jurg Ledermann /gﬁ'lﬁ'v’h
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Die Arbeit des Vorstands
September bis November 2009 AF RS

Zusammenstellung: Henning M. Hoffmann, Geschdiftsfiihrer R.l au
September
02. Treffen der Initiative zum Thema —
Larmverteilung ¢
03./04. Technical & Safety Committee! - [
[FALPA Training, Prague .
07. «Rundschau »-Redaktionsmeeting ’
14. Schlichtungskommission Instruktor- o
Simulator-Blockhours \
15. Schlichtungskommission Unterwanderungs-
schutz
15. Meeting mit SWISS wegen OR-Minimum ™~
15.-18. ASAP-Herbst-Konferenz in Luzern -
19. Nightstop-Party im «Floor Club» in Kloten f
24. Forum der Luftfahrt in Luzern
24. Meeting Arbeitsgruppe FDR/Lohnsystem
29. AP-Vorstellung bei SAT
Oktober 09. Assessment Flottenchef A320 SWISS
05. ECA Action Day 09./10. Sondersitzung des Vorstands
09. Schlichtungskommission Instruktor- 12./13. LTRG Amsterdam
Simulator-Blockhours 17.-20. IFALPA AAP Meeting in BKK
15./16. LTRG Amsterdam 24. Infoveranstaltung fir AP-Mitglieder
28. SwissALPA-Network-Meeting 24, EU-OPS Briefing
28. Meeting Arbeitsgruppe Entlohnungssysteme 25./26. ECA-Jahresmeeting in BUD
28. Pressegesprdch des Prasidenten 26. Meeting Arbeitsgruppe Ferien
29. Meeting Steering Board Karrieremodell 27. AP-Pressefriithstiick
November (Die Auflistung der Termine ist nicht abschliessend;
03. Informationsgesprach SWISS mit den nicht enthalten sind die monatlichen Vorstandswochen
Gewerkschaften der SWISS und einige weitere Termine mit anderen Verbdinden,
03. Meeting Arbeitsgruppe FDR Einzeltreffen und Besprechungen.)

Nachgefragt

In dieser Rubrik werden Fragen aus dem Piloten-Korps von Experten beant-
wortet. Wer Unklarheiten aus der Welt schaffen mochte, schicke die Frage an
andre.ruth@aeropers.ch

«Runway in use in ZRH»

Die heutige Frage geht an die ATC in Ziirich. Ein Leser mochte wissen, wer
genau entscheidet, welche Piste in Ziirich in Gebrauch ist. Siegried Laden- . 4
bauer, Priasident der Gewerkschaft Aerocontrol Switzerland, hat die Frage '\‘
beantwortet: [

Im Kontrollturm versieht ein speziell dafiir ausgebildeter und lizenzierter Flug- 1
verkehrsleiter den Dienst als «Daily Operations Manager» (DOM oder auch Dienst-
leiter). Der DOM schafft im Wesentlichen giinstige Voraussetzungen fir einen
reibungslosen Flugsicherungsbetrieb. Er sorgt unter anderem fiir die korrekte Besetzung der Lotsenarbeitspldtze,
legt die Anflugkapazitdat zuhanden CFMU (Central Flow Management Unit = Slotvergabestelle) fest, bewilligt situativ
Spezialfliige (Segelfliige, Fotofliige etc.) und unterstiitzt die Flugverkehrsleiter bei Bedarf. Er ist es auch, der aufg
rund der relevanten Vorschriften (Flughafenreglement, Deutsche Durchfiithrungsverordnung) und der herrschenden
Wetterbedingungen das Pistenkonzept bestimmt. Dieses wird uber ein internes Informationssystem an die notwen-
digen Stellen verbreitet, wobei gleichzeitig ein automatisches ATIS-Update generiert wird. Um eine moglichst hohe
An- und Abflugkapazitit zur Verfiigung stellen zu konnen, findet die Konfiguration mit Landebahn 14 bevorzugt
Anwendung.

Rundschau 4 | 2009 5



Variable Einsatze hinterlassen

deutliche Spuren

Wahrend die SWISS von der Flexibilitat der Piloten profitiert, leiden diese unter den variablen

Arbeitszeiten. Neben der Enttauschung dariiber, dass personliche Verpflichtungen nach einer
Einsatzianderung nicht mehr wahrgenommen werden kénnen, drohen dem Arbeithehmer aber
auch langfristige Nachteile. In verschiedenen Studien wurden nicht nur Auswirkungen auf das
Sozialleben, sondern auch auf die Gesundheit festgestellt.

Text: Jtirg Ledermann

Eine kurze Geschichte, die das Leben schrieb: Geplant
waren auf der Kurzstrecke zwei Tageseinsitze, die
je frithmorgens beginnen und am frithen Nachmittag
enden sollten. Im Laufe des Vortags wurden dem Pilo-
ten die Fliige des ersten Tags gestrichen und wurden
dafiir «Standby 05» (Einsatz auf Abruf von morgens 5
bis abends um 17 Uhr) erteilt. Der zweite Tag blieb vor-
laufig unangetastet. Im Verlauf der Standby Duty des
ersten Tages erfolgte der Abruf fir einen Einsatz, der
um 16 Uhr begann, zu einer auswiértigen Ubernachtung
fihrte und am zweiten Tag um 22 Uhr endete. Aus
zwei Fritheinsdtzen wurden innert kiirzester Frist zwei
Spdtschichten mit einer ungeplanten Nacht im Hotel.

Hier werden zwei Aspekte deutlich, die das Pilotenle-
ben bei der SWISS préagen: Einerseits ist es die variable
Schichtarbeit, andererseits die Abhdngigkeit von ande-
ren Stellen (Planung und Crew Disposition), die den
Einsatzplan steuern und somit
das individuelle Leben der Pilo-
ten entscheidend beeinflussen.

Schichtarbeit

Wie auch Peter Tilly im
Bericht «Fliegende Gotter oder
Mannchen fir alles?» in dieser
Ausgabe schreibt, sind es Piloten aufgrund ihres Berufs
gewohnt, flexibel zu sehr unterschiedlichen Zeiten zu
arbeiten. Sei es auf der Lang- oder der Kurzstrecke,
kann einer Frihschicht innert kurzer Zeit eine Spat-
schicht oder gar eine Nachtschicht folgen. Der Wechsel
zwischen den Arbeitszeiten kann innert Tagen erfol-
gen. Schichtwechsel werden aber auch innerhalb der
gleichen Rotation geplant. Der Unterschied zu norma-
len Schichtarbeitern liegt darin, dass der Wechsel zwi-
schen den Schichten sehr schnell erfolgt und sich kein
stabiler Rhythmus wéahrend langerer Perioden ergibt.

Die physischen Auswirkungen der Schichtarbeit
wie Magen-Darm- und Herz-Kreislauf-Stérungen und
-Erkrankungen wurden von Wissenschaftlern seit der
Zeit der Industrialisierung verfolgt (siehe dazu zum
Beispiel die Werke von Prof. John Malcolm Harrington
oder Prof. Anders Knutsson).

Dabei ist neben diesen ernsten korperlichen Folgen
eine weitere Erkenntnis schnell gefunden: Schichtar-
beit tragt nicht zur sozialen Gliickseligkeit bei. So deu-
tet Prof. Friedhelm Nachreiners Forschung darauf hin,
«dass Schichtarbeiter durch die abnorme Lage ihrer
Arbeitszeit in nicht unerheblichem Umfang von der
Teilnahme am gesellschaftlichen Leben ... ausgeschlos-
sen sind».

«Schichtarbeit trigt nicht zur
sozialen Gliickseligkeit bei.»

Vermeintliche Autonomie

Bei der Eingabe der Praferenzen fiir die Planung des
Monatseinsatzes geniessen die Piloten eine hohe Auto-
nomie. Thnen steht eine Vielzahl von Mdglichkeiten
offen, ihr berufliches und privates Leben - Work and
Family Domain - zu beeinflussen. Es konnen Freitage,
Frith- oder Spatschichten, Nachtfliige oder gar Fliige
mit Partnern und viele weitere Einsatzvarianten favo-
risiert werden. Was sich theoretisch als sehr modern
und arbeitnehmerfreundlich anhért, entpuppt sich im
Betrieb als grosse Enttauschung, als ein Herzbergscher
Dissatisfier (siehe Kasten) ersten Ranges. Durch den
chronischen Unterbestand im Pilotenkorps ist die Pla-
nung nicht imstande, das zu halten, was sie verspricht.
Dem Piloten bleibt nur das vage Gefiihl, er konne etwas
beeinflussen.

Es ist kaum erstaunlich, dass die Nervositdt gegen
Ende des Monats im Haushalt des Piloten merk-
lich steigt, bis der Einsatz fiir den nidchsten Monat
erscheint: Wurden meine Wiin-
sche erfillt? Kann ich am Fami-
lienleben einigermassen teil-
nehmen oder bin ich wieder
eine soziale Nullnummer - ein
Gast am Rande des Gesche-
hens?

Anstelle der vorgespielten
Autonomie ist der Pilot in einem unertraglichen Mass
von den planerischen und bestandesmassigen Rahmen-
bedingungen des Arbeitgebers abhdngig. Er unterliegt
damit einer grossen Heteronomie (siehe Kasten), wie
diese Fremdbestimmung in der Literatur genannt wird
- ganz im Gegensatz zur gesellschaftlichen Entwick-
lung, welche die individuelle Autonomie in verschie-
denen Lebensbereichen anerkennt und deren positive
Auswirkungen wirdigt. So schreiben zum Beispiel Prof.
Richard Ryan und Prof. Edward Deci: «We conclude
from this program of research that autonomy is a sali-
ent issue across development, life domains, and cultu-
res and is of central import for personality functioning
and wellness. The self-determination theory provides a
comprehensive picture of the importance of autonomy
and the dangers of heteronomy for well-being, healthy
development, performance, creativity, and social inte-
gration.»

Dem Stress ausgeliefert

Dass diese Fremdbestimmung Arger und Unzufrie-
denheit auslost, ist nicht weiter verwunderlich und
auch von einem «bodenstdandigen» Arbeitnehmer leicht
nachzuvollziehen. Als Arbeitnehmer, der in einer aus-
gepragten Form von Schichtarbeit lebt, fithlt man sich
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Arbeiter beim Schichtwechsel in einer Werft nahe Van-
couver.

dadurch gestresst. Der Stress wird laut Prof. Eberhard
Ulich durch «Kontrollverlust, der mit Gefiithlen der
Bedrohung, des Ausgeliefertseins, der Hilflosigkeit
und Abhédngigkeit einhergeht», ausgeldst. Der Begriff
Bedrohung mag im ersten Moment iibertrieben erschei-
nen. Durch die schlechte Planbarkeit des Privatlebens
sind die wichtigen sozialen Strukturen aber tatsdchlich
bedroht.

Damit kommt der zweite Aspekt der eingangs
erwdhnten Ausprdagung des SWISS-Pilotenlebens zur
Diskussion: Es handelt sich um die Abgrenzung der
beiden Bereiche Arbeit und Familie. Oft wird von einer
Work-Life Balance gesprochen, wenn es darum geht,
eine Balance zwischen dem Arbeitsleben und dem
privaten, sozialen Bereich zu suchen. Prof. Marianne
Resch fordert, «dass die berufliche Arbeit so gestaltet
sein soll, dass sie es erlaubt und dazu befdhigt, soziale
Verantwortung in der Gesellschaft zu tibernehmen».
Als Angestellter, der an seinem Arbeitsplatz beliebig
austauschbar ist, sollte dies eigentlich moglich sein,
mochte man denken, und besinnt sich der Lufthansa-
Botschaft, die von Peter Tilly in dieser Ausgabe zitiert
wird: «Als Pilotin oder Pilot bei Lufthansa kénnen Sie
die Vereinbarkeit von Beruf und Familie leben.»

Work-Family Border

Diese Vereinbarkeit bedingt die oben erwdhnte
und bei der SWISS stark vermisste Mitgestaltung und
Planbarkeit der Arbeitszeit. Nur so wadre ein Sozialle-
ben moglich, das seinen Namen verdient. Zum ande-
ren bedingt es aber auch eine verldssliche Grenze
zwischen diesen beiden Bereichen. Wenn wie im ein-
gangs genannten Beispiel die Grenzen des Privatlebens
- Family Domain - vom Arbeitgeber - Work Domain
- nicht respektiert werden, entstehen Konflikte. Die
Konflikte bei Grenziiberschreitungen wirken umso
schwerer, wenn sie von der «angreifenden» Seite nicht
also solche erkannt oder bewusst nicht anerkannt wer-
den wollen.

Als Beispiel sei hier die imperative Art und Weise
genannt, wie Einsatzdnderungen den Crew Members
iiber die internen elektronischen Medien mitgeteilt wer-
den. Beim Check-in oder Check-out an den Arbeitsstati-
onen im Operation Center oder wenn ein Crew Member
zu Hause in das SWISS-Crew-System einloggt, erscheint
zuerst ein Fenster mit der Information tiber die Einsatzan-
derung. Es stehen zwei Moglichkeiten fiir das weitere
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Vorgehen zur Verfiigung: «Print» oder «Acknowledge».
Eine Moglichkeit, die Einsatzdnderung abzulehnen - mit
welcher Begriitndung auch immer - oder die Moglichkeit,
Zu einem spateren Zeitpunkt darauf zuriickzukommen,
um in der Zwischenzeit im System arbeiten zu konnen,
besteht nicht. Der Bildschirm ist solange blockiert, bis
die Einsatzanderung bestédtigt wurde.

Sue Campbell Clark setzte sich mit der Problematik
an der Arbeit/Familien-Grenze auseinander und meint:
«Border theory can both describe why conflicts exist
and provide a framework for individuals and organi-
zations to encourage better balance between work and
families.» Campbell Clark hdlt unter anderem fest, dass
starke Grenzen die Balance zwischen den Lebensbe-
reichen ermdoglichen, wenn die Lebensbereiche Arbeit
und Familie unterschiedlich sind. Wenn die Grenze den
einen Bereich stark, den anderen aber schwach schiitzt,
dann haben Individuen eine schlechtere Arbeit/Fami-
lie-Balance, die sich hauptsdchlich mit dem schwéacher
geschiitzten Lebensbereich identifizieren.

Beim heutigen Umgang der SWISS mit Einsatzum-
stellungen nimmt die SWISS eine starke Abgrenzung
zu ihren Gunsten vor und zwingt damit dem Arbeit-
nehmer die Flexibilisierung auf. Die Piloten haben das
Nachsehen, weil die SWISS als grosste Airline in der
Schweiz am ldangeren Hebel sitzt und ihre starke Posi-

Frederik Herzberg machte mit seiner Zwei-Fakto-
ren-Theorie einen Versuch, den Einfluss verschie-
dener Faktoren auf die Arbeitszufriedenheit und
-motivation zu erkldren. Die Ergebnisse empiri-
scher Untersuchungen fiihrten Herzberg zu der
Auffassung, dass Zufriedenheit und Unzufrieden-
heit bei der Arbeit von unterschiedlichen Faktoren
beeinflusst werden.

Die Faktoren, die zur Zufriedenheit beitragen,
nannte Herzberg Satisfiers:

e Die Arbeit selbst

e Die Moglichkeit, etwas zu leisten

e Die Moglichkeit, sich weiterzuentwickeln

e Verantwortung bei der Arbeit

e Anerkennung

Da ihre positive Auspragung Zufriedenheit bewirkt
und infolgedessen zu Leistung motiviert, wurden
sie schliesslich als die eigentlichen Motivatoren
angesehen. Sie miissen in ihrer Abwesenheit aber
nicht gezwungenermassen Unzufriedenheit entste-
hen lassen.

Die Faktoren, die zur Unzufriedenheit beitragen,
nannte Herzberg :

e Die Gestaltung der dausseren Arbeitsbedingungen
¢ Die Beziehung zu den Arbeitskollegen

e Die Beziehung zu den Vorgesetzten

e Firmenpolitik und Administration

e Die Entlohnung einschliesslich der Sozialleistungen
e Die Krisensicherheit des Arbeitsplatzes

Da die positive Auspragung dieser Faktoren in
einem vorbeugenden Sinn dem Bedirfnis der
Arbeiter entgegenkommt, unangenehme Situatio-
nen zu vermeiden, wurden sie auch als Hygienefak-
toren bezeichnet. Sie miissen in ihrer Abwesenheit
aber nicht gezwungenermassen Zufriedenheit ent-
Kstehen lassen. Quelle: Ulich

J




Die Crew Members miissen ihre Freizeit und ihr Sozial-
leben planen konnen.

tion auch klar kommuniziert. Da erstaunt das Schwei-
gen der Personalverantwortlichen in dieser wichtigen
Sache eigentlich auch nicht.

Langfristige Wirkung

Neben dem akut empfundenen Frust und Motiva-
tionsverlust drohen den Angestellten auf lange Sicht
weit gravierendere Folgen. Nachreiner beschreibt in
einer Studie mit Daniela Janssen die gesundheitlichen
Folgen bei prekaren Beschaftigungsverhaltnissen: «Bei
hoher Variabilitdt der Arbeitszeiten und insbesondere
bei gleichzeitigem fehlenden Einfluss der Arbeitnehmer
kommt es zu dhnlichen Formen der Beeintrachtigung
der Gesundheit und des sozialen Zusammenlebens wie
bei Schichtarbeitern. Sind flexible Arbeitszeitmodelle
gepragt durch ... hochvariable, nicht selbst bestimmte
und unverlassliche Arbeitszeiten, kumulieren sich die
berichteten Beeintrachtigungen sowohl im psychoso-
zialen wie im gesundheitlichen Bereich. Besonders im
Bereich der Schlafstérungen und der gastrointestinalen
Beschwerden konnten hier deutliche negative Effekte
gefunden werden.» Dabei spielt «die Haufigkeit des
Auftretens unkontrollierbarer (kurzfristiger) Veran-
derungen der geplanten Arbeitszeiten tatsachlich eine
entscheidende Rolle».

(Begriffe )

Als eine Autonomie bezeichnet man je nach Fach-
bereich oder Zusammenhang Bestrebungen nach
Selbstandigkeit, Selbstbestimmung, Unabhéngig-
keit, Selbstverwaltung oder Entscheidungsfrei-
heit. Fiir eine sozial eingebundene Person steht
eine partielle Fremdbestimmung nicht grundsatz-
lich im Widerspruch zur eigenen Entwicklung.
Als Anschauungsbeispiel wird unter anderem das
eines Orchesters angefiihrt, in dem verschiedene
Musiker als Teil zum Ganzen beitragen.

Heteronomie ist im Gegensatz zur Autonomie die
Fremdbestimmtheit und bedeutet die Abhédngigkeit
von fremden Einfliissen beziehungsweise vom Wil-
len anderer. In der Psychologie wird das Thema der
Heteronomie als Abhdngigkeitsverhéaltnis zu Perso-
nen diskutiert, aufgrund dessen ein Mensch nicht
mehr freien Willens entscheiden kann.

\ Quelle: Wikipediaj
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Flexibility versus Variability

Prof. Giovanni Costa untersuchte den Einfluss von
Arbeitszeitflexibilitit auf das Wohlergehen und die
Gesundheit von tiber 20000 Arbeitnehmern in einer
gesamteuropaischen Studie. Er definierte den Begriff
Flexibilitdt in zwei unterschiedlichen Ausprdagungen:
Flexibility wird als Zustand hoher Autonomie des
Arbeitnehmers definiert, der seine Arbeitszeit nach
eigenem Belieben einteilen kann. Der Angestellte kann
dann eine Pause machen, Ferien oder Freitage einlegen,
wann er will, oder er hat die Moglichkeit, seine Arbeit
selber einzuteilen.

Variability dagegen beschreibt variable Arbeitszeit-
modelle, die alleine vom Arbeitgeber bestimmt werden.
Es werden damit Umstdnde bezeichnet, unter denen
der Arbeitnehmer nicht jeden Tag gleich viele Stunden
arbeitet, die Arbeit nicht zur gleichen Zeit beginnt oder
endet oder der Arbeiter nicht an den gleichen Wochen-
tagen beschaftigt ist.

Costa wollte die generelle Annahme, dass Flexibility
eine bessere Gesundheit gewédhrt als die vom Arbeit-
geber bestimmte Variability, genauer untersuchen. Das
Resultat bestédtigte seine Annahme deutlich: Flexibility
war der wichtigste Faktor fiir Zufriedenheit am Arbeits-
platz. Es war auch der zweitwichtigste Faktor fiir fami-
lidres und soziales Engagement und gegen allgemeine
Midigkeit und Reizbarkeit. Zudem meinten die Befrag-
ten, die gleiche Arbeit dank flexibler Arbeitszeiten
auch noch im Alter von 60 Jahren ausiiben zu konnen.
Variability hingegen hatte die umgekehrte Wirkung.

Dazu meint Costa und zitiert dabei auch aus einem
Bericht des International Labour Office: «While the
company’s demand for higher variability is preva-
lently related to the short-term adaption to economic
and productive pressures, the individual’s demand
for higher flexibility is more related to mid- and long-
term planning and the harmonization of working and
non-working life. A proper balance between these two
components can counteract some of the deregulatory
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trends in working time and prove that the flexibility of
arrangements of working hours are not merely a tool
to compensate for inadequate planning, poor organiza-
tion, or chaotic market structures.»

Fiir Anderungen Standby

Fliegendes Personal mit Standby Duty ist fiir betrieb-
liche Unregelmaéssigkeiten und Umstellungen vorgese-
hen (longtime and operational reserve, OM A 7.3.2.23.1).
Es ist sich jeder, bei dem Standby Duty im Monatsplan
steht, bewusst, dass er an diesem Tag keine Termine
planen kann. Durch die oben beschriebenen Verletzun-
gen der Arbeit/Familien-Grenze nimmt die SWISS aber
eine schleichende Aufweichung der Unterscheidung
zwischen Standby Duty und fest geplanten Fliigen
vor. Es entspricht ihrem Verstdndnis, die Angestellten
quasi standig auf Abruf zu halten. Sei es, dass das flie-
gende Personal aus Freitagen oder den Ferien aufgebo-

ten oder nach Gutdiinken der Monats- oder der Tages-
einsatz umgestellt wird. Die erforderliche Stabilitat des
Privatlebens der Angestellten geht damit verloren.

Die unmittelbaren psychischen Auswirkungen ihres
Handelns spiirt die SWISS schon seit langerer Zeit beim
Korps, sei dies durch individuelle Miidigkeit, Nieder-
geschlagenheit, fehlende Motivation oder gar durch
gereiztes Auftreten.

Wenn Planungs- und Einsatzstabilitat aufgrund un-
vorhergesehener Ereignisse leiden, kann auf das Ver-
standnis der Piloten gezdhlt werden. Kristallisieren
sich solche Zustdande aber als Ausdruck des Fiihrungs-
verstandnisses heraus - dauern sie also ohne systema-
tische Korrekturen an -, muss mit aller Deutlichkeit
darauf hingewiesen werden. ®

Juristischer Blick

auf Einsatzanderungen

Die SWISS beruft sich darauf, Piloten aus der Freizeit aufbieten und Einsatzianderungen vor-
nehmen zu diirfen. lhr seien dabei aber in einem engen, definierten Rahmen Grenzen gesetzt,
meint der Jurist Dr. Peter Lutz im Interview. Das aktuelle Vorgehen der SWISS sei dagegen sys-
tematisch und auf Personalmangel und Planungsfehler der SWISS zuriickzufiihren.

Fragen: Jiirg Ledermann

«Rundschau»: In welchen Werken (Gesetze, Verord-
nungen) gibt es Vorschriften zum Umgang zwischen
Arbeitgeber und Arbeitnehmer?

Dr. Peter Lutz: Es gibt eine Vielzahl von Gesetzen,
welche den Umgang zwischen Arbeitgebern und Arbeit-
nehmern regeln: Obligationenrecht, Arbeitsgesetz,
Arbeitszeitgesetz, Berufsbildungsgesetz, Sozialversi-
cherungsgesetze, Gleichstellungsgesetz und so weiter.
Die wichtigsten Vorschriften finden sich im Arbeitsver-
tragsrecht, das im Obligationenrecht (OR) geregelt ist.
Zudem ist grundsatzlich auch das Arbeitsgesetz (ArG)
von praktischer Bedeutung. Es regelt wichtige Punkte
wie Arbeits- und Ruhezeiten, Schutzbestimmungen fir
Jugendliche und Frauen oder Gesundheitsvorsorge. Bei
den Flight Crew Members (FCM) kommt das Arbeits-
gesetz jedoch nicht zur Anwendung. Das konkrete
Arbeitsverhiltnis wird im Einzelarbeitsvertrag gere-
gelt. Zudem kann das Arbeitsverhdltnis auch weitge-
hend durch einen Gesamtarbeitsvertrag (GAV) geregelt
sein.

«RS»: Welche Werke stehen rechtlich tiber unserem
GAV?

P.L.: An oberster Stelle steht die Schweizerische
Bundesverfassung. In dieser wird festgelegt, dass die
Arbeitnehmer und die Arbeitgeber sowie ihre Organi-
sationen das Recht haben, sich zum Schutz ihrer Inte-
ressen zusammenzuschliessen, Vereinigungen zu bil-
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den und solchen beizutreten oder fernzubleiben. Streik
und Aussperrung werden als zuldssig erklart, wenn sie
Arbeitsbeziehungen betreffen und wenn keine Ver-
pflichtungen entgegenstehen, den Arbeitsfrieden zu
wahren oder Schlichtungsverhandlungen zu fiithren.
Die tibrigen Regelungen des Arbeitsrechts werden auf
Gesetzesstufe geregelt.

