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AEROPERS-Prasident Clemens Kopetz fordert von der Ar-
beitgeberin in der Kommunikation mit dem fliegenden Korps
mehr Klarheit. Es bringe nichts, um den heissen Brei herum-
zureden. Um dies zu untermalen, macht er selbst ein paar
klare, unmissverstandliche Aussagen zur aktuellen Lage.

Editorial/lmpressum

Arbeitsbedingungen mittels Benchmark beurteilen
Es ist ein Leichtes zu behaupten, Kolleginnen und Kollegen
bei anderen Airlines hatten «bessere» Vertrage. Um Verhélt-
nisse vergleichen zu kdnnen, muss man tief in den Daten-
keller steigen und sich um Details kimmern. AEROPERS-
Spezialist Matthias Miesner betreibt solches Benchmarking.
Er gibt einen Einblick in diese spannende Arbeit und ordnet
einige Aspekte unseres GAVs ein.

Duopol am Himmel?

Airbus und Boeing dominieren den globalen Markt fur Ver-
kehrsflugzeuge. Diese Duopolstellung war jedoch nicht
immer so. Historisch gab es viele Flugzeugbauer, die den
beiden Konkurrenz machten. Auch heute werden die beiden
Giganten von immer wieder neuen Herstellern herausge-
fordert, die sich in verschiedenen Markten und mit neuen
Ideen etablieren wollen.

Die geopolitischen Krisen im Fokus

Bereits zum 7. Mal organisiert die AEROPERS das Schwei-
zer Aviatik Symposium, eine informative und interessante
Veranstaltung fUr Medienvertreter, Politiker und Aviatiker.

Ordnung auf dem Gleis

Damit der Schienenverkehr pinktlich und stabil lauft, muss
die Planung des Netzwerks exakt sein. Am Beispiel der
SBB-Betriebszentrale Mitte gewinnen wir einen Einblick in
einen Bereich, in dem komplexe Problemlésungen zum
Alltag geworden sind.

Wie Billigflieger den Himmel eroberten

Seit der Liberalisierung der Luftfahrt ab den 70er Jahren
haben sich viele Low-Coster weltweit am Billigflugsegment
mehr oder weniger erfolgreich versucht. Der Markt um die
glnstigsten Flugpreise ist dabei hart umkampft. Im Inter-
view mit Kevin Curcio, Vorstandsmitglied der ESPA, erhalten
wir Einblicke in die Arbeit der Gewerkschaft.

Reduced Crew Operations

Folge 3 — Was, wenn die Technik nicht macht, was sie soll?
Die Bestrebungen der Luftfahrtindustrie, einen Piloten im
Cockpit einzusparen, schreiten weiter voran. Es bestehen
erhebliche Sicherheitsbedenken bei der Einfiihrung einer
Reduced Crew Operation. Wir stellen fest, dass sich die
Industrie vor allem wirtschaftliche Vorteile erhofft.
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Riickspiegel

In dieser Rubrik wird eine Auswahl von Kommentaren tber
Luftverkehr und Flughafen prasentiert.

Aviation History —

Himmelwaérts liber die Alpen mit dem Papst
Aufgewachsen an einer Bahnlinie, zog es Matthias Schmid
nicht in den LokfUhrerstand, sondern nach einem eindriickli-
chen Erlebnis in die dritte Dimension. In seiner langen, ein-
driicklichen fliegerischen Karriere hatte er das Privileg, den
Papst tber die Alpen zu fliegen.

Willkommen zu layoverwiki.com!

Was unternehmen wahrend des Layovers? Auf der neuen
Plattform kénnen inspirierende Tipps geteilt werden, und
Neues ist zu entdecken. Werde Teil der Community!

On The Air...

Aktuelles aus der Fliegerei. Ein Rickblick tiber wichtige,
erheiternde oder auch banale Facts aus 100 Jahren Luft-
fahrtgeschichte.

Eintritte
International Youth Exchange

Gelesen
Viktor Sturzenegger und Henry Lischer geben Buchtipps.

Pensionierungem & Austritt

Shooter’s Corner

Bewusstes Sehen (Teil 3): Hin zum fotografischen Sehen
Wegen unserer gewohnten, selektiven Wahrnehmung der
Welt sind wir von unseren Bildern oft enttduscht. Fir besse-
re Fotos missen wir deshalb lernen, neutraler und bewuss-
ter hinzuschauen.

Die AEROPERS-«Rundschau» sucht
eine Redaktorin oder einen Redaktor!

Wir trauern, Termine & Mitteilungen

Insertionstarife AEROPERS-«Rundschau»
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The President’s Voice

Ich sage es jetzt einmal sehr direkt: Ich
mag keine Bodenkurse, die in irgend-
welchen Klassenzimmern oder sonsti-
gen Seminarrdumen stattfinden. Ich bin
Pilot, ich gehore ins Cockpit und in die
Luft. Steht bei mir Forum, RGC, KURS
oder Ahnliches im Plan, iiberkommt
mich ein leichtes Schaudern. SIM oder

EBT geht noch, denn immerhin wird mir hier vorgegaukelt,
dass ich fliege.

Also kurz: Meine Motivation am Morgen solcher Kurstage ist
meistens sehr gering. Oft werden an solchen Tagen Informationen
transportiert, die mir schon bekannt sind. Teilweise sind sie mir
aber auch einfach nur egal. Welche Destinationen im WTT 2028
mit der A350 geflogen werden? Ist mir aktuell nicht wichtig, das
andert ohnedies noch etliche Male. Ich kann auch per E-Mail infor-
miert werden. Dazu muss ich in keinem Klassenzimmer sitzen. Ab
und an werde ich aber hellhorig. Besonders, wenn Halbwahrheiten
erzihlt oder um den heissen Brei herumgeredet wird.

So kam an einem Kurs vor einiger Zeit die Frage auf: «Wie gross
ist der Unterbestand auf den einzelnen Flotten?» Ich wurde hellho-
rig und war gespannt, was nun die offizielle Antwort des Vertre-
ters unserer Arbeitgeberin sein wiirde. Die Antwort war mehr als
kreativ: Man miisse den Blickwinkel dndern. Wir hitten keinen
Unterbestand. Wir wiirden einfach zu viel produzieren fiir den
vorhandenen Personalkorper. Dass nach einer solchen Aussage
30 Pilotinnen und Piloten mit der Stirn runzeln, ist nachvollziehbar.

Weil: Wenn wir zu viel Produktion fiir zu wenig FCM haben,
dann haben wir doch einen..., wie heisst das Wort noch ein-
mal? Unterbestand!

Warum wird hier um den heissen Brei herumgeredet? Wieso
kann man nicht einfach Dinge beim Namen nennen? Hitte die Per-
son sich vor die FCM hingestellt und gesagt: «Ja, wir haben einen
Unterbestand. Das hat Auswirkungen auf die Dienstpléine, das Bid-
ding, die Ferien, und das wird sich auch in der nichsten Zeit nicht
dndern.», dann wire die Aussage ehrlich gewesen und hatte nicht
diesen schalen Beigeschmack gehabt. Wir sind im Cockpit darauf
trainiert, Dinge so zu sagen, wie sie sind. «Der angezeigte Gleitweg
ist zu hoch fiir unsere tatsachliche Flughohe», ist eine elegante Aus-
sage dafiir, dass ich zu tief im Anflug bin. Keiner von uns wiirde
eine klar ersichtliche Tatsache so verkldren und vertuschen wollen.

Was ich von anderen einfordere, mdchte ich selbst auch halten.
Also mochte ich hier ein paar Aussagen zur aktuellen Situation
machen, die den einen oder anderen vielleicht in ihrer Klarheit
tiberraschen:

Der GAV2023 bei der SWISS blieb weit unter den Erwartungen -
Da gibt es, denke ich, nichts schonzureden. Ja, wir kennen die Ent-
stehungsgeschichte und die Hintergriinde fiir den Vertrag. Aber er
hat sich nicht so entwickelt, wie wir uns das vorgestellt haben. Ich
wiirde ihn in dieser Form nicht noch einmal unterschreiben.

Der GAV2024 bei der Edelweiss ist ein gutes Verhandlungs-
ergebnis - Lohnsteigerungen in der Hohe von 15,5 Prozent iiber
die Laufzeit, Verbesserungen im Requestsystem, bei der Reserve-
periode und noch viele andere Anderungen. Ja, mit diesem Ver-
handlungsergebnis bin ich zufrieden.
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Ich bin nach wie vor davon iiberzeugt, dass eine Sozialpartner-
schaft bessere Ergebnisse erzielt - Oft werfen Mitglieder dem
Vorstand vor, wir treten zu wenig forsch auf. Das mag so sein.
Wihrend eines laufenden GAVs sind die Handlungsspielrdume
eingeschrinkt. Generell bin ich aber kein Freund von einer Zusam-
menarbeit, die auf Druck und Drohungen basiert. Langfristig sind
zwei Parteien nétig, die zusammenarbeiten wollen und ihre Inte-
ressen auch gegenseitig anerkennen. Eine Zusammenarbeit auf
Augenhohe wird langfristig besser funktionieren als eine Zusam-
menarbeit, die auf Druck und Erpressung funktioniert.

Ich kann Austritte aus dem Verband nicht nachvollziehen - Wir
sind fiir eine Monopolistin tétig. Der freie Arbeitsmarkt gilt fiir
uns FCM nur beschrankt. Umso wichtiger ist ein starker Verband,
der unsere Interessen vertritt. Ja, man mag mit der Arbeit des Ver-
bands nicht einverstanden sein. Umso wichtiger ist es, seine Mei-
nung dort kundzutun. Ein Verband lebt als politisches Gebilde von
unterschiedlichen Meinungen. Mit einem Austritt ist niemandem
geholfen, und langfristig schwicht es das Kollektiv.

Die Geschwindigkeit, mit der Projekte bearbeitet werden, ist
zu langsam - Jeder Vertrag hat Schwachstellen. Jeder Vertrag hat
Unklarheiten. Dazu gibt es Gremien, um Klarheit zu schaffen und
den Vertrag vorwiartszuentwickeln. Die Geschwindigkeit, mit der
aber gewisse Dinge bearbeitet werden, ist frustrierend. Einfache
Themen werden iiber Monate bearbeitet und in die Linge gezo-
gen. Generell sei hier gesagt: Ich empfinde beide GAVs zu kom-
plex. Aber um sie zu vereinfachen, benétigt es halt Ressourcen, den
gemeinsamen Willen und vor allem Vertrauen. Es ist schwierig,
hier endlich einmal einen Schritt vorwértszukommen.

Die Planbarkeit ist eine Katastrophe — Wir arbeiten in einem
Schichtbetrieb. Wir werden an Feiertagen arbeiten, wir werden in
den Ferien arbeiten, wir werden Reservedienste leisten miissen.
Das ist Teil des Berufs. Wir haben einfach keinen Nine-to-Five-Job
und am Wochenende frei. Das ist uns allen klar.

Dennoch: Wieso bekommen wir kein besseres Planungssystem
mit etwas mehr Verbindlichkeit hin? Zwei, drei Tage pro Monat,
die man sich fix freiplanen kann, und etwa 80 Prozent des Korps
wire deutlich zufriedener. Wieso klappt das woanders? Wieso
nicht bei uns?

Ich konnte die Liste noch um mehrere Aussagen erginzen, aber
der Platz reicht hier nicht aus. Die Kernaussage, die ich hier aber
platzieren mochte: Lasst uns Klartext miteinander reden. Dieses
Gerede um den heissen Brei herum bringt nichts. Das entspricht
nicht unserer Kultur und Ausbildung.

Reden wir Klartext, fordern wir Klartext ein, und dann Armel
hoch und packen wir die Dinge an. Gleichzeitig miissen wir aber
auch bereit sein, manche unliebsame Wahrheit zu horen. Dass wir
das konnen, erwarte ich von unserem Berufsstand aber. Man muss
uns ja nicht in Watte packen.

Miteinander Klartext zu reden, ist der erste Schritt zum Vertrau-
ensaufbau. Und Vertrauen ist notwendig, wenn man verniinftig
miteinander arbeiten mochte.

Clemens Kopetz, Prisident



Editorial

Das neue Jahr ist schon in vollem

Gange, und der Alltag hat uns auch

2025 bereits fest im Griff. Und wie sieht

es mit den moglicherweise gefassten

guten Vorsitzen fiir das neue Jahr aus?

Mehr Sport machen, gestinder essen,

weniger Zeit in den sozialen Medien

verbringen und dafiir mehr mit Fami-

lie und Freunden? Vielleicht gibt es

auch solche unter Euch, die sich in Bezug auf unseren Alltag

in der Fliegerei fiir das neue Jahr etwas vorgenommen haben.

Auf jedem Flug einmal kurz ins OM A schauen, wenn es die

Zeit zuldsst, einmal pro Flugtag ein Memory Item durchge-

hen, mal wieder auf dem langen Flug nach Miami das CSPM
zur Hand nehmen?

Bei der AEROPERS-«Rundschau» haben wir uns auch
gefragt, wie denn unsere guten Vorsitze aussehen sollten
und wie wir Euch dieses Jahr wieder lesenswerte Artikel
und Zusatzinformationen in den Fliegeralltag mitgeben
konnen - und vielleicht einmal etwas Neues dabei ein-
fliessen lassen. Heraus kam die Idee, einmal gezielt die
verschiedenen Bereiche der AEROPERS vorzustellen:
Wo wirkt unser Verband eigentlich tiberall mit, wo sind
wir vertreten, und welche internen Stellen gibt es und zu
welchem Zweck? Den Beginn dieser Serie machen wir in
dieser Ausgabe mit einem Interview mit Matthias Mies-
ner. Er erkldrt, wie die Arbeit beim Benchmarking aussieht
und wo die Anfragen fiir seine Arbeit herkommen. Dabei
gibt er uns einige interessante Beispiele aus seinen aktu-
ellen Recherchen. Im Laufe des Jahrs werden wir weitere
Arbeitsbereiche der AEROPERS vorstellen.

Und wenn wir uns schon fragen, wo die AEROPERS
iiberall mitwirkt: In einem kurzen Vorstellungstext kénnt
Ihr Euch schon mal «warmlesen» fiir das bevorstehende,
von der AEROPERS organisierten 7. Schweizer Aviatik
Symposium, das am 27. Marz am Flughafen Ziirich statt-
finden wird. Das diesjahrige Thema «Krisen, Kriege und
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Konflikte: aktuelle Herausforderungen der Luftfahrt», ist
bekannterweise leider aktueller denn je. Im Laufe des Tages
erwarten die Teilnehmenden interessante Reden diverser
Referenten, Podiumsdiskussionen und Publikumsfragen
mit anschliessendem Apéro. Falls Ihr nun Interesse habt,
daran teilzunehmen, stehen eine begrenzte Anzahl Ein-
trittskarten fiir Euch bei der AEROPERS zur Verfiigung.

Wie gewohnt gibt es aber auch weiterhin Artikel zu diver-
sen Themen in der Fliegerei. Matthias Schmid erzdhlt uns
von seinen spannendsten Momenten in der Fliegerei in der
Serie «Piloten-Memorys». Marc Horstick stellt diesmal die
Low-cost Airlines mit ihrer Historie, Marktmodellen und
einem kurzen Interview mit Kevin Curcio, einem Vor-
standsmitglied der Easyjet Switzerland Pilot Association,
vor. Kevin Fuchs wagt den Blick iiber den Tellerrand der
Fliegerei hinaus zur SBB. Er sprach mit dem dortigen Leiter
des Produktionsbereichs, Alexander Haus, und fiihrt die
Parallelen sowie Unterschiede von deren Einsatzleitungs-
und Dispositionsmodellen vor. Ich durfte mich mit den
Konkurrenten von Airbus und Boeing auseinandersetzen,
um Euch einen Abriss der Wettbewerber auf dem Flugzeug-
herstellermarkt zu geben.

Nicht zuletzt weist uns Marco Peyer noch auf eine Neuheit
hin, die unsere Layover noch spannender machen koénnte —
die Plattform Layoverwiki.com nimmt den Faden der vor
etlichen Jahren eingestellten LayoverInfo.ch wieder auf, und
er wiirde sich iiber Eure rege Beteiligung freuen!

Ein buntes und hoffentlich interessantes Leseerlebnis
erwartet Euch also!

In diesem Sinne, happy reading und happy landings,

Christina Coray, Redaktorin
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Arbeitsbedingungen mittels
Benchmark beurteilen

Es ist ein Leichtes zu behaupten, Kolleginnen und Kollegen bei anderen Airlines hétten
«bessere» Vertrage. Um Verhaltnisse vergleichen zu kdnnen, muss man tief in den
Datenkeller steigen und sich um Details kiimmern. AEROPERS-Spezialist Matthias Miesner
betreibt solches Benchmarking. Er gibt einen Einblick in diese spannende Arbeit und ordnet

einige Aspekte unseres GAVs ein.

Interview: Jiirg Ledermann

«Rundschau»: Hallo Matze, vielen Dank fiir deine Zeit. Wir
wiirden gerne mit einer neuen Reihe an Interviews starten und
Kolleginnen und Kollegen zu ihrer Arbeit hinter den Kulissen
der AEROPERS befragen. Du bist jetzt sozusagen unser Ver-
suchskaninchen, und mit dir wiirden wir gerne anfangen. Du
bist im Resort Strategie der Spezialist zum Thema Benchmar-
king. Wie kann man sich das vorstellen?

Matthias Miesner: Vielen Dank erstmal fiir eure Ein-
ladung, es freut mich, dass ich meine Arbeit hier vorstellen
darf. Dann mache ich nebenbei auch gerade noch etwas
Werbung fiir dieses Thema.

Also ganz generell geht es, wie es das Wort beschreibt,
um den Vergleich der verschiedenen Airlines in Europa und
wie sie gegentiber uns dastehen. Dabei fokussieren wir uns
hauptsichlich auf den Bereich der Cockpit-Mitarbeitenden.
Im Fokus haben wir vor allem Network Airlines.

Wie bist du damals auf die Idee gekommen, dich zu bewer-
ben, und was interessiert dich an der Aufgabe?

Ich habe mich schon langer fiir andere Airlines interes-
siert und beobachte, wie es bei ihnen lduft. Dabei ging es
mir aber weniger um Themen wie Lohnlisten oder Saldr,
sondern mehr darum, wie bei anderen Airlines Themen
wie die Planbarkeit des Soziallebens geregelt werden. Wie
bidden sie? Wie wird der Urlaub verteilt? Wie sehen die
FTL aus?

Ich habe einerseits durch familidre Verbindungen einen
guten Einblick in die Lufthansa und Condor gehabt und

«Ich arbeite mit einer Gruppe von Cockpitgewerkschaften
europdischer Airlines zusammen.»
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Quelle: 123rf.com

andererseits durch Bekannte ein bisschen bei der KLM und
Air New Zealand hineingesehen. Da habe ich frith erkannt,
dass es bei gleichen Herausforderungen vollkommen ver-
schiedene Losungsansitze gibt.

Als die Stelle ausgeschrieben war, habe ich mich sofort
beworben. Ich bin iiberzeugt, dass man sich aktiv ein-
bringen sollte, wenn man etwas verindern méchte. Und
ich bereue es nicht. Ubrigens schitze ich sehr, dass ich
bei der Auswahl der Themen ziemlich frei bin und meine
Funktion nicht politisch ist. Im Endeffekt liefere ich Daten
und Fakten, die von Kolleginnen und Kollegen bei der
AEROPERS verwendet werden konnen.

Mit welchen Airlines stehen wir den hauptsiachlich im Aus-
tausch, und welches sind so die Themen, die dort diskutiert
werden?

Prinzipiell gibt es Kontakt zu allen grosseren Airlines in
Europa. Und tiber die grossen Cockpitverbidnde wie die ECA
und IFALPA zu Airlines weltweit.

Ich arbeite aber hauptsichlich mit einer Gruppe von Cock-
pitgewerkschaften europdischer Airlines zusammen, die ein
ahnliches Geschiéftsmodell haben wie wir. Das sind die Luft-
hansa, KLM, Air France, TAP, Iberia und British Airways.

Der Austausch findet auf téglicher Basis in einer Whats-
App-Gruppe statt. Einmal im Jahr gibt es ein Treffen dieser
Eurobench-Gruppe, bei dem man Themen vertieft bespre-
chen und Kontakte pflegen kann.

Die Themen, die wir besprechen, sind ziemlich weit gefi-
chert. Das kann sehr allgemein gehalten sein, wie das Thema
Bidding-/Request-System, aber auch sehr ins Detail gehen.
Die TAP hat beispielsweise vor kurzem gefragt, wie die Pilo-
ten der verschiedenen Airlines unfallversichert sind.

Themen entstehen oft aus Diskussionen mit den Arbeitge-
berinnen oder durch Inputs der Mitglieder. Ganz aktuell war
zum Beispiel auch das Thema Upgrading in der Diskussion.

Da muss ich grad mal eben einhaken! Ich denke, dass die
Themen Bidding und auch Upgrading unsere Leserinnen
und Leser sicher interessieren werden. Kannst du da etwas
genauer drauf eingehen?

Nattiirlich, sehr gerne. Ich fange am besten mit dem Thema
Upgrading an - das ist weniger komplex. Wir haben auf-
grund interner Kommunikationen der SWISS zur Verweil-
dauer bis zum Upgrading die Anfrage bekommen, wie lange
diese Zeit bei anderen Airlines ist. Ich habe das bei den Kol-
leginnen und Kollegen der anderen Airlines nachgefragt:
Bei der KLM sind es sieben Jahre, sofern man das Upgra-



SWISS KLM British Lufthansa | Lufthansa | Air France | Iberia Level

Ziirich Amsterdam | Airways Frankfurt | Miinchen | Paris Madrid Barcelona
Anz. FCM 2 3 3 3 3 3 3 3 outbound

2 inbound

Dep. Time . . . . . 14:05 11:40 .
Homebase (LT) 13:10 10:20 10:30 10:45 11:50 16:05 16:25 15:40
Block Time 10:10 10:30 09:30 09:55 11:05 09:50 09:25 10:20
Dep. Time . . . . . 20:15 16:45 .
Outstation (LT) 19:45 16:45 17:20 16:40 18:45 92:05 21:35 21:45
Block Time 09:05 08:50 08:45 09:10 09:00 09:00 09:00 09:25
Layover . 48:00 & . . . . . 48:00 &
L 24:00 79-00 24:00 24:00 24:00 24:00 24:00 79-00
Min.
Off Days 3 LN 4 Days 3 LN 3 LN 3 LN 3 LN 3 LN 3 LN

Flugzeit und Einsatzdauer einer Miami-Rotation bei ausgewdhlten europdischen Airlines im Sommer 2024.

ding bei der KLM Cityhopper macht, und 14 Jahre bei der
klassischen KLM. Air France hat uns fiinf bis sechs Jahre
bei Transavia und zwolf Jahre fiir die Air France gemeldet.
Unsere Karriere mit derjenigen bei der British Airways zu
vergleichen ist komplizierter, da dort ein ganz anderes Kar-
rieresystem vorliegt.

Bei der Iberia liegt die Einsatzdauer als First Officer aktu-
ell bei 13 und bei der Lufthansa bei 18 Jahren, Tendenz stei-
gend. Im Newsletter der SWISS steht, dass wir auf der A220
«bei ca. 10 Jahren» stiinden. Wenn man sich die Entry Dates
der FCM anschaut, die im Upgrading sind, sind wir eher bei
zwolf Jahren. Ich bin jetzt zehneinhalb Jahre dabei und noch
auf keiner Liste fiir ein Upgrading.

Im Newsletter steht weiter: «Damit gehdren wir im ver-
gleichbaren Umfeld der Hub Airlines zu denen mit einer
recht kurzen Zeit als FO.» Das bestitigen die Zahlen mei-
ner Kolleginnen und Kollegen nicht. Die meisten haben
eine dhnlich lange Verweildauer bis zum Upgrading. Die
Lufthansa-Passage ist in der Benchmarkgruppe die Aus-
reisserin nach oben.

Schlussendlich sind die aktuell kurzen Upgrading-Zeiten
bei allen Airlines nicht verwunderlich. Viele haben wéhrend
der Coronakrise Frithpensionierungen oder anderweitige
Personalkiirzungen vorgenommen.

Vielen Dank fiir den spannenden Einblick. Kommen wir
doch zum Thema Bidding. Vor allem die letzten Monate
haben gezeigt, dass dieses Thema den Kolleginnen und Kol-
legen sehr wichtig ist, sich die SWISS in der Vergangenheit
zu wenig darum gekiimmert hat und nun grosser Authol-
bedarf besteht.

Das sehe ich natiirlich genauso. Das ganze Thema ist aus-
fuhrlich und komplex.

Ich habe vor Jahren mal mit einem Kollegen von der KLM
gesprochen, den wir zuféllig auf dem Jump Seat hatten. Der
hat uns auf einem Ziirich—-Amsterdam-Flug das Bidding-
System der KLM grob vorgestellt. Aufgrund dessen haben
wir letzten Frithling Kontakt zur KLM aufgenommen und

weitere Infos zu ihrem Bidding-System bekommen. Die
erste grosse Uberraschung war, dass die KLM das Interbids
auch mal hatte. Sie haben das System schon vor mehreren
Jahren abgeschaltet, da es wohl nicht mehr wirklich von
Jeppesen unterstiitzt wird. Dementsprechend tberrascht,
und auch etwas belustigt war der Kollege von der KLM, als
ich ihm meinen Bildschirm gezeigt habe und er das Inter-
bids vor sich sah.

Die KLM arbeitet schon seit Jahren mit dem Crew Bids von
Jeppesen. Also dem System, mit dem wir bald auch arbeiten.
Aber in einer vollig anderen Form. Sie trennen Kurz- und
Langstrecke. Die Request/Bid-Regulationen sind anders fiir
Kurz- und Langstrecke.

Auf der Kurzstrecke wird mehr Wert auf Freitage-
Requests gelegt. Dementsprechend konnen sie 24 Tage im
Jahr frei winschen. Sie konnen dabei einzelne oder bis
vier zusammenhéngende Tage eingeben. Auf Langstrecke
generieren die Fliige die Freitage, deshalb wird dort viel
mehr Wert auf Flight Requests gelegt. Sie haben 18 Flight
Requests im Jahr, dafiir so gut wie keine LTFD und STFD.
Es ist ein ganz anderes System, aber ein sehr spannendes.
Es hat Vorteile, aber sicherlich auch Nachteile. Schluss-
endlich zeigt es einfach, dass auch mit dem aktuellen Sys-
tem von Jeppesen verschiedene Moglichkeiten zur Aus-
wahl stehen.

