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EDITORIAL

Wertewandel

Zwei Knaben stritten sich, ob ein Ma-
serati gegentiber einem Ferrari vorzu-
ziehen sei oder umgekehrt. Sie fuhr-
ten die Diskussion konsequent bis in
den Strassenstaub, wo der Starkere
Ferrari zum Sieg verhalf. Zwei Méad-
chen trdumten von einem Haustier:
ein Pferd oder ein Pony? Nach eini-
gen Uberzeugungsversuchen nah-
men die Gespréche Uber hypotheti-
sche Fragen eine Wende: «Ja, wie wr-
dest du dein Pony denn taufen?» —
«Was meinst du, kédnnten wir nicht
ein Pferd zusammen teilen?

Bis vor zwei Jahren waren dem AE-
ROPERS-Vorstand die Abstimmungs-
und Wahlresultate sicher schon fast
peinlich, ahnlich hohe Zustimmung
fand man sonst nur bei Diktaturen.
Offenbar honorierten die Abstim-
menden den Einsatz des Vorstandes
zugunsten der Allgemeinheit und
konnten Kompromissen — was Ver-
trage alleweil waren und sind — mit
gutem Gewissen zustimmen. Dies im
Wissen, dass nie jedes Einzelinteres-
se berlcksichtigt werden konnte
und die Zukunft in vielen Bereichen
unvorhersehbar war; dass es immer
Hbhen und Tiefen, Arbeit und Frei-
zeit, Uber- und Unterbestande gege-
ben hat und weiterhin geben wird;
dass die Swissair gespréachsbereit
war, wenn ein aufgetauchtes Pro-
blem nicht eindeutig im GAV fest ge-
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schrieben war; dass die Vorstands-
und Kommissionsmitglieder ihre
Freizeit dran gegeben haben, das Be-
ste fur alle Mitglieder herauszuholen;
dass sich diese Aktiven sicher schon
gefragt haben: «Wofiir mache ich das
eigentlich alles, arbeite auf Rotatio-
nen, statt Tennis zu spielen, arbeite in
der Freizeit, statt mit der Familie ei-
nen Ausflug zu machen, exponiere
mich fur andere, statt schdn ruhig im
Hintergrund zu bleiben, handle mir
Eheprobleme ein, weil mich die AE-
ROPERS aus dem Freitag zur Arbeit
ruft?»

In meinen 20 Jahren, die ich fur die
RUNDSCHAU téatig bin, habe ich
sechs Préasidenten, Dutzende von
Vorstands- und Kommissionsmitglie-
der, drei Sekretare und Sekretarin-
nen, funf Swissairprasidenten und
funf Chefredaktoren kommen und
gehen sehen — und mit den Perso-
nen verbunden, Kultur- und Werte-
veranderungen. Die Loyalitat der Mit-
glieder mit AEROPERS-Exponenten
hat erst Ende der achtziger Jahre ei-
nen nachhaltigen Knacks bekom-
men, als hinter den Kulissen fast
schon ein Impeachment gegen den
Présidenten in Gang gesetzt wurde.
Der Vorstand musste lernen, mit sub-
stanzieller Kritik an seiner Arbeit um-
zugehen. Die verharteten Fronten
zwischen Verband und Swissair wéh-
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EDITORIAL

rend der Loepfe-Zeit haben sicher
auch dazu beigetragen, dass von den
Mitgliedern ungewohnte Toéne zur
Vorstandsarbeit zu héren waren. Of-
fentliche Kritik wurde laut, Falken
und Tauben lagen sich in den Haa-
ren, doch die GAVs 93 und 96 gingen
gut Uber die Buhne, jedesmal war
man erstaunt, wie viel der Vorstand
noch herausholen konnte in jenen
nicht sehr fréhlichen Zeiten, die so-
gar Streikbereitschaft der Basis zeig-
ten. Dem Vorstand lastete eine gewis-
se Nervositat an, wurden doch alle
diese GAVs als Gesamtwerk verhan-
delt und Informationen Uber Zwi-
schenresultate konnten nur spérlich
nach draussen dringen. Spekulatio-
nen schossen ins Kraut und der Vor-
stand begann, Leserbriefe oder Kom-
mentare zu kommentieren, gutes
Recht, aber nicht immer geschickt
gemacht und nicht immer von der
Basis goutiert.

So wurde in Leserbriefen oder anlas-
slich von Diskussionen wie in der
grossen Politik polemisiert, und da
Dr. Ch. Blocher die «Classe politique»
schon lange zum Abschuss freigege-
ben hat, wurden Angriffe auf unseren
leitenden Clan, teilweise ohne solide
Grundlage, auch in der AEROPERS
zur Tagesordnung.Vor gut einem Jahr
musste der Vorstand bei der Déchar-
ge-Erteilung ein herbes Misstrauens-
votum entgegennehmen, und das
Budget wurde abgelehnt. Der darauf-
hin teilerneuerte Vorstand arbeitete
ruhig — fur viele zu ruhig — an einem

neuen GAV, der stolz an der GV pré-
sentiert und von der grossen Mehr-
heit positiv aufgenommen wurde.
Wéhrend in der Politik die Gegner
einer Vorlage diese auf dem teuren
Inserateweg bek&dmpfen missen,
stellte ihnen hier die AEROPERS —
statutenkonform — das Recht auf die
Einsendung von Kommentaren zur
Verfiigung. So wurden schatzungs-
weise 29 000 Blatter gedruckt und
verschickt, zwei Drittel davon nahm
allein der «Vergleich GAV 99 mit
GAV 96» ein. Dass sich der Prasident
erlaubt hat, zu den offensichtlichsten
Fehlinterpretationen  Stellung zu
nehmen, wurde von den «Falken»
nicht goutiert — obwohl in der gros-
sen Politik dem Bundesrat auch das
Recht zusteht, selbst noch am Tag
der Abstimmung aufzutreten. Wenn
der Vorstand nicht auch fur seine
Vorlage kampfen wirde, ware dies
ein schlechtes Zeichen!

In einer Zeit der Entbehrungen ei-
nem neuen Vertrag zuzustimmen,
der erst fur die Zukunft eine mégli-
cherweise bessere Lebensqualitat
verspricht, ist nicht sehr einfach.\Wer
keine Ferien hat, dem ist der erhdhte
variable Anteil ein Dorn im Auge; wer
jung ist oder vor der Pensionierung
steht, der hat beim (vorerst nur kos-
metischen) Antasten der VEF Miuhe
zu glauben, dass dies keine Auswir-
kungen haben koénne; wer auf die
Kurzstrecke «runterschulen» musste,
der traut den Senioritatsartikeln
nicht mehr und wer dem Kilassen-
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kampf nahe steht, vermisst das
Streikrecht.

Dass die vermeintliche Swissairho-
rigkeit der AEROPERS, die fur einige
durch das ALBANA-Gremium gege-
ben ist, fur eine allgemeine Ableh-
nung des GAV herhalten muss, ist
schwer nachzuvollziehen. Dieses
Gremium ist in erster Linie ein wert-
volles Instrument fur die AEROPERS,
aber auch fur die Swissair. Friher
konnte sich der Vorstand noch erlau-
ben, eine Vorlage der Swissair zu-
rickzuweisen und eine Verbesse-
rung zu verlangen — man habe in ei-
nem Monat wieder Sitzung. Nach
dem Stellenabbau ist schlicht nie-
mand mehr da, der auf Seiten der
Swissair die Arbeit macht, oder so
macht, dass flr uns ein Gewinn her-
ausschaut. Schon immer lautete die
Devise der AEROPERS: Wenn wir et-
was wollen, so mussen wir perfekte
Vorschlage erarbeiten, dann haben
wir eine Chance, dass sie angenom-
men werden. Friher wurden Rotatio-
nen fir eine ganze Flugplanperiode
in Stein gemeisselt und anlasslich
monatlicher Sitzungen Retouchen
angebracht. In der heutigen dynami-
schen Zeit ist diese beschauliche Art
nicht mehr mdglich, auch deshalb
wurde ALBANA aus der Taufe geho-
ben und mit gewissen Vollmachten
ausgerustet. Wer nun glaubt, dass an
den Meetings «Padckchen geschnirt»
und die Aeropersvertreter Uber den
Tisch gezogen werden, der soll sich
doch bitte mal mit einem dieser Ver-
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treter unterhalten — oder sich selbst
fur eine Mitarbeit melden!
Es steht mir fern, hier dem Vorstand
die Absolution zu erteilen oder die
Kritiker zur Ruhe zu ermahnen,
denn Kritik ist befruchtend und
zeigt dem Vorstand, wie seine Arbeit
im Volk ankommt. Gerade wir von
der Presse betrachten uns ja gerne
als «vierte Macht» und wachen Utber
Unstimmigkeiten. An den Redakti-
onssitzungen kritisieren wir den Vor-
stand aus unserer Sicht und machen
auch immer wieder auf Verbesserun-
gen aufmerksam. Nein, ich bin ein-
fach die zunehmend hassiger wer-
dende Stimmung leid. Wir sind Pro-
fessionals, die nicht nur gelernt ha-
ben serids zu fliegen, sondern auch
in, HAD-Kursen, serids miteinander
umzugehen. Bei vielen Kommenta-
ren zum GAV 99 schwang eine Art
persénlicher Abrechnung oder tota-
ler Frust mit, was friiher nur seltenen
der Fall war.Vom Vorstand wird ver-
langt, dass er sich fur die breite Allge-
meinheit einsetzt, warum nicht auch
von den Kritikern? Muss es unter
Méannern denn immer einen Sieger
geben, der Uber den anderen trium-
phieren kann? Ich nehme an, dass
der GAV fir alle zu 90% annehmbar
ist — und fur den Rest kann man sich
meist noch arrangieren, denn der
Vorstand ist ja nicht wesentlich ab-
gehoben von uns und hat wohl nicht
andere beruflichen Interessen als
wir alle.

Henry Lischer
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SEITE DES PRASIDENTEN

Liebe Mitglieder

Der GAV 99 ist von lhnen
angenommen worden. Da-
fur mdchte ich Ihnen auch
im Namen aller meiner
Vorstandskollegen herzlich
danken. Wir sind nach wie
vor davon Uberzeugt, dass
es ein guter Vertrag ist. Er
soll uns die Gewdhr bie-
ten, dass Sie wahrend den kommen-
den dreieinhalb Jahren, also minde-
stens bis zum Ende des Jahres 2002,
in Ruhe Ihre pilotischen Aufgaben
wahrnehmen kénnen. Es scheint mir
sehr wichtig, im heutigen Umfeld
der sich abzeichnenden verschiede-
nen Allianzen und Mergers einen
langerfristigen Vertrag zu besitzen,
der uns genligend Zeit gibt, die Ent-
wicklung des Luftverkehrs ohne
Zeitdruck in Ruhe analysieren zu
kdénnen. Ein Vertrag mit langerer
Laufzeit soll uns vor der Kurzfristig-
und Kurzlebigkeit verschiedenster
Markteinfltsse schitzen. Diese wir-
den sich sonst sehr schnell, im jahrli-
chen Rhythmus, in angepassten For-
derungen seitens unserer Firmenlei-
tung manifestieren.

Dass auch ein nicht zu Gbersehender
Anteil an Nein-Stimmen zu verzeich-
nen ist, nehmen wir ernst. Wir wol-
len die Bedenken nicht unter den
Tisch wischen. Ich personlich denke,
dass die aktuelle knappe Bestandes-
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und Feriensituation stark
dazu beigetragen hat. Die
Anzahl der eingelegten
Nein-Stimmen entbehrt
aber nicht einer gewissen
Symbolik. Sie betréagt nam-
lich exakt 320;A-320?
Sicherlich ist dies der Ort,
wo als erstes dringen-
der Handlungsbedarf besteht. Noch
immer lauft die Schulung des Nach-
wuchses auf Hochtouren. Die SRAS
versorgt uns mit dem maximal mog-
lichen Output. Dies wird noch einige
Zeit der Fall sein. Geruchte, wonach
fur das néchste Jahr bereits weniger
Eintritte geplant seien, sind falsch.
Wir werden dafuir sorgen, dass auch
keine solchen Aktionen geplant wer-
den. Ich moéchte klar festhalten, dass
die nun garantierte Gewéhrung von
Teilzeit nicht zu Lasten der Feriensi-
tuation erfolgen darf. Erste Anzei-
chen deuten darauf hin, dass ab Mit-
te des ndchsten Jahres diese MOog-
lichkeiten angeboten werden kon-
nen.

Wir werden somit unsere Kréfte vor
allem auf die Umsetzung des nun giil-
tigen Vertragswerkes richten, um von
dessen Mdglichkeiten soweit als még-
lich zu profitieren. Selbstverstandlich
hoffe ich, dass wir damit auch die
Skeptiker bald von den Vorteilen die-
ses Vertrages Uberzeugen kdnnen.
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SEITE DES PRASIDENTEN

Ein weiterer Vertrag, Uber den im
Moment intensiv diskutiert wird, ist
derjenige mit der Balair/CTA. Wenn
vordergrundig auch nur eine kleine
Gruppe betroffen ist, so wird er
langfristig doch einen Einfluss auf
die Zukunft aller Piloten haben. Wir
mussen in diesen Tagen erkennen,
dass das heutige Regelwerk zu sehr
auf die damalige aktuelle Situation
(zwei A-310), sowie auf die erwarte-
te neue Flotte (zwei A-330) ausge-
richtet war. Der geplante Aufbau auf
vier Flugzeuge (zwei B-767 und zwei
B-757) bietet zwar unseren Mitglie-
dern bei der BBCTA interessante
Perspektiven. Er l&sst sich aber auf-
grund der massiven Unterbestinde
bei Swissair zumindest nach heuti-
gem Planungsstand nicht gemadss
Vertrag bewerkstelligen. Eine bedeu-
tende Anzahl von externen Anstel-
lungen wird kaum zu vermeiden
sein. Dies wiederum gefahrdet lan-
gerfristig das vorgesehene Rotations-
prinzip der FCM zwischen SR und
BalairCTA ernsthaft. Zur Zeit disku-
tieren wir intensiv an L&sungen.
Selbst eine Kindigung des aktuellen
GAV ist aufgrund dieser Probleme
nicht auszuschliessen. Allerdings
musste diese seitens BBCTA erfol-
gen, da unsere Statuten dem Vor-
stand eine solche Entscheidung
nicht erlauben. Wir wollen aber alle
Méglichkeiten nutzen, weiterhin auf
freiwilliger Basis Crewmember fir
unsere Chartertochter freizustellen.
Eine solche Tétigkeit bietet fur viele

eine interessante und winschens-
werte Bereicherung ihrer Gesamt-
laufbahn.
Um Vertragspartner zu bleiben, mus-
sen wir jedoch akzeptieren, dass im
Charterbusiness strengere  Flight
Duty Regulations zur Anwendung
gelangen. Aus Kostengrunden ist es
nachvollziehbar, dass in diesem Teil-
bereich der Fliegerei vereinzelt
strengere Einsatze geleistet werden
mussen. Dies natirlich nur im Hin-
blick auf die normalerweise lange-
ren Rotationen mit einem Gber-
durchschnittlichen Anteil an Ruheta-
gen an der jeweiligen Destination. Es
scheint mir aber wichtig, dass wir
mit der weiterhin vorgesehenen gu-
ten Entldhnung verhindern kdénnen,
dass im Langstrecken-Bedarfsluftver-
kehr die angebotenen Salare ins Bo-
denlose fallen. Geflogen wird ohne-
hin, mit oder ohne uns. Noch aber
haben wir als Verband die Stérke,
auch im Charterverkehr verniinftige
Bedingungen auszuhandeln. Nutzen
wir sie! Die konkreten Lésungen fir
das Problem des Aufbaus unserer
Tochter sind noch nicht gefunden.
Ich kann Ihnen aber versichern, dass
wir bei allen Entscheiden langfristi-
ge und strategische Komponenten
mitbericksichtigen werden. Ich hof-
fe,dies ist auch in lhrem Sinn.
Mit freundlichen Grissen

Christoph Huber



DAS AKTUELLE INTERVIEW

Interview mit Matthias Molleney,
Personalchef Swissair Airline

Herr Mdlleney, wiirden Sie uns bitte
eingangs ein paar Angaben zu lh-
rer Person und lhren bisherigen
Tatigkeiten machen?

Matthias Molleney: Angefangen habe
ich bei Lufthansa mit einer kaufméanni-
schen Lehre dhnlich der Luftverkehrsleh-
re, die es friiher bei Swissair ja auch gab.
Danach war ich in Dusseldorf im Ticket-
verkauf. Es gab damals eine dieser kriti-
schen Phasen, die in unserem Geschaft
immer wieder zyklisch auftauchen, so
dass man froh sein musste, Gberhaupt ei-
nen Job zu haben. Nach eineinhalb Jah-
ren wurde eine Stelle in der Personalent-
wicklung frei, es war eine Mutterschafts-
vertretung fir 18 Monate, eine gute Mdg-
lichkeit fir einen Einstieg. Dann sind
zwei Dinge passiert: Erstens ist die Mut-
ter nicht wieder gekommen, sondern hat
ein zweites Kind gekriegt, und zweitens
hat mir die Arbeit im Personalbereich
Uberraschenderweise einen Riesenspass
gemacht. In den ersten fiinf Jahren habe
ich mich hauptséchlich um die Planung
der internationalen Rotationen gekim-
mert, zum Beispiel Versetzungen von
District Managern inklusive Umzug mit
der ganzen Familie. 1988 gab es eine der
grossen Umorganisationen der Lufthansa
mit Verlagerung eines gewichtigen Teils
der Verwaltung von Kéln nach Frankfurt.
Dort wurde ich einer der jiingsten Abtei-
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lungsleiter und als Personalchef zustan-
dig fur den Verkauf und die Fracht in
Deutschland, die damals noch zusammen
waren. Es gab elf Standorte in Deutsch-
land, von denen jeder einen eigenen Be-
triebsrat und eigene Gepflogenheiten
hatte. Sehr viel ist in Deutschland auf Be-
triebsebene zu regeln, so war ich stdndig
unterwegs. In 19 Jahren Lufthansa bin ich
ausserdem etwa 12 Mal umgezogen, im-
mer innerhalb Deutschlands, man musste
da flexibel sein.

Dann ist es ja direkt langweilig bei
uns?

Nein es ist Uberhaupt nicht langweilig,
doch darauf mochte ich spéter noch
kommen. Beim Sturz der Mauer erhielt
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DAS AKTUELLE INTERVIEW

ich den Auftrag, Interflug personalsei-
tig in die Lufthansa zu integrieren. Lei-
der wurde das damals vom deutschen
Kartellamt vereitelt, und wir mussten
zusehen, wie Interflug in Konkurs ging.
Ich war dann Mitglied eines Berater-
teams zur Unterstitzung des Liquida-
tors mit der Aufgabe, Losungen fur die
freizusetzenden Beschaftigten zu fin-
den. Das war fur alle Beteiligten ganz
schwierig. Mir kam dabei die Idee, die
Ruhrkohle AG um Rat zu fragen. Bei de-
nen hatte ja auch ein grosser Struktur-
wandel stattgefunden. Schon war, dass
die meisten Leute mit Umschulungen
und sonstiger Weiterbildung an einem
anderen Ort Unterschlupf fanden.
Dann kam ich zuriick als Personalchef
fur die Verwaltungsbereiche der Luft-
hansa, was nicht so spannend war, aber
ich musste das nur ein Dreivierteljahr
machen. Da bot sich mir die Chance,
fulltime im Sanierungsteam der Luft-
hansa mitzumachen.

So eine Art interne McKinsey-Funk-
tion?

Ja, wir haben damals tberlegt, ob wir je-
mand Externen holen mdchten, sind
dann aber wieder von dieser Idee abge-
kommen, weil wir gesehen haben, dass
es zu viel Aufwand bedeutet hatte, je-
manden von ausserhalb in die Funkti-
onsweisen der Airline-Industrie einzu-
fuhren,zudem hétte uns die Zeit gefehlt.
1992 gab es Monate, an denen wir die
Gehadlter nicht mehr aus dem Cash-Flow
bezahlen konnten, es war eine sehr kri-
tische Situation. Danach war ich drei

Jahre Personalchef fur den Bodenbe-
reich, die letzten anderthalb Jahre war
ich fiir das Personalprojekt der Star Alli-
ance, der Lufthansa mit ihren Partnern,
verantwortlich. Dann nahte mein zwan-
zigstes Lufthansa-Jubildum und ich mus-
ste mich fragen, ob es das jetzt war und
ich die ndchsten zwanzig Jahre noch bei
dieser Firma verbringe oder doch noch
einmal etwas Neues anfange.

Wo sehen Sie die Unterschiede zwi-
schen lhrer Arbeit in Deutschland
und der Schweiz?

Einer der Aspekte ist, dass die Personal-
chefs in der Geschéftsleitung von grossen
Unternehmen in Deutschland nur einge-
setzt werden kdnnen, wenn auch die Ar-
beitnehmervertreter im Aufsichtsrat dem
zustimmen. In Deutschland sind die Auf-
sichtsrdte dieser grossen Unternehmen so
zusammengesetzt, dass die Hélfte von den
Arbeitnehmern und die andere Halfte von
den Anteilseignern gestellt werden, dabei
hat der Vorsitzende der Anteilseignergrup-
pe im Zweifel zwei Stimmen und damit
den Stichentscheid. Diese Regelung gilt
nicht fir die Bestellung des Arbeitsdirek-
tors, des Personalchefs. Wollen den die Ar-
beitnehmer nicht, kann er nicht gewahlt
werden. Dieser Aspekt hat auch bei mei-
nem Wunsch zum Wechsel eine Rolle ge-
spielt. Auch weg aus dem Airline-Business
hatte ich mir vorstellen kdnnen, obwohl
meine Frau sagte, da kommst du nie weg —
und sie sollte recht behalten. Ein Freund,
der als Consultant tatig ist, wusste, dass
die Swissair einen neuen Personalchef
suchte, worauf ich sofort ansprang.
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Welches sind Ihre Aufgaben?

Meine Hauptaufgabe im Unternehmen
ist, eine Balance zu schaffen zwischen
den Interessen der Anteilseigner/Ge-
schéftsleitung und denen der Mitarbei-
tenden. Als Personalchef gebe ich nicht
den Takt an, ich steuere indirekt. Wir
Uberlegen uns Strategien und Balance-
Ziele, ideal aber ist, wenn die Betroffe-
nen neue Prozesse selbst initiieren. Ich
sehe das als Hilfe zur Selbsthilfe. Ich
kenne das von vielen Fluggesellschaften,
bei Swissair ist das wohl &hnlich gewe-
sen: Man hat sich beworben und kaum
ist man akzeptiert worden, hat man die
Verantwortung fur sein weiteres Leben
gegen den Badge getauscht. Das kann
einfach nicht mehr sein!

Fuhrung ist die Aufgabe des Manage-
ments, unsere ist es, Fihrungsmittel be-
reitzustellen, die heute akzeptiert wer-
den konnen. Wichtige Instrumente
dazu sind die schon vor meiner Zeit
begonnenen Staff-Surveys. Sie kénnen
helfen, das Diversity-Management, fir
das es keine wirklich gute deutsche
Ubersetzung gibt, zu leisten, die unter-
schiedlichsten Interessen, die in einem
Betrieb herrschen, unter einen Hut zu
bringen. Je ofter man den Survey
macht, desto aussagekraftiger wird er
und dazu noch billiger.