Da gelten in erster Linie die Vorschriften des OR.
Soweit es spezielle Vorschriften in anderen Erlassen
auf Gesetzesstufe gibt, gehen diese speziellen Bestim-
mungen grundsatzlich vor. Im OR gibt es eine Vielzahl
von Bestimmungen, die zwingend sind und deshalb
weder durch einzelvertragliche noch durch gesamtar-
beitsvertragliche Bestimmungen abgedndert werden
dirfen. Die zwingenden Gesetzesbestimmungen ste-
hen somit tiber dem GAV. Soweit es im OR keine zwin-
genden Bestimmungen gibt, diirfen diese durch GAV
abgedndert werden.

Von den Bestimmungen eines GAV kann mittels Indi-
vidualabreden in einem Einzelarbeitsvertrag nur abge-
wichen werden, wenn die entsprechenden Abreden
sich zugunsten des Arbeitnehmers auswirken (Art. 357
Abs. 2 OR).

«RS»: Im Brief der AEROPERS an die SWISS vom 29.
April dieses Jahres kommt die unakzeptable Praxis der
SWISS bei Einsatzdnderungen zur Sprache. In diesem
Brief wird hdufig aus dem Buch «Arbeitsvertrag, Pra-
xiskommentar» von Streiff/von Kaenel zitiert. In ihm
werden rund 40 Artikel des OR auf iiber 1200 Seiten



Peter Lutz studierte an den Uni-
versitaten von Genf und Ziirich
und schloss in Ziirich sein Jura-
studium mit einer Doktorarbeit
iber Aktienrecht ab. Seit 1992
ist er Partner der Kanzlei Lutz
Rechtsanwailte. An der Universi-
tat London hat Peter Lutz einen
LL.M. im internationalen Han-
delsrecht und Europarecht erworben.

Lutz Rechtsanwaélte betreut in verschiedenen Fach-
gruppen schwergewichtig vor allem folgende The-
menbereiche:

Gesellschafts-, Handelsrecht und allgemeines Ver-
tragsrecht; Arbeitsrecht; Immobilienrecht inklusive
Mietrecht und Baurecht; Insolvenzrecht inklusive
Restrukturierung und Nachlass; Vermogensverwal-
tungs- und Bankenrecht; Familien- und Erbrecht.

beleuchtet. Ist das OR, auf das landldufig in Diskussio-
nen verwiesen wird, in der Praxis doch nicht so robust?

P.L.. Die Anwendung des Rechts ist Sache der
Gerichte. Es ist deshalb letztlich entscheidend, wie die
Gerichte eine gesetzliche Bestimmung auf den konkre-
ten Sachverhalt anwenden. Die Gesetze enthalten For-
mulierungen, welche den Gerichten einen erheblichen
Spielraum gewédhren. Das Ermessen der Gerichte ist
deshalb je nachdem relativ gross. Bei Uberstunden lau-
tet die gesetzliche Formulierung beispielsweise, dass
der Arbeitnehmer soweit zu
Uberstundenarbeit  verpflich-
tet sei, als er sie zu leisten ver-
mag und sie ihm nach Treu und
Glauben zugemutet werden
kann. Wann diese Vorausset-
zungen erfillt sind, kann an-
hand vergleichbarer Gerichts-
entscheide abgeschdtzt wer-
den. In Kommentaren wie im
Buch von Streiff/von Kaenel wird anhand von Gerichts-
entscheiden aufzuzeigen versucht, wie die gesetzlichen
Bestimmungen zu verstehen sind. Letztlich ist immer
aufgrund des konkreten Einzelfalles zu entscheiden,
und Prognosen sind in vielen Fallen schwierig.

«RS»: Wie schatzen Sie das Buch ein? Welchen Stel-
lenwert hat es fiir die schweizerische Rechtsprechung?

P.L.: Es hat einen hohen Stellenwert. Bei Fragen zum
Thema Arbeitsrecht nehmen nicht nur die Anwélte bei-
der Parteien, sondern auch die Gerichte dieses Buch
héaufig als Erstes zur Hand. Die hdufigsten Vertragsfor-
men sind Kauf- und Arbeitsvertrage. Mit der stetig stei-
genden Anzahl von Auseinandersetzungen vor Gericht
nimmt auch das Volumen des Buches konstant zu.

«RS»: Das Buch wird in einer Rezension als «eine
kompetente, sachlich umfassende und neutrale Aus-
einandersetzung mit Lehre und Rechtsprechung» kom-
mentiert. Ist es eher ein Buch fiir die Arbeitgeber oder
die Arbeitnehmer?

P.L.: In der ersten Ausgabe blickten die Autoren gemadss
meiner Erinnerung noch eher auf die Interessen der
Arbeitnehmer. In der jetzigen sechsten Ausgabe hat sich
der Blickwinkel merklich in die neutrale Zone verschoben.
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«Die stiandigen Einsatz-
dnderungen sind auf Personal-
mangel und Planungsfehler der

SWISS zuriickzufiihren.» den?

«RS»: Um Arbeitnehmer aus den Ferien zur Arbeit
zuriickrufen zu kénnen, muss ein «dringliches, unvor-
hergesehenes, betriebliches Bediirfnis» vorliegen. Was
kann man sich darunter vorstellen?

P.L.: Es kann sich dabei zum Beispiel um die Abwen-
dung von Schidden oder die Gewahrleistung der Sicher-
heit handeln. Die Aufrechterhaltung des Flugbetriebes
kommt grundsatzlich als ein dringliches betrieblic hes
Bediirfnis in Frage. Beim Vorgehen der SWISS ist jedoch
insbesondere die Vorhersehbarkeit zu beanstanden.
Der Bedarf an FCM ist meiner Meinung nach vorherseh-
bar. Aufgrund der Haufigkeit der Anfragen betreffend
Verschiebung von Ferien und Riickruf aus den Ferien
ist das Kriterium der Unvorhersehbarkeit nicht mehr
erfullt. Ein dringliches, unvorhergesehenes, betriebli-
ches Bediirfnis muss zudem eine Ausnahmesituation
darstellen. Die Anfragen der SWISS wihrend der Ferien
der FCM erfolgen aber kaum aufgrund von Ausnahme-
situationen, sondern stellen ein systematisches Vorge-
hen dar.

«RS»: Konnte man fir die SWISS (oder einen ande-
ren Dienstleistungsbetrieb) einen Fall konstruieren, der
einen solchen Ruickruf rechtfertigen wiirde?

P.L.. Ein Unfall oder ein plotzlich eingetretenes
Ungliick, das die Firma betrifft, wiirde den beiden Krite-
rien dringlich und unvorhergesehen entsprechen. Auch
eine epidemische Grippe ware vorstellbar. Es konnte
aber auch ein fir die Firma positives Ereignis - zum
Beispiel der unerwartete Ausfall einer anderen Airline -
sein, das einen Zusatzaufwand
der Belegschaft erfordert.

«RS»: Hatten wir tatsdchlich
FCM, denen die obligatorischen
vier Wochen Ferien in einem
Jahr nicht zugesprochen wur-

P.L.: Meines Wissens ja. Jeder
Arbeitnehmer in der Schweiz
hat ein Recht auf mindestens vier Wochen bezahlte
Ferien pro Jahr. Die SWISS ldsst es jedoch nicht zu, dass
alle FCM diese Ferien auch tatsdchlich jedes Jahr bezie-
hen konnen. Zum Teil konnten pro Pilot jahrlich bis zu
zehn Ferientage nicht bezogen werden, was insgesamt
7000 Ferientagen pro Jahr entspricht. Die AEROPERS
hat die SWISS schon mehrfach schriftlich ermahnt, die
Ferien der FCM zu respektieren. Die SWISS unternimmt
jedoch nicht geniigend, um die Situation wesentlich zu
verbessern.

«RS»: Artikel 321c OR befasst sich mit Uberstunden-
arbeit. Wir kennen den Begriff Uberstunden in unse-
rem GAV nicht. Womit kann er in unserer Arbeitswelt
gleichgesetzt werden?

P.L.: Uberstunden sind die positive zeitliche Differenz
zwischen der geleisteten und der normalen Arbeits-
zeit. Die «normale Arbeitszeit» bestimmt sich nach
Verabredung, Ubung oder GAV. Vorliegend betrégt die
Duty Time pro Jahr gemédss FDR 1800 Stunden, und bei
den Block Hours sind es 900 Stunden. In Ziffer 24.2 des
GAV wird festgelegt, dass Uberschreitungen von Limi-
ten der Flight Duty Regulations (FDR) nur mit Einver-
standnis der AEROPERS moglich sind. Duty Time und
Block Time kann mit Arbeitszeit gleichgesetzt werden.
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Eine Uberschreitung dieser FDR-Limiten stellt Uber-
stundenarbeit dar.

«RS»: Bei uns gibt es regelmassig Verspatungen, her-
vorgerufen durch Slots, Wetter, Passagiere oder durch
technische Pannen am Flugzeug. Wir sind gewohnt,
mit diesen Unregelmassigkeiten zu leben, weil sie
zum Beruf gehoren. Ab wann sind Abweichungen vom
Dienstplan nicht mehr normal?

P.L.: Soweit die Verspatung durch nicht beeinflussbare
Grinde verursacht wird, kann der SWISS grundséatzlich
kein Vorwurf gemacht werden. Solche Abweichungen
vom Dienstplan miissen bei einem Betrieb wie einer
Fluggesellschaft akzeptiert werden. Bei Piloten ist nicht
wie bei anderen Berufen eine taglich identische Arbeits-
zeit festgelegt, bei deren Uberschreitung Uberstunden
vorliegen. Gemass den FDR ist die Duty Time an sieben
aufeinanderfolgenden Tagen auf 60 Stunden limitiert
(ziffer 7.3.2.12.2 FDR). Wird diese Limite tiberschritten,
so kann von Uberstundenarbeit gesprochen werden.
Abweichungen sind nicht mehr normal, wenn sie sys-
tembedingt infolge ungeniigender Zeit- und Personalre-
serve lUiber eine bestimmte Zeit immer wieder entstehen.

«RS»: Oft wird von der Crew Disposition argumen-
tiert, dass ein Flug ausfalle, wenn der Pilot nicht zum
Einsatz aus der Freizeit komme. Ist der Ausfall eines
Fluges als «dringliches betriebliches Bedirfnis» zu
werten?

P.L.: Der drohende Ausfall eines Fluges kann ein
dringliches betriebliches Bediirfnis darstellen, aber
nur, wenn der Ausfall nicht auf mangelhafte oder gar
fehlende Planung oder zu wenig Personalreserven
zurlickzufiithren ist. Drohende Ausfille aufgrund von
Planungsmaingeln oder kalter Kalkulation der Einsatz-
leitung diirfen nicht zur Regel werden. Die standigen
Einsatzdnderungen bei der SWISS sind auf Personal-
mangel und Planungsfehler der SWISS zurtickzufiih-
ren. Die SWISS nimmt bewusst in Kauf, dass FCM regel-
massig aus der Freizeit aufgeboten werden miissen. Da
die SWISS systematisch handelt, lassen sich die standi-
gen Einsatzplandnderungen nicht rechtfertigen, und es
miissten grundsatzlich keine Aufgebote wiahrend der
Freizeit akzeptiert werden.

«RS»: Die SWISS ist der Meinung, dass die Dispo in
einem laufenden Einsatztag grundsatzlich Anderungen
bis an die maximale Duty Time vornehmen darf. Ab
wann beginnt die Freizeit? Ist Freizeit nur an einem
ganzen freien Tag moglich oder beginnt sie schon nach
Abschluss der im Dienstplan vorgesehenen Arbeit?

P.L.: Gemdss den FDR ist die Duty Time wie oben
erwdhnt begrenzt. Zudem sind in jedem Fall die aus
Sicherheitsgriinden geltenden Einsatzzeiten am Steuer
des Flugzeugs einzuhalten.

Als Arbeitszeit gilt die Zeit, wahrend der sich der
Arbeitnehmer oder die Arbeitnehmerin zur Verfi-
gung des Arbeitnehmers zu halten hat. Die Arbeitszeit
wird in den FDR umschrieben. Die Reisezeit zwischen
Wohnort und der Home-Basis gilt beispielsweise nicht
als Arbeitszeit. Mit dem Ende der effektiv geleisteten
Arbeitszeit beginnt grundsatzlich die Freizeit.

«RS»: Wie sieht es mit Umstellung im aktuellen
Tagesverlauf aus, wenn zum Beispiel kurzfristig zwei
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weitere Fliige an den urspriinglich geplanten Einsatz
angehdngt werden? Es geschieht auch, dass Einsatzan-
derungen erst beim Check-in bekannt gemacht werden.

P.L.: Bei offenen Begriffen wie «kurzfristig» ist auf
die konkreten Umstdnde abzustellen. Gemdss einem
Entscheid des Arbeitsgerichts Zirich ist es zum Bei-
spiel zu kurzfristig, wenn ein Arbeitgeber am Nachmit-
tag der Arbeitnehmerin mitteilt, sie miisse am Abend
langer als tiblich arbeiten, da der Arbeitgeber damit
rechnen miisse, dass die Arbeitnehmerin - aus welchen
Griinden auch immer - nicht in der Lage sei, langer zu
arbeiten.

Ob in einem konkreten Fall das Aufgebot zu kurz-
fristig ist, miisste anhand einer Interessenabwagung
zwischen den Interessen von Arbeitgeber einerseits
und Arbeitnehmer andererseits vorgenommen werden.
Einsatzpldne stehen zwischen dem Weisungsrecht des
Arbeitsgebers und den Rechten des Arbeitnehmers
sowie der Fursorgepflicht des Arbeitgebers anderer-
seits. Aus der betrieblichen Organisationspflicht her-
aus sind stabile Einsatzpldne erforderlich. Die FCM
miissen ihre Freizeit und ihr Sozialleben planen kon-
nen. Ein kurzfristiges Anhdngen von weiteren Flu-
gen ist deshalb meines Erachtens grundsatzlich nicht
zuldssig, zumal es der SWISS moglich sein sollte, diese
weiteren Fliige einem FCM schon viele Tage im Voraus
zuzuteilen.

«RS»: Wie miisste sich ein FCM im konkreten Fall
denn nun verhalten?

P.L.: Wie gesagt muss hier eine Interessenabwagung
vorgenommen werden. Erhélt ein FCM nur wenige Male
pro Jahr eine Anfrage fiir einen Einsatz aus der Freizeit
oder eine kurzfristige Einsatzanderung, dann wiegen
die Interessen der betroffenen Passagiere womoglich
hoher als die Interessen des FCM. Hat das FCM in der
besagten Freizeit wichtige personliche Dinge zu erledi-
gen, wie zum Beispiel Elternpflichten oder dringend zu

Ullin Strailf / Adrian vos Koenal

ARBEITSVERTRAG

Praxiskommensar
ru An, 319-342 OR

Das Buch «Arbeitsvertrag, Praxiskommentar» von
Streiff/von Kaenel beleuchtet die Rechtsprechung im
Arbeitsrecht objektiv.
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ordnende Pflichten (zum Beispiel eine dringende Vor-
sprache auf einer Amtsstelle), kann es diese Griinde fir
eine Ablehnung geltend machen.

Kommen solche Einsatzanderungen aber gehduft vor,
miissten - wie oben erwahnt - grundsatzlich keine Auf-
gebote wiahrend der Freizeit mehr akzeptiert werden.
Nun liegt es am betroffenen FCM, darzulegen, wie héau-
fig es bereits schon von Einsatzumstellungen betroffen
war. Ich empfehle dazu, ein personliches Logbuch zu
fithren, sodass der Uberblick gewahrt bleibt.

«RS»: Reserve und Standby Duty sind eigentlich
dafiir vorgesehen, betriebliche Unregelmdssigkeiten
und Umstellungen aufzufangen. Wie stark muss sich
ein FCM in diesem Zusammenhang verpflichtet fiihlen,
einen Einsatz aus der Freizeit oder einem Freitag anzu-
nehmen?

P.L.: Standby und Reserve dienen dazu, Ausfille von
FCM und andere Verschiebungen abzufangen (Ziffer
7.3.2.23 FDR) und sollen somit gerade auch Einsatze
aus Ferien und Freizeit verhindern. Das Vorhandensein
von Standby und Reserve erhoht daher die Hiirde fir
zuldssige Einsdtze aus den Ferien und der Freizeit.

«RS»: Durch das Vorgehen der SWISS entsteht das
Gefiihl, standig auf Abruf zu sein. Sei es, dass geplante
Fliige in Standby Duty umgewandelt werden oder dass
geplante Einsdtze so umgestellt werden, dass ganz
andere Arbeitszeiten oder gar ungeplante auswartige
Ubernachtungen entstehen. Wie wird dieser Umstand
in der Rechtsprechung beurteilt?

P.L.: Gibt die vertragliche Regelung der Arbeitszeiten
dem Arbeitgeber das Recht, diese einseitig und kurz-
fristig festzulegen oder zu andern, so liegt Arbeit auf
Abruf vor. Dies hat gemass neuer bundesgerichtlicher
Rechtsprechung zur Folge, dass auch die ausserhalb
des Betriebs geleistete Rufbereitschaft zu entschadigen
ist, wenn auch zu einem reduzierten Ansatz. Miissen
die Piloten also in der aktuellen Situation fast immer
in Bereitschaft sein und mit kurzfristigen Einsdtzen
rechnen, so konnte Arbeit auf Abruf und dadurch ein
Entschddigungsanspruch gegeben sein.

«RS»: Die Crew Disposition versucht FCM zu einem
Einsatz aus Freitagen oder Ferien zu bewegen, indem
sie eine Auswahl aus moglichen (beliebten) Rotationen
anbietet. Ist dieses Verhalten statthaft, wenn ein ande-
rer Angestellter dadurch einen Nachteil durch Einsatz-
umstellung hat?

P.L.: Eine Anderung des vereinbarten Einsatzplans im
gegenseitigen Einvernehmen ist grundsatzlich zulassig.
Es ist die Entscheidung des einzelnen FCM, ob er das
«Angebot» annimmt. Das entspricht auch der gelebten
Praxis beim Tausch von Rotationen.

Stimmt ein FCM einer Verschiebung seines Einsatzes
zu und kommt es dadurch zu einer (nachteiligen) Ein-
satzverschiebung fiir ein anderes FCM, so erfolgt die
Verschiebung nicht mehr allseits im gegenseitigen Ein-
vernehmen. Bei Verschlechterungen fiir gewisse FCM
sind Verschiebungen ohne besondere Griinde grund-
satzlich nicht moglich. Eine Veranderung der Einsatz-
plane im Einverstindnis eines FCM ist deshalb nur
dann zu tolerieren, wenn es durch die offerierten und
angenommenen Einsdtze keine nachteiligen Umstellun-
gen fiir andere FCM gibt. Dies nachzuweisen ist aller-
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dings in der Praxis sehr schwierig. Das Problem kann
meiner Meinung nach am besten mit einer grossen und
gelebten Solidaritdt in den Griff bekommen werden.

«RS»: Miisste das nachfolgend betroffene FCM nicht
auch zuerst angefragt werden, ob es mit der Umstel-
lung einverstanden ist?

P.L.: Pramisse miissen stabile und gleichméssige Ein-
satze sein, das heisst, die SWISS muss sich grundsatz-
lich an die Einsatzpldane halten. Das betroffene FCM
muss vor einer Einsatzplananderung angefragt werden,
da Einsatzpldne nicht ohne Weiteres durch die SWISS
abgedndert werden dirfen. Einsatzplandnderungen
miissen immer mit den FCM abgesprochen werden.

«RS»: Die SWISS untersteht als Arbeitgeberin einer
Fursorgepflicht gegeniiber den Arbeitnehmern. Sollten
die oben angesprochenen Punkte damit nicht automa-
tisch geregelt sein?

P.L.: Eigentlich schon. Die Firsorgepflicht fordert
eine gleichméssige und faire Verteilung der Arbeit. Es
darf also weder eine gleichméssige, andauernde Uber-
belastung noch eine unfaire Verteilung der Arbeit vor-
handen sein.

«RS»: Welche (juristischen) Massnahmen drohen
einem FCM, wenn es sich in obigen Angelegenheiten
hoflich und konsequent verhalt?

P.L.: Sind die Voraussetzungen fiir einen Einsatz aus
der Freizeit oder den Ferien nicht erfiillt, so kann ein
FCM den Einsatz ablehnen. Die SWISS kann das als Ver-
letzung der arbeitsvertraglichen Pflichten ansehen und
die Ziffer 12.2 GAV (Kiindigung) anwenden. Im ersten
Schritt des vorgesehenen Drei-Stufen-Verfahrens erhalt
das FCM eine begrindete schriftliche Verwarnung.
Als Niachstes droht ihm eine begriindete schriftliche
Verwarnung mit Kiindigungsandrohung. Erst dann
kann die eigentliche Kiindigung ausgesprochen wer-
den. Gefahrlich ist Folgendes: Die Kiindigung ist nach
schweizerischem Recht auch dann giltig, wenn sie
missbrauchlich ausgesprochen wurde. Das hat dann
aber eine Entschiadigungspflicht des Arbeitsgebers zur
Folge.

«RS»: Welche Chancen hat er, Recht zu bekommen,
sollte er die Kiindigung als missbrauchlich erachten?

P.L.: Er muss beweisen, dass die Kiindigung miss-
brauchlich war, weil er ein Recht auf Freizeit und Ferien
hat und die gehduften Einsatzdnderungen nur darum
entstanden, weil die stdndigen Einsatzdnderungen bei
der SWISS auf Personalmangel und Planungsfehler der
SWISS zuriickzufiihren waren.

Falls er Recht bekommt, kann er wegen der Kiindi-
gung Schadenersatz fordern. Die Kiindigung bleibt
aber weiterhin bestehen. Recht erhalten heisst nicht,
wieder angestellt zu werden.

Zu priifen ist aber immerhin, ob nicht die stindige
Einsatzbereitschaft zu einer Entschadigungspflicht
seitens der SWISS fithren konnte. Dies umso mehr, als
das FCM iber das vertragliche Mass hinaus faktisch auf
Abruf bereit sein muss. Aufgrund der neueren Praxis
des Bundesgerichts konnte dies einen Ansatzpunkt
darstellen. @
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Fliegende Gotter oder

Mannchen fiir alles?

Geht es um Piloten, dann ist deren Image schnell aus dem Hut gezaubert: Dicker Zahltag,
wenig Arbeit und viel Sozialprestige gehéren unweigerlich zu den Eigenschaften, die dem Beruf
des Flugzeugfiihrers angehaftet werden. Doch wie schneiden diese Mythen im Praxistest ab?

Lassen wir die Zahlen tanzen!

Text: Peter Tilly

«Wer langfristig Erfolg und Zufriedenheit im Beruf
erfahren mochte, benotigt ein intaktes soziales Um-
feld», das schreibt die Lufthansa auf ihrer Internetplatt-
form «be-lufthansa.com», auf der sie neue Mitarbeiter
anwirbt. Kaum jemand innerhalb des Piloten-Korps
der SWISS wird diese Weisheit in Frage stellen. Um das
soziale Umfeld zu pflegen, braucht man Zeit, und diese
Zeit wird dem Arbeitnehmer in Form von Freitagen und
Ferien zur Verfiigung gestellt. Wird der Mann auf der
Strasse befragt, dann weiss dieser mit Bestimmtheit zu
berichten, dass Piloten in Freizeit nur so schwimmen.
Rechnet man etwas nach, bekommt dieses Bild Risse.

Freizeit oder Work-Life Balance

Will ich mit meinem Kollegen eine langere Biketour
planen, bietet er mir bis weit in die Zukunft hinaus
mogliche Termine an. Fiir ihn ist das kein Problem, er
arbeitet geregelt. So weiss er mit Sicherheit, dass er
an 52 Wochenenden frei hat. Dazu kommen je nach
Kanton mehr oder weniger gesetzliche Feiertage. Der
Standortkanton des Flughafens kennt deren zwolf, der
Heimatkanton unseres Arbeitgebers sogar 14. Nicht
immer hat der Kollege das Gliick, dass alle Feiertage
auf einen Werktag fallen. Im 15-jdhrigen Schnitt (2000 -
2014) treffen genau 3,5 Feiertage auf ein Wochenende,
was meinem Kollegen im Kanton Ziirich 8,5 zusétzliche
Freitage beschert. Ich mag es ihm génnen. Zusammen
mit den fiinf Wochen Ferien, die ihm sein Arbeitgeber
zugesteht, hatte er im Jahre 2008 139 Tage frei. Das
sind 139 Tage, die er weit im Voraus planen konnte.

Da stehe ich als Langstreckenpilot auf den ersten
Blick besser da. Ganze 165 Tage war ich 2008 von
der Arbeit befreit. Das sind stolze 26 mehr als der
Kollege.

