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VZ st Ihr Pensionskassen-Kapital «ready for take-off»?

Bei der Planung der «take-off»-Phase in die Pension sollten Sie sich folgende Fragen

stellen:

* Wann soll ich tiber die Verwendung meines Pensionskassen-Geldes entscheiden?

* Was spricht fiir eine Pensionskassen-Rente, was flr einen Kapitalvorbezug?

* Wieviel meines Pensionskassen-Anspruches soll ich mir als Kapital auszahlen
lassen?

Folgende Check-Liste sollten Sie Uberpriifen, bevor Sie lhren Entscheid fallen:
1 Sicherstellung des Einkommens

1 Flexibilitat bei Vermégen und Einkommen

J Steuerliche Vor- und Nachteile

1 Geeignete Anlagemdglichkeiten

1 Hoéhe der Netto-Rendite

[ Absicherung der Familie und Erbschaftsplanung

Wir unterstiitzen Sie gerne bei Ihrer Entscheidung Uiber die Verwendung des Pensions-
kassen-Kapitals. Denn als unabhangiges Dienstleistungsunternehmen vergleicht das
| VZ samtliche Marktangebote von Uber 20 Banken und 25 Lebensversicherungs-
gesellschaften. So kénnen wir Ihnen die gesamte Information liefern, die Sie fiir lhre
Entscheidung bendtigen — objektiv und neutral.

Nutzen Sie die Mdglichkeit flr ein kostenloses Beratungsgespréch.

Wir freuen uns darauf, mit Ihnen einen Termin vereinbaren zu durfen.
Ihre Kontaktperson: Andrea Dinevski, Tel. (01) 202 27 37, Fax (01) 202 28 35

VZ Das Banken- und VersicherungsZentrum, Beethovenstrasse 20/24, 8002 Ziirich
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Publikation der AEROPERS, Vereinigung des Cockpitpersonals der Swissair, erscheint
alle zwei Monate. ‘

Obwohl die rundschau das offizielle Organ der AEROPERS darstellt, widerspiegeln die in
den einzelnen Artikeln zutage tretenden Ansichten nicht notwendigerweise die Meinung
des Vorstandes.

Die Wiedergabe von Artikeln und Bildern (auch auszugsweise) ist ohne die schriftliche
Einwilligung der Redaktion untersagt.
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WIE WEITER
NACH DER
PENSIONIERUNG?

Wir haben verschiedene Modelle
entwickelt, die

— Thre Vorsorge optimieren
— Ihre Steuerbelastung niedrig halten
— eine ausreichende Rendite garantieren
—und den Wert des Kapitals sichern

Reden Sie mit uns:

VON GUNTEN & SUTER AG
VERSICHERUNGS-GENERALAGENTUREN
Henry Gerster, Eidg. dipl. Versicherungsfachmann

Telefon P (01) 860 04 59
Telefax P (01) 860 37 82

Editorial

A320 - ein Buch mit sieben Siegeln?

«Zuwelchem Thema wiirden Sie ein Buch schreiben?» wurde unser Marketing-
chef Paul Reutlinger von einer Zeitschrift gefragt. Seine Antwort: «Fiihrung: Im
Wechselbad zwischen Technologie und Nestwérme. Diese Thematik beschéf-
tigt mich, gewinnt doch die Technologie immer mehr die Uberhand, derweil die
Nestwarme je langer je mehr verloren geht.» Die Nestwérme ist allerdings
verloren gegangen, sie wurde durch die diversen Neujahrs«wiinsche» mit
Tagesbefehlcharakter aus den Chefetagen in die Gemutlichkeit eines militéri-
schen Uberlebenslagers im verschneiten Eigental transformiert. Herr Reutlin-
ger, beeilen Sie sich mit Schreiben! Um jetzt den Leuchtstiftverbrauch in den
Chefetagen nicht schon wieder anschwellen zu lassen, beschrénke ich mich in
dieser Ausgabe der rundschau auf den zweiten Aspekt seines mit Spannung
erwarteten Buches, die Technologie.

Dieses Jahr sehen wir bei der Swissair der raschen Einflihrung des heute immer
noch fortschrittlichsten aller Verkehrsflugzeuge entgegen. Seit der Indienststel-
lung der «Caravelle» im Jahr 1960 ist es das erste Mal, dass die Swissair nicht
«Launching customer» ist, also ein mehr oder weniger ausgereiftes Produkt
ziemlich termingerecht auf die Strecke schicken kann. Deshalb missen auch
nicht - wie mir persoénlich erinnerlich im Falle der MD-80 oder Fokker 100 - das
Fliegen, die Checklisten, die Flugverfahren neu erfunden werden, obwohl
gerade bei der A320 sehr vieles neu ist.