Thema Langstrecke: Miami. Wie handhaben andere Air-
lines die Problematik einer langen Einsatzzeit und eines
kurzen Layovers?

Das ist tatsdchlich ein spannendes Thema und nicht nur
auf Miami beschriankt. Kurz und knapp: Im Sommer 2024
flogen alle genannten Airlines Miami als 24-Stunden-Layo-
ver. Bei der KLM und Level gab es auch lingere Layover, da
sie Miami nicht téglich bedienen. Die meisten hatten danach
wie wir zwei Tage frei. Aber es fliegen alle den Miami-Ein-
satz mit drei Piloten — nur die SWISS nicht.

Bestehen solche Differenzen nur auf Miami-Rotationen,
oder gibt es anderswo ebenfalls Unterschiede?

AEROPERS



Ich habe aktuell noch Informationen zu den Japan-Fliigen
nach Tokio Narita und Haneda. Diese Einsitze fliegen zum
Beispiel Air France, KLM, Iberia und BA zu viert. Die Luft-
hansa fliegt ihn wie wir mit drei Piloten.

Die amerikanischen Airlines sind beziiglich FTL natiirlich
auf einem ganz anderen Level. Die fliegen Einsétze von der
Ostkiiste der USA nach Europa zu dritt und von der West-
kiiste nach Europa zu viert. Das Ganze ist aber zu relativie-
ren, da diese Crewgrossen von der FAA gesetzlich vorgege-
ben sind. Da ist die EASA viel weniger restriktiv.

Gibt es Erkenntnisse, die sogar dich tiberrascht haben?

Dazu kommt mir eine Situation in den Sinn, die wir diesen
Sommer hatten. Es ging um das Thema «Arbeiten aus frei».
Die zusitzliche Vergiitung fiir diese freiwillige Bereitschaft ist
den meisten wohl bekannt. Das Thema hatte der Kollege der
BA aufgebracht und gefragt, wie das bei den anderen gehand-
habt wird. Ich méchte da nicht zu sehr ins Detail gehen. Die
Daten, die wir bekommen, sind teilweise auch vertraulich.
Nur so viel: Ich war tiber die Kompensationshohe bei einigen
Airlines sehr erstaunt. Selbst die erhdhten Zahlungen, die bei
der SWISS zeitweise galten, sind ein Vielfaches tiefer als bei
anderen Airlines. Da befinden wir uns eindeutig im untersten
Drittel des Benchmarks. Oder wie der Captain-Kollege von
der BA gesagt hat: «400 Swiss Francs for a whole day of work
seems very low.»

Du hast einen guten Einblick in die Bedingungen der ande-
ren Airlines in Europa. Wie fasst du die allgemeine Lage
zusammen?

Das Wort «Einblick» ist fiir meine Situation passend.
Sofern man nicht selbst dort arbeitet, ist man immer auf die
Berichte anderer angewiesen. Es gibt aber neben der Art der
Informationsbeschaffung, die ich betreibe, andere Quellen,
die man zurate ziehen kann. Es finden zum Beispiel alle paar
Jahre Umfragen der ECA (European Cockpit Association)
zum Thema «Social Rating of European Airlines» statt.

Finanziell stehen wir in erfolgreichen Jahren aufgrund
der variablen Lohnanteile gut da. In einer globalen Betrach-
tung sollte auch die Pensionskasse einbezogen werden. Die
letzten Jahre mit steigender Inflation und ausbleibendem
Inflationsausgleich haben die Kaufkraft verkleinert. Zusitz-
lich haben nicht erreichte Zielsetzungen dieses Jahr direkte
Auswirkungen auf unseren variablen Lohnanteil.

Der grosse Unterschied zu anderen Airlines ist die Plan-
barkeit des Soziallebens. Themen wie Ferien beschiftigen
alle Verbande gleichermassen, das bringt die Saisonalitét
unseres Business einfach mit sich. Aber die Monatsplanung
funktioniert bei anderen laut deren Aussagen deutlich besser.

Das Beispiel der KLM zeigt, dass es sogar Alternativen mit
dem Jeppesen System gibt. Dies wiirde aber grossere Ande-
rungen bei den Request Regulations mit sich bringen.

Wie siehst du die Lage bei der Edelweiss?

Ganz generell ist die Edelweiss fiir mich schwieriger ein-
zuschitzen. Das liegt hauptsachlich daran, dass in der Euro-
bench-Gruppe keine Leisure Airlines vertreten sind. Aber
im Zuge der letzten Verhandlungen haben wir versucht,
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Informationen iiber die Condor zu bekommen. Dort gab
es im Jahr 2023 Verhandlungen mit der VC, also etwa ein
Jahr vor den GAV-Verhandlungen der AEROPERS mit der
Edelweiss. Ich habe das Ergebnis der EDW-Verhandlungen
im Herbst auf dem jahrlichen AEROPERS-Seminar gesehen
und war sehr positiv tiberrascht. Ich denke, dass unserem
Verband ein sehr guter Abschluss gelungen ist, auch bran-
chenweit gesehen.

Hast du Beispiele, wo wir im Vergleich gut dastehen?

Natiirlich. Erstmal mochte ich sagen, dass ich sehr gerne
bei der SWISS bin und mich freue, fiir die SWISS zu arbeiten.
Es gibt Pain Points, und ich hofte, dass die von der SWISS
zeitnah behoben werden.

Wie oben angesprochen, ist unser variabler Lohnanteil im
Vergleich sehr gut, sofern die SWISS gute finanzielle Ergeb-
nisse erzielt. Im Benchmark sind wir beim Thema Pensions-
kasse sicher weit vorne dabei. Und zwar bei der SWISS und
Edelweiss — und das nicht nur bezogen auf Airlines in Europa,
sondern auch wenn Vorsorgelosungen branchenfremd
schweizweit verglichen werden.

Was ich auch noch nennen mochte, ist die Stabilitit des
Dienstplans. Nach Corona gab es viele Umstellungen, das
wurde auch offen so kommuniziert. Ich mochte speziell die
Neuerungen erwiahnen, die in die neuen GAVs der SWISS und
der Edelweiss eingefithrt wurden und mit denen der Dienst-
plan zum Beispiel nach einer Abwesenheit durch Krankheit
stabil bleibt. Da sind wir branchenweit ziemlich fithrend.
Dass das im aktuellen GAV so aufgenommen wurde, bewerte
ich als einen grossen Erfolg. Es gibt immer noch Airlines, bei
denen ein paar Tage Abwesenheit durch Krankheit den gan-
zen restlichen Monatsplan tiber den Haufen werfen.

Danke fiir diesen Einblick in verschiedene Themen. Kom-
men wir nochmals zuriick zum Thema «Arbeiten bei der
AEROPERS». Wie kann man sich das bei einem Spezialisten
vorstellen.

Das kommt auf die Rolle an, die man bei der AEROPERS
hat. Es gibt sehr unterschiedliche Moglichkeiten, sich bei
der AEROPERS zu engagieren. Ich bin ohne festes Pensum
bei der AEROPERS angestellt. Das heisst, dass ich die ein-
treffenden Anfragen in meiner Freizeit beantworte. Dafiir
bekomme ich Kompensationstage.

Dazu bekomme ich noch eine monetére Entschadigung. Es
ist eine spannende Titigkeit, und ich bekomme die Chance,
tiber den Tellerrand hinauszuschauen. Es gibt Moglichkei-
ten, sich weiterzubilden, und es gibt die Moglichkeit, inner-
halb der AEROPERS den Aufgabenbereich zu wechseln. Und
das Team ist hochmotiviert.

Gibt es zum Abschluss von diesem Interview noch etwas,
das du loswerden mochtest?

Falls jemand Fragen oder Inputs hat zu dem Thema, mel-
det Euch. Anfragen zu dem Thema werden via AEROPERS
an mich weitergeleitet. Gleichzeitig ist es auch fiir mich
immer spannend, wenn jemand Informationen hat und
diese teilen mochte. Deshalb meldet Euch. Die AEROPERS
sind wir alle. >



Duopol am Himmel?

Airbus und Boeing dominieren den globalen Markt fiir Verkehrsflugzeuge. Diese
Duopolstellung war jedoch nicht immer so. Historisch gab es viele Flugzeugbauer, die den
beiden Konkurrenz machten. Auch heute werden die beiden Giganten von immer wieder
neuen Herstellern herausgefordert, die sich in verschiedenen Markten und mit neuen Ideen

etablieren wollen.

Text: Christina Coray

Airbus oder Boeing? Diese Frage habe ich schon gefiihlt
Hunderte Male gehort, wenn mich jemand zu meinem Beruf
fragt. Fiir die meisten Menschen, die nur dann mit Avia-
tik in Kontakt kommen, wenn sie in die Ferien fliegen, gibt
es quasi nur diese beiden Hersteller. Ihre Marktprisenz in
unseren Breitengraden ist enorm. Diese Duopolstellung war
allerdings nicht zu erwarten, als die Zivilluftfahrt Mitte des
letzten Jahrhunderts ihren Aufschwung fand.

Dominanz US-amerikanischer Hersteller

Nach dem Ende des Zweiten Weltkriegs, als die Verkehrs-
fliegerei immer mehr an Popularitit und an Mdglichkeiten
gewann, zierten zahlreiche Modelle diverser Flugzeugbauer
den Himmel. Die amerikanischen Hersteller profitierten
von den enormen Investitionen der US-Regierung in For-
schung und Entwicklung wahrend der Weltkriege und des
Kalten Kriegs, um ihre Dominanz gegeniiber ihren europdi-
schen Mitstreitern auszubauen.

So zum Beispiel McDonnell Douglas. Sie waren seit ihrer
Griindung 1967 ein etablierter Hersteller in der Verkehrs-

B747 von Boeing, eine legenddre Ikone der Luftfahrt.

fliegerei im letzten Jahrhundert. Mit Sitz in den Vereinigten
Staaten haben sie mehrere Modelle lanciert, die es mit den
Produkten der anderen grossen Hersteller aufnehmen konn-
ten. Die DC8 und DC9 haben den frithen Boeing-Modellen
707 und 727 den Kampf angesagt. Die DC10- und spiter
MD-11-Grossraumflugzeuge wurden entwickelt, um sich
gegen die B747 und die A300 zu positionieren. In den 1980er
und 1990er Jahren konkurrierten die MD80- und MD90-
Serien mit der B737 und den A320er-Modellen. Flugbetriebe
wie American Airlines, Delta, Swissair, Lufthansa, KLM
oder JAL operierten regelméssig Produkte von McDonnell
Douglas. Frachtunternehmen wie FedEx und UPS betreiben
noch heute MD11-Maschinen, wobei diese nun schrittweise
durch modernere Flugzeuge ersetzt werden. McDonnell
Douglas war also kein kleines Unternehmen auf dem Markt

Dennoch verlor der Hersteller iiber die Jahre immer mehr
an Wettbewerbsfihigkeit an Boeing und Airbus. Die inno-
vativen und effizienteren Techniken dieser beiden Gross-
hersteller liessen Fluggesellschaften vermehrt auf die A320
oder die B737 setzen. Die Ubernahme durch Boeing 1997
bedeutete dann das Ende von McDonnell Douglas als eigen-
standiger Hersteller.

Quelle: 123rf.com
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rungen im Jahr 2018 darstellt. Boeing plant
natiirlich die Produktion in den kommen-
den Jahren wieder zu steigern, um den
Riickstand auf Airbus auszugleichen. Trotz
des Produktionsriickgangs im letzten Jahr
sind sie - zusammen mit Airbus - weiter-
hin einer der beiden gréssten Flugzeug-
bauer weltweit.

Europas Antwort: Airbus

Anders als ihre oben genannten Konkur-
renten aus Ubersee, hatten kleinere euro-
pédische Unternehmen wie De Havilland
und Hawker Siddeley aus Grossbritan-
nien, Sud Aviation aus Frankreich, Fokker
aus den Niederlanden oder Dornier aus
Deutschland zwar auch gute technische

Der erste SWISS Airbus 350 in der Endmontage.  Quelle: Swiss International Air Lines Expertise und innovative Ideen, kdmpf-

Lockheed, ein weiterer grosser amerikanischer Flugzeug-
bauer, war primar in den 1960er bis 1980er Jahren in der
zivilen Luftfahrt aktiv. Mit der Lockheed L1011 TriStar war
es ihr Ziel, der DC10 und der B747 Marktanteile streitig zu
machen. Dieses Unterfangen war allerdings massiv von
kommerziellen Misserfolgen geprégt. Eine verspitete Ein-
fihrung im Markt sowie hohe Entwicklungs- und Produk-
tionskosten, die zu einem zu hohen Marktpreis fithrten, resul-
tierten in zu niedrigen Verkaufszahlen, um das Programm
profitabel zu machen. Entsprechend zog sich Lockheed nach
nur wenigen Jahrzehnten ganz aus dem zivilen Flugzeugbau
zuriick und verlegte den Fokus komplett auf den militari-
schen Bereich, wo sie heute eine der fithrenden Firmen ist.

Boeing hatte seine Anfinge bereits 1916. Wéhrend des
Zweiten Weltkriegs war sie ein Hauptlieferant von Militédr-
flugzeugen, verlagerte aber in der Nachkriegszeit ihren Fokus
rasch in erster Linie auf den zivilen Markt. 1958 fiithrte Boe-
ing die B707 ein, das den modernen Luftverkehr ausschlag-
gebend prégte. Es folgten Modelle wie die B727 und die B737
in den 1960ern, sowie die berithmte B747 im Jahr 1970. Der
allseits bekannte «Jumbo Jet» ist bis heute ein stolzes Symbol
der Luftfahrt. Er war das erste Grossraumflugzeug weltweit.
In den kommenden Jahren baute Boeing seine Marktfiih-
rung mit neuen Modellen wie der B757, B767 und einer ver-
besserten B737 weiter aus. 1995 flog die erste B777, das erste
vollstindig am Computer entworfene Flugzeug. Nach der
Jahrtausendwende setzte 2009 der B787 «Dreamliner» neue
Massstibe in Effizienz und Passagierkomfort durch den Ein-
satz von leichten Verbundwerkstoffen und innovativer Aero-
dynamik. Durch diese permanente Innovationskraft, ein
breites Produktportfolio, starke Kundenorientierung und
Zuverlissigkeit konnte sich Boeing langfristig als amerika-
nischer Haupthersteller durchsetzen.

In den letzten Jahren gab es fiir das Unternehmen aller-
dings bekannterweise einige Schwierigkeiten wie Produk-
tionsprobleme, verstiarkte behordliche Auflagen und Liefer-
kettenverzogerungen. Entsprechend lieferte Boeing 2024
lediglich etwa 350 Flugzeuge an Kunden aus, was einen
starken Riickgang zu beispielsweise den tiber 800 Ausliefe-
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ten jedoch zunehmend mit zersplitterten
Mirkten und fehlenden Ressourcen fiir grossangelegte Pro-
jekte. Entsprechend kam es im Laufe der Jahre zu einer Kon-
solidierung der zahlreichen Flugzeugbauer durch Fusionen,
Insolvenzen und letztlich, mit der Férderung einiger euro-
péischer Regierungen, zur Griindung von Airbus.

Beispielsweise De Havilland aus Grossbritannien baute
mit der De Havilland Comet im Jahr 1949 zwar das erste
strahlbetriebene Flugzeug, doch trotz dieser Pionierleistung
verloren sie rasch an Bedeutung im Vergleich zur erfolgrei-
chen B707 und DCS8. Strukturelle Probleme und die kom-
merziellen Misserfolge fiihrten dazu, dass sie 1960 von Haw-
ker Siddeley iibernommen wurden. Dieses Unternehmen
hielt sich allerdings auch nur eigenstandig bis zu den 1990er
Jahren, als es in Airbus aufging und heute dort ein wesent-
licher Bestandteil ist.

In Frankreich wurde 1955 mit der Sud Aviation Caravelle
das erste strahlgetriebene Kurz- und Mittelstreckenflugzeug
gebaut. Die Caravelle war ein Vorldufer moderner Verkehrs-
flugzeuge und ein bedeutender Erfolg fiir die europidische
Luftfahrt. Die Erfahrung von Sud Aviation floss 1967 in die
Griindung von Airbus ein. Sud Aviation war eines der beiden
Hauptunternehmen, die zur Griindung von Airbus einbezo-
gen wurden.

Manche europidischen Hersteller wurden auch schlicht
durch Marktriickgidnge in die Insolvenz gedringt oder
stark reduziert. Etliche Hersteller von kleineren Flugzeugen
wie etwa das niederlindische Unternehmen Fokker oder
der deutsche Hersteller Dornier spezialisierten sich auf die
Nischenmirkte im Regionalflugverkehr, um der direkten
Konkurrenz zu den grossen amerikanischen Herstellern und
Airbus in der zweiten Halfte des vorigen Jahrhunderts aus-
zuweichen. Doch selbst in diesen Markten waren die finan-
ziellen Anforderungen so herausfordernd, dass beide Firmen
mittlerweile nicht mehr existieren.

Die Idee fiir das Airbus-Konsortium wurde somit 1967
ins Leben gerufen, um Europas Luftfahrtindustrie zu stir-
ken und gegen die zunehmende Dominanz amerikanischer
Flugzeugbauer zu kontern. Die Griindung war das Ergeb-
nis einer strategischen Zusammenarbeit zwischen Frank-



Wasserstofftankstelle, eine Quelle fiir griinere Antriebssysteme in der Transporttechnik.

reich, Deutschland, Grossbritannien und Spanien und deren
diversen Flugzeugbauern. Sie biindelten ihre Ressourcen, um
moderne und wettbewerbsfihige Flugzeuge zu entwickeln.
1969 wurde das Airbus-Projekt offiziell gestartet, als die fran-
zosische Sud Aviation (spéter Aerospatiale) und die Deutsche
Airbus GmbH das Airbus-300-Programm begannen. Es war
das weltweit erste zweistrahlige Grossraumflugzeug. Sein
Ziel war eine damit verbundene héhere Treibstoffeflizienz
und niedrigere Betriebskosten als die Konkurrenzmodelle
B727 und DC10 aus den Vereinigten Staaten.

Trotz anfinglicher Schwierigkeiten, sich im Markt zu eta-
blieren, konnte Airbus sich durch innovative Technologien
wie das Fly-by-Wire ihres A320-Modells 1987 einen Namen
machen. Auch die intensive Zusammenarbeit mit Fluggesell-
schaften, um das Produkt auf die Nachfrage ihrer Kunden
genau abzustimmen, half dem Unternehmen, sich allméhlich
zu etablieren. Zudem bot Airbus attraktive Preise durch die
Nutzung von modularen Prozessen, bei denen verschiedene
Flugzeugteile in unterschiedlichen Landern produziert und in
Endmontagewerken in Toulouse zusammengefiigt wurden.

Der Erfolg gab Airbus' Ansatz recht. Allein 2024 lieferte
Airbus etwa 760 Flugzeuge an Kunden aus; bis 2027 ist die
Ambition, diese Rate auf iiber 1000 pro Jahr zu steigern.

Airbus und Boeing - das Duopol

Folglich konnten durch die zunehmende Konzentration
auf Effizienz, Skaleneffekte und globale Support-Netzwerke
nur wenige Unternehmen bestehen. Dieser strenge Wettbe-
werb endete um die Jahrtausendwende mit einem mehr oder
weniger weltweiten Duopol von Airbus und Boeing im kom-
merziellen zivilen Flugzeugbau. Entsprechend dominieren
diese beiden Giganten auch heute noch den Markt, wahrend
wenige kleinere oder spezialisierte Hersteller in Nischen-
markten tétig sind.

Der brasilianische Flugzeugbauer Embraer - kurz fiir
«EmpresaBrasileirade AeronduticaS.A.» —beispielsweiseist
seit seiner Griindung im Jahr 1969 ein wichtiger Akteur im
Regionalmarkt der kommerziellen Zivilluftfahrt. Embraer
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Quelle: 123rf.com

ist nach Airbus und Boeing der drittgrosste Flugzeugher-
steller der Welt. Zu den bekanntesten Modellen gehdren
die ERJ-Serie sowie die modernere E-Jet-Serie. Sie setzt auf
Effizienz und Komfort im Regionalverkehr und bespielt
somit kleinere Mérkte, wo sie nicht unmittelbar und zwin-
gend mit Airbus- und Boeing-Modellen konkurrieren
miissen.

Auch in Nordamerika wurde das Duopol kiirzlich ange-
fochten. Das kanadische Unternehmen Bombardier entwi-
ckelte in den frithen 2000er Jahren moderne Technologien,
um sie in ihre C-Series einfliessen zu lassen. Sie sollte eine
neue Generation von treibstoffeffizienteren Flugzeugen
sein, die in der Grossenordnung zwischen traditionel-
len Regionaljets und grosseren Verkehrsflugzeugen wie
der B737 und der A320 lagen. Leiser, effizienter und mit
modernen Baumaterialien sollte es eine zukunftsweisende
Alternative zu den bestehenden Produkten bieten. Auf-
grund tbermissiger Entwicklungskosten und Handels-
konflikten in den Vereinigten Staaten kam es jedoch 2017
zu einer Mehrheitsbeteiligung von Airbus an der C-Series.
Mittlerweile wird das Modell bekannterweise unter der
Bezeichnung A220 vermarktet.

Konkurrenz aus Asien

Zunehmend kommen ausserdem neue Unternehmen
aus Lindern und Kontinenten dazu, die bis anhin fir Air-
bus und Boeing fast eher ein Nebenschauplatz waren. Die
kommerzielle Luftfahrt hat vor allem in Asien in den letz-
ten Jahrzehnten rasant zugenommen; die Nachfrage nach
Lufttransport steigt dort mit jedem Jahr weiter an — und ent-
sprechend auch die Nachfrage an Flugzeugen. So steigerte
sich zum Beispiel die Zahl der Flugpassagiere in China von
etwa 60 Millionen im Jahr 1999 auf rund 600 Millionen im
Jahr 2019. Auch in Europa wurde das Reiseziel Asien immer
populdrer. Die Zahl der Passagiere von Deutschland mit
erstem Streckenziel in Asien stieg beispielsweise von knapp
4 Millionen im Jahr 2000 auf mehr als 7,5 Millionen im Jahr
2023. Tendenz weiterhin steigend.
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Diesen Umstand haben auch diese Lénder erkannt. Um
die Abhingigkeit von Boeing und Airbus zu reduzieren,
wurde 2008 in China die «Commercial Aircraft Corporation
of China» (COMAC) gegriindet. Sie wird stark von der chi-
nesischen Regierung unterstiitzt und hat das Ziel, vor allem
auf dem Inlandmarkt eine Alternative zu den A320- und
B737-Modellen zu bieten. Das Schmalrumpfllugzeug C919
mit 158 bis 174 Sitzpldtzen richtet sich an diese Kurz- und
Mittelstreckenmirkte. Weiter wurde von COMAC das Regio-
nalflugzeug ARJ21 entwickelt, das mit 90 Sitzplitzen ebenso
tiir den chinesische Inlandmarkt vorgesehen ist.

Obwohl es sicher nicht einfach ist, sich gegen Boeing und
Airbus durchzusetzen, kann COMAC den Vorteil verzeich-
nen, dass sie sich der Staatsunterstiitzung von China sicher
sein kann. Subventionen und bevorzugte Marktbedingun-
gen stehen ihr auf dem heimischen Markt zur Verfiigung.
Mit der wachsenden Nachfrage von mehr als einer Milliarde
Menschen allein in China ist dies kein schlechter Bonus, um
Expertise und Zuverldssigkeit auf- und auszubauen. Gezielte
Partnerschaften mit etablierten westlichen Flugzeugzuliefe-
rern wie General Electric und Honeywell tragen zur Integra-
tion moderner Systeme in die COMAC-Flugzeuge bei.

Dennoch steht auch COMAC Herausforderungen im welt-
weiten Markt gegeniiber, wenn sie ausserhalb von China Fuss
fassen mochte. Sie muss der Kauferschaft von internationa-
len Fluggesellschaften ihre Konkurrenzfihigkeit bei Effi-
zienz, Zuverlassigkeit und Qualitdt einwandfrei verkaufen
konnen. Nicht zuletzt gibt es fiir sie auch noch die Hiirde, die
Zertifizierung durch internationale Behorden wie die FAA
oder EASA zu meistern. All dies wird wohl noch etwas Zeit
und Ressourcen in Anspruch nehmen.

Ein weiterer neuer Hersteller seit 2008 ist die Mitsubishi
Aircraft Corporation. Der japanische Hersteller hat mit dem
SpaceJet M90 (ehemals Mitsubishi Regional Jet, MR]) einen
Einstieg in den Markt fiir Regionalflugzeuge angestrebt. Mit
einer Kapazitit von etwa 70 bis 90 Passagieren sowie opti-
mierter Treibstoffeffizienz soll er auf Inlandfliigen in Japan
und internationalen Kurzstreckenverbindungen eine Alter-
native zu Airbus und Boeing bieten.

Doch auch hier sieht sich der Hersteller diversen Verzo-
gerungen und Kosteniiberschreitungen bei der Entwicklung
gegeniibergestellt, die es zu meistern gibt. Ausserdem gestaltet
es sich fiilr MAC schwieriger als beispielsweise fiir COMAC,
geniigend Marktanteile zu gewinnen, um langfristig profi-
tabel und wettbewerbswirksam herstellen zu kénnen.

Die UAC, oder «United Aircraft Corporation», ist ein
staatlich kontrolliertes russisches Unternehmen. Es wurde
2006 gegriindet, um die Luftfahrtindustrie Russlands durch
die Fusion zahlreicher fithrender dort ansdssiger Hersteller
zu konsolidieren. Die russische Flugzeugbauindustrie sollte
gestirkt werden, indem Unternehmen aus dem zivilen, mili-
tarischen und Transportflugzeug-Bereich in einer Hand
vereint wurden, um Russland als einen fithrenden Akteur
auf dem globalen Luftfahrtmarkt zu etablieren und wettbe-
werbsfahig zu machen.

Traditionsreiche Hersteller wie Tupolev mit der Tu204 oder
[juschin mit der 1176 und der kommenden 11114-300 produ-
zieren zivile Passagier- und Frachtflugzeuge fiir den globalen
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Markt. Auch Suchoi mit dem Regionalflugzeug Superjet 100
und Irkut mit dem neuen MC21, dass mit moderner Aerody-
namik und neuen Materialien wie Verbundwerkstoffen aus-
gestattet ist, konnten dem Duopol in Zukunft Konkurrenz
machen. Historisch bedingt liegt UACs Fokussierung auf
Mirkten ausserhalb des Westens. Insbesondere in Landern
in Asien, Afrika, dem Nahen Osten und Siidamerika finden
sie Anklang.