Dabei gilt es sicher zu beachten,
dass sich die Einstellung der Mitar-
beitenden, dem Survey gegenuber,
im Laufe der Zeit andert, sie das
auch nicht mehr als so wichtig be-
trachten wie beim ersten Mal.
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Richtig. Die kritischsten Surveys sind
der zweite und der dritte. Unsere Leute
bei PE sind ganz enttiduscht, dass wir
nur noch einen Rucklauf von 42 Pro-
zent haben, nach einem solchen von
Uber funfzig Prozent beim ersten. Ich
finde das vollig normal, Uber vierzig ist
sogar ein gutes Ergebnis. Viele fragen
sich, was sich denn so gewaltig verén-
dert habe seit dem ersten. Man kann es
noch so gut kommunizieren, dass es
sich bei Kulturverdnderungen um ein
Langfristprojekt handelt, dass man nicht
erwarten solle, dass sich drei Monate
nach dem Ausflllen die Welt geméss den
persénlichen Winschen verdndert hat.
So fragen sich viele, was es denn nitzt.
Nach dem dritten, nach drei bis vier Jah-
ren, kann man vielleicht schon Verande-
rungen erkennen, wenn man mit dem
Zustand vor drei Jahren vergleicht. Die
Mitarbeitenden werden einen Sinn im
Ausfiillen der Surveys erkennen und es
wird sich bei einer Ricklaufquote ein-
pendeln. Es ist genau wie bei Ihnen: Sie
brauchen Instrumente um sich zurecht-
zufinden, wenn Sie in der Wolke fliegen.

Fliegen Sie denn manchmal auch in
den Wolken?

Wir fliegen immer in der Wolke. Je weni-
ger Referenzpunkte vorhanden sind, de-
sto schwieriger wird auch unsere Aufga-
be. Deshalb brauchen wir Messsysteme
und Referenzen gegen aussen, deshalb
auch das Benchmarking. Ich habe friiher
Segelflug gemacht und weiss aus eige-
ner Erfahrung, wie unangenehm es ist,
mit der normalen Instrumentierung ei-
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nes Segelflugzeugs in eine Wolke zu ge-
raten, darum mdochte ich &hnliches in
meinem Beruf vermeiden. So komme
ich zu einer weiteren Hauptaufgabe fiir
den Personalchef eines Unternehmens,
namlich die, das Geftihl dafiir zu haben,
wie es um die Unternehmung steht. Wo
driickt uns der Schuh, wo haben wir
Probleme.Viele Daten, zusammengesetzt
in einer Auswertung, sagen dem Profi,
wo eingegriffen werden muss. Bei der
Daten- und Auswertungsqualitdt, denke
ich, liegt noch ein Nachholbedarf bei
der Swissair.

Da sind Sie jetzt mit dieser Umfra-
ge am Aufholen?

Der erste Survey wurde schon vor mei-
nem Eintritt in die Swissair entwickelt.
Wir haben unabhéngig davon ein neues
Feedback-Tool entwickelt, in dem das
Verhalten der Fuhrungskréfte in bezug
auf unsere Werte/Values gemessen wird.
Solche Werte in einem Unternehmen
sind absolute Fixpunkte. Fuhrt man
namlich eine Unternehmung nur ber
Zahlen, fuhrt das friiher oder spéter zu
Problemen. Gerade in der heutigen Zeit,
in der die Wertsysteme um uns herum
zerbrockeln, missen wir feste Werte de-
finieren, die dann auch im Verhalten der
Fuhrenden sichtbar werden. Gerade
grosse Unternehmen mussen heute die-
se Standards setzen, die Leute wollen
wissen, was gut ist und was schlecht.
Meine Aufgabe dabei ist auch, diese Wer-
te so zu vermitteln, dass jede/r Mitarbei-
tende in der Swissair fiir sich persénlich
weiss, was sie ihm oder ihr bedeuten.

Deshalb haben wir uns in der Geschafts-
leitung sehr viel Zeit genommen, diese
Werte fUr uns als Team auszuformulie-
ren. Jetzt geht das auf die néchste Stufe,
und jede direkt unterstellte Dienststelle
ist daran, dasselbe flir sich zu machen:
Was heisst das fur uns als Supply-Mana-
gement, in Finance, im Revenue-Manage-
ment? So mag jeder Wert an jeder Stelle
etwas ganz anderes heissen. «Passion for
Customers» zum Beispiel darf nicht heis-
sen, dass irgend jemand in der Admini-
stration sagt, wir haben nichts mit Kun-
den direkt zu tun, also geht uns das
nichts an.

Sie treffen da einen ganz wunden
Punkt. Seit den diversen Auslagerun-
gen unserer Zulieferstellen gewinne
ich den Eindruck, dass nicht mehr
die gleiche «Passion» herrscht, die
geforderte Dienstleistung uns gegen-
Uber zu erbringen, wie friher, als
noch alle Swissair hiessen und
«ihre» Flugzeuge abfertigten.

Das sind Themen, die man Uber solche
Wertediskussionen schon hinkriegen
kann. Wir haben uns gesagt, dass es
nicht geniigt, solche Werte zu formulie-
ren, sondern man muss sie auch leben
und messen koénnen. Das ist etwas
Schwieriges, ich kann aber jemandes
Verhalten im Job betrachten und habe
dadurch Hinweise, ob ihm oder ihr die-
se Werte wichtig sind. Fir das Messen
des Verhaltens haben wir ein Feedback-
Tool entwickelt, das Uber die Ebenen im
Testlauf eingesetzt wird, im Departe-
ment O Ubrigens auch, und mit dem
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festgestellt wird, ob wir diese Werte
wirklich leben.

Bezieht sich dieses Tool im Moment
nur auf die obersten Fihrungsposi-
tionen?

Genau, es ist in der Tat auf Fihrungsper-
sonen zugeschnitten und misst bis 360
Grad, also Verhaltensbeurteilung von
oben und unten und durch die Kollegen
auf der gleichen Ebene. Wir selbst sind
von Jeff Katz «gefeedbackt» worden und
von unseren Direktunterstellten. Die
Einbeziehung der Kollegen auf der glei-
chen Ebene machen wir in einem néch-
sten Schritt, aber nicht verbindlich, son-
dern auf freiwilliger Ebene. Das hat eine
ganz andere Wirkung als die Ubliche Be-
urteilung Uber Businesszahlen. Da muss
ich mich fragen: Bin ich tatsachlich ein
Vorbild fir die Mitarbeitenden? Sowas
kommt dabei heraus. In einem weiteren
Schritt wird ein Teil der Entldhnung der
Fihrungspersonen an diese Beurteilung
gekoppelt, spatestens dann werden es
alle wirklich ernst nehmen. Verhaltens-
wandel kann man nicht diktieren, oder
delegieren. Feedback kann als unange-
nehm empfunden werden, deshalb ha-
ben wir auch nicht unten damit begin-
nen wollen, sondern eine Art Selbstver-
such gemacht. Im Moment lduft es auf
der Stufe der DUs, den Vice-Presidents
des Unternehmens.

Ist Ihre Stufe eigentlich President,
wenn lhre DUs schon Vice-Presi-
dents sind?

Nein, ich bin Executive-Vice-President.

Diese Veramerikanisierung der
Funktionsformen ist mir noch nicht
gelaufig.

Es gibt keine einheitliche Regelung. Das
einzige was weltweit klar ist, ist die
Funktion President and CEO. Ziemlich
Ublich ist, die Geschéftsleitung als Exe-
cutive Board zu bezeichnen. Danach ist
alles ziemlich individuell von Firma zu
Firma bzw. von Land zu Land verschie-
den.

Ilhre personliche Hauptaufgabe in
der Wertediskussion ist sozusagen,
sie stufengeméass zu formulieren,
damit danach gelebt werden kann,
als einfacher Mitarbeiter oder ein-
fache Mitarbeiterin, wie auch als
Fuhrungsperson?

Ich muss diejenigen, die neu in die Fir-
ma kommen, die vielleicht ganz andere
personliche Werte pflegen, dazu brin-
gen, ihre Sicht mit der der Firma in Ein-
klang zu bringen. Da sehe ich in Zu-
kunft grossere Schwierigkeiten. Bis an-
hin konnten Grossfirmen ihre Wertsy-
steme auf alle, die bei ihnen arbeiten
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wollten, aufstilpen, ohne grossen Wi-
derspruch zuzulassen. Entweder es
passte oder man konnte sich eine an-
dere Firma suchen. Ich sehe aber in re-
lativ sehr kurzer Zeit einen Arbeitskraf-
temangel auf uns zukommen, speziell
bei qualifiziertem Personal. Da heisst
es auf den Wertewandel bei der Jugend
eingehen und sich neu orientieren.
Hiess es vor vielleicht funf Jahren
noch, eine solide Basis und finanzielle
Sicherheit, Karriere, «challenging care-
er perspectives» wéren wichtig, stehen
heute mehr und mehr «balance bet-
ween work and family» und «challen-
ging tasks» an erster Stelle, wie Unter-
suchungen bei Hochschulabsolventen
und -absolventinnen zeigen. Die Mei-
sten wollen sich als Stellensuchende
schon einsetzen und eine interessante
Arbeit machen, aber nicht soweit, dass
dabei ihre Freunde, ihre Familie zu
kurz kommen. Das ist eine ganz neue
Ausgangslage fir viele in fuhrender
Stellung. Beratungsfirmen wie McKin-
sey oder Boston Consultants reden
schon von einem «war for talents». Ge-
rade diese Firmen haben ja bisher den
Ton beim Recruiting angegeben. Wer
einmal bei ihnen dabei war, hatte sozu-
sagen den Marschallstab im Tornister,
konnte mit einem steilen Aufstieg bis
zum CEO einer Firma geradezu rech-
nen — musste sich daftr aber «mit Haut
und Haaren» der Firma verschreiben ...

. und legte diese Haltung zeit Le-
bens nie mehr ab, sondern sie pragt
seine Vorstellung davon, wie sich

andere in ihren Positionen verhal-
ten mussen.

Ich beschéftige mich intensiv damit,
wie menschliches Verhalten sich ver-
&ndert und mit den Ursachen dafur.
Was jeden Menschen am meisten
prégt, ist der Erfolg; schon ein Baby
wiederholt jene Dinge, die ihm das
bringen, was es braucht. Ein lacheln-
des Baby in der Wiege lachelt nicht ei-
gentlich, es hat einfach festgestellt,
dass genau dies bei den Erwachsenen
zu grésster Zuwendung fuhrt und in-
stinktiv weiss es schon, dass es ohne
Zuwendung nicht Uberleben kénnte.
Auch Schreien und Weinen kann dabei
erfolgreich sein, es gibt auch hier ver-
schiedene Strategien. Und es ist ex-
trem schwierig, einmal als erfolgver-
sprechend eingestufte Verhaltenswei-
sen wieder abzugewdhnen. Das gilt
im gleichen Mass auch bei Fihrungs-
kraften. Schliesslich hat sein/ihr Ver-
halten ihn/sie ja in die Erfolgsposition
gebracht, also muss es richtig sein.
Doch die Welt veréndert sich und es
gelten andere Parameter. Dies kann
Unsicherheit erzeugen, das ist sofort
ein Grund um Gegendruck zu erzeu-
gen, damit dieses Unsicherheit Erzeu-
gende einen nicht mehr bedroht! Ver-
halten von Menschen nachhaltig zu
beeinflussen, zu verandern, ist aus-
serst schwierig, nicht nur bei Fih-
rungskréaften. Es braucht Geduld und
Zeit und davon sehr, sehr viel.

Wie sind Sie personlich in dem ver-
langten Verénderungsprozess aktiv?
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Ich versuche Multiplikatoren zu gewin-
nen. Ist eine Strategie einmal festgelegt,
muss ich mir Gberlegen, wie diese um-
gesetzt werden kann. Ich méchte also
Leute dafiir begeistern, mit mir mitzu-
machen, andere fiir unsere Ideen zu mo-
tivieren.

Schweizer Manager haben wahr-
scheinlich eine eigene Auffassung
von Fuhrung, das hat schon Jeff
Katz bemerkt. Sie kbnnen da sicher
einen neuen Blickwinkel aus
Deutschland dazu beitragen.

Ich denke nicht, dass Schweizer Mana-
ger ein Problem mit Flhrung hétten,
oder gar schlechter waren. Ein Unter-
schied, den ich sehe, ist, dass die positi-
ve Selbstwahrnehmung der Schweizer
etwas weniger ausgepragt ist als bei an-
deren. Andere sind vielleicht schneller
bereit von sich zu behaupten, sie seien
die Grossten.

«The American Way» ist vielleicht
nicht unser Stil.

Man nimmt sich eher zuriick.
Das lernen wir schon in der
Schule.

Meine Kinder haben hier schon ganz in-
teressante Erfahrungen gemacht. Meine
Tochter wird vierzehn, mein Sohn wird
zwolIf und ihnen wird in der Schule bei-
gebracht, dass wichtig sei, den Durch-
schnitt zu erreichen. Sie sollen nicht
Spitze sein, Olympiasieger werden, her-
ausstechen, sondern wichtig ist der
Durchschnitt.

3
2

Vielleicht ist das der Urgedanke
der Demokratie?

Vielleicht. Aber es hat fir mich prakti-
sche Konsequenzen. Wir haben ja schon
die Unterschiede in der Personalarbeit
zwischen Deutschland und der Schweiz
kurz angesprochen. Ich glaube, dass es
schwieriger ist, hier Personalarbeit zu
machen, auch wenn es formal gesehen
einfacher ist. Hier sind viele Dinge nicht
so formal geregelt. In Deutschland ist na-
hezu alles fast schon formalistisch gere-
gelt, was auch missbraucht werden kann.
Die Schwierigkeit in Deutschland ist, in-
nerhalb des extrem engen Rahmens
Uberhaupt noch etwas bewegen zu kon-
nen. Wenn der Herr Weber kommt und
sagt, dass er Herrn XY nicht mehr in der
Lufthansa haben will, muss ihm der Per-
sonalchef in der Regel sagen, dass das
wohl kaum mdglich ist, weil Herr XY
schon seit beispielsweise funfzehn Jah-
ren in der Firma ist. Hier in der Schweiz
ist das anders. Wenn Jeff Katz kdme und
dasselbe sagte, wissen er und ich, dass
das theoretisch mdglich ist. Aber das
Rechtsempfinden in der Schweiz, immer
vorausgesetzt die géngige Meinung
herrscht, dass es falsch ware Herrn XY
zu entlassen, verhindert das. In Deutsch-
land kann ich dabei ganz einfach sagen,
dass das formal nicht méglich ist, dann
ist die Diskussion gar nicht eréffnet. Hier
in der Schweiz muss ich ganz anders
vorgehen, muss Griinde bringen, wes-
halb ich das jetzt nicht fur richtig halte.
So trage ich eine andere Art von Verant-
wortung, was die Sache fur mich interes-
santer und spannender macht.
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Wobei Sie sicher nicht damit sagen
mdchten, dass das taglich vor-
kommt?

Nein, ich habe selbst, seit ich hier bin,
keinen einzigen Fall erlebt, in dem eine
fristlose Kiindigung hétte ausgespro-
chen werden mussen.

Unser Gesellschaftssystem setzt ein
gewisses gegenseitiges Vertrauen
voraus. Je geregelter die Systeme
werden, desto eher werden Miss-
brduche ausgeschaltet, die auf
Misstrauen basieren kdnnten.

Diese Vertrauenskultur ist mir sehr
wichtig. Im Verhéltnis zum Beispiel mit
Verbénden kann ich mich darauf verlas-
sen, dass ich von dort nicht hinters
Licht gefiihrt werde, und umgekehrt gilt
das genauso.

Betrachte ich die Situation beim Bo-
denpersonal, scheinen dort Verban-
de kaum eine Rolle zu spielen?

Das sehe ich anders, auch wenn dort
drei Verbande ihre Kréfte verteilen, was
vielleicht fur die Durchsetzung ihrer
Ideen nicht immer dienlich ist. Mir ist ei-
gentlich das abschliessende und ver-
bindliche Gesprach mit einer wirkli-
chen Vertretung mdoglichst aller Mitglie-
der einer Berufsgruppe lieber.

Wir sind heute in einer Situation, in
der grosse Gewaltenteilungen statt-
finden. Der Aufbau einer Holding-
struktur hat schon dazu gefuhrt,
dass, wie es Sepp Moser in der
Weltwoche etwas pointiert formu-

liert, wir als Airline nicht mehr in
der Lage sind fur unsere Flugzeuge
einen  Olwechsel vorzunehmen.
Grundsatzlich ist es wahrschein-
lich auch fur Sie schwieriger ge-
worden, lhre Aufgabe wahrzuneh-
men. Inwiefern sehen Sie Einflisse
der Holdingstruktur auf Ihre Tatig-
keit?

Die sind eigentlich gering. Es gibt immer
Themen, bei denen es schon ware auf
Holding-Ebene eine Personalfunktion zu
haben, heute miissen wir uns eben un-
tereinander besprechen. Das héngt im-
mer mit der personellen Besetzung, in
der wir heute einen problemlosen Um-
gang pflegen, zusammen. Klar ist es
nicht ideal, wenn das reibungslose Funk-
tionieren nicht aus der Struktur selber
heraus gewahrleistet ist, doch weiss ich
im Moment auch keine bessere Lésung.
Die zunehmende Individualisierung ver-
langt nach individuellen Abmachungen,
da lassen viele Arbeitnehmer sich lieber
nicht in einen untbersichtlichen GAV,
der vernetzt mit vielen anderen Grup-
pierungen ist, einspannen und mdchten
eigentlich einen Vertrag nur fur sich al-
lein. Das geht nattrlich auch nicht.

Wir haben ja das Phdnomen, dass
auf der einen Seite die Bestdnde
schrumpfen und gleichzeitig die
Aufgaben wachsen. Gerade beim
Bodenpersonal haben die Bestan-
deszahlen dramatisch abgenom-
men. In Kombination mit der Ausla-
gerung von diversen Betriebseinhei-
ten ergeben sich dadurch in der
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taglichen Operation haufige Beein-
trachtigungen unseres Produkts,
weil die Koordination der Aufgaben
in der heutigen Struktur nur unvoll-
kommen wahrgenommen scheint.
Ein Beispiel: Swissport setzt von
sich aus wegen Personalmangels
fur einen Flug, der einen punktli-
chen ATC-Slot hat, ein Pax-ETD,
also eine publizierte Verspéatung.
Damit gefahrdet ein ehemals «inter-
ner» Dienstleistungsbereich eine
von ausseren Einflussen (ATC) be-
gunstigte punktliche Operation. Se-
hen Sie Mdglichkeiten fur eine Ver-
besserung dieser Umstande?

Ich ginge nicht soweit, dass ich sagte,
ich hétte eine Losung. Friher als alles
unter einem Hut war, hatte zwar jeder
ein Budget flr seine Aufgabe, aber wenn
zum Beispiel ausserplanmassig ein Flug-
zeug abgefertigt werden musste, mobili-
sierte man Krafte und Mittel, diese Auf-
gabe zu erledigen, die Kostenverantwor-
tung lag aber nicht beim einzelnen Be-
triebsteil, so dass kaum ein Uberblick
Uber die tatséchlich auflaufenden Ko-
sten moéglich war.Wir haben nun einmal
ein Kostenthema bei den Airlines.

Es muss einen Steuerungsmechanismus
geben, der prozessorientiert ist. Es ist
schwierig diese Prozesskettenverant-
wortung wahrzunehmen. Grossunter-
nehmen wie die Swissair sind besten-
falls in der Lage, eindimensionale dies-
bezugliche Aufgaben wahrzunehmen.
Wenn ich sage: Jetzt werden Kosten ge-
spart, dann funktioniert das ausgezeich-
net. Sage ich: Der Seat-Load-Faktor muss

3
2

16 epo?

héher sein, richten sich alle Anstrengun-
gen auf dies. Gibt man gleichzeitig die
Aufgabe noch auf den Yield zu achten,
ist das System meist schon tUberfordert.

Wir haben uns auch schon mit Ide-
en von Frederic Vester beschaftigt,
der mit seinen organischen Syste-
men Lésungsansatze suchte.

Er hat aber auch keine Lésung gefun-
den. Ich verwende oft den Vergleich,
den Martin Hilb, Professor in St. Gallen,
verwendet. Er nennt das den «Appenzel-
ler Wegp, der heisst: Nicht «entweder —
oder», sondern «sowohl - als auch». Das
muss der néchste Schritt sein, mir zu
Uberlegen, wie ich neben dem einen
Constraint, zum Beispiel des Seat-Load-
Factors noch weitere, wie die Kosten,
mit einbeziehen kann. Ich muss schau-
en, wie ich allfallige Mehrkosten in ei-
nem Bereich in einem anderen wieder
hereinholen kann.

Das Schwierige dabei ist, dass alle
sich in ihrer Position Gedanken
Uber Teilaspekte anderer Verant-
wortungsbereiche machen muissten.
Richtig. Das bedeutet wiederum eine
Herausforderung an uns, dass wir Leute
einstellen oder fordern, die diese Fahig-
keit mitbringen, die also vernetzt den-
ken kdnnen und weiter, Menschen auf
diese neuen Aufgaben vorbereiten. Da
hilft auch Management Exchange. Heute
nachmittag haben wir ein Meeting auf
SAirGroup-Ebene, an dem wir uns Ge-
danken machen, wie wir auf dem Ge-
biet noch mehr machen kénnen.
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Wir hatten vor Jahrzehnten schon
einmal die lIdee, dass man Fuhren-
de mit Anliegen anderer Teilberei-
che vertraut machen konnte, indem
man sie auf der gleichen Stufe ro-
tieren liess. Das wurde aber bald
wieder fallen gelassen.

Wir haben bei Lufthansa die Regel ge-
habt, dass eine Beférderung nur ausge-
sprochen werden darf, wenn der zu Be-
fordernde vorher mindestens eine Quer-
verschiebung auf seiner Verantwor-
tungsstufe gemacht hat. So war der di-
rekte Durchmarsch von unten nach
oben nicht mdglich. Ist also jemand, der
fur die Passagierabfertigung in einem
Terminal verantwortlich ist, vorher ein-
mal im Dispatch gewesen, sieht er die
Abléaufe ganz anders und kann auch an-
ders entscheiden als derjenige, der nur
im selben System aufgestiegen ist. Es
geht nur noch vernetzt — alle missen
zusammenarbeiten, erst dann klappt’s.

Welches sind fur Sie die Hauptauf-
gaben eines Berufsverbandes?