Das Flugzeug kommt, es fliegt in (iber 400 Exemplaren, hat eine hohe techni-
sche Zuverlassigkeit erreicht und wird von den Passagieren geschéatzt. Deshalb
ist es die Aufgabe der AEROPERS und ihrer Fachkommissionen, sachlich an
die im Laufe der Zeit aufgeworfenen Fragen heranzugehen. Polemisieren,
Gerlichte nacherzahlen, verweigern, génzlich in Frage stellen, das hilft nieman-
dem weiter. Bei den vielen Gesprachen mit A320-Piloten, beim Studium
verschiedenster Fachliteratur und beim Fliegen im Simulator wurde mir bestéa-
tigt: es ist offenbar ein phantastisches Flugzeug.

Aber halt, werden Sie einwerfen, waren da nicht vier Abstiirze in den ersten
sechs Betriebsjahren? Gibt es nicht Berichte, die das Flugzeug in Zweifel
ziehen? Und wenn sogar Testpiloten abstirzen, heisst das nicht, dass es viel zu
kompliziert aufgebaut ist? Als ich 1986 in Farnborough die erste auf Sidestick
und «fly-by-wire» umgebaute A300 habe fliegen sehen, hatte ich ein Geflihl aus
Bewunderung und Skepsis. Skepsis aus dem fliegerischen Geflihl heraus, aus
meiner «eingebauten Sicherheitsmarge», die mich nie mit derart hohem An-
stellwinkel, niedriger Geschwindigkeit, voller Querlage und tiefer Demonstrati-
onshéhe fliegen lassen wiirde.

Die relative Unfallrate der A320 ist tatséchlich kleiner als diejenige der DC-9
oder gar der Boeing 737, von der mir einmal ein Air Algérie Kapitén vorschwarm-
te: «C’est un vélo!». Mindestens zwei A320-Unfalle hatten aber vermieden



werden kénnen, wenn Airbus in der Geschichte zurlickgeblattert hétte: Die
«Ubermutige» Einfihrung der Boeing 707, das Anpreisen der 727, die Konistruk-
tionsfehler bei der DC-10 hatten in jedem dieser Falle ebenfalls zu vermeidba-
ren Unféllen gefiihrt. Nur bei der «Concorde», wo sich alle Beteiligten klar
waren, Neuland zu betreten, zeugt der unfallfreie Einsatz vom seriésen Betrei-
ben dieses Flugzeuges.

Bei der Einflihrung der Boeing 707 gab es Boeing-Testpiloten, die Fassrollen
flogen: «Mit diesem Flugzeug kann man alles machen!» Diese Testpiloten
haben ihr «Wissen» in der Folge an Fluglehrer der Kunden Airlines weitergege-
ben, wovon einige das «Kunststiick» ihren staunenden Flugschlern vorfiihr-
ten. Deshalb gingen ein paar 707 - darunter auch Lufthansamaschinen - véllig
unndtig verloren.

Es gibt ferner eine Gesetzmassigkeit, wonach jeder Knopf, der falsch bedient
werden kann, auch einmal falsch bedient wird. Also ist hier die Ergonomie
angesprochen. Die amerikanische FAAhatdenn auch eine Studie tiber Cockpit-
Designs angekiindigt, mit Schwerpunkt «systems dealing with (pilot) flight
mode awareness». Die Systeme und ihre Bedienung kénnen im Labor noch so
«perfekt» ausgetestet werden, erst ihr taglicher Einsatz mit Menschen wie du
und ich kann aufzeigen, wo es noch Schwachstellen gibt. Diese missen
sukzessive behoben werden, und es darf nicht sein, dass sie entweder
heruntergespielt werden oder mit dem Finger auf «Pilotenfehler» gezeigt wird,
um die Technik reinzuwaschen. Aber es darf auch nicht sein, dass wir die Augen
verschliessen vor der Tatsache, dass es Piloten gibt, die ihr Fluggerat aus
Mangel an Respekt falsch behandeln und bei einem Vorkommnis die Schuld
ausschliesslich der Automatik zuschieben wollen. An ihnen dirfen und wollen
wir weder den Ruf eines Flugzeuges noch das Ansehen der Piloten messen.
Weshalb gerieten aber die A320 in einen schlechten Ruf? Ein Hauptgrund ist
wohl in der Marketingstrategie von Airbus Industries zu suchen, die das
sicherste Flugzeug der Welt versprach, das einfacher als alles Bisherige zu
fliegen sei und weniger Training brauche, also billiger sei. Die imposante
Ausfallwahrscheinlichkeit von zehn hoch minus neun fir die elektrische Steue-
rung musste den letzten Skeptiker Uberzeugen, und auch die Absicherung
gegen unmdgliche Flugmandver schien dazu angetan, das Fliegen zum Kinder-
spiel zu machen. Dass dem eben nicht so ist, zeigten die Unfélle. Jedes
kompliziertere System braucht mehr, nicht weniger Schulung. Die Ablésung der
Schreibmaschine durch Computer oder des Setzkastens durch PageMaker
héatte eigentlich ein Fingerzeig sein sollen. Die A320 eréffnet viel mehr Méglich-
keiten als die «konventionellen» Flugzeuge, aber die flugzeugweite Vernetzung
aller Systeme ist mit grossen Anspriichen an die Software verbunden, welche
bekanntlich das schwéachste Glied eines jeden Computers ist. Ironischerweise
wurden einige der elektronischen Absicherungen, die die Piloten irritieren
kénnen, auf Verlangen der Zertifizierungsbehdrden eingebaut, die jetzt wieder
eine Modifikation vorschreiben.