Doch beim zweiten Blick sieht die Rechnung anders
aus. Mal vorausgesetzt, unser Feriensystem wiirde
funktionieren, dann waren zumindest fiinf Wochen fest
zugeteilt. Und zwar theoretisch so weit in die Zukunft,
dass problemlos Ferienwohnungen und dergleichen
reserviert werden konnten. Nur leider ist das Theorie.
Nicht selten wird der Urlaub erst mit dem Monatsein-
satz publiziert, also am 24. des Vormonats. Das ist aus
Sicht eines stabilen Familienlebens unhaltbar.

Weitere 16 Tage, also 1,3 Tage pro Monat, kann ich
dank eines ausgekliigelten Wunschsystems in Blocken
von zwei, drei oder vier Tagen beziehen. Meine Frau,
meine Patenkinder, meine heiratswilligen Freunde,
meine Arzte, mein soziales Umfeld - sie alle zehren
von diesen 16 Tagen. Die restlichen Freitage ergeben
sich aus den geflogenen Rotationen, die auch erst am
24. des Vormonats bekannt werden.

Rundschau 4 | 2009

Zu Recht hore ich jetzt die Einwdnde, dass der Pilo-
tenberuf unweigerlich mit diesen Faktoren verbunden
ist. Wer in einem Cockpit fliegen will, muss flexibel
sein, schliesslich hat er sich fiir ein Vagabundenleben
entschieden. Das ist auch richtig so. Doch die Tatsache,
dass die Ferien seit Jahren nicht oder erst sehr spat
zugeteilt und ganze Monatseinsatze kurzfristig umge-
stellt werden, bringt so manches Familienleben an die
Grenze der Belastbarkeit.

Ein intaktes soziales Umfeld ...

Wenn zum wiederholten Mal Familienfeiern abgesagt
werden missen und Theatertickets verfallen, verliert
der Pilot den Ruf eines zuverldssigen Partners. Werden
aber Kinder immer wieder aufgrund von Einsatzum-
stellungen enttdauscht, dann wackelt das Fundament
der Familienidylle ganz erheblich.

Doch wie hat schon wieder die Lufthansa argumen-
tiert? «Wer langfristig Erfolg und Zufriedenheit im
Beruf erfahren mochte, benotigt ein intaktes soziales
Umfeld.» Vielleicht hért man darum hin und wieder
einen Vorgesetzten klagen, er spire eine latente Unzu-
friedenheit im Piloten-Korps.

Heimarbeit

Was mein Kollege nicht wissen kann, ist, dass in den
26 zusatzlichen Freitagen noch ein Berg Heimarbeit
auf mich wartet. Es wird vom Arbeitgeber zu Recht ver-
langt, dass ich stets auf dem neusten Stand der Dinge
bin. Neue Planungsvorschriften, Direktiven des Chefs,
revidierte technische Unterlagen, gednderte Anflug-
prozeduren, verschirfte Einreisevorschriften an den
Destinationen, Informationen iiber politische Unruhen
- das alles muss in der Freizeit studiert und nachgele-
sen werden. Damit die Fluglizenz giiltig bleibt, habe ich

13



zweimal im Jahr einen Simulatorcheck zu bestehen. Die
Anleitung, wie man sich auf das Ereignis vorzubereiten
hat, findet bequem auf einem A4-Blatt Platz. Dass es
sich um ganze 682 Seiten Vorschriften und Verfahren
handelt, die studiert werden miissen, verschweigt das
Blatt Papier hoflich. Die Liste der Aufgaben, die ein
Pilot in der Freizeit erledigen muss, konnte noch um
einige Zeilen verlangert werden.

Nachtarbeit

Doch auf einen wichtigen Punkt muss noch eingegan-
gen werden - die Regeneration.

Ein Langstreckenpilot durchfliegt pro Jahr gut und
gerne 400 Zeitzonen und absolviert um die 60 Nacht-
fliige. Das zehrt an der Gesundheit und bringt den
Korper gehorig aus dem Takt. Das Institut fiir Arbeits-
medizin Baden meint dazu: «Nachweisbar leiden Nacht-
arbeitende auch haufiger an Magen-Darm-Beschwerden
und sind anfalliger fiir Herz-
Kreislauf-Erkrankungen. Wei-
tere langerfristige Folgen, die
nicht unterschidtzt werden

und chronische Ubermuidung.»
Dem kann nur eine Medizin
entgegenwirken: Erholung! Je
langer ein Pilot Langstrecke
fliegt, desto schwieriger wird
es, das Schlafdefizit auszuglei-
chen. Diese latente Miidigkeit reduziert die Motivation
auf Aktivitit und soziale Kontakte. Ein gefdhrlicher
Teufelskreis. Darum wird ein nicht zu vernachlassigen-
der Teil der Freitage fiir die Regeneration benotigt.

Wiirde mein Kollege wie ich 60 Nachte durcharbeiten,
dann hétte er gemdss Artikel 31ff in der Verordnung 1
des Arbeitsgesetzes einen Anspruch auf einen Zeitzu-
schlag von zehn Prozent der geleisteten Nachtarbeit -
vom Lohnzuschlag ganz zu schweigen. Da Nachtarbeit
um 23 Uhr beginnt und um 6 Uhr endet, waren das bei
60 Néachten total 420 Stunden Nachtarbeit. Zehn Pro-
zent davon sind 42 Stunden. Er konnte also eine ganze
Arbeitswoche kompensieren. Mein einstiger Vorsprung
von 26 Freitagen schmilzt wie der Schnee an der Enga-
diner Friithlingssonne ...

Das liebe Geld

«Ja, diese Piloten, immer meckern sie herum, dafur
verdienen sie ja so viel Geld.» Ein oft gehorter Satz.
Verdienen Piloten denn wirklich so viel? Um diese
heikle Frage beantworten zu konnen, werden Verglei-
che benotigt. Nur leider lasst sich in der Schweiz kaum
ein Individuum finden, das ehrlich und offen tiber sein
Einkommen plaudert. Da drangt sich die Nachfrage bei
einer Institution auf, die es wissen muss: das Bundes-
amt fur Statistik (BFS). Das BFS stellt im Internet unter
dem Namen «Salarium» einen individuellen Lohnrech-
ner zur Verfiigung. Als Datenbasis fiir die Lohne dient
die Lohnstrukturerhebung (LSE) auf dem Jahr 2006.
Dabei wurden 1,2 Millionen Lohndaten von Arbeitneh-
mern in der Privatwirtschaft ausgewertet. Wer wissen
will, welche Lohne in der Schweiz bezahlt werden, gibt
seine Eckdaten ein. Wagen wir einen Versuch:

Unser Proband ist 40 Jahre alt und méannlich. Er hat
eine Ausbildung an einer Fachhochschule (FH) abge-
schlossen und arbeitet als Ingenieur in der Luftfahrt-
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«Wir Piloten miissen uns geeint
durften, sind soziale Isolation fur unsere Arbeitsbedingungen,
unser Privatleben und
unsere Gesundheit einsetzen.»

branche in der Region Zirich. Anspruchsvolle und
schwierige Aufgaben fallen in seinen Aufgabenbereich.
Dabei muss er analysieren, programmieren und ope-
rativ tatig sein. Wahrend seiner 15-jdhrigen Karriere
wurde er befordert und steht hierarchisch auf der Stufe
«Unteres Kader». Er bezieht zwolf Monatslohne und ist
am Erfolg des Unternehmens beteiligt.

Der individuelle Lohnrechner des BFS spuckt fiir den
Probanden einen monatlichen Bruttolohn von 12051
Franken aus. Bei dieser Zahl handelt es sich um den
Median, das heisst die eine Halfte der Beschaftigten
(50 Prozent) verdient mehr, die andere weniger. Nach
Abzug von AHV, ALV und seinem Anteil der Pensions-
kasse (zirka zehn Prozent) verbleibt ein Nettolohn von
10133 Franken. Einem Copiloten im 15. Dienstjahr
wird am Ende des Monats weniger tiberwiesen.

Auch bei den Herren Kapitdanen drangt sich ein Ver-
gleich auf. Bemiihen wir einmal mehr den Salarrechner
des BFS. Unsere Referenzperson
arbeitet ebenfalls in der Luft-
verkehrsbranche in der Region
Zurich, ist méannlich und 57
Jahre alt. Er hat einen Universi-
tatsabschluss, 32 Jahre Berufs-
erfahrung und zahlt zum mitt-
leren Kader. Schwierige und
anspruchsvolle Arbeiten geho-
ren zu seinen taglichen Aufga-
ben. Das Unternehmen beteiligt
ihn am Erfolg, und diese Boni sind im Bruttolohn inbe-
griffen. Fiir unsere Referenzperson liegt der Median bei
19638 Franken pro Monat (mit zwolf Auszahlungen
pro Jahr). Damit der Vergleich mit den Kapitanssaldren
auch funktioniert, muss mit gleich grossen Pensions-
kassenabziigen gerechnet werden. Beim Bruttolohn der
Referenzperson handelt es sich um den Betrag vor dem
Abzug der Arbeitnehmerbeitrage. Aus diesem Grund
muss dem im GAV abgedruckten Pilotensaldar noch 14
Prozent dazugerechnet werden. Vergleicht man die
Zahlen nach der Bereinigung, ist der Mythos der hohen
Pilotenlohne endgiiltig vom Tisch. Das maximale Brut-
tosaldr der Kapitdne liegt im Jahr einige tausend Fran-
ken tiefer als das der Referenzperson.

Dieser Lohnrechner animiert zu mehr! Darum ein
weiteres Beispiel:

Ungelernter Bauarbeiter - in der Umgangssprache
auch Handlanger genannt - 30 Jahre alt und schon drei
Jahre im Betrieb. Fiir den in der Region Ziirich arbeiten-
den Angestellten in der Baubranche spuckt der Rech-
ner des BFS einen monatlichen Bruttolohn (Median) von
4976 Franken aus. Das ist praktisch gleich viel wie der
Bruttolohn unserer jiingsten Copiloten nach Abzug der
Darlehensrate.

Perspektiven

Es ist ja nicht der Anfangslohn, der Jungpiloten zur
Fliegerei bringt, sondern es ist neben der Begeisterung
fiir die Aviatik die Aussicht auf die monatlichen Ver-
gutungen der dlteren Semester. Doch diese Personen-
gruppe hat in der Vergangenheit ziinftig Federn lassen
mussen.

Gestuitzt auf Daten der Zircher Kantonalbank (ZKB),
des BFS und unsere Lohntabellen, ldsst sich folgendes
Zahlenspiel rechnen: Ein Copilot im 15. Dienstjahr
brauchte im Jahr 2000 5,2 Nettojahreslohne, um sich
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in der Stadt Biillach ein durchschnittliches Reihenein-
familienhaus leisten zu konnen. Heute sind es 9,0 Net-
tojahreseinkommen. Griinde fiir diese Zahlen sind der
gesunkene Lohn (minus 25,3 Prozent) und die gestie-
genen Hauspreise (plus 28,4
Prozent). Die Teuerung in der
gleichen Zeitspanne betrug
iibrigens fast elf Prozent. Wird

«Wer langfristig Erfolg und

Asylanten. Auch wenn die Situation noch nicht so
schlimm ist, miissen wir Piloten uns geeint fiir unsere
Arbeitsbedingungen, unser Privatleben und unsere
Gesundheit einsetzen. Der Gesamtarbeitsvertrag 2006
und die «bestandesbedingte
Asymmetrie in der Ausniit-
zung der Planungstoleranzen»
(Editorial OCA-Info September

das Beispiel mit den Entschadi- Zuf I ledenhe it im B er uf erf dhl‘ en 2009) haben uns alle viel Sub-

gungen alterer Kapitane durch-
gerechnet, dann fallen die Zah-
len noch dramatischer aus. Thre
Nettolohneinbusse betrug in
der gleichen Zeitspanne satte
34,4 Prozent - Tendenz weiterhin sinkend. Ganz bei-
laufig darf erwdahnt werden, dass zu der Lohneinbusse
von 25,3 Prozent eine signifikante Produktionssteige-
rung erfolgte. Der Autor flog in den Jahren 2000 bis
2005 im Schnitt 641 Stunden. Im Jahr 2006 anderten
sich die Flugdienstvorschriften, und bereits 2007 stan-
den 868 Stunden im Logbuch. Das sind 35,4 Prozent
mehr.

Die Mythen werden bleiben

Margrit Sprecher hat in ihrem «Weltwoche»-Artikel
«Mannchen fir alles» geschrieben, dass Piloten Arbeits-
zeiten wie im Gastgewerbe hdtten und Sorgen wie die

maochte, benotigt ein
intaktes soziales Umfeld.»

stanz gekostet. Wir konnen
und dirfen diesen Raubbau
an unserem Korper nicht mehr
langer hinnehmen. Von einma-
ligen Erlebnissen wie Sonnen-
aufgdangen tiber dem Nordatlantik und Aufenthalten in
interessanten Stadten haben wir nicht gelebt. Wir brau-
chen auch Erholung, ein stabiles Sozialleben und eine
verniinftige Entlohnung.

Lassen wir die Mythen ruhen, denn sie werden leider
noch lange Bestand haben. Traumen wir zum Schluss
noch etwas von einem gar nicht so weit entfernten
Paradies. Der letzte Satz dieses Artikels stammt aus
der Lufthansa-Internetseite «lufthansa-pilot.de». Er
klingt wie Musik in meinen Ohren:

«Als Pilotin oder Pilot bei der Lufthansa konnen Sie
die Vereinbarkeit von Beruf und Familie leben. Freizeit
hat bei uns einen hohen Stellenwert.» ®

LONDON
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Das neue Leitbild der AEROPERS

Text: Oliviero Grendene, Vorstandsmitglied

Seit dem Strategieseminar im
letzten Juni in Vitznau wurde
ehrgeizig an der neuen Strategie
der AEROPERS weitergearbeitet.

I Die neue Ausrichtung wurde den
- Spezialisten im September und
schliesslich den Mitgliedern an
der Infoveranstaltung im Novem-
ber préasentiert. Damit wurde ein
wichtiger Meilenstein fiir unsere
Zukunft gelegt. Nun gilt es, Euch die Strategie naher
zu bringen, damit sie von allen verstanden und auch

gelebt werden kann. Es wird erfolgsentscheidend sein,
dass wir alle hinter der Strategie stehen und sie unmiss-
verstandlich umsetzen.

Mit dem neuen Leitbild der AEROPERS mochten wir
Euch eine Art Orientierungshilfe oder Kompass zur
Verfiigung stellen. Thr sollt jederzeit iiber den Zweck,
unsere Aktivitatsfelder und die dazugehorigen Ziele
informiert sein.

Eines unserer ehrgeizigsten Ziele besteht darin, aus
uns allen eine Einheit zu bilden, die hinter dem Vor-
stand der AEROPERS steht. Mit diesem neuen Leitbild
wird ein weiterer Schritt fiir ein geeintes Korps getan. ®

AEROPERS-LEITBILD

Die AEROPERS ist der Pilotenverband von Swiss
International Air Lines (SWISS). Seit der Verbands-
grindung 1945 vertreten wir die Interessen unserer
Mitglieder gegeniiber den Arbeitgebern. Mit zirka
750 Aktiv- und 1000 Passivmitgliedern und rund 200
Mitgliedern asoziierter Verbdnde sind wir der grosste
Berufspilotenverband in der Schweiz und ein legiti-
mer Vertragspartner der SWISS.

Unsere Leitidee
Die AEROPERS sorgt fiir das langfristige Wohl ihrer
Mitglieder am Arbeitsplatz.

AEROPERS - SWISS

Aktuellen GAV durchsetzen

Die AEROPERS tiberwacht den aktuellen GAV und
kontrolliert ihn. Bei Verletzungen von Seiten der
SWISS wird der im GAVO06 beschriebene Eskalations-
weg beschritten. Die Mitglieder werden fiir die Ein-
haltung der Limiten sensibilisiert, und das Reporting
der Mitglieder soll gefordert werden.

Neuen, verbesserten GAV abschliessen

Die AEROPERS setzt sich fiir Verbesserungen in den
Bereichen Entlohnung, Arbeitsbedingungen und Mit-
bestimmung ein. Mit einer professionellen Verhand-
lungsfiihrung, dem Zusammenhalt der Mitglieder
und der o6ffentlichen Unterstiitzung wird der dazu
notwendige Druck aufgebaut.

~

AEROPERS - MITGLIEDER

Mitglieder hinter Vorstand einen

Die AEROPERS will das Vertrauen der Mitglieder
durch transparente Politik und die klare, unmissver-
standliche Kommunikation der Strategie und deren
Umsetzung gewinnen.

Zufriedene Mitglieder

Die AEROPERS setzt sich in erster Linie fir die Arbeits-
platzsicherheit ihrer Mitglieder ein. Mit einem GAV,
welcher den Bediirfnissen der Mitglieder entspricht
und fiir eine verbesserte Lebensqualitat sorgt, wird
eine langfristige Zufriedenheit erreicht.

AEROPERS - OFFENTLICHKEIT

Vernetzen

Die AEROPERS baut ihr Beziehungsnetz in der Politik,
der Wirtschaft und den Medien stdandig weiter aus
und festigt es.

Kompetenzzentrum

Die AEROPERS gilt als Kompetenzzentrum fir The-
men, welche die Luftfahrt betreffen. Sie ist eine kom-
petente Ansprechpartnerin fiir die SWISS, die Offent-
lichkeit, andere Verbdnde und den Gesetzgeber fiir
alle fliegerischen und pilotischen Belange.

In verbandsrelevanten Fragen beteiligt sich die AERO-
PERS aktiv an der o6ffentlichen Diskussion. Sie gibt
Fachwissen an Interessierte weiter und wirkt iiberall
dort mit, wo «Sicherheit im Cockpit» ein Thema ist.

Verabschiedung

Der Vertreter der Romands gibt seine Funk-
tion per sofort ab. Zwei Jahre hat er sich
fur die Anliegen der Pendler aus der West-
schweiz eingesetzt.

Text: Markus Grob, Vorstandsmitglied

Seit dem 1. Februar 2008 war Marc als Spezialist Mit-
gliederbetreuung in der AEROPERS aktiv.

Aus personlichen Griinden tritt er per sofort von
seiner Funktion zuriick. Mit Familie, Wohnort in der
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Marc Perrenoud
(Spezialist Mitglieder-
betreuung)

Westschweiz, strengen Einsdtzen bei der SWISS und
Tatigkeiten im Militdr muss Marc in seiner sparlichen
Freizeit Prioritaten setzen.

Fir seinen Einsatz fir den Pilotenverband moéchte ich
mich im Namen aller bedanken.

AEROPERS
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Swiss Alpa
Dachverband der Pilotenverb&nde Schweiz
Rolf Odermatt
Prasident Aeropers
Ewiges Wegli 10
CH-8302 Kloten
15. Oktober 2009

Sehr geehrter Herr Odermatt

Die Schweizer Piloten haben einen besonderen Vertrauensbeweis erhalten. In Europas
grosster Verbraucherstudie haben die Menschen in der Schweiz ein klares Votum
Zugunsten der Mitglieder lhres Verbandes abgegeben. Der Berufsstand der Piloten kommt
in der Rangfolge der vertrauenswiirdigsten Berufe der Schweiz auf den ersten Platz -
herzlichen Glickwunsch!

Vertrauen ist nichis Selbstverstdndliches und kann nicht abonniert werden. Es muss immer
wieder aufs Neue erworben werden. Die Piloten haben es geschafft, durch ihren
unermiidlichen und professionellen Einsatz zum Wohle der Gesellschaft dieses Vertrauen
stets aufs Neue zu erwerben.

Vertrauen entsteht durch die Verantwortung, die man selbst Gbemimmt und die von
anderen wahrgenommen wird. Wer sich in die Verantwortung eines Piloten begibt, macht
dies in einem unumkehrbaren Schritt, sobald das Flugzeug einmal abgehoben hat. Was
auch immer der Pilot oder die Pilotin macht oder nicht macht: Jede Entscheidung trifft der
Pilot fiir eine Vielzahl von Menschen. Auf hochprofessionelle Weise libernehmen Piloten
Verantwortung und sind damit Vorbilder auch fir ganz andere Tatigkeitsbereiche.

Um so wichtiger ist, dass auch Untermehmen und insbesondere Medienunternehmen ihre
Verantwortung gegeniiber der Gesellschaft wahmehmen und das Engagement von
einzelnen Menschen und Berufen fiir die Gemeinschaft unterstiitzen. Der Pegasus Award,
den Sie in Form einer Urkunde erhalten, ist ein Beitrag in diesem Sinne. Seit Jahren
verleihen wir den Pegasus Award fiir den vertrauenswiirdigsten Beruf in der Schweiz. Mit
dem Pegasus Award méchten wir eine Leistung herausheben, die im Grunde nicht
geniigend gewiirdigt werden kann.

Mit freundlichen Griissen

U, /éwaeéf

Readers Degest Deutschland: Verlag Das Beste GmibH, VordernbergetraBe 6, 70191 Stuttgaet, Tel. (07 11) 6602-5 01, Fax (07 11) 66 02-7 01
Vierlag Das Beste GmbH, AG Stuttgart HRE 1453, Geschaftstihrer: Wemner Newnzig
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Brussel muss handeln - jetzt!

Seit dem 30. September 2008 ist bekannt, dass die EU-OPS mindestens 18 Problemzonen auf-
weist, die zu «Fatigue» fiihren kdnnen. Fiihrende européische Schlaf- und Arbeitswissenschaft-
ler waren an der Ausarbeitung der sogenannten Moebus-Studie beteiligt. Die Resultate waren
klar, das Versprechen der EU-Regierung eigentlich auch. Nur driickt sich Briissel seit dem
Erscheinen vor der Umsetzung der heiklen Punkte. Nach einem Jahr Warten war fiir die euro-
paischen Piloten- und Flugbegleiterverbande klar: Bei diesem sicherheitsrelevanten Thema ist
genug Zeit verstrichen - nun muss Briissel handeln!

Text: Markus Rohrer, Vizeprdsident

Die JAA als Vorgingerorgani-
sation der Europdischen Agen-
tur fiar Flugsicherheit (EASA)
hatte in den 90er Jahren und den
ersten Jahren des neuen Jahr-
tausends fir fast alle Themen
der kommerziellen Flugopera-
tion Regeln erlassen: vom ILS
CAT Illa Approach bis zu den
Trainingsvorschriften fiir Cruise
Relief Pilots. Nur das Kapitel Q (Subpart Q) des grossen
JAR-OPS-Werks blieb - bis auf die Titelseite «Flight Time
Limitations» und ein Blatt «intentionally left blank» -
gdhnend leer. Diesen Mangel wollte die EU-Kommission
bei der Ubernahme aller Pflichten und Rechte der JAA
durch die EASA beheben und erliess Ende 2006 die «EU-
OPS Subpart Q - Flight Time Limitations». Bei der Ein-
fihrung wussten alle Beteiligten, dass dieses unter Flug-
besatzungen gemeinhin
als EU-OPS bezeichnete
Werk ein erster Probe-
schuss war, den es auf
seine Praxistauglichkeit
zu priifen galt.

Grossmiitig verspra-
chen die EU-Ministerrite,
das Europaparlament so-

«Es zeigte sich wie schon hdufig, dass
Priiventivinformationen zu Risiken in
der Luftfahrt zu wenig attraktiv und der
auflagesteigernd sind, um das breite

13 auf 14 Stunden fir Piloten und auf 15 Stunden fiir
Cabin Crews (und in Ausnahmefallen sogar mehr).
Wissenschaftler empfehlen, keinesfalls geplant iiber
13 Stunden maximale Arbeitszeit zu gehen. Die
Unfallstatistik beweist, dass das Unfallrisiko ab der
13. Flugstunde sprunghaft ansteigt.

e Das Ermudungsrisiko von Ruhezeitverkiirzungen,
Arbeitsbeginn am frithen Morgen, Standby und Zeitzo-
nenunterschieden wird viel zu wenig berticksichtigt.

Erschrocken tiiber die teilweise tiefgreifende Kritik
und klaren Korrekturvorschldge der Moebus-Studie,
krebste die EU-Kommission zurtick und verharrt seit-
her vor den heftig lobbyierenden Airlines wie die Maus
vor der Schlange.

Rund ein Jahr schauten die europdischen Piloten-
und Flugbegleiterverbinde diesem Treiben mit Befrem-
den zu und warteten auf die Einlésung des EU-Ver-
sprechens. Ein klares Zeichen hatte die EASA bei der
Publikation ihres Entwurfs fiir die EASA-OPS im Friih-
jahr 2009 geben kon-
nen. Die EASA-OPS
wird im Jahr 2012 die
EU-OPS ablosen. Hatte
die EASA die Resultate
Moebus-Studie
umgesetzt, ware fir
die Crews und ihre
Verbande ein wichtiger

wie die zustindige EU- 1Nnteresse der Schweizer Presse zu wecken: syt gemacht gewe-

Kommission, die neuen
EU-OPS einer wissen-
schaftlichen Studie zur
Ubermiidungsgefahr zu unterziehen und bei allfilligen
Negativresultaten «ohne jede Verzogerung Vorschlige
zu entwerfen und vorzulegen, um die relevanten tech-
nischen Vorschriften anzupassen» (Originaltext aus
der Regulation [EC] No 1899/2006 vom 12. Dezember
2006, wie die EU-OPS auf Amtsdeutsch heissen).