Ganz egoistisch betrachtet bedeutet es,
dass ich mich nur mit einer kleinen
Gruppe verstdndigen muss, um L&sun-
gen flr eine grosse Zahl an Mitarbeiten-
den zu finden. Dass Verbdnde natirlich
auch noch andere Aufgaben haben, ist
selbstverstandlich. Vor hundert Jahren,
als Verbande gegriindet worden sind,
waren die Hauptaufgaben sicher, fir
ihre Mitglieder menschenwirdige Ar-
beitsplatze und —bedingungen zu schaf-
fen, damit die Leute nicht extrem ge-
sundheitsschadlichen Immissionen aus-

gesetzt wurden und deshalb ihre Le-
benserwartung sank, dass sie genligend
entldhnt wurden, damit sie eine Familie
ernahren konnten, und so weiter. Das
waren essentielle Themen, die sind heu-
te erledigt. Betrachtet man den Grin-
dungszweck der Verbande, kbnnte man
sagen, die Idee ist erfullt, man kann sie
auflésen. Es hat sich ein Wandel vollzo-
gen, heute gilt es einen Ausgleich von
Interessen zu schaffen, ein Forum zu
schaffen, in dem Feedbacks flir artiku-
lierte Themen gegeben werden, damit
der Einzelne sich mit seinen Problemen
nicht so allein erfadhrt oder sich wenig-
stens einen Anlass zu Neuorientierung
holt. Die Funktionen des Verbands sind
schwieriger geworden — sicher war die
Zeit des Klassenkampfs auch nicht ein-
fach, doch inhaltlich gesehen sind die
Voraussetzungen, die darin agierende
Personlichkeiten mitbringen sollten, we-
sentlich grésser geworden. Damals war
es auch einfacher, weil jeder akut die
Bedrohung der Existenz von sich und
seiner Familie gespurt hat. So konnte
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man auch einfache Leute fiir die Mitar-
beit bei einer Gewerkschaft begeistern.
Heute, bei diesem Individualismus, Ego-
ismus, Hedonismus, ist die Haltung die-
selbe wie die Mitgliedschaft in einem
Automobilclub: Jeder will, wenn er eine
Panne hat, diese so schnell wie moglich
behoben haben, doch sich selbst fiir et-
was einsetzen will er nicht, dafir zahlt
er ja die Beitrége.

Ich sehe auch, dass gerade in unse-
rem Verband die Einbindung der
Vertreter in unternehmerische Ge-
dankenablaufe eine grosse Gefahr
birgt. Wenn sowohl Unternehmer
wie auch Verbandsvertreter nur
noch mit EBIT-Zahlen um sich
schmeissen, verliert fur mich das
Wohlergehen des oder der einzel-
nen Mitarbeitenden seinen Wert in
der Diskussion.

Ich sehe die Gefahr, dass die Mitglieder
verbandsmiide werden, weil sie den Ein-
druck haben, dass «die da oben» sowieso
nur gemeinsame Sache machen. Anderer-
seits, nach den Zielen fir die Verbands-
spitze in Verhandlungen befragt, heisst es,
man will mehr Ferien, mehr Geld, mehr
Freizeit haben. Da kann ich nur auf das
gesamte Umfeld verweisen, so etwas
kann sich unsere Volkswirtschaft nicht
leisten. Da kann man sagen: Wenn es so-
wieso volkswirtschaftlich nicht vertret-
bar sein kann, wieso soll ich dann noch
Verbandsbeitradge zahlen? Wozu brauche
ich da eine Gewerkschaft?

Ich denke aber, dass die Zusammenar-
beit mit einem Pilotenverband schon

3
2

18 st

auf einer anderen Stufe ist, als jene mit
den ubrigen Verbénden. Nicht im quali-
tativen Sinn, eher in der Homogenitéat
der Bedurfnisse der Vertretenen, man
setzt sich Uber andere Dinge auseinan-
der. So halte ich es fur weniger proble-
matisch als am Boden, wenn ein Ver-
band Mitverantwortung Ubernimmt als
Partner der Unternehmensleitung. Die
Einsicht, ein nicht unwesentlicher Ko-
stenfaktor zu sein, kann zur Mitwirkung
bei Losungen zur Kostensenkung fiih-
ren. So sucht man Wege, wie eigene Be-
dirfnisse in Kooperation mit einer Ge-
schaftsleitung eingebracht werden kén-
nen und gleichzeitig die Ziele dieser Un-
ternehmung mit bertcksichtigt werden.
Andere haben als erstes den Hinweis
auf die Pilotensalédre, wenn es ums Spa-
ren geht. Meine Standardantwort lautet
dann: Send me your application — be a
Pilot!

Ich sehe da aber eine Zuspitzung
der Lage. Wir arbeiten speziell im
Kurzstreckenbereich seit zwei Jah-
ren an der Limite, und wir sahen
gerne eine Verbesserung in bezug
auf die Arbeitseinsatze, die sozial
belastend werden. Im neuen GAV ist
das kein Thema, was mich persén-
lich stort. Ich hére von vielen mei-
ner Kolleginnen und Kollegen, dass
das familienintern thematisiert
wird. Der Wertewandel hat stattge-
funden, man will einen Ausgleich
zwischen Familie/Beziehungen und
Beruf finden und nicht mehr schuf-
tend einfach ein Vermdgen &ufnen,
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sondern auf beiden Ebenen ein Ma-
Ximum erreichen.

Klar ist ein GAV wichtig, mindestens so
wichtig ist aber auch der Dialog darlber
hinaus. Wir befinden uns in einer ver-
riickten Branche mit Gewinnen, die in
keiner Relation zum Umsatz stehen. Mit
einem Gewinn-Umsatz-Verhaltnis, wie
wir es bei Swissair als gutes Ergebnis
letztes Jahr auswiesen, wirde in jeder
Grossbank wahrscheinlich schon ein
Krisenstab einberufen! Wir sind gefahr-
det. Wir mussen Uberlegen, wie wir in-
nerhalb der gegebenen Leitplanken ge-
mass unseren Bedirfnissen eine Umver-
teilung von «Einsatzen» erreichen kon-
nen, so dass jeder und jede im Gesamt-
kostenrahmen die persoénlich wichtig-
sten Punkte erfillt sieht.

Ich denke, der jetzige Vertrag wir-
de einfach grossere Bestande be-
dingen, damit die schon im GAV "96
vorgesehenen Mdglichkeiten fur
TZV, UBU, Ferienbezug, etc. auch
wirklich realisierbar waren. Ich
sehe schon im GAV "96 schéne Wor-
te, aber gleichzeitig die Realitat von
FerienUbertragen, Einsatzumstel-
lungen, weil es die Bestande nicht
erlauben, normal zu planen.

Das hangt zusammen mit der aktuellen
Situation von einer grossen Zahl an Um-
schulungen, die spéter einmal, wegen
der praktisch ausschliesslichen Airbus-
Flotte, weniger Umschulungen, auch we-
niger Planungsaufwand bedingen. Es
muss transparent sein, dass diese Phase
der Beschriankung der Mdglichkeiten ihr

Ende hat, das muss auf ein, zwei Monate
genau ersichtlich sein, damit dafur Ver-
standnis aufbaubar ist.

Das stimmt. Ich bin aber schon
Uber zwanzig Jahre in der Firma
und erlebe eigentlich nur Ausnah-
mezustadnde in bezug auf Ferienzu-
teilung und Bestandeszahlen. Jetzt
sind wir in einer expansiven Phase
und ich hore trotzdem, dass man
néchstes Jahr nur noch sechzig Ab-
géangern der SRAS Vertrédge anbie-
ten will. Das entspricht einer Re-
duktion um 25 Prozent!

Wenn ich aber die geplanten zusatzli-
chen ASKs (Aircraft Seat Kilometer) um
die Halfte reduziere, den Bestandesauf-
bau aber nur um einen Viertel, ist das
gar nicht schlecht.

Wenn die vertraglich zugesicher-
ten Mdoglichkeiten schon erreich-
bar waren, ware dies sicher sinn-
voll, doch sind wir davon weit ent-
fernt. Man hat einfach die Zahlen
immer im Vordergrund und den
Menschen wie hinter einem Para-
van. Die Zahlen zeigen sicher eine
plotzliche Abflachung der Kurve,
doch dass die Menschen schon
seit Jahren nicht in der Lage sind
zum Beispiel Ferien mit der Fami-
lie fruhzeitig zu planen, oder ihre
Freizeit wirklich, im Rahmen der
durch die Unsicherheiten, die mit
der Fliegerei unabdingbar verbun-
den sind, planen zu kd&nnen,
schleckt auch die berihmte Geiss
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nicht weg. Ich habe den Verdacht,
dass man es einfach darauf an-
legt, die bestehenden Verhaltnisse
in die Zukunft zu «retten». Das
mag fur das Unternehmen kurzfri-
stig sinnvoll sein, aber es fordert
nicht die Freude an der Arbeit, die,
wie Untersuchungen beweisen, als
Grundlage fur hodchste Leistungs-
fahigkeit angeschaut werden
kann.

Das ist an sich richtig. Doch die hohe
Umschulungswelle kann ich als Investiti-
on in die Zukunft sehen. Sobald diese
vorbei ist, ist die Belastung sofort vor-
Uber. Es ist wichtig, dass eine Situation,
die als Ausnahmesituation diese Zustande
verlangt, nicht im Nachhinein zum Nor-
malzustand deklariert wird. Wir missen
also versuchen herauszufinden, ob wir
uns eine starkere Erhéhung der Bestdnde
Uberhaupt leisten kdnnen. Oder wenn es
zuviel kostet, ob eine Umverteilung auf
anderer Ebene die Lebensqualitat zu ver-
bessern vermag. Je mehr wir dies indivi-
dualisieren kénnen, desto besser.

Ich sehe alle diese Uberlegungen.
Fur mich darf aber der «Normal-
typ», der ja jedem GAV zugrunde
liegen misste, nicht derjenige sein,
der lieber hundertfiinfzig Prozent
arbeitet und dafur gentigend Geld
zur Anschaffung von Statussymbo-
len hat, fur die er kaum die Freizeit
hat, sie sozial zu verwerten.

Innerhalb eines gegebenen Rahmens
muss man aber auch diesem Typen ent-
gegenkommen kénnen. Ich bin auch ein
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Gegner davon, innerhalb eines Vertrags
fein ziseliert alles regeln zu wollen. Da
geht mir dieser Vertrag fast schon zu
weit.

Angesichts lhres Pendenzenbergs da
auf Threm Pult, der sich nur schon in
zwei Tagen angesammelt hat, haben
Sie sich Uberhaupt im Detail damit
auseinandersetzen kdnnen oder stel-
len Sie sich auf Experten ab?

Wichtig im Management ist es, die rich-
tigen Leute im Team zu haben, die ei-
nen auf Dinge aufmerksam machen
und die Fahigkeit, zu erkennen, wo
und wann es zwingend notig ist, sich
mit etwas ganz intensiv im Detail zu
beschéftigen. Das bedingt Sensibilitat,
aber auch Glick. Und ein gutes Team,
auf das man sich verlassen kann. Eine
der wichtigsten Aufgaben des Fuhrers
ist, sich die richtigen direkt Unterstell-
ten zu suchen, zu entwickeln und zu
einem Team zu formen.

Die Gesellschaft allgemein, aber
auch die Betriebe erleben eine
wachsende Polarisierung der Zu-
stdnde. Immer weniger haben im-
mer mehr, die grosse Mehrheit im-
mer weniger. Unser Bonussystem
ist sehr klassierend, weil es denje-
nigen, die eh schon mehr haben
noch mehr gibt. Solche Verhéltnisse
bergen grundsétzliches Konfliktpo-
tential. Was wollen Sie dagegen tun?
Von einem anderen Verband kam der
Vorschlag, allen den gleichen Bonus zu
geben. Man muss versuchen, als Perso-
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nalverantwortlicher Gleiches gleich zu
behandeln, aber auch den Mut haben
Ungleiches ungleich zu behandeln. In
der Philosophie gibt es zwei Mdglich-
keiten, Gerechtigkeit zu definieren, bei-
de sind richtig. Erstens kann man sagen,
gerecht ist: Jedem das Gleiche. Zweitens
l&sst sich mit gleichem Recht sagen: Je-
dem das Seine. Man kann aber nicht
standig zwischen beiden Grundsétzen
hin und her springen. Heute scheint mir
die zweite Auslegung den Bedurfnissen
der Menschen gerechter zu werden. Das
geht — subjektiv betrachtet — natlrlich
vor allem dann gut, wenn der andere
nicht mehr bekommt als ich!

Ich bin gegen hierarchische Differenzie-
rung in Bonussystemen, solange damit
nicht auch Verantwortungen und Risi-
ken verbunden sind. Solange es heisst:
Verlieren kann keiner, aber diejenigen,
die grossere Verantwortung und Risiken
auf sich nehmen, kénnen nur noch
mehr gewinnen, macht es noch nicht
richtig Sinn. Bei uns ist das anders. Habe
ich beispielsweise als Mitglied der Ge-
schéftsleitung vierzig Prozent meines
Einkommens variabel, fehlen mir am
Ende des Jahres vierzig Prozent meines
moglichen Einkommens, wenn wir un-
sere Ziele nicht erreichen. Ubertreffen
wir die Ziele, kann ich nattrlich auch
mehr erzielen. Ist jemand der Ansicht,
sein Einfluss auf das Erreichen der Ziele
sei sehr gross und dementsprechend
grossziigig sollte der Bonus bemessen
werden, muss er auch das Risiko in Kauf
nehmen, bei Misserfolg entsprechende
Einbussen zu haben. Je héher jemand in

der Hierarchie steht, desto mehr kann
ich von ihm oder ihr erwarten, dass ein
hoéherer Betrag des Einkommens mit Ri-
siko behaftet ist. Wenn jemand zum Bei-
spiel Maitre de Cabine ist, hat er/sie si-
cher weniger Einfluss auf das Betriebs-
ergebnis als zum Beispiel der Finanz-
chef des Unternehmens. Als Gruppe
aber haben alle M/Cs sicher auch einen
grossen Einfluss - auch da ist also eine
Risikobeteiligung gerechtfertigt, aber si-
cher nicht so individualisiert und so
hoch wie beim Finanzchef.

Wir haben noch ein Tool zur Moti-
vation des Personals: Das Freiflug-
reglement. Was mdochten Sie uns
dazu sagen?

Ich habe das Freiflugreglement sozusa-
gen als Geschenk zum 1. Marz 1999 be-
kommen. Da ist es in die Verantwortung
der Swissair Airline Uberfuhrt worden,
dabei war ich nicht ganz unbeteiligt,
habe diesen Wechsel sogar mitinitiiert.
Ich dachte, wenn wir schon diejenigen
sind, die dieses «Goodie» produzieren,
sollen nicht andere alleine daruber ent-
scheiden, wie es gehandhabt wird.

Mit diesem Thema kann man sich aber
eigentlich nur Feinde machen.Wir wer-
den in den néchsten Wochen ein Ar-
beitsgruppen-Meeting machen, bei dem
aus jedem Departement der Swissair je-
mand aus der Vice-President-Ebene so-
wie Experten dabei sein werden. Dort
wollen wir uns Uberlegen, was wir ver-
&ndern wollen. Bis jetzt weiss ich nur,
was ich will. Ob das dann die Zustim-
mung der Gruppe findet, weiss ich
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noch nicht. Ich will das System fiir den
Einzelnen attraktiver machen. Das kann
nicht heissen, dass ab sofort Freifliigler
mehr Platz auf den Flugzeugen finden
und dafur Vollzahler verdrangen, son-
dern ich denke eher an ein System von
anderen Produkten. Ich kann mir keine
Airline vorstellen, die das ID-90/R2-Flie-
gen abschafft, natiirlich auch nicht die
Swissair. Das wird immer angeboten
werden. Es gehort dazu, wie die Flug-
zeuge. Naturlich weiss jeder, dass die
Chancen, speziell in der Urlaubszeit da-
mit an beliebte Orte zu fliegen, vor al-
lem bei der heutigen Flugzeugausla-
stung, extrem niedrig sind.

Es stellt sich also die Frage nach Alterna-
tiven.Wir suchen eine Form von Tickets,
die denen der Vollzahlenden gleichge-
stellt ist, die aber fur uns als Firma kei-
nen Verlust bedeuten und trotzdem als
Incentive gelten kann. Ich denke an
eine Art von erweitertem Family-Wings-
Tickets zusétzlich zu der 1D-90 Mdglich-
keit. Als Mitarbeiter in einer Automobil-
firma weiss ich, dass ich ein Auto um 17
bis 20 Prozent ermassigt kaufen kann.
Naturlich kann jedermann funf bis zehn
Prozent herunterhandeln, doch es bleibt
immer noch eine gesicherte Differenz
fir die Angestellten, als Vorteil dafir,
dass sie fur den Betrieb tétig sind.

Wenn wir also eine Mdglichkeit finden,
unseren Angestellten Tickets anzubieten,
die zum Beispiel 15 bis 20 Prozent unter
dem von allen anderen verlangten Tarif
liegen, wobei sie das gleiche Produkt er-
halten, wére das sicher ein Anreiz. Als
Mercedes-Arbeiter bekomme ich ja auch

3
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nicht ein Auto, das ich erst noch selber
zusammenbauen muss, wenn ich meine
Prozente einlése. Es muss also so sein,
dass ich als Swissair-Mitarbeiter zu einem
von mir gewdhlten Zeitpunkt mit der
ganzen Familie zum Beispiel nach Gran
Canaria fliegen kann und dabei méchte
ich nicht dartiber diskutieren miissen, ob
ich nicht vielleicht doch nach Sebastopol
gehen wolle. Das kann natirlich nicht
nur zehn Prozent kosten, sondern we-
sentlich mehr, aber immer noch weniger
als es im Reisebliro kosten wirde.

Unsere Prozentzahlen sind relativ,
zahle ich ID-50, kann ich sicher
sein, dass der zugrundeliegende
Tarif von Keinem je bezahlt werden
muss.

Es muss transparentere Systeme geben,
die einen Marktpreis ausweisen, von
dem dann ausgegangen wird. Betrachten
wir doch die Sache einmal vom Busi-
ness-Standpunkt aus. Es gibt in der SAir-
Group circa 48000 Mitarbeitende, alle
Angehdrigen eingerechnet ergibt das si-
cher 150000 Menschen, die mit ID-Tik-
kets reisen kénnen. Stellen Sie sich vor
in einer Stadt von 150000 Einwohnern
erhalten Sie die Mdglichkeit, das einzige,
unkonkurrenzierte, exklusive Reisebiro
zu Ubernehmen! Das muss doch eine
Herausforderung sein! Vielleicht héatten
wir mit diesem Ansatz eine Haltungséan-
derung zu erwirken, so dass es plétzlich
fir die dort Tétigen ein personlicher An-
reiz ware, mehr Tickets zu verkaufen.An-
geblich stehen alle Airlines unmittelbar
davor, Neuerungen in ihren Freiflug-Re-

©58Hq,

X

22 45“3999



DAS AKTUELLE INTERVIEW

glementen einzufiihren, unsere Qua-
liflyer-Partner wirden gerne auf unse-
ren Zug aufspringen.

Wollen Sie solche Haltungsanderun-
gen auch Uber die neu geschaffene
Stelle PM erreichen?

PM steht fur Personalmarketing und ist
eine 40 Prozent Stelle, Claudia Ehlers ar-
beitet zwei Tage pro Woche fiir mich und
zumindest vorerst allein. Bisher gab es
bei der Swissair niemanden, der sich mit
Personalmarketing beschéftigt hat. Wir
haben unsere Rekrutierung, die speziell
Cockpit- und Kabinenpersonal wirbt und
pruft. Daneben wurde eher unkoordiniert
mal an dieser mal an jener Hochschule
geworben. Wir gelten zwar immer noch
als der beliebteste Arbeitgeber unter
Hochschulabgéngern, doch werden wir
nicht ewig von unserem «Marken-Nim-
bus« profitieren kénnen. Der «war for ta-
lents» hat schon angefangen, auch die At-
traktiven und Beliebten wird es treffen.
Wenn wir uns da nicht positionieren und
profilieren, werden wir Mihe haben.
Noch ist die Situation die, dass an einem
Absolventen-Anlass unser Stand, auch
wenn er noch so bescheiden ist, stark fre-
quentiert wird. Claudia Ehlers hat nun
den Auftrag, sich zu Uberlegen, wie wir
auf dem Arbeitsmarkt der Zukunft weiter-
hin attraktiv bleiben kénnen.

Moritz Suter hat einen ganz ande-
ren Ansatz an Nachwuchsférde-
rung. Er will nun Saisonniers in der
Kabine beschaftigen und scheint
auch sonst nicht viel fur langjahri-

ge Mitarbeitende zu tun.

Moritz Suter hat seine Philosophie
kurzlich verdandern mussen. Ich habe
schon vor ein paar Monaten vermutet,
dass er mit seinem Ansatz von befriste-
ten Vertrédgen bald nicht mehr genug
Leute finden wird. Meine Kollegen wa-
ren nicht ganz meiner Meinung. Doch
auch Moritz Suter splrt den Recruit-
ment-Mangel. Gegenuber Crossair ha-
ben wir das zusatzliche Problem, dass
wir nur in der Schweiz rekrutieren
kénnen, wéhrend sie in ganz Europa
anheuern konnen, weil ihr Flugplatz
europdisch ist und damit eine Sonder-
regelung gilt. Machen wir doch einmal
ein Zahlenspiel: In einem normalen
Jahr stellen wir vielleicht 800 neue
Flight Attendants an, dafur braucht es
4500 Bewerbungen, was im Industrie-
vergleich eine sehr gute Quote ist, um
800 Flight Attendants zu finden. Fir
uns heisst das aber, dass von allen Leu-
ten in der Schweiz, die neu auf den Ar-
beitsmarkt kommen, sich sechs (!) Pro-
zent als Flight Attendant bei der Swiss-
air bewerben mussen - und dies gilt flr
die ganze Schweiz bis ins hinterste
Wallis oder Graubiinden. Auch da mius-
sen wir uns strategisch etwas Uberle-
gen, auch damit wird sich Claudia Eh-
lers beschaftigen mussen.

Saisonniers als Mitarbeitende sind
dabei nicht die strategische Neue-
rung der SAir-Group?

Nein, nur als Ergdnzung, wenn wir mit
dem Basisgeschéaft unsere Ziele nicht
erreichen. Es kann schon sein, dass wir
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mit dem Versuch, neue Gruppen von
Leuten fiir eine Tatigkeit bei uns zu be-
geistern, immer weniger mit reinen

Vollzeitstellen  zurechtkommen. Da
habe ich eine andere Meinung als zum
Beispiel die Kapers - ich finde es zwar
erstrebenswert aber nicht ausreichend,
wenn sie sich ausschliesslich auf jene
konzentrieren, die Flight Attendant als
Lebensstelle betrachten.

Wiirde eine Offnung gegentiber der
EU die Schweizerinnen und Schwei-
zer als Mitarbeitende nicht noch
unattraktiver gegentiber anderen
machen als heute?

Nein, es heisst nur, dass Leute, die
nicht Schweizer sind, sich auch bei
uns bewerben kodnnen. Die Wahr-
scheinlichkeit nun, dass solche, auch
aus dem Suddeutschen Raum, sich
zwar fur einen héheren Lohn bei aller-
dings wesentlich héheren Lebenshal-
tungskosten bei uns anstellen liessen,
ist gering. Wir miissen zum Beispiel ge-
rade bei Fliegenden darauf bestehen,
dass sie in der ndheren Umgebung des
Flugplatzes wohnen. Und die Lebens-

wohnen gleich. Ich weiss selbst sehr
gut, dass Welten zwischen den Kosten
in Deutschland und der Schweiz lie-
gen. Ich sehe daher kaum die Gefahr
einer Lohnunterwanderung. Wenn
Uber eine Angleichung der ganzen
Schweiz an ein EU-Niveau eine allge-
meine Senkung der Léhne und Preise
bewirkt werden konnte, sihe die Sa-
che vielleicht anders aus - doch so ein-
fach, wie sich das Einzelne vorstellen,
ist es nicht.