Die geschichtlichen Riickblicke, wie sie in zwei Artikeln in dieser rundschau
aufgearbeitet wurden, lehren uns, dass die Technik nicht aufzuhalten ist, dass
in zehn Jahren heutige Diskussionen méglicherweise tberholt wirken.
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Im n&chsten Jahrtausend wird Uber die Hélfte der Swissairpiloten A320 fliegen,
also sollten wir etwas flir und nicht gegen sie tun. Das heisst, vordringlich eine
gute, umfassende Schulung zu unterstitzen, denn sie ist die Grundlage einer
sicheren Operation mit diesem Flugzeug. Dass Airbus in technischer Hinsicht
auf dem «richtigen» Weg ist, zeigen Ausserungen von Boeing-Leuten, die stark
vermuten, dass ihr nachstes Flugzeug ebenfalls mit Sidestick und nicht-
beweglichen Gashebeln ausgeristet und auch die Fluglagesteuerung ziemlich
ahnlich sein wird, da bei der Entwicklung der Elektronik der Boeing 777 viele
Schwierigkeiten zu meistern waren, die bei Airbus nicht in diesem Masse
aufgetreten sind.

Die wichtigste Erkenntnis aus der Einflihrung der A320 wird aber sein, dass sie
den Status der Piloten aufwertet und nicht, wie vielerorts erhofft, die Piloten
entbehrlicher macht. Um dieses komplexe System im Giriff zu halten braucht es
fahige Leute, nicht Informatiker, nicht Techniker, nicht Manager, nicht Kommu-
nikatoren, sondern Piloten. Diese miissen im dynamischen Umfeld der Flug-
operation alle diese und noch weitere Fahigkeiten vereinen und situationsge-
recht einsetzen kénnen. Denn noch kénnen wir bloss den Simulator anhalten,
um ein Problem ohne Zeitdruck zu I6sen... Dass wir mit der Zeit gehen und
dieses «System A320» akzeptieren und managen kénnen, sollte uns eine
Herausforderung sein.

Noch ein Wort zu den geschéatzten Pilotinnen: Da in den Artikeln sehr viele
«Piloten» vorkommen und es der Lesbarkeit abtraglich ware, gleichzeitig auch
noch die Pilotinnen zu erwahnen, bitte ich Sie um Verstandnis, aber mit
eingeschlossen sind Sie natirlich immer auch!

Henry Lischer

HANS WAI.D'S

~ Riedmattstrasse 12

. 8153 Rumlang

* Tel. (01) 817 34 36

- Fax (01) 817 30 01

8 Lieferung ganze Schweiz
W5 innert 3 Tagen

Kaufen Sie keinen Tresor! S —_-—

ohne Uber seine effektive Sicherheit
Gewissheit zu haben.

Wir geben Einbruchgarantie: fragen
Sie uns warum.

Wir fihren auch: Einmauertresore,
feuersichere Daten-, Akten- und

Registraturschrénke. Auch samstags 8 bis 12 Uhr gedffnet
u :
10% SWISSAIR-Rabatt Verlangen Sie bitte unsere Prospekte.




Zu verkaufen im Zircher Oberland grosses, freistehendes

6'/2-Zimmer-Einfamilienhaus in Hinwil

an unverbaubarer Lage, am Ortsrand, 1,5 km vom Zentrum.

Baujahr 1961/62. Eingangshalle, Wohn-/Esszimmer 47 m?, Elternschlaf-
zimmer, 2 Kinderschlafzimmer, Gastezimmer und Wintergarten. Doppel-
garage. Grundstiick 1360 m2. Verkaufspreis Fr. 985000.—. Ubernahme
nach Vereinbarung.