Dringender Handlungsbedarf
Die EU-OPS wurden eingefiithrt, die versprochene

Studie im Auftrag der EASA unter der Leitung des

neutralen Schweizer Unternehmens Moebus Aviation

durchgefiihrt und die Resultate Ende September 2008

publiziert. Sie beanstandete 18 Punkte in den EU-OPS,

unter anderem:

e Nachtfliige: Das aktuelle EU-Gesetz erlaubt Nachtar-
beitszeiten bis 11 Stunden und 45 Minuten. Wissen-
schaftler empfehlen maximal 10 Stunden.

e Tagliche Maximalarbeitszeit: EU-OPS erlaubt die
geplante Verlangerung der Maximalarbeitszeit von
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«No victims, no news>.»

sen. Da aber kein Yota
der Empfehlungen Ein-
gang in den EASA-OPS-
Entwurf fand, ging bei den Verbdnden ein Warnlicht an.
Denn diese neuen FTL haben einen immensen Pferde-
fuss: Wahrend die EU-OPS einen gesetzlichen Mindest-
standard definieren, den die einzelnen Luftamter auf
nationaler Ebene noch verschirfen konnen, werden die
EASA-OPS in Europa und der Schweiz bindender Geset-
zesstandard ohne Abweichungsmaoglichkeit sein!

Die wachsende Besorgnis gipfelte im Sommer 2009
in der Erkenntnis, dass das heftige Lobbying der Air-
lines die EU-Kommission paralysiert hatte. Sie scheint
komplett gehemmt ob all der Drohungen der europa-
ischen Carrier, dass eine Umsetzung der einschnei-
denden Resultate der Moebus-Studie ihnen die wirt-
schaftliche Basis zu einem signifikanten Teil raube und
ihnen die Spiesse im Kampf gegen aussereuropdische
Airlines auf eine lacherliche Grosse zuriickstutze. Die
Airlines verhohnten die Moebus-Studie auch mit dem
Argument, dass seit der Einfithrung der EU-OPS noch
kein Passagier bei einem Unfall aufgrund von Crew-

AEROPERS
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PILOT & CABIN CREW FATIGUE
EU LAW MUST CHANGE NOW !

Roland Born bei der Demonstration in Briissel.

Ubermiidung ums Leben gekommen sei. Dies ist aber
grosstenteils der heutigen Praxis zuzuschreiben, dass
die kommerziellen Fluggesellschaften unter hausinter-
nen FDR und verscharften nationalen Gesetzen operie-
ren, die weit einschneidender als die EU-OPS sind. Fal-
len unter EASA-OPS ab 2012 diese Schutzmechanismen
weg, wird sich schlimmstenfalls an «Referenzunfallen»
zeigen, dass die Moebus-Studie recht hatte.

Es wurde Zeit, zu handeln. Ein wichtiges, sicherheits-
relevantes Thema drohte unter den politischen Tep-
pich gewischt zu werden.

Die European Cockpit Association (ECA), der europa-
ische Dachverband der Piloten, rief im Sommer 2009
gemeinsam mit der European Transport Federation
(ETF), dem Dachverband aller Transportarbeiter (und
damit auch Kabinenbesatzungen), zu einem euro-
paweiten Aktionstag auf. Die ECA reprasentiert tiber
38200 europaéische Piloten und Flight Engineers aus 36
Landern, die ETF iiber 2,5 Millionen Arbeiter im Trans-
portwesen, die in 223 Gewerkschaften in 40 Landern
Europas organisiert sind.

An diesem Action Day vom 5. Oktober 2009 sollten
an allen europiischen Grossflughidfen die Passagiere
iber die Untatigkeit der EU und die damit verbundenen
Risiken informiert werden. Gleichzeitig wollte man den
EU-Kommissar fiir Verkehr, Antonio Tajani, am Morgen
vor der Kommissionssitzung in Briissel abfangen, an
sein Versprechen erinnern und verbindliche Aussagen
iiber weitere Schritte erhalten. Die Kernbotschaft des
European Action Day war simpel: Briissel muss han-
deln - jetzt!

Enttduschendes Presseinteresse

Die Aktion war ein Erfolg. Auch die AEROPERS/Swiss-
ALPA beteiligte sich an der Aktion und iibersetzte das
gut vorbereitete ECA-Pressematerial zusammen mit
den Kollegen der Vereinigung Cockpit auf Deutsch.
Exakt nach dem «Fahrplan» der ECA wurde die Schwei-
zer Presse mit Informationen zum Thema und zu den
geplanten Aktionen versorgt. Leider machte der Flug-
hafenbetreiber Unique dem Dachverband der schweize-
rischen Berufspiloten einen Strich durch die Rechnung
und bewilligte die geplante Kundgebung im Terminal
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des Flughafens Ziirich nicht. Auch die deutschen Kolle-
gen der Vereinigung Cockpit erhielten von Fraport die
Erlaubnis nicht, am grossten Landesflughafen Frank-
furt/Main zu demonstrieren: sie mussten nach Miin-
chen ausweichen. In Ziirich lautete die Begriindung von
hochster Stelle, dass die Passagiere der Argumentation
des Verbandes nicht folgen und aus den Informationen
schliessen konnten, dass Fliegen unsicher sei. Daher
sehe man von einer Bewilligung ab.

Somit wurde der Schwerpunkt auf zwei Aktivitaten
gelegt: Erstens die Aufklarung der betroffenen Mitglie-
der, die punktlich zum Aktionstag mit Informations-
schreiben, Aufkleber und Schliisselbandern versorgt
wurden. Die gegen null strebende Quote von Piloten,
die sich am Aktionstag und danach tatsachlich mit die-
sen Insignien in der Offentlichkeit zeigten, beweisen,
dass noch viel Aufklarungsarbeit notwendig ist und die
Risiken der EASA-OPS selbst von den Crews noch kom-
plett unterschatzt werden. Zweitens wurde ein Fokus
auf die Pressearbeit gelegt. Dort zeigte sich wie schon
haufig, dass Praventivinformationen zu Risiken in der
Luftfahrt zu wenig attraktiv und auflagen-steigernd
sind, um das breite Interesse der Schweizer Presse
zu wecken: «No victims, no news.» Nur gerade der
«Tagesanzeiger Online» publizierte zwei gut recher-
chierte Artikel zum Thema «Action Day/Fatigue» und
zum Kundgebungsverbot durch Unique, die dann von
verschiedenen Online-Portalen kopiert wurden. Die
Schweizerische  Depeschenagentur vertffentlichte
einen Artikel zum Thema «Action Day», den einige wei-
tere Online-Zeitungen libernahmen. Ansonsten interes-
sierte sich kein Medium fiir das Thema. Nicht einmal
das Schweizer Fernsehen, deren Sendungen «Rund-
schau» und «10vorl0» nach dem Pressecommuniqué
nochmals personlich angeschrieben wurden.

Mit Alkohol I ntoxikation vergleichbar

Schon lange ist Wissenschaftlern klar, dass ein
Zusammenhang zwischen der Ubermiidung von Pilo-
ten (beispielsweise wegen zu langer Arbeitszeiten,
gefolgt von unzureichenden Ruhemoglichkeiten) und
dem Risiko fiir Zwischen- und Unfédlle im Luftver-
kehr besteht. Ubermiidung wird in 15 bis 20 Prozent
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aller todlichen Luftfahrtunfalle, deren Primarursache
«menschliche Fehler» waren, als «beitragender Faktor»
genannt. Obwohl die Auswirkungen auf den Menschen
mit dem Effekt von Alkoholkonsum vergleichbar sind,
gibt es fiir Ubermiidung keine Messmethode, mit der
nach dem Unfall der Grad der Ubermiidung nachgewie-
sen werden kann. Es ist jedoch klar, das Flugbesatzun-
gen ihre Pflichten vor allem in kritischen Phasen nur
dann sicher erledigen konnen, wenn sie ausreichend
wachsam sind. Dies ist unmoglich, wenn eine Crew
tibermiidet ist. Thre einzige legale Stiitze sind Arbeits-
und Ruhezeitenregelungen, die so gestaltet sein mis-
sen, dass sie Ubermiidung nicht zulassen.

Wie geht es weiter?

Ende September 2009, kurz vor dem Action Day, lud
die EASA endlich Interessenvertreter zu «vorgangigen
Diskussionen zu moglichen Optionen, die in Betracht
gezogen werden konnten», ein (iibersetzter Original-

text der EASA-Einladung). Ausser langatmigen Diskus-
sionen, Uneinigkeit tiber die Optionen und die Zeit-
achse fir weitere Aktionen brachte der Anlass exakt
nichts.

Um das entstandene Moment auch nach dem Euro-
pean Action Day zu erhalten, publizierte die ECA zwei
Wochen danach einen «7-Schritte-Plan» zur Adressie-
rung dieses Themas (siehe Kasten).

Die europdischen Passagiere und Crews haben ein
Recht darauf, unter dem Schutz von wissenschaftlich
anerkannten Sicherheitsstandards zu fliegen. Euro-
paische Regulative miissen garantieren, dass Crews
ausgeruht und fit fiir den Dienst sind. Die AEROPERS/
SwissALPA wird sich in dieser Sache weiterhin voll
engagieren und dankt allen Mitgliedern schon heute
fir ihre Unterstiitzung. @

~
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Die von der ECA im «7-Schritte-Plan» geforderten Massnahmen:

1. Eine 6ffentliche, politische Erklarung von Antonio Tajani, Transportkommissar und Vizeprasident der EU-

Kommission, und Patrick Goudou, Exekutivdirektor der EASA, dass fiir die EU wissenschaftlich basierte Flug-
dienst- und Ruhezeitregelungen Prioritdat haben, dass sie eine Verpflichtung geméass EU-Gesetzgebung und
ICAO-Standards sind, und dass die jetzigen EU-Regelungen rasch gedndert werden miissen, um mit den jiings-
ten wissenschaftlichen Erkenntnissen iibereinzustimmen.

. Die EASA beginnt sofort mit einem neuen Gesetzgebungsprozess auf Basis einer Leistungsbeschreibung, die

umfassend die EU- und ICAO-Verpflichtungen widerspiegelt und auf dem Moebus-Report, weiteren, 6ffentlich
zuganglichen wissenschaftlichen Erkenntnissen und einer fortwidhrenden Einbeziehung von Fatigue-Experten
beruht und die einen straffen Zeitplan vorgibt, der eine Entscheidung des EASA-Exekutivdirektors bis Frithjahr
2011 ermoglicht. Das Europdische Parlament iiberwacht intensiv den Prozess, um sicherzustellen, dass alle
rechtlichen Verpflichtungen umfassend und rasch erfiillt werden.

. Den Luftfahrtunternehmen muss Einhalt geboten werden, ein Fortkommen in der Sache zu blockieren, indem

fortdauernd die wissenschaftlichen Belege in Frage gestellt werden, die von hervorragenden Fachleuten aus
Europas renommiertesten Forschungsinstituten zusammengetragen, ausgewertet und vertffentlicht wurden;
sie miissen anerkennen, dass dieselben wissenschaftlichen Fakten derzeit in den USA genutzt werden, um die
dortigen Flugdienst- und Ruhezeitregelungen bis Ende 2010 anzupassen.

. Die EU-Mitgliedsstaaten miissen eine 6ffentliche Erklarung abgeben, in der sie sich selbst dazu verpflichten,

den Prozess der EASA-Meinungsbildung beschleunigt zu befoérdern, getragen vom Gedanken der Sicherheit
und nicht von sozialen oder wirtschaftlichen Uberlegungen, um die EASA in die Lage zu versetzen, eine for-
male Entscheidung des Exekutivdirektors spatestens bis zum Frithjahr 2011 zu erlangen.

. Bis zur Verfiigbarkeit von EASA-Regelungen fiir Bereiche, die noch in nationaler Verantwortung liegen: Die

EU-Mitgliedsstaaten miissen vollstandig die Anforderungen der ICAO (Annex 6) erfiillen, d.h. sie miissen tiber
Regelungen verfiigen, die «auf wissenschaftlichen Prinzipien und Erkenntnissen beruhen», und sie miissen
sicherstellen, dass die Flugdienst- und Ruhezeitvorschriften ihrer Luftfahrtunternehmen in der Tat auf sol-
chen Prinzipien und Erkenntnissen fussen. Die Staaten tibernehmen die volle Verantwortung fir jeglichen
schweren Zwischen- oder Unfall, bei dem Ubermiidung als Faktor ermittelt wird, und wo die nationale Gesetz-
gebung wissenschaftliche Erkenntnisse ignoriert.

. Die EU muss die EU-Flugdienstzeitregelung durch ein zwingend vorgeschriebenes Fatigue Risk Management

Systems (FRMS) als Teil des Safety Management Systems (SMS) der Airlines ergdanzen. Dieses soll auf Basis
bindender, einheitlicher Anforderungen, dezidierter Ausfithrungs- und Umsetzungshilfen basieren, unter
Beteiligung von Flugzeugbesatzungen und unabhingiger Uberwachung durch Dritte, entsprechend der ICAO-
Anforderungen.

. Die EU-Kommission und die EASA miissen abgestimmt und schnell fiir Ausnahmen oder Abweichungen ein-

zelner Flugdienstzeitregelungen eindeutige und transparente Verfahren erstellen, die auf veroffentlichten,
wissenschaftlichen Belegen, einem vorgeschriebenen FRMS und Abstimmungen mit allen Interessengruppen
einschliesslich der Flugzeugbesatzungen beruhen. Diese Verfahren dirfen nicht nur fiir die zukiinftigen Rege-
lungen gelten, sondern bereits auch fiir Ausnahmen oder Abweichungen zu den derzeitigen européaischen
Vorschriften. )
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Civilized Thinking

Zu viel ist schon geschrieben worden tber die-
ses leidige Thema. Etwa Uber die clowneske
Verkleidung aus der Ara Loepfe, entworfen vom
WC-Brillen-Designer Colani. Oder iiber jene Uni-
formhosen, die nach dreitdgiger Tragdauer zu
flauschigen Faserpelzhosen mutierten, oder
jene abscheulichen Krawatten aus der Reutlin-
ger-Zeit mit Motiven aus der Welt des Unkrauts
und des Ungeziefers. Uber sich beissende
Blautone, die dem sensiblen Auge drohnende
Kopfschmerzen bereiteten. Einfach viel zu viel
an grausliger Geschmacklosigkeit und dumpfem
Dilettantismus. Aber jetzt erscheint am Hori-
zont der dunkelgraue Silberstreifen eines hoffnungsvollen
Neubeginns.

Als ich namlich kiirzlich aus den Ferien zuriickkam, da stand
eine riesige Kartonschachtel vor der Tiur. Zum Glick waren
die Ferien nur kurz gewesen. Zum Gliick hatte es nicht stiir-
misch geregnet. Denn in der Schachtel befand sich meine
neue Uniform, und die hdtte wohl ziemlich alt ausgesehen,
wenn sie drei Tage lang im Herbstregen gelegen hatte. Also
hab ich die Riesenschachtel mal in den Keller geschleppt und
irgendwo méausesicher verstaut, um sie dann anfangs Dezem-
ber hervornehmen und pflichtbewusst anziehen zu konnen.
Sie wiirde bestimmt bestens passen, ich hatte mich ja pro-
fessionell vermessen lassen, im letzten Winter. Dann habe
ich die Schachtel in einem Anflug von gidhnender Langeweile
doch noch aufgerissen und die darin enthaltenen Kleider in-
spiziert und schon an der Grosse des Kleidersacks irgendwie
intuitiv gespirt, dass da etwas nicht stimmen koénnte. Also
schnell mal alles anprobiert. Schon das Hemd glich eher dem
Leintuchschlafsack, den ich in Berghiitten zum Schutz vor
Filzlausen mitzunehmen pflege, als dem so schon taillierten
Hemd, das sich vor Monaten beim Anprobieren wie angegos-
sen meinem geschwellten Oberkorper angeschmiegt hatte.
Die ebenfalls geringfiigig tiberdimensionierten Hosen hinge-
gen rutschten ein bisschen nach unten und kamen erst zwi-
schen Oberschenkelansatz und Kniescheibe zum Stillstand,
auf der Hohe, auf der auch mein pubertierender Gottibub den
Hosenbund zu tragen beliebt. Mit diesen Hosen wiirde ich
seine volle Wertschdatzung wiedererlangen! Aber zur Arbeit
schienen sie mir weniger geeignet; ich wiirde wohl vor allem
beim Passagierkontakt lange, blickdichte Unterhosen tragen
missen. Zumal der Gurt auch keine Hilfe darstellte, weil
er nach dreimaliger Umwicklung meiner Taille leider keine
Locher mehr aufwies, mittels derer man die Schnalle hatte
fixieren konnen. Abgesehen davon, dass der Gurt aus billi-
gem Hirschplastik wohl nur die eingefleischtesten Veganer
wird gliicklich machen kénnen. Der Veston schliesslich kam
meinen Massen doch schon ziemlich nah und sass eigentlich
ganz perfekt, wenn darunter im Winterbetrieb noch ein Rheu-
maleibchen, ein dicker Pullover und ein Daunengilet getragen
wirde. Im Sommer wird’s dann wieder etwas geraumiger.

Im Paket fand ich zuunterst noch den Beipackzettel mit der
personlichen Bitte, meine personliche Uniform nicht vor dem
7. Dezember an privaten Anldssen zu tragen oder mich gar
darin fotografieren zu lassen. Zuerst musste ich tiber diesen
gelungenen Scherz herzhaftlachen, als ich aber zu guter Letzt
den Mantel tiberstreifte und in diesem géanzlich verschwand
und mich in den Weiten seines diisteren Futters hoffnungs-
los verlor, da bekam ich es mit dieser dunklen psychedeli-
schen Angst zu tun und verstand blitzartig die Meinung der
ernst gemeinten Mahnung: Es ist strikte untersagt, vor dem
7. Dezember an irgendwelchen Anldssen irgendwelche Leute
mit diesen ubergrossen Kleidern zu Tode zu erschrecken;
weder an Halloween die geizigen Erwachsenen noch an Sankt

N

Eigentlich wollte ich nicht schon wieder liber das Thema Uniform schreiben

Nikolaus die eingeschiichterten Kinderchen!
Auch wenn der dezent khak(i)braune Mantel am
Vorabend seiner offiziellen Einfihrung wie kein
anderes Kleidungsstiick dazu geeignet ware, die
Bedrohlichkeit des angsteinflossenden Schmutz-
lis subtil zur Geltung zu bringen.

Nach dem ersten Schreck und der erneuten Uber-
priifung der Zieladresse (es mag ja vereinzelte
Kollegen geben, die geringfiigig voluminoser
sind als ich, aber eine Verwechslung lag offen-
sichtlich nicht vor) konsultierte ich einschlagige
Medizinalratgeber auf der Suche nach einem
mysteriosen, alterungsbedingten Schrumpfungs-
prozess, dem ich offenbar in den letzten Monaten unter-
worfen gewesen war. Dann versuchte ich mich zu erin-
nern, in welcher mentalen Verfassung ich wohl damals
den Anprobierraum betreten hatte, und konnte mich vage
entsinnen, dass ich es zwar topfniichtern, aber immerhin
todmiide, nach einem Nachtflug der langeren Sorte, mit
leerem Hirn, dafiir mit gebldahtem Bauch, aufgedunsenem
Gedarm und ausgedehnten Weichteilen, getan hatte. Total
formlos. Kein Wunder, nach stundenlangem Aufenthalt in
dieser unmenschlich diinnen, gravitationsarmen und furz-
trockenen Kabinenluft. Plotzlich alles zwei Nummern gros-
ser als sonst. Und zudem dead-tired. Wir Piloten sind da
einfach viel zu flugplanhorig. Gehen miide in den Anflug,
anstatt noch ein Stiindchen gradaus zu fliegen, um dann
wenigstens ausgeschlafen abzulanden. Zu miide zum Ent-
scheiden. Liess mich apathisch behdngen und uniform ver-
messen. War also vollig selber schuld!

Um diesen Fehler wieder gutzumachen, habe ich unldngst
in den Weiten des Frachtareals die Uniformierung - sorry,
das Uniform Customer Center - gesucht und relativ schnell
gefunden, weil sich vor dessen Tiren eine lange Menschen-
schlange gebildet hatte mit lauter Leuten, die scheinbar
ebenso wie ich in den letzten Monaten unter dem drama-
tischen Schrumpfsyndrom gelitten hatten. Es muss hoch
ansteckend sein, eine grassliche Nebenform (shrink flu)
dieser sonst so verharmlosten Schweinegrippe ... Wer jetzt
im UCC ein boses Chaos erwartet hitte, liegt aber falsch.
Das dortige Personal arbeitete sehr systematisch und spe-
ditiv, und unser langjahriger Hofschneider sah der auf-
kommenden Arbeitsflut gelassen entgegen, vermass, mar-
kierte und steckte ab, dass es eine Freude war und mich an
meine einstige Lieblingsméarchenfigur erinnerte, das Tap-
fere Schneiderlein, das sieben auf einen Streich und sonst
noch wer-weiss-was alles erschlagen hatte, sich damit die
Gunst der superschonen Prinzessin erwarb und deshalb
schon frith zum ersten Idol meiner Kleinkindphantasie
avancierte. Damals, als alles noch so einfach war, als ich
wohl noch nicht so genau wusste, was ein Ergebnissiche-
rungsprogramm ist, und nicht recht begriff, wie man mit
nur sechs Hemden (statt der versprochenen zehn) subs-
tanzielle Ersparnisse generieren konnte. Und ob! Denn wer
TZV hat, kriegt pro rata noch weniger, und wer RAP hat, gar
keine Hemden, weil der kann fiir die paar Jahrchen auch
noch die alten anziehen oder bei der Caritas anfragen, ob
sie ihm eventuell die damals gespendeten hellblauen vom
Colani wieder retournieren konnten, jene beliebten mit den
poppig runden Kragen; es sei fiir einen guten Zweck.

Ja, liebe Kinder, und so kommt am Ende ein grosser Haufen
Taler zusammen, und damit konnen wir tolle neue Flug-
zeuge kaufen. Und giildene Geschenke fiir den lieben Konig
und seinen Hofstaat im grossen Schloss im fernen Norden.

pk2@bluemail.ch
J
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Ein serioser Flirt mit «Carmen»

Seit fast zehn Jahren planen die Software «Altitude Pairing» und «Altitude PBS» der kanadi-
schen Firma AdOPT die Pairings und Einsétze der rund 4500 Crew Members der SWISS. Nun
haben es Computerprogramme an sich, dass sie schnell veralten. Um IT-Systeme auf dem
neusten Stand zu halten, muss regelmaéssig in neue Releases investiert werden. Mit dem
Grounding der Swissair und im Turnaround der SWISS waren die finanziellen Méglichkeiten
hierfiir nur in geringem Masse gegeben. Aus diesem Grund steht in ndchster Zeit eine gréssere
Investition an, um die Crew-Planungssysteme wieder auf den neusten Stand zu bringen.

Text: Markus Rohrer, Vizeprdsident

In den letzten Jahren der 90er Jahre evaluierte die
Swissair verschiedene Produkte zur Automatisierung
der monatlichen Einsatzplanung - das sogenannte Ros-
tering. In der Endauswahl standen die beiden Hersteller
«Carmen» und AdOPT, die vor allem hinsichtlich der
Leistungsfahigkeit ihrer Optimizer fiihrend waren. Die
Wahl fiel schliesslich auf die Firma AdOPT aus Mont-
real. Dadurch war es logisch, dass auch fiir die Planung
der Pairings, welche der Einsatzplanung vorgelagert ist
und zu diesem Zeitpunkt mit einer Software von Car-
men Systems erstellt wurde, eine Software von AdOPT
eingefiithrt wurde. Nebst der Software zur automati-
sierten Planung von Pairings und Rosters (Einsatzpldne
der Crew Members) offerierte AdOPT der Swissair ein
Preferential Bidding System (PBS), mit dessen Hilfe
Crew Members Praferenzen fiir ihren Einsatz eingeben
konnten. Nach rund zwei Jahren Detailspezifikation
und Programmierung wurde
das neue PBS Ende des Jah-
res 2000 fiur die Cockpit-
Besatzungen eingefiihrt.

In die Ecke gespart

Aus der Asche der Swiss-
air entstand die SWISS,
die mit &dusserst knappen
liquiden Mitteln zu flie-
gen lernte. Die finanziellen
Engpdsse zogen sich tiber
Jahre dahin, und ebenso lange verzichtete die SWISS
aus Kostengriinden darauf, ihr Planungsprogramm auf
den neusten Stand zu bringen. AdOPT lieferte zwar
regelmassig Updates fiir den Optimizer (das intelli-
gente Herzstiick des Programms, das die Pairings oder
Einsdtze optimiert), aber in das Rumpfprogramm der
Module wurde seit der Beschaffung zu wenig inves-
tiert. Crews bemadngelten je ldnger, desto lauter das
benutzerunfreundliche und nicht interaktive Interface,
das ihnen zur Verfiigung stand. Fur die Planer wur-
den zusatzliche Hilfsprogramme gebaut, die ihnen die
Arbeit etwas erleichterten.