Im Moment I6st man das Problem
durch Auslagerungen. Einzelne Be-
reiche von zentralen Stellen in der
SAir-Group sollen nach Brussel
wandern, ob das etwas mit dem ge-
heimnisvollen «Diamant-Projekt» zu
tun hat, weiss ich nicht.

Diamant hat weder mit Personalknapp-
heit noch mit Outsourcing zu tun. Es
handelt sich darum, wie es von Anfang
an mit Sabena ausgemacht war, dass
wir Uberlegen, wie wir gerade im admi-
nistrativen Bereich Synergien optimal
nutzen koénnen. Es hat Uberhaupt
nichts damit zu tun, wie etwa Sepp
Moser schreibt, dass die Swissair von
Zurich weg wolle. Doch diese Art di-
rekter Zusammenarbeit verlangt gera-
de von uns Personalbeauftragten Mehr-
arbeit, um in verschiedenen Kulturen
gemeinsame Interessen erkennen und
fordern zu lassen.

Da sehe ich die Problematik, die
ich in der heutigen Diversifizie-

haltungskosten sind fir alle, die hier rung in verschiedene autonome
éoacuqo
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Teilbereiche erkenne. Friher, als
alle Swissair hiessen und weltweit
«ihre» Flugzeuge abfertigten, war
die Motivation schon spurbarer als
heute, wo unser Flug nur noch ei-
ner unter vielen ist.

Das héngt immer von den handelnden
Personen ab, das wiirde ich nicht auf
das System schieben. Ein kleines Bei-
spiel aus der Lufthansa, deren Ge-
schichte ich einfach noch etwas bes-
ser kenne als die der Swissair, aber bei
Swissair war es sicher nicht anders:
Als die Lufthansa noch kleiner war,
fuhren die Mechaniker mit VW-Bussen
auf den Vorfeldern herum, um die
Flugzeuge abzufertigen. Da war es Ub-
lich, dass kleinere Reparaturen an den
Bussen in den Pausen von den Mecha-
nikern selbst gemacht wurden, weil es
allen unsinnig erschien, diese Arbeit
auswérts fir teures Geld machen zu
lassen. Das Geschéft wuchs, es war
aber Usanz, dass die Busse intern ge-
wartet und repariert wurden. Das Ar-
beitsvolumen stieg, die Pausen wur-
den kirzer, langsam, unmerklich ent-
wickelte sich eine eigene Abteilung,
die nur noch darum besorgt war, VW-
Busse zu reparieren. Als ich dort In-
ventur gemacht habe, fand ich in ei-
nem Lager VW-Bus-Motoren, die fur
den Fall, dass ein Motorschaden eine
Reparatur verhinderte, als Ersatz ge-
braucht wurden. Das ist naturlich un-
sinnig. Erstens braucht Lufthansa kein
Lager an VW-Bus-Motoren, und zwei-
tens macht es keinen Sinn, bei Luft-
hansa eine eigene Gruppe Leute fir

diese Tatigkeit zu beschéftigen. Also
braucht es einen Grundsatzentscheid
Uber die Fertigungstiefe, dabei kann
durchaus auch in einem bestimmten
Randbereich des Unternehmens her-
auskommen, dass wir dort zuwenig
tun. Diese Grenzen sind aber nicht auf
ewig definierbar, sondern mussen im-
mer wieder hinterfragt werden.

Wir haben Uber eine langere Peri-
ode die Lagerhaltung von Flug-
zeugersatzteilen herunterge-
schraubt, so dass «Lack of Spare»
der Ubliche Eintrag ins Logbuch
geworden ist. Ich hoffe, dass wir
die Talsohle dieser Ubung bald
durchschritten haben.

Es ist nicht auszuschliessen, dass man
beim durchaus berechtigten Abbau von
Lagerkosten — es ist ja ein grosses ge-
bundenes Kapital, fir das wir hohe
Zinsen zahlen missen — zuviel redu-
ziert. Dann muss das Pendel wieder zu-
rick schwingen und idealerweise
kommt man nach ein paar Pendelaus-
schldgen zu einem Optimum. Ich
mdchte aber festhalten, dass alles, was
wir hier besprechen, vor allem mit
Menschen zu tun hat, mit Verhaltensan-
derung — und das kostet Zeit. Man
muss sich Miihe damit geben und sich
Zeit daflr nehmen, die gesetzten Ziele
Zu erreichen.

Herr Molleney, wir danken lhnen,

dass Sie sich Zeit fur dieses Ge-

sprach mit uns genommen haben.
Viktor Sturzenegger und Henry Lischer
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r - die Wirtschaft!

" AEROPERS GV 1 999"

Manchem ist die dreiundflinfzigste,
nicht ganz so ordentliche General-
versammlung wohl noch in Erinne-
rung, als er sich gitlich tut, an dem
von der VEF spendierten und dies-
mal besonders Uppigen kalten und
warmen Buffet. 226 Aktive, 15 Pen-
sionierte und zwei Géaste sind dem
Ruf ihrer «Interessenvertretung» (um
politisch korrekt zu bleiben) ins Mo-
venpick zu Glattbrugg gefolgt und
freuen sich ob der (Meeres-) Frichte,
die ein gutes Bdrsenjahr - trotz
Crash - offenbar auf den Apérotisch
zu zaubern in der Lage ist. Die auf
dem linken Hahn lahmende und

rechts zeitweise stotternde Bierzapf-
saule tut dieser Freude und der sich
einstellenden guten Stimmung kei-
nen grossen Abbruch und daraus ein
schlechtes Omen zu konstruieren,
wére wohl an den Haaren herbeige-
zogen. So setzen sich die gut gendhr-
ten, nichtsdestoweniger meist hart
arbeitenden Massen mit etwas Ver-
spatung Richtung Hemisphérensaal
in Bewegung.

Patric MUntener

Dort erwartet sie — die Uberwiegend
Jeansbehosten und  Timberlandbe-

0288,
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schuhten — der adrett gekleidete Ge-
sammtvorstand in bekannter Manier,
frontal und leicht erhdht, unterstitzt
von state-of-the-art Powerpoint- und
Sound-Technik. Président Christoph
Huber erdffnet sodann die 54. ordentli-
che Generalversammlung der AERO-
PERS mit einem «delay» von rund acht
Minuten, der fur einmal keine «<messa-
ge» an die Einsatzleitstelle erforderlich
macht. Er gelobt Kirze, im Wissen, dass
schon viele der Anwesenden die voran-
gegangene VEF Informationsveranstal-
tung besucht hétten und erteilt das
Wort gleich an Felix Kuster, den altge-
dienten Sekretdr, der nicht ohne ge-
mischte Gefllhle an diese, seine drei-
zehnte Generalversammlung gekom-
men sei und seinerseits die obligaten
administrativen Weisungen — wie etwa
die Suspendierten hédtten nunmehr den
Saal zu verlassen — zum Besten gibt.
Ausserdem weist er darauf hin, dass ein
(sich im Verlauf der Versammlung zum
«running gag» entwickelnder) Auto-
schlussel gefunden worden sei, der
nunmehr auf seinen Abholer warte.

r

I J
Felix Kuster hat auch seine 13.AEROPERS
GV als Sekretar souverdn gemeistert

SR 111 - ein trauriges Jahr

Leider ist Uber die Ursache des tragi-
schen Verlustes immer noch nicht viel
Neues bekannt. Michael Fraser und
Guillermo Mullet, der Schweigepflicht
unterworfene Mitglieder des Air Safety
Comitees (vormals FLUSIKO), berich-
ten im Rahmen eines Diavortrags mit
eindricklichen  Bildern von den
schwierigen Bergungsarbeiten und fas-
sen die bisherigen Erkenntnisse der
von ihnen als sehr professionell gelob-
ten kanadischen Untersuchungsbehdor-
den zusammen. Es seien einige Fragen
zum Design der MD 11 aufgeworfen
worden, woraus die IFALPA Ziele abge-
leitet habe: Die MD 11 Checkliste sei
der <«Airbus-Philosophie» anzupassen,
die auf ein eigentliches «troubleshoo-
ting», zugunsten eines minimalen Elek-
trizitdtsgebrauchs, verzichtet. Die vor-
sichtig ausgedriickt «suboptimale» Ka-
belfuhrung (vor allem die Versorgung
des emergency essential busses ver-
lauft ungeschitzt zusammen mit ande-
ren Zubringern) sei anzupassen, So
dass in Zukunft die allerwichtigsten
Kabel getrennt und geschitzt von an-
deren, weniger wichtigen, verlaufen
wirden. Die «Avionics» des Flugzeuges
sei mit einem Rauch- und Hitzeschutz
zu versehen und last but not least sei
ein Horizont — nach Fokker 100 Vor-
bild — einzubauen, der Uber eine eige-
ne Stromversorgung verfiige und somit
autonom funktioniere.

Die Anwesenden verdanken die vermit-
telten Informationen mit Applaus und
erheben sich danach um aller im letzten

R
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Vereinsjahr verstorbenen Besatzungs-
mitglieder zu gedenken. Es sind dies Urs
Blochlinger, Alain  Dietschi, Erich
Lischer und die Besatzung der verun-
glickten SR 111 mit Urs Zimmermann
und Stephan Low im Cockpit, René
Oberhénsli, Iréne Bétrisey, Raphael Birk-
le, Anne-Elizabeth Castioni Emery, Patri-
cia Wesley Eberhart, Collete Furter, Serai-
na Pazeller, Jeannine Pomili, Regula Reu-
temann, Peter Schwab, Brigitte Wipréch-
tiger und Florence Zuber in der Kabine.
Von den Passiv-Mitgliedern sind Edy
Brunner, Adam Szajdzicki und Helmuth
Erni verstorben.

Das Vereinsjahr

Président Christoph Huber geht zum ge-
schaftlichen Teil der Zusammenkunft
Uber. Er bietet Gelegenheit die Traktan-
denliste abzu&ndern oder zu ergédnzen —
was nicht gewilnscht wird — und ver-
weist auf seinen présidialen Jahresbe-
richt, der allen Mitgliedern zugestellt
worden sei; er beleuchte in der Folge le-
diglich die «highlights» seines ersten Jah-
res als Vorsitzender des Vereinigung. Er-
freulich wertet er die fiir die betroffenen
«Piloten ex Warteliste» vorteilhafte Lo-
sung des Problems ihrer Saldreinstufung;
mittlerweile sei der Bezug zwischen
Lohn und Dauer der Anstellung, dank ei-
nes Entgegenkommens der Swissair, bei
allen Piloten wieder hergestellt. Im wei-
teren sieht er den Keim fur heutige Se-
nioritatsprobleme in der jingeren Ge-
schichte des Vereins (als noch andere
Vorstdnde im Amt waren), wo aus heuti-
ger Sicht das Senioritatsprinzip vielleicht

L

Gabrielle Musy, neues Vorstandsmitglied,
freut sich Uber das ausgezeiczhnete Wahlre-
sultat - und die Blumen

etwas zuwenig konsequent angewendet
worden sei und rekapituliert kurz die
jungst fur einige Aufregung sorgende Dis-
kussion um die A330, beziehungsweise
die durch deren Einsatzdoktrin nétig ge-
wordenen Umschulungen von der Lang-
strecken- in die Kurzstreckenwelt auf die
A320. Er vergleicht die momentane Be-
standessituation mit derjenigen im Som-
mer 1996/97; der Vorstand trug und tra-
ge einen «eigentlich unmachbaren» Auf-
bau mit, um eine gunstigere Ausgangsla-
ge fur uns Piloten zu schaffen. Die preka-
re Feriensituation sei eine negative und
schmerzhaft spurbare Folge davon. Diese
sei erkannt und der Vorstand setze sich
weiterhin mit Nachdruck fur ein Verbes-
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Absimmungsresultate

Einge- | leer/un- Erford- . Stimmbeteili-
o erliches | Ja Nein

gangen | gdtig Mehr gung
Protokoll 0
53 GV 796 4 397 788 4 71%
Jahresre- | g6 3 397 | 785 8 71%
chnung
Budget 0
1999 796 5 396 777 14 71%
Bereich
der 796 4 397 | 788 4 71%
Kontroll-
stelle
Vorstand
Gaby 796 18 390 725 | gewda hilt 71%
Misy

serung ein. Der GAV Balair/CTA habe et-
was zuruckgestellt werden mdssen, be-
finde sich aber auf aussichtsreichen We-
gen und werde voraussichtlich im Som-
mer zur Abstimmung kommen. Chri-
stoph Huber blickt sodann auf die Jahres-
ziele 1998 zurlick; ein neuer GAV fir die
Swissairpiloten sollte geschaffen werden
— dieser sei unterschriftsreif. Individuelle
Bedurfnisse sollten mehr berticksichtigt
werden kdnnen - der neue GAV bringe
auch in dieser Hinsicht einiges und aus-
serdem werde mit Hochdruck am «prefe-
rential bidding system» gearbeitet. Ein
weiteres Ziel sei, nach der Absage der Fu-

Arbeitsgruppe zwischen den beiden «In-
teressenvertretungen» gewesen; diese sei
gebildet und tage von Zeit zu Zeit, ein
weiterer Fusionsanlauf sei allerdings mit-
telfristig nicht geplant. Zusammenfas-
send sei er zufrieden und ziehe eine po-
sitive Bilanz mit einigen Triibungen. Bei
dieser Gelegenheit dankt Christoph sei-
nen Mitarbeitern und insbesondere auch
deren und seinen Angehdrigen fur die
Unterstiitzung wdahrend des letzten Jah-
res. Zu guter Letzt dankt er auch dem Se-
kretariat fur die geleistete Arbeit nicht
ohne seinen Dank fir «zehn Jahre Dodo
Leuzinger» mit Blumenstrauss und Kuss

sion AEROPERS/CCR, die Bildung einer zu untermalen. Der Jahresbericht des
eﬁ’s‘fw
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Anselmo Caluori bedauert, dass an die-

ser GV wohl letztmals aktive Flight Engi-

neers («Bord-Mehaaniker» heissen sie in
seinem Dialekt...) beteiligt sind

Présidenten fiir das Jahr 1998 wird per
Akklamation genehmigt, worauf Chri-
stoph Huber das Wort dem Tagesprési-
denten erteilt. Anselmo Caluori, von war-
mem Applaus empfangen, bedankt sich
fur die hohe Ehre und freut sich, dass mit
ihm nun endlich der erste Flight Engi-
neer Préasident der AEROPERS geworden
sei. Er gibt zu bedenken, dass mit dem
Ausscheiden der letzten B747 aus der
Swissairflotte auch sein Berufstand aus
der Firma verschwinde, also eine Epoche
der Swissair- und der Aeropersgeschichte
zu Ende gehe. Dies sei die letzte GV mit
aktiven F/E. Momentan gabe es noch 31
aktive Bordtechniker, davon wirden 26
vorzeitig pensioniert. Einige seiner Kolle-
gen héatten sich im Ausland nach neuen
Stellen umgeschaut, davon habe nur ein
Einziger — dieser habe dank Heirat mit ei-
ner Italienerin einen EU Pass — Erfolg ge-
habt! Er dankt seinen Cockpit Kamera-
den, den Piloten, und auch der AERO-
PERS fiir die seiner Meinung nach sehr
gute Unterstutzung, wenn es um die An-
gelegenheiten der Bordtechniker gegan-

3
2

gen sei und erinnert an den sehr guten
Sozialplan (F/E 90) fiir die ausscheidende
Berufsgruppe. Ausserdem erfullt er ge-
treu die Pflichten des Tagesprésidenten
und verliest die Abstimmungs- und Wahl-
resultate (siehe Kasten). Letztere sind
diesmal glicklicherweise nicht geeignet
jemanden zur Ablehnung der Wahl zu
provozieren...

Antrag Theo Muller

Mit Schwung sturzt sich die GV ins
néchste Traktandum, das da ein Einzelan-
trag von A320 Captain Theo Miiller ist.
Theo erzahlt, er sei kiirzlich mit einem
«zweistreifigen» Copiloten unterwegs ge-
wesen, der vorher als MD80 Captain bei
Balair und danach bei Crossair geflogen
sei. Auf der anderen Seite seien ihm ein-
gemietete Garuda Copiloten mit drei
Streifen aufgefallen. Er sehe diese Balair-
piloten als eigentliche Opfer und ihre se-
nioritdtsmassige Einreihung als Folge der
Umstédnde der dazumalig schwierigen
Zeit fur das Korps und setze sich mit sei-
nem Antrag fiir eine Neueinreihung ein.
Zu diesem Zweck solle ein Gremium ge-
schaffen werden, bestehend aus Mitglie-
dern des AEROPERSvorstandes, Mitglie-
dern der Senioritatskommission, den be-
troffenen Piloten und ihm selbst. Man
habe in der Vergangenheit schon man-
che Ausnahme gemacht, und er rede hier
von lediglich acht bis zehn Kollegen, de-
ren Neueinreihung niemandem weh tun
wirde. Er attestiert dem Vorstand, ihn
fair bei der Ausarbeitung seines Anlie-
gens unterstiitzt zu haben und appelliert
an die Versammelten, seinen Vorstoss in
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der «vorfrageweisen» Abstimmung zu un-
terstiitzen, sozusagen «Eintreten» zu be-
schliessen. Damit wére der Weg zunachst
einmal frei fUr eine breitere Diskussion
und eine schriftliche Abstimmung unter
allen Mitgliedern beziglich Bildung des
vorgeschlagenen Gremiums.

Christoph Huber bestreitet, dass Aus-
nahmen in der nummerischen Seniori-
tatseinreihung gemacht worden seien
und warnt nachdrucklich vor solchen.
Lediglich bei der Typenwahl sei in der
Geschichte nicht immer alles streng
nach Senioritdt gegangen. Die Streifen
der Garuda Piloten hétten nichts mit
deren Entléhnung zu tun, seien also
mehr oder weniger Dekoration. Ausser-
dem hétten sich bereits diverse Gremi-
en und auch der Vorstand ausfiihrlich
und mehrmalig mit der Thematik be-
fasst und nachdem weder neue Er-
kenntnisse noch neue Argumente vor-
lagen, sehe er keinen Bedarf fir die
Wiederaufnahme der Diskussion. Der
Vorstand sei aus diesen Griinden gegen
den Antrag.Theo erinnert an die Einrei-
hung der Piloten ex SLS Warteliste, wo
auch flexibel mit der Senioritdt umge-
gangen worden sei, was Christoph so
allerdings nicht gelten l&sst; dabei habe
es sich um eine Liste gehandelt die
sich die SLS Abgéanger selbst gemacht
hatten. Die nummerische Einreihung
sei reglementskonform gehandhabt
worden. In der Folge melden sich meh-
rere Mitglieder aus dem Plenum zu
Wort. Wéhrend die Einen davor war-
nen, mit dem Feuer respektive mit der
Senioritdt zu spielen und zu bedenken

f

Schlange stehen zur
Stimmabgabe beim Sekretar

geben, man koénnte damit durchaus
«schlafende Hunde» wecken, weil es
noch diverse andere benachteiligte
und sich  benachteiligt flhlende
Griippchen mit Spezialanliegen gebe,
freuen sich Andere Uber den selbstlo-
sen Antrag von Theo und unterstiitzen
diesen. Es melden sich sowohl Angeho-
rige von Betroffenen, um die Situation
Letzterer zu illustrieren, als auch Be-
troffene selbst. Befluirworter und Geg-
ner des Antrages geben sich abwechs-
lungsweise das Saalmikrophon in die
Hand. Ein Argument, es bestehe ja fur
die Betreffenden Besitzstandswahrung,
wird dadurch relativiert, dass sich die-
se meist auf den letzten Lohn bei Cros-
sair beziehe. Da die Stimmung im Saal
nicht eindeutig auf eine Plenumsmei-
nung schliessen l&sst, wird eine Abstim-
mung mit Ausz&hlung unumgénglich.
Christoph Huber kommt nach kurzem
Sinnen zum Entscheid, die prozedura-
len Feinheiten lieber an den Sekretér
Felix Kuster zu delegieren, der sich of-
fensichtlich sofort in seinem Element
fuhlt und nebenbei zum wiederholten
Male den gefundenen Autoschlissel
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loswerden will. Er ersucht die Anwe-
senden, die sich noch nicht in eine der
Prasenzlisten eingetragen hatten, dies
schleunigst bei ihm nachzuholen, da
sich anderenfalls die Auswertung der
Abstimmung als schwierig erweisen
konnte. Tatséchlich findet sich ein an-
sehnliches Gruppchen bei ihm ein. Die
Abstimmung wird dadurch bewerkstel-
ligt, dass immer der Letzte der Sitzreihe
die Stimmen seiner Reihe auszahlt und
das Resultat, zur gesammelten Auswer-
tung, schliesslich nach vorne zum Vor-
standspodium meldet. Die dadurch ent-
stehende Kolonne der Stimmenmelder
vor der Vorstandsbihne erinnert etwas
an die Kolonnen der Gldubigen, die
sich jeweils bei der Komunion in der
Kirche vor dem Altar zu bilden pflegen
oder auch an die Kolonnen der Arbeits-
losen vor den Blros der Arbeitsémter
am Stempeltermin (je nach politischer
und religidser Ausrichtung des Betrach-
ters). Wie dem auch sei, jedenfalls ver-
kiindet der Sekretédr das Quorum betra-
ge genau 217; dartiber hinaus seien 15
Pensionierte und zwei Géste (Dodo
und er selbst) anwesend. Das erforder-
liche Mehr zum Antrag Theo Miiller
wiirde demzufolge 109 betragen. Felix
sieht seine Befurchtungen zur 13. GV
bestatigt, indem das Total der eingegan-
genen Stimmen, das Total der Anwesen-
den Stimmberechtigten bei weitem
Ubersteige, die Abstimmung also ungil-
tig und zu wiederholen sei. (Ausser-
dem interessiere sich offensichtlich
niemand fir den Autoschlissel). Erneut
wird abgestimmt und erneut bilden

3
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Der begnadete Redner Benno Halter
hélt eine pointierte Laudatio auf das
neue Ehrenmitglied Peter Nagl|

sich die illustren Kolonnen vor dem
Vorstandstisch. Umgehend gibt Felix
leicht verlegen zu, den Vorstand verges-
sen zu haben, korrigiert das Total der
Stimmberechtigten auf 226 und das er-
forderliche Mehr auf 114. Mit einem Ja
Anteil von 91 zu einem Nein Anteil von
118 wird der Antrag zwar klar abge-
lehnt, dennoch kann man getrost von
einen Achtungserfolg sprechen fir Ei-
nen, der sich uneigenniitzig zum An-
walt von Kollegen gemacht hat.