UAC setzt politisch bedingt auf die Nutzung nationaler
Ressourcen, um sukzessive von westlichen Zulieferern unab-
héngig zu werden. Dennoch bleibt einer ihrer Hauptheraus-
forderungen die aktuellen internationalen Sanktionen gegen
Russland, die den Zugang zu Technologien, Zulieferern und
Mirkten erschweren. Ausserdem bleibt bei potenziellen
Kunden haufig noch die Frage nach der Zuverléssigkeit und
der Kundenunterstiitzung offen. Entsprechend scheint der
Weg, in direkte Konkurrenz zu Airbus und Boeing zu treten,
noch weit.

Start-ups und innovative Ansatze

Neben den herkémmlichen Flugzeugbauern driangen
zudem immer mehr kleine, innovative Unternehmen auf den
zivilen Herstellermarkt. Sie verfolgen neue Antriebsmodelle
und Konzepte, die klimafreundlicheres Reisen in Zukunft
ermoglichen sollen.

Anzeige
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Beispielsweise Eviation entwickelt dazu vollelektrische
Flugzeuge und hat mit dem Modell Alice ein elektrisches
Regionalflugzeug vorgestellt. Seine Kapazitit beschrinkt
sich allerdings momentan auf neun Passagiere, seine Reich-
weite auf zirka 400 Kilometern.

Heart Aerospace ist ein schwedisches Unternehmen,
das an vollelektrischen Regionalflugzeugen arbeitet, um
die wachsende Nachfrage nach emissionsarmen Reisen zu
bedienen. Mit dem Projekt ES-30 schufen sie ein elektrisches
Flugzeug, das mit Hybridunterstiitzung auf eine Reichweite
von bis zu 800 Kilometern kommt und bis zu 30 Passagiere
transportieren kann.

Auch die Firma Wright Electric aus den Vereinigten Staa-
ten hat das Ziel, bis 2030 ein vollelektrisches Flugzeug fiir
Kurzstrecken mit mehr als hundert Passagieren zu konzipie-
ren. Sie arbeiten dafiir mit Easyjet zusammen.

Neben Elektro- und Hybridantrieben gibt es auch die
Bestrebung, den Wasserstoffantrieb voranzubringen. Uni-
versal Hydrogen aus den Vereinigten Staaten arbeitet an
einem Projekt fiir die Modifikation bereits bestehender Flug-
zeuge wie die De Havilland Dash 8 auf einen Wasserstoff-
antrieb. Nebenher versucht das Projekt die Infrastruktur-
kosten der Lieferketten fiir Wasserstoff zu senken, um das
Programm attraktiver und wettbewerbsfahiger zu machen.
Ahnliche Ambitionen hat ZeroAvia, die bisher Prototypen
wie eine modifizierte Dornier 228 mit wasserstoffbetriebe-
nem Antrieb geschaffen haben. Sie haben den weltweit ers-
ten Passagierflug mit einem wasserstoffelektrischen Antrieb
erfolgreich durchgefiihrt.

Die Herausforderungen dieser neuen Antriebe sind jedoch
enorm. Neben der Zuverldssigkeit miissen umfangreiche
Sicherheits- und Umweltzertifizierungen durchlaufen wer-
den, was zeit- und kostenintensiv ist.

Fiir den Wasserstoffantrieb stellt sich zudem die Frage,
wie die aktuell noch fehlende Infrastruktur hergestellt
werden kann und in welchem Zeitrahmen. Die Produktion
von griinem Wasserstoff entsteht durch Elektrolyse aus
erneuerbaren Energien. Dieser Prozess ist allerdings teu-
rer als die Nutzung fossiler Brennstoffe und die Produk-

Steigende Passagierzahlen in Asien erdffnen neue Mdrkte fiir Flugzeughersteller.
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tionskapazititen, die fiir die regelméssige Nutzung dieses
Brennstoffs in der Fliegerei ndtig wéren, miissten noch
deutlich erh6ht werden. Dazu kommt die Lagerungs- und
Transportproblematik, da Wasserstoft bei sehr niedrigen
Temperaturen - bei etwa minus 253 Grad Celsius - gela-
gert werden muss. Wasserstoft hat ausserdem eine geringe
Energiedichte, was grossere Tanks am Boden und im Flug-
zeugbau bedingt.

Bei den Elektroantrieben sind es die Batteriekapazititen,
die die Reichweite momentan noch zu stark einschrinken.

Auch die Kundengewinnung diirfte schwerfallen. Flugge-
sellschaften setzen oft auf bewéhrte Modelle mit etablierten
Support-Netzwerken. Neue Hersteller missen also starke
Anreize bieten, um sich gegen Airbus und Boeing durchzu-
setzen. Zudem erfordert die Entwicklung eines noch so klei-
nen Verkehrsflugzeugs massive Investitionen. Viele Start-ups
und kleinere Hersteller sind daher von staatlicher Unterstiit-
zung oder externen Investoren abhingig.

Boeing und Airbus verfolgen diese neuen Unterfangen eng
mit. Bei vielversprechenden Ergebnissen scheuen sie nicht
davor, sich einzukaufen. So hat Airbus beispielsweise 2023
in ZeroAvia investiert und arbeitet mit ihnen gemeinsam an
Zertifizierungsansitzen fiir Wasserstoffantriebssysteme.

Chancen fiir die Zukunft

Somit bleibt festzuhalten, dass Airbus und Boeing zwar
derzeit den Markt dominieren. Dennoch stellen aber neue
Hersteller wie COMAC, Mitsubishi Aircraft und UAC sowie
innovative Start-ups eine wachsende Konkurrenz dar. Durch
technologische Fortschritte, staatliche Unterstiitzung und
die Erschliessung neuer Mirkte kénnten sie langfristig eine
bedeutende Rolle spielen und das bisherige Duopol heraus-
fordern. Sie ermdglichen eine Diversifizierung des Markts,
sodass neue Anbieter Nischenmirkte bedienen konnen, die
von Airbus und Boeing vernachldssigt wurden. Zusitzlich
werden durch diesen Wettbewerb auch die beiden Duopo-
listen immer mehr gezwungen, noch grosseren Fokus auf die
Nachhaltigkeit ihrer Produkte zu legen und neue Energien-
und Antriebskonzepte zu erforschen. >

Quelle: 123rf.com
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Die geopolitischen Krisen im Fokus

Bereits zum 7. Mal organisiert die AEROPERS das Schweizer Aviatik Symposium, eine
informative und interessante Veranstaltung fir Medienvertreter, Politiker und Aviatiker.

Text: Eve Fritz

Die AEROPERS kiimmert sich als Verband
primér um das Wohl ihrer Mitglieder. Zugleich
ist die Offentlichkeitsarbeit, ein wichtiger Teil
der weniger sichtbaren Aufgaben des Verbands.
Natiirlich spielt hier die Pflege der sozialen
Medien eine wichtige Rolle. Daneben sind wir
aber auch in regelmissigem Austausch mit
einem grossen Kreis von Medienschaffenden,
die tiber fliegerische Themen berichten. Beno-
tigt ein Journalist eine Meinung oder Infor-
mationen zu einem fliegerischen Thema, wird
er meist umgehend bei unserem Kommunika-
tionsressort vorstellig. Eine kompetente Stim-
me zu einem Flugunfall gewiinscht? Professio-
nelle Einschdtzungen von sicherheitsrelevan-

ten Aspekten der Fliegerei notig? Erginzende Das 7. Schweizer Aviatik Symposium findet wiederum im Besucherraum der
Details fiir einen Fachartikel tiber die vielsei- Terrasse B des Flughafens Ziirich statt.

tigen Aufgaben im Cockpit? Die Kommunika-
tionsfachleute der AEROPERS stehen allzeit bereit.

Die aktive Bearbeitung der 6ffentlichen Meinungsbildung
in Zusammenhang mit den Anliegen der Luftfahrt geht aber
noch einen Schritt weiter. Durch die Organisation einer
Fachveranstaltung hat die AEROPERS die Méglichkeit,
Themen auf die Agenda zu bringen, die sonst nicht — oder
wenig - Eingang in die Berichterstattungen der Medien fin-
den. Aus diesem Grund wurde das Schweizer Aviatik Sym-
posium ins Leben gerufen, womit im Laufe der Jahre reges
Interesse geweckt werden konnte.

In der AEROPERS-«Rundschau» war bereits mehrfach iiber
das Schweizer Aviatik Symposium zu lesen, das alle zwei Jahre
durchgefithrt wird. Themen, die bereits im Fokus standen,
sind zum Beispiel «Reduced Crew Operations», «Der Flugha-
fen Ziirich braucht langfristige Perspektiven» oder «Arbeits-
platz Aviatik». Diese Themen haben nichts an ihrer Aktualitét
und Brisanz verloren, und jede Veranstaltung zog ein breites
Publikum an, das weit iiber Medienschaffende hinaus ging.
Lokale oder kantonale Politiker waren im Publikum genauso
vertreten wie Reprasentanten verschiedener Airlines oder flug-
naher Betriebe. Jedes Schweizer Aviatik Symposium bewies
aufs Neue, dass die Themen der Fliegerei eine Vielzahl an
Menschen bewegen und unsere Branche als das wahrgenom-
men wird, was sie ist: ein wichtiger Wirtschaftsmotor.

Grund genug also fiir die AEROPERS, am 27. Mérz 2025
die inzwischen 7. Ausgabe des Schweizer Aviatik Sympo-
siums durchzufithren. Im Besucherraum des Flughafens
Ziirich wird diesmal tiber das Thema «Krisen, Kriege und
Konflikte: aktuelle Herausforderungen der Luftfahrt» debat-
tiert, und es werden einmal mehr hochkardtige Referenten
erwartet. Brigadier Daniel Krauer, Chef des militdrischen
Nachrichtendiensts, wird eine allgemeine Einschitzung
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der Sicherheitslage in der Schweiz abgeben. Dabei wird das
Publikum bestimmt die eine oder andere spannende Hin-
tergrundinformation erhalten. Als zweiten Gast begriisst
Moderatorin Laura Frommberg, Chefredaktorin der Fach-
zeitschrift «AEROtelegraph», Yonathan Yifrach auf dem
Podium. Yonathan ist Deputy Head of Aviation Security bei
der SWISS und wird dem Publikum Einblicke geben, wie die
SWISS und der Lufthansa-Konzern mit den aktuellen Her-
ausforderungen beziiglich Sicherheit umgehen.

Bevor zum Abschluss der Veranstaltung eine Podiums-
diskussion mit allen Rednern stattfindet, bei der das Publi-
kum Fragen stellen kann, wird Gianluca Carpino iiber GPS
Jamming und Spoofing sprechen. Gianluca ist Captain A320
bei der ITA Airways und Technical Affairs Director bei der
European Cockpit Association.

Nach diesem sicherlich sehr interessanten Nachmittag ldu-
ten wir mit einem Glas Wein den gemiitlichen Teil ein. Beim
Aperitif bietet sich die Moglichkeit, das direkte Gesprach mit
den Sprechern zu suchen, den Austausch mit anderen Avia-
tikern zu pflegen oder den einen oder anderen Medienver-
treter fiir unsere Sache zu gewinnen. >

e N

Eintrittskarten fir AEROPERS-Mitglieder

Einen Teil der Eintrittskarten haben wir fiir unsere
Mitglieder reserviert. Wer Interesse hat, am 7. Schwei-
zer Aviatik Symposium am 27. Médrz ab 14 Uhr im Besu-
cherraum am Flughafen Kloten dabei zu sein, melde
sich per Mail auf info@aeropers.ch. Die Anzahl Karten
ist beschrankt. Sie werden in der Reihenfolge, in der wir
die Mails erhalten, vergeben.
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Ordnung auf dem Gileis

Die Disposition einer Flotte ist nicht nur fiir Fluggesellschaften komplex. Auch im
Schienenverkehr kann nur eine exakte Planung die Plinktlichkeit und Stabilitdt des Netzwerks
gewdhrleisten. Am Beispiel der SBB-Betriebszentrale Mitte gewinnen wir einen Einblick in
einen Bereich, in dem komplexe Problemiésungen zum Alltag geworden sind.

Text: Kevin Fuchs

Es scheint, als hitte ich mich verlaufen. Der grosse Schrift-
zug mit dem «SBB CFF FFS»-Logo erinnert mich nach mei-
nem Besuch in der SBB-Betriebszentrale «Mitte» daran,
dass ich gerade nicht vom Besuch eines Air Traffic Control
Centers komme. Im Kontrollraum der BZ habe ich mich
doch sehr daran erinnert gefithlt. Die durchweg digitali-
sierte Umgebung der Zugverkehrssteuerung mit modernen
Arbeitsplatzen war zu den Anfangszeiten des schweizeri-
schen Eisenbahnverkehrs noch undenkbar. Wahrend Wei-
chen damals noch manuell iber die Umlage eines Stellhebels
und das Sperren des Weichenschlosses in die gewiinschte
Richtung gestellt werden mussten, um anschliessend in ihrer
Endlage gesichert zu werden, ist dieser Prozess im heutigen
Zeitalter vollautomatisiert und digitalisiert. Der menschli-
che Eingriff ist im reibungslosen Ablauf obsolet geworden.

Die SBB und ihre Geschichte

Mit Griindungsjahr 1902 ist die SBB nicht die erste Eisen-
bahngesellschaft der Schweiz. Zuvor existierten bereits
diverse regionale Unternehmen, die Zugverbindungen
anboten. Nach der Verabschiedung des Eisenbahngesetzes
1852 wurde die Aufgabe vom Bau, Betrieb und Unterhalt
von Eisenbahnen Privaten und Kantonen iibertragen. Es
resultierte ein Konkurrenzkampf zwischen den bestehen-
den Unternehmen, dem auch einige zum Opfer fielen. Zu
den ersten Meilensteinen gehorte zum Beispiel die erste
durchgehende Verbindung von Ziirich nach Basel, betrieben
durch die Schweizerische Centralbahn (SCB). Die Schweize-
rische Bundesbahn, kurz SBB, umfasst als traditionsreiches
Unternehmen einen tiber einhundert Jahre alten Werde-
gang. Heute ist das Unternehmen wichtiger Teil der Schwei-
zer Infrastruktur und gilt in weiten Teilen
Europas als Vorbild aufgrund der Piinkt-
lichkeit und Zuverlassigkeit ihrer Zugver-
bindungen. Erst im Dezember 2024 wurde
die SBB von der NGO Transport & Envi-
ronment, kurz T&E, zur zweitbesten Bahn
Europas gekiirt. Nur die Trenitalia schnitt
bei der Dachorganisation nichtstaatlicher
Organisationen, die sich fiir nachhaltigen
Verkehr einsetzt, unter ihren acht Bewer-
tungskriterien, die sich insbesondere um
das Preis-Leistungs-Verhéltnis drehen, bes-
ser ab. In den Kategorien Buchungserlebnis
(9,7/10 Punkte), Reiseerlebnis (8/10) und
Zuverlassigkeit (7,8/10) kann die Schwei-
zerische Bundesbahn besonders punkten.

Aufzuholen gilt es im Bereich der Riick- Im Idealfall lduft der SBB-Betrieb vollautomatisiert.
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erstattung (5/10) und besonders im Nachtzug-Angebot
(3,5/10) (siehe Grafik). Zum Vergleich: Die Deutsche Bahn
AG findet sich in der aktuellen Bewertung auf Platz 16 und
verliert damit den Anschluss zur Spitze deutlich. Mediale
Aufmerksamkeit hat das deutsche Unternehmen im Friih-
ling des vergangenen Jahres durch zahlreiche Streiks, die zu
grossflachigen Zugausfillen fithrten, erlangt. Weiter wurde
bekannt, dass tiber Jahre an der Modernisierung der Infra-
struktur, vor allem am Schienennetz, gespart wurde, was
sich heute bemerkbar macht. Milliardenbetrige werden nun
notig, um marode Streckenabschnitte auszubessern. Eine
dringende erste Baumassnahme war die Sperrung der Ried-
bahn zwischen Frankfurt und Mannheim im Sommer 2024.
Die enorm wichtige Verkehrsachse, tiber die taglich knapp
400 Ziige (darunter wichtige Fernziige) verkehren, wurde
tiber fiinf Monate saniert: Gleise, Weichen, Signale, Ober-
leitungen und sogar Bahnsteige waren Teil der Bauarbeiten.
Kostenpunkt: 1,3 Milliarden Euro. Die Riedbahnsperrung
ist voraussichtlich nur der Beginn einer umfangreichen
Sanierung gewesen, die der Deutschen Bahn in den kom-
menden Jahren bevorsteht, um die Aufholjagd zur Konkur-
renz in Europa aufnehmen zu kénnen. Das Unternehmen
Eurostar nimmt bei T&E aufgrund doppelt so hoher Preise
im Vergleich zum europiischen Durchschnitt und einer
ungeniigenden Zuverléssigkeit den letzten Platz, Nr. 27, ein.
Doch nun zurtick zur SBB.

Aufgabe der Betriebszentralen der SBB

Generell kommt den vier Betriebszentralen (BZ) der
SBB, die sich neben der BZ Mitte ausserdem am Flug-
hafen Ziirich (BZ Ost), Renens (BZ West) und Pollegio (BZ
Sid) befinden, neben der Aufgabe der Verkehrssteuerung
auch die der Kundeninformationen im Bahnhof und des

Quelle: SBB
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Der Kontrollraum der BZ Mitte.

technischen Betriebs zu. Fachlich sind die BZ der Leitstelle
des Bahnverkehrs Schweiz in Bern unterstellt.

Die hauptsichliche Aufgabe der Betriebszentralen liegt in
der Fahrplan- und Betriebsiiberwachung. Zunichst sollte
betont werden, dass der schweizerische Zugverkehr weitge-
hend automatisiert lauft. Das heisst, dass ein Eingreifen im
storungsfreien Betrieb per se nicht notwendig wire. Es lasst
sich schlussfolgern, dass die Betriebszentralen ausschliess-
lich dann intervenieren miissen, wenn Storungen, wie zum
Beispiel gesperrte Streckenabschnitte oder technische Prob-
leme, auftreten. Aus der BZ wird dann koordiniert und mit
dem Personal auf den Ziigen, vor allem mit dem Lokperso-
nal, kommuniziert.

Auch bei Stérungen im Zugverkehr oder in Notfallsitua-
tionen wird die Betriebszentrale aktiv. Sie organisiert etwaige
Rettungsmassnahmen, leitet Umleitungen oder Anpassun-
gen im Fahrplan ein und koordiniert die Kommunikation
zwischen den verschiedenen beteiligten Akteuren.

Die Betriebszentralen stellen zudem sicher, dass relevante
Informationen tiber den Zugverkehr an Fahrgaste, Lokfiih-
rer und andere betriebliche Stellen weitergegeben werden.
Dazu gehort auch die Verdffentlichung von Stérungen und
Anderungen im Fahrplan und auf den digitalen Informa-
tionssystemen, zum Beispiel der «<SBB Mobile»-App. Weiter
werden durch die BZ notwendige Wartungs- und Reparatur-
arbeiten an der Infrastruktur mit verschiedensten Partnern,
zum Beispiel dem Unterhalt, durchgefithrt, um den Betrieb
auf der Schiene moglichst reibungslos aufrechtzuerhalten.
Bevor Letztere iiberhaupt anfallen, stellt die Uberwachung
der Bahninfrastruktur durch die Betriebszentrale ein wich-
tiges Mittel dar, um Fehler an Gleis- oder Signalanlagen und
Weichen zu identifizieren.

Die Betriebszentrale Mitte

Die Betriebszentrale Mitte, kurz BZ Mitte, die sich in Geh-
distanz zum Bahnhof Olten befindet, stellt ein wichtiges
und zentrales Element in der Steuerung des schweizerischen
Eisenbahnverkehrs dar. Von Olten aus wird ein Gebiet kon-
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Quelle: SBB

trolliert, das sich von Basel im Norden tiber Brugg im Kan-
ton Aargau bis Luzern im Siiden erstreckt. Im Westen endet
der Zustandigkeitsbereich leicht westlich von Bern (siche
Grafik). Die Sektoren der BZ Mitte sind zur Optimierung
der Arbeitsbelastung so aufgeteilt, dass jeder Einzelne unter
ihnen einen grossen Knoten-Bahnhof (Basel, Bern, Luzern)
neben weiteren, mittelgrossen Bahnhofen (Aarau, Lenzburg,
Olten) tiberwacht. Die AEROPERS-«Rundschau» hat Alex-
ander Haus, Leiter des Produktionsbereichs der BZ Mitte, in
Olten getroffen und von ihm interessante Details tiber die
wichtige Aufgabe der Betriebszentrale erfahren.

«Rundschau»: Herr Haus, wie ist die Betriebszentrale Mitte
aufgebaut? Wie viele Mitarbeiter beschiftigen Sie?

Alexander Haus: Die BZ Mitte hier in Olten beschiftigt
ungefdhr 250 Mitarbeitende in der Verkehrssteuerung. Zu
den Hauptverkehrszeiten zwischen 6 und 8 Uhr morgens
sowie ab 16.30 Uhr bis zirka 19.00 Uhr arbeiten rund 50 Zug-
verkehrsleiter und Disponenten auf den fiinf verschiedenen
Sektoren «Aare», «Birs», «Gurten», «Mittelland» und «Pila-
tus». Pro Sektor setzen wir fiinf bis sechs Zugverkehrsleiter,
einen Disponenten und einen Assistenten des Disponenten
ein. Wir arbeiten hauptsichlich in drei Schichten: 04-12 Uhr,
12-19 Uhr und 19-04 Uhr und verstdrken das Personal zu den
genannten Hauptverkehrszeiten. Zu den verkehrsruhigeren
Zeiten in der Nacht orientieren wir uns am jeweiligen Auf-
kommen an Bauarbeiten. Je nach Arbeitsaufkommen kann
hier auf zirka drei Personen pro Sektor reduziert werden.

Ist die BZ Mitte die grosste der vier Betriebszentralen der SBB?
Wie erfolgt die Koordination zu den anderen Zentralen?

Mit unseren fiinf Sektoren und dem Rangierbahnhof in
Basel sind wir dhnlich gross wie die BZ Ost, die am Flug-
hafen Ziirich ansissig ist. Wenn wir koordinieren miissen,
geschieht dies primér per Telefon — sowohl beim Kontakt
zum Personal im Zug als auch zu den anderen Sektoren.
Innerhalb des Sektors kann die Koordiation natiirlich auch
miindlich erfolgen. Wenn eine Intervention iibergreifend
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den Zustdndigkeitsbereich einer anderen BZ
tangiert, informieren wir ebenfalls per Anruf.

Werden von Olten aus auch Ziige anderer Eisen-
bahnunternehmen gesteuert?

Wir bieten unsere Dienstleistungen diskrimi-
nierungsfrei jedem Eisenbahnunternehmen an
und sind natiirlich nicht nur fiir die Ziige der
SBB zustandig. Vielmehr kitmmern wir uns um
alle Arbeiten und Stérungen, die Ziige in unse-
ren Sektoren betreffen. Dabei zéhlen wir neben
der SBB unter anderem Ziige der BLS AG oder
der Siidostbahn zu unseren Kunden. Wir behe-
ben auch Stérungen, die Giiterziige betreffen.
Unser Betrieb ist weitgehend automatisiert: In
die Fahrt eines Zugs, der zum Beispiel von Basel
nach Bern fihrt, missen wir im Normalfall
nicht eingreifen. Der Fahrweg ist entsprechend

programmiert, die Signale gehen automatisch Arbeitsplatz eines Zugverkehrsleiters in der BZ Mitte.

auf. Nur bei Stérungen kommen wir ins Spiel.

Viel Handarbeit bereiten uns Baustellen, da dort nichts auto-
matisiert ablduft. Man kann sagen, wir betreiben klassisches
Abweichungsmanagement. Wiirden alle Ziige planmaissig
fahren, briauchte es uns nicht.

Wie wird konkret bei einer technischen Stérung vorgegan-
gen? Sie haben sicher Ziige und Zugpersonal auf Reserve?
Tritt eine Storung auf, ruft uns meist der Lokfiihrer an,
um uns diese zu melden. Dass ein Zug nicht mehr fihrt,
wiirden wir selbstverstdndlich auch zeitnah bemerken, aller-
dings verstehen wir das Lokpersonal als unsere Augen und
Ohren. Fiir die Bereederung und Disposition sind die jewei-
ligen Eisenbahnverkehrsunternehmen eigenverantwortlich.
Einige Eisenbahngesellschaften haben sogenannte «Dispo-
Ziige» auf Bereitschaft. Dabei ist nicht selten der Lokfiih-
rer bereits vor Ort, im Zug selbst. Bei der SBB gibt es solche
unter anderem an den Standorten Basel, Bern oder Ziirich.
Bei uns in der BZ Mitte haben wir pro Schicht eine Per-
son auf Reserve, die in der Dienstplanung keinem kon-
kreten Sektor zugeteilt ist. Sie wird normalerweise dort

Der 50-jahrige Alexander Haus
begann seine Berufslaufbahn als
Mechaniker. 2001 begann er seine
Karriere als Eisenbahner mit der
Ausbildung zum Lokfithrer bei
der SBB. Als Ausbilder wechselte
er in den Trainingsbereich und
tithrte ab 2010 als Chef Lokperso-
nal ein Team von 40 Lokfiihrerinnen und Lokfiihrern
am Standort Olten. Seit 2017 ist er Leiter des Produk-
tionsbereichs der Betriebszentrale Mitte mit rund 120
Mitarbeitenden am Standort Olten. Haus lebt mit seiner
Partnerin in Moriken. In seiner Freizeit widmet er sich
dem Laufsport und kocht gerne. Neue Lander zu erkun-
den, gehort ebenfalls zu seinen Hobbys.
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eingesetzt, wo sie gebraucht wird. Die Analyse, einen
Pikettdienst mit Bereitschaftsdienst von zu Hause aus ein-
zufiihren, gibt es zwar, ist fiir uns aber kurz- bis mittel-
fristig zundchst kein Thema.

Eine grossere Storung stelle ich mir recht intensiv vor.

Das ist richtig. Aus diesem Grund haben wir fiir den Ereig-
nisfall unseren Alaramierungsassistenten «RCS-ALEA». Er
dient als Kommunikationsplattform im Stérungsfall, das
nicht nur die Kommunikation vereinfacht. Er kann fall-
spezifische Informationen dokumentieren und durch seine
Filter- und Verteilfunktionen grosse Datenmengen in kurzer
Zeit kanalisieren. Zudem kann er bei einer Alarmierung von
Notfallkraften die beteiligten Mitarbeitenden unterstiitzen
und so die Alarmierungskette effizienter gestalten.