Telefon (052) 261 39 85 wahrend der Biirozeit.

«Traditionssegler» mit/ohne Skipper,
Meilenbestétigung, in Holland und Wattmeer.

Info bei H. Kok
Telefon 0041-1-9500853

Auf dem Lande

* 10 Min. von Winterthur
« ruhige Lage '

« nebelfrei

« Aussicht

« Umschwung

* moderne Bauweise

5'/2-Zimmer-Doppeleinfamilienhaus

Fr. 790 000.— inkl. Garagenplatz, Ausbauwiinsche kénnen noch berlick-
sichtigt werden, Fertigstellung Herbst 1995.

Auskiinfte und Unterlagen unter Tel. (052) 242 59 59, Burozeit

Seite des Prasidenten

Liebe Mitglieder

Wie kaum anders zu erwarten, méchte ich mich in diesem Artikel mit den
erneuten Forderungen der Swissair an das Cockpitpersonal auseinanderset-
zen. Dabei gehe ich bewusst nicht allzu sehr ins Detail, sondern versuche,
Ihnen mit sachbezogenen Informationen einen tieferen Einblick in unsere
Uberlegungen zu geben.

Zunachst einmal zur Forderung nach mindestens 70 Mio. CHF Einsparungen.
Es missen alle wissen, dass diese Forderung als Mindestbetrag betrachtet wird
und somit nach oben offen ist, also wéhrend eventueller Verhandlungen
Swissair-seitig immer wieder angehoben werden kann, bis unser Vertrag
vollstandig ausgehdhlt ist. Noch perfider ist die Vorgabe, dass nur sogenannte
«Nettoeinsparungen» zahlen sollen. Das heisst im Klartext: wir kdnnen z.B. bei
der Produktivitat geben soviel wir wollen, solange die Swissair aufgrund von uns
unbeeinflussbaren Faktoren - Typenmix, Streckensystem etc. - die Verbesse-
rungen nicht umsetzen kann ...oder will, wird die Einsparung nicht an die 70
Mio.-Forderung angerechnet. Perfider geht's kaum!

Der zweite Punkt der Forderung betrifft die unternehmerische Flexibilitat. Dabei
geht es der Swissair ganz klar um die Beschneidung unserer Mitbestimmungs-
rechte, weche vor allem in den Bereichen Rotationsabsprachen, Einsatz von
Fremdbesatzungen auf unseren Flugzeugen, sowie bei Produktionsauslage-
rungen bestehen.

Denken wir an verschiedene Projekte der nachsten Zukunft - Sabena, Swissair-
Light, Swissair Asia -, missten alle Alarmglocken bei uns Sturm lduten. Wenn
wir unsere diesbezlgliche Mitbestimmung verlieren, sind unsere Arbeitsplatze
in héchstem Masse gefahrdet.

Produktivitatssteigerungen koénnen also wie gesagt nur dann erreicht
werden,wenn es dem Arbeitgeber passt. Die ultimative Vorgabe von minde-
stens 70 Mio. CHF kann somit nur durch Saldrabbau angestrebt werden!
Aufgabe der arbeitsplatzsichernden Mitbestimmung wirde bedeuten, unsere
Strecken und Flugzeuge in Zukunft billigsten Fremdbesatzungen zu tberlas-
sen. Was ware ein solcher GAV noch wert?

Blattern wir etwas in die jlingste Vergangenheit zurtick: Schon mit dem soge-
nannten 90er-Paket haben wir Zugesténdnisse gemacht. Eine berechtigte
Forderung nach finanzieller Abgeltung hangt seither vom Geschéftsgang der
Muttergesellschaft Swissair ab. Trotz konsolidiertem positivem Gesamtergeb-
nis war das flr uns massgebende Ergebnis tief rot, d.h. der Risikoanteil unseres
Salérs wurde nie ausbezahlt. Wir erhalten also seit 1990 nur 94,15% unseres
Salérs.

Bei der Kaufkraft haben wir seither weitere 11,4% eingebdisst.

Seit 1990 besteht ein sogenannter Unterwanderungsschutz. Vor allem mein
Vorgénger, Heiner Sporri, hatte schon friih erkannt, dass die Auslagerung
unserer Produktion ernste Konsequenzen auf die Sicherheit unserer Arbeits-
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platze haben kann. Dies nicht nur bezogen auf die effektive Zahl von Cockpit-
crews, sondern auch beztiglich einschneidender Karriereverzégerungen.