Wir - die Wirtschaft

«Die Wirtschaft sind wir alle, und wir
bestimmen wie schnell wir vorange-
hen.» Konfuzius modern geworden?
Nein: Nagl, oder «wenn jedes Wort ein
Treffer ist!l» Wortgewaltig und mitreis-

C.
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Christoph Huber ist stolz, dass er seinen
Vorganger Peter Nagl zum Ehrenmit-
glied ernennen darf

send wie eh und je spricht ein Ehren-
mitglied zu seiner AEROPERS. Aber las-
sen Sie uns vorne beginnen: Der amtie-
rende Président Christoph Huber er-
klart dem Publikum, wer nach Statuten
berechtigt sei, zum Ehrenmitglied der
AEROPERS ernannt zu werden und er-
teilt das Wort zur Laudatio an den frihe-
ren Vorstand Benno Halter. Dieser zeigt
sich als erstes beeindruckt durch den
Einzelantrag von Theo Mdller, sei es
doch leider gar selten, dass sich heutzu-
tage jemand so vehement fiir etwas ein-
setze, das ihm selbst keinen Vorteil brin-
ge; danach ist es fiir Benno ein leichtes
zu einem Anderen Uberzuleiten, der

sich ebenfalls sehr fiir Andere einge-
setzt habe: Peter Nagl. Benno erzahlt in
lustig launischer Art von seinem ge-
meinsamen Vorstandsleben mit dem zu
Ehrenden. Er lasst dessen zahlreiche Lei-
stungen (der GAV 96 ist nur eine da-
von) Revue passieren und spickt dabei,
zur Freude der Zuhorer, seine Ausfiih-
rungen mit bayrischen Einzelwdrtern
und Redewendungen, die einem, zumin-
dest teilweise, vom letzten Prasidenten
noch so gut in Erinnerung sind. Benno
lasst auch die schwierige letzte GV
nicht unerwéhnt, die der eigentliche
Grund sei fur die heutige, zwar etwas
verspatete, dafur aber in wirdigerem
Rahmen stattfindende Ehrung. Der jetzi-
ge Président Uberreicht seinem Vorgéan-
ger das Ehrenzertifikat und bittet da-
nach Dodo auf die Bihne um die Sache
mit dem Blumenstrauss zu Uberneh-
men, wolle er doch, wenn es sich umge-
hen lasse, Peter lieber nicht selbst kis-
sen. Dieses Verfahren scheint auch im
Sinne des Geehrten zu sein, der sich da-
nach zum Rednerpult begibt. Er freue
sich sehr, wenn es ihm gelungen sei, in
seiner Amtszeit fr die AEROPERS und
fur die Anwesenden, eine ehrwirdige
Leistung zu erbringen und dankt allen
herzlich fur diese Ernennung. Er erin-
nert daran, dass solche Leistungen nie
Einzelleistungen sein kénnten und
dankt allen, deren Arbeit und Unterstit-
zung einen Teil der geehrten Gesamtlei-
stung ausmache.Allen voran erwéhnt er
dabei seine Frau Marita, ohne die es ihn
in der Form wie er jetzt dastehe nicht
geben wiirde, dann das Sekretariat und
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seine Vorstands- und Kommisionskolle-
gen. Als Pensionierter fuhle er sich aus-
serdem geeignet, noch ein paar Gedan-
ken zur Hektik der Zeit anzubringen.
Wenn plétzlich nicht mehr der monatli-
che «schedule» oder die «Slot-Zeiten»
das Mass aller Dinge seien, passe sich
der Rhythmus der Arbeit dem Bedirfnis
des Arbeitenden an. Vorher hdéchstdo-
tierte Werte — wie bestatigte Ferien —
verloren vollig an Bedeutung und Wun-
sche kodnnten, statt am Computer, bei
der eigenen Frau angebracht werden,
wirden allerdings manchmal ebenso
kommentarlos abgelehnt...

Mit dem Wegfall der alten Werte, die
durch die fast unmenschliche Hektik
der Zeit generiert seien, werde der Blick
wieder frei auf solidere und langfristige-
re Ziele wie Erhalt der Gesundheit, inne-
re Harmonie, Ausgeglichenheit und Pfle-
ge von Familie und Freundschaften. Die-
se Ziele seien aber keineswegs einem
Pensiondr vorbehalten. Es gelte zu er-
kennen, das wir es selbst in der Hand
hétten, welche Werte anzustreben und
zu erreichen seien.«<Die Wirtschaft sind
wir alle und wir bestimmen wie schnell
wir voranschreiten werden. Es wird im-
mer Manager geben, die uns zu noch
schnellerer Gangart dréngen. Es liegt
aber an uns, die mit dieser Gangart ver-
bundenen Aufwendungen an unseren
erstrebten Zielen zu messen — und das
Tempo der Wirtschaft zu reduzieren,
wenn es uns nicht mehr bekommt.»

In versdhnlicher, beinahe «Mandela-
massiger» Art spricht er dann tber die
Manager, die selbst unter grossem

3
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Druck stiinden und wahrscheinlich
von den Kapitalgebern umgehend ab-
gesetzt wirden, drosselten sie das
Tempo von sich aus. Die soziale Ver-
antwortung fir die Mitarbeitenden
gehe deshalb zunehmend auf diese
selbst Uber. Aus dieser Erkenntnis be-
z6gen Berufsverbdande — wie die AE-
ROPERS - ihre kinftig wachsende
Notwendigkeit. Zerfalle die Solidaritat
oder verlore der Verband unter dem
monetéren Erfolgsdruck seinen Weit-
blick, so wirden wir unsere Mit- und
Selbstbestimmung verlieren und da-
mit mittelfristig die Attraktivitat unse-
rer Arbeitsplétze. «Ich rufe Sie auf: En-
gagieren Sie sich solidarisch in unse-
rem Verband fur den Erhalt langfristi-
ger Lebensqualitat. Was uns heute ge-
nommen wird, bekommen wir nie
wieder zurtck!»

Abschied, Begrussung und Ausblick
Christof Wepf scheidet plan- und
wunschgeméss mit der diesjahrigen
GV aus dem Vorstand aus. Er hat die-
sem fur drei Jahre angehort, zuletzt in
der Funktion als Vizeprésident. Er
dankt fir das in ihn gesetzte Vertrau-
en und empfiehlt den Mitgliedern die
in seiner «KAmtszeit» abgeschlossenen
Vertrdge zu Annahme.Auch hier tber-
nimmt Dodo altbewdahrt den Part mit
Blumenstrauss und Kuss. Christof hat
ja seinerzeit die Nachfolge des ersten
weiblichen Vorstandmitgliedes, Brigit-
te Girardin, angetreten, das dem Kol-
legium nur kurz angehorte. Er l&sst
sich also zeitlich (und bildlich natir-
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lich) weiblich umrahmen, wenn er
jetzt seinerseits durch das zweite
weibliche Vorstandsmitglied ersetzt
wird, die einem als erste Swissairkapi-
tdnin beinahe aus jeder Publikation
entgegenlachelnde Gaby Musy. Gaby
dankt fir das gute Wahlresultat und
hofft, es sei nicht nur auf den «Metz-
ler-Effekt» zuriickzufiihren. Diesmal
macht der Prasident wieder einmal
eine Ausnahme und ubernimmt auch
den zum Blumenstrauss gehdrenden
Kuss. Danach geht er tber zum Aus-
blick auf das kommende Vereinsjahr.
Die Umsetzung des GAV 99 werde
bestimmt einen grossen Teil der Ar-
beit ausmachen; daneben die Klarung
der Ferien- und Bestandessituation,
sowie die Spezifizierung und Einfuh-
rung des «preferential bidding sy-
stems» (PBS), das er auf den Sommer
2000 erwarte. Einen weiteren wichti-
gen Teil werde die Fortfihrung der
Reorganisation der AEROPERS ausma-
chen - intern, national und interna-
tional.

Die anschliessende Diskussions- und
Fragerunde (bei der der nach der offi-
ziellen GV zu besprechende GAV expli-
zit ausgeschlossen ist) wird von Beat
von Tobel benutzt, der gerne wissen
mdchte, ob der «recruitment ban» ge-
genliber Crossair immer noch bestehe
(Es handelt sich dabei um eine Direkti-
ve des Verbandes, die Crossair als Ar-
beitgeber zu boykottieren — also eine
Art Verbot, bei ihr arbeiten zu gehen.
Man hat seinerzeit sogar einige Mitglie-
der aus der AEROPERS ausgeschlossen,

Stefan Kiinzli Gberzeugt die Anwesen-
den mit engagierten Voten von den Vor-
zligen des neuen GAV

die gegen dieses «Verbot» verstossen
hatten). Nach kurzer Unsicherheit mit
Ruckfrage kommt man zur Meinung
das der «ban» noch besteht (Die zahl-
reichen «Verstosse» in jungerer Zeit
sind allerdings nie zu ahnden versucht
worden).

Christoph Huber schliesst den offiziel-
len Teil der 54. Ordentlichen General-
versammlung der AEROPERS um
21.29h und die Anwesenden erhalten
erneut Gelegenheit sich in einer lan-
geren Pause an der Grosszugigkeit der
VEF zu erfreuen.

Nach der GV 99, GAV99!
Nachdem Christoph Huber den Apero
verdankt hat, erteilt er das Wort an
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Stefan Kunzli, der die Umrisse des
neuen GAV und die wichtigsten Ande-
rungen zum GAV 96 nochmals kurz
skizziert. Neben den pekunidren an
Bedingungen gebundenen Errungen-
schaften erwéhnt er vor allem das Bo-
nusmodell, den Ubergang der Risiko-
versicherung an Swissair, den neu
mdoglichen UBU aus Dispo, den An-
spruch auf TZV, die neuen Bestati-
gungstermine fir Ferien, die neu gere-
gelte Zusammenarbeit mit anderen
Lufttransportgesellschaften (ZALT)
und die Regelung des Verfahrens bei
Streitigkeiten von Piloten mit dem Ar-
beitgeber. Er macht dabei den Ein-
druck, den neuen Vertrag vorbehaltlos
zu unterstitzen. Vor der Fragerunde
erheitert Felix die Runde einmal
mehr, diesmal mit der Verkiindung, es
habe sich in der Zwischenzeit noch
ein goldener Kugelschreiber und ein
Hosenknopf zum bestens bekannten
Autoschlussel gesellt; alles kénne an
der Reception des Hotels abgeholt
werden. Tom Stefanini, ehemaliger
Vorstand, er6ffnet den Fragereigen. Er
kénne nicht glauben, dass der neue
Vertrag nur Errungenschaften bringe.
So lautet denn seine Frage: «Was ha-
ben wir gegeben? Christoph Huber
entgegnet, es handle sich tatséchlich
um einen fur die Piloten sehr gunsti-
gen Vertrag und auf Anhieb falle ihm
kein grosses Zugestdndnis ein; man
habe der Swissair Flexibilitat gegeben,
der variable Anteil der Ferien sei im
Austausch gegen eine frihere Bestéti-
gung der restlichen erhéht worden.
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Hauswirtschaftliche Féhigkeiten sind
am Ende der GV gefragt...unter kriti-
schen Blicken des Prasidenten

Viktor Sturzenegger — vor kurzem
noch Jumbokapitén — der sich zur Be-
lustigung des Plenums korrekt als
«Upgrader A320» vorstellt, will wissen,
ob denn Mittel vorhanden seien, die
neue Ferienregelung auch durchzu-
setzen, warum die Swissair trotz der
prekdren Bestandessituation bereits
wieder auf die Rekrutierungsbremse
trete (Viktor beteiligt sich an der Pilo-
tenselektion) und ob ihm Markus
Schneider nochmals erkldaren kénne,
warum es eine gute Sache sei, 5.02%
der Pensionskassenbeitrdge der Swiss-
air zu schenken. Chrisoph Huber ent-
gegnet, es handle sich bei Ferien neu
um eine «Chefsache» und allenfalls,
wenn gar nicht anders mdéglich, mis-
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se die Produktion gedrosselt werden.
Stefan Kunzli bestreitet, dass bei der
Rekrutierung gebremst werde, wéh-
rend Markus Schneider betont, dass
der nominelle Beitrag der Swissair
gleich geblieben sei, die neue Prozent-
zahl sei teils rein rechnerisch zu erkla-
ren und rihre zum anderen davon
her, dass die Risikoversicherung auf
die Swissair Ubertragen worden sei,
worlber er sehr zufrieden sei. Dass
die Piloten Uber 55 nicht mehr die
selben Beitrdge erhielten, sei richtig
und wichtig, weil man sonst eine Ren-
te von Uber 90% erhalte und in Pro-
bleme mit der Steuerbefreiung der
VEF laufe. Tom Stefanini stort sich am
Umstand, dass die «Bottomline» von
40%, Minimalbeitrag ans IBK, aus dem
Vertrag verschwunden sei, was Mar-
kus Schneider damit zu erklaren ver-
sucht, dass dieser Satz sowieso keine
Rechtsrelevanz gehabt habe und des-
halb als nutzlos gestrichen worden
sei. Christian Frauenfelder, ebenfalls
ehemaliger Vorstand, steht dem «Fall
der Bastion Pensionskasse» mehr als
kritisch gegenuber. Er gibt zu beden-
ken, dass die 5.02% nicht ausschlies-
slich fur die Risikoversicherung ge-
dacht gewesen seien, sondern auch
zur Alimentierung des Rentenanpas-
sungsfonds, sowie des disponiblen
Fonds. Zwar habe man diese in jing-
ster Zeit nicht speisen mussen, aber
das kénne ja in Zukunft — wenn die
Borse einmal weniger boome - &n-

dern und dann habe man diesen Puf-
fer unwiederbringlich aus der Hand
gegeben. Markus Schneider gibt Chri-
stian zwar Recht, findet seinen Ein-
wand aber «wenig pragnant». Die Not-
wendigkeit einer Speisung der er-
wahnten Fonds sei nicht in Sicht; aus-
serdem habe man sich auf den Rat
der Pensionskassenexperten gestutzt,
die sich bis jetzt als sehr kompetent
erwiesen hétten.

Die Frage wird gestellt, was passiere,
wenn der Verwaltungsrat der Swissair
den Vertrag ablehne. Christoph Huber
gesteht, dass er diese Furcht auch «im
Hinterkopf» habe, zumal das Airline-
Business im Moment alles andere als
rosig laufe. Er sei aber andererseits
Uberzeugt, dass es sich beim vorlie-
genden Vertragswerk um eine «win-
win» Situation handle und der Verwal-
tungsrat deshalb zustimmen werde.
Wiirde eine der Parteien nicht zustim-
men, liefe der GAV 96 ein Jahr lang
weiter und es musste neu verhandelt
werden. Er sei allerdings ebenfalls
Uberzeugt, dass das Resultat neuer Ver-
handlungen nach einer Ablehnung sei-
tens der Mitglieder bestimmt weniger
gunstig ausfallen wiirde. Um 23.05h
schliesst der Président schliesslich die
Fragerunde, man begibt sich nach
Hause oder diskutiert weiter, in kleine-
ren Gruppchen gleicher Meinung an
den Tischchen in der Lobby sitzend
oder an der Bar stehend, beiderorts
aufs Bier wartend...
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ATC - Situation aus der Sicht
der Flugverkehrsleiter

(HL) Der Verband «Skycontrol», der
hauptséachlich die Flugverkehrslei-
ter von Genf vertritt, hat uns einen
Artikel aus ihrer Zeitschrift ge-
schickt, der sich - aus ihrer Sicht -
mit der unbefriedigenden Situation
am Himmel auseinandersetzt. Sky-
control ist im internationalen Ver-
band IFATCA aktiv und stellt Mit-
glieder im Tech/Ops Komitee, die
dadurch auch einen internationa-
len Einblick in Arbeitsbedingungen
anderer Lander erhalten.

It is a particularly interesting time for
the Tech/Ops group as in the world of
ATC, there are big changes planned over
the next few years. In fact, controllers
are going to have to cope with some
BIG changes in the not too distant fu-
ture (even considering the changes we
have already experienced).

As we have all learned in our HAD
courses over the last few years:
CHANGE = STRESS

So it seems appropriate to mention at
this point that the field of Human Fac-
tors and the Technical domain are slow-
ly being drawn together.

In fact, we are now seeing that these
two domains (previously seen as dis-
tinctly separate) are very much inter-
related.
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Long Term

Let’s consider honestly the role of the Air
Traffic Controller in the «Aviation Scene»:
let’s face it, we are a necessary evil. Our
real customers i.e. the operators - not the
passengers or the pilots (the operator
pays the bills) need us so that their air-
craft don’t bang into each other and
cease generating revenue. On the other
hand, they resent paying the «extrava-
gant» fees that we charge for this rather
important service. In today’s cut-throat
world of competition, it is evident that
the cost of ATC will be reduced.

As far as the future is concerned, we
can be sure of two things:

1. Separation standards between
aircraft will always exist

Just as the «Rules of the Road» is an inte-
gral part of society, there will always be
some minimum form of separation
needed between aircraft.

What remains unclear is : who will pro-
vide this service in the future?

Research is underway to develop tech-
nology that enables a shift in the re-
sponsibility for providing separation
from the controller to the pilot. To what
extent this occurs is still unclear, but it
may well be that a portion of the work
that we controllers currently do will be
shifted, eventually, to the pilot.
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2. The cost of Air Traffic Control

will reduce

Let’s not kid ourselves: we are members

of a highly specialised, highly trained,

very motivated and well-paid profession.

It’s the last aspect that our customers can

have a direct bearing on - their driving

force is to reduce costs (so that they can
make/increase profit) and an easy way of
doing that is by lowering route charges.

Pressure from the customer to do this

places pressure on our employer... who

then applies pressure on our salaries —
an easy first target. In fact, our current

CCT already contains a reduction in the

«global cost of ATC in Switzerland»

when you consider the savings made

with the «deuxieme courben».

There are other ways of reducing costs

e.g. at a technical level:

- automate certain ATC functions and
thereby reduce the number of con-
trollers required,

« technical improvements that allow in-
creased capacity and hence lower
costs (i.e. more aircraft fly for the
same basic cost, hence the overall fee
can be reduced accordingly).

« Or, by increasing productivity without
any corresponding amelioration on
the technical side e.g. an objective for
1998 for Swisscontrol Geneva was to
increase the «global capacity» by 10%,
as compared to 1997 (source: Un-
ternehmens- und Bereichsziele
12.12.97).

So what is this article all about?
Well, its purpose is to examine some

technical issues (in a non-technical man-
ner) that will directly affect controllers
in Switzerland over the next few years
and see how these issues fit into the
long-term aim of our customers.

B-RNAV

We all witnessed the fiasco of the intro-
duction of the B-RNAV requirement in
the European Core Area. After two false
starts, B-RNAV became mandatory on
August 1st, 98. It wasn’t anything earth-
shattering for the operational controller
(the popping of champagne corks could
not be heard) but it does have interest-
ing follow-on effects.

Making B-RNAV compulsory could be
viewed as a step in a long-term plan to
reduce the number of ground-based
navigation facilities. VORs, NDBs and TA-
CANs are all expensive items to pur-
chase and keep maintained to the re-
quired level, whereas modern satellite
derived navigation systems located in
the cockpit are cheaper (in the long
term) and just as accurate (even more
accurate).

So while controllers can expect positive
effects from the B-RNAV requirement,
such as aircraft flying more precise
tracks/routes, we shouldn’t be surprised
when certain NDBs and VORs are with-
drawn in Switzerland, as part of this
overall plan of cost reduction.

ARN V3

This is another means of adding capaci-
ty (and hence reducing costs) to a very
complicated and contentious route net-
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work that exists in the European area.
Consider the fragmented nature of Euro-
pean airspace, with countries striving to
protect their sovereignty and hence rev-
enue (from airways charges), and it is
easy to see why such issues are so con-
tentious.

Note that an aim of the Association of
European Airlines (AEA) is to reduce the
number of ACC’s in Europe, from the
current 60-odd, to around 12. Although
this is not part of any ECAC strategy, it is
added pressure from our customers de-
manding reduced ATC costs.

We trust we will have the support of
our management to seriously reduce ca-
pacity when the airway is reduced to
some 8 miles wide: it is hard to believe
that an already «over-dense» airway is
going to be squeezed even narrower!

RVSM

Everyone knows this acronym now, but
in the context of this article, RVSM wiill
be re-baptised «Really Valuable Savings
Made». | refer to the first six months of
RVSM Ops (i.e. 1000 ft separation be-
tween FL290 and FL410) over the North
Atlantic last year: it was calculated to
have allowed extremely valuable savings
to operators (I'll come back to this later).
Planned implementation for the European
region is from November 2001 to early
2002. This is going to require MASSIVE
planning, re-training, re-sectorisation, new
traffic orientation, etc., but, in the long
term, when ALL is up and running... real
savings are going to be made by operators.
It is worth mentioning a few of the

problems controllers will have to face
with the introduction of RVSM:
« Not all aircraft will be eligible to use
RVSM (e.g. state aircraft). We control-
lers will be required to provide stand-
ard separation for these flights
(known as «non-MASPS» - as in Mini-
mum Aircraft System Performance
Specification) which will have a sym-
bol alongside (or as part of the aircraft
label) informing/reminding us they
are «non-MASP». This could prove
quite complex in an already challeng-
ing job — even trying to remember
what MASPS stands for!
Big problems exist in transition areas,
especially when going from RVSM to
non-RVSM airspace. For example, con-
trollers at Prestwick, Scotland are go-
ing to be required to «sort out» east-
bound, converging traffic, arriving
with 1000 ft separation, at a rate of
112 per hour, into sectors that have a
capacity of 38 per hour, and then re-
store 2000 ft before handing off to
London! Obviously there will be re-
strictions until sufficient sectors and
procedures are in place — thankfully
Switzerland is not a transition areal
« Turbulence: RVSM operations will be
suspended in an area of moderate/se-
vere turbulence — with the Alps occupy-
ing a large part of our area, this is going
to be of particular interest to us.
So, the introduction of RVSM is going
to be very interesting. On the one
hand, operators view it as an immedi-
ate answer to capacity problems, while
on the other, we are aware that such
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an increase will not happen overnight.
A period of consolidation will be vital,
with capacity remaining relatively stat-
ic, in order to fine-tune the system. To
get back to the beginning of this sec-
tion, it is interesting to note that the
savings made by operators in the
North Atlantic was largely due to more
aircraft being able to fly closer to their
optimum level, rather than an increase
in capacity. However, it is clear that
when sufficient sectors and proce-
dures are in place, RVSM operations in
the European area will add the capaci-
ty that operators are demanding. How-
ever, before more sectors are installed
we need more controllers... and more
VHF frequencies... which brings us to
the next topic.

8.33 kHz

The shortage of available VHF frequen-
cies in Europe is a big problem.

The solution that has been adopted is
to decrease the current 25 kHz spacing
between frequencies, to 8.33 kHz in
certain core European countries. As
such, the amount of available frequen-
cies will be effectively tripled and
hence more availability for new ATC
sectors. Any aircraft not «8.33
equipped» will be required to fly
around or below the core area - Gene-
va will make 8.33 radios mandatory
above FL245, France initially planned
on FL195 but the latest news is that
they will opt for FL245 as well, while
Italy and England are not initially going
to make such carriage compulsory.

It will be expensive to retrofit aircraft
with the new 8.33 equipment, about
33’000 CHF each (although certain op-
erators e.g. military and state flights will
be exempted) but as it is the operators
that are crying out for added capacity,
then they must be prepared to pay the
price.