Fiir viele Storungen existieren vorbereitete Losungskon-
zepte in RCS-ALEA. Diese stehen uns als Losungsmuster
zur Verfligung. Fiir das Beispiel eines Totalunterbruchs auf
einer Strecke kann uns ein solches Konzept vorzeitige Zug-
wendungen, den Ersatzverkehr mit Bussen und weitere Vor-
schldge liefern, an denen sich unsere Disponentinnen und
Disponenten im konkreten Fall orientieren. Sozusagen wie
eine Checkliste fiir Piloten (lacht).

Wie ldsst sich denn der Zugverkehr konkret tiberwachen
und steuern?

Auf unserem Betriebssystem «Rail Control System», kurz
RCS, konnen die Disponentinnen und Disponenten den
Verkehr {iberwachen und gegebenenfalls prézise eingrei-
fen. Das System liefert uns Informationen im Sekundentakt
und berechnet den Verkehr auf dem gesamten Bahnnetz
mit einem gewissen Zeitvorlauf. Das erlaubt uns, Konflikte
schnell zu erkennen. Dank RCS kénnen wir tausende Zug-
lenkungen téglich optimieren und fiir eine grosse Fahrplan-
stabilitdt sorgen.

In der Aviatik kennen wir sogenannte «Slots». Gibt es
bei der SBB auch eine Art «Durchfahrtsslot», also einen
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bestimmten Zeitraum, in dem der Zug einen Gleisab-
schnitt durchfahren muss?

Ja — auch wir haben Slots. Sie sind bei uns auch unter dem
Begriff «Trasse» (Anm. d. Redaktion: Verkehrsweg) bekannt.
Zum Beispiel kann ich einen Giiterzug mit einer Maximal-
geschwindigkeit von 80 bis 100 Stundenkilometern nicht
unbegrenzt vor einem schnellen Personenzug fahren lassen,
da dieser vom tendenziell langsameren Giiterverkehr sonst
unnotig ausgebremst wird. Giiterziige haben deshalb Slots,
um ideal mit den Fahrten der fahrplangesteuerten Personen-
ziige zu harmonisieren. Sollte der automatisierte Verkehrs-
ablauf nicht mehr funktionieren, disponieren unsere Mitar-
beitenden die einzelnen Ziige neu und weisen ihnen andere
Trassen zu. Dies ist ihre alltdgliche Arbeit.

Wie gehen Sie mit Stérungen an Weichen oder Signalen vor?

Da sich mit dem RCS Ziige zwar umleiten, Weichen aber
nicht direkt stellen lassen, arbeiten unsere Zugverkehrs-
leiterinnen und Zugverkehrsleiter mit der «Iltis»-Software.
Liegt eine Storung vor, versuchen wir diese zu beheben.
Betroffene Ziige leiten wir dann um, wo immer moglich.
Sollte die Storungsbehebung aus der BZ heraus nicht mog-
lich sein, bieten wir den Pikettdienst auf. Unsere Kollegin-
nen und Kollegen gehen dann zum betroffenen Signal oder
zur betroffenen Weiche und beheben den Defekt vor Ort.
Miissen wir sicherheitsrelevante Eingriffe im Stellwerk vor-
nehmen, geschieht dies immer mit Checklisten. Letztere
finden dann Anwendung, wenn ein Signal nicht mehr auf
Fahrt gestellt werden kann.

Kann ich mir eine Gleisdénderung, von der ich als Fahrgast
recht haufig betroffen bin, als ein Resultat des Eingreifens
der BZ vorstellen?

Korrekt. Eine Gleisanderung kénnen wir im RCS unkom-
pliziert per «Drag & Drop» vollziehen. Dieser Arbeitsschritt
erfordert nur wenige Sekunden. Das Zugpersonal erhilt

Die Betriebszentralen der SBB im Uberblick.
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Informationen tiber das neue Gleis iber MIKU, einer Live-
Applikation mit betriebsrelevanten Aktualisierungen.

Koordinieren Sie in der BZ Mitte auch den Schienenersatz-
verkehr? Wann wird dieser notwendig?

Richtig, der Schienenersatzverkehr wird iiber den Bus-
koordinator aus der BZ heraus sichergestellt. Gerne gebe
ich ein Beispiel: Sollte eine Strecke von einer Vollsperrung
betroffen sein und kein Zug mehr passieren konnen, miissen
wir auf Ersatzbusse zuriickgreifen. Das passiert nicht sehr
héufig, stellt uns aber vor einige operationelle Herausfor-
derungen. Zu den Stosszeiten sind bei den Busbetrieben die
Kapazititen stark eingeschrankt. Wir fragen dann verschie-
dene Unternehmen nach ihrer Verfiigbarkeit an.

Werden aus der BZ Mitte in einem solchen Fall Fahrgiste
auch direkt informiert?

Die Kundeninformationen an Bahnhoéfen erfolgt aus den
zustandigen Betriebszentralen. Dazu zdhlen neben den
Informationen auf Anzeigetafeln auch Lautsprecherdurch-
sagen. Hier handeln wir diskriminierungsfrei, das heisst fiir
jede Eisenbahngesellschaft gleich. Fiir Informationen, die
Fahrgiste im Zug erhalten, ist das jeweilige Eisenbahnunter-
nehmen dann selbst zustdndig, obwohl das technisch auch
von hier aus moglich wire.

Was sehen Sie als die grosste Herausforderung bei der
BZ Mitte?

Im Idealfall liuft unser Betrieb vollautomatisiert. Eingriffe
in dieses System sind nur bei Stérungen und Bauarbeiten
notig. Wir unterscheiden dabei unter externen Stérungen,
wie zum Beispiel Personen im Gleis oder Witterung, und
internen Stérungen, wie die notige Evakuierung eines Zuges.
Das stellt unsere Herausforderung dar: Aus einem ruhigen
Betriebsablauf kénnen sich, je nach Situation, arbeitsinten-
sive Momente ergeben, quasi von null auf hundert. Nicht

Quelle: SBB
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nur in diesen Augenblicken kommt unser Human Factors
Training aufgrund des steigenden Stresslevels zur Geltung.

Haben Sie einen Backup-Prozess fiir Thre Arbeit in der
Betriebszentrale?

Wir haben Arbeitsplitze, die unbelegt sind und auf denen
wir Sektoren aufschalten konnen, sollte dies erforderlich
sein. Allgemein lassen sich aus jeder Betriebszentrale alle
Sektoren der Schweiz steuern, zum Beispiel im Falle einer
Evakuation einer BZ.

Stichwort Schienenverkehr der Zukunft. Welche Nachhal-
tigkeitsbestrebungen gibt es derzeit bei der SBB? Welche
sind in Planung?

Wir haben in den letzten Jahren das Ausbildungskonzept
unserer Betriebszentrale modernisiert, uns damit auf die
Suche nach Nachwuchs begeben und gesehen, dass auch
ganz andere Zielgruppen als bisher darauf ansprechen.
Neu kann die Ausbildung zum Zugverkehrsleiter auch im
60-prozentigen Teilzeitpensum absolviert werden und naht-
los in ein Teilzeit-Modell miinden. Hier erhoffen wir uns,
auch neue Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter zu finden, die
zum Beispiel auf eine Kinderbetreuung angewiesen sind. All
unsere Mitarbeitenden haben die Moglichkeit Schichtprife-
renzen zu dussern. Unsere Arbeitszeiten haben wir bewusst
dahingehend ausgearbeitet, auch Zeit fiir soziale Aktivita-
ten, wie die Mitgliedschaft in einem Sportverein, zu haben.
Unsere Einsatzplane publizieren wir drei Monate im Voraus.
Freie Tage sind fiir ein gesamtes Jahr bekannt. Mit diesen
Massnahmen méchten wir den aktuellen Mitarbeiterbediirf-
nissen gerecht werden. Interessierte finden unter folgendem
Link die Ausschreibung zur achtmonatigen Ausbildung zur
Zugverkehrsleiterin oder zum Zugverkehrsleiter: https://
company.sbb.ch/de/jobs-karriere/beweg-die-schweiz-mit-uns/
bahnberufe/berufsbild-zugverkehrsleiterin.html

Selbstverstandlich werden Nacht- und Wochenenddienste
mit Zuschldgen vergiitet. Weitere Benefits wie eine beachtli-

Das Railway Control System liefert Informationen im Sekundentakt und verbessert die Piinktlichkeit.
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che Kinderzulage oder das Generalabonnement der SBB sind
Zusitze, die diesen Beruf begleiten.

Herzlichen Dank fiir das interessante Gespriach und den
Einblick in die BZ Mitte.

Der Besuch bei der Betriebszentrale in Olten zeigt einige
Parallelen zur Steuerung einer Fluggesellschaft, auch wenn
die Rahmenbedingungen auf den ersten Blick v6llig anders
erscheinen. Was verbindet also Flugzeuge und Ziige? Sowohl
der Flug- als auch der Zugbetrieb ist stark von externen Fak-
toren wie Infrastruktur (Schiene und Roll- bzw. Landebah-
nen) und Wetterphdnomen abhédngig. Um diesen unbekann-
ten Variablen in einer Form Rechnung tragen zu kénnen,
bedarf es einer optimalen Vorbereitung und Planung. Ist das
Netzwerk erst einmal von einer Storung betroffen, miissen
verschiedenste Massnahmen in die Wege geleitet werden,
um in moglichst kurzer Zeit wieder zum Normalbetrieb
zuriickzufinden.

Sehen wir uns dazu einmal das Beispiel einer Flugannulla-
tion verglichen mit einem Zugausfall an:

Im Fall eines annullierten Flugs fehlt im «Normalfall»
nicht nur das Flugzeug im Netzwerk, sondern es stranden
auch etliche Passagiere. Abhdngig davon, ob es mehrere
Fliige zur geplanten Destination am selben Tag gibt, kon-
nen Letztere bei Sitzplatzverfiigbarkeit auf einen spéteren
Flug umgebucht werden. Wird die Destination nur einmal
taglich bedient, hat ein Hub-and-Spoke-Carrier wie die
SWISS den Vorteil, Géste auch tiber Gruppenairlines und
die Drehkreuze in Frankfurt, Miinchen, Wien oder Briis-
sel umbuchen zu kénnen. Fillt ein Zug aus, werden Fahr-
gaste in der Regel auf die nichstspitere Verbindung oder
alternative Transportmittel, zum Beispiel Ersatzbusse,
ausweichen. Dazu ist in der Regel nicht einmal der Gang
zum SBB-Schalter nétig. Da dussere Umstdnde eine spétere
Verbindung oder einen anderen Reiseweg verursachen und
der Fahrgast fiir die Umstdnde nicht schuld ist, behilt das

Quelle: SBB
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Das Integrale Leit- und Informationssystem (Iltis) ermdoglicht neben der Betriebsiiberwachung die Fernsteuerung von

Stellwerken und die Steuerung von Fahrgastinformationen.

urspriingliche Ticket seine Giiltigkeit, und die «SBB Mo-
bile»-App zeigt die alternative Verbindung an. Der Umbu-
chungsaufwand bei Zugausfillen kann daher woméglich
als etwas einfacher als die Aufgabe der Fluggesellschaften
bei Unregelmassigkeiten betrachtet werden. Dennoch sind
und bleiben beide Formen dieser Beforderungsbetriebe auf
ihre Art und Weise komplex.

Europiische Fluggesellschaften, darunter auch die Luft-
hansa Group, setzen aktuell massiven Effort auf ihre Piinkt-
lichkeitsbestrebungen. Helfen sollen im Beispiel der SWISS
neben Manpower, wie zusitzliches Bodenpersonal, oder Inf-

Anzeige

Quelle: SBB

rastruktur an den Flughifen auch optimierte Prozesse, wie
die 2024 lancierte Crew Journey. Dennoch zeigt die Statistik,
dass selbst in der verkehrsarmsten Periode des Flugplans im
Januar angestrebte Piinktlichkeitswerte von 70 Prozent nur
knapp zu erreichen waren.

Auch wenn sich die operationellen Ausgangslagen, betrieb-
lichen Herausforderungen und Voraussetzungen sowie das
Portfolio einer Airline nicht mit einem Eisenbahnunterneh-
men auf einen gemeinsamen Nenner bringen lassen, bleibt die
SBB betreffend Stabilitit und Verlasslichkeit ein Vorzeigeun-
ternehmen innerhalb der Transportunternehmen. >

Rundschau 1| 2025
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Wie Billigflieger den Himmel eroberten

Seit der Liberalisierung der Luftfahrt ab den 70er Jahren haben sich viele Low-Coster
weltweit am Billigflugsegment mehr oder weniger erfolgreich versucht. Der Markt um die
giinstigsten Flugpreise ist dabei hart umkdmpft, was die Arbeit fiir Pilotinnen und Piloten

nicht immer einfach macht.

Text: Marc Horstick

Eine aggressive Preispolitik und unzdhlige Punkt-zu-
Punkt-Verbindungen - das ist das Geschiftsmodell vieler
Billigfluganbieter, die sich nahezu an allen Luftfahrtmérk-
ten weltweit finden lassen.

Die Anfinge dieser Airlines reichen in die 1970er Jahre
zurlick, in Europa traten sie ab Ende der 1980er auf die
Bithne. Moglich wurde das durch die schrittweise Verein-
heitlichung der Zulassungsbedingungen, die Aufhebung
von Kapazititsbeschrainkungen und die Einfithrung der
freien Preisgestaltung. Zunichst setzte der angestrebte
Wettbewerb nur zogerlich ein. Alteingesessene Flugge-
sellschaften verteidigten ihre Slots zu attraktiven Zeiten
hartnéckig und hielten die junge Konkurrenz auf Distanz.
Doch nach und nach etablierten sich neue Airlines, die mit
niedrigen Personal- und Verwaltungskosten, reduziertem
Bordservice und simplen Tarifstrukturen immer mehr Pas-
sagiere anlockten. Heute sind Anbieter wie Ryanair oder
Easyjet aus der Branche nicht mehr wegzudenken. Den-
noch scheint die Ara der polarisierenden Schlagzeilen von
O’Leary und Co. allméhlich abzuklingen. Moglicherweise
liegt das daran, dass wir uns in einem anderen Segment der
Luftfahrt bewegen — mit Flughidfen im Netzwerk, die fiir
Billigflieger nicht einmal als Ausweichoption in Betracht
kommen. Schauen wir uns also die Landschaft der Low-
Coster an. Zudem beantwortet Kevin Curcio von der Easy-
jet Switzerland Pilot Association, kurz ESPA, wie sie ihre
Easyjet-Pilotinnen und -Piloten vertreten.

Riese vor Scherbenhaufen. Auch die Ubernahme durch Jetblue ist gescheitert.
Quelle: Spirit Airlines nostiziert werden.
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Urspringe mit Cowboyromantik

Wie viele neue Wirtschaftsmodelle, hat auch der Billigflug
seine Urspriinge im Land der unbegrenzten Moglichkeiten,
den USA. Southwest Airlines, gegriindet 1967 von Herb Kel-
leher und Rollin King, gilt als die Mutter aller Billigflugair-
lines. Dabei kimpfte die Airline anfangs mit biirokratischen
Hiirden. Mit der Liberalisierung des US-Luftfahrtmarkts
durch den ehemaligen Prisidenten Jimmy Carter erlebte
Southwest in den 1970er Jahren einen kometenhaften Auf-
stieg. Heute ist sie der grosste US-amerikanische Low-cost
Carrier und befordert jahrlich Millionen von Passagieren.

Das Erfolgsrezept von Southwest war simpel und zugleich
revolutiondr: ein einfaches Geschiftsmodell, das auf Effi-
zienz und Kundenzufriedenheit setzt. Nur ein Flugzeug-
typ, Direktfliige, eine einzige Klasse und ein Minimum an
Schnickschnack. Gleichzeitig legt Southwest grossen Wert
auf den personlichen Service und eine lockere Atmosphire
an Bord. Witzige Ansagen der Flugbegleiterinnen und
Flugbegleiter, Lederjacken fiir mehr Cowboyromantik und
unkonventionelle Marketingaktionen sind ldngst zum Mar-
kenzeichen der Airline geworden.

In den letzten Jahren sah sich Southwest Airlines mit gros-
sen wirtschaftlichen Herausforderungen konfrontiert, die
das Unternehmen zwangen, seine Geschiftsstrategie zu iiber-
denken. Ein wesentlicher Faktor ist das veranderte Verbrau-
cherverhalten, besonders nach der COVID-19-Pandemie.
Zudem hat der Wettbewerbsdruck zugenommen, da andere
Airlines das erfolgreiche Modell von Southwest kopiert und
ihre Angebote erweitert hatten. Auch veraltete Technologien
seien ein Problem. Wahrend verschiedener
Winterstiirme zeigte sich, wie unflexibel die
Fluggesellschaft bei der Anpassung ihrer
Flug- und Einsatzpldne war.

Die Unternehmenskultur, die stark an
den Griindern orientiert war, hat eben-
falls zur Starrheit beigetragen und die
Anpassung an neue Marktbedingungen
erschwert. Dies fithrte zu finanziellen Ver-
lusten und einem Imageverlust durch wie-
derholte Flugstreichungen.

Um wettbewerbsfdahig zu bleiben, hat
Southwest inzwischen in neue Produkte
und Dienstleistungen investiert, Umsteige-
verbindungen unter anderem mit Ice-
landair abgeschlossen und beginnt seine
Unternehmenskultur —anzupassen. Die
Anderungen scheinen bei den Passagieren
Anklang zu finden. So konnte die Aktie an
Wert zulegen und wieder Wachstum prog-
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Gelbe Jets, rote Zahlen

Beim Low-cost-Giganten Spirit Airlines
aus Florida lduft es derzeit alles andere als
rund. Ab dem 31. Januar sollen rund 330 Pilo-
tinnen und Piloten beurlaubt werden - eine
drastische Massnahme, die der Konzern als
Teil seines Sparprogramms bekanntgab. Ziel:
Kosten senken, Finanzen stabilisieren. Doch
ob das reicht, bleibt fraglich. Die Billigflug-
gesellschaft schrieb in fiinf der letzten sechs
Quartale Verluste und steht nun mit dem
Riicken zur Wand. Die geplante Ubernahme
durch Jetblue? Gescheitert. Die Fusion mit
Frontier Airlines? Auch geplatzt. Und jetzt?
Spirit versucht, mit einem Notverkauf von 23
alteren Airbus-Flugzeugen fiir 519 Millionen
US-Dollar zumindest kurzfristig Liquiditat
zu schaffen. Erwarteter Gewinn daraus: etwa
225 Millionen Dollar im kommenden Jahr.

In der «Rundschau»-Ausgabe 1/23 beleuchtete Philip von Schéppenthau, der

Spirit ist in der Branche bekannt — und das  stellvertretende Generalsekretdir der ECA, dass gewerkschaftslose Crewmember
nicht nur fiir ihre quietschgelben Flieger. Die oft Dienste leisten, die an die Grenzen der EASA-Vorschriften stossen oder

Airline kimpft mit einer miesen Reputation: diese iiberschreiten.

hohe Verspdtungs- und Ausfallraten, enge

Kabinen, und Gebiihren fiir praktisch alles. Dieses «Nickel-
and-Diming»-Modell sorgt zwar fiir giinstige Einstiegs-
preise, lasst aber viele Passagiere genervt zuriick.

Hinzu kommt, dass technische Probleme, wie etwa die
bekannten Pratt&Whitney-Triebwerkprobleme, die Situa-
tion weiter verschirften. Im November letzten Jahres mel-
dete Spirit schliesslich den Konkurs unter «Chapter 11» an —
eine Art «Reorganisations-Insolvenz», die es Unternehmen
erlaubt, wihrend der Umstrukturierung weiter zu operie-
ren. Doch auch hier bleibt der Spielraum eng. Ein Unter-
nehmenssprecher erklirte gegeniilber CNN: «Wir passen
unsere Organisation an die aktuelle Flottengrésse und das
reduzierte Flugvolumen an. Leider mussten wir rund 200
Stellen in verschiedenen Abteilungen streichen, um Kosten
zu sparen.» Diese Kiirzungen stehen zwar nicht direkt im
Zusammenhang mit dem Insolvenzverfahren, machen aber
deutlich, wie angespannt die Lage ist. Ob und wie Spirit Air-
lines diesen Gegenwind iibersteht, bleibt abzuwarten.

Platzhirsche in Europa

Jeder dritte Flug in Europa wird inzwischen von einem
Billigflieger durchgefithrt. Was ist Passagieren bei der Flug-
buchung eigentlich wichtig? Dort gibt es klare Priorititen,
die von verschiedenen Studien beleuchtet werden. Ganz
oben stehen Nonstop-Verbindungen und ein attraktiver
Ticketpreis: Laut einer Umfrage des Bundesverbands der
Deutschen Luftverkehrswirtschaft (BDL) von 2017 sind
Direktfliige fiir 85 Prozent der Reisenden besonders wich-
tig, wihrend 83 Prozent grossen Wert auf giinstige Preise
legen. Auch die Abflugzeiten spielen eine bedeutende Rolle.
Der Ruf der Airline ist fiir lediglich 69 Prozent der Befrag-
ten relevant, wiahrend das Serviceangebot an Bord nur bei 39
Prozent Beachtung findet.

Die Nahe zum Flughafen ist ein weiteres Schliisselkrite-
rium, wie eine IATA-Umfrage von 2023 zeigt, denn mehr als
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die Hilfte der Passagiere bevorzugen eine schnelle und ein-
fache Erreichbarkeit des Ab- und Zielflughafens. Gleichzei-
tig wiinschen sich viele Reisende mehr Transparenz bei den
Tarifen und eine benutzerfreundliche Méoglichkeit, zusatz-
liche Leistungen zu buchen.

Im Hinblick auf den Bordservice stehen Sicherheit und
Sauberkeit an oberster Stelle. Laut einer BDL-Studie von 2014
halten nahezu alle Passagiere diese Aspekte fiir besonders
wichtig. Andere Faktoren wie Verpflegung und Unterhal-
tung rangieren deutlich weiter unten in der Priorititenliste.

Den Fokus der Passagiere bei der Flugbuchung scheinen
Billigflugairlines in Europa verstanden zu haben. Europa-
weit boomt der Low-cost-Verkehr - 2024 hat der Markt das
Vor-Corona-Niveau langst tiberholt. Dabei bleibt der Markt
von nur wenigen grossen Playern geprigt: Eurowings, Ryan-
air, Easyjet und Wizz Air decken zusammen iiber 91 Prozent
des Angebots ab. Mit insgesamt 68 000 Starts pro Woche und
10600 Strecken ist das Angebot in Europa um zwei Prozent
gestiegen. Besonders Ryanair fliegt vorneweg: Uber 24000
Starts wochentlich, das sind acht Prozent mehr als im Vor-
jahr und 30 Prozent mehr als vor der Pandemie. Easyjet und
Wizz Air folgen mit 12800 beziehungsweise 6300 Starts.

Funktioniert Low-cost-Langstrecke?

Im Mai 2013 stiirmte Norwegian Airlines mit einer jungen
Flotte und ambitionierten Langstreckenpldanen auf den Low-
cost-Markt, um mit giinstigen Preisen die grossen Airlines
unter Druck zu setzen. Die rot-weissen Dreamliner sollten
den Netzwerk-Carriern Passagiere abjagen. Doch nach acht
Jahren und einem dramatischen Riickgang des Aktienkurses
um fast 100 Prozent erklirte CEO Jacob Schram im Januar
2021 das «Low-cost-Langstreckenprojekt» fiir gescheitert.
Der Fokus solle wieder auf Kurzstrecken liegen, die immer
das Riickgrat des Unternehmens waren. Die Pandemie war
dabei nur ein Teil der Geschichte, denn Norwegian hatte
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auch schon vor Corona mit Problemen
zu kdmpfen. Und bei nédherer Betrach-
tung der Branche wird klar: Das eigent-
liche Problem lag weniger bei Norwe-
gian selbst, sondern im Konzept der
«Langstrecke zu Dumpingpreisen». Ein
Schicksal, das auch Wow Air und Air
Asia X ereilte.

Das Prinzip klingt anfangs simpel und
wenig riskant: Minimaler Service, giins-
tige Preise und cleveres Marketing. Mit
dieser Mischung fliegen Ryanair, Easyjet
und Co. auf der Kurz- und Mittelstre-
cke regelmassig in die Erfolgsspur. Die
vermeintlich einfache Losung fiir die
Langstrecke: Eine sparsame Langstre-
ckenflotte, um das erfolgreiche Modell
auf interkontinentale Routen zu {ibertra-
gen. Doch so einfach ist es leider nicht.
Ryanair setzt auf kleinere Flughéfen in
der Nihe grosser Stadte, was nicht nur
giinstige Flughafenentgelte bringt, son-
dern auch eine starke Verhandlungsposi-
tion. Kiirzere Roll- und Abfertigungs-
zeiten ermdglichen zudem einen straffen
Flugplan und mehr Fliige pro Maschine.
Doch bei Langstreckenfliigen stosst fast

jeder kleinere Flughafen mit Grossraum- Der Traum vom Fliegen zu jedem Preis? Wizz Air Malta wirbt mit
flugzeugen an seine Grenzen. Langstre- Bruttodurchschnittsgehdltern auf ihrem Linkedin-Auftritt.

cken ab Provinzflughifen sind deshalb

schwierig umzusetzen, zumindest mit

Widebodys. Ein weiteres Problem: Billigflieger bieten keine
Umsteigeverbindungen oder durchgechecktes Gepick. Was
bei Kurzstreckenfliigen kaum ins Gewicht fallt, verursacht
auf Langstrecken erhebliche administrative Aufwiénde.
Zudem werden Langstreckenfliige eher langfristig gebucht,
wihrend bei Kurzstreckenfliigen Spontanbucher die Preis-
schwankungen ausgleichen. Dies passt nicht zu den typi-
schen Preisstrukturen der Billigflieger, die auf spontane
Buchungen angewiesen sind.

Langstreckenfliige sind teurer im Betrieb. Die Treib-
stoftkosten sind ein bedeutender Posten, und auf lingeren
Strecken schrumpft der Vorteil der Billigflieger: Studien
zeigen, dass der Kostenvorteil von 60 Prozent auf Kurz-
strecken auf nur noch etwa zehn Prozent bei Langstrecken
zusammenschrumpft.

Trotzdem gibt es auch positive Ausnahmen. Airlines wie
Westjet, Azul, Cebu Pacific oder Scoot haben es geschafft,
ein profitables Geschéftsmodell aufzubauen. Auch die korea-
nische Airline T°way kann Frankfurt mit Seoul fiir Ticket-
preise unter 600 Franken verbinden. Wohlgemerkt fiir Hin-
und Riickflug.