Mit dem seit 1. September 1993 giltigen GAV haben wir erneut weitgehende
Zugestandnisse bei der Produktivitat gemacht. Diese Verbesserungen sind
jedoch erst 1994 zum Tragen gekommen. Also kénnen die vorgenommenen
«Produktivitatsvergleiche» diese Einsparungen noch gar nicht enthalten.
Auch ist es der Swissair - bedingt u.a. durch Vorgaben seitens Verkauf - bisher
nicht gelungen, die mdéglichen Einsparungen voll umzusetzen. Erschwerend
kamen und kommen hohe Produktivitatsverluste durch Umflottungen hinzu.
Faktoren also, die wir nicht beeinflussen und so auch nicht dafiir verantwortlich
gemacht werden kénnen.

Wir stellen unserer Unternehmung monatlich 85 bzw. jahrlich 850 Blockstunden
zur Verfligung. Wenn wir weniger als diese Stundenzahl eingesetzt werden,
liegt das ebenfalls nicht an unserem Willen zur Mehrleistung. 1994 betrug
unsere durchschnittliche Jahres-Blockstundenleistung 463,74 Blockstunden,
d.h. 54,56 % der mdglichen maximalen Blockstundenzahl.

Noch kurz eine Bemerkung zur DRS-Sendung «10 vor 10» und dem Vergleich
Deutsche Lufthansa - Swissair. Die genannten Zahlen waren eindeutig falsch.
Uns liegt der Vertragsabschluss der DLH im Detail vor. Wir kénnen sagen, dass
es keinen realen Salérabbau gab und die Einkommenshéhen praktisch iden-
tisch mit den unseren sind. Die Produktivitat allerdings ist hoch, und es werden
auch ab 75 Blockstunden ansehnliche Mehrflugstundenpramien bezahlt. We-
der gab oder gibt es dhnlichen Umschulungsaufwand, noch einen solchen
Wirrwarr von Flugzeugtypen auf gleichen Strecken. Dieser neue Vertrag wurde
wie unser GAV ebenfalls 1992/3 ausgehandelt und brachte bei fast 4000
Cockpitcrewmembers dem Lufthansa-Konzern ca. 128 Mio. CHF Einsparun-
gen. Wir erméglichten mit 1’200 Cockpitcrewmembers Einsparungen von 55
Mio. CHF!

Die DLH machte aber 1994 offensichtlich Gewinne im Flugbetrieb, die Swissair
spricht von roten Zahlen. Bei beiden Gesellschaften haben die Cockpitcrews
massive Zugestandnisse gemacht. Da drangt sich doch die Frage auf, ist unser
Flhrungsteam so viel schlechter oder aber - und das ware noch schlimmer - will
man gar keine Gewinne machen, um das Personal noch mehr unter Druck
setzen zu kénnen? Es ist doch erstaunlich, dass der Fehlbetrag von 500 Mio.
CHF jetzt seit 6 Jahren zum dritten Mal erscheint: vor MOVE, bei MOVE und jetzt
wieder bei WIN.

Lassen Sie sich, liebe Mitglieder, nicht einschtichtern, die Swissair ist finanziell
ein kerngesundes Unternehmen, mit Reserven im Bereich von 2 Mrd. CHF!
Trotzdem wird gejammert und gejammert.... Kennen wir das nicht schon allzu
lange? Sollte nicht endlich mit dem vorhandenen hochqualifizierten Personall
gemeinsam eine erfolgreiche Zukunft angegangen werden, bevor durch unver-
haltnisméssige Forderungen seitens Verwaltungsrat und Geschéftsleitung die-
ses wertvolle Gut vollends zerstort ist?

Mit freundlichen Grissen
E. Scharp, Président
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Jubildums-Info Nr. 4

Einladung zum Jubildums-Sportfest

Nachdem der bewahrte AEROPERS-Triathlon im Laufe
der letzten Jahre unter merklichem Teilnehmerschwund
gelitten hatte, wurde er vergangenes Jahr génzlich aus
dem Programm gestrichen. Das Jubildumsjahr 1995
schreit nun allerdings erneut nach einem Freiluftanlass,
weshalb sich eine Gruppe von Sport- und Plausch-Cracks beim Organisations-
komitee «50 Jahre AEROPERS» aktiv um die Durchflihrung eines Sportfestes
beworben hat - und auch prompt den Zuschlag erhielt. Die Namen dieser
«Viererbande» lesen sich wie ein «Whois who?» der nationalen Sportgeschich-
te: Olav Brunner, verantwortlich fiir die Streckenfiihrung, Peter Hiittenmoser,
Rahmenprogramm, Ruedi Isenschmid, Shrimps und Risotto und, last but not
least, Peter Kiing |1, Public Relations. Laienhafter, aber interessierter Beisitzer
ist der Schreibende.

Was ist vorgesehen?