Im Laufe der Zeit wurde immer deutlicher, dass die
bestehenden AdOPT-Pairing- und -Rostering-Systeme
nicht mehr dem neusten Stand entsprachen und neue
Versionen installiert werden sollten. Die Planer schla-
gen sich mit einem veralteten Assigner Interface sowie
fehlenden Legality Checks herum. Die Crews bearbei-
ten ihre Bids und erhalten bis zur Publikation ihres
Einsatzes kein Feedback, ob diese Bids sinnvoll sind
oder sich gegenseitig ausloschen, ob schon ein anderes
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«AdOPT lieferte zwar regelmdssig
Updates fiir den Optimizer, aber
in das Rumpfprogramm der
Module wurde seit der Beschaffung
Zu wenig investiert.»

Crew Member denselben Wunsch eingegeben hat oder
wie hoch die Chancen auf Erfiillung ihrer Bids sind. Auf
Umwegen konnten sich die Crew Members wenigstens
die Information beschaffen, ob ein gewiinschter Flug
schon durch die Planung wegen Instruktion, Recency-
Problemen oder anderen Griinden «preassigned» (vor-
reserviert) ist. Dieser Weg ist aber aufwendig und nicht
mehr zeitgemass.

Steiniger Weg zum optimalen Anbieter

Aus diesem Grund wurde beschlossen, ein Upgrade
des AdOPT-Planungssystems zu analysieren. Ein sol-
ches Upgrade erfordert hohe Investitionen. Es war
deshalb nur logisch und sinnvoll, dass man nicht nur
beim aktuellen Anbieter AdOPT, sondern auch bei der
Konkurrenz Offerten einholen wollte. Dazu war aber
ein Pflichtenheft notwendig, das nicht nur die Anfor-
derungen der Firma, sondern auch des fliegenden Per-
sonals abbilden sollte. Deshalb wurden die Verbdnde
AEROPERS, IPG und kapers
im Sommer 2008 gebeten,
ihre Anliegen einzureichen.
Dies wurde in vorbildlicher
Kooperation der drei Ver-
béande erledigt, indem ein
gemeinsames Pflichtenheft
erstellt wurde. Im Friithjahr
2009 konnte die Projekt-
fithrung unsere Anliegen
in ihr eigenes Pflichtenheft
einfliessen lassen.

Nebst den Weltmarktfithrern AdOPT, Jeppesen
Systems und SABRE sind noch weitere Anbieter fiir
Crew-Planungs-Software auf dem Markt. Diese kleinen
Firmen bieten aber entweder spezialisierte Nischen-
produkte fiir einen Teil der Planungskette an (zum Bei-
spiel nur Crew-Planung, aber kein Reassignment Tool
und kein Pairing Planungstool, wie «SmartPref» von
www.crewingsolutions.com) oder testen zwar bahnbre-
chende, superschnelle, integrierte Planungstools, die
aber noch derart tief in der Entwicklungs- und Aufbau-
phase stecken, dass sie nicht in Betracht gezogen wer-
den konnten (zum Beispiel «jetEngine» von AIS, www.
aisystems.org/jetengine).

Mit SABRE wurde zu einem fritheren Zeitpunkt ein
Pairing Optimizer Benchmark durchgefiihrt, der jedoch
nicht zufriedenstellend war. Deshalb fokussierte man
sich bei der Auswahl der Anbieter auf die zwei ubri-
gen Weltmarktfithrer: AAOPT mit der Nachfolgeversion
«A3» des heutigen Planungssystems «Altitude PBS A2»
sowie Jeppesen Systems mit der Crew-Management-
Software «Carmen».

AEROPERS



«Das Interface von <Carmen ist modern, bietet praktische Funktionen und entspricht in vielem den Ideen und Wiin-
schen der Verbdnde.»

Im Herbst 2008 wurde AdOPT eingeladen, ihr neues
Benutzer-Interface fiir die Crews und Planer iiber eine
Videokonferenz zu demonstrieren. Zwei AEROPERS-
Vertreter wohnten der Veranstaltung bei, waren aber
enttauscht iiber die minimalen Verbesserungen, die
AdOPT in diesen neun Jahren erreicht hatte. Noch
immer war keine Interaktivitat geplant (zum Beispiel
keine Anzeige, ob ein Flug-Bid noch verfiighar ist), die
Benutzerfilhrung und die grafische Aufmachung des
Interfaces waren noch immer sehr angestaubt. Umso
gespannter waren die AEROPERS-Vertreter auf das Pro-
dukt der Konkurrenz.

Erster Flirt mit «<Carmen»

In einer ersten Stufe wurde im Friithling 2009 eine
Prasentation durch Jeppesen Systems organisiert, die
Bedienung und Benutzerfreundlichkeit der Applikation
(insbesondere der Benutzer-Interfaces fur Crews und
Planer) getestet sowie wurden Kundenreferenzen von
Jeppesen Systems gepriift. In einem zweiten Schritt
wurde der Hersteller beauftragt, einige Spezifikationen
gemdss dem gemeinsamen Pflichtenheft der Verbdnde
und der Firma zu implementieren. In einem viertagigen
Workshop prasentierte Jeppesen Systems daraufhin,
wie sie die Anforderungen umgesetzt hatte. Es folgte
im April 2009 eine erste grobe Kostenabschédtzung,
welche der Geschiftsleitung (GL) der SWISS vorgelegt
wurde. Die GL erteilte daraufhin griines Licht fur eine
Vertiefung der Materie mit einer sogenannten Enginee-
ring Study. Das Projektteam von OP lancierte im Juni
2009 diese Studie, die sich wahrend vier Monaten ver-
tieft mit der «Carmen»-Crew-Management-Software
(Pairing, Rostering und Bidding) auseinandersetzte.
Die Systemfunktionalitdt wurde eingehend gepriift, die
Bedieneroberflachen (Graphical User Interfaces, GUI)
wurden getestet, und aufgrund von echten SWISS-Pla-
nungsdaten eines Sommermonats wurde ein komplet-
ter Einsatz aller Cockpit- und Kabinencrews erstellt. In
dieser Phase waren auch die Verbdande zu einer Prasen-

Rundschau 4 | 2009

tation eingeladen und wurden gebeten, ihr Urteil tiber
die Benutzeroberflache und die Bedienungsfreundlich-
keit des Bidding-Systems abzugeben. Das Interface von
«Carmen» ist modern, bietet praktische Funktionen
und entspricht in vielem den Ideen und Wiinschen der
Verbdande. Die AEROPERS hat sich positiv zu diesem
GUI gedussert und befiirwortet klar die Ablosung des
heutigen Altitude PBS durch «Carmen». Die Enginee-
ring-Studie wurde Ende Oktober abgeschlossen, und
die Eindriicke des Projektteams am 11. November mit
dem Steering Committee diskutiert.

Jeppesen Systems ist im Unterschied zu AdOPT ein-
deutig «européaischer», sowohl von der Arbeitseinstel-
lung und der Innovation wie auch von der Software
her. Die Bediirfnisse européaischer Airlines werden von
Jeppesen Systems viel besser aufgenommen als von
nordamerikanischen Anbietern, die Funktionalitdt ent-
spricht vermehrt der europaischen Denkweise.

Weitere Schritte

Nun wird durch das Projektteam eine detaillierte
Kosten- und Nutzenanalyse erstellt. Diese wird Anfang
Dezember dem Steering Committee prasentiert, das
von Gaudenz Ambiihl, Head of Operations, geleitet
wird. Dort werden auch von Seiten der GL weitere
Inputs gegeben. Aus heutiger Sicht wird ein Entscheid
der GL, ob das Projekt weiterverfolgt wird, im ersten
Quartal 2010 fallen.

Sollte dieser Entscheid positiv ausfallen, werden in
einem mehrmonatigen Prozess weitere Details spezi-
fiziert. Diverse andere Abteilungen wie die Firmen-IT
oder die Rechtsabteilung werden die Offertvertrage auf
mogliche Mangel priifen, und die Einkaufsabteilung
wird ihr Bestes versuchen, um ein attraktives Angebot
auszuhandeln. Eventuell wird sogar ein Quervergleich
mit der Lufthansa getatigt, da diese vor zwei Jahren
beschlossen hat, ihre gesamten Crew-Planungssys-
teme auf Produkte von Jeppesen Systems umzustellen
und ebenfalls mitten im Umstellungsprozess steckt.

23



«Erst gegen Sommer 2010 wird
ein definitiver Entscheid iiber Kauf
oder Nichtkauf erwartet.»

Erst gegen den Sommer 2010 hin wird ein definitiver
Entscheid tiber Kauf oder Nichtkauf erwartet.

Erst wenn dieser positiv ausfallt, startet die Imple-
mentierungsphase. Der Zeithorizont ist jedoch beacht-
lich. Wo sich der geneigte Privatkunde mittags fir ein
neues Betriebssystem fur seinen Laptop entscheidet,
dieses am frithen Nachmittag beim Fachhadndler ersteht
und dann bis zum Abendessen einen betriebsbereiten,
umgeriisteten Computer vor sich findet, ist der Zeit-
rahmen bei derart grossen IT-Projekten immens. Bis die
Software-Anderungen gemaiss Vorgaben der SWISS pro-
grammiert sind (beispielsweise Rules, Teilzeitmodelle,
Trainings etc.) und die Hardware und Systemsoftware
gemadss den Spezifikationen installiert und betriebsbe-
reit ist, vergehen gut und gerne eineinhalb Jahre. Es ist
also nicht damit zu rechnen, dass vor Mitte bis Ende
2011 ein neues Crew-Planungssystem bei der SWISS
operationell ist. Und tiber allem steht noch der Schat-
ten des grundsatzlichen Entscheids der GL, ob uber-
haupt in ein solches System investiert werden soll.

Selber machen war einmal

Vereinzelt taucht die Idee auf, man konnte ein Pla-
nungssystem auch genau auf die Bediirfnisse einer
Firma wie die SWISS neu programmieren. Frither war
dies gang und gdbe: Die ehemalige IT-Firma der Swis-
sair, atraxis, entwickelte exakt fiir die Bediirfnisse des
Schweizer Nationalcarriers Software wie das Reser-
vationssystem PARS, das noch heute von vielen Flug-
gesellschaften weltweit angewendet wird, oder das
Abflugkontrollsystem DCS, das immer noch ein Indus-
triestandard ist.

atraxis ist Geschichte (sie wurde an das IT-Unterneh-
men EDS verkauft), die Zeit der Auftragsprogrammie-
rung ebenfalls. Die Kosten und der Zeitaufwand fur
ein solches Projekt wiren heute nicht mehr tragbar,
weshalb man zu existierenden Produkten greift und
diese so genau wie moglich an die eigenen Bediirfnisse
anpasst. Ein weiterer Vorteil ist der minimale Auf-

wand fiir die Kunden-Airline bei sich standig andern-
den, gesetzlichen Vorschriften und Anforderungen.
Ein Beispiel sind API-Meldungen (Advanced Passenger
Informations), mit denen den Zielflughdfen nicht nur
Passagierdetails, sondern auch Details tiber die Crew
Members tibermittelt werden miissen. Je nach Land
variieren die Anforderungen an Umfang und Aktuali-
tat bei solchen API (gewisse Liander fordern Listen vor
dem Start und wahrend des Flugs). Sobald ein solches
Gesetz in Kraft tritt, liefern die Software-Hersteller Pat-
ches zu den Planungssystemen, sodass - kaum geht ein
Flugzeug in die Luft - automatisch eine korrekte API
versendet wird. Auf diese Weise entsteht der SWISS nur
ein geringer Aufwand.

Keine L6sung aller Probleme

Eines ist klar: Samtliche Crew-Planungssysteme
kochen mit Wasser. Egal wie modern, schnell und
benutzerfreundlich ein Planungssystem ist - wenn zu
wenig Personal zur Verfiigung steht, die Firma auf das
absolut kostengiinstigste Optimum planen will, die
FDR horrende Arbeitspensen erlauben, die Flexibilitat
fir den System-Optimizer massiv eingeschriankt wird
oder die Einflussmoglichkeiten fiir die Crews auf ein
Minimum definiert werden, dann wird sich auch mit
einem neuen Planungssystem nichts &dndern. Eine
Schwalbe macht noch keinen Friithling und ein neues
Planungssystem allein noch keinen neuen, besseren
Planungs- und Lifestyle.

Es ist daher ein wichtiges Ziel der AEROPERS, dass
mit dem neuen GAV und den damit verbundenen
neuen FDR fiir alle Voll- und Teilzeitpensen klare Limi-
ten fir die Arbeitsleistung, die Berticksichtigung neus-
ter wissenschaftlicher Erkenntnisse beziiglich Fati-
gue, ein grosserer Einfluss unserer Mitglieder auf die
Planbarkeit ihres Soziallebens (Freitage usw.) und ein
bestimmter Threshold an Wunscherfiilllung beziiglich
Arbeitsqualitit (Lifestyle beziiglich Frith-/Spatrotatio-
nen usw.) definiert werden - egal welches Planungssys-
tem dereinst fiir uns plant.

Ob der Flirt mit «Carmen» zu einer ernsthaften Bezie-
hung wird, wird sich erst in einigen Monaten zeigen. Fir
die AEROPERS wire es - in Verbindung mit arbeitneh-
merfreundlichen FDR - ein Schritt in die richtige Rich-
tung. Wir werden in einer der ndachsten «Rundschau»-
Ausgaben liber den weiteren Fortschritt des Projekts
informieren. ®

VINGS

AIRLINE BAR & LOUNGE

Ein Prozent unseres Umsatzes fliesst an
die Stiftung Kinderhilfe des Swissair-Personals.
www.swissair-kinderhilfe.ch

www.wings-lounge.ch
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ASAP-Konferenz 2009 in Luzern

Die AEROPERS hat die diesjahrige Herbstkonferenz der ASAP organisiert und in Luzern durch-
gefiihrt. Themen waren die gegenwartige Lage und die Zukunft der Industrie, Bombardier
stellte die C-Series vor, und intern wurde iiber die Ausrichtung und Organisation der ASAP
gesprochen. Das Rahmenprogramm fiihrte iiber verschiedene Stationen auf den Pilatus. Die
Teilnehmer schétzen die gute Organisation und werteten den Anlass als sehr erfolgreich.

Text: Mario Achermann, Vizeprdisident

In der ASAP (Association of
STAR Alliance Pilots) schlies-
sen sich die Piloten der Flugge-
sellschaften der STAR-Allianz
zusammen. 25 Airlines zdhlt
dieser Verbund heute, als gross-
ter der drei weltumspannenden
Netze. Unter den 458000 Ange-
stellten figurieren 44000 Pilo-
ten. Zweimal im Jahr treffen sich
die Pilotenvertreter an Konferenzen, anlasslich der
IFALPA-Jahreskonferenz im Frithling und separat an
einer Herbstkonferenz. Seit Sommer 2008 leuchtete
das Datum 15. bis 18. September 2009 rot auf dem
AEROPERS-Terminkalender. Wohl wissend, dass sich
das Organisieren mit viel Aufwand an Arbeit und Geld-
mitteln verbindet, hat der Vorstand im August 2008
entschieden, uns als kleiner(er) Pilotenverband der
diesjahrigen Herbstkonferenz anzunehmen. Wir tra-
gen dadurch zum guten Funktionieren der internati-
onalen Zusammenarbeit der Pilotenverbande bei. Als
Tagungsstatte haben wir das Hotel Astoria in Luzern
ausgewahlt. Dass wir damit eine gute Hand bewiesen,
belegen die Kommentare unserer Gaste. «Wiirde bringt
Birde», sagt man, dies dussert sich auch im Finanziel-
len. Sponsoren zu finden zeigte sich in der gegenwarti-
gen wirtschaftlichen Lage als sehr schwierig. Erwdhnen
mochten wir im Speziellen CAP, die Rechtsschutzversi-
cherung. Bei dem langjdhrigen Inserenten in der «Rund-
schau» und Partner der AEROPERS profitieren unsere
Mitglieder von Spezialbedingungen fiur diese Dienst-
leistung. Mit einem namhaften
Betrag erleichterte CAP unsere
Rechnung. Bombardier, der
Hersteller der C-Series, half uns
ebenso viel. Den Willkommens-
Apéro fir die Delegationen
hatte die SWISS in verdankens-
werter Weise ibernommen.

Traditionellerweise belegt der
Update der Mitgliederverbdnde
die Agenda der ersten beiden
Konferenztage. Darin wider-
spiegelte sich deutlich die ange-
spannte Lage der Weltwirtschaft.
Besonders heftig sind die Piloten
der Air Canada und der SAS von
Restrukturierungsmassnahmen
betroffen. Als Neumitglied in |
der STAR-Allianz haben sich die -

des Analysten der IFALPA dokumentiert jeweils den
geschéftlichen Verlauf der Flugindustrie und gibt einen
Ausblick auf die zukiinftige Entwicklung. Als Gastre-
ferent konnte Rainer Hiltebrand, COO des Flughafens
Zurich, den Delegationen die speziellen Begebenhei-
ten unseres Heimflughafens vorstellen (truly unique).
Der CEO der STAR-Alliance Jaan Albrecht, beschrieb in
seinem Referat packend die Gegenwart und zeichnete
anschliessend ein Bild tiber die bevorstehenden Ent-
wicklungen der Allianz. Mit der Vorstellung der C-Series
von Bombardier hat erstmals ein Flugzeughersteller die
Gelegenheit wahrgenommen, an einer ASAP-Konferenz
aufzutreten. Der IFALPA-Prdsident Carlos Limon aus
Mexiko hat die weltweiten Bemithungen tiber Just Cul-
ture in Aviation vorgestellt. ASAP-intern wurde tiber das
Kernthema, die zukiinftige Organisation und Ausrich-
tung, ausgiebig diskutiert. Beschlussfdahige Vorschlige
werden an der kommenden Frithlingskonferenz auf die
Tagesordnung kommen. Der Donnerstagnachmittag und
-abend standen im Zeichen des Social Event, der jeweils
vom Gastgeberverband mitgetragen wird. Von Luzern
nach Stansstad fihrten wir unsere Gaste mit dem Schiff.
Dabei begriisste ein Eurocopter EC-635 der Armee die
Gesellschaft mit einem Vorbeiflug. Anschliessend fuh-
ren wir nach Buochs zu den Pilatus-Flugzeugwerken. Die
Fihrung durch den Betrieb stiess auf reges Interesse.
Stephan Greub, ehemaliger Swissair-Copilot und nun
Testpilot bei Pilatus, hatte fiir uns eine Akrobatikvor-
fihrung eines PC-21 organisiert . Nach dieser gelunge-
nen Einlage wartete die Zahnradbahn in Alpnachstad fir
unsere Fahrt auf den Pilatus. Auf dem Luzerner Wahr-
zeichen verbrachten wir mit unseren Gdsten einen gesel-
ligen Abend.

Piloten der TAM Brazil vorge- In der «Association of STAR-Alliance-Pilots» schliessen sich 44 000 Piloten der 25
stellt. Der halbjahrliche Bericht STAR-Alliance-Fluggesellschaften zusammen.
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Der Vorsitzende der ASAP hat die Konferenz als
sehr erfolgreich gewertet, mitunter auch aufgrund der
Kongressorganisation. Gerne haben wir den Dank der
Tagungsleitung und -teilnehmer entgegengenommen.
Im Jahr 2010 findet die Friithlingskonferenz in Marra-
kesch und die Herbstkonferenz in Houston statt. Der
Geist von Luzern wird nachstes Jahr in die Beschliisse
zur Organisation und Ausrichtung der ASAP miinden.

Aus Sicht der AEROPERS sind wir mit dem Kon-
gressverlauf sehr zufrieden. Finanziell sind wir dank
der Sponsoren unter dem Budget geblieben. Das Enga-
gement unseres Verbandes wird sehr geschdtzt und
darfte als nachhaltigen Effekt unsere Position inner-
halb der internationalen Pilotenvereinigung festigen.
Diese Nachwirkung ist von uns gewiinscht und liegt
iiber dem «Budget». ®

Was macht eigentlich...

Anselmo Caluori?

Am 10. Januar 2000 wurde die B-747 in der Swissair-Werft verabschiedet. Verabschiedet wur-
den am selben Tag aber auch 31 Flight Engineers. Anselmo Caluori, langjahriges Vorstandsmit-
glied der AEROPERS, war einer von ihnen. An einem sonnigen Herbsttag hatte die «Rundschau»

Gelegenheit, den Friihrentner zu besuchen.

Interview: Peter Tilly

Ein kleiner Kiesweg biegt von der Quartierstrasse ab
und fiihrt direkt in einen lauschigen Hinterhof. Rechts
das Wohnhaus mit gepflegten Riegeln, links das ehe-
malige Waschhduschen und die Scheune, die heute als
Garage dient. Wéiihrend der Besucher noch unschliissig
ist, wo er seinen Wagen abstellen soll, steht auch schon
Anselmos Ehefrau an der Eingangstiiv und begrlisst den
unbekannten Gast herzlich. Doch es ist nicht nur die
schone Helene, die dem Ankommling den Atem raubt,
es ist auch die herrliche Aussicht tiber den Ziirichsee.

Im gemiitlichen Wohnzimmer im oberen Stockwerk
erwartet mich Anselmo am Stubentisch.

«Rundschau»: Du bist jetzt fast zehn Jahre weg von
der Fliegerei. Wie geht es dir?

Anselmo Caluori: Es geht mir ausgezeichnet! Wan-
derferien in den Bergen liegen hinter mir, und bald
verreisen wir fiir zwei Monate nach Australien. Es gibt
keinen Grund, zu klagen.

«RS»: Klingt anstrengend. Stimmt also die Behaup-
tung, dass Rentner nie Zeit haben?

A.C.: Zumindest bei mir stimmt das nicht. Als Friih-
rentner nimmt man sich einfach weniger vor. Zwei Ter-
mine pro Tag reichen absolut, der Rest ergibt sich dann
von selber.

«RS»: Sprechen wir etwas von friither. Wie lange bist
du als Flight Engineer (F/E) geflogen und auf welchen
Typen?

A.C.: Im Jahr 1980 sass ich zum ersten Mal in einem
DC-8-Cockpit. Vier Jahre spiter wurden die DC-8-62
ausgemustert und ich auf den Jumbo umgeschult.

«RS»: Dann hast du noch die dreiwdchigen Far-East-
Rotationen erlebt?

A.C.: Nein, die DC-10-Flotte hat in den 80er Jah-
ren Stadte wie Bangkok und Hongkong bedient. Doch
auch die Balair hatte fiir die DC-8-Crews schone und
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interessante Einsdtze bereit. So flog ich zum Beispiel
auf meiner allerersten Rotation nach dem Final Check
als Passagier nach New York, hatte dort einen ganzen
Tag frei und diiste am néachsten Tag wieder als «Dead
Head» nach Barbados. Dort konnte ich mich zwei Tage
vom Reisestress erholen. Am sechsten Tag spiirte ich
zum ersten Mal den rauen Uniformstoff auf meiner gut
gebrdaunten Haut und brachte die DC-8 von Barbados
nach Lima. Nach einem freien Tag in der peruanischen
Hauptstadt folgte dann der Riickflug auf die Antillenin-
sel. Unser Planer hatte vier Tage am traumhaften Strand
vorgesehen, bevor er uns wieder als «Dead Head» nach
New York schickte. Nach zwei Tagen im «Big Apple»
folgte der anstrengendste Teil der Rotation: Der Nacht-
flug nach Zirich.

«RS»: Da werde ich neidisch. Waren das einmalige
Einsadtze?

A.C.: Die Balair hatte regelmassig solche Leckerbis-
sen anzubieten. Schon einen Monat spéater verbrachte
ich ganze zwei Wochen auf Barbados. Natiirlich bin
ich nicht die ganze Zeit auf der faulen Haut gelegen.
Nach sieben Tagen musste ich kurz vom Liege- auf
den F/E-Stuhl wechseln und einen Lima-Turnaround
fliegen.

Anselmo Caluori: Nach dem
Elektroingenieur-Studium
am Abendtechnikum trat er
1980 in die Swissair ein. Nach
vier Jahren auf der DC-8 flog
er 16 Jahre auf der B-747-
357 als Flight Engineer. Neun
i Jahre (1988 bis 1997) wirkte
‘ I\ er im Vorstand der AERO-

PERS mit. Als die Jumbos die
Swissair im Jahr 2000 verliessen, wurde er friih-
pensioniert. Anselmo ist verheiratet und lebt mit
seiner Frau Helene in Horgen am Ziirichsee.
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«RS»: Wechseln wir ins 21. Jahrhundert. Als im Januar
2000 dein Arbeitsgerdt ausgemustert wurde, standest
du zusammen mit 30 Kollegen auf der Strasse. Wie war
dir an diesem Tag zumute?

A.C.: Wenn man mit 47 Jahren von einem Tag auf
den anderen Frithrentner wird, ist das schon ein Wech-
selbad der Gefiihle. Doch die Ablosung hatte bereits
friher begonnen. Wir alle wussten, dass unser Sitz im
Flugzeug verschwinden wiirde. Dank dem FE90-Paket
waren wenigstens die finanziellen Sorgen vom Tisch.
Ich hatte Gliick und war mit meinem Jahrgang gerade
noch rentenberechtigt.

«RS»: Das heisst, dass nicht alle ehemaligen F/E eine
Rente bekamen?

A.C.: Eine Handvoll meiner Kollegen war zu jung fiir
die Friuhpension. Ihr Rentenkapital wurde auf ein Sperr-
konto einbezahlt, und sie mussten sich nach anderen
Beschiaftigungen umsehen.

«RS»: Gibt es noch einen ehemaligen Swissair-F/E,
der als Bordtechniker unterwegs ist?