Der Markt fiir Langstreckenfliige mit Narrowbody-Flug-
zeugen wie der A321XLR konnte in Zukunft wieder anstan-
dig an Fahrt aufnehmen. Der neue Bestseller aus den Air-
bus-Werken, mit einer Reichweite von 8700 Kilometern, hat
das Potenzial, die Luftfahrtbranche gehorig aufzumischen.
Denn die Kombination aus der Reichweite eines Grossraum-

22

Quelle: Linkedin Wizz Air

und den Betriebskosten eines Kurzstreckenflugzeugs eroff-
net vielen Airlines vollig neue Moglichkeiten.

Giunstige Flugtickets und Dumpingléhne

In jeder Fluggesellschaft sind die Personalkosten eine der
wenigen Positionen in der Erfolgsrechnung, bei der Einspa-
rungen unmittelbar getitigt werden konnen. Das befliigelt
die Kreativitit im Umgang mit Anstellungsbedingungen
des Personals.

Eine von der EU beauftragte Studie aus dem Jahr 2019
untersucht die Beschiftigungsformen in der Luftfahrt und
deckt gravierende Missstinde auf. Besonders auffillig ist,
dass rund 20 Prozent der Pilotinnen und Piloten in atypi-
schen Beschiftigungsverhiltnissen arbeiten. Etwa neun Pro-
zent werden als selbststindig gefithrt — doch diese Selbst-
stindigkeit ist haufig nur eine Fassade. Denn fast alle dieser
Pilotinnen und Piloten erfiillen nicht die Kriterien einer
echten Selbststandigkeit, da sie keine Kontrolle iiber ihre
Arbeitszeiten oder Auftraggeber haben. Diese Praxis fithrt
zu der falschen Klassifizierung «eigenstiandig», obwohl sie in
Wirklichkeit reguldre Arbeitnehmer sind.

Ein weiteres Problem stellt das sogenannte «Pay-to-Fly»-
Modell dar. Hier zahlen Nachwuchspilotinnen und -pilo-
ten, um Flugerfahrung auf reguldren Fliigen zu sammeln.
Besonders verbreitet ist dieses Modell bei Billigfluggesell-
schaften und Charterfliegern. Solche Praktiken werfen nicht
nur ethische Fragen auf, sondern haben auch sicherheitsrele-
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vante Implikationen. Atypische Beschiftigungsverhaltnisse
koénnen das unabhiangige und verantwortungsvolle Handeln
der Pilotinnen und Piloten beeintrichtigen, da sie unter
wirtschaftlichem Druck stehen, die kommerziellen Interes-
sen ihrer Arbeitgeber zu beriicksichtigen.

Daher fordert die ECA Massnahmen, um diese Missstinde
zu beheben: Direkte und unbefristete Arbeitsvertrige, ein
Verbot von «Pay-to-Fly»-Programmen und eine konsequente
Kontrolle der Arbeitsbedingungen durch nationale und
europdische Behorden. Dies sei notwendig, um die Arbeits-
verhaltnisse in der Luftfahrt zu verbessern und die Sicherheit
im Flugverkehr zu gewéhrleisten.

Gewerkschaftsarbeit bei Low-Coster Easyjet

Angesichts der vielfiltigen Einsatzmoglichkeiten von Pilo-
tinnen und Piloten, der zahlreichen Facetten der Luftfahrt-
branche und der vielen Herausforderungen, mit denen die
Mitarbeitenden konfrontiert sind, werfen wir einen Blick
auf die aktuellen Themen einer Gewerkschaft bei Low-Cos-
ter Easyjet — der Easyjet Switzerland Pilot Association, kurz
ESPA. Im Gesprach mit Kevin Curcio, Vorstandsmitglied
der ESPA, erhalten wir Einblicke in die Arbeit der Gewerk-
schaft, in die vergangenen Verhandlungen sowie die Mass-
nahmen zur Sicherung fairer Arbeitsbedingungen und lang-
fristiger Perspektiven.

«Rundschau»: Welche Aufgaben und Ziele verfolgt die Easy-

jet Switzerland Pilots Association (ESPA)?

Kevin Curcio: Als Gewerkschaft der Easyjet Switzerland
SA stehen wir zwischen der Firma und der Pilotengemein-
schaft. Wir sind Mitglied der Easyjet Pilots Group, dem Zu-
sammenschluss aller Gewerkschaften der Easyjet. Ebenfalls
pflegen wir unser Netzwerk via SwissALPA, AEROPERS
und der ECA. Uber die SwissALPA sind wir auch Mitglied
der IFALPA. Zusitzlich sind wir auf nationaler Ebene Mit-
glied im Schweizerischen Gewerkschaftsbund.

Gemadss unseren Statuten verfolgen wir folgende Ziele:

= Wahrung und Verteidigung der allgemeinen Interessen
der bei Easyjet Switzerland SA angestellten Piloten.

7 Beitrag zu einem geordneten, effizienten und sicheren
Flugbetrieb innerhalb der Easyjet Switzerland SA.

7 Erhaltung und Verbesserung der Arbeitsbedingungen
und Vorteile der bei Easyjet Switzerland SA angestellten
Piloten.

= Autbau und Pflege kooperativer Beziehungen sowohl mit
Verbanden, die andere Mitarbeiter von Easyjet Switzer-
land SA vertreten, als auch mit Pilotengewerkschaften
anderer Fluggesellschaften.

» Vertretung und Unterstiitzung der Mitglieder in Ange-
legenheiten von gewerkschaftlichen Aktionen, arbeits-
rechtlichen Streitigkeiten und Arbeitslosenhilfe.

Wie viele Pilotinnen und Piloten vertritt die ESPA, und wie
gestaltet sich der Umfang?

Wir sind erfreut, dass die Mehrheit aller Pilotinnen und
Piloten bei Easyjet Switzerland Mitglieder der ESPA sind. Im
ESPA-Board sind wir aktuell vier Board Member, welche die
Gewerkschaftsarbeit untereinander aufteilen. Mit der Wahl
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Kevin Curcio, 33 Jahre alt, lebt
in Therwil, Kanton Basel-Land-
schaft. Seit Marz 2020 ist er First
Officer bei Easyjet Switzerland
und gehort seit Médrz 2024 dem
Vorstand der Easyjet Switzerland
Pilot Association an.

eines fiinften Board Members per April 2025 vervollstindi-
gen wir das ESPA-Board wieder.

Welche Unterschiede seht ihr in den Arbeitsbedingungen
von Easyjet Switzerland im Vergleich zu den anderen Easy-
jet AOCs?

Im Grundsatz sind alle geltenden Vertrige an das jewei-
lige Land angepasst, so auch unser aktueller CLA (Collec-
tive Labour Agreement). Dennoch unterscheiden sich die
CLAs der verschiedenen AOCs respektive sogar bei der
AOC Easyjet Europe pro Land, wenn auch nicht markant.
Im Gegensatz zu anderen Easyjet AOCs fliegen wir in der
Schweiz nach den EASA-FTL. In anderen Lindern gibt es
hingegen bereits restriktivere FTL im CLA. In der Schweiz
schiitzen wir jedoch vor allem unseren internen Upgrade-
Prozess, indem DEC-Stellen (Direct Entry Command)
sowie «Base Transfers» unterbunden werden. Es gilt auch
ein spezieller Transferprozess von First Officer in und aus
der Schweiz.

Die jlingsten Verhandlungen zum CLA standen im Fokus.
Welche Verbesserungen der Arbeitsbedingungen konnten
erreicht werden?

Durch den neuen CLA haben wir zwei entscheidende
Verbesserungen erreicht. Zum einen wurden vorherige
Vereinbarungen iberpriift, der aktuellen Gesetzgebung
entsprechend aktualisiert und in einem einheitlichen
CLA-Paket zusammengefasst. Zum anderen konnten klare
Verbesserungen im Bereich «Short Notice Change», also
Arbeitsplandnderungen innerhalb 48 Stunden, erreicht
werden. Unsere Piloten haben nun ein klares Dokument
mit Regelungen, wann eine Plandnderung als «Short
Notice Change» gilt und entsprechend, wenn nétig, abge-
lehnt werden kann. Besonders hervorzuheben ist hier die
Moglichkeit, einen Nightstop in Folge einer Plandnderung
innerhalb 48 Stunden abzulehnen. Diese Moglichkeit bie-
tet ausschliesslich der CLA von Easyjet Switzerland und
ist somit im Easyjet-Netzwerk einmalig. Dies wirkt auch
unserer AOC-iibergreifenden «Interoperability» entgegen,
da die Operation von einer anderen Base in der Regel mit
einem Nightstop einhergeht.

Wie positioniert sich der aktuelle CLA im Vergleich zu den
Vertragen anderer Low-cost und Flag Carrier Airlines?

Wir wiirden behaupten gut. Klar, es gibt immer mogliche
Verbesserungen und Luft nach oben, aber im Vergleich ste-
hen wir mit dem CLA der Easyjet Switzerland relativ gut da.

23



Was sind Dauerbrenner zwischen Easyjet und ESPA?

Im Moment haben wir noch Folgeprojekte des neuen
CLA-Pakets zu erledigen, zum Beispiel das Projekt, alle
Planungsvereinbarungen in einem einheitlichen Doku-
ment zusammenzufassen. Ebenfalls stehen bald die neuen
Verhandlungen iiber den «Paydeal» (Entléhnungsverein-
barung) an, die bereits im Vorfeld einiges an Arbeit gene-
rieren. Somit ist die Arbeit zwischen Easyjet und ESPA im
Moment sehr vielfaltig und ist von keinen «Dauerbren-
nern» gepragt.

Wie steht die ESPA zu atypischen Beschéftigungsverhéltnis-
sen in der Luftfahrt?

Das ist bestimmt ein ernstzunehmendes Thema, das
vor allem in der Zukunft der Luftfahrt klare Regeln und
Vereinbarungen erfordert, damit nichts aus dem Ruder
lauft. Wir sind erfreut zu sehen, dass dieses Thema bereits
auf europdischer Ebene diskutiert wird und auch profes-
sionelle Umfragen zu den Beschiftigungsverhiltnissen
gemacht werden.

An welchen Projekten arbeitet die ESPA derzeit?

Wir haben bereits einiges an Projekten fiir das Jahr 2025.
Unter anderem bereiten wir uns auf unsere Generalversamm-
lung im April vor. Wir iiberarbeiten die Organisation und die
Arbeitsweise innerhalb der ESPA. Wir versuchen baldmog-
lichst die Zusammenfassung der verschiedenen Planungsver-
einbarungen abzuschliessen. Des Weiteren priifen wir zusatz-
liche Planungsmodelle im Teilzeitbereich. Die ESPA-Website
steht kurz vor Veroffentlichung, und die Vorbereitungen fiir

die Verhandlungen iiber eine neue Entlohnungsvereinbarung
haben begonnen.

Welche Verdanderungen in der Luftfahrtbranche haltet ihr
fiir notwendig, um einen Mehrwert fiir Passagiere, Mitarbei-
tende und die Umwelt zu schaffen?

Das ist eine sehr gute Frage, die so kurz zusammengefasst
wohl kaum abschliessend beantwortet werden kann. Wir
denken, dass es klar zu beobachten ist, wie die Luftfahrt nach
der Corona-Pandemie wieder richtig an Fahrt aufgenommen
hat, und zwar so, dass die aktuellen Limiten langsam, aber
sicher erreicht sind. Der Luftraum ist tiberfiillt, es entste-
hen Engpisse an Flughdfen und auch bei den Arbeitskraf-
ten. Dies fithrt oft zu Flugverspatungen und Flugausfallen.
Dieses Klima spiegelt sich auch in den Arbeitsbedingungen
wider. Arbeitskrifte in der Luftfahrt arbeiten mehr als jemals
zuvor, die Belastung psychisch sowie physisch steigt.

Diesem Trend muss mit einer klaren Regulierung in ver-
schiedenen Sektoren entgegengewirkt werden. So entstehen
wieder Margen, die eine vorausschauende und nachhaltige
Planung und eine entsprechende Durchfithrung des Flug-
betriebs ermoglichen. Es ist erfreulich zu sehen, dass der
Faktor Umwelt auch immer mehr eine Rolle spielt. Airlines
modernisieren ihre Flotte durch verbrauchsarmere, leisere
und somit effizientere Flugzeuge. Bei der Flughafeninfra-
struktur wird auch vermehrt auf Effizienz und Nachhaltig-
keit gesetzt. Ein schones Beispiel dazu sind die Elektrofahr-
zeuge und Batterie-GPUs, die immer mehr im Einsatz sind.

All dies bringt auch automatisch einen Mehrwert fiir Pas-
sagiere, Mitarbeitende und die Umwelt mit sich. >

TEA Switzerland wurde von Easyjet aufgekauft und wird heute als Easyjet Switzerland betrieben,

eines von drei AOCs des britischen Billigfluganbieters.
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Reduced Crew Operations —
A Risk Not Worth Taking!

Folge 3 — Was, wenn die Technik nicht macht,

was sie soll?

Die Bestrebungen der Luftfahrtindustrie, einen Piloten im Cockpit einzusparen, schreiten
weiter voran. Der Weltpilotenverband IFALPA und unsere europaische Dachorganisation ECA
haben — ebenso wie die AEROPERS - erhebliche Sicherheitsbedenken bei der Einflihrung
einer Reduced Crew Operation. Wir stellen fest, dass sich die Industrie vor allem wirtschaft-

liche Vorteile erhofft.

Text: Austrian Cockpit Association (ACA)

Mit dieser mehrteiligen Serie mochte die AEROPERS ihre
Mitglieder fiir das Thema Reduced Crew Operations (RCO)
sensibilisieren — denn die Plane hierzu sind konkreter als viele
ahnen. Jede Folge behandelt dabei unterschiedliche Aspekte,
darunter auch Case Studys, welche die Risiken einer weiteren
Crew-Reduktion aufzeigen. Wir hoffen, dass die vorgebrachten
Themen zu Diskussionen unter Kolleginnen und Kollegen und
in Eurem Umfeld anregen.

Weiterhin informieren wir tber die Massnahmen der
IFALPA sowie die Arbeit der ECA-RCO-Taskforce, in der die
AEROPERS vertreten ist. Wir danken den Kolleginnen und
Kollegen der Taskforce, der IFALPA und der ALPA fiir die
wertvollen Inputs zu dieser Seite und der ACA fiir das Uber-
lassen der Texte.

Nachdem die Themen Workload Management, Human Fac-
tors und schlechtere Manual Flying Skills in den ersten beiden
Folgen unserer RCO-Serie beleuchtet wurden, widmet sich die
dritte Ausgabe jenen Situationen, in denen die Technik nicht
so funktioniert, wie sie sollte.

Pilotinnen und Piloten miissen in modernen Cockpits mit
Situationen von besonders hoher Komplexitit und Arbeitslast
zurechtkommen - oder einem sogenannten «Improper Auto-
mation System Behaviour». Sie sind in diesen Momenten die
wichtigste Ressource an Bord eines Verkehrsflugzeugs und
konnen im Falle eines technischen Defekts die Situation ent-
schérfen, indem sie sorgfaltig trainierte Fahigkeiten und ihre
langjéhrige Erfahrung anwenden. Diese Leistung kann nur in
einem bewiahrten Team bestehend aus mindestens zwei Pilo-
tinnen und Piloten erbracht werden und keinesfalls im Rah-
men einer Reduced Crew Operation!

Improper Automation System Behaviour

Mit fortschreitender Automatisierungstechnik in den
Cockpits unserer Verkehrsflugzeuge hat sich wihrend der ver-
gangenen Jahrzehnte auch die Komplexitit unseres Arbeits-
platzes stark erhoht. Wahrend die Fihigkeit, ein Flugzeug,
ohne jegliche Hilfen manuell zu steuern, nach wie vor zu den
Kernkompetenzen einer jeden Pilotin und eines jeden Pilo-
ten gehort, beinhaltet ein grosser Teil unseres Arbeitsalltags
den korrekten Umgang mit vielschichtigen Autoflight, Flight
Guidance und Flight Management Systems. Je nach Flugzeug-
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Jeder Pilot hofft, dass er diese Maske nicht brauchen wird -
Rauch im Cockpit oder eine Rapid Decompression sind
bereits im Multicrew-Konzept anspruchsvolle Verfahren.

muster sind diese mehr oder weniger kompliziert, und die
Crews konnen sie entsprechend der Flugphase einsetzen.

Was passiert jedoch, wenn ein Autopilot System, Flight Gui-
dance oder FMS nicht so funktionieren, wie sie sollen? Ursa-
chen hierfiir sind zum Beispiel Modi, die nicht greifen, feh-
lerhafte Codierungen in unseren FMS-Datenbanken oder die
unerwiinschte Aktivierung eines Modus durch Interferenzen
mit den Radarhéhenmessern des Luftfahrzeugs.

IATA und IFALPA schildern in ihrem Problem Statement
Letter zum Thema «Interference With Radio Altimeter Fre-
quency Band» vom November 2020 beispielhaft, wie solche
Situationen letztlich nur von zwei gut trainierten Pilotinnen
und Piloten entscharft werden kénnen: «[...] During the “iron
dome” activations near Tel Aviv airport, one airline experienc-
ed several radar altimeter interference events which resulted
in either inappropriate activations of EGPWS terrain warn-
ings or an autopilot 3 problem statement — 5G interference
with radar altimeter frequency band landing flare maneuver
being erroneously activated at around 1500 feet above ground
level. Had the flight crews not disengaged the autopilot and
taken control of the aircraft manually during the erroneous
activation of the autopilot flare maneuver at these altitudes,
there would have been a high probability of the loss of the air-
craft due to having insufficient altitude to recover from the
resulting stall. [...]»
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In Situationen, in denen unsere oft komplexen Autoflight-
und Flight Guidance-Systeme Storungen aufweisen, ist eine
effektive Zusammenarbeit in einem Multicrew-Konzept
essenziell. Aufgrund sich widersprechender und ungewohn-
ter Instrumentenanzeigen ist in jedem Fall mit einem Uber-
raschungsmoment zu rechnen, der sogenannte «Startle and
Surprise Effect». Je nach Schweregrad der Stérung, Miidig-
keit der Crew und Flugbedingungen (Nacht/Tag, IMC/
VMC, Turbulenzen) kann diese zu Desorientierung und
einer hohen Arbeitslast fithren. Hier hat der Pilot Monito-
ring eine besonders wichtige Rolle, da er dem Pilot Flying die
notwendige Unterstiitzung bietet.

Da ahnliche Stérungen prinzipiell wihrend jeder Flug-
phase auftreten konnen, lehnen IFALPA, ECA und ACA jeg-
liche Plane zu RCO ab, so auch das von Airbus zur Zerti-
fizierung vorgesehene Konzept einer Enhanced Minimum
Crew Operation (eMCO), das auf definierten Segmenten im
Reiseflug nur noch eine Pilotin oder einen Pilot im Cockpit
vorsieht.

Abnormal Operation

Die von verschiedenen Herstellern zur Zulassung vorgese-
henen RCO- und eMCO-Konzepte beriicksichtigen in keiner
Form schwere technische Stérungen am Luftfahrzeug, die in
kiirzester Zeit zu einer sehr hohen Arbeitslast im Cockpit
fithren.

Exemplarisch mochten wir einige technische Defekte auf-
fithren, die von einer Pilotin oder einem Piloten als Single
Pilot im Rahmen einer Reduced Crew Operation nicht abge-
arbeitet werden konnen - schlichtweg, weil die dazugehori-
gen Verfahren komplex und das zeitgleiche Steuern des Flug-
zeugs zu anspruchsvoll sind:

1. Rauchentwicklung im Cockpit

Feuer an Bord ist immer ein zeitkritischer Notfall, beson-
ders anspruchsvoll ist das Verfahren jedoch, wenn eine
Rauchentwicklung unmittelbar im Cockpit vorliegt. Bereits
im Multicrew Cockpit fordert dieses Szenario der Crew
alles ab: Wahrend der Pilot Monitoring unter anderem
durch sogenannte «Load Shedding» versucht, eine poten-
zielle Feuerquelle stromlos zu schalten und sekundéare Feh-
ler abzuarbeiten, ist der Pilot Flying damit beschéftigt, das
Flugzeug mit stark eingeschrinkten Autoflight Systems
oder sogar manuell auf schnellstmoglichem Wege zu einem
geeigneten Ausweichflugplatz zu fliegen. Besonders heraus-
fordernd ist dies in gebirgigen Regionen mit hohen Min-
destflugh6hen.

Zusitzlich erschweren dichter Rauch und das Verwenden
der Masken eine effektive Kommunikation zwischen den
Pilotinnen und Piloten untereinander sowie mit der Flug-
sicherung. Es ist nicht nachvollziehbar, wie ein solcher Not-
fall im Rahmen einer RCO oder eMCO von nur einer Pilo-
tin oder einem Piloten abgearbeitet werden konnte.

2. Unreliable Airspeed

Wenn der Crew falsche Airspeed-Daten auf den Instrumen-
ten angezeigt werden, dann kann dies zunéchst zu Verwirrung
fithren. Sobald der Fehler erkannt ist, konzentriert sich der
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Pilot Flying auf ein Fliegen nach Pitch und Power, wihrend
der Pilot Monitoring das entsprechende Verfahren abarbeitet.

Hierfiir werden zwangsldufig mindestens zwei Pilotinnen
oder Piloten im Cockpit benétigt. Wie diese hohe Arbeitslast
von nur einem Piloten oder einer Pilotin in einem eMCO-
Cockpit gestemmt werden soll, ist vollig unklar.

3. Decompression

Im Falle eines plotzlichen Abfalls des Kabinendrucks ist
die sogenannte «Time of Useful Consciousness» ausschlag-
gebend. Innerhalb dieser Zeit miissen die Masken aufgesetzt
werden, um bei Bewusstsein zu bleiben. Besonders jene gros-
sen Flughohen sind kritisch, in denen sich ein Verkehrsflug-
zeug wihrend des Reiseflugs befindet. Wenn sich im Reise-
flug — wie im eMCO-Konzept von Airbus vorgesehen — nur
noch eine Pilotin oder ein Pilot im Cockpit befindet, steigt
das Risiko einer Crew Incapacitation im Falle eines Druck-
abfalls ebenfalls, was mit dem heutigen Sicherheitsniveau in
der Verkehrsluftfahrt unvereinbar ist.

Erst im September 2022 stiirzte ein als Single-pilot betrie-
bener Business Jet des Typs Cessna 551 unkontrolliert in die
Ostsee, nachdem der Pilot der Flugsicherung zuvor Prob-
leme mit der Kabinendruckregelung des Flugzeugs gemel-
det hatte. Ein Zwischenbericht der BFU legt inzwischen
nahe, dass der Pilot nach einem Abfall des Kabinendrucks
die Sauerstoffmaske nicht rechtzeitig aufsetzte und so
handlungsunfiahig wurde. Moglicherweise hitte die Anwe-
senheit eines zweiten Piloten im Cockpit diesen Unfall ver-
hindern kénnen.

PAVE-Modell
PILOT - AIRCRAFT - ENVIRONMENT - EXTERNAL

Pilot

= Fatigue?

7 Gesundheit, emotionaler Zustand?

7 Viel oder wenig Routine und Erfahrung auf Muster,
Trainingszustand?

Environment
5 Wetter Abflug, Enroute, Destination?
> Tag/Nacht, IMC/VMC, Icing, CBs, Turbulenz
Enroute, Low Visibility?
~ Abflug und Destination anspruchsvolle Airports?
% Alternates Enroute geeignet?

Aircraft

~ MEL-Items und dazugehorige Procedures?

% Mass and Balance und entsprechende A/C-Perfor-
mance?

» Fuel Reserven?

External

= Slot, Zeitdruck, Arbeitszeitlimits?
~ Abfertigung?

= Passagiere?
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SPORDEC und Lésungsansatze im Team

Auch wenn unsere normal und abnormal Operation gross-
tenteils auf vorgegebenen Verfahren beruht: Die eigentliche
Entscheidung, welche geeignete Massnahme zu treffen ist,
obliegt der Crew. Diese wird am effektivsten im Team getrof-
fen, mit Hilfe des Akronyms «<SPORDEC».

Ein Cockpit-Konzept im Rahmen einer Reduced Crew
Operation schriankt diesen Entscheidungsprozess massiv
ein, da ein Single Pilot im Reiseflug vermutlich nicht anné-
hernd ausgewogen Entscheidungen treffen kann wie ein
Zweierteam erfahrener und gut ausgebildeter Pilotinnen
oder Piloten.

Wie schnell eine hohe Arbeitslast einen Single Pilot an
seine Leistungsgrenzen bringen kann, haben das Safety
Committee und die Single Pilot Working Group der US-
amerikanischen National Business Aviation Association
(NBAA) in einem Video veranschaulicht. Es ist zu finden
unter anderem auf YouTube: https://www.youtube.com/
watch?v=xpa_VAGvCIU

Im zehnminiitigen Film «Alone in the Cockpit — Loss
of Control Inflight» fliegt «Pilot John» in seinem Embraer
Phenom 300 bei Gewittern den stark frequentierten Miami
International Airport an. Schon bald ist er mit dem Ver-
kehrsaufkommen, der Bedienung seines FMS, einem kurz-
fristigen Pistenwechsel und den anspruchsvollen Wetterbe-
dingungen tiberfordert.

Eine Cockpitcrew bestehend aus zwei Pilotinnen oder
Piloten hitte in solch einem Fall méglicherweise bereits vor
Abflug andere Optionen in Erwadgung gezogen. Mit Sicher-
heit aber wére im Flug mindestens die doppelte Kapazitit fiir
die Bewiltigung der Arbeitslast zur Verfiigung gewesen!

Abweichungen und Trends erkennen

Automatisierungstechnik, die im Rahmen einer Reduced
Crew Operation noch stirker eingesetzt werden wiirde,
reagiert auf Verdnderungen und agiert nur selten vorausschau-
end aktiv. Pilotinnen und Piloten jedoch sind darauf trainiert,
Abweichungen und Trends schon frith zu erkennen und
entsprechend zu reagieren. Dies passiert bereits in der Phase
der Flugvorbereitung und dauert wihrend des gesamten
Flugs an. RCO und eMCO wiirden die Fahigkeit der Cock-
pitcrew, Gefahren und Risiken frith zu erkennen und ent-
sprechend zu reagieren, erheblich einschrianken.