Am Samstag, den 12. August 1995, ab 1100 Uhr vormittags bis etwa 1700
Uhr abends (Abmarsch der letzten Streckenkontrolleure) wird mit Start und Ziel
bei einer Waldhitte in der Umgebung des Flughafens ein Rundkurs ausge-
steckt sein. Dieser Rundkurs kann zu Fuss oder per Mountainbike jederzeit
individuell oder in einem Team beliebig oft ohne offizielle Zeitmessung absol-
viert werden. Dabei kann es kaum darum gehen, umsonst im Wald herumzu-
streifen - und schon gar nicht gratis!

Solche sportlichen Leistungen werden neben der minimalen Animation des
eigenen Herz-Kreislaufsystems auch anderweitig belohnt: Fiir jede absolvierte
Runde darf eine kleine, festgelegte Spende zugunsten einer karitativen Orga-
nisation des Swissairpersonals geleistet werden. Nicht die rasanteste Bikerin
oder der windschliipfrigste Léaufer werden somit ganz oben auf der obligaten
Schlussrangliste erstrahlen, sondern diejenigen mit der héchsten Kilometer-
zahlim Sattel oder auf dicken Gummisohlen. Beide werden das Spendenbaro-
meter eifrig nach oben treiben.

Neben dieser sportlichen Hélfte des Festnachmittags wird auch ein familiarer,
gemiitlicher Teil angeboten. Wir hoffen, damit einem allfallig aufkommenden
Spitzensportimage unseres Anlasses eine soziale, kulinarische Seite entge-
genzuhalten. Das AEROPERS-Sportfest 1995 findet bei jeder Witterung statt,
als gediegener Ausklang der Sommerferien oder optimaler Herbsteinstieg fir
Linienbewusste! Von diesem tollen Angebot diirfen sich sémtliche Fliegenden
der ganzen Swissair-Gruppe angesprochen fihlen. Just drop by! - sei es
hungrig nach deftigen Leckereien oder ambitiés mit Bewegungsdrang.

Liebe Piloten und Flight Attendants von Swissair, Balaircta und Crossair,
sagen Sie es lhren Freunden, bringen Sie lhre Familie mit, bilden Sie Teams und
vor allem reservieren Sie sich ein bisschen Zeit am Nachmittag des 12. August
fiir das «50 Jahre AEROPERS-Sport- und Plauschspektakel». Lohnen wird es
sich bestimmt!




Das ist doch irgendwo 'n Hund drin ...

Ich sage lhnen, in spatestens zehn Jahren gibt es in einem Cockpit nur noch
einen einzigen Piloten und einen Hund!

«Aber, Sie meinen doch nicht ...? Sie wollen mir doch nicht weismachen, man
kénne Hunde so dressieren, dass sie die Aufgabe eines Kopiloten Gibernehmen
kénnen?!»

Nein, nein, mein Lieber, das natlrlich nicht. Das heisst, ich meine: noch nicht.
«Und was soll dann der Hund im Cockpit?»

Das lasst sich ganz leicht erkléren: Sehen Sie, die Flugzeuge werden um die
Jahrtausendwende véllig automatisch starten und landen. Die Funktion des
Piloten besteht dann nur noch darin, den Hund regelmassig zu fittern.

«Und der Hund, was macht der Hund?»

Der Hund passt auf, dass der Pilot im Cockpit nichts anfasst. Der Hund beisst
sofort zu, wenn der Pilot seine Hand nach einem Hebel oder nach einem
Schalter ausstrecken sollte.

Text: Alex Ditze, lllustration: Martin Gremlich
(Aus «Jet Geschichten» - TOLKverlag, Ziirich
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A320 - Meisterstiick oder Zauberlehrling?

Von Henry Lischer

Im Jahr 1981 deponierte Air France bereits eine Bestellung lber 25 der im
Planungsstadium stehenden A320. Die damaligen Studien sahen bloss eine
zweiachsige Elektrosteuerung und einen allméhlichen Ubergang zum Sidestick
vor. Delta Airlines wurde als ein gewichtiger Hauptkunde angesehen, doch ging
Airbus (zum Gliick) nicht allzu detailliert auf deren Wiinsche bez(glich geringe-
rer Reichweite und Gewicht sowie neuen Triebwerken ein. Ende 1982 betonte
der Prasident von Airbus, dass die A320 durch Anwendung neuester Technolo-
gien der Konkurrenz um eine Generation voraus und billiger zu operieren sein
miisse, sonst sei ihr kein Erfolg beschieden. Vom offiziellen Programmstart fir
die A320 im Marz 1984 Uber die Endmontage, die in Toulouse im April 1986
begann, bis zum Erstflug am 22. Februar 1987 vergingen knapp drei Jahre, eine
kurze Zeit fir ein vollig neues Verkehrsflugzeug, das eine «Kulturrevolution» in
die Fliegerei brachte. Ein Jahr spéter wurden die ersten Maschinen an Air
France und British Caledonian ausgeliefert. Bis heute wurden tiber 700 Exem-
plare der A320 bestellt.