There will be changes for controllers:
we will refer to a «channel» instead of a
«frequency» and there will be another
character on the flight plan (a «<Y» in
field 10 indicates 8.33 kHz equipped)
which will be manually inserted on the
flight progress strip. The aircraft label
on the ICWS should indicate whether it
is 8.33 equipped as well, however it is
an expensive modification and there is
no guarantee it will be made — we are
fighting hard to ensure that it will. Also
ominous are the problems associated
when a «non-8.33» aircraft transmits on
an incorrect frequency (it will effective-
ly «block» three or four 8.33 channels)
and the transition area between «8.33
and non-8.33 airspace» - it just so hap-
pens that Switzerland is located on such
a border. Here the «sorting out» of
flights that are «<non-8.33» equipped will
occur, involving significant level chang-
es e.g. non-equipped traffic overflying
from Rome to Paris at say, FL350, will be
required to descend below FL250 for
Geneva ACC (by Milano) and below
FL200 for Paris ACC (by Geneva ACC, if
France continues with the FL195 re-
quirement)...! Sounds confusing?

Well, when all is working correctly
(there is already a nine month delay to
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the implementation date, now
planned for October 1999) there shall
be enough frequencies available to
open a significant number of new sec-
tors. That is, if there are enough con-
trollers available and if our equipment
allows (the current ADAPT equipment
does not allow for more than 7 sec-
tors at Geneva ACC).

Mode S

Controllers at Geneva have experienced
«Mode-S» testing by the French, at Sector
3; it sounds like technology that is a
long way off... actually it is already virtu-
ally operational in the South Pacific and
live-testing has been going on at Maas-
tricht ACC (known as PETAL Il) with
companies such as DLH, SWR and SAS.
FAA studies have concluded a signifi-
cant potential for increasing capacity us-
ing Mode-S communication (which is
basically a Pilot and Controller commu-
nicating using DATALINK - this could be
viewed as a kind of internet, with pilots
and controllers sending e-mail messages
instead of using voice). Even in a busy
Approach or Area environment, capacity
gains were very interesting: consider
how much of our time is spent issuing
route clearances, frequency change in-
structions, STAR clearances, etc. and
having to listen to the readback for veri-
fication. With Mode-S, such basic instruc-
tions, or STRATEGIC messages, can be
issued by the Co-ordinator (it could
even be your pet dog, providing he/she
can type) allowing the radar controller
added time for «improved efficiency». Of
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course, in a busy IFR environment, TAC-
TICAL messages e.g. radar headings,
climb and descent clearances, approach
clearances, etc. will still be via voice as
datalink would be too slow and cumber-
some. The study by the FAA is available
to any member interested.

Summary

I previously referred to us controllers as
a «necessary evil». In fact, now that we
have examined the issue of cost-reduc-
tion in ATC, we could possibly say that
we controllers view our customers as a
«necessary evil» as well: we need them
to provide us with employment, but at
the same time they are crying out for us
to reduce costs and hence our working
conditions. In biological terms this rela-
tionship would be deemed to be symbi-
otic. In plain language: we need them as
much as they need us... for the moment.
The day a computer can replace us (at
an acceptable level of safety) will be the
day many controllers can seriously con-
sider a career change! What is unclear is
when and if that day will come.

What we need to do, as a professional
body, is to ensure that technical advanc-
es are made with safety as the first goal
and that the current wave of privatisa-
tion does not cloud the issue of safety.
We must check that our employer does
not allow itself to become over-en-
thused by financial aspects, to the detri-
ment of safety.

We cannot repeat the word «safety» of-
ten enough: it is, after all, the very basis
of our profession.
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Ultimative Flugfihrung

ADS-B heisst Automatic dependent
surveillance-broadcast und bedeutet
das laufende Ausstrahlen von Flug-
daten nicht nur zu den Flugver-
kehrsleitern, sondern auch zu den
anderen Flugzeugen, z. B. fur eine
zuklnftige, dem TCAS ahnliche An-
wendung. SAS, Lufthansa sowie die
Luftdamter von Deutschland, Déane-
mark und Schweden sind noch ei-
nen Schritt weiter gegangen und
haben bereits eine nochmals ver-
besserte Entwicklung im Flug de-
monstriert.

Henry Lischer

ADS-B hat am 9. April in den USA eine
erste Zulassung als «an aid to visual ac-
quisition using the mode S data link» er-
halten. Finf Flugzeuge von FAA und UPS
waren in die Zertifizierung eingeschlos-
sen. Die US-Frachtgesellschaften wollen
bekanntlich nicht TCAS, sondern das
fortschrittlichere ADS-B als Kollisions-
warngerét in ihre rund 800 Jetflugzeuge
einbauen. Da dieses System auf GPS ba-
siert, sind die Einbaukosen vor allem bei
alteren Flugzeugen tiefer, aber die Még-
lichkeiten vielféltiger. Auf einem Display
— entweder ein separater oder der Navi-
gationsbildschirm — werden sowohl das
eigene als auch die potentiell gefahrli-
chen Flugzeugpositionen in der Nach-
barschaft bis maximal 100 Meilen darge-

stellt, und zwar mit ihren Flugvektoren.
ADS-B gibt fruhzeitig Vorschldge zum
Beheben von Konfliktsituationen in drei
Dimensionen, wobei durch optimalen
Datenaustausch erkannt wird, ob ein
steigendes oder sinkendes Flugzeug die
eigene Flughdhe durchfliegt oder be-
reits vorher auf seiner von der ATC zu-
gewiesenen Hohe bleibt. Selbstverstand-
lich ist das System kompatibel mit TCAS,
allerdings kann der volle Nutzen nur
ausgespielt werden, wenn das andere
Flugzeug ebenfalls mit ADS-B ausgeru-
stet ist.

Die Elektronikfirma Loral und die
Frachtgesellschaft UPS haben die Firma
mit dem bezeichnenden Namen [IMor-
row gegrundet, die die Produktion und
Vermarktung von ADS-B Systemen vor-
antreiben soll. Sie sieht auch Potential
von ADS-B als Bodenstationen fiir Flug-
verkehrsleiter, die so in abgeschiedenen
Regionen ohne Radaruberwachung eine
addquate Flugsicherung betreiben kon-
nen.

Die Zukunft der Zukunft

In relativ kurzer Zeit wurde in Europa
ein NUP (North European ADS-B Net-
work Update Programme) auf die Beine
gestellt, dessen Herz ein von Schweden
entwickeltes GPS ist, das von speziellen
Bodenstationen (Differential-GPS) Kor-
rektursignale empfangen kann und eine
sehr stabile, extreme Genauigkeit liefert.
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Zwei Pentium-Prozessoren und eine
hoch entwickelte Software geben den
Besatzungen vierdimensionale Ldsungs-
vorschlége, um Verkehrskonflikten vor-
zubeugen, wobei die Leistungsdaten der
beteiligten Flugzeuge bericksichtigt
werden. Diese Angaben werden (ber
den Datalink aus den entsprechend kon-
figurierten FMS-Bordcomputern zwi-
schen den Flugzeugen ausgetauscht.
Vier Flugzeuge - eine King Air des
schwedischen Luftamtes, eine 40jéhrige
Iliushin 18 und zwei Fokker 28 — haben
den interessierten Kreisen eine Demon-
stration fast unabhdngiger Navigation
geboten. Die Bodenleitstellen hatten nur
zum Leaderflugzeug aktiv Verbindung,
die anderen drei folgten in vorbestimm-
ten Absténden, die auch die verschiede-
nen Geschwindigkeits- und Leistungsda-
ten berucksichtigten. Die Flugzeuge
starteten in Kopenhagen und flogen zu-
nachst nach Angelholm, wo ein GPS-ge-
stitzter Préazisionsanflug auf dem Pro-
gramm stand. Der Reporter von «Flight
International» beschrieb in der Ausgabe
vom 4.Mai, wie auf dem speziell entwik-
kelten Navigationsdisplay die am néch-
sten fliegende King Air dargestellt war,
wobei ein roter Bereich den Ort der
moglichen geféhrlichen Begegnung mar-
kierte und ein grauer Bereich die Ge-
gend bezeichnete, wo nicht geflogen
werden sollte. Nach einer Kurskorrektur
war das System zufrieden.

Serienanfluge

Die Viererformation organisierte sich
selber so, dass die Flugzeuge schlussend-
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lich in regelméssigen Abstdnden von
neun Kilometern in den Endanflug ka-
men. Zu Demonstrationszwecken begab
sich ein NUP-ausgeristetes Fahrzeug auf
die Piste. Sofort wurden die Pistensym-
bole auf dem Navigationsdisplay der
sich im Anflug befindlichen Flugzeuge
rot. Eine mdogliche Konfliktsituation
kénnte auch noch akustisch untermalt
werden.

Wére das NUP auch mit dem automati-
schen Bremssystem gekoppelt, so liesse
sich der gewiinschte Rollweg anwahlen,
bei dem man die Piste verlassen méchte,
worauf das Flugzeug so verzégert wir-
de, dass dort die ideale Rollgeschwindig-
keit erreicht ware. Vor allem bei Nebel-
landungen ware dies wiinschenswert.
Nach der Landung kann die Aus-
schnittvergrésserung so gewahlt wer-
den, dass die Rollwege optimal pra-
sentiert werden und die Orientierung
auch bei schlechter Sicht gewahrlei-
stet ist. Bis zum richtigen Gate kann
sich die Besatzung fuhren lassen, was
im Verlauf der vierstiindigen Demon-
stration bis nach Stockholm eindriick-
lich gezeigt wurde.

Hohere Kapazitat

Die Experten sind sich einig: In zehn
Jahren sind die Kapazitaten der ATC er-
schopft, wenn sie auf den bisher ver-
wendeten Systemen und Verfahren ba-
sieren. Die Dynamik des Luftverkehrs
wird nicht berticksichtigt oder wie es
einmal ein Kollege wahrend des Upgra-
dings ausgedrickt hat: «Fliegen ist eine
ungenaue Wissenschaft». Deshalb macht
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es auch wenig Sinn, die zentralisierte
Verkehrssteuerung in Europa optimie-
ren zu wollen, die sich auf vorgesehene
Abflugzeiten stitzt und von einem star-
ren Zeitsystem ausgeht.

Deshalb sagten sich die Entwickler des
NUP, dass sie die Kommunikation, Navi-
gation und Uberwachung in einem ein-
zigen System unterbringen wollen, das
in der Lage ist, Entscheidungsgrundla-
gen zu liefern, diese mit anderen Stellen
auszutauschen und die optimale Lésung
anzubieten.

Zukunft 1

Ein grosses Problem ist natirlich, wie
kinftige Standards definiert werden. Die
Industrie ist interessiert, dass ihre Syste-
me auch Uber eine ansprechende Le-
benserwartung verfiigen und die Flugge-
sellschaften wollen nur in zukunfts-
tréchtige Systeme investieren. Das NUP
basiert auf dem gegenwaértigen Standard
und vernetzt und erweitert die verschie-
denen Bordsysteme, die schon heute in
modernen Flugzeugen installiert sind.
Als erster Flugzeughersteller hat sich
nun Airbus Industries interessiert ge-
zeigt und wird bei zuklinftigen Entwick-
lungen mit dabei sein. Selbstverstand-
lich geht die Firma vorsichtig an NUP
heran, zu oft schon wurden Engage-
ments der Hersteller (oder auch Flugge-
sellschaften) durch eine vollig andere
Entwicklung des Marktes oder der Poli-
tik enttauscht.

Jedoch sagt sich Airbus, dass die Gefahr
besteht, dass bei weiterer Verschlechte-
rung der Punktlichkeit weniger Flugzeu-

ge bestellt wirden. Also gilt es auch flr
Flugzeughersteller, nach Wegen zu su-
chen, die Verspatungen zu reduzieren —
und dadurch mehr Flugzeuge verkaufen
zu konnen. Airbus wird auf den Gebie-
ten des Systemeinbaus, der Mensch-Ma-
schinen Integration, der Operation und
der elektromagnetischen Zuverl&ssigkeit
mitarbeiten.

Zukunft 2

Die USA geben zwischen den Zeilen zu,
dass ihre Vorstellungen von «free flight»
(Gber FL 290 kdnnen die Piloten ihren
Flugweg weitgehend selber wéhlen, die
ATC greift nur ein, wenn Konflikte ent-
stehen kdénnen) in der Praxis nicht die
hoch gesteckten Ziele erreicht. Deshalb
beobachten die verantwortlichen Stel-
len in den USA die Experimente in Euro-
pa sehr aufmerksam und haben dem 10-
Jahresprogramm ATM 2000+ (Future Air
Traffic Management) Unterstlitzung zu-
gesagt.

«Free flight» hat bedeutende Limiten in
stark beflogenem Gebiet, wogegen die
europdischen Anstrengungen darauf hin-
aus laufen, den Flug von Gate zu Gate zu
erfassen und zu begleiten. Optimistische
Kreise rechnen mit einer Verdoppelung
der Kapazitat bis 2015. Das haben wir
doch auch schon gehort?

NUP, reduzierte Separation, «free flight»
und andere Konzepte sollen wirksam
kombiniert werden, wobei die Dynamik
eines Fluges ebenfalls erfasst werden
soll. Nicht der statische Flugplan wird
als Basis fUr einen reibungslosen Verkehr
beigezogen, sondern direkt die vom FMS
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berechneten Flugdaten fir einen opti-
malen Flugweg. Letzteres ist besonders
wichtig fur die Feinabstimmung der lau-
fenden Aktualisierung, die dereinst hof-
fentlich besser ausféllt als heute.

Im Oktober will Eurocontrol das Projekt
vorstellen und die Wegstrecke zum Ziel
skizzieren.

Gegenwart

Am Samstag, als Martina Hingis in Paris
ihr Finalspiel gegen Steffi Graf verlor,
hatte ich von ebendort einen Flug nach
Zurich auszufiihren. Mittag, Leerlauf,
schdnes Wetter, also punktliche Operati-
on, nachdem wir schon punktlich von
Zirich her gekommen sind? Denkste!
Der erste Slot, den wir nach dem Andok-
ken erhielten, lautete auf 55 Minuten
nach der planmassigen Abflugszeit. Als
erfahrene sloterprobte Mannschaft lies-
sen wir die Passagiere trotzdem punkt-
lich einsteigen, man weiss ja von «Im-
provements». Die kamen denn auch, zu-
erst bescheidene fiinf Minuten, dann so-
gar zusatzliche zehn Minuten. Zum
Glick wurde unser Gate schon bald
vom ndchsten Swissairflug bendétigt, des-

halb konnten wir noch funf Minuten
Vor unserer intern zu unseren Gunsten
grossziigig geplanten Zeit vom Gate
wegrollen.

Eine Air Afrique A300 war das einzige
Flugzeug, das uns auf dem langen Weg
zur Piste begegnete. Der Tower hatte
auch ein Einsehen und liess uns gehen —
zehn Minuten vor der revidierten Slot-
zeit. Nach dem Start mit imposanten
Steigflugleistungen wurden wir zu ei-
nem «sharp left turn» eingeladen, damit
wir noch vor einem Flugzeug, das in Le
Bourget gestartet war, in Richtung Hei-
mat drehen konnten. Kaum auf der Luft-
strasse angelangt, wurden wir direkt
nach Basel komplimentiert, Zirich
schickte uns mit «high speed» auf den
Anflugfix der Piste 14, niemand war in
der weiteren Umgebung auszumachen.
Mit bloss noch zehn Minuten Verspé-
tung dockten wir am Gate AQ05 an.
Wurde hier ein Slot um des Slots Wil-
len gegeben? Bei so viel Abkurzungen
und Hochgeschwindigkeitsflug kann
doch nicht von einer Uberlastung ge-
sprochen werden — wie sag ich’s mei-
nen Passagieren?

Samstag: Tel. 01/915 51 51.

81/2-2r.-Top-Villa an Traumlage!

Gigantisch grosszugige Licht-Architektur (Flachdach, 2700 m3!) inmitten illustrer Nach-
barschaft in Jona-Lenggis. Traum-Sicht auf See & Berge & Schloss Rapperswil! Gegen
Siden mehrstufig terrassiert. Lichterfulltes, modernes Hallenbad (ohne Chlorge-
schmack). Ringsum gepflegtes Griin auf 1400 m2 Land! Fir Wohnen/Arbeiten oder
Mehr-Generationenhaus zusétzlich aufstockbar & anbaubar! Solvente + raschent-
schlossene Geniesser stilvollen Wohnens melden sich bitte zur Besichtigung diesen
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Reunion annuelle de I'lISA+21 a Pa-
phos, Chypre, du 11-13 mai 1999

ISA+21? De quelle organisation peut-il
bien s’agir? Pour ceux qui ignore-
raient encore que les femmes pilotes
de ligne disposent depuis plus de
deux décennies d’une structure pro-
pre destinée a promouvoir leurs inté-
réts spécifiques au sein d’une profes-
sion largement réservée a la gente
masculine, une bréve présentation de
I'ISA+21 et de ses activités principales
s'impose:

En 1978, 21 pilotes féminines de 10
compagnies aériennes américaines se
réunissaient a Las Vegas, non pour y
tenter leur chance au jeu, mais pour

un motif bien plus honorable. Il s’agis-
sait en effet pour ces 21 membres fon-
dateurs de créer une organisation a
but non lucratif a laquelle toutes les
femmes pilotes au service de compa-
gnies aériennes commerciales dans le
monde entier pouvaient adhérer.

C’est ainsi que fut fondée I’ «<Interna-
tional Society of Women Airline Pilots»,
soit pour les initiés «ISA+21», laquelle
compte aujourd’hui prés de 600 mem-
bres actifs provenant de 97 compa-
gnies aériennes dans 34 pays. Outre
des réunions annuelles permettant
aux membres disséminés dans le mon-

THE INTERNATIONAL
¥ SOCETY OF
WOMEN AIRLINE PILOTS
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de entier de se rencontrer et d’ échan-
ger leurs expériences, I'ISA+21 publie
trimestriellement une revue traitant
des problémes qui préoccupent plus
particulierement les femmes pilotes.
On y trouvera par exemple des arti-
cles sur les risques de santé propres
aux femmes, sur les différences dans
le style de commandement entre
hommes et femmes etc.

L'ISA+21 octroye également des bour-
ses a des jeunes femmes désireuses
d’embrasser la carriére de pilote de li-
gne, mais qui ne disposent pas de res-
sources financiéres suffisantes. On re-

levera encore qu’en plus des contribu-
tions en argent mentionnées plus
haut, il existe un deuxiéme type de
bourses dont peuvent bénéficier les
femmes pilotes: il s’agit de cours de
transition entierement pris en charge
par un certain nombre de compagnies
d’aviation (Northwest, US Air etc.) et
qui permettent d’obtenir une licence
sur un type d’avion particulier.

Cette année seulement 65 membres
de I'ISA+21 se sont retrouvés a Chy-
pre pour notre réunion annuelle. En
raison du conflit au Kosovo, beaucoup
de pilotes américaines ont annulé en

0288,
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derniére minute leur réservation par
crainte pour leur sécurité! L'ambiance
nen était pas moins détendue et
beaucoup de thémes intéressants ont
été abordés pendant ces trois jours. Il
a notamment été question de la nou-
velle réglementation de JAR OPS con-
cernant les restrictions de vol en cas
de grossesse (pilotes et flight atten-
dants) dont I’entrée en vigueur est
prévue en janvier 2000. Nous avons
aussi acceuilli notre premier membre
d’Israél et pu constater que notre or-

ganisation comptait actuellement 253
commandants de bord. Cette réunion
a surtout permis lors de rencontres in-
formelles, que ce soit en partageant
un repas chypriote ou en découvrant
les beautés et les trésors historiques
de I'lle, de nouer des contacts utiles et
d’échanger des informations tres inté-
ressantes.
Nous nous réjouissons déja de nous
retrouver en mai 2000 au Costa Rica
pour notre prochaine convention!
Brigitte Girardin

Ergreifen Sie die Gelegenheit «Wohnen auf dem Land»

auf der letzten, freien Bauparzelle in der schénen Klettgauer Gemeinde 8223 Guntma-
dingen, SH, kénnte fir nur Fr. 555 000.—, Ihr neues

51/2-Zimmer-Einfamilienhaus

entstehen. Freistehend, Festpreis inkl. Bauland u. Baunebenkosten, Garage im Haus,
schoner Gartensitzplatz, 4 Autominuten nach Neuhausen, 30 Min. nach Kloten, Eigen-
kapital 20%, Musterhaus kann besichtigt werden!

M. Schilling, Architekt, 8212 Neuhausen, 052-672 31 67

Baugesellschaft «Hullstein»
c/o M. Schilling, Architekt, Glarnischstr. 10, 8212 Neuhausen, 052-672 31 67

Wir verkaufen zu sensationellen Preisen in 8222 Beringen/SH, Huillstewiese

51/2-61/2-Zimmer-Reiheneinfamilienhauser

Nettowohnflache ca. 141 bis 152 m2, Massiv- u./od. Holzbauweise gemischt, je nach
Wunsch, kurze Bauzeit, Top-Isolation, grossziigige Grundrisse, inkl. Bauland, Baune-
benkosten etc. ab Fr. 475 000.—, schliisselfertig, EK 20%.
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Kaleidoskop

Rettung dank Lehren aus Halifax?
Die Besatzung einer Lockheed 1011 er-
lebte zum Abschluss eines Langstrecken-
fluges einen Horrortrip, der aber gliick-
lich in einer reibungslosen Notlandung
endete. Die Piloten haben ihren Flug in
einer NASA-Publikation beschrieben. Da
es sich um ein anonymes Meldewesen
handelt, wurden weder Fluggesellschaft
noch Flugzeugtyp genannt.

Nach einem Uberwasserflug befand sich
das Flugzeug in der Néhe des Zielflugha-
fens, immer noch im Reiseflug. Hinter
dem Sicherungspanel an der Rickwand
des Cockpits brach plétzlich ein Feuer
aus. Der zweite Offizier entleerte spon-
tan einen Feuerléscher durch einen
schmalen Schlitz zwischen den Abdeck-
platten. Der dahinter lodernde Lichtbo-
gen blendete ihn jedoch derart, dass
sein Sehvermdgen lange Zeit beein-
trachtigt war. Der Autopilot 1 schaltete
aus, mehrere Warnungen erschienen auf
den Instrumenten. Die Anzeigen des Ka-
pitdns spielten verriickt, die Systeme
schalteten von Flug- auf Landezustand
und zuriick. Der erste Offizier Uber-
nahm die Flugfuhrung und leitete not-
fallméssig den Sinkflug ein.

Weitere Warnlichter wurden ohne sicht-
baren Zusammenhang aktiviert. Ein
Pitch Trim System fiel aus. Die Piloten
trugen Sauerstoffmasken, das Mikrofon
des Kapitdns arbeitete jedoch nicht
richtig, weshalb die Kommunikation mit
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Zeichensprache und Schreien aufrecht
erhalten wurde. Der Kabinendruck stieg
an, also schaltete der Kapitan auf manu-
elle Drucksteuerung um. Der zweite Of-
fizier entleerte jetzt einen weiteren Feu-
erloscher, den er aus der Kiiche erhalten
hatte, hinter die Sicherungswand, wo es
immer noch rétlich glimmte. Wéhrend
des Anfluges stiegen die Spoiler aus, die
normalerweise die Querruder unterstit-
zen. Also gesellte sich zu den techni-
schen Problemen auch noch eine beein-
trachtigte Flugfuhrung.