A.C.: Ich glaube nicht. Von Andreas Gerber weiss ich,
dass er noch lange fiir KLM und Martinair als F/E arbei-
tete. Ich glaube kaum, dass er noch auf dem dritten
Sitz tatig ist.

«RS»: Seid ihr noch organisiert? Gibt es noch einen
Zusammenhalt unter den Bordtechnikern?

A.C.: Organisiert sind wir nicht. Ich treffe mich regel-
massig mit alten Freunden aus der Swissair-Zeit, doch
offizielle F/E-Treffs existieren meines Wissens keine.

«RS»: Ich habe die alten «Rundschau»-Ausgaben der
Jahre 1999 und 2000 durchgeblattert und darin weder
einen Artikel zum Abschied noch eine Wiirdigung
von euch F/E gefunden. Da verldsst uns eine ganze
Berufsgruppe, und keiner merkt es. Hat dich das nicht
gewurmt?

A.C.: Ehrlich gesagt hatte es mich erstaunt, wenn
etwas publiziert worden wére. Als F/E war man oft das
fiinfte Rad am Wagen.

«RS»: Rekordverdachtige neun Jahre hast du dich im
Vorstand der AEROPERS engagiert. In deine Vorstands-
zeit fallen das FE90-Paket und einige GAV-Verhandlun-
gen. Eindrickliche Referenzen! Hast du dich nach der
Verabschiedung aus dem Vorstand auch von der Ver-
bandsarbeit zurtickgezogen?

A.C.: Nein, im Gegenteil. Ich wurde im selben Jahr
Europapréasident der International Flight Engineer
Organisation (IFEO), habe noch in der F/E-Kommission
(FEK) mitgearbeitet und bin seit zwei Jahren Stimmen-
zéahler der AEROPERS.

«RS»: Was waren deine Aufgaben in der IFEO?
A.C.: Ich war an der Ausarbeitung und Einfiihrung
der JAR-OPS-Vorschriften fir Flight Engineers beteiligt.

«RS»: Peter Nagel hat an der Generalversammlung
1997 eine Laudatio zu deinen Ehren gehalten. Er hat
damals mit viel Witz herausgestrichen, dass du als
Schafziichter die «Schar-Aktionen», die den Zweck hat-
ten, uns an die Wolle zu gehen, mit grossem Gleichmut
ertrugst. Neben der Tatsache, dass es sich um ein wun-
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Anselmo 1989 an seinem Arbeitsplatz...

... und heute.

derbares Wortspiel handelte, muss ich nachfragen, ob
du immer noch Schafe ziichtest?

A.C.: (lacht) Nein, damit habe ich aufgehort. Ich hatte
tatsdchlich ein paar Schafe in meinem Garten, die mir
das mithsame Rasenmdidhen abnahmen. Seit ich aber
im Ruhestand bin und viel herumreise, weiden fremde
Tiere auf meinem Land.

In der Zwischenzeit findet eine Tasse Kaffee den Weg
auf den Stubentisch. Ein Glas Wasser fehlt genauso
wenig wie die leckeren Kambly aus einheimischer Pro-
duktion. Auf dem Glas sticht der Schriftzug «Swissair»
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in die Augen, und auch das Porzellan kommt mir sehr
bekannt vor. Das dicke Fotoalbum neben dem Kaffee
lddt zum Schmokern ein. Auf einem Bild sitzt Anselmo
im Schneidersitz auf der schneeweissen HB-IGC.

«RS»: Hast du die IGC in die Wiiste gestellt?

A.C.: Im Juni 1999 flogen wir die «Golf-Charlie» nach
Arizona. Es war ein trauriger Anblick, den Jumbo mit
abgedeckten Rddern und abgeklebten Triebwerken
im Sand zu sehen. Da wurde einem bewusst, dass der
Abschied vom F/E-Arbeitsplatz unwiderruflich nidher
kam.

«RS»: Wieder zur Gegenwart. Hast du noch Projekte
im Kocher?

Anselmo steht auf und geht zum Fenster.

A.C.: Auf dieser Wiese bauen wir Mehrfamilienhduser
mit 28 Wohnungen. Dieses Projekt hat mich in der Ver-
gangenheit viel Energie und Zeit gekostet. Die Bewilli-
gungen sind jetzt erteilt, und bald ist Baubeginn. Wer
interessiert ist, kann sich auf http://www.envue.ch/
informieren.

«RS»: Eine Traumlage! Gratuliere. Neben dem Bau-
projekt bist du noch anderweitig engagiert. Gemass
meinen Recherchen bist du Sdnger beim Mannerchor,
seit 2004 in der Mannerriege Horgen und tauchst in der
Mitgliederliste eines Tennisclubs auf. Doch nicht nur in
den Ortsvereinen bist du aktiv, sondern auch politisch.
Wie ich aus den Wahlresultaten der Nationalratswahl
1999 entnehme, fielen damals 4733 Stimmen auf deine
Person. Hast du eine politische Laufbahn anvisiert?

A.C.: Nein, selbstverstandlich nicht. Bei dieser Natio-
nalratswahl spielte ich Liickenfiiller. Ich war Préasident
des Landesrings der Unabhdngigen in Horgen. Der Lan-
desring wurde 1999 aufgelost. Meine Politkarriere war
damit beendet.

«RS»: Ich bin mit meinen Fragen am Ende und mdochte
mich fiir das Interview bedanken. Zu Beginn unseres
Gesprdachs hast du erwdhnt, dass du hochstens zwei
Termine pro Tag setzt. Der erste ist bald um. Da stellt
sich naturlich die Frage, was Frithrentner Caluori am
Nachmittag noch anstellt?

A.C.: (lacht) Tennispielen mit meiner Frau! e
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HORGEN ZH - enVue! - fantastische Seesicht.

Wohnungen mit traumhaften Blick auf den Ziirichsee und die Berge!

Die modernen Hauser mit insgesamt 24 Eigentumswohnungen, welche
an die Bedurfnisse angepasst werden kénnen, liegen an der Dammstrasse.
Der Bahnhof Horgen Oberdorf ist in 2 Gehminuten zu erreichen. Von hier
sind Sie in 12 Min. in Zug und in ca. 20 Min. in Zurich. Kindergarten und
Schulen liegen ebenfalls nur unweit dieses attraktiven Neubauprojektes. Im
Zentrum befinden sich diverse Einkaufsmaoglichkeiten.

Zur Auswahl stehen lhnen moderne und helle 3%- bis 5%2-Zimmerwoh-
nungen, mit 98-174m2 Wohnflache, ab CHF 705°000. Die Uberbauung
wird im Minergie-Standard geplant. Weitere Infos auf: www.envue.ch.

Rufen Sie uns einfach an. Wir freuen uns, Sie personlich zu beraten.
Telefon +41 44 804 34 34

LerchPartner.ch St

Erstellerin:

andrea anliker
IMMOBILIENBERATUNG

www.andreaanliker.ch
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Alles nur heisse Luft?

Im letzten Jahr sind vermehrt Berichte in den Medien aufgetaucht, in denen es um verunrei-
nigte, gar vergiftete Kabinenluft in Verkehrsflugzeugen ging. Die AEROPERS hat das Thema
immer verfolgt und ist mittlerweile auch der GCAQE (Global Cabin Air Quality Executive) beige-
treten, um dieses Engagement zu vertiefen. Wir méchten Euch hier einen ersten Uberblick iiber

diese Arbeit geben.

Text: Cornelius Schwanhduser, E/O A320

Zu Anfang des Jet-Zeitalters gab
es zwei grundsdtzlich verschie-
dene Ansdtze zur Versorgung
der Druckkabine mit Frischluft.
Die eine Variante waren Turbo-
kompressoren (T/Cs), die unter
anderem beim Pratt&Whitney-
Triebwerk JT3 Verwendung fan-
den (B-707, DC-8). Die andere
Variante war das Abzapfen von
Druckluft direkt aus den Verdichterstufen des Trieb-
werks, die sogenannte Bleed Air, wie zum Beispiel beim
Rolls-Royce-Triebwerk Avon (Caravelle). Boeing bot
seine 707 damals sogar mit der Option fiir beide Vari-
anten an. Bose Zungen mogen behaupten, diese Urah-
nen der heutigen Jets hiatten ohne Turbokompressoren
niemals abgehoben, doch schrieb schon Ende der 50er
Jahre die FAA in Amerika Turbokompressoren vor, um
der Gefahr von Undichtigkeiten bei Kompressorlagern
vorzubeugen.

Durch stetige technische
Verbesserungen konnte das
Entweichen von Triebwerk-
0l in das Bleed Air System
zwar immer weiter verringert,
jedoch nie géanzlich ausge-
schlossen werden. Aus 0Oko-
nomischen
und weil die Bleed Air nun als
hinreichend sicher erachtet
wurde, setzte sich das Bleed Air System bei den nach-
folgenden Flugzeugtypen (ab B-727, DC-9) zum heute
gangigen Konstruktionsprinzip durch. Erst die Boeing
787, der sogenannte Dreamliner, wird wieder tiber Tur-
bokompressoren verfiigen.

Viel Ol hinter den Dichtungen

Das Hauptproblem bei der Verwendung von Bleed
Air ist, dass die Aussenluft ungefiltert, vorbei an allen
Oldichtungen, durch das Bleed Air System in die Air-
conditioning Packs gelangt. Erst die wiederverwendete
Kabinenluft wird mit HEPA-Filtern (High Efficiency
Particulate Air) gereinigt. Das ldasst die Moglichkeit zu,
dass ungewollt Ol aus dem Triebwerk in die Kabine
gelangen kann. Zur Verdeutlichung dieser Thematik
muss man sich nur die Auflistung der Limitationen
unserer Flugzeuge anschauen. Bei der A320-Flotte ist
der erwartete Olverbrauch des CFM-56-Triebwerks mit
0,5 Quarts pro Stunde (0,47 Liter) bezeichnet.

Diese Problematik hat seit den 70er Jahren immer
wieder zu Unfédllen und schweren Vorfallen gefiihrt, die
nicht immer zweifelsfrei gekldart werden konnten. Meist
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die FAA Turbokompressoren vor, 9"
um der Gefahr von Undichtigkeiten
Beweggrinden Del Kompressorlagern vorzubeugen.» sicrt, wird dabei nicht

handelte es sich um Vorfille, in denen Rauch und/oder
starke Gerliche die Handlungsfiahigkeit der Crew leicht
bis vollkommen eingeschrankt haben. Doch nach dem
Offnen der Tiren konnte dieser nicht mehr gemessen
werden. Bei der SWISS haben sich solche dokumen-
tierten Félle auf dem Avro RJ85/100 zugetragen und
sind in entsprechenden Unfallberichten des BFU unter-
sucht worden (Eidgendssische Flugunfallkommission,
Schlussberichte: Nr. 1800 vom 10.5.2004, Nr. 1884 vom
6.5.2009, Nr. 1925 vom 23.11.2006).

Kabinenluft auf dem Priifstand
Bisher hat man wissenschaftlich noch nicht zwei-
felsfrei nachweisen konnen, in welcher Konzentration
Oldampfe in der Kabinenluft fiir den menschlichen
Korper schadlich sind. Auch scheint jeder Mensch
unterschiedlich stark darauf anzusprechen. Bei der
von der EU initiierten Studie ICE (Ideal Cabin Envi-
ronment), die als Grundlage zu Kabinenluftstandards
dienen soll (En4618, prEN4666), wurde géanzlich dar-
auf verzichtet, Olddmpfe in die Kabinenluft zu geben
und die Auswirkungen
auf die Testpersonen zu

. . beurteilen. Dieser Ver-
«Schon Ende der 50er Jahre schrieb 1 °% ¢ % ieser ver

such wiére wohl auch vor
Ethikkommission
gescheitert. Dass dies
jedoch immer wieder im
taglichen Umfeld pas-

erwahnt. Auch das Inter-

esse der Industrie an der
Verbesserung der Kabinenluftqualitat ist nicht wirklich
als euphorisch zu bezeichnen. Der Einbau von zuséatz-
lichen Filtern wird seit geraumer Zeit als unpraktikabel
abgelehnt.

Kiurzlich wurde zwar der Quest Air Manager vorge-
stellt, der tiber einen elektrischen Filter verfiigt, um die
Luft unter anderem von Bakterien und gewissen che-
mischen Verbindungen zu reinigen. Doch auch dieses
hoch gepriesene Produkt kiitmmert sich nur um die Fil-
terung der bereits in der Kabine zirkulierenden Luft,
nicht jedoch um die Bleed Air selber.

Und hier kommt langsam die GCAQE ins Spiel. Die
GCAQE (www.gcage.org) ist ein Interessenverband, der
es sich zum Ziel gesetzt hat, die Interessen von Crews
und nicht zuletzt auch von Passagieren beziiglich Kabi-
nenluftqualitdt zu vertreten. Gegriindet wurde diese
Organisation 2006 von Tristan Loraine, einem ehema-
ligen Kapitdn auf B-757 und B-767, der wahrscheinlich
aufgrund von toxischen Dampfen in Flugzeugen die
Lizenz (Medical) verloren hat, und Judith Murawski,
einer amerikanischen Spezialistin fir Arbeitsmedizin.
Murawski hat unter anderem massgeblich an einem
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Vom Triebwerk komprimierte Luft gelangt ungefiltert
in die Kabine.

Standard fir Kabinenluft, dem sogenannten ASHRAE-
Standard 161-2007 «Air Quality within Commercial
Aircraft», mitgearbeitet (American Society of Heating,
Refrigerating and Air-Conditioning Engineers, Inc.,
www.ashrae.org).

SwissALPA in den Gremien dabei

Unter dem Dachverband der GCAQE befinden sich
verschiedene Gewerkschaften wie zum Beispiel die
Vereinigung Cockpit und neu auch die SwissALPA.
Jahrlich findetn eine Konferenz in London sowie meh-
rere Arbeitsgruppentreffen zu einzelnen Schwerpunk-
ten statt an denen Gewerkschaftsvertreter mitarbeiten.

Die GCAQE unterstiitzt unter anderem Studien zur
Erforschung der Toxizitat von Triebwerksolen. Hier
wird gerade intensiv an einem Blutschnelltest gearbei-
tet. Zum anderen nimmt die GCAQE auch die Gelegen-
heit wahr, um an verschiedenen Industriestandards
mitzuarbeiten. Durch die Erkenntnisse, die durch den
ASHRAE-Standard gewonnen wurden, haben die GCAQE
und ihre Mitglieder die Kommentarmoéglichkeit zum
sich derzeit in Bearbeitung befindenden prEN4666-
Standard wahrgenommen. In Vertretung fir die Ver-
einigung Cockpit nahm die SwissALPA daraufhin an
einem Treffen des Europdischen Standard-Komitees
fir Luft- und Raumfahrt, ASD-STAN, in Briissel teil und
hatte Gelegenheit, ihre Bedenken vorzutragen. Dabei
ging es nicht nur um mogliche Giftstoffe in der Kabi-
nenluft, sondern auch um zulédssige Lirmgrenzwerte,
Druck-, Luftdurchsatz- und Temperatur-Limiten, die
zukiinftig als Standard fiir die Industrie gelten sollen
und damit unseren Arbeitsplatz direkt betreffen. Die
GCAQE kann zwar zurzeit nicht mehr direkt an die-
sem Standard mitwirken, da sie keiner stimmgeben-
den Nation innerhalb der ASD-STAN angeschlossen ist.
Dies ist aber in Vorbereitung, damit die GCAQE bald
aktiv an solchen Arbeitsgruppen teilnehmen kann. Der
Aufgabenbereich hier ist mannigfaltig!

Ich hoffe, Euch mit diesem Bericht einen kurzen Uber-
blick tiber das Thema Kabinenluft und seine zahlrei-
chen Facetten gegeben zu haben. Detaillierte Berichte
zu den Themen «potenzielle Giftstoffe in der Kabinen-
Iuft» und «europédische Standards fiir Kabinenluftqua-
litait» werden an dieser Stelle folgen.
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Eure beiden Ansprechpartner

Markus Schneider, CMD A33/34

dipl. Phys. ETH, Exec. MBA HSG
markus.schneider@ksvermoegensverwaltung.ch
+4179 297 57 79

Stephan Kunzli, CMD A33/34
Lic. rer. pol.
stephan.kuenzli@ksvermoegensverwaltung.ch
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Stiftung Kinderhilfe des Swissair-Personals
Fondation du Personnel Swissair pour l'aide aux enfants
Swissair Staff Foundation for children in need

Herbst 2009
Liebe Spenderinnen und Spender

Fiir viele Hilfswerke war dieses Jahr eine Zitterpartie, geprigt von Unsicherheiten und einem Riickgang der Spenden.
Nicht so bei uns. Sie, liebe Spenderinnen und Spender, haben einmal mehr bewiesen, wie einzigartig Ihre Solidaritit
mit «unseren Kindern» ist.

Wenn Sie die letzten Jahresberichte verfolgen, dann werden Sie feststellen, dass wir auf Kontinuitit setzen. Wir halten
gezielt an iiberzeugenden Projekten iiber viele Jahre fest. Dies erlaubt es unseren Partnern, ihre Langfristziele in die
Bildung von hilfsbediirftigen Kindern zu verwirklichen.

Es werden jedoch immer wieder neue und interessante Projekte an uns herangetragen. Was uns besonders beeindruckt,
ist nicht nur der Enthusiasmus von vielen jungen Leuten, sondern auch ihre Professionalitét, mit der sie Kinderhilfe
konkret bewirken wollen. Dazu mochten wir Ihnen zwei Beispiele vorstellen. Uber die Details dieser Organisationen
verweisen wir auf die entsprechenden Web-Seiten.

www.childsdream.org Zwei junge Banker in Asien, die scheinbar schon 2003 genug Geld in ihrem Leben verdient
haben und jetzt etwas noch Sinnvolleres tun mochten, investieren in der Mekong-Sub-Region, vor allem in
Kambodscha und Laos, in baufillige Schulgebédude. Sie arbeiten dabei eng mit lokalen Behdrden zusammen. Die
Resultate sind eindriicklich, und das Dach iiber dem Kopf der Kinder, vor allem bei orkanartigem Monsunregen, ist
hochst willkommen!

www.aiducation.org — Ein junges Team an der ETH Ziirich hat ein Projekt lanciert, das guten Schiilern in Entwick-
lungslidndern (vorerst in Kenia) das Gymnasialstudium finanziert. Fiir die Auswahl der Kinder haben sie ein lokales
Netzwerk aufgebaut, das die Umsetzung der Ziele garantiert. Eine sehr effektive Investition in Bildung!

Millicent: Arztin mit Blick fiir zukiinftige Generationen

Millicent ist ein 15-jihriges Miidchen aus Mombasa, Kenia. Als Arztin mdchte sie ihren
Mitmenschen helfen. Auch mochte sie spiter, wenn sie ihr eigenes Geld verdient, jungen
Menschen den Zugang zu Bildung ermdglichen. In ihrer Freizeit liest Millicent gerne
Geschichten, ausserdem singt sie im Chor und geht gerne in die Kirche. Ihre Lieblingsfiacher
sind Chemie und Biologie. Sie zdhlt zu den ca. 2% starksten Schiilerinnen ihres Jahrgangs.

Nebst Millicent konnen sieben weitere Jugendliche dank des von uns gestifteten Stipendiums das Gymnasium
besuchen und damit der Erfiillung ihres Berufswunsches nédher kommen.

Was fiir uns zihlt, sind nicht die grossen Statistiken, sondern das einzelne Schicksal. Wir konnen nicht allen helfen,
aber fiir jene, die in den Genuss Threr Spende kommen, eroffnet sich eine neue Welt.

Geburtstage, Familienfeste und viele weitere Anlédsse eignen sich gut fiir Sammlungen.

Wir alle vom Stiftungsrat danken Thnen ganz speziell fiir Thre beispielhafte Loyalitit in schwierigen Zeiten und
versprechen Thnen, dass wir mit Threm Geld vielen Kindern zu einer besseren Zukunft und einer Chance im Leben
verhelfen werden.

Mit freundlichen Griissen

Robert Amgwerd, Alain Antille (SWISS), Erika Barkai, Roland Bentele, Hansjorg Boksberger (Avireal), Francgois
Clavadetscher, Silvia Ditzler (Swissport), Rainer Frohlich, Susanne Grau Schir, Heinz Gretler, Pierrette Homberger
(SWISS), Marcel Hungerbiihler (Unique), Martin Junger, Rosmarie Konigs, Alex Kugler, Werner Krummenacher,
Bernhard Looser (SWISS), Armin Liithy, Myrta Meichtry (SR Technics), 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

LOCAL NEWS ...

Das Polizeidepartement der Stadt Phoenix im US-
Bundesstaat Arizona hat den Pilatus PC-12 Spectre zur
Unterstiitzung der Polizeiarbeit ausgewahlt. Das Flug-
zeug ist fur Uberwachungsmissionen speziell mit einer
einziehbaren Plattform ausgeriistet, die mit einem
Kamerasystem bestiickt ist. Der PC-12 Spectre soll ab
2010 den Dienst aufnehmen.

La compagnie aérienne polonaise LOT a choisi
Bjorn Naf pour exercer les fonctions de responsable
de secteur Stratégie et Développement. Il s’agit d'un
contrat a durée déterminée. Le suisse avait débuté sa
carriéere dans 'aérien en 1990 en tant que pilote chez
Crossair. Il vient de passer deux ans et demi a Bahrain
aupres de la compagnie aérienne Gulf Air en qualité de
COO (Chief Operating Officer) puis CEO (Chief Execu-
tive Officer). Apres son départ de Suisse, il avait tra-
vaillé pour Transafrik International, compagnie ango-
laise spécialisée dans les vols cargo pour ’'ONU.

«Zirich 2010» ist das komplexeste Grossprojekt,
das am Flughafen Ziirich seit der 5. Bauetappe zurzeit
realisiert wird. Die beiden auffallendsten Projekte sind
der Ruick- und Neubau des Docks B und der Neubau
eines Gebaudes fiur die zentrale Sicherheitskontrolle
(SKG) fur die Passagiere und Mitarbeitenden des Flug-
hafens. In der gleichen Zeit werden auch die Projekte
Doppelrollweg vor dem Dock B, die Neugestaltung des
Vorfeldes um das Dock B sowie die Erweiterung der
Zige der Skymetro um einen Wagen und die Teilung
der «TransferSiKo» im Terminal E fertiggestellt. Der
westlichste Teil des Docks B wird komplett abgerissen.
Der frei werdende Platz wird fiir den dringend benétig-
ten «Taxiway Inner» verwendet. Dieser ermdglicht mit
dem bestehenden parallelen «Taxiway Echo» ein unge-
hindertes, gleichzeitiges Rollen von Flugzeugen von
und nach den Standpldtzen Charlie, Delta, Golf und
Tango. Der bestehende einfache Taxiway «Echo» war
seit dem Bau des Terminal B ein stérender Engpass im
gesamten Betriebsablauf auf dem Tarmac.

AvecI’horaire d’hiver 2009/2010, la compagnie Baboo
élargit son offre et ouvre trois nouvelles destinations
tout en consolidant son partenariat avec Air France. La
compagnie genevoise volera 11 fois par semaine sur
London City, 12 fois sur Milan Malpensa et 12 fois sur
Marseille, ces deux derniéres destinations étant combi-
nées en des vols triangulaires, du type Geneve-Milan-
Marseille-Geneve ou vice-versa. Et pendant la saison de
ski qui débute a la mi-décembre, Baboo opérera un vol
hebdomadaire entre Genéve et I'aéroport d’Oxford.

Derzeit fliegt Belair mit drei Airbus 320, einem A319,
zwei Boeing 757 und einer B-767. Wie von Belair zu
erfahren war, ist nun geplant, die drei Boeings im
Winterhalbjahr durch drei Airbusse der A320-Familie
abzulosen. Die Leasingvertrage der beiden B-757 mit
ILFC laufen im Friithling 2010 aus. Fir die B-767, die
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ebenfalls von ILFC gemietet ist, verhandelt Belair iiber
eine Losung. Im Winter wird Belair keine Langstrecken-
flige mehr anbieten, damit verschwindet auch der
Name Belair.

WORLD NEWS ...

L’'unique Antonov 225 «Mriya» a une nouvelle fois
intégré le livre des records apres avoir transporté la
plus importante charge d’'un seul tenant de toute
I’histoire de I’Aviation. L’hexaréacteur ukrainien a ainsi
décollé avec un générateur de 188 tonnes accompa-
gné d’un chassis spécial, la charge emportée totalisant
ainsi 190 tonnes. Ce générateur a été embarqué depuis
I'aéroport de Francfort-Hahn jusqu’a Erevan (Arménie)
ou il sera mis en service dans une centrale électrique a
gaz. L’An-225 détient déja plusieurs records de trans-
port dont celui de la charge maximale avec I'emport
de 247 tonnes de marchandise. Le 22 mars 1989,
I’Antonov 225 avait battu 109 records. Ce jour la, lors
d’un vol de 3 heures 45 minutes, ’An-225 fut 'avion
le plus lourd a prendre 'air et a monter a une altitude
supérieure a 40’ 000 pieds.