Nach sechs Jahren kommt die erste Variante

Im Marz 1993 stellte Airbus die A321 in Hamburg vor, und in diesem Jahr soll
die kleine Schwester A319 folgen. Die A320-Rumpfsegmente und Seitenruder
kommen aus Deutschland (um die 6,93 Meter A321-Einschiibe reissen sich
ltalien, Frankreich und England), die Fliigel mit dem leistungsféhigen «aft-
loaded» Profil stammen aus England, das Héhenleitwerk aus Spanien und die
Vorfligel aus Belgien. Die Endmontage in Hamburg soll speditiver vonstatten
gehen als in Toulouse.

Benétigte die A300 noch 18 Rechner, die mehrheitlich analog funktionierten,
ging es bei der A310 auf neun Digitalrechner zurlick und die A320 braucht nur
noch sechs Rechner, die aber ein Mehrfaches leisten. Die von Airbus Industries
ausgesuchten Hersteller fiir die «fly-by-wire» Computer mussten mit unter-
schiedlicher Hard- und Software arbeiten, um jegliche systematischen Fehler
auszuschliessen. Ausserdem durften die Entwicklungsteams keinen Kontakt
untereinander haben. So basiert die eine Halfte der ELAC (Elevator and aileron
computer) auf einem Mikroprozessor Motorola 68 000, wéhrend die anderen
zwei «Intel inside» haben, die Urversion 80 186 (Pentiumbesitzer bitte nicht
mitleidig lacheln, er macht dafiir keine Rechenfehler..!) Die SEC (Spoiler and
elevator computer) sind hingegen gleich aufgebaut.

Schulungsaspekte

Nach dem dritten Unfall einer A320 hat die Firma Airbus Industries (endlich) die
Komponente «Mensch» genauer angesehen. Die Einsicht kommt spét, dennin
einem Flugbericht, der bereits 1988 in der Fachzeitschrift «Interavia» erschie-
nen ist, wurde Airbus Industries wie folgt zitiert: «Die A320 ist kein Drucktasten-
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flugzeug, sondern setztimmer noch einen erfahrenen Piloten voraus». Anfangs
1992 kam Airbus erneut zur Einsicht, «...that introduction of advanced cockpit
technology and use of two-member crews require strict crew discipline and good
working relationship between the two pilots». Die Schulung bei Airbus wurde um
ein «aircrew integrated management» (AIM) erweitert, das diesem Anliegen
Rechnung tragt. In einem HAD-&hnlichen Seminar wird dabei versucht, das
Optimum der Zusammenarbeit im Cockpit zu erarbeiten: Klare, eindeutige
Fragestellung, Bedenken exakt formulieren, Meinung erbitten, Offenheit fur
Kritik und das richtige Interpretieren von Informationen sind wichtigste Werk-
zeuge, um im elektronischen Cockpit sauber und sicher arbeiten zu kénnen.
Neu wird auch nicht mehr die Automatik in den Vordergrund gestellt, sondern
gezeigt, dass die A320 wie jedes andere Flugzeug zu fliegen ist. Jedes
Flugsegment wird besprochen und erflogen, zuerstim Normalbetrieb und dann
mit Stérungen.

Technische Modifikationen

Die Unfélle von Habsheim, Strassburg, Bangalore und Warschau (siehe Artikel
«Automatisierung - Hilfe oder Last?») haben einige Anderungen nach sich
gezogen, die zum Teil bereits in einem friiheren Stadium von Pilotenverbanden
gefordert worden waren. Im Anschluss an eine Unfalluntersuchung verteidigte
Bernard Ziegler, Président von Airbus Industries, die Betriebsartendarstellung
der A320: «It takes a lot of errors for a pilot to overlook all of these datas». Die
Frage darf wohl erlaubt sein, ob es manchmal nicht auch an der Darstellung
dieser Informationen liegt, ob sie nicht im - je nach gewahltem Modus -
uberladen wirkenden Display verlorengehen, oder ob sie in gewissen Momen-
ten - Frequenzwechsel, ATC-Instruktionen, eine Frage des M/C, Konfigurati-
onswechsel - schlicht nicht bewusst wahrgenommen werden kénnen. Theorie
und Praxis prallen auch in der Informatik aufeinander, Programmierer und
Anwender gehen von unterschiedlichen Voraussetzungen aus. Ergonomisch
unbefriedigende Systeme sind leider in der Verkehrsfliegerei seit Jahrzehnten
ein Dauerthema. Allerdings bleibt uns in der Regel keine andere Wahl - wir
missen auch mit suboptimalen Systemen sicher operieren und leben kénnen.