Dank gutem Wetter erreichte die Besat-
zung den Flughafen zlgig und konnte
einen stabilisierten und bis auf die Spoi-
ler normalen Landeanflug durchfiihren.
Die Spoiler konnten nach der Landung
manuell aktiviert werden. Die Schubum-
kehr reagierte nicht, die Triebwerke wa-
ren immer noch im Flugzustand, wo so
etwas nicht zugelassen ist. Am Gate stell-
ten die Piloten fest, dass die Flugzeugka-
bine immer noch unter Druck stand,
weshalb der erste Offizier die Aircondi-
tioning und Luftversorgung ausschalten
wollte, die sich aber nicht abschalten
liessen. Ebensowenig konnten die Trieb-
werke auf normale Weise abgestellt wer-
den. Erst mit dem Feuerldschhebel war
der Besatzung Erfolg garantiert.

Die Mechaniker stellten nachher fest,
dass ein falsch installierter Kabelan-
schluss die Isolation des benachbarten
Kabels durchgescheuert hatte, was zu
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einem «langsamen Kurzschluss» fuhrte.
Wie wir mittlerweile aus Untersuchun-
gen wissen, reagieren die vor Uberbela-
stung schitzenden Sicherungen unter
Umstédnden auch bei einem Lichtbogen
nicht immer.

Setzt Crossair aufs richtige Flug-
zeug?

Nachdem Crossair 40 Embraer 145 als
Ersatz fur die Saab 340 und 2000 be-
stellt hatte, war anzunehmen, dass sie
sich von Fairchild-Dornier abwenden
und die grosseren Regionaljets ebenfalls
in Brasilien bestellen wirde. 60 feste Be-
stellungen und bis zu 100 Optionen (!)
auf die 70- bis 108platzigen Jets platzier-
te Moritz Suter bei Embraer. Damit ist
das Projekt ERJ-170/190 offiziell lanciert
und die ersten Flugzeuge sollen bereits
im Jahr 2002 in der Schweiz eintreffen,
eine sehr optimistische Annahme. Die
Optionen sollen auch dazu dienen, die
anderen Regionalfluggesellschaften der
Qualifyer Group mit Embraer Jets auszu-
risten.

«Flight International» betrachtet die
Lage beziiglich der Konkurrenz an An-
bietern von Regionalflugzeugen sehr
skeptisch. Fur einen relativ kleinen
Markt von geschétzten 3700 Jet-Regio-
nalflugzeugen, die Uber die néchsten 20
Jahre abzuliefern sind, stehen sich sechs
Hersteller mit neun Flugzeugtypen auf
den Fussen herum. (Airbus und Boeing
werden in der gleichen Zeitspanne
14'000 Flugzeuge produzieren!). Zu Be-
ginn dieser Dekade waren elf Anbieter
von Turboprop- und Regionaljets mit ih-

ren Produkten auf dem Markt, heute
durch Fusionen oder Geschaftsaufgabe
noch sechs. British Aerospace, ATR und
CASA sind mit ihrer beschréankten Mo-
dellreihe Aussenseiter geworden, wah-
rend Canadair, Fairchild-Dornier und
Embraer in naher Zukunft Flugzeugfami-
lien von 35 bis 100 Platzen anbieten
werden, die sich alle sehr dhnlich sind —
und Investitionen von je 1,2 Milliarden
$ bedeuten. Ob das alle drei Uberleben,
ist fraglich. Die ersten beiden haben
starke Industrien im Ricken, Embraer
im Moment nur den brasilianischen
Staat.

Canadair und Embraer, die sich wegen
staatlichen Subventionen in den Haaren
liegen, haben einen sehr guten Kunden-
stamm im unteren Segment der 30- bis
50platzigen Jets, der ihnen Hoffnung auf
eine Expansion gibt. Fairchild-Dornier
hat von Lufthansa bereits einen Auftrag
Uber 160 Bestellungen und Optionen er-
halten. An der Flugzeugshow in LeBour-
get ging Embraer als der grosse Sieger
hervor: Bestellungen und Optionen von
sieben Fluggesellschaften fur Gber 2 Mil-

Aus Flight 9-15 Juni 99
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liarden $ konnten angekiindigt werden,
wobei dies die Produktionszahlen fir
die kleineren Modelle ERJ 135 und -145
auf Uber 900 hochschnellen liess. Saab
hat bei keinem der ebenfalls in mehre-
ren hundert Exemplaren produzierten
Verkehrsflugzeugen Geld verdient, viel-
leicht macht es Embraer geschickter.

Die Embraer ERJ-170 und —190 werden
vier Sitze pro Reihe haben und eine
Stehhthe von zwei Metern offerieren.
Als Triebwerke sind General Electric
CF34 vorgesehen, die Crossair bei Fair-
child-Dornier als zu schwach abgelehnt
hatte. Aber hier seien sie schon recht,
gab Andre Dosé zu Protokoll, und fir
die gestreckte Version wirde ein CF34-
Triebwerk mit erhéhtem Schub zur Ver-
fugung stehen. Ausserdem sei ein gros-
ser Pluspunkt, dass Crossair bei wichti-
gen Zulieferern mitreden darf und Spe-
zifikationswiinsche anbringen kann.
Welche Flugzeuge dereinst die MD-80
abldsen sollen, sei im Moment noch of-
fen. Es kommen geméss Crossair entwe-
der die A320- oder Boeing 737-Familie
in Frage.

Swissair Express

Uber den Sinn des Auslagerns von Lei-
stungen will ich hier nicht diskutieren,
nur Uber das Erscheinungsbild. Es miisse
ein  swissairdhnlicher Komfort und
Standart angestrebt werden, liest man.
Die Qualitat werde stetig ausgebaut und
das «Swiss feeling» soll immer mehr Ein-
zug halten. Mit den swissairspezifischen
Verspatungen kann Debonair-Swissair
Express jedenfalls gut mithalten...

3
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Ich war Gast auf einem Delta Express
Flug von Boston nach Tampa. Die alte
737-200 kam (auch) verspéatet an und
das Boarding begann nach einer rudi-
mentdren Kabinenreinigung. Das Flug-
zeug war aussen und innen nicht tber
alle Zweifel erhaben, aber zweifellos
flugtauglich. Die Piloten gehdren der
Delta an, die zwei oder drei Hostessen
hatten Delta-Express-Uniformen an. Der
Flug von zwei Stunden und funfzig Mi-
nuten wurde kulinarisch ausgefullt mit
einem «very light snack», wie die Ho-
stess in der Ansage betonte. Er bestand
aus einem Packli von vielleicht 10x5x3
cm Kantenlange, welches einen Friichte-
stengel, Weinbeeren und drei trockene
Biskuits enthielt. Ein Getrdnk wurde
auch noch angeboten - that's all, folks!
In einer spateren Ansprache, kurz vor
dem Einsammeln der Resten, bat die Ho-
stess alle, die sogar auch dieses «Essen»
nicht angeriihrt hatten, dieses separat
abzugeben, da in Tampa ein Kinderheim
damit beliefert wirde.

Kein Passagier beschwerte sich — im
Amtrack musste man schliesslich far
dieses Mini-meal noch bezahlen...

Strafe fir Dumping

Australien tut etwas fir die Umwelt!
Ein Gesetz wurde verabschiedet, das es
Besatzungen bei Strafen von bis zu
9000 Dollar verbietet, Treibstoff aus ih-
ren Flugzeugen abzulassen. Natirlich
sind Notfélle ausdricklich ausgenom-
men. Aber in den letzten drei Jahren
wurde finfmal festgestellt, dass Fracht-
flugzeuge von Evergreen International
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Airways kurz nach dem Start in Sidney
Treibstoff abgelassen oder «verloren»
hatten. Die identifizierten Flugzeuge
missen jetzt sofort Gberprift werden,
damit Fehler im Treibstoff- oder Tanksy-
stem umgehend behoben werden. Die
Wartungs- und Flughandblcher wer-
den auch noch eingezogen und auf
Mangel untersucht.

Huckepack fiir A3XX

Um dereinst die Fliigel des Riesenvo-
gels Airbus A3XX (79,8 Meter Spann-
weite!) transportieren zu kdnnen, stu-
dieren die Ingenieure auch ausgefalle-
ne Ideen. So kénnte eine modifizierte
A340 einen «Skitrager» auf den Rumpf
kriegen, worin der 35 Tonnen schwere
Fligel (ohne Querruder, Flaps und
Slats) in zwei Halften transportiert
werden kdnnte. Die ohnehin vorhande-
nen Ldcher fur Fahrwerke und Trieb-
werkbefestigungen dienen dann dazu,
dass der Fligel mittels Bolzen auf dem
Rumpf der A340 festgeschraubt wer-
den kann.Windkanalversuche im Mass-
stab 1:19 wurden bereits durchgefiihrt.
Die A3XX soll im Jahr 2005 den Erst-
flug machen.

Luxus-A319
Lufthansa prift zurzeit, ob sie ihren

First- und gutzahlenden Business-Passa-
gieren einen speziellen Service anbieten
mdchte: Die Reise in die USA mit einer
Geschéftsreise-Version (CJ, Corporate
Jet) der A319 mit Zusatztanks. Die A319
CJ wiirde rund 50 Luxussitze aufweisen
und Uber eine Reichweite von 11 600
km verfligen.Auch ein Speisesaal kénnte
eingebaut werden, damit die Passagiere
endlich komfortabel dinieren kénnen.

2000 Airbusse

Im Mai 1974 wurde die erste A300 aus-
geliefert, dann dauerte es 15 lange Jahre,
bis endlich das 500. Flugzeug produziert
war. Nur je vier weitere Jahre dauerte es,
bis die Nummer 1000 (Marz 1993), resp.
1500 (Februar 1997) gefeiert werden
konnten. Am 18. Mai dieses Jahres dann
wurde bereits die 2000er Marke uber-
schritten. Beim gegenwartigen Boom
rechnet man mit dem 3000. Airbus be-
reits im Jahr 2002. Verglichen mit Boe-
ing sind dies (noch) bescheidene Zah-
len, denn nur schon von der 737 wur-
den seit 1968 tber 3000 gebaut.

Super-Jumbo

Boeing beschéftigt sich immer noch
mit ganz neuen Entwirfen, um der
A3XX zu begegnen und die Flugzeug-
reihe Uber die 747 erweitern zu kon-
nen. Das Wohl der Passagiere steht be-
sonders im Vordergrund. So sollen tiber
dem «Normalvolk» Erstklassabteile mit
Betten und Ruherdumen eingerichtet
werden, damit sich die gutzahlenden
Kunden angenehm zurtickziehen kon-
nen. Auch die Crew durfte dort oben
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ruhen durfen. Drei Génge sollen im
Hauptdeck fur eine grosszugige Raum-
aufteilung sorgen.

Aus AW&ST vom 17.Mai 99

Saudia liebt Boeing nicht mehr
Saudia hatte finf Boeing 747-400 be-
stellt und wahrend des Produktionspro-
zesses festgestellt, dass ein Test Uber die
Druckfestigkeit der Treibstofftanks un-
sachgemass durchgefihrt wurde. Wah-
rend Boeing von «geringfiigiger Bescha-
digung» sprach, verlangte Saudia einen
neuen Fligel oder ein neues Flugzeug,
da der geplatzte Fligeltank das Profil
des Fllgels beeintrachtigt habe. Boeing
kommentierte dies als Ubertreibung,
von einem geplatzten Tank kdnne nicht
gesprochen werden, ausserdem habe
die FAA das Zertifikat fur die Ausliefe-
rung nach erfolgter Reparatur problem-
los ausgestellt. Das Flugzeug sei in neu-
em Zustand.

Saudias Beziehungen zu Boeing waren
wegen der MD-90 schon langer getriibt,
da Saudia seinerzeit gedrédngt worden
war, MD-90 zu bestellen, die nun nach
der Ubernahme von McDonnell Douglas
durch Boeing nicht mehr weiter produ-
ziert werden. Saudia habe sehr viel Zeit
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und Ingenieurstunden investieren mis-
sen, bis die Flugzeuge ihren Spezifikatio-
nen genigt héatten. Boeing habe Saudia
zum Kauf von 737 Uberreden wollen,
die fir viele Flugplatze mit besseren Lei-
stungsdaten aufwarten koénnten. Doch
aus Saudi Arabien tont es: «They have
not been doing a good job and we’re
pretty fed up.» Die Regierung hat nun
beschlossen, diejenigen Pisten zu verlan-
gern, die fur die MD-90 zu kurz sind.

Verwirrung um Feuer

Continental Flug 1563 war mit 123 Pas-
sagieren unterwegs von Baltimore nach
Cleveland und musste kurz nach dem
Start umkehren, weil ein Passagier «Feu-
erl» geschrien hatte, da er glaubte, ein
Triebwerk brenne.Andere Passagiere ge-
rieten in Panik. Die Inspektion brachte
keine Ergebnisse und der Flug wurde
fortgesetzt. Ob der Passagier wegen «Be-
hinderung des Verkehrs» angezeigt wur-
de oder sich von einem Psychiater un-
tersuchen lassen musste, ist nicht be-
kannt.

Politische ATC

Die IATA hielt im Mai ein Treffen mit of-
fiziellen Vertretern von Afghanistan, Iran,
Pakistan und der Tlrkei ab, damit die
nahtlose Uberdeckung mit FANS (future
air navigation system) von Pakistan bis
in die Turkei moglich wird. In Amman
wurde nach Lésungen gesucht, in dieser
politisch schwierigen Gegend FANS-Bo-
denstationen installieren zu kdnnen.
Rhimayar Khan in Pakistan und Exerum
in der Tilrkei stehen als Standorte fest,
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ausserdem wird demnéchst eine experi-
mentelle Station in Teheran montiert.
Seit drei Jahren versucht die IATA, Fort-
schritte zu erzielen. Ein Haupthindernis
ist dabei, dass Iran Afghanistan nicht als
souverdnen Staat anerkennt.

Produktehaftpflicht

Im US-Kongress sind Bestrebungen im
Gang, die Rechte des fliegenden Publi-
kums besser zu schiitzen. Der Vorsitzen-
de der Luftfahrtkommission, der Repu-
blikaner John Duncan, setzt sich vehe-
ment dafir ein. Am Beispiel einer Klage
gegen Northwest Airlines (wegen abge-
sagter Fluge im Schneesturm) allerdings
mit nicht immer logischen Schlussen:
«Flugreisen sind eigenartig. Haben Sie
schon von einem Restaurant gehort, das
neun Stunden lang niemanden einlasst,
weil das Wetter schlecht war? Die Uber-
buchungen vergleicht er mit einem Klei-
derladen, wo er sich am Tag zuvor ange-
meldet hatte, um ein bestimmtes Paar
Hosen zu kaufen. Beim Eintreffen wird
ihm mitgeteilt, dass die Hosen ausver-
kauft wéren. Nach vier Stunden Warte-
zeit und mit einem funf-Dollar-Gut-
schein flr ein Sandwich vertrostet, tref-
fen endlich neue Hosen ein. Zum Thema
Auslagerungen meint er: «Sie gehen zu
einer Ford-Garage und wollen einen
Ford kaufen, weil Sie die Sicherheit und
Zuverlassigkeit eines Fords kaufen wol-
len. Sie bezahlen dafiir, und der Handler
sagt ihnen bei der Ubergabe des Wa-
gens, dass Sie Ubrigens jetzt einen Tatra
erhalten, weil er mit dieser Firma ein
code-share Abkommen habe». Die Dere-

gulierung im Jahr 1978 habe fir das rei-
sende Publikum nicht das gebracht, was
erwartet worden sei. Die Konkurrenzsi-
tuation habe nicht zu einer Steigerung
der Leistungen fur die Kunden gefihrt,
weshalb nur mit neuen Gesetzen die Zu-
friedenheit der Passagiere wieder herge-
stellt werden kénne.

Alles schon dagewesen

«Regulations will put the average com-
mercial aviation operation out of busi-
ness. As sure as the sun rises and sets,
strict government regulations will retard
commercial aviation, if not kill it entire-
ly». Diese Befurchtung, von Direktoren
der Fluggesellschaften ausgesprochen,
wird immer gerne verwendet, wenn ei-
ner politischen Verfligung nichts Ratio-
nales entgegen gesetzt werden kann.
Auch heute noch, obwohl dieser Spruch
bereits in den Jugendtagen der Aviatik,
im Jahr 1925, zu Papier gebracht wor-
den war. Die US-Regierung hatte damals
vor, einheitliche Vorschriften tber Flug-
sicherheit beziliglich dem Bau, der War-
tung und Operation von Flugzeugen auf-
zustellen, damit nicht nur die Sicherheit
der (wenigen) Passagiere, sondern auch
der Birger der Vereinigten Staaten am
Boden gewahrleistet ist.

Zircher Probleme in Japan

Wer glaubt, nur in Zirich wirden
durch Baueinsprachen notwendig ge-
wordene Vorhaben arg blockiert, der
hat noch nichts von Tokyo-Narita ge-
hort. Seit Jahren will man dort eine
zweite Piste bauen. Und erst kirzlich
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ist ein weiterer Versuch gescheitert, die
letzten beiden Bauern zu bewegen, ihr
Land zu verkaufen. Dieses liegt &rgerli-
cherweise genau in der Mitte der vor-
gesehenen Landebahn. Auch wenn ein
Bauwerk als im nationalen Interesse
stehend deklariert wird, kann in Japan
niemand enteignet werden. Jetzt wird
geprift, ob die Piste so weit verlegt
werden kann, dass die Farm tberflogen
werden kann.

Fur einen geplanten Bau eines véllig
neuen Flughafens fehlt hingegen das
Geld. Die politischen Aussichten wéren
allerdings verlockend, weil kein Bauer
sich weigern konnte, Land zu verkaufen:
Der Flughafen wirde vor der Kiste auf
dem Meer gebaut...

Schoéne neue DC-9

Die urspringlich aus einem der Prototy-
pen der DC-9-30 entwickelte MD-95
(heute Boeing 717) wurde auch im
Cockpit vollkommen umgestylt, wel-
ches sich heute als topmoderner Ar-
beitsplatz présentiert. Wehmiitig erin-
nern wir uns daran, dass dieser wohl

Aus AW&ST 7.Juni 99

auch der leiseste Arbeitsplatz ist, den
man in der Aviatik finden kann.

Privat: Besser, billiger, sicherer?
Private Satellitenbetreiber und auch mi-
litdrische Stellen forderten schon vor
Jahren private Konkurrenz zu den staat-
lich beaufsichtigten NASA-Tragerrake-
ten. Diese erhielten sie auch, vorerst
wurde Europa aktiv: Arianespace konnte
Uber die Halfte aller privaten Auftrage
mit ihrer zuverldssigen Ariane sichern.
Die Firmen in den USA erhielten spéter
die Bewilligung, ehemals staatlich oder
militérisch geflihrte Raketenprogramme
selber weiter zu fiihren. Die urspriing-
lich militarischen Raketen Atlas, die
John Glenn auf den ersten Weltraumflug
brachte und Titan, die beim Gemini-Pro-
gramm als Trégerrakete diente, wurden
kommerzialisiert. Die ehemals von Dou-
glas entwickelte, dusserst erfolgreiche
Delta-Rakete fiel infolge Firmenfusion
Boeing in den Schoss, die Titan wird
heute von Lockheed vermarktet. Rotary
Rocket, Kistler Aerospace, Kelly Space,
Pioneer Rocketplane und Sea Launch
sind kleinere private Unternehmen, die
Raketen fur leichte Satelliten anbieten.
Ausser letzterer, an der Boeing beteiligt
ist, sind alle Firmen noch mit Prototy-
pen beschéftigt und suchen Geld.

60 Fehlstarts innerhalb dieser Dekade
wurden weltweit verzeichnet. Die lang-
jahrigen Erfolgsraten sind mit 97,5% fir
die Delta und 95% fur die Atlas an sich
nicht schlecht. Sechs Fehlstarts allein in
den USA in den letzten zehn Monaten
machen nun aber langsam nervds. Billi-
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gere und erst noch zuverlassigerere
Starts fordern die Militdrs erneut. Nach
Milliardenverlusten infolge explodierter
Raketen oder nicht erreichter Umlauf-
bahnen sind sie weiterhin zum Sparen
verdammt. Drei Lockheed Titan IV Rake-
ten explodierten mit extrem teurer mili-
tarischer Fracht an Bord, die dritte we-
gen eines Softwarefehlers in der von
Boeing gelieferten dritten Stufe, die «per
Design» ausschliesslich automatisch ge-
steuert wird. Auf zwei Fehlstarts kamen
die neuen Boeing Delta Ill, und der Sa-
tellit an Bord der 1995 neu entwickel-
ten Lockheed Athena erreichte im April
die Umlaufbahn nicht, da ein Draht kei-
nen Kontakt machte, weshalb die Satelli-
tenverkleidung nicht richtig separierte.

Die auf breiter Ebene angestellten Un-
tersuchungen kamen zu einigen aufse-
henerregenden Ergebnissen, die wohl
nicht ausschliesslich auf die Raumfahrt-
industrie zugeschnitten sind. Da wéren
zunéchst die Sicherheitsmargen, die fur
Tragerraketen nicht so eng sind wie fur
bemannte Raketen oder die Luftfahrt.
Wurde ein gravierender Fehler im Sy-
stem entdeckt — oft aufgrund eines Un-
falles — wurde einfach «irgendwie wei-
ter gemacht». Mit Simulationen und Mo-
dellversuchen wurde versucht, Testflu-
ge zu sparen, was nicht immer die er-
hofften Resultate lieferte. Hoch bezahl-
te, éltere, erfahrene Mitarbeiter wurden
zu Gunsten von jlngeren, billigeren
Leuten abgebaut, und diese mussten zu-
dem an zu vielen verschiedenen Pro-
jekten mitarbeiten. Dieser Ab- und Auf-
bau ging zudem aneinander vorbei, so

dass die erfahrenen Ingenieure die
Neuen, die Uber ein ausgezeichnetes
theoretisches Wissen verfigten, nicht
in die Praxis einfiihren konnten. Wert-
volles Wissen ging verloren.

Paul Pencikowski ist Projektleiter eines
von der Industrie und der Regierung
eingesetzten Teams, das unter dem Titel
«Faster, Better, Cheaper ... Notl» Empfeh-
lungen zur Raumfahrt auszuarbeiten be-
gann. Zur staatlichen Aufsicht meinte er:
«The government needs more econo-
mists and fewer accountants. Econo-
mists understand ,value« and ac-
countants only understand ,price«. But
price and value are not the same.Things
that work have value.Things that fail, no
matter how cheap, don’t have value.»
Am 22. Mai konnte eine Titan IVB end-
lich wieder erfolgreich einen gehei-
men Satelliten in eine Umlaufbahn
bringen, am 10. Juni klappte es mit ei-
ner Delta Il.