Das PAVE-Modell -
die Risiken einer Single Pilot Operation

Um die Risiken einer Single Pilot Operation besser zu
identifizieren, schligt die FAA in ihrem «Risk Management
Handbook» die Verwendung des sogenannten «PAVEx-
Modells vor. Der Kasten links (PAVE-Modell) stellt mit
Sicherheit keine vollstindige Liste dar. Jede Kategorie der
PAVE-Matrix kann je nach Art der Operation um weitere
Risiken erweitert werden.

Ganz eindeutig steht jedoch fest: Die Leistungsfihigkeit
des einzelnen Piloten, Wetter und dussere Umstdnde sowie
der Zustand des Luftfahrzeugs haben auf eine Single Pilot
Mission viel erheblichere Auswirkungen als auf eine Multi-
crew Operation.
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Welche Position bezieht ICAO zum Thema RCO?

Entgegen den Bestrebungen der Luftfahrzeugher-
steller, RCO voranzutreiben und eine Zertifizierung
zu erreichen, ist bisher zu beobachten, dass die ICAO
tendenziell zuriickhaltend agiert. Entsprechend spiegelt
sich im ICAO Working Paper A41-WP/323 vom August

2022 weitestgehend die Position der IFALPA wider:

7 RCO und eMCO benétigen eine griindliche Risiko-
bewertung unter Einbeziehung aller Stakeholder -
das Sicherheitsniveau einer RCO muss mindestens
gleichbleibend oder besser sein.

% ICAO verfiigt derzeit nicht iiber die Ressourcen,
solch eine Analyse durchzufithren. RCO wiirde
eine Abdanderung fast aller Annexe und der Chicago
Convention erfordern.

% Es gibt Regionen, in denen bis heute keine Just
Culture oder ein Fatigue Management etabliert sind.
Dementsprechend ist es inakzeptabel, umfassende
Verdnderungen am Flugbetrieb in Form einer RCO
vorzunehmen.

7 RCO l6st kein bestehendes Problem in der zivilen
Luftfahrt. Durch RCO konnen jedoch erhebliche
neue Sicherheitsrisiken entstehen.

~ Es konnte bisher nicht nachgewiesen werden, dass
durch eine RCO finanzielle Vorteile irgendeiner Art

zu gewinnen sind.
N J

Eine RCO oder eMCO wiirde daher in der Verkehrsluft-
fahrt zu inakzeptablen Risiken und einer erheblichen Ver-
schlechterung der Flugsicherheit fithren.

Wie gehen ECA und IFALPA
beim Thema RCO weiter vor?

Am 4. Mai 2023 présentierte die IFALPA auf ihrer
77. Jahreskonferenz gemeinsam mit ALPA International
und ECA die globale Strategie der Pilotenverbinde, um
gegen die Entwicklungen im Bereich RCO vorzugehen.
Das Vorgehen beinhaltet eine Kampagne auf inter-
nationaler, nationaler und regionaler Ebene in den jeweili-
gen Mitgliedsstaaten.

Mehr Informationen
https://www.eurocockpit.be/positions-publications/human-
and-concepts-extended-minimum-crew-operations-and-
single-pilot

Mehr zum Projekt «NICO»/Virtual Co-Pilot des DLR
findet man unter: https://nico.dlr.de >
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Ruckspiegel

In dieser Rubrik wird eine Auswahl von Kommentaren
tiber Luftverkehr und Flughéafen prasentiert.

Text: Andreas Schiirer, Geschiftsfiihrer Komitee « Weltoffenes Ziirich»

Chancenlose Beschwerde der Flughafengegner
29. November 2024

Die Gegner der Pistenverldngerungen haben sich vor der
kantonalen Abstimmung vom 3. Marz 2024 mit Falschbe-
hauptungen ins Abseits gestellt. Irrefithrende Grafiken, die
sie im Abstimmungsbiichlein platzieren wollten, hat die
Staatskanzlei gestrichen. Dagegen wehrte sich der Verein
«Fair in Air» mit einer Stimmrechtsbeschwerde. Das Komi-
tee Weltoffenes Ziirich hat bereits im Blog vom Januar 2024
geschrieben: «Offensichtlich gehen den Gegnern der Pis-
tenverldngerungen die Argumente aus. Die Stimmrechts-
beschwerde zielt ins Leere. Sie wird, die Prognose sei hier
erlaubt, chancenlos sein.»

Genauso ist es nun herausgekommen. Das Bundesgericht
hat die Beschwerde abgewiesen. Die Grafiken enthielten
Schitzungen tber Entwicklungen des Flugverkehrs und
seine negativen Folgen. Das Bundesgericht bestitigt, dass
diese Informationen nicht nur erginzender Natur waren. Sie
beruhten grosstenteils auf nicht belegbaren Annahmen und
Berechnungen. Grundsitzlich konne ein Referendumskomi-
tee nicht frei tiber die Form verfiigen, hélt das Bundesgericht
fest. Der Zweck des Abstimmungsbiichleins gebiete, dass es
seine wesentlichen Argumente gegen eine Vorlage darlege.
Die Staatskanzlei konne deshalb nicht nur bei der Liange ein-
greifen. Es bestehe auch ein thematischer Rahmen. So oder
so: Die Ziircher Stimmberechtigten haben dem Flughafen
Ziirich das Vertrauen ausgesprochen. 62 Prozent der Stimm-
berechtigten haben den Pistenverldngerungen zugestimmt.

Betriebszeiten des Flughafens Zirich sichern
2. Dezember 2024

Die Anderung des Luftfahrtgesetzes sieht einen konkrete-
ren Bestandesschutz fiir die Betriebszeiten der Landesflug-
héfen vor. Das Komitee Weltoffenes Ziirich hat dies in seiner
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Vernehmlassungsantwort unterstiitzt — drangt aber noch auf
eine Prazisierung.

Der Bestandesschutz fiir die Betriebszeiten der Landes-
flughéfen ist von entscheidender Bedeutung. Damit die Luft-
fahrt die Schweiz auch kiinftig an die Welt anbinden kann,
ertrigt es keine weiteren Verschiarfungen der betrieblichen
Rahmenbedingungen. Am Flughafen Ziirich, dem einzigen
internationalen Drehkreuz des Landes, wurden die Betriebs-
zeiten in den letzten 25 Jahren um zwei Stunden reduziert.
Die Nachtruheregelung ist an keinem vergleichbaren Dreh-
kreuz in Europa so restriktiv wie in Ziirich. Weitere Ein-
schrinkungen wiirden den Betrieb am Drehkreuz Ziirich
gefahrden. Um die Sicherung der betrieblichen Bestandes-
garantie noch deutlicher zum Ausdruck zu bringen, bean-
tragt das Komitee Weltoffenes Ziirich im Rahmen der Ver-
nehmlassung zur Revision des Luftfahrtgesetzes, dass diese
gesetzliche Grundlage in einem eigenen Absatz geregelt
wird. Und nicht wie aktuell vorgesehen im gleichen Passus
wie die Regelung iiber den Bestandesschutz der Gesamtan-
lage. Beides sind wichtige Elemente des Luftfahrtgesetzes.
Idealerweise sind sie in separaten Absitzen geregelt. Die
explizite Aufnahme des betrieblichen Bestandesschutzes im
Luftfahrtgesetz ist auch wichtig, um die Klarheit und Rechts-
sicherheit zu verstarken.

Nachtruhe-Initiative ist bundesrechtswidrig
19. Dezember 2024

Die Forderung der Nachtruheinitiative, den Flugbetrieb in
Zirich strikt ab 23 Uhr zu verbieten und einen Verspétungs-
abbau generell zu untersagen, gefihrdet die Hub-Funktion
des Flughafens Ziirich. Ein von «Pro Flughafen» in Auftrag
gegebenes Rechtsgutachten von Prof. Dr. Felix Uhlmann
zeigt zudem klar: Die Initiative verstdsst gegen Bundesrecht
und muss fiir ungiltig erkldrt werden.
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Felix Uhlmann (im Bild rechts neben Christian Bretscher,
Geschiftsfithrer «Pro Flughafen»), ordentlicher Professor
fur Staats- und Verwaltungsrecht sowie Rechtsetzungs-
lehre an der Universitdt Zirich, lasst in seinem Gutachten
keinen Zweifel daran: Die Betriebszeiten des Flughafens
sind abschliessend im Bundesrecht geregelt. Heute gelten
am Flughafen Ziirich Betriebszeiten von 06.00 bis 23.30
Uhr. Der Zeitraum zwischen 23.00 und 23.30 Uhr ist dabei
ausschliesslich fiir verspatete Starts und Landungen vorge-
sehen - fiir bewilligungsfreien Verspatungsabbau. Professor
Uhlmann stellt fest, dass eine kantonale Verscharfung un-
zuldssig ist und zudem zwingende Bestimmungen des Akti-
enrechts verletzt, indem sie in die unentziehbaren Kompe-
tenzen des Verwaltungsrats eingreift.

Der Kantonsrat wird abschliessend entscheiden, ob er die-
sen Fakten Gehor schenkt oder ob er die Initiative wider bes-
seres rechtliches Wissen durchboxt. Fir die Ungiiltigkeits-
erklirung ist im Kantonsrat eine Zweidrittelmehrheit notig.
Das Komitee Weltoffenes Ziirich erwartet vom Kantonsrat
staatspolitische Rason. Man kann in der Flughafenpolitik ver-
schiedener Meinung sein. Die Stimmberechtigten aber mit
einer rechtswidrigen Initiative zu tauschen, ist inakzeptabel.

Politisch ist die Initiative ebenfalls klar abzulehnen.
Die Umsetzung eines fixen Betriebsschlusses in Ziirich
um 23 Uhr wiirde die internationale Anbindung Ziirichs
und der Schweiz gefahrden.

Dem Drehkreuz Sorge tragen
3. Februar 2025

Das Komitee Weltoffenes Ziirich hat dem Bundesamt fiir
Zivilluftfahrt (BAZL) die Stellungnahme zum Entwurf des
SIL-Objektblatts Flughafen Ziirich eingereicht. Die Beur-
teilung fallt grundsitzlich positiv aus: Das SIL-Objektblatt
bildet eine gute Grundlage, um den Flughafen Ziirich zu
entwickeln und die internationale Anbindung langfristig
zu gewidhrleisten. Zentral ist analog zur Revision des Luft-
fahrtgesetzes die Sicherung der heutigen Betriebszeiten. Die
bestehenden Zeiten von 06.00 bis 23.30 Uhr, wobei die letzte
halbe Stunde dem Verspitungsabbau vorbehalten ist, sind
essenziell fir den Hub-Betrieb.

Die Gegner ziehen vehement am anderen Ende des Seils
und verkennen einmal mehr, wie stark sich die Larmsitua-
tion in den letzten Jahrzehnten und Jahren verbessert hat.
Ebenfalls nie erwahnt wird im Dauerlamento der Kritiker,
dass der Flughafen Ziirich heute die europaweit restriktivs-
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komitee

weltoffenes zlirich

Das Komitee «Weltoffenes Ziirich» vertritt Wirtschafts-
interessen. Die Pflege der internationalen Verkehrs-
anbindung der Schweiz, namentlich die Stirkung der
Konkurrenzfahigkeit des Hubs Ziirich, steht im Zen-
trum der Arbeit. Medien- und Offentlichkeitsarbeit
sowie systematische Interessenvertretung gegeniiber
Politik und Verwaltung definieren das Tatigkeitsspek-
trum auf kantonaler und nationaler Ebene.

Andreas Schiirer, Mannedorf, ist Geschiftsfithrer des
Komitees «Weltoffenes Ziirich». Zudem ist er Inhaber
einer Kommunikationsagentur in Médnnedorf.

Die Beitrage auf diesen Seiten wurden erstmals auf
Facebook publiziert. Fiir den direkten Link den Bild-
code per Smartphone mit einer entsprechenden QR-
App scannen!

Weitere Informationen: www.weltoffenes-zuerich.ch

E!
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ten Betriebszeiten hat. Der Schutz der Bevolkerung wird sehr
ernst genommen. Das ist legitim. Doch es liegt nicht drin,
das Korsett noch enger zu schnallen.

Zu betonen sind auch die Vorteile, die der Flughafen und
der Drehkreuz-Betrieb der Airline SWISS bringen. Am
Flughafen hingen direkt iber 30000 Arbeitspldtze und eine
jahrliche Wertschopfung von rund sieben Milliarden Fran-
ken. Der Flughafen Ziirich ist kein Selbstzweck - er ist eine
strategische Notwendigkeit fiir die gesamte Schweiz. Jetzt
gilt es, die Weichen so zu stellen, dass der Flughafen als
Drehscheibe fiir die internationale Vernetzung des Landes
weiterhin funktionieren kann. >
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Matthias Schmid — Himmelwarts
uber die Alpen mit dem Papst

Aufgewachsen an einer Bahnlinie zog es Matthias Schmid nicht in den Lokfiihrerstand,
sondern nach einem eindrucklichen Erlebnis in die dritte Dimension. In seiner langen,
eindriicklichen fliegerischen Karriere hatte er das Privileg, den Papst Giber die Alpen zu

fliegen.

Text: Frank Schwabe

Frank Schwabe: Lieber Matthias, wir kennen einander ja
schon seit unserem gemeinsamen Dienst im Flusi-Zug der
Flugplatz-Stabskompanie 12. Erzédhle bitte den Leserinnen
und Lesern einleitend in ein paar Worten etwas tiber deinen
Ursprung, deine Familie und ein paar Highlights in deiner
beruflichen Karriere.

Matthias Schmid: Geboren bin ich am 4. April 1953 in
Basel, aufgewachsen in Liestal und Ueken. Im Jahr 1977
erlangte ich das Primarlehrerdiplom und bildete mich
anschliessend zum Berufswahl-Klassenlehrer weiter.

Matthias Schmid als kleiner Bub
auf dem Flugplatz Sisseln.

Die Begeisterung fiir die Fliegerei erwachte in mir bereits
in frithen Kindesjahren: Mit meinem Vater war ich im Frick-
tal unterwegs, um Felder zu bestellen, die unsere Familie als
Nebenerwerb bewirtschaftete. Plotzlich erschien am Him-
mel ein fiir mich riesiges Flugzeug, das unmittelbar tiber
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unsere Kopfe und anschliessend knapp iiber ein Hausdach
hinwegflog und dahinter auf einer Wiese landete. Aus dem
Grunau Baby, die HB-87, die mit Baujahr 1933 heute immer
noch existiert und auf dem Flugplatz Fricktal-Schupfart sta-
tioniert ist, entstieg ein wahrhaftiger Mensch - das wollte
ich auch. Von da an zog es mich immer wieder zu Flugplat-
zen hin, zunédchst nach Sisseln und spater nach Schupfart
hoch, um die eleganten Segelflugzeuge und die drohnenden
Motorflugzeuge zu bewundern, wie sie auf der kurzen Gras-
Buckelpiste starteten und landeten. So war es naheliegend,
dass mich der Fliegervirus packte, der mich bis heute nicht
losgelassen hat. Nacheinander folgten die Ausbildungen zum
Segelflieger, PPL (FVS), Verkehrspiloten, Fluglehrer, Prii-
fungsexperten, Flugunfall-Untersuchungsleiter. Heute ver-
fige ich iiber 40 Jahre Linienpilotenerfahrung und bin nach
wie vor aktiver Pilot mit SEP (land), SEP (sea), MEP, IR und
bis vor kurzem PA46T, C510 und PC24.

Matthias heute, im PC-24-Cockpit.
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Piloten-Memorys

Wie in der letzten Nummer angekiindigt und erst-
mals durchgefiihrt, berichten Flight Crewmember unter
dieser Rubrik iiber eigene Luftfahrterlebnisse, die in
gewissem Masse auch ein Stiick Aviation History dar-
stellen. Das gibt Gelegenheit, Luftfahrterlebnisse und
Erfahrungen weiterzugeben. Alle Leserinnen und Leser
der AEROPERS-«Rundschau» sind herzlich eingeladen,
iiber ihre Erlebnisse zu berichten. Den Anfang machte
Urs Bénziger in der «Rundschau»-Ausgabe 4/2024. Im
Folgenden hat sich Matthias Schmid zu einem Bericht
bereit erklart. Gern nehme ich weitere aviatische Erleb-
nisse zur Bearbeitung entgegen (f-schwabe@bluewin.ch).

- J

Am 1. Oktober 1980 begann ich meine Karriere als Linien-
pilot bei der Crossair, nachdem ich vorher als Instruktor fiir
die SLS gearbeitet hatte. Wahrend der ganzen Karriere durfte
ich bei der Crossair und der SWISS verschiedene Fithrungs-
funktionen wahrnehmen: So war ich Manager Recruitment
& Training, Flottenchef BAe 146/Avro RJ und Vice President
Flight Operations Support.

Mein Last Flight bei der SWISS war am 28. Februar 2006.
Heute sind rund 16 000 Flugstunden und 25000 Landungen
mit sieben Flugzeugtypen in meinen Flugbiichern.

Seit 2006 habe ich eine eigene Firma, die «Saferflight
GmbHy», und seit 2009 verfiige ich iiber eine eigene Neuro-
feedback-Praxis. Ich konnte Neurofeedback in der Aus-
und Weiterbildung von Piloten als effizientes Training mit
erstaunlichen Resultaten einsetzen. Bekanntlich miissen bei
der Fithrung eines Flugzeugs Hochstleistungen (Peak Per-
formances) in kiirzester Zeit abrufbar sein. Ausserdem wirke
ich als NFB-Therapeut an 6ffentlichen Schulen.

Warum bist du Pilot geworden?

Unser Haus in Liestal stand unmittelbar an der Bahnlinie.
Die Ziige rauschten jeweils gewissermassen durch das
Wohnzimmer. Die schweren Giiterziige brachten manch-
mal sogar die Wande zum Vibrieren. So war es naheliegend,
dass ich dem klassischen Bubentraum folgend urspriing-
lich Lokfiithrer werden wollte. Doch das Schliisselerlebnis
mit dem Grunau Baby verlieh mir gleichsam Fliigel. Das
Bewegungs-Natural in mir sagte: Fahren ist ja okay, doch
beim Fliegen kommt die dritte Dimension dazu. Das war
nochmal eine klare Steigerung, die zu den schonsten Wach-
traumen fiithrte. Wire ich irgendwo an einer Kiiste geboren
und aufgewachsen, hitte es mich wohl aufs Meer hinaus-
gezogen — das liegt mir zugegebenermassen auch sehr nah.
Bootsurlaube mit dem eigenen Schiff ab Portovecchio geho-
ren zu meinen Lieblings-Freizeitaktivitaten.

Erzdhle uns bitte eines deiner personlichen aviatischen
Highlights, wenn méglich natiirlich das aviatische Ereignis
in deiner fliegerischen Karriere.

Es geschah am 12. Juni 1984. Endlich konnte der schon
1982 geplante Besuch des Papstes in der Schweiz stattfin-
den, nachdem er von einem Attentat genesen war, das sich
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wenige Wochen vor dem geplanten Besuch auf dem Peters-
platz in Rom ereignet hatte. Die ganze Diozese war in Auf-
regung. Alles, was Rang und Namen in der rémisch-katho-
lischen Kirche und in der Politik hatte, wollte mit dabei sein,
wenn der Papst in Ziirich landete, um anschliessend als ers-
ter Passagier in einer SF340 iiber die Alpen nach Lugano
und von dort nach Genf zu fliegen. Das grosse Privileg, den
Papst zu fliegen, kam der Crossair zu. Einige Tage davor,
exakt am 6. Juni 1984, durfte ich die brandneue erste Saab
Fairchild SF340 fur die Crossair als Launch-Customer in
Linkoping in Empfang nehmen und in die Schweiz fliegen.
Im Eiltempo musste ein passender Papstsitz eingebaut und
das Flugzeug fiir den ersten kommerziellen Einsatz bereit-
gestellt werden. Als ich von Basel kommend zum Tarmac
des Flughafens Ziirich rollte, wollte eine ganze Schar Geist-
licher das Flugzeug entern - alle wollten mit dem Papst flie-
gen. Nachdem wir dem Klerus klar gemacht hatten, dass
nur einige wenige Kardinile und Schweizer Gardisten im
Flugzeug Platz finden wiirden, stiegen die Uberzihligen
wieder aus und suchten sich einen Platz in den beiden
begleitenden Metrolinern.

Beim Flug iiber die Alpen liess der Flight Attendant die Ttir
zum Cockpit offen, damit der Papst nach vorne hinausschauen
konnte, was er mit grosser Neugier tat. So gab ich ihm das
Zeichen, dass er ins Cockpit kommen diirfe, was er sich nicht
zweimal sagen liess. Ehe die tiberraschte Schweizer Garde
reagieren konnte, war er schon im Cockpit und schloss die Tiir

Papst mit Dankesgruss und Auszug aus dem Flugbuch mit
Autogramm.

31



hinter sich. So entstand ein schones Gesprach tiber die Fliege-
rei, Geografie und den Alpinsport. Als wir auf dem Flug von
Lugano nach Genf tiber den Theodul-Gletscher bei Zermatt
flogen, erklirte er, dass er ein grosser Freund des Skisports sei
und gern wieder einmal Skifahren wiirde. Da ich auch gern
Ski fahre, ermunterte ich ihn, sich dieses Vergniigen doch auch
wieder einmal zu génnen. Wie die Medien spiter berichteten,
ging er zirka zwei Monate spiter zusammen mit dem damali-
gen italienischen Prasidenten des Senats und Staatsprasident
von 1985 bis 1992, Francesco Cossiga, zum Skifahren in die
Dolomiten. Zum Abschluss der Flugreise schenkte mir der
Papst noch seine Unterschrift im Flugbuch, verbunden mit
einem herzlichen Dank fiir den himmlischen Flug.

Wabhrlich eine himmlische Geschichte. Gab es auch ein pré-
gendes Lowlight-Erlebnis in deiner fliegerischen Karriere?
Als junger Captain flog ich die Rotation Ziirich-Bern-
Paris-Bern-Ziirich mit einem Swearingen Metroliner.
Auf dem Riickflug von Paris nach Bern wurde das Wet-
ter zunehmend schlechter. Nebel und das Hereinbrechen
der Nacht erschwerten die Sicht auf das Belpmoos. Trotz
mehrmaligen Approaches mithilfe des NDB und gross-
tem Engagement war keine sichere Landung in Bern mog-
lich, und wir entschieden uns zur Diversion nach Ziirich.
Anstelle eines Danks fiir die gute Landung trotz schlech-
ten Wetters beschimpfte uns beim Aussteigen in Ziirich ein
total entnervter Passagier als «Mickey Mouse Airline» -
wohl aus Arger, dass er nun sein Abendprogramm @ndern
musste. Der Mann war ein spéter bekannt gewordener Poli-
tiker, der unter anderem mit seiner speziellen Methode zum
energiesparenden Eierkochen fiir Lachsalven sorgte.

Anflug auf Ambri aus dem Bae-146-Cockpit.
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Flashlights — Einschatzungen zu zwélf Stichworten

% Lieblingsflugzeug war/ist: BAe 146/Avro R].

% Warum: 21 Jahre current, robustes, zuverldssiges
Flugzeug, viele spezielle Erlebnisse, u.a. Promo-
Tour durch die USA mit Uberflug Mount Rushmore
und frenetisch jubelnden US-PAX in der Kabine,
Rundfliige mit der BAe 146/Avro R] ab Ambri.

% Schlechtestes Flugzeug war/ist: Swearingen Metro-

liner 2.

Warum: very poor performance, extrem laut, schwie-

4’,

rig zu landen.

Lieblingshobby: Jagd.

Lieblingsmusik: Klassik (Barock, Romantik).
Lieblings-Interpret: Cecilia Bartoli.
Lieblingsfilm: The Graduate.
Lieblingsschauspieler: Dustin Hoffman.
Lieblingsessen: Pasta in allen Variationen.
Lieblingsgetrank: Rotwein.

Lieblingsort auf der Welt: zu Hause im Fricktal.
N J
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Zum Abschluss: Was mochtest du gern den jiingeren aktiven
Piloten mitgeben?

Allen Widerwiartigkeiten zum Trotz ist Pilot immer
noch ein Traumberuf. Nach dem zehnten verpassten
Slot und der fiinfzehnten Verspatung - das gilt spe-
ziell fiir ZRH - blitht immer wieder die Hoffnung auf:
Der nichste Flug lauft besser - gemeinsam im Team meis-
tern wir das! >
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Willkommen zu layoverwiki.com!

Was unternehmen wahrend des Layovers? Auf der neuen Plattform kénnen inspirierende
Tipps geteilt werden, und Neues ist zu entdecken. Werde Teil der Community!

Text: Marco Peyer, Captain B777

Wer erinnert sich noch an layoverinfo.ch?

Damals waren die PDFs mit niitzlichen Informationen,
Restaurantempfehlungen und Ausflugstipps ein unver-
zichtbarer Begleiter fiir viele Crewmember. Leider wurde
dieses Projekt vor einigen Jahren eingestellt, und mit ihm
verschwand eine wahre Schatztruhe voller Tipps fiir unsere
Layover.

Nicht nur ich habe diese Ressource immer mehr ver-
misst. Gerade neue Crewmitglieder fragen oft, was sie in
ihrer Layover-Zeit unternehmen koénnen. Dies war der
Ausloser fiir mein neues Projekt: layoverwiki.com.

Was ist «layoverwiki.com»

Layoverwiki ist eine moderne Internetplattform, die
auf der gleichen Software wie Wikipedia basiert. Sie bietet
umfassende Informationen zu all unseren Destinationen -
von kulturellen Highlights und Outdoor-Aktivitaten bis hin
zu Insidertipps fiir Restaurants, Bars und Freizeitangebote.
Doch das Besondere: Layoverwiki lebt von der Community.
Jeder und jede kann ganz einfach mitmachen, selbst Ein-
trage erstellen oder bestehende Inhalte bearbeiten.

Hast Du ein Lieblingsrestaurant oder eine tolle Bar ent-
deckt? Erginze sie mit wenigen Klicks. Kennst Du eine
Destination besonders gut? Teile Deine Erfahrungen und

Eintrage, fiige Deine Tipps hinzu oder teile Dein Wissen
direkt — alles ist moglich.

Derzeit liegt der Fokus vor allem auf den Langstrecken-
destinationen, da hier bereits viele Informationen einge-
pflegt wurden. Fiir die Kurzstreckendestinationen gibt es
jedoch noch viele Liicken, die wir gemeinsam fiillen kon-
nen. Gerade hier seid IThr gefragt - jede Ergdnzung macht
die Plattform wertvoller fiir uns alle!

Die Plattform ist aktuell komplett offen, um die Hemm-
schwelle so niedrig wie moglich zu halten. Ich habe sie
fiir uns Crews entwickelt, um von uns Crews gestaltet zu
werden. Eine Plattform, die genau auf unsere Bediirfnisse
zugeschnitten ist und uns dabei hilft, das Beste aus unseren
Layovern herauszuholen.