Die Gashebel

Seit der Prasentation der «fixed throttles» der A320 gab es eine Diskussion
unter den Piloten tber Sinn oder Unsinn dieser Anordnung. IFALPA-Umfragen
unter A320 Piloten in England und den USA zeigten ein deutlich positives Bild
zugunsten dieser Einrichtung. Unsere Piloten bestétigen, dass es kein Problem
sei, manuell den Schub zu steuern, es sei sogar genauer als bei Kabelziigen.
Mit dem «speed trend vector» sei eine gute Indikation iiber die Energiesituation
vorhanden, unddas Verifizieren, was die Triebwerke machen, sei problemlos an
der Drehzahlindikation ablesbar. Die Benkorrektur sei so gut, dass sich ein
manuelles Nachschieben fastimmer ertibrige. Ein Gefahrenpotential liegt aber
in der vollelektronischen Triebwerkregelung: Einer A320 der British Airways
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wurde zweimal von der Automatik ein Triebwerk aus unerfindlichen Griinden
abgestellt und konnte wahrend des Fluges nicht mehr gestartet werden:
«electronic flame-out»!

Die Fluglagebegrenzung

Vierunabhangige Computer sorgen fiir die nétige Ausfallsicherheit von 10-°. Die
Steuerimpulse des Sidesticks werden unter Berlcksichtigung der aktuellen
Fluglage in Signale fir die Steuerflachen umgewandelt. Die Autoritat des
Piloten bei Vollausschlag des Kniippels liegt bei imposanten 30 Grad Anstell-
winkel, 65 Grad Querlage und 2,5g Lastvielfaches. Da die Automatik das
Optimum aus Aerodynamik und Leistung herausholt, kann ein Ausweichmané-
ver oder das Durchstarten bei starken Abwinden sehr rasch erfolgen, indem der
Knlppel bis in den Endanschlag bewegt wird. Bei jedem anderen Flugzeug
miisste sich der Pilot an die Abreissgeschwindigkeit «herantasten» und diese
mit dem Anstellwinkel sauber halten. Also dirften diese Manéver préaziser,
schneller und sicherer auszufiihren sein. Die A320 wurde ohne «stall warning
systems» zertifiziert, weil sie offiziell nicht in zu tiefe Geschwindigkeitsbereiche
gelangen kann. In der Landekonfiguration wurde mitdem Kniippel am hinteren
Anschlag eine aerodynamisch noch sichere Geschwindigkeit von 94kt erflogen!

Ein Flug im Simulator

Als Zuschauer konnte ich einer Pilotenschulung beiwohnen. Stockholm wurde
von allen Seiten her in verschiedenen Konfigurationen und mit unterschiedli-
chen Navigationsmitteln angeflogen. Das Programmieren der Navigationssen-
der geschieht ausschliesslich auf dem FMS-Bildschirm, was bei dieser spezi-
ellen Ubungsanlage viel «<head-down» Arbeit bedeutete, wobei die
Luftraumiberwachung durch das TCAS tibernommen wurde, das optisch und
akustisch vor geféhrlichen Begegnungen warnt und mit eindeutigen grafischen
Signalen auf den Bildschirmen die Aktion vorgibt. Zwei Windshears wurden
durchflogen. Der Flight Director wechselt auf optimalen Energiehaushalt, indem
die Pitch Bar den idealen Anstellwinkel vorgibt, der die Geschwindigkeit,
Steigleistung und Fluglage so lange optimiert, bis die physikalische Grenze von
Abreissgeschwindigkeit und Triebwerkleistung erreicht wird.

Die Checklisten, Systemprésentationen und -zustéande auf den Bildschirmen
sind gut durchdacht, aber ich wiinschte mir doch die besser interpretierbaren
«Fiebermesseranzeigen» fir Triebwerkdaten. Man gewéhne sich aber auch an
die runden, wurde mirvonA320 und MD-11 Piloten bestétigt. Die Bedienung des
Autopiloten sei nicht so optimal einfach wie z.B. beim Fokker 100, meinte
Fluglehrer Heinz Kopetschny. Aber beim Schritt zur A340 seien gewisse
«Rucksténde» korrigiert worden: «Die A320 ist nicht das erste automatisierte
Flugzeug, es ist nur ein weiteres Produkt auf dem Markt, das allerdings etwas
weiter geht als andere. Die manuelle Steuerfiihrung wirkt erstaunlicherweise
direkter und feiner als bei den halbautomatischen Flugzeugen.»
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