Quadjets are not in fashion everywhere, but Luft-
hansa has identified its Swiss International Air Lines’
Airbus A340-300s as its most efficient aircraft, with
fuel consumption of 3,24 litres per 100 passenger-kilo-
metres. That is a shade better than 3,25 litres for the
group’s A330-200s. The Lufthansa A340 fleet ranges
up to 3,65 litres for the A340-600, with clear blue sky
between there and the 4,03 litres burned by its Boeing
B747-400s.

Air France is to inaugurate service with its 538-seat
Airbus 380 on 20th November between Paris Charles
de Gaulle and New York Kennedy, and is to auction 380
of the seats for charity. The carrier will introduce regu-
lar services on the route, six days a week, from 23rd
November. The airline’s A380s will be in the highest
density configuration yet delivered, seating 186 in the
upper deck - 80 in business class and 106 in economy
- and 352 on the main deck (nine in first class and 343
in economy). The carrier has 12 of the Engine Alliance
GP7200-powered aircraft on order, four of which are
due to enter service in winter 2009 and spring 2010.

Air France is the newest Airbus 380 operator.
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Die Austrian-Ubernahme durch die Lufthansa ist
besiegelt. Neben dem «symbolischen» Preis von 366 000
Euro an die Staatsholding OIAG fiir den 41,56-prozen-
tigen, osterreichischen Staatsanteil zahlt die Lufthansa
noch 166 Millionen Euro an die freien Aktionédre. Nach
Ablauf einer Nachfrist fiir das Ubernahmeangebot an
die AUA-Aktiondre kommt die Lufthansa auf 95,4 Pro-
zent des Aktienkapitals. Nachdem die EU ihr Okay fiir
die Ubernahme der Austrian durch die Lufthansa gab,
wurde der entsprechende Vertrag im September in
Wien unterzeichnet. Lufthansa und AUA miissen ins-
gesamt 19 Slots fir Linien von Wien nach Frankfurt,
Miinchen, Stuttgart, Koln, Briissel und Zirich abgeben.
Austrian muss, und wird auch, das Chartergeschaft
zugunsten anderer Airlines reduzieren. Dieser Punkt
trifft AUA aber nicht stark, da sowieso geplant war, die
B-737-800 vermehrt im Linieneinsatz auf sogenannten
High-Density-Routen einzusetzen (zum Beispiel Rom
oder Barcelona). Die Airline muss um rund 15 Prozent
schrumpfen, was durch die Stilllegung der 50-Sitzer
(Canadair RJ und Dash 8-300) mit Ende Winterflugplan
2009/2010 erreicht wird.

The first Airbus A330-200 Freighter has broken cover
in Toulouse revealing the modifications made to address
the nose-down pitch that is a characteristic of the A330/
A340 and provide now a level cabin floor during cargo
loading. This has been achieved by lowering the nose-
gear attachment points to raise the nose height, in turn
requiring a larger bay that is faired by a blister on the
underside of the nose. The A330-200F is due to fly in
November, with deliveries due to begin to launch custo-
mer Etihad’s cargo arm in spring 2010.

Management at Kathmandu International Airport
in Nepal were shocked by allegations that airport per-
sonnel were taking bribes. So they asked the country’s
CIAA (Commission for the Investigation of Abuse of
Authority) to investigate. The CIAA confirmed the char-
ges, but no one was dismissed or punished. Instead,
airport personnel must now wear pocketless trousers
to curb the irregularities. That should stop the bribe-
talking about as effectively as would mandating zip-
perless trousers to prevent sexual misconduct.

Mit der Auslieferung des 78. Flugzeugs vom Typ
Boeing 777 ist Emirates zum weltweit grossten B-777-
Betreiber geworden. Aktuell hélt die in Dubai behei-
matete Fluggesellschaft eine Bestellung tiber die Aus-
lieferung von insgesamt 28 Boeing-777-Jets aufrecht.
Emirates ist zudem die einzige Fluglinie, die samt-
liche Ausfilhrungen der Boeing-777-Reihe betreibt.
Ihre erste B-777, eine B-777-200, erhielt die Airline
im Jahre 1996. Die Flotte von Emirates umfasst aktu-
ell die B-777-200, -200ER (Extended Range), -200LR
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(Long Range), -300, -300ER und auch zwei B-777-Voll-
frachter.

The first C-17 Globemaster to carry airline markings
has been rolled out at Boeing’s Long Beach facility,
where final preparation are underway for the delivery
of two of the aircraft to Qatar. The aircraft is painted
in the livery of Qatari Amiri Flight, which is identical
to that of the country’s national airline, Qatar Airways.
QA-2 is the second of two C-17s due to be delivered

This first commercial Boeing C-17 Globemaster.

in autumn. The first, QA-1, is painted in the standard
low-visibility paint scheme of other C-17s and is desti-
ned for the Qatar Emiri Air Force. Based at Doha, Qatar
Amiri Flight is a government-operated VIP-airline estab-
lished for the Qatari royal family and government staff,
and has operated purely commercial aircraft. The fleet
consists of two Airbus 310s, one A319, one A320, one
A330, two A340s, one B-737-800 and a single B-747SP.
As a pseudo commercial aircraft, QA-2 is also the first
to carry a commercial registration: A7-MAB.

CRASH NEWS ...

One of Contactair’s Fokker 100 sustained substan-
tial damage at Stuttgart when it carried out a cont-
rolled emergency landing with its main gear retracted.
According to reports the aircraft, which had entered
service only four days earlier, was operating a sche-
duled Lufthansa service from Berlin to Stuttgart, with
73 passengers and five crew members aboard. During
the approach the crew received an unsafe gear indi-
cation after lowering the gear, which resulted in the
landing being aborted. The aircraft entered a holding
pattern where, for 90 minutes, the crew attempted to
troubleshoot the problem without success. Eventually,
it was decided to carry out an emergency landing with

The Contactair’ s Fokker 100 in Stuttgart.

the main gear retracted. The aircraft landed on its belly
on runway 08 and was evacuated using emergency sli-
des. One passenger received minor injuries, another
five needed treatment for shock at the airport, and one
flight attendant was taken to hospital as a precaution.
As a reminder, Contactair is also operating two Fokker
100 on a wet-lease agreement for Swiss International
Air Lines, both aircraft carrying Star Alliance colours.
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SHORT NEWS ...

Egypt Air hat eine bereits erfolgte Bestellung fiir
B-777 um zwei Exemplare reduziert und in eine Order
fur acht zusatzliche B-737-800 umgewandelt.

Ethiopian Airlines hat mit Airbus eine Grundsatzver-
einbarung iiber den Kauf von zwolf A350-900 geschlos-
sen.

WizzAir Hungary bestdtigte ihren Vorvertrag tiber
50 weitere A320 (total 132 eigene). Da man aktuell erst
24 A320 betreibt, scheinen diese Plane etwas ambitio-
niert.

Air Berlin dusserte sich anldsslich der Bekanntgabe
der letzten Halbjahreszahlen 6ffentlich iber eine mog-
liche Stornierung der 25 bestellten Boeing 787.

Ebenfalls Geschichte ist der Auftrag der Jet Repu-
blic aus Portugal, die in Konkurrenz zu NetJets ganz

gross in das Business Jet-Geschdft in Europa einstei-
gen wollte. Man hatte 25 Learjets 60XR bestellt und auf
weitere 85 optioniert.

Ryanair macht sich im Winterflugplan auf den Kana-
rischen Inseln richtig breit. Von Gran Canaria, Lanza-
rote und Teneriffa aus werden 39 neue Routen eroff-
net. Zum Einsatz kommen diverse Maschinen, die man
aus Dublin und Stansted abzieht.

American Airlines hat am 25. August letztmalig ihre
Airbus 300-600R eingesetzt. Die 34 Flugzeuge sind fast
alle in der Wiiste von Roswell (New Mexico) abgestellt,
einige wurden bereits verschrottet.

Hewa Bora aus dem Kongo will ihre lange abgestellte
B-767-200ER wieder nach Europa einsetzen und hat sie
wegen der fiir den Kongo geltenden Schwarzen Liste
der EU nach Sao Tome umregistriert. ®

Zeitreise

Ein Ruckblick liber wichtige, erheiternde oder auch banale Facts aus 100 Jahren

Luftfahrtgeschichte. Von Oktober bis Dezember ...

Text: Christoph Jordan

... vor 100 Jahren

Frankfurt, Deutschland, 16. Oktober 1909: Ein ers-
ter Schritt in Richtung kommerzieller Linienflugge-
sellschaften wurde in Frankfurt am Main getan. Die
«Deutsche Luftschifffahrts Aktiengesellschaft» oder
DELAG wurde gegriindet. Es war geplant, mit riesigen
Zeppelin-Luftschiffen grosse deutsche Stddte mitein-
ander zu verbinden. Man fasste auch schon die Strecke
Ko6ln-London ins Auge.

DELAG-Direktor Alfred Colsman, Spross einer begii-
terten Industriellenfamilie, kam fiir einen Grossteil
der 3 Millionen Mark Gesell-
schaftskapital auf. Ein weiteres
Griundungsmitglied war Albert
Ballin, Direktor und Besitzer
der «Hamburg Amerika Dampf-
schiffgesellschaft». Er steuerte
weitere 100 000 Deutsche Mark
bei, unter der Bedingung, den
gesamten Ticketverkauf uber-
nehmen zu durfen.

Weitere Hilfe offerierten di-
verse Stadte in der Hoffnung,
als Ziel in das noch zu bestim-
mende Streckennetz aufgenom-
men zu werden. Frankfurt, Diisseldorf und Baden-
Baden versprachen gar den Bau eines gigantischen
Landeplatzes inklusive des dazugehorigen Hangars.
Der Erstflug eines DELAG-Luftschiffs war fiir das Jahr
1910 geplant. Man verzichtete auf einen Flugplan
wegen der Unberechenbarkeit des Wetters.

DELAG-Aktie.

... vor 90 Jahren

Darwin, Australien, 7. Oktober 1919: Zwei australische
Brider meisterten den ersten Flug von England nach
Australien tiber eine Distanz von 18172 Kilometern.
Dafiir brauchten sie 27 Tage und 20 Stunden und gewan-
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Gebriider Smith mit Crew.

nen 10000 £ Preisgeld der australischen Regierung. Der
Preis war ausgeschrieben fiir denjenigen, der es als Ers-
ter schaffte, in der Luft in weniger als 30 Tagen von Eng-
land nach Australien zu kommen - und dies vor Ende
des Jahres 1919. Ross und Keith Smith, beides Offiziere
der Australian Air Force, tiberredeten die Vickers-Flug-
zeugwerke, ihnen einen gebrauchten, zweimotorigen
Vimy-Bomber zu diesem Zwecke zu tiberlassen.
Ausgestattet mit zusitzlichen Treibstofftanks, sonst
aber wenig verdandert, starteten die Briider in Hounslow
westlich von London. An diesem triiben, verschneiten 12.
November waren die zwei Bordingenieure W. H. Shiers
und J. M. Bennett mit im Flugzeug. Die Flugroute fiihrte
sie Uiber Italien, Kreta, Agypten, Syrien, den P ersischen
Golf, Indien, Burma, Siam (Thailand), Singapur, Java und
Timor. Die letzte und zugleich langweiligste Strecke
fithrte sie 800 Kilometer tibers Meer nach Darwin. Dort
wurden sie nach beinahe 28 Tagen herzlich empfangen.
Die Besatzung erlebte auf ihrer Reise auch einige
haarstraubende Momente. So kollidierten sie tiber Kal-
kutta mit einem ganzen Schwarm von selbstgebauten
Flugdrachen. Wie durch ein Wunder wurde das Flug-
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zeug dadurch aber nur schwach beschadigt. Die meis-
ten Nerven allerdings brauchten sie auf der Strecke von
Rangun nach Bangkok, wo Ross Smith die meiste Zeit
durch dicke Wolken fliegen musste.

... vor 80 Jahren

Altenrhein, Schweiz, 21. Oktober 1929: Mit insge-
samt 169 Passagieren, darunter zehn Besatzungsmit-
gliedern, flog die Do X in einem einstiindigen Rundflug
uber die Bodenseeregion. Das in Ganzmetallbauweise
konstruierte Flugschiff startete von Altenrhein in der
Schweiz aus zu diesem denkwiirdigen Flug. Dieser
Rekord wurde 20 Jahre lang nicht iiberboten.

Die 169 Passagiere vor dem Flugboot.

Claude Dornier begann 1924 mit der Entwicklung des
grossten, jemals kommerziell eingesetzten Flugboots.
Lange musste er mit dem Reichsverkehrsministerium
verhandeln, ehe es die Konstruktion 1926 genehmigte.
Die aussergewOhnlichen Masse und Gewichte dieses
Flugschiffs mit seiner aus zwolf Motoren bestehenden
Triebwerkanlage sprengten die bisherigen Dimensio-
nen des internationalen Flugzeugbaus. Erstmals wurde
ein holzernes Modell in Originalgrosse fur Vorversuche
genutzt, um mogliche Fehlerquellen frithzeitig erkennen
zu konnen. Das Dornier-Werk Altenrhein erhielt fir den
Bau und den Start des fiir damalige Verhéltnisse gigan-
tischen Flugschiffs eine Montagehalle mit Ablaufbahn.

In mehr als 140 weiteren Starts und Landungen
bestanden die einzelnen Teile des Flugschiffes ihre
Leistungstests. Ein Problem ergab sich jedoch bei den
Motoren. Weil sich die zwolf luftgekiihlten Siemens-
Bristol-Jupiter-Motoren, die in sechs Tandemgondeln
iiber dem Fliigel eingebaut waren, nicht ausreichend
kiihlen liessen, wurden sie durch stdarkere, wasserge-
kiihlte Aggregate des Typs Curtiss Conqueror ersetzt.

... vor 50 Jahren

Philadelphia, USA, 4. Oktober 1959: Allegheny Air-
lines offerierte auf der Strecke von Philadelphia nach
Pittsburgh oder zuriick 36 Prozent tiefere Ticketpreise
im Vergleich zum Normaltarif. Bedingung war aller-
dings, auf eine Reservation zu verzichten. Die ersten
«Standby-Tarife» waren geboren. So konnten kosten-
bewusste Passagiere direkt am Flughafen Flugscheine
kaufen und diese daraufhin mit der aktuellen Uhrzeit
abstempeln lassen. Wurde dann der gewiinschte Flug
ausgerufen, durften zuerst Passagiere mit einer Reser-
vation ihre Sitze im Flugzeug beziehen. Die iibrigen
Sitze wurden unter den wartenden Géasten, in der Rei-
henfolge ihres Eintreffens am Flughafen, verteilt.
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Dieser Schachzug von Allegheny Airlines zielte vor
allem auf die Konkurrenz-Airline TWA, welche die
gleiche Linie im Angebot hatte. Allegheny, eine kleine
Regionalfluggesellschaft, erhoffte sich, durch die tief-
eren Preise mehr Sitze verkaufen zu konnen. Zudem
konnte man die Kosten fiir das aufwendige Reservieren
von Sitzpldtzen einsparen. Schliesslich zeigte es sich,
dass nur finf Prozent der Passagiere nicht auf dem von
ihnen gewiinschten Flugzeug mitfliegen konnten.

... vor 30 Jahren

Antarktis, 29. November 1979: Eine DC-10 der Air New
Zealand (Flug 901) mit 257 Menschen an Bord prallte
bei einem Rundflug iber der Antarktis in den unteren
Nordhang des Mount Erebus, einen 3200 Meter hohen,
aktiven Vulkan. Das Flugzeug wurde vollkommen zer-
stort, es gab keine Uberlebenden. Einem Bergungsteam
gelang binnen einer Woche die Identifizierung von 213
Leichen, die Uibrigen konnten nicht eindeutig bestimmt
werden. Das offizielle Untersuchungsergebnis der
Fluggesellschaft wies dem Flugkapitdan die alleinige
Verantwortung an dem Ungliick zu. Er habe sich dazu
entschieden, unterhalb der erlaubten Mindesthohe zu
fliegen, obwohl sich das Flugzeug in einer Wolkende-
cke befunden habe und die Besatzung die Position der
Maschine nicht genau habe bestimmen kénnen.

Eine von der neuseeldndischen Regierung eingesetzte

«Konigliche  Untersuchungskommission»  gelangte
jedoch zu einem vollkommen anderen Ergebnis. Sie
sah die Hauptschuld bei der Fluggesellschaft, die es
versdumt habe, der Besatzung eine entscheidende
Anderung der im Navigationscomputer gespeicherten
Flugroute mitzuteilen. Ausserdem habe sie es unter-
lassen, die Besatzung angemessen auf Fliige unter ant-
arktischen Bedingungen vorzubereiten. Der neue Kurs
fithrte genau auf den Berg zu. Nach Ansicht der Kom-
mission habe der Pilot die Maschine bei klarer Sicht

35



unter Einhaltung der Regeln des Sichtfluges genau
in Richtung des Berges gesteuert, dies aber aufgrund
widriger Umstdnde nicht erkennen kénnen. Die beson-
deren polaren Lichtverhédltnisse hitten in Verbindung
mit einer bestimmten Wetterlage ein meteorologisches
Phianomen, einen Whiteout, verursacht und so dazu
gefiihrt, dass sich die Konturen des schneebedeckten
Vulkans optisch vollkommen auflosten. Zudem sei der
Eindruck entstanden, das Flugzeug befande sich tiber
offenem, flachem Geldnde, entsprechend der urspriing-
lichen Flugroute. Infolgedessen habe niemand von der
Besatzung bemerkt, dass die Maschine tatsdchlich
genau auf den Mount Erebus zuflog.

Spater wurde auf einem Felsen ein Gedenkkreuz mit
Blick auf die Absturzstelle errichtet.

... vor 20 Jahren

Kalifornien, USA, 12. November 1989: Mit einem
zwei Sekunden dauernden Lufthopser kamen ameri-
kanische College-Studenten ihrem Ziel, ein von Men-
schenkraft angetriebenes, hubschrauberdhnliches

Fluggefdahrt senkrecht in die Luft zu bringen, ein
kleines Stiick nédher. In einer Turnhalle der California
Polytechnic State University in San Luis Obispo 10ste

. die Idee ist schon dlter!

sich die etwa 45 Kilogramm wiegende Flugmaschine
aus Kohlenstoff-Fasern, ultraleichtem Plastikschaum
und Balsaholz nach mehreren fehlgeschlagenen Ver-
suchen einen kurzen Moment lang vom Boden und
schwebte in einer Hohe von zehn Zentimetern. Fir
die Antriebskraft sorgte Greg McNeil, Mitglied der US-
Nationalmannschaft der Radfahrer, der fiir den Sekun-
denflug gewaltig in die Pedalen treten musste. Seine
Leistung wurde auf kleine Propeller iibertragen, die an
den Enden der beiden je 15 Meter langen Hauptrotor-
bldtter montiert waren und diese immer schneller in
kreisende Bewegung versetzten. Der gelungene Bock-
sprung des Gefédhrts reichte allerdings noch lange
nicht aus, den Preis der American Helicopter Society
zu gewinnen. Die 20000 Dollar Preisgeld sind noch
heute ausgesetzt fir den ersten, allein mit menschli-
cher Muskelkraft bewerkstelligten Helikopterflug. Die
Flugmaschine muss sich allerdings eine Minute lang in
drei Metern Hohe halten. e

... vor 10 Tagen

[@by Patrick Briitsch Comics Ltd. 2009

«Wenn Sie Ihr schones Instrument KOSTENLOS mit an
Bord nehmen wollen, wird sich unser Gepdickspezialist
gerne ebenfalls KOSTENLOS darum kiimmern!»

Geld und Anlagen

Im vierten Teil unserer Finanz-Serie beleuchtet Markus Schneider die Frage, wie sich ein
Anleger verhalten sollte, der bisher auf einen Wiedereinstieg in die Kapitalméarkte verzichtet hat.

Text: Markus Schneider, Captain A330/340

Anfang Marz 2009 schienen die
Mirkte in eine absolute Panik-
stimmung verfallen zu sein; fast
jeder Investor, der noch Aktien
im Portfolio hatte, fragte sich,
ob es nicht doch an der Zeit
sei, diese zu verkaufen. Seither
haben die Aktienmaéarkte weltweit
zu einer Aufholjagd angesetzt,
die einen guten Teil der Verluste
des letzten Jahres wieder wettge-
macht hat. Der SMI beispielsweise hat seither um mehr
als 50 Prozent zugelegt.
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Wer sich mit Geschichte beschaftigt, der weiss, dass
dieses Verhalten vollig normal ist. Ahnliches hat sich in
den letzten 40 Jahren mehrfach abgespielt.

In der Grafik (Seite 37) wird die Entwicklung der
Schweizer Aktien seit 1967 dargestellt, basierend auf
den Zeitreihen von Pictet. Die Jahresrendite betrug
iiber die 42 Jahre trotz aller Krisen jdhrlich 8,4 Pro-
zent. Bisher haben sich die Markte nach einer Krise
immer wieder aufgerappelt - bis es dann zur nachsten
Krise kam.

Wo stehen wir heute?

Auch wenn wir langfristig an die Markte glauben, so
miissen wir uns trotzdem im Klaren dartiber sein, dass
niemand weiss, wie sich die Renditen iiber die nachsten
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Finanzkrise

Die Entwicklung der Schweizer Aktien im Jahrestiberblick.

zwei bis finf Jahre gestalten werden. Historisch gese-
hen scheint man hoffen zu durfen, dass nach einer der-
art extremen Krise durchaus mehrere Jahre mit positi-
ven Aktienrenditen folgen kénnten.

Trotzdem ist das Risiko einer Gegenkorrektur jeder-
zeit gegeben.

Potenzial

Ein Beispiel, welches das Potenzial der Markte ver-
deutlichen soll: Eine Investition hat Anfang 2008 einen
Portfoliowert von 100 Franken. Im Jahr 2008 tritt ein
Verlust von 50 Prozent ein. Als Restwert verbleiben 50
Franken. Im Jahr 2009 betrdagt die Rendite +50 Prozent,
wodurch ein Wert von 75 Franken resultiert.

Trotz einem gleichen prozentualen Wiederanstieg
verbleibt noch viel Potenzial.

Investition unter Unsicherheit

Ein Investor, der erst jetzt in die Mdrkte einsteigen
mochte, fiihlt sich unsicher, da eine Korrektur von finf
bis 20 Prozent jederzeit passieren konnte.

Wie soll er sich verhalten, wenn er trotzdem daran
glaubt, dass die Aktienmdrkte iiber die ndchsten 5
Jahre noch viele Chancen bereithalten, er aber einen
grossen Anfangsverlust vermeiden mochte?

Da niemand die Zukunft kennt, bewédhrt sich die
sogenannte Diversifikation iiber die Zeit. Dabei wird
der geplante Investitionsbetrag in zwei bis drei Tran-
chen aufgeteilt und der Einstieg iiber 6 bis 18 Monate
verteilt. Mit diesem Verfahren wird man kaum die
Maximalrendite erzielen, aber es lisst sich vermeiden,
dass plotzlich die gesamte Investition stark leidet.

Weitere Uberlegungen

Neben diesen grundsétzlichen Gedanken betreffend
dem Einstieg in eine Investition stellt sich natiirlich
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auch die Frage der Anlagestrategie. Es sollte eine aus-
gewogen diversifizierte Strategie mit Aktien, Obligati-
onen, Immobilien und inflationsgelinkten Obligationen
gewadhlt werden, welche der Risikofreudigkeit und dem
Anlagehorizont gerecht wird.

So aufgestellt, kann eine Investition auch heute
durchaus ins Auge gefasst werden.

Zitat Warren E. Buffet vom 17. Oktober 2008:

«Let me be clear on one point: I can’t predict the short-
term movements of the stock market. I haven'’t the fain-
test idea as to whether stocks will be higher or lower a
month - or a year - from now. What is likely, however, is
that the market will move higher, perhaps substantially
so, well before either sentiment or the economy turns
up. So if you wait for the robins, spring will be over.» ®
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Neuerscheinungen

Text: Viktor Sturzenegger

Heute habe ich keinen Auftrag, zu schreiben, kein
Buch, das von der Redaktion eingesandt oder mir
durch einen Kollegen ndahergebracht worden ist. Also
erzahle ich Euch zum Jahresende wieder einmal, was
ich sonst so lese.

Letztes Jahr war es Stieg Larsson, der mir enor-
men Eindruck machte und inzwischen Kultcharak-
ter bekommen hat (nicht wegen meiner Schreiberei
natiirlich, aber trotzdem, Trendsetter Hilfsausdruck).
Auch von ihm, den ich hier zitiere, habe ich vielleicht
schon geschrieben - oft jedenfalls mit Freunden dis-
kutiert, nachdem mich Henry Lischer (ehemaliger
«Rundschau»-Redaktor und Vielleser) vor ein paar
Jahren auf ihn aufmerksam gemacht hat: Wolf Haas.
Osterreicher Autor mit unverwechselbarer Direkt-
schreibe. Er hat die Hauptfigur seiner Kriminalro-
mane, den etwas heruntergekommenen Ex-Polizisten
und Privatdetektiv Simon Brenner, wieder auferstehen
lassen und ihn zum Privatchauffeur zwischen Miin-
chen und Wien gemacht. Passt auf jetzt: Wahnsinn, die
Geschichte, und mit der Wolf eigenen Unmittelbarkeit
geschrieben, dass es eine reine Freude ist.