Ich lade Euch herzlich ein,
Teil dieser neuen Community zu werden!

Besucht layoverwiki.com, stobert durch die Eintrdge und
helft mit, das Projekt weiterzugestalten. Gemeinsam kon-
nen wir einen Ort schaffen, der uns alle bereichert - ganz
egal, ob Ihr aktiv mitarbeitet oder einfach nur Inspiration
fiir den nédchsten Layover sucht.

Habt Spass und lasst uns gemeinsam die Layover-Zeit
noch unvergesslicher machen!

werde ein «Mentor» fiir andere. Korrigiere bestehende Marco Peyer (marco.peyer@swiss.com) >
Die neue Website von «layoverwiki.com».
Rundschau 112025 33



On The Air...

Text: Zbigniew Bankowski

Local News...

Die Schweizerische Eidgenossenschaft hat ein brand-
neues Flugzeug erhalten, eine Global Express 7500, die eine
22 Jahre alte Citation Excel ersetzen sollte. Mit dem Kenn-
zeichnen T-787 wurde sie am 17. Dezember von Bombardier
Business Aircraft an die Schweizer Vertreter tibergeben und
zwei Tage spdter von Montreal nach Payerne tberflogen.
Betrieben wird der Ultralangstreckenjet vom Lufttransport-
dienst des Bundes (LTDB). Der Schweizer Bundesrat geneh-
migte den Kauf des Flugzeugs fiir 103 Millionen Schweizer
Franken im Jahr 2023. Das Flugzeug wird Anfang 2025 in
Dienst gestellt und die ndchsten zwei Jahre in Payerne sta-
tioniert sein, bevor es nach Bern verlegt wird. Im Herbst
2025 werden geplante Umbauten durchgefiithrt — darunter
die Installation eines Selbstverteidigungssystems -, die vor-
aussichtlich bis Ende des Jahrs abgeschlossen sein werden.
In der Zwischenzeit, bis alle Upgrades fertig sind, plant der
LTDB, die Citation Excel weiterzubetreiben. Die Luftwaffe
betreibt auch eine 16 Jahre alte Falcon 900EX. Ersatzpline
werden derzeit gepriift, haben sich jedoch aufgrund von
Budgetbeschrankungen verzégert. Zusitzlich zu den dem
LTDB zugeordneten Flugzeugen betreibt die Schweizer Luft-
waffe auch zwei Challenger 604, die fiir Flugrettungs- und
Transportdienste zustdndig sind.

Die Global Express bei der Landung in Diibendorf.

Quelle: Martin Stamm

Bei den Airlines der Lufthansa Group sind die Fliige im
Rahmen des Sommerflugplans natiirlich bereits zu buchen.
Dazu wurden auch ganz neue Interkontinental- und Europa-
Ziele aufgelegt. So steht im Flugplan der Lufthansa ab
Frankfurt neu das polnische Ziel Bydgoszcz. Mit Discover
Airlines geht es ab Frankfurt nach Alesund in Norwegen.
Neue Discover-Ziele ab Miinchen sind Windhoek in Nami-
bia, Calgary, Orlando wie auch Bode in Norwegen. Hinzu
kommen noch neue Destinationen fiir Austrian Airlines ab
Wien: Edinburgh in Schottland, die deutsche Nordseeinsel
Sylt, Burgas — wieder ein neues Ziel auf dem Balkan - und
die nordnorwegischen Lofoten mit dem Zielflughafen Hars-
tad-Narvik in der Region Evenes. Edelweiss hat auch ab
Zirich neue Destinationen angekiindigt: Diese sind Bristol
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in England, Calvi auf Korsika, Tiflis in Georgien, Terceira
auf den Azoren und Zadar in Kroatien. In diesem Sommer
wird Brussels Airlines so viele Fliige ins subsaharische
Afrika anbieten wie nie zuvor. Die Lufthansa-Tochter plant
56 wochentliche Fliige in diese Region, was eine Kapazitats-
steigerung von zehn Prozent im Vergleich zum Sommer 2024
bedeutet. Dies macht die Erweiterung der Langstreckenflotte
um einen Airbus 330 méglich, der im Juni von der Lufthansa
an die Belgier transferiert wird. Damit bieten die Fluglinien
der Lufthansa Group ihren Gisten tber ihre Drehkreuze
in Deutschland, der Schweiz, Osterreich und Belgien dann
mehr als 12000 wochentliche Verbindungen zu mehr als 300
Zielen in rund 100 Landern an.

World News ...

When Embraer launched the E2 family in 2013, it chose a
different path than Airbus and Boeing for their upgrades to
the A320 and B737 respectively. While the two largest aircraft
manufacturers focused primarily on putting new engines on
existing designs, Embraer went much further, implementing
major upgrades in other areas, including the move to a much
more sophisticated flight control system. Twelve years later
and seven years after the family’s entry into service with Nor-
wegian carrier Wideroe, Embraer is making the next move
in cockpit technology by introducing an automated take-
off function. This functionality, called Embraer Enhanc-
ed Takeoff System (E2TS), is planned to be available in the
fourth quarter of this year, including for retrofit on aircraft
that have already be delivered. After lining up on the run-
way, the pilots will select the auto-takeoft mode, along with
autothrottles, and engage the autopilot. The takeoff roll is
initiated by pushing the power levers forward, but the pilots
do not have to rotate the aircraft themselves. The system will
rotate the aircraft to its maximum geometrical limits, avoid-
ing a tail strike. The E2TS will also work if an engine fails. By
optimizing the rotation phase, Embraer expects the E2 to be
able to fly up to 500 nm farther from some runway-limited
airports, like London City for example.

Diese Embraer E195-E2 hat eine spezielle Profit-Hunter-

Lackierung bekommen. Quelle: Embraer

Aura Aero im franzosischen Toulouse und Heart Aero-
space im schwedischen Goteborg sind zwei Erfolg verspre-
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chende Projekte fiir ein Regionalflugzeug mit Hybridantrieb.
Aura Aero setzt bei der ERA (Electric Regional Aircraft) auf
ein 19-Sitz-Flugzeug mit einem hybridelektrischen Antrieb.
An einem sehr schlanken und damit widerstandsarmen
Fliigel aus Kohlefaser sorgen acht Elektromotoren fiir den
notigen Vortrieb. Den Strom beziehen sie aus einer Batterie,
die von einem Turbogenerator von Safran gespeist wird. Im
Frithjahr 2027 soll die ERA erstmals fliegen, Ende 2028 soll
die Flugerprobung mit der Verkehrszulassung abgeschlossen
sein. Zwei der Griinder haben zuvor bei Airbus gearbeitet.
Der gegenwirtige Stand der Batterietechnologie ermdglicht
nicht, zumindest fiir die nachsten zehn Jahre, ein Flugzeug
dieser Grosse mit rein elektrischem Antrieb und einer fiir
den Einsatz bei einer Fluggesellschaft sinnvollen Reich-
weite zu bauen. Das schwedische Start-up Heart Aerospace
versucht, ein Flugzeug mit einer Kapazitdt von 30 Sitzen -
genannt ES-30 - zu bauen. Der Prototyp wurde im Septem-
ber letzten Jahres vorgestellt und hat eine Spannweite von
34 Metern, so viel wie eine A320. Im zweiten Quartal 2025
soll der Demonstrator erstmals vollelektrisch starten. Ein
zweites Vorserienmuster soll dann 2026 hybridelektrisch
fliegen. Zum Ende des Jahrzehnts soll die ES-30 ihre Muster-
zulassung von EASA und FAA erhalten.

Aura Aero-Pline fiir ein Flugzeug mit Hybridantrieb.

Quelle: Aura Aero

Polen erwigt den Bau eines neuen Zentralflughafens, der
den internationalen Flughafen in Warschau ersetzen, min-
destens aber entlassen, solle. Das Verfahren zur Abnahme
des Entwurfs wird voraussichtlich im Friithling dieses Jahres
abgeschlossen sein, und der Flughafen soll rund 40 Kilome-
ter siidwestlich der Hauptstadt liegen. Die geplante Flache
des Fluggastterminals betragt etwa 450000 Quadratmeter
und soll die Kapazitit bieten, um rund 11000 Passagiere pro
Stunde abzufertigen. In der ersten Phase des Projekts sind
27 Abfertigungspositionen fiir Schmalrumpfflugzeuge und
23 Positionen fiir Grossraumflugzeuge vorgesehen. Insge-
samt sollen je nach Flugzeuggrdsse 50 bis 68 Maschinen an
den mit Fluggastbriicken ausgestatteten Standflachen unter-
gebracht werden kénnen. Der neue Flughafen soll bis Ende
2032 in Betrieb genommen werden.

L’équipage d’un vol Ryanair entre Dublin et Lanzarote a
di se dérouter vers Porto a cause d’un passager indiscipliné
etalcoolisé. Ryanair tape du poing et porte 'affaire devant les
tribunaux en réclamant 15000 euros au fauteur de trouble,
tout en espérant faire bouger I'Union européenne. La com-
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pagnie a saisi le tribunal civil de Dublin de maniére & obtenir
une compensation financiere, le passager ayant été débarqué
puis arrété par les autorités portugaises. Ryanair a fourni le
détail des cotits que la compagnie a dfi assumer. La facture
contient les frais d’hébergement des 160 passagers a Porto
(7000 euros), la taxe d’atterrissage (2500 euros), les frais juri-
diques (2500 euros), le positionnement d’un nouvel équipage
(1500 euros), le carburant supplémentaire (800 euros) et la
perte des ventes a bord (750 euros). Ryanair a souligné que
la réglementation de la vente d’alcool dans les aéroports était
inadéquate et contribuait au comportement perturbateur des
passagers. La compagnie aérienne demande aux autorités
européennes d’introduire une limite de deux boissons par
passager afin d’éviter les récidives liées a I’alcool et d’amélio-
rer la sécurité a bord.

Crash News...

Investigators in the UK have disclosed that a Boeing 737-
800 crew manually selected insufficient thrust after the
autothrottle disengaged during takeoff from Bristol, result-
ing in the jet belatedly becoming airborne and overflying a
major road at less than 100 feet. The TUI Airways aircraft,
bound for Las Palmas, was departing from Bristol’s run-
way 09, which is only 2011 meters long. During the takeoft
roll, the flying pilot advanced the thrust levers to 40% N1
and then pressed the takeoff/go-around switch which should
engage the autothrottle. But due to a servo motor internal
failure, the autothrottle did not engage. The monitoring
pilot directly re-armed it, but the thrust lever servos did not
react as expected and the thrust lever did not advance to the
required setting. The B737 accelerated with significantly less
thrust than needed - around 84% N1 - and eventually rot-
ated just 260 meters from the end of the runway. It crossed
the runway end at a height of just 10 feet. Pilots noticed then
how close to the ground they have been. The aircraft’s thrust
setting was finally increased at 450 feet.

Short News ...

DieKriseim Frachtsektor macht Air Belgium weiter schwer
zu schaffen. Die aktive Flotte ist auf nur noch vier Frachter,
zwei Boeing 747-8 und zwei Airbus 330 geschrumpft.

Rhein-Neckar Air stellte nach einem Rechtsstreit Insol-
venzantrag und will im Sommer als Mannheim City Air-
lines wieder mit der gleichen Dornier 328 an den Start gehen.

Air France hat den ersten ihrer dreizehn Airbus 330 zum
Recycling ins spanische Castellon iiberfiihrt, weitere folgen
im Monatsrhythmus.

Die TUI-Gruppe vereinbarte mit BOC Aviation Lea-
sing die Miete von vierzehn Boeing 737-8MAX, die in den
néchsten 36 Monaten ibernommen werden.

Ende 2024 erfolgte der letzte Einsatz eines Airbus 318
bei der Tarom. Jeweils zwei Flugzeuge werden in Bukarest
und Castellon (Spanien) verschrottet. Air France ist damit
die einzige Fluggesellschaft, die noch A318 in Linienverkehr
einsetzt.

Ende 2024 wurde CSA Czech Airlines in ihre Muttergesell-
schaft Smartwings integriert, die auch die globalen Verkehrs-
rechte iibernahm. Dennoch bleibt der traditionsreiche Name
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Air France ist die einzige Fluggesellschaft, die noch einige
A318 betreibt.

der 101 Jahre alten CSA Czech Airlines: die vier bestellten Air-
bus A220 werden die bekannte Bemalung tragen.

Die franzosische Luftwaffe hat ihre Flotte von elf in
Nimes eingemotteten Boeing KC-135 Tankern an Metrea aus
den USA verkauft, die zuvor bereits die vier Schwesterma-
schinen der Luftwaffe Singapurs erworben hat. Vermutlich
werden damit Zwischenhédndler aus dubiosen Liandern vom
Kauf und Wiederverkauf abgehalten.

Avolon Aerospace (Irland) iibernahm ihren amerikani-
schen Mitstreiter Castlelake Aviation, der 118 Flugzeuge

besitzt — zwei Drittel Airbus und ein Drittel Boeing — und mit
einem Marktwert von fiinf Milliarden US-Dollar taxiert wird.

Aerolinee Sicilane unternimmt einen neuen Anlauf, um
ab Mai mit zwei A320 die gleichnamige Insel mit verschiede-
nen Stadten in Italien und generell in Europa zu verbinden.

LOT Polish Airlines iibernimmt zusétzlich vier Boeing
737-8MAX aus Bestinden der liquidierten australischen
Bonza.

Die IAG-Gruppe hat entschieden, dass Vueling alle 25
bestellte Boeing 737-8MAX bekommen soll und dafiir ihre
A320neo-Flotte ziigig zur Iberia transferieren wird.

China Southern hat Ende August den letzten von ehedem
39 A319 stillgelegt. Die A319neo-Flotte hingegen soll von
aktuell vier auf 13 anwachsen.

Die mit Sitz in Kochi und nach dem gleichnamigen Bun-
desstaat benannte Air Kerala hat bereits die ersten admini-
strativen Hiirden zur Flugbetriebsaufnahme mit zunéchst
drei ATR72 genommen.

Alhindair wurde in der Stadt Kozhikode ebenfalls im Bun-
desstaat Kerala als Neugriindung bekannt, die im Laufe des
Winterflugplans mit drei ATR72 an den Start gehen mochte.

Mangels weiterer Investitionen seitens der Teilhaber schei-
terten auch Indiens letzte Rettungsversuche fiir Go First,
und die schon tberfillige Liquidation wurde umgehend
eingeleitet. Die Leasinggeber suchen fiir 24 A320neo noch
zukiinftige Betreiber. >

7 Pascal Ackermann ................. SWR > Matteo Cilli ..ccoveuerrerererennnee SWR 2 Benjamin Meder .........ccoco..... SWR
7 Nicolas Beverina .........c........ EDW > Thomas Collar-Rickards ...... EDW > Tim Merriam ......ccccoeeveneunee SWR
» Daniel Bieber .......ccccccceeuuee. SWR > Juri Nicolai Degen ................. SWR > Anna Mogillo-Dettwiler ....... SWR
7 Sebastian Blanke .................... SWR > Jeremy Droge .......cccccooveununnece SWR > Patrick Miiller ...........c.cc........ EDW
7 Max Boehringer...........cccc...... SWR 2 Benjamin Fausch .......c.c........ EDW - Thomas Weinberger ............. EDW
= Luca Briiderlin = Jonathan Felber ..................... EDW

Wir heissen alle AEROPERS-Neumitglieder herzlich willkommen!

N J

Anzeige

Seltene, traumhafte Gelegenheit

Zu vermieten (etvl. zu verkaufen) per 1.7.2025 oder nach Vereinbarung

8'2-Zimmer-Wohnung mit direktem Uferanstoss

238 m?, StwEG in 8260 Stein am Rhein

Terrasse (73 m?, teilweise Uberdeckt), zusatzlicher Balkon, Cheminée, gemein-
samer Partyraum, Privatstrand, parkahnlicher Garten (1748 m?) mit 10 lauschigen
Sitzplatzen, 4 Brunnen, Biotop mit eigener Quelle, Gartengrill, Kinderspielplatz etc.,

45 Min. bis Airport ZRH.

Miete CHF 3'780.— 0.NK, (rsp. 2,4 Mio), Kontaktaufnahme unter gesch@gmx.ch
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international youth exchange

A program for airline employees

We match your Family with an airline Family abroad so your teen can travel in the summer.

Our program connects teens ages
14 to 19 with a similar-aged teen from
an airline family abroad. The teen uses

his or her family’s flight privileges to
travel. They spend two weeks together
in each of their homes, for a total
of four weeks.

During the exchange, your son or
daughter has the opportunity to
explore another country, learn about
another culture and improve his or her
foreign language skills from someone
their same age.

We have matched more than
7,000 teens since 1994 from a
wide range of countries, including
Canada, USA, Austria, Australia,
France, Germany, Italy, New Zealand,
Portugal, Spain and Switzerland.

Rundschau 11 2025

HOW IT WORKS

El Apply at intlyouth.org.
F1 View profiles of applicants online.
EJ Select your top choices for a match.

When you and another family are interested
in being matched, we will send you their
contact information.

B You get to know your matched family while

planning for your exchange.

[ We are available to help answer questions
throughout the whole process to ensure the
best experience for your teen.

PROGRAM COST
The cost of the program is $325 USD for the

application fee.

The application fee is 100% refundable if a

suitable match family is not found.

The application fee covers finding a match.
Participants are responsible for travel expenses
and the cost of activities while abroad.

al Youth Exchange Program, LLC

Find more information at intlyouth.org.

ation

ntern.
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Gelesen von Viktor Sturzenegger

Verantwortung

Francesca  Melandri, deren
grosser Abessinien-Roman «Alle
ausser mir» mich schon in sei-
nen Bann gezogen hatte, hat mit
«Kalte Fiisse» eine personliche
Auseinandersetzung mit ihrem
eigenen, inzwischen verstorbenen
Vater nachgelegt. In Gestalt eines
an ihn gerichteten Briefs, stellt die
Autorin den Russland-Feldzug im
Zweiten Weltkrieg (der eigentlich
Ukraine-Feldzug heissen miisste,
wie Melandri nicht miide wird zu wiederholen), an dem
ihr Vater beteiligt war, Seite an Seite neben die aktuellen
Kriegshandlungen Russlands.

Dabei stellt sie ihrem Vater Fragen zu seinen Handlun-
gen und Gefiihlen wihrend seines Einsatzes, die sie sich
selbst beantwortet, auch anhand gegenwartiger Beispiele
aus dem Aggressionskrieg Wladimir Putins.

Sie zeichnet auch die Parallelen zwischen dem soge-
nannten «Miinchner Abkommen» von 1938 und den
denkwiirdigen Gespréachen Putins mit Macron und Scholz
am langen Tisch im Kreml Anfang Februar 2022. In bei-
den Epochen beschrinkten sich die auf Krieg sinnenden
Diktatoren jeweils auf abwiegelnde Worte, und die west-
lichen Besucher liessen sich von ihnen einseifen, wihrend
im Hintergrund die Kriegsvorbereitungen der Aggresso-

ren schon liefen.

Kalt wird mir, wenn ich lese, wie Putin in seiner Rede
anlésslich von Macrons Besuch die buchstéblich schiand-
liche Zeile eines Songs der russischen Punk-Band Kpachas
nnecenb (Roter Schimmelpilz) aus den 80er Jahren zitiert,
deren Bedeutung wohl nur seinen russischen (und ukrai-
nischen) Zeitgenossen bewusst war.

Die Autorin hat sich, vor dem Hintergrund der von
ihm erzahlten und aufgeschriebenen Erinnerungen ihres
Vaters, die Geschichte der Ukraine, deren Existenzberech-
tigung Putin systematisch negiert, akribisch erarbeitet,
und es gelingt ihr, mich in den Bann ihrer gnadenlosen
Demaskierung der Geschichtsklitterung des Kreml-Herr-
schers zu ziehen.

Zitat aus «Kalte Fiifie»: «Es liegt schlicht daran, dass wir
Européer des Westens keine Ahnung vom ukrainischen
Nationalismus haben. In unseren Geschichtsbiichern
am Gymnasium stand keine Zeile {iber die komplizier-
ten Verstrickungen eines Landes, das mit einem Teil zu
Osterreich-Ungarn gehorte, mit einem anderen zum Rus-
sischen Reich und mit noch einem anderen zu Polen. Ein
einziger Name ist uns zu Ohren gekommen, Bandera, den
die russische Propaganda nicht zufillig schon seit langem
benutzt, um alle Unabhangigkeitsbestrebungen der Ukra-
ine als nazifreundlich zu diffamieren. Und es stimmt, Ste-
pan Bandera war mit den Nazis verbiindet. Es gibt auch

keinen Zweifel daran, dass die Pogrome gegen Juden und
Polen die grausamste Seite des ukrainischen Nationalis-
mus hervorkehrten.

Aber: Wir wissen nur davon und von nichts anderem.
Wir wissen zum Beispiel nichts iiber Milena Rudnyzka, die
nicht nur Nationalistin, sondern auch Feministin, Sozia-
listin und Aktivistin der Vereinigung Ukrainischer Frauen
war und als Gesandte den Auftrag hatte, die Aufmerksam-
keit des Volkerbunds auf den Holodomor (von Lenin ini-
tiierte und Anfang der 1930er Jahre von Stalin umgesetzte
Verstaatlichung des ukrainischen Bauernstands. Damit
verbunden waren tiberhéhte Produktionsabgaben, die zu
einer massiven Hungersnot und Millionen von Toten in
der Ukraine fithrte. Anm. V.S.) zu lenken; der Volkerbund
allerdings kam zu dem Schluss, dass es sich dabei um eine
interne Angelegenheit der Sowjetunion handle, mit dem
der Rest der Welt sich nicht beschéftigen miisse.

Wir Italiener wissen nicht, dass der ukrainische
Nationalismus von den Schriften unseres Vordenkers
Giuseppe Mazzini inspiriert ist und man Galizien den
<ukrainischen Piemont> nannte, von dem die nationale
Vereinigung ausgehen sollte, so wie die italienische von
Turin ausgegangen war.

Wir wissen das nicht, deshalb konnen wir auch nicht
staunen tiiber die historische Verséhnung zwischen zwei
Volkern, den Polen und den Ukrainern, die sich sehr
lange gegenseitig ermordet haben; heute werden die Nach-
fahren der Ukrainer, die in den 1940er Jahren Tausende
Einwohner Wolhyniens und Galiziens getotet haben, von
den polnischen Nachfahren der Opfer jener Massaker als
Fliichtlinge aufgenommen. Wir messen dem Umstand
kein Gewicht zu, dass die Frontsoldaten, die sich heute den
Kopf rasieren und nur eine Haarstrdhne iibriglassen, um
an den chochol der Kosaken zu erinnern, die damals Juden
an ihren Genitalien authdngten, zum Grof3teil fiir einen
judischen Présidenten gestimmt haben, dessen Familie
bei den Pogromen ihrer Vorfahren fast vollstindig ausge-
16scht wurde. Und ebenso wenig dem Umstand, dass der
Verteidigungsminister, dessen Familie beim sogenann-
ten Exodus der Krimtataren vertrieben und grofitenteils
umgebracht wurde, muslimisch ist. Und weil wir das alles
nicht wissen, bleiben wir desinteressiert an diesem merk-
wiirdigen ukrainischen Nationalismus, der so viele unter-
schiedliche Menschen vereint: Juden, Muslime, Kosaken,
Ukrainisch- und Russischsprachige und andere mehr, des-
sen Anhinger davon trdumen, darum bitten und flehen,
auf einen Gutteil nationaler Selbstbestimmung verzichten
zu diirfen, um der Europdischen Union beizutreten; und
im Ubrigen sitzt im ukrainischen Parlament keine einzige
neofaschistische Partei, was ja bekanntlich nicht fiir alle
grofSen europiischen Nationen zutriftt.»

Francesca Melandris Ausdauer bei der Recherche und
dem Hinterfragen vergangener und gegenwartiger Poli-
tik, ihre Beschreibungen grauenvoller Kriegsverbrechen
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und ihre klare Sicht auf die urspriinglichen italienischen
Wertvorstellungen sind wichtige Beitrdge im immer auto-
kratischer werdenden Umfeld und lohnen es, selbst nach
Antworten auf ihre Fragen zu suchen.

Francesca Melandri: Kalte Fiisse.
Verlag Klaus Wagenbach, Berlin 2024
ISBN 978-3-8031-3367-0

Luftloch

Ich fing an, das Buch zu lesen,
weil mich der Klappentext neugie-
rig gemacht hatte: «Im Mirz 2021
fliegt eine Boeing 787 auf dem Weg
von Paris nach New York durch
einen elektromagnetischen Wir-
belsturm. Die Turbulenzen sind
heftig, doch die Landung gliickt.
Allerdings: Im Juni landet dieselbe
Boeing mit denselben Passagieren
ein zweites Mal in New York.»

Fliegerei und Mysterium, eine
spannende Mischung, dachte ich und habe den Roman mit
grossem Genuss gelesen.

Hervé Le Tellier versteht es, virtuos mit dem Kanon der
Weltliteratur, vielen philosophischen und religiosen Welt-
vorstellungen und dem politischen Umfeld im Jahr 2020
zu jonglieren. So war es mir eine reine Freude, mir immer
wieder von kleineren Aha-Effekten bestitigen zu lassen,
dass ich das Zitat erkannt, den Witz verstanden habe.

Der im Buch beschriebene US-Prasident gleicht dem
heutigen auf die Haartolle, und die von diesem zurzeit in
ihren Grundfesten erschiitterten Institutionen versuchen
in ziemlich intaktem Zustand (es ist ja noch 2021) mit der
unvorhergesehenen Situation zurechtzukommen.

Nach den auch nicht vorhergesehenen Anschligen von
«9/11» installierte das Pentagon eine Arbeitsgruppe, die
sich mit den offensichtlichen Méngeln des Protokolls fiir
den Umgang mit Krisensituationen im Luftverkehr befas-
sen sollte (so die glaubwiirdige Geschichte). Diese beauf-

tragte das MIT mit der Bearbeitung der Sache, wo sie an
zwei junge Wahrscheinlichkeitstheoretik-Doktorierende
delegiert wurde. Tina und Adrian sind beide Anfang
zwanzig und neben ihrem spielerischen Ansatz dusserst
akribisch in der Erfiillung ihres Auftrags. In fiinf Monaten
beschreiben sie auf 1500 Seiten Abldufe einer Vielzahl von
denkbaren Ereignissen in der zivilen Luftfahrt in mehre-
ren Protokollen. Darin wird jeweils nur eine zivile oder
militdrische Position bestimmt, die fiir eine moglichst
rasche Reaktion auf die im Protokoll auftretende Situation
verantwortlich ist.