Unbedingt lesen! Am besten noch vor Weihnachten.
Aber es miissen nicht immer Kriminalromane sein
- der Haas wollte ja auch nicht weiterschreiben am
Brenner, ihn quasi sterben lassen, und schrieb dann
erfolgreich tiber das Wetter. Jetzt ist er aber doch wie-
der auf den Brenner gekommen, Wiederholungstéater
Hilfsausdruck, und ich bin schon gespannt, was er als
Néachstes im Sinn hat. Aber ich wollte ja erkldaren, dass
Krimis auch nicht alles sind. Und jetzt schweife ich
wieder ab, Epigone Hilfsausdruck, aber ich hore jetzt
sofort auf, der Wolf kann es eh besser.

Kleine Biicher einer belgischen Autorin haben es auch
in sich. Diane Broeckhoven schreibt in den zweien, die
ich beide in einem Zug (also ohne aufzuhoren, nicht
im Verkehrsmittel) gelesen habe, iber Beziehungen
zwischen Miittern und ihren Kindern. Muss wohl auf
dem eigenen Erfahrungsschatz der 63-jahrigen Auto-
rin fussen, ist aber auf fesselnde Weise geschrieben
und scharf beobachtet. Denkanstésse und Uberra-
schungen sind garantiert, und so unwahrscheinlich
die Geschichten auch sein mogen, ich habe dennoch
Beschreibungen von Menschen darin gefunden, die
durchaus in meinem erweiterten Verwandten- und
Bekanntenkreis zu finden sein konnten.

Also unbedingt etwas fiir unter den Weihnachtsbaum.
Mit unseren neuen Rotationen nach Schanghai ist das
Interesse an dieser Destination urplotzlich riesig und
die langeren Aufenthalte sind so fern wie frither die
Bangkok-Rotationen. Falls jemand neben den Last-
flight-Aktivitaten Lust hat, sich mit den in Schanghai
lebenden Menschen in einer Art Inside-Sicht ausein-
anderzusetzen, mochte ich unbedingt die Krimis von
Qiu Xiaolong empfehlen. Gerade ist auf Deutsch der
finfte Fall um Oberinspektor Chen erschienen. Er ist
ein in Maos Kaderschmieden ausgebildeter Mann, der
eigentlich fir eine diplomatische Karriere vorgesehen

gewesen ware, gidbe es da nicht einen «konterrevoluti-
ondren» Onkel, dessen Existenz dazu fiihrte, dass er
nun sein Dasein als Polizist in Schanghai fristet, statt
mit seiner aus hochsten Parteikreisen stammenden
Geliebten in Peking ein Leben als Privilegierter Bonze
fithren zu konnen.

Neben seiner Polizeitatigkeit ist Chen allerdings noch
als Dichter bekannt, was den Lesenden auch einen
Einblick in das Lyrikverstdndnis der Chinesen gibt.
Xiaolong selbst lebt in den USA, seit er wiahrend einer
Vorlesungsreise in Kalifornien miterleben musste,
wie seine Landsleute auf dem Tiananmen-Platz dem
himmlischen Frieden ein Ende bereiteten.

Also, vielleicht nicht die weihnachtlichste aller Lektii-
ren, aber warmstens zu empfehlen.

Und zuletzt mochte ich Euch noch Friedrich Ani ans
Herz legen. Der in Miinchen lebende (gar nicht falsche)
Flinfziger hat mit seiner Romanfigur Tabor Siiden eine
Personlichkeit zum Hauptkommissar gemacht, die in
ihrer Vielschichtigkeit durchaus auch in literarisch
ambitioserer Literatur ihren Platz héatte. Die inne-
ren Monologe und Beobachtungen Siidens evozieren
schone Bilder und halten die Geschichte im Gang, auch
wenn sie noch so abstrus wirken mag.

Tatig in der Vermisstenstelle des Landeskriminalamts
in Miinchen, bekommt er den Auftrag, einen Postler
namens Colestin Korbinian zu finden, der eigentlich
gar nicht verschwunden ist, sich aber einen Monat
lang weder an seiner Arbeitsstelle noch bei seiner Frau
blicken ldsst. Die Geschichte um den Liebhaber von
Spitzweg und Zierfischen ist merkwiirdig - aber das
ist nicht schlimm; schon zu lesen und irgendwie stim-
mig ist sie, auch wenn man vielleicht nicht sofort alles
gleich nachvollziehen kann. Um den Stil von Ani etwas
zu spiren, mochte ich Euch den Beginn des letzten
Kapitels des Buches zu lesen geben:

«In diesem Zimmer, in dem ich manchmal wiinsche,
ich hatte der Liebe mehr Ehrfurcht erwiesen, ist es
still. Die Gaste schlafen, die Bar hat bereits geschlos-
sen, es ist lang nach Mitternacht. Noch immer besitze
ich keine Uhr. Obwohl ich allein lebe, bin ich umge-
ben von Zeit und umzingelt von Terminen. An Coles-
tin Korbinian zu denken l6st in mir eine beschwingte
Erinnerung aus, ich gehe auf und ab, berithre mit der
flachen Hand die Wande und lehne meine Stirn gegen
das kiihle Glas der Balkontiir, und dann setze ich mich
fir eine Minute oder zwei auf meinen einzigen Stuhl,
schlage die Beine iibereinander und lege die Hand aufs
Knie.»

In diesem Sinn wiinsche ich allen Lesenden geruhsame
Feiertage und ein gliickliches neues Jahr.

J
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Buch-Tipps

Wolf Haas Qiu Xiaolong
Der Brenner und der liebe Gott, Hamburg 2009 Blut und rote Seide, Wien 2009-11-12
ISBN-10: 3-455-40189-9 ISBN 9783552054615
ISBN-13: 9783455401899
Friedrich Ani
Diane Broeckhoven Siiden und der gliickliche Winkel, Miinchen 2003
Herrn Sylvains verschlungener Weg zum Gliick, ISBN 3-426-62384-6

Miinchen 2008

ISBN 3-406-57740-7

Einmal Kind, immer Kind, Miinchen 2005
ISBN 3-406-53642-5

N

Andi Nagel

Acht Jahre habe ich bei Airlines mit grossen und kleinen Schweizerkreuzen und mit Kranich auf
der Heckflosse verbracht. Viele kleine, aber wichtige Knopfli habe ich in der Zeit gedriickt, oft
gequatscht, auch geschwiegen, Zeitung gelesen, zum Fenster rausgeschaut, manchmal um etwas
zu sehen, und oft, immer ofter habe ich mir tiber Sinn und Unsinn des Knopfli-Driickens Gedan-
ken gemacht. Mein 6kologisches Gewissen und die frisch abgeschlossene Bergfiihrerausbildung
| haben mich ebenfalls dazu bewogen, meinen Arbeitsplatz zu wechseln. In Zukunft fahre ich Bogli
i in den Pulverschnee statt in den unstabilised Approach, schaue mir den Sonnenaufgang mit kalter
Nasenspitze an statt mit Kaffee auf dem Schoss. Und manchmal, wenn der Wind so richtig fies
an den Ohrlappli knabbert, der Schritt vom schweren Rucksack immer trager wird und sich am Himmel ein Kon-
densstreifen abzeichnet, dann werde ich vielleicht denken, Depp, da war’s schon auch easy. Nun ja, wenn mich
die Sinnfrage erst in acht Jahren wieder zu einem Jobwechsel zwingt, dann war’s ein Erfolg!
Thr findet mich und mein Tourenprogramm entweder unter www.bergpunkt.ch (Touren & Kurse, Bergfithrer And-
reas Nagel anwdhlen) oder privat unter nail(dt)gmx.ch. Es wiirde mich freuen, wenn ihr mich fiir eure nachste,
gefiihrte Gipfelbesteigung wahlt. Euch wiinsche ich viel Spass, Vorsicht und das notige Gliick in der Fliegerei!

Ciao zdme, Andi

-~

Pensionierung

Felix Unholz

Vr 1 Eintritt: 1.1.1980, Pensionierung: 31.10.2009
LT T

J Total Flugstunden: 16400

I +
y ; Karriere:

F/0: DC-9, MD-80, DC-10, MD-11
Captain: MD-80, A320, MD-11, A330/340
SLS Ground Instructor, Fluglehrer, Selektion

Alle Hebel habe ich in Bewegung gesetzt, um Swissair-Pilot zu werden. Es hat sich gelohnt! 30 Jahre im Cockpit
ohne grossere Zwischenfélle und bei guter Gesundheit zu iberstehen, sehe ich als Geschenk. Die Turbulenzen
der letzten Jahre sind nicht ganz spurlos an mir vorbeigegangen. Deshalb ist es fiir mich ein Privileg, mit 57
Abschied zu nehmen.

Aufbruch zu neuen Horizonten: Ich arbeite weiter zu 50 Prozent als Lokfiihrer bei der Siidostbahn, betreibe
etwas Schifffahrt und fliege ab dem 1.1.2010 zu 40 Prozent als CMD bei Helvetic. Dass mich deshalb einige als
schwarzes Schaf betrachten mogen, muss ich akzeptieren. Die Freiheit, nach einem sauberen Schlussstrich das
zu tun, was Spass macht, nehme ich fiir mich ohne Gewissensbisse in Anspruch. Allen meinen Weggefdahrten im
Cockpit und in der Kabine danke ich fiir die schone Zeit.

N

Happy landings, Felix Unholz (fun@hispeed.ch)J
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David Kuhn

Mir wurde gesagt, dass ich schon als Kleinkind viele Leute dazu aufgefordert hatte, mir Flugzeuge
zu zeichnen. Ich denke, das hingt damit zusammen, dass ich die Begeisterung fiirs Fliegen geerbt
habe und dazu auch noch in Opfikon aufgewachsen bin - dort, wo die grossen Flieger ihre Kreise
ziehen. Im Cockpit sitzen zu diirfen und selber zu fliegen, war schon immer ein Ziel.

Wahrend der Schulferien machte ich meine ersten eigenen Flugerfahrungen in den FVS-Kursen 1
und 2. Nach Abschluss der Matura absolvierte ich die Rekrutenschule und begann anschliessend
das Studium fiur Wirtschaft an der Universitat Ziirich. Als die SWISS wieder Piloten selektionierte,
L nahm ich die Chance wahr und konnte im PK 3/07 die Ausbildung beginnen.

In meiner Freizeit versuche ich moglichst regelmédssig ins Kunstturn- und Rock-'n’-roll-Training zu gehen. Im
Sommer fiithle ich mich im oder am Wasser am wohlsten, im Winter fahre ich gerne Ski. Selbstverstandlich pflege
ich den Kontakt mit meinem Freundeskreis, wann immer es mir die Zeit erlaubt. Ich freue mich auf die Zusam-
menarbeit und auf interessante Rotationen!

J

Liebe Griisse, David

Jacob Meyer

Schon als ich noch klein war, weckten Erzdhlungen meines Grossvaters mein Interesse an der
Fliegerei. Doch so spannend die Geschichten des bisher einzigen Piloten in unserer Familie auch
waren, konnten sie mich zumindest vorerst nicht davon iberzeugen, meinen Traumberuf als Ban-
ker, iiber Bord zu werfen. Mein Interesse fiir eine Bankausbildung schwand allerdings rasch, nach-
dem ich ein Praktikum in unserer ortsansassigen Bank absolvieren durfte. Wahrend der Abiturzeit
stieg der Wissensdurst iiber das Fliegen und Flugzeuge aus mir selbst unerklarlichen Griinden
ungewohnlich schnell an. Vielleicht war es der Flugsimulator, den mir meine Paten eines Tages zu
Weihnachten schenkten, vielleicht der erste Mitflug im Cockpit einer MD-11 durch eine wunder-
schone Vollmondnacht oder doch mein Grossvater als das grosse Vorbild aus der Familie, welcher den starken
Wunsch forderte, eines Tages selber fliegen zu diirfen. Nach einem gescheiterten Versuch, dies in Deutschland
zu verwirklichen, hat es mich vor knapp zwei Jahren in die Schweiz gezogen. Ich freue mich nun auf interessante
Fliige und Begegnungen bei der SWISS.

Abseits vom Cockpit (leider fehlt dort die passende Stereoanlage!) hore ich gerne Musik und spiele selber schon
seit zirka 14 Jahren Schlagzeug, ausserdem gehe ich gerne ins Fitnessstudio und spiele hobbymassig Basketball.

Liebe Griisse und bis bald, Jacob

Marcel Erdin

Pilot zu werden, war fiir mich immer schon ein Bubentraum. Dank der fliegerischen Vorschulung
konnte ich meinem Traum schon mal ein Stiick ndher kommen. Nach einer Lehre als Elektroniker
studierte ich Maschinenbau an der Fachhochschule Aargau und arbeitete anschliessend ein Jahr.
Als ich vom Pilotenmangel bei der SWISS erfuhr, entschied ich mich fiir meinen Bubentraum und
begann im Jahr 2007 mit dem MPL-Kurs bei der SAT. Ich wohne im Fricktal und verbringe meine
Freizeit gerne mit Sport in der Natur. Weiter interessiere ich mich fiir alles Elektronische, beson-
ders fur die digitale Fotografie.

Bis bald, Marcel

Max Schildhauer

Leipzig und Baden-Baden hiessen die ersten Stationen meines Lebens. Die letzten sechs Jahre vor
meinem Eintritt in die SWISS habe ich in Berlin Rechtswissenschaft studiert. Nach meinem Exa-
men und einigen Monaten Arbeit im Dienst der Universitat hat es mich dann doch noch gepackt.
Nach zehn Jahren Segelfliegen lernte ich in der SAT das motorgetriebene Fliegen im zweiten
MPL-Kurs und bin nun seit Anfang Juli haufig auf unseren Airbussen unterwegs. Und wer weiss ...
vielleicht ist die Juristerei ja doch nochmal fiir irgendwas gut.

Mit fliegerischen Griissen und bis bald, Max

o J
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Folgende Mitglieder sind seit der letzten Ausgabe verstorben:

Thomas Hurzeler 26.6.1958 - 12.9.2009
SF/O A330/340, Aktivmitglied

Heinz Mast 13.11.1934 - 24.9.2009
Ehemaliges Mitglied, SF/E DC-10, pensioniert am 30.11.19%0

Eugen Grober 18.7.1940 - 30.9.2009
Ehemaliges Mitglied, CMD A-330, pensioniert am 31.7.1995

Hermann Keller 13.5.1927 - 30.10.2009
SF/E DC-10, pensioniert am 31.5.1982

Hans Krahenbuhl 15.12.1915 - 5.11.2009
Chef-Navigator, pensioniert am 31.10.1974

Wir werden den Verstorbenen ein ehrendes Andenken bewahren.

Termine & Mitteilungen

Vorstandswochen

14. bis 18. Dezember 2009
18. bis 22. Januar 2010
22. bis 26. Februar 2010

Pensionierten-Stamm
Dezember 2009 kein Stamm
26. Januar 2010

23. Februar 2010

N
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Seitenblicke

Bei der Hawaiian und der Pinnacle Airlines kommen langjahrige Verhandlungen nicht vom
Fleck. Auf Hawaii bereiten sich die Piloten auf einen Streik vor, weil sie der Ansicht sind,
dass nach Jahren des Gebens nun die Zeit fiir Riickerstattungen gekommen ist. In Deutsch-
land konnte die VC mit der Air Berlin einen Vertrag abschliessen, um die Gehaltshéhe zu
stabilisieren und die neu zur Air Berlin gestossenen Piloten nicht zu benachteiligen.

Text: André Ruth

+++ The pilots at Hawaiian Airlines are being asked by their union leaders to give the authority for strike
action. The call comes after two and a half years of stalled negotiations and six years of bankruptcy impo-
sed terms. The vote, which continues until September 10, would give the Hawaiian MEC the authorisation to
declare action once it has received permission from the National Mediation Board. Hawaiian MEC chairman
Captain Eric Sampson said “Hawaiian management must understand that after years of giving back to our
airline, we need firm guarantees that our company plans to give something back to us. We cannot accept the
continued erosion of our contract in exchange for vague promises of future profit sharing ‘when things get
better’, for us the time is now”. +++

+++ Um ihren Forderungen nach besseren Tarifbedingungen Nachdruck zu verleihen, seien die Piloten der Air-
Berlin-Tochter LTU in Streik getreten. Der fiir 16 Stunden geplante Ausstand habe am Vormittag zu Verspatun-
gen gefiihrt und eine Handvoll Fliige haben gestrichen werden miissen. +++

+++ The pilots at Pinnacle Airlines have rejected a new collective bargaining agreement. Following a four and
a half year negotiation process, the pilots, represented by ALPA International, “concluded that the job security
enhancements, work rule improvements, pay increases, and signing bonus just weren’t substantial enough to war-
rant a yes vote”. Captain Scott Erickson, chairman of the Pinnacle arm of ALPA, said “Pinnacle pilots believe there
are sections of the tentative agreement that should be modified to better reflect their current needs... We look
forward to working with the company to address these problem areas to achieve a successful ratification”. +++

+++ Vereinigung Cockpit (VC), the German Air Line Pilots Association, has announced that it has successfully
concluded its negotiations with Air Berlin. The new collective agreement, which includes pilots at LTU as well as
Air Berlin, guarantees 68 block hours per month backdated to the beginning of this year. While for 2010 there
will be a one hour increase. In addition there will not be any enforced redundancies before the end of next year.
The guaranteed block hours once and for all deals with the strong fluctuations of the individual pilots salaries
due to changes in the traffic patterns throughout the year and gives the pilots more financial stability. This is
extremely important for Air Berlin, since the base pay there is still lower than the base payment at LTU. For LTU,
the agreement means that pilots don’t have to fear any salary reductions or the loss of benefits they carried over
when LTU was acquired by Air Berlin. +++

+++ Pilots at United Airlines have described the carrier’s acknowledgement that it will continue to pursue its
arrangement with Aer Lingus, despite both airlines shedding jobs, as “an insult to employees on both sides of
the Atlantic”. The agreement with Aer Lingus, which was announced January, is that United will operate flights
between Washington and Madrid using non-United pilots. Captain Steve Wallach, chairman of the United Master
Executive Council of the Air Line Pilots Association said that “It is simply unconscionable to see how manage-
ment can continue to stab the very people in the back who have made this airline fly... with United’s plans to
furlough nearly 1,500 pilots and siphon marketing money from its own operation to pour into this venture, it is
inexcusable for this same management team to turn around and utilize non-United pilots to fly the Washington-
to-Madrid route”. +++

- J
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Gedanken eines Fliegenden

Pilotische Wiinsche ans Christkind im Wandel der Zeit
Text: Peter Tilly

1989

Liebes Christkind, ich wiinsche mir,

e dass die Lieferfrist des neuen 911er drei Monate nicht tibersteigt,

e dass die Damen am Crew Control gut gelaunt sind,

e dass ich nicht zweimal nacheinander den «21-tager Rio» bekomme,
e dass ich keine meiner Ex-Freundinnen in Karachi auf dem Segelboot treffe,
e dass ich ndachstes Jahr nicht mehr als 450 Stunden fliegen muss,

e dass die Pensionskassenbeitrdge der Firma nicht unter 49 Prozent sinken,
e dass der Lohn wieder mit zweistelligen Prozentzahlen steigt,

e dass der Chef einmal auf den Kaviar verzichtet,

e dass der GSR nicht langer als bis 14.30 Uhr dauert,

e dass ich noch bis 57 arbeiten darf,

e dass ich nie mit zwei Triebwerken liber den Atlantik fliegen muss.

1999

Liebes Christkind, ich wiinsche mir,

e dass keines der Optimierungsprogramme nach mir benannt wird,

e dass ich nicht schon wieder den «kurzen Hongkong» mit nur drei
Strichen erwische,

e dass ich nachstes Jahr nicht mehr als 550 Stunden fliegen muss,

e dass der Chef einmal auf den Lachs verzichtet,

e dass sich meine Firma aus Ubermut nicht selber kauft,

e dass die Pensionskassenbeitrdge der Firma nicht unter 40 Prozent
sinken,

e dass der GSR nicht langer als bis 16.30 Uhr dauert,

e dass der Lohn um ein paar Prozentpunkte steigt,

e dass der Passat mit Allradantrieb erhéltlich ist,

e dass ich mit 55 in Rente gehen kann.

2009

Liebes Christkind, ich wiinsche mir,

e dass der Lohn nur um ein paar Prozentpunkte sinkt,
e dass der GSR nicht langer als bis 18.30 Uhr dauert,
e dass ich nachstes Jahr nicht mehr als 900 Stunden fliegen muss,
e dass mein Leasing-Antrag fiir den Smart bewilligt wird, \

e dass ich 2010 wenigstens einmal bestadtigte Ferien bekomme, < :
e dass ich zum Thema Uniformreglement keinen «e-Test» machen muss,

e dass die Pensionskassenbeitrdage der Firma nicht unter 20 Prozent sinken,

e dass ich den «Level 4 Test» in Englisch bestehe,

e dass die ETOPS-Kreise nicht grosser werden,

e dass ich nie mit einem Triebwerk iiber den Atlantik fliegen muss,

e dass ich wieder einmal eine Ex-Freundin treffe,

e dass ich 2010 keinen neuen Pin von der Firma bekomme,

e dass ich mit 58 in Rente gehen kann,

e dass ich das Ferienreglement endlich verstehe.

2019

Liebes Christkind, ich wiinsche mir,

e dass ich wieder einmal einen langen «New York» mit drei Stunden Aufenthalt bekomme,
e dass der GSR nicht ldnger als bis 23.30 Uhr dauert,

e dass mir einer erklart, was eine Pensionskasse ist,

e dass ich ndachstes Jahr nicht mehr als 1900 Stunden fliegen muss,

e dass meine Freiwlinsche beim Eisprung meiner Frau bewilligt werden,

e dass ich mit 75 in Rente darf,

e dass ich mir ein Elektrobike leisten kann,

e dass USESCO-Fliige (unlimited single engine single crew operation) verboten werden,
e dass die LHIW (Langstrecken-Inkontinenz-Windeln) steuerlich absetzbar sind,

e dass die Ferien wieder eingefiihrt werden,

e dass die Copiloten wieder eingefiihrt werden,

e dass ich im Cockpitsitz nicht fiir ewig einschlafe.
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8302 Kloten
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Exklusiv-Angebot fiir Mitglieder von Aeropers / SwissALPA.

Profitieren Sie jetzt und erganzen Sie die Aeropers / SwissALPA-Grunddeckung zu einem unschlag-
bar giinstigen Preis mit einem vollen Global-Rechtsschutz privalLex (Privat-, Verkehrs- und je nach
Variante Immobilien-Rechtsschutz).

Damit Sie nicht nur Recht haben, sondern auch Recht bekommen: CAP verhilft Ihnen schnell und
effizient zu Ihrem Recht, ohne dass Sie tausende von Franken fur Anwaltskosten, Gerichtskosten und
Expertisekosten aufs Spiel setzen miissen. Glinstiger kommen Sie nicht zu [hrem Recht!

Rechtsschutz
| \ Protection juridique
il | \ \ | | 5 Protezione giuridica

|

A |:Io'mpar$/ of'_A:l!ianz ()

Meine Anmeldung. mism.ﬂ;fﬂ
Ich habe die Allgemeinen Bedingungen auf www.cap.ch gelesen, bin Mitglied von Aeropers / SwissALPA und schliesse den

Global-Rechtsschutz ab fiir:

Mieter Familie [0  CHF 191.60 statt CHF 383.30 Eigentiimer Familie O CHF 252.00 statt CHF 504.00

Mieter Einzel [J  CHF160.10 statt CHF 320.30 Eigentiimer Einzel [ CHF 220.50 statt CHF 441.00

Der Rechtsschutz im Zusammenhang mit der Ausiibung der Tatigkeit als Pilot wird ausschliesslich tiber die Grunddeckung von Aeropers / SwissALPA gewahrt.

Vertragsdauer: 1 Jahr, mit jahrlicher, stillschweigender Erneuerung, wenn nicht 3 Monate vor Verfall gekiindigt wird.

Zahlbar: Jahrlich im Voraus

Giiltig ab: (friihestens 1 Tag nach Posteingang bei CAP)

Name: Vorname:

Adresse: PLZ: Ort:
Telefon/Mobile: Geburtsdatum:

Datum Verbandsbeitritt/Mitgliedschafts-Nummer:

Ort, Datum: Unterschrift:

Einsenden direkt an:  CAP Rechtsschutz, Spezialgeschaft, Badenerstrasse 694, 8048 Ziirich
Kontakt: Tel. 058 358 09 09, Fax 058 358 09 10

Ihre Daten werden absolut vertraulich behandelt. Bei der Bearbeitung und Aufbewahrung von Personendaten beachten wir die Vorschriften des Bundesgesetzes tiber den
Datenschutz (DSG) und seiner Verordnung. Die Daten werden nur fiir die gewiinschten Zwecke genutzt (z.B. Erstellen einer Offerte/Police oder Zustellung von Unterlagen)
und nicht an Dritte weitergegeben. Wir behalten uns aber vor, Ihre Daten im Zusammenhang mit Produkteoptimierungen und fiir interne Marketingzwecke zu bearbeiten.
Sie haben ein Recht auf Auskunft sowie unter bestimmten Voraussetzungen ein Recht auf Berichtigung, Sperrung oder Loschung lhrer elektronisch gespeicherten oder im
Dossier abgelegten Daten.
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