Nach der Fertigstellung fragte das Department of Def-
ence nach, was in einem Fall zu tun wire, der keinem, der
im umfangreichen Memorandum erwahnten entspriche.
Tina kam auf die Idee, dass in solch einem irrationalen Fall
die Verantwortung in den Hinden eines Tandems, beste-
hend aus einer Wissenschaftlerin und einem Wissenschaft-
ler, liegen miisse, und setzte ihre beiden Namen auf das
Papier. Beide mussten sich dazu verpflichten, abgeschirmte
und immer erreichbare Mobiltelefone mit sich zu tragen,
die ausschliesslich diesem Protokoll zu dienen hitten.

So kommt es, dass Tina und Adrian fast zwanzig Jahre
spater unerwartete Anrufe auf ihren speziellen Telefonen
erreichen und sie so als Fixpunkte in einer glaspalastar-
tigen Geschichte dienen, die mir zu Anfang reichlich
uniibersichtlich erschien.

Im Lauf der vielschichtigen Handlung gelingt es dem
Autor aber, die zahlreichen Handlungsstringe und Per-
sonen zu einer existenziellen Zeitreise zusammenzufiih-
ren, wie ich sie seit meiner Lektiire von H.G. Wells' «Time
Machine» immer schon lesen wollte.

Dass im Roman von einem Luftloch gesprochen wird
und trotz ausschliesslicher Nennung des Flugzeugtypen
Boeing 787 in der einzigen Abbildung im Buch eine B777
gezeigt wird, sehe ich dem geistreichen Schriftsteller des
interessanten Romans gerne nach.

Hervé Le Tellier: Die Anomalie.
Rowohlt Verlag GmbH, Hamburg 2021
ISBN 978-3-498-00258-9

«Von seinen Eltern lernt man lieben,
lachen, und laufen. Doch erst wenn man

mit Biichern in Beriihrung kommt,
entdeckt man, dass man Fliigel hat.»

— Helen Hayes -

Rundschau 1| 2025
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Gelesen von Henry Liischer

Tod eines Elektrikers

Franz Escher wartet auf den Elekt-
riker, der den Wackelkontakt an einer
Steckdose beheben soll. Es dauert,
und so greift er zu einem Buch tber
die Mafia. Es handelt von Elio Russo,
der als Kronzeuge gegen Mafiabosse
ausgesagt hat und nun zu seiner
Sicherheit in einem Gefdngnis ein-
sitzt und auf seine neue Identitét in
einem Zeugenschutzprogramm war-
tet, das ihn nach Deutschland ver-

setzen soll. Auch er muss warten und
greift zu einem Buch, es ist auf Deutsch geschrieben und han-
delt von einem Franz Escher, der auf den Elektriker wartet. Da
kann sich Elio gleich mal in seiner neuen Landessprache iiben.

Autor Wolf Haas ist bekannt fiir seine Brenner-Krimis, hat
aber immer wieder mit verschiedensten Erzdhlformen experi-
mentiert - und iiberzeugt. Mit «Wackelkontakt» schafft er es,
zwei Romane in einem Buch zu erzéhlen, ohne Abschnitt oder
Zwischentitel. Wir gleiten zwischen den Erlebnissen von Franz
und Elio hin und her und fragen uns, ob sich die Akteure jemals
begegnen oder ob es zwei unabhingige Geschichten sind. Um
noch etwas Verwirrung zu stiften, bezieht Haas den Klappen-
text auf das fiktive Buch «Eine traurige Angelegenheit» von
Franz Escher und den Umschlagtext auf das vorliegende Buch.

Der Elektriker ist eingetroffen, schaltete die Sicherungen aus
und beginnt mit der Arbeit. Escher bemerkt zwei Sicherungen,
deren Hebel nach unten zeigten, wihrend alle andern aufge-
richtet waren. Sein Hobby, 1000er-Puzzles zusammenzuset-
zen, hat seinen Ordnungssinn geschirft. So gleitet seine Hand
unbewusst zum Sicherungskasten, um diese Unvollkommen-
heit zu korrigieren. Leider ist am anderen Ende der Drihte
immer noch der Elektriker am Werk. Wolf Haas beschreibt
dessen tragisches Schicksal: «Im selben Moment horte Escher
ein leichtes Klicken in der Kiiche. Dieses lakonische Gerdusch
erzeugte der auf der Arbeitsplatte fallende Schraubenzieher.
Das laute Rumpeln drang nicht sofort an Eschers Ohren, son-
dern mit einer kurzen Verzogerung. So lange brauchte der Kor-
per des Elektrikers, um auf den Boden zu sinken.»

Ein toter Elektriker in der Kiiche ist keine alltagliche Erschei-
nung und verlangt von Escher so einiges ab. Thm kommt
zugute, dass er der Gilde der Osterreichischen Trauerredner
angehort und immer - oder fast immer - die richtigen Worte
findet. Wolf Haas liebt es nicht, wenn der Rezensent auch
gleich den Plot verrit, und so respektiere ich seinen Wunsch.
Miisst IThr halt selbst lesen...

Allerdings - eine Bemerkung muss ich doch noch anbringen:
Am Ende des Buchs liess mich Haas etwas «puzzled» zurtick,
denn ich konnte die Auflésung des Falls zunédchst nicht nach-
vollziehen. Aber es ist wie bei einem 1000er Puzzle: Erst, wenn
das letzte Teil eingefiigt ist, ist es komplett.

Die geneigte Leserschaft wird aufgrund dieses Teasers oder

was im Internet zu finden ist, die nichste Buchhandlung auf-
.

suchen. Die Haas-Liebhaber sowieso, wobei ich mir durchaus
etwas mehr «Haas-speak» auf diesen spannenden 238 Seiten
gewunscht hitte.

Fiir Leute, die Wolf Haas (noch) nicht kennen und sich fra-
gen, ob die Anschaffung gerechtfertigt sei, kann ich als Ein-
stieg den Brenner-Krimi «Silentium» wéirmstens empfehlen.

Wolf Haas: Wackelkontakt.
Carl Hanser Verlag GmbH, Miinchen 2025
ISBN 978-3-446-28272-8

Das Wandern ist des Franz Hohlers Lust

Anldsslich eines Ausflugs an den
Rheinfall fragte sich Franz Hohler,
woher denn diese Wassermassen
kommen, die donnernd tiber die Fel-
sen stiirzen. Warum also sollte er dies
nicht selbst herausfinden? Als Rent-
ner konnte er zu Fuss, in mehreren
Etappen, gemiitlich, die (bereits etwas
gelockerten)  Pandemievorschriften
berticksichtigend gegen die Flussrich-

tung zur Quelle wandern.

Hohler ist ein fabelhafter Natur-
kenner und teilt mit uns, was er sieht, hort und riecht. Vielfach
sind es kleine Dinge, die seine — und spéter auch unsere — Auf-
merksamkeit wecken. Was er auch noch feststellt: Uberall bietet
sich der 6V in Form einer Bushaltestelle oder eines Bahnhofs
an, um die aktuelle Etappe der Wanderung zu unterbrechen
oder zu beginnen. Manchmal dauert der Unterbruch Tage oder
Wochen, aber das Wetter kann gut und gerne eine Pause von
einem Monat oder mehr verordnen. So kommt auch der Aspekt
der Jahreszeiten und wie sich die Natur, die Geografie, aber
auch die Menschen verdndern, im schmalen 128-seitigen Biich-
lein zum Zug.

Auf Seite 100 hat er langst Liechtenstein, Bad Ragaz, Chur und
Bonaduz hinter sich gelassen und strebt dem kleinen Tomasee
zu, der, stidlich vom Oberalppass gelegen, den Ursprung des
Vorderrheins bildet. Aber noch heisst es, eine weite Wegstrecke
zu wandern: «Ich betrete nun das Blatt 256 der schweizerischen
Landeskarte 1:50000 rechts aussen und sehe mit Befriedigung,
dass mich der Tomasee auf derselben Karte links aussen erwar-
tete...» Offenbar war es Sonntag, denn Hohler fahrt etwas wei-
ter unten fort: «Der Rhein fliesst sonntéglich dahin, locker und
entspannt, als hitte er einen freien Tag.»

Nach gut zwei Jahren des etappenweisen Wanderns und
der gliicklich tiberstandenen Pandemie kommt Hohler an der
Quelle des Vorderrheins an: «Ich gehe zum See hinunter, knie
am Ufer nieder, streichle mit der Hand seine Oberfliche und
wiinsche dem Wasser eine gute Reise.»

Franz Hohler: Rheinaufwiirts.
Luchterhand Literaturverlag, Miinchen 2024
ISBN 978-3-442-77479-1
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Pensionierungen

Peter Kronenberg

Eintritt: 1.4.1991
Pensionierung: 31.10.2024
Total Flugstunden: 21 000

Karriere
F/O: F100, A310, MD11, A330/340
Captain: A320, A330/340

Programmierer, Pilot, Planetariumoperator - ich konnte meine Hobbys gliicklicherweise immer zum Beruf machen! Danke
fir alle die sicheren, schonen und spannenden Rotationen mit Euch. Ich wiinsche fiir Eure Karrieren ebenso unfallfreie
Fliige, Flottenchefs, die Euch und nicht das Management vertreten, F/As, die weiter charmant Kafi bringen und noch einen
Witz wissen, Passagiere, die schon ruly sind und nach der Landung applaudieren, und daheim eine Familie, die verldsslich
an Eurer Seite steht. Happy landings!

Ad Astra, Chroni

Dave Jaeggi

Eintritt: 29.5.1985
Pensionierung: 28.2.2025
Total Flugstunden: Well beyond expectations ...

Karriere
F/O: DC9, F100, A310
Captain: A310, A320, B777

As a former Australian Navy aviator flying in Swissair and SWISS these last almost 40 years, I was often asked what I was
doing here in Switzerland and I would jokingly reply, «just visiting!». Alas, it would seem that, officially at least, the visit is
over — but what a trip it was! To all those (long-retired) Captains from whom I learnt so much, to all those (long-suffering) First
Officers who kept making me look so good and to all the (big-hearted) Cabin Crew who kept me so well fed; many thanks for
making my time here so memorable. I'd never planned to stay so long but I'm so thankful and grateful that I eventually did.
Wherever life may end up taking you, I can only hope that your career will end up as rich and fulfilling as mine has been here
in Switzerland.

Uf Wiederluege and «G’day!», Dave

N J

Sacha Liithi

Eintritt: 1.11.1997
Austritt: 31.1.2025
Total Flugstunden: 14 800

Karriere
F/O: Avro R]
Captain: Avro R], A220

Aus gesundheitlichen und personlichen Griinden habe ich gekiindigt und beginne einen neuen Lebensabschnitt!
Ich wiinsche Euch weiterhin viel Spass beim Fliegen, und bleibt gesund!

Ciao zdme, Sacha
N J
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Shooter’s Corner

Bewusstes Sehen (Teil 3): Hin zum fotografischen Sehen

Wegen unserer gewohnten, selektiven Wahrnehmung der Welt (siehe Teil 2) sind
wir von unseren Bildern oft enttduscht. Fiir bessere Fotos miissen wir deshalb
lernen, neutraler und bewusster hinzuschauen. In diesem Teil erlautere ich, was
das fotografische Sehen ist und wie wir es erlangen kénnen.

Text: Dominique Wirz

Das fotografische Sehen ist ein entscheidender Schritt
auf dem Weg zu guten Fotos. Es bezeichnet die antrainierte
Sehweise guter Fotografen. Ein guter Fotograf erkennt
ndmlich in jeder Situation sofort geeignete Motive, wo
andere zunichst nichts sehen. Bevor er seine Kamera aus-
packt, hat er ein Bild und seine Wirkung bereits im inne-
ren Auge visualisiert. Beim Blick durch den Sucher hat er
danach die 100-prozentige Kontrolle tiber den gewahlten
Bildausschnitt: Er wiahlt fir die entsprechende Bildwir-
kung eine geeignete Perspektive, zieht bewusst Vorder- und
Hintergrund mit ein und vermeidet beispielsweise stérende
Driahte, Farbflecken oder sonstige Objekte, die von der
Bildaussage ablenken.

Das fotografische Sehen

Das fotografische Sehen ist also gewissermassen das
bewusste Betrachten unserer Welt im Hinblick auf ein gutes
Foto. Es setzt voraus, dass wir unsere mentale Verarbeitung
beim Fotografieren von der linken Hirnhélfte mehr zur
rechten verlagern. Wéhrend die linke Hirnhalfte namlich
fiir das abstrahierende, symbolhafte Sehen unseres Alltags
verantwortlich ist, konnen wir mit der rechten Hirnhilfte
unsere Welt niichtern und sachlich in allen Details betrach-
ten. Mit dieser fotografischen Sehweise konnen nun Figur
und Grund unterschieden werden. Die Figur ist dabei der
wichtigste Teil eines Bilds und ist der deutlich erkennbare
Gegenstand des Bildinteresses, der aus einem oder mehre-
ren Objekten bestehen kann. Der Rest des Bilds bildet den
Grund. Figur und Grund miissen in einem zweidimensio-
nalen Bild klar zu unterscheiden sein, damit ein Bild vom
Betrachter akzeptiert wird.

Das Wichtige deutlich herausstellen

Frage Dich also zuerst, was wirklich bildwichtig ist.
Beschranke Dich auf eine prézise Mitteilung und verab-
schiede Dich von der Idee, alles im Bild haben zu wollen.
Details konnen fiirs Ganze sprechen und regen die Phan-
tasie oft stiarker an als der ganze abgebildete Gegenstand.
Wenn Du Dich fiir eine Figur entschieden hast, dann ver-
suche das, was Du fiir wichtig hiltst, deutlich herauszu-
stellen — durch die Wahl des Ausschnitts, durch den hohen
oder tiefen Standort der Kamera, durch den Abstand der
Kamera oder der Brennweite des Objektivs, durch die
Lage der Schirfenebene, durch die Schirfentiefe, durch die
Belichtungszeit, durch die Beleuchtung und nicht zuletzt
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durch die Wahl des Hinter- oder
auch des Vordergrunds.

Auf den Hintergrund muss
immer ganz bewusst geachtet werden. Unge-
iibte Fotografinnen und Fotografen konzentrieren sich so
auf das Hauptmotiv, dass sie iiberhaupt nicht bemerken,
was im Hintergrund passiert. So kommen dann stérende
Lichter oder Farbflecken ins Bild. Frage Dich bei jedem
Druck auf den Ausloser, wie der Hintergrund eigentlich
aussieht. Denn der Umriss des Motivs muss klar heraus-
geholt werden. Das Bildwichtigste am Motiv sollte sich -
falls Du Dich nicht entscheidest, es geheimnisvoll zu ver-
hiillen - klar von seiner Umgebung abheben. Seine dunk-
len Tone diirfen nicht mit dunklen Ténen des Hinter-
grunds zusammenfliessen, seine hellen nicht mit hellen
der Umgebung.

Fotografisches Sehen ist lernbar

Die Fahigkeit des fotografischen Sehens ist nicht angebo-
ren, sondern sie ist zu lernen. Je mehr Du fotografierst und
bewusst hinsiehst, desto eher wirst Du Linien und Formen,
deren Beziehung zueinander und die Rdume dazwischen
bewusst wahrnehmen konnen. Gerne gebe ich Dir noch
ein paar konkrete Tipps mit auf den Weg:

» Fotografiere viel und betrachte danach Deine Bilder
kritisch. Warum wirkt das Bild anders, als Du es gese-
hen hast? Was hittest Du besser machen kénnen?

7 Attraktive Bildideen und Motive sind leicht zu fin-
den, wenn man sie nur sieht! Uberwinde die durch die
Alltaglichkeit eingefahrene Sehweise und schau mal
bewusst hin, wo wir normalerweise blind vorbeieilen
(siehe auch demnéchst in Teil 4).

= Schule Dein fotografisches Sehen, indem Du Fotos von
hohem Niveau im Internet, den sozialen Medien, Foto-
zeitschriften, Biichern und Galerien betrachtest. Versu-
che festzustellen, warum diese Aufnahmen so wirken.
Welche Brennweite hat der Fotograf eingesetzt und
warum? Von wo kam das Licht? Hat er einen Blitz ein-
gesetzt?

Wer fotografisch sehen kann, sieht die Welt mit ande-
ren Augen, auch wenn er keine Kamera dabeihat. Die Seh-
weise geht einem in Fleisch und Blut iiber. Und wenn Du
erst einmal bemerkt hast, dass Du Dinge siehst, die andere
nicht sehen, dann kannst Du zu Recht zufrieden sein.
Dein Fotohandwerk hat dann ndmlich eine neue Dimen-
sion erreicht.
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la/b  Markt in Indonesien: Ungeiibte Fotografen merken oft erst im Nachhinein, dass Fiisse abgeschnitten wurden oder
storende Details mit drauf sind, wie hier das rote Schutzblech des Motorrads (Bild 1a). Beachte bewusst das, was die
Kamera auch sieht. Kontrolliere die Rdnder und Ecken des Bilds vor dem Abdriicken!

2a/b Stupas in Ladakh: Wer einfach im Vorbeigehen knipst, bereut es spdter (Bild 2a). Wer fotografisch sieht, bemerkt die
Stromleitungen und den Busch links und passt den Ausschnitt an. Zudem lohnt sich ein tieferer Kamerastandpunkt,
damit sich die Stupas besser vom nun ruhigeren Hintergrund abheben (Bild 2b).

3a/b  Biiechli luege: Auf den Hintergrund muss immer ganz bewusst geachtet werden. Ungeiibte Fotografen, die nicht
fotografisch sehen konnen, konzentrieren sich so sehr auf das Hauptmotiv, dass sie iiberhaupt nicht bemerken,

was im Hintergrund passiert. Schon ein Schritt nach rechts und ein leicht tieferer Standpunkt lassen den Kaktus
verschwinden (Bild 3b).
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4a/b Silhouetten: Bei Silhouetten ist das fotografische Sehen besonders wichtig. Die Umrisse des Motivs miissen vollstindig
erkennbar sein (Bild 4b). Bei Objekten, die sich bewegen, empfehle ich die Serienbild-Funktion, um anschliessend das
beste Bild auszuwdhlen.

Aktuelle Fotokurse auf
fotowerkstatt-kreativ.ch

Weitere Fototipps auf
dominique-wirz.ch/blog
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Die AEROPERS-«Rundschau»
sucht Redaktorin oder Redaktor!

«Schreiben ist nicht Kommunikation mit Lesern,
auch nicht Kommunikation mit sich selbst,
sondern Kommunikation mit dem Unaussprechlichen.»

Max Frisch

Die «Rundschau» hat sich in Aviatikkreisen als Fachmagazin etabliert. Mit fast 3000 Abon-
nenten und einem Vielfachen an kostenlosen Downloads ist das Verbandsmagazin der
AEROPERS weit Uiber die Landesgrenzen hinaus bekannt. Dank gut recherchierten Hinter-
grundberichten wird die «Rundschau» als informative und seriése Fachzeitschrift wahrge-
nommen.

Unserem Team fehlt ein weiteres Mitglied, und wir suchen deshalb dringend Zuwachs.
Als «Rundschau»-Redaktor bestimmst Du die Themen jeder Ausgabe mit und steuerst
Deine Artikel bei. Die «Rundschau» erscheint vier Mal pro Jahr, was dem Redaktor
genugend Zeit lasst, die Artikel zu recherchieren und zu verfassen.

Wenn Du Freude am Schreiben hast und gerne
einen erweiterten Einblick in unseren Verband, die

SWISS, die Edelweiss und die Aviatik erhalten mdch-
test, melde Dich unverbindlich beim Redaktionsleiter
André Ruth (andre.ruth@aeropers.ch).

Dein zeitlicher und finanzieller Aufwand wird entsprechend
dem Spesenreglement der AEROPERS vergltet.

Wir freuen uns tber Dein Interesse!

«

AEROPERS

Airline Pilots Association
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Folgende Mitglieder sind seit der letzten Ausgabe verstorben:

Kuno Linder 26.6.1935 - 25.11.2024
Captain DC10, pensioniert am 30.6.1990

Marcus Elliker 22.2.1957 - 8.12.2024
Captain A340, ehemaliges Mitglied, pensioniert am 28.2.2014

Olé Kristiansen 5.11.1938 - 23.12.2024
Captain A310, ehemaliges Mitglied, pensioniert am 31.12.1995

Jean-Paul Auberson 30.3.1931 -27.12.2024
Captain DC10, ehemaliges Mitglied, pensioniert am 30.4.1986

Hanspeter Buchmann 14.5.1941 - 20.1.2025
Captain MD11, ehemaliges Mitglied, pensioniert am 31.12.1994

Gerd Christiansen 18.6.1937 - 21.1.2025
Captain A310, pensioniert am 30.6.1992

Hans Grunenfelder 5.3.1928 - 26.1.2025
Flight Engineer B747, pensioniert am 31.3.1984

Wir werden den Verstorbenen ein ehrendes Andenken bewahren.

Termine & Mitteilungen

Vorstandswochen Diverses Pensionierten-Stamm

24.-28.3.2025 25.3.2025

22.-25.4.2025 29.4.2025
21.5.2025: AP-GV, Amboss Garage, Ziirich

19.-23.5.2025 27.5.2025: Passivmitglieder-Ausflug 27.5.2025

7 Der Pensionierten-Stamm findet jeweils am letzten Dienstag des Monats statt (ohne Dezember).
Ort: im Restaurant des Fliegermuseums, Uberlandstrasse 255, 8600 Ditbendorf. Zeit: ab 14 Uhr.
7 Stamm des Romands: Chaque derniers mercredi des mois impairs.
Au Buffet de la Gare a Gland a partir de 11 heures (repas de midi)
N J
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Insertionstarife AEROPERS-«Rundschau»
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AEROPERS-SwissALPA
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Ewiges Wegli 10, 8302 Kloten
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Dataform AG
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RECHTSSCHUTZ
PROTECTION JURIDIQUE
PROTEZIONE GIURIDICA

Exklusives Rechtsschutzangebot

In einem Streitfall ist guter Rat sprichwortlich
teuer. Schon die Kosten fiir Gericht und
Expertise Gibersteigen schnell einmal die im
Raum stehende Streitsumme — es sei denn,
Sie haben eine Rechtschutzversicherung. Mit
der CAP haben Sie erfahrene Spezialistinnen
und Spezialisten an lhrer Seite, die sich fur
Ihr Recht einsetzen.

fur Mitglieder der SwissALPA

Mit unserem Privat- und Verkehrsrechtsschutz
privaLex® gehen Sie auf Nummer sicher.
Zusdtzlich kénnen Sie den Baustein Multi Risk
abschliessen. Damit sind Sie ebenfalls gegen
Risiken wie Cyber Risk, Inkasso, Baurecht,
Schulrecht, Todesfall oder Kindes- und
Erwachsenenschutzrecht geschitzt. Sicher ist
sicher.

Wir libernehmen fiir Sie folgende Kosten:
» Honorare fir Anwaltinnen und Anwalte

* Prozessentschddigungen

* Gerichts- und Untersuchungskosten

« Strafkautionen

* Kosten flir Expertisen

» Mediationskosten

* Anreisekosten flr Gerichtsverhandlungen

+ Ubersetzungskosten
Anmeldung Privat- und Verkehrsrechtsschutz privaLex®
Einpersonenversicherung

Mieter:in CHF 184.70 statt 369.50 /Jahr ohne Multi Risk CHF 165.50/Jahr

Eigentiimer:in einer selbst- lhre Vorteile

bewohnten Liegenschaft
an der Wohnadresse®

CHF 222.50 statt 416.80/Jahr ohne Multi Risk CHF 203.30/Jahr

v Giinstige Prémien:
bis 50% Spezialrabatt

Mehrpersonenversicherung ¢ Geldleistungen bis

CHF 750000.-

Mieter:in pro Schadenfall

CHF 220.60 statt 441.20 /Jahr ohne Multi Risk CHF 196.50/ Jahr

Eigentiimer:in einer selbst-
bewohnten Liegenschaft
an der Wohnadresse®

v Weltweite Deckung

CHF 258.40 statt 488.50/Jahr ohne Multi Risk CHF 234.30/Jahr

* Sie sind Eigentiimer:in weiterer Liegenschaften (z.B. Ferienhaus, Zweitwohnung, nicht selbstbewohnte Liegenschaft)? Dann melden Sie sich bitte
direkt bei der CAP Rechtsschutz (T 058 358 09 00, underwriting@cap.ch), damit wir Ihnen ein entsprechendes Angebot unterbreiten kénnen.

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

Zahlbar: Jahrlich im Voraus 0000410

Glltig ab (frihestens 1 Tag nach Posteingang bei der CAP) Mitgliedschafts-Nr.

Name /Vorname Geburtsdatum
Strasse /Nr. PLZ/Ort
Telefon /Mobil E-Mail

Ich bin Mitglied der SwissALPA und habe die Allgemeinen Bedingungen (AB) privaLex® Rechtsschutz flr Privatpersonen, Selbstdndigerwerbende und
Kleinunternehmende, die Allgemeinen Bedingungen Immobilienrechtsschutz sowie die entsprechenden Kundeninformationen auf cap.ch gelesen.

Es gelten die AB privaLex® Rechtsschutz fir Privatpersonen, Selbstdndigerwerbende und Kleinunternehmende, Ausgabe 09.2023, sowie die AB
Immobilienrechtsschutz, Ausgabe 09.2021. Der Rechtsschutz im Zusammenhang mit der statutarischen Tdtigkeit der SwissALPA wird ausschliesslich
Uber die Grunddeckung der SwissALPA gewdhrt. Ihre Daten werden absolut vertraulich behandelt. Bei der Bearbeitung und Aufbewahrung von
Personendaten beachten wir die Vorschriften des Bundesgesetzes Uber den Datenschutz (DSG) und seiner Verordnung. Die Daten werden nur fir die
gewlinschten Zwecke genutzt (z.B. Erstellen einer Offerte / Police oder Zustellung von Unterlagen) und nicht an Dritte weitergegeben. Wir behalten uns
aber vor, lhre 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 Daten. Weitere
Informationen, auch zu weiteren Nutzungen und Empfdnger:innen lhrer Daten und zu Ihren Rechten, finden Sie in unserer Datenschutzerkldrung
(cap.ch/privacy).

Ort/Datum Unterschrift

Einsenden an: CAP Rechtsschutz | Postfach | 8010 Ziirich
Kontakt: T 058 358 09 00 | underwriting@cap.ch

SwissALPA

Swiss Airline Pilots Association
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