Etwas knapp an Treibstoff

Aufgrund eines Rapports eines Mecha-
nikers startete das englische Luftamt
eine Untersuchung Uber Treibstoffre-
serven nach Ultra-Langstreckenfliigen.
Eine Boeing 747-400 der Malaysia Air-
lines (MAS) hatte noch 3,4 Tonnen Ke-
rosen im Tank, als sie am Gate andock-
te, eine andere MAS-Crew verlangte
nach der Landung einen néheren
Standplatz. Allerdings wurde von MAS
wochenlang dementiert, dass die Flug-
zeuge mit zu knappen Reserven Kuala
Lumpur verlassen oder London er-
reicht hatten. Erst nachdem sich der
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Wahrheitsgehalt der inzwischen rund
zehn Rapporte bestétigte, war man zu
einer Kooperation bereit. In England
sind funf Tonnen Treibstoff als Mini-
mum vorgeschrieben, wobei MAS be-
stritt, ICAO-Vorschriften verletzt zu ha-
ben. Am 12. Mai wurden in Malaysia
die Vorschriften dahingehend geén-
dert, dass nun 6,7 Tonnen Treibstoff
als Minimum nach einer Landung in
den Tanks sein mussen. Und das engli-
sche Transportministerium, die Luft-
fahrtbehdrde und Malaysian Airways
bestédtigten in einer Pressebotschaft,
dass eigentlich immer alles in Ord-
nung gewesen sei, die durchschnittli-
che Treibstoffmenge der MAS 747 in
London habe 9,5 Tonnen betragen. Es
werde nachgeforscht, wieso jemand
Zahlen weitergegeben habe, die
«falsch interpretiert» worden seien.

With a little help

Ein Regionalflugzeug des Typs Dash 8
hatte nach dem Start in Newcastle Pro-
bleme mit dem Hohenmesser. Eine Zwei-
erpatrouille Harrier, die in der N&he ope-
rierte, horte von diesem Problem, worauf
einer der beiden die Dash 8 unter die na-
vigatorischen Fittiche nahm und zum
Flugplatz zuriickbegleitete.

Virgin hat kein Y2K Problem

Virgin Atlantic streicht alle Flige vom
31. Dezember 1999. Aber nicht aus
Angst vor dem Millenniumbug, son-
dern aus Rucksicht auf die Angestell-
ten. Diese hatten es verdient, diesen
speziellen Jahrestibergang im Kreise
ihrer Familien verbringen zu kénnen,
wurde dieser Schritt begriindet.

Virgin plant dafur einige Neuerungen
furs neue Jahrtausend. So sollen in der
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ersten Klasse im Upperdeck der Jumbos
Doppelbetten angeboten werden. Fir
37 Millionen £ wird die Virgin-Flotte auf-
gemobelt, innen mit neuen Beleuch-
tungselementen und Stiihlen, aussen mit
einer neuen Bemalung, inklusive dem
Markenzeichen, der «Flying Lady», die
den Union Jack flattern I&sst. Das engli-
sche Wappen wird auch auf den Wing-
lets angebracht, dies als geschickter
Schachzug gegen den Rivalen British Air-
ways: Die vor zwei Jahren begonnene
Bemalung der Heckflossen durch Kiinst-
ler aus aller Welt ist wohl im Ausland auf
begeisterte Zustimmung gestossen, in
England haben sich aber 40% gegen die
Abwendung vom Union Jack ausgespro-
chen, auch Prominenz wie Maggie That-
cher. Weil England der Heimmarkt ist,
stoppt British Airways das «Utopia» ge-
nannte Projekt und pinselt die Hecks all-

mahlich wieder um — und présentiert ei-
nen stilisierten Union Jack.

Virgin Space

Richard Branson, Chef der Virgin Air-
ways, beobachtet interessiert das Pro-
jekt «Rotary Rocket» (siehe RUND-
SCHAU 2/99). Ende Mai haben die er-
sten Zundversuche mit einem verklei-
nerten Prototypen dieser ungewdéhnli-
chen Rakete begonnen. Damit eine rich-
tige Version gebaut und getestet werden
kann, brauchen die Entwickler noch
120 Millionen Dollar, die sie bei reichen
Raumfahrts-Enthusiasten und interes-
sierten Unternehmen zu holen versu-
chen. Branson hat bereits den Namen
«Virgin Galactic Airways» reservieren las-
sen, da er denkt, in zehn Jahren ware die
Zeit reif, reiche Touristen auf eine Welt-
raumexpedition schicken zu kénnen.
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Swissair TAPpt im Ungewissen

Die Swissair wollte eigentlich 20% der
Aktien von TAP Gibernehmen, hat dann
den Kugelschreiber doch wieder ein-
gepackt, als der Vertrag unterschrifts-
reif war. Der Grund lag in der Uberra-
schenden Beurteilung der Forderun-
gen der Piloten nach einem neuen
GAV durch eine Schlichtungskommis-
sion. Die Pilotengewerkschaft SPAC
hat nach der Griindung der Qualiflyer
Group verlangt, dass Vertrage Uber-
prift und dem Niveau der Partnerge-
sellschaften angepasst werden, vor al-
lem die Flugdienstzeiten und Gehaltsli-
sten. Offenbar wurden diese in der

3
2
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Vergangenheit sehr kompliziert und
verschachtelt ausgearbeitet, so dass
heute grundsatzlich verschiedene Aus-
sagen mdoglich sind. Die Schlichtungs-
kommission schlug — zwei Tage, bevor
Swissair unterschreiben wollte — eine
Lohnerhdhung von 22% bei einer (re-
lativen) 48-Stundenwoche vor. 55 Stun-
den waren von TAP gefordert worden,
die nun befiirchtet, dass dadurch das
jahrliche Ergebnis um 150 Millionen
Dollar geschmalert wirde. Da TAP die-
se neuen Vorschldge nicht akzeptierte,
arbeiten die 440 Piloten jetzt nach ei-
nem friheren GAV, der eine 45-Stun-
denwoche vorsah. Bis neue Vertrége
ausgehandelt oder ein Kompromiss ge-
funden wird, kdnnten zwei bis drei
Jahre vergehen, beflrchtet TAP. Swiss-
air wartet nun ab — und wirft dabei
auch ein Auge auf die private Gesell-
schaft Portugalia, wohl, um die Dinge
zu beschleunigen.

Schlaft schon!

Delta-Captain Roscoe McMillan landete
seine MD-11 statt in Tokio bereits in
Portland an der US-Pazifikklste. Dies
deshalb, weil seine zwei Enlarger nicht
schlafen konnten, also nicht «fit to fly»
waren. Schuld wurde dem nicht ergono-
misch gestalteten Crewbunk gegeben.
Delta stutzte den Entscheid des Kapi-
tans und erklarte sich bereit, den Crew-
bunk zu Uberarbeiten. Die Crewbunks
bei Delta befinden sich zwischen Cock-
pit und Business-Klasse und wurden vor
funf Monaten «uberarbeitet», damit den
Passagieren mehr Fussraum geboten
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werden konnte. So wurden die ehedem
«the condo» genannten Etablissements
zu «coffins».

Korean-Frachter

Nur zehn Kilometer nach der Startpiste
war fur den MD-11 Frachter der Korean
Air der vorgesehene Flug von Shanghai
nach Seoul zu Ende. Die Flugsicherung
bewilligte eine Flughéhe von 900 Me-
tern und eine Linkskurve auf die zuge-
wiesene Luftstrasse. Kurz danach wur-
den 1500 Meter frei gegeben. Der weite-
re Funkspruch, wonach die Piloten auf
5700 Meter steigen dirfen, wurde nicht
mehr beantwortet.

Die Flugdatenschreiber und das digitale
Cockpit-Tonaufnahmegerat wurden
stark beschédigt, die Aufzeichnungen
konnten aber teilweise ausgewertet
werden. Die Piloten diskutierten, wes-
halb das Flugzeug nicht dem program-
mierten Flugweg folge und dass sich die
Steuer ungewohnt anfuhlten.

Ein genauerer Hinweis wurde aber nicht
gemacht. Es wurden keine Flugzeugteile
vor dem Unfallort gefunden und da auch
keine geféhrlichen Guter transportiert
wurden, schlossen die Behdrden einen
strukturellen Bruch oder eine Explosion
im Frachtraum aus. Dass sich die Fracht
oder ein grosser Teil davon wéhrend des
Starts verschoben haben konnte, wird
nicht ausgeschlossen. Auch ein Missver-
stdndnis Uber die zugewiesene Hohe
kénnte zu Fehlinterpretationen gefiihrt
haben: Wurden die 1500 Meter als 1500
Fuss umgedeutet? Die letzte gemessene
Hohe des Flugzeuges betrug 1400 Meter,

dann folgte der Ubergang in einen steilen
Sinkflug. Der Gleitwinkel unmittelbar vor
dem Aufprall betrug 34 Grad, wobei das
Flugzeug «wings level» flog.

Delta Air Lines, Air France und Air Cana-
da stoppten ihr code-share Abkommen
mit Korean Air unmittelbar nach dem
Unfall.

Der Besitzer und Préasident von Korean
Air Lines, Cho Yang-ho, trat zuriick und
Uberliess seinem Sohn den Posten. 25
weitere Chefsessel wurden umbesetzt.
Das Luftamt auferlegte weitere Sanktio-
nen bezlglich Expansion und Strecken-
rechte, nachdem es bereits im letzten
Oktober, nach dem Absturz einer 747 in
Guam, aktiv geworden war. Die Sicher-
heitsvorschriften sollen denjenigen der
USA angepasst und das interne Pro-
gramm zur Qualitatssicherung ausgewei-
tet und beschleunigt werden.
Inzwischen wurden auch die Untersu-
chungsergebnisse friherer Unfélle ver-
offentlicht. So aktivierte der Pilot einer
MD-83, die am 15. Mérz die Piste Uber-
rollte, die Schubumkehr erst 27 Sekun-
den nach der Landung, die mit 20 kt
Ruckenwind erfolgte. Nur Tage darauf
brach eine A300-600 die Landung auf
der Insel Cheju durch einen go-around
ab, nachdem sie bei schlechtem Wetter
mit einem Fahrwerk neben der Piste
aufgesetzt hatte.

Sind 13,5 Stunden zu lange?

Am Ende eines langen Tages, der die Be-
satzung von Chicago Uber Salt Lake City
nach Dallas fuhrte, wo wegen Gewittern
eine Pause von fast drei Stunden einge-
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legt werden musste, bevor der Flug wei-
ter nach Little Rock in Arkansas weiter-
ging, am Ende dieses Arbeitstages geriet
die letzte Landung zur Katastrophe.
Nach einigen Warteschlaufen setzte eine
der 260 MD-80 von American Airlines in
einem massiven Gewittersturm mit ei-
ner Vertikalbeschleunigung von 1,5¢ auf
der Piste 04R auf. Der Wind wurde mit
350/30kt angegeben, mit einzelnen Bo-
enspitzen von bis zu 144 km/h und in
der Umgebung herrschte heftige Blitz-
und Hageltéatigkeit. Warum die Spoiler
nicht armiert und aktiviert wurden und
wieso die Schubumkehr wieder ein- und
ausgefahren wurde, missen die Untersu-
chungen zeigen. Die Bremsen nitzten
offenbar nicht viel, und kurz vor dem
Verlassen der Piste nach links wurde die
rechte Schubumkehr eingefahren, was
die Bewegung des Flugzeuges weg von
der Piste beschleunigt haben musste.
Die MD-80 prallte mit der linken Seite
des Cockpits auf die massiven Beleuch-
tungstrager des VASI und wurde teilwei-
se aufgeschlitzt. Trotz Nacht, Rauch und
grosser Verwirrung konnten sich 136

Menschen aus dem Wrack retten. Der
Kapitén und acht Passagiere starben.
Kapitan des Fluges war der 48jahrige Ri-
chard Buschmann, Chefpilot MD-80 und
mit 5500 Stunden auf der MD-80 sehr
erfahren, total hatte er 9600 Flugstun-
den in seiner Lizenz. Sowohl die Flugge-
sellschaft als auch die Pilotengewerk-
schaft US-ALPA sagen, dass 13,5 Stunden
wohl eine lange Arbeitszeit seien, aber
«nicht ungewohnlich». Gemessen an den
Umsténden der schlechten Wetterbedin-
gungen vielleicht aber doch. In den USA
wird die Ruhezeit, die Reserve oder die
Pausen zwischen den Fliigen nicht oder
nicht angemessen genug bericksichtigt
beziiglich der gesamten Einsatz- oder
nachtraglichen Ruhezeit. US-Vorschrif-
ten beschrénken bloss die reine Flugzeit
auf acht Stunden gefolgt von neun Stun-
den Ruhezeit in einer 24-Stunden Peri-
ode. Seit 1996 versucht US-ALPA, Verbes-
serungen herbeizufiihren, aber ohne Er-
folg. Es scheint, dass dieser tragische
Vorfall jetzt tatsdchlich ein Umdenken
bewirkt.

Henry Luscher

Wir verkaufen in familienfreundlicher Siedlung unser
grossziigiges 51/2-Zimmer-Reihen-EFH in Briitten

Bj. 1990, Haus-Grundflache 7.50 x 11.00 m, 330m2 Land.
Dachgeschoss ausbaubar, grosse Doppelgarage mit direktem
Zugang zum Haus. Richtpreis: Fr. 795 000.—-

Auskiinfte unter Tel. 052 345 20 15
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Betrachtungen zu Urs Heims Beitrag
in der RUNDSCHAU 2/99.

Bestimmt ist es eine mutige Entschei-
dung von Urs Heim, die Mitgliedschaft
zur AEROPERS fiir ein Jahr zu suspendie-
ren. Riskiert er dabei doch nach wie vor,
die guten und weniger guten Errungen-
schaften der AEROPERS erdulden zu
missen.

Wie viel einfacher wére es doch gewe-
sen, sich z.B. im Vorstand zu engagieren.
Bekanntlich werden immer wieder Leu-
te gesucht und die Zahl der Kandidaten
hélt sich meistens im Rahmen. Die Tétig-
keit im Vorstand ist klar geregelt, aner-
kannt und geachtet und es braucht kein

aufwendiges Ausbalancieren von Allge-
meininteresse und Partikuldrinteresse.
Die Félle liegen immer klar. Und deshalb
ist dem Vorstandsmitglied mit Sicherheit
jenes Gefuihl im Magen fremd, dass jeder
kennt, der zu entscheiden hatte, ob er
die 48% - Lésung oder die 52% - Lésung
wahlt.
Trotzdem, ich mochte mich bedanken
fur die aufwendige Arbeit des Vorstands
und der Kommissionsmitglieder. Ich
weiss, dass der grossere Teil der Arbeit
nicht an die Oberfl4che dringt.

Gerold Kiuttel, PiC A320

Was ich noch sagen wollte...

Regelmaéssig kann ich einsatzbedingt an
Aeropers-Veranstaltungen nicht aufkreu-
zen, und doch bin ich mental mit dabei.
Deshalb kann ich die Bedenken von
Christoph Huber in seinem letzten Pré-
sidialartikel zerstreuen: Trotz Seiten-
wind, fehlerhaften RM-Seiten und zur
Seite gelegten Ferien interessiert mich
die Seite GAV enorm. Fur das Aufkreu-
zen (beim Fliegen) und das Durchkreu-
zen (z.B. von RM-Seiten oder Ferienpla-
nen...) muss ich doch nicht noch den
Aeropers-Vorstand belasten — aber fur
den GAV braucht»s Euch umso mehr,

und ich verfolge die Entwicklungen, so
wie sie publiziert sind sehr interessiert.
Dabei ist die Info-Arbeit des Vorstandes
vorbildlich.
Und noch dies: Im Kaleidoskop der letz-
ten Ausgabe schrieb Henry Lischer kor-
rekt Gber «Land and Hold Short Operati-
on», kurz LAHSO. Gerne flige ich aus Ru-
les and Regulations USA (§ 8.4) noch
folgendes an: The LAHSO prodedure is
only authorized by FAA for US dome-
stic carriers. Do not accept CLR from
USATC.

Felix Rasumowsky, PiC MD-11
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C’est le ton qui fait la musique...

Der Vorstand hat sich ein volles Jahr
bemdiht, hinter verschlossenen Turen
einen neuen Vertrag zwischen Swissair
und AEROPERS auszuhandeln. Bis er
uns ein erstes Mal vorgestellt wurde
und die Kommentarfrist zu laufen be-
gann, ist viel geratselt worden, in wel-
che Richtung es wohl gehen wiurde.
Dass die Umfrageresultate nicht verof-
fentlicht werden sollten, wussten wir.
Die Begrundung war nachvollziehbar.
Trotzdem bleibt ein Fragezeichen.

Nun hat es Kollegen gegeben, die das
Angebot wahrnahmen und Kommen-
tare zur Veroffentlichung einreichten.
Einige haben sich ausserordentlich
Muhe gegeben und einen grossen Auf-
wand getrieben, um das neue Ver-
tragswerk mit dem alten zu verglei-
chen. Wahrscheinlich liegt es in der
Natur der Sache, dass durch personli-
che Vorlieben auch eine persénliche
Farbung in die Kommentare einfloss.
So gut es das Recht des Vorstandes ist,
die Arbeit eines vollen Jahres mit
Uberzeugung zu vertreten, so gut ist
es das Recht eines Mitgliedes, seine
Sicht darzulegen. Beide sind mit ih-
rem Namen dazu gestanden, beide ha-
ben von ihrem demokratischen Recht
Gebrauch gemacht, einen Kommentar
zu einem Regelwerk zu verfassen,
welches unser Leben fur die kom-
menden dreieinhalb Jahre, und wahr-
scheinlich dartiber hinaus, wesentlich
beeinflussen wird.

In diesem Zusammenhang finde ich
es zumindest unglicklich, die Ausfih-
rungen eines Mitgliedes als «perfid»
zu bezeichnen. Jeder, auch Roger Leu,
muss das Recht zur freien Mei-
nungséausserung haben. Man muss mit
seinen Ausfuhrungen nicht einver-
standen sein. Aber die freie Mei-
nungsdusserung ist in diesem Land
ein Grundrecht, das zu achten und zu
bewahren ist.
Tatsache ist, dass die Ausfihrungen
sachlich waren und er mit seinem Na-
men dazu gestanden ist. Ich habe Ro-
ger seit Monaten weder gesehen noch
mit ihm kommuniziert. Als Copilot
habe ich ihn schétzen gelernt. Ich
habe ihn stets als ehrliche, offene,
kommunikative und seridse Person-
lichkeit erlebt, die immer bemiiht war,
ihr Bestes zu geben. Als perfid habe
ich ihn nie auch nur ansatzweise er-
fahren.
Ich bitte den Vorstand, daftir zu sor-
gen, dass mit der Verluderung des
Sprachgebrauchs aufgehdrt wird. So-
fort. Im Moment (21. Juni 1999) ist
der Ausgang der Abstimmung noch
vollig offen.Wie sie auch ausgeht: Wir
brauchen Zusammenhalt. Und den
zerstdren wir mutwillig, wenn wir un-
tereinander nicht zu einem zivilisier-
ten Umgangston zuriickfinden.

Hans Georg Schmid

Capt. MD-11
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Nachlese zur Abstimmung GAV99 -
ODER - Wann endet die publizierte
Kommentarfrist?

Erinnern wir uns an den publizierten of-
fiziellen Fahrplan der Abstimmung Uber
den GAV 99:
e 1. Juni 99: Ende der Kommentarfrist
bis 0900h
« 4.Juni 99: Er6ffnung der Abstimmung;
Verteilung der Abstimmungsunterlage
« 25. Juni 99: Ende der Abstimmung;
Stimmenauszéhlung
Am 4. Juni 1999 haben wir fristgerecht
die Abstimmungsunterlagen, inklusive
der Abstimmungskommentare von uns
Mitgliedern erhalten. Die verschiedenen
Pro- und Kontraargumentationen zum
GAV-Draft sind sicherlich allesamt auf-
grund eingehender persénlicher Sacha-
nalyse, mit darauffolgender Meinungsbil-
dung entstanden. Wer im Endeffekt
«recht» bekommen wird, die Befiirwor-
ter oder die Gegner, wird einzig und al-
lein die Zukunft zeigen. Ein vollumféng-
liches Richtig oder Falsch kann im jetzi-
gen Zeitpunkt in dieser Sachfrage gar
nicht bestehen. Wir kdnnen nur den
Trend beurteilen und uns demzufolge
ein Urteil bilden. Und in der Regel kén-
nen das in die Sache nicht direkt Invol-
vierte gar nicht so schlecht, da sie un-
voreingenommen an eine Materie her-
angehen konnen!
Nicht glucklich bin ich Uber den Um-
stand, dass der Aeropersvorstand in sei-
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nem personlichen Abstimmungskom-
mentar gesamthaft Stellung zu den
Nein—-Kommentaren bezogen hat. Der
Vorstand soll sicher auch seinen Abstim-
mungskommentar abgeben kénnen. Wer-
den jedoch kritische Kommentare von
Mitgliedern vorstandsseitig kommen-
tiert, so wird damit klar die Abstimmung
beeinflusst, was sicherlich in dieser Pha-
se nicht mehr richtig ist. Den Kritikern
wird zum Teil mangelnde Sachkenntnis,
sowie oberflachliche Gesamtanalyse vor-
geworfen, oder deren Argumente wer-
den schlichtweg verniedlicht. Dabei
werden einzelne Mitglieder sogar na-
mentlich erwéhnt. Dass dabei zum Teil
nicht einmal rein sachbezogen auf deren
Kommentare eingegangen wird, kann
auf zweierlei hindeuten: Entweder ist
man vorstandsseitig in einem Argumen-
tationsnotstand, oder es bestehen rein
personliche Probleme zwischen Vor-
stand und bestimmten Mitgliedern.

Ich bin Uberzeugt, dass ein solches Vor-
gehen des Vorstandes letzten Endes der
Sache nicht dient.Wird so nicht ein La-
ger von GUT und BOSE geschaffen?
Diejenigen, die die Vorstandsmeinung
vertreten sind die GUTEN, die andern
eben die BOSEN oder die Unwissen-
den. Wir missen uns uber die Konse-
quenzen der Gefahr bewusst sein, was
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ausgelost werden kann, wenn wir ein
solches zweigeteiltes Lager entstehen
lassen: Wird auf sachliche Kritik nicht
mit Gegenargumenten, sondern ganz
persodnlich reagiert, muss sich der Vor-
stand im Klaren dariliber sein, dass er
sich wahrscheinlich auch unter ur-

Ins. Bucher

spriinglich positiv gesinnten Wahlern
nicht nur Freunde schafft: In der Regel
ist die Sympathie auf der Seite des/der
personlich Angegriffenen, vor allem
dann, wenn auf Sachkritik die Gegenre-
aktion personlich emotional ausfélit.
R.Peier, SF/0 M11
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Uber das Normale oder

Nimes, wie es kommt

Jungste Entwicklungen in unserer Flot-
tenplanung haben mir Gelegenheit ge-
geben, mich grundsatzlich neu mit mei-
ner Tatigkeit als Pilot bei der Swissair
auseinanderzusetzen. Seit Mitte Marz
bin ich konfrontiert mit einem Flugge-
rat, das in Pilotenkreisen kontroverse
Aufnahme fand, und immer wieder auf
der Ebene «Man-Machine-Interface» zu
reden und zu schreiben gibt.

Dies und die Aussicht auf einen Kurz-
streckensektor zurtickzukehren, den ich
so nie kannte, hat nicht nur mich mit ge-
mischten Gefuhlen beseelt, auch in der
RUNDSCHAU sind schon verschiede-
ne Meinungen Uber damit Zusammen-
hangendes publiziert worden. An sich
wirde das ja genlgen, meinen sicher
alle, die von derartigen Veranderungen
nicht direkt betroffen wurden (und
wahrscheinlich auch ein paar andere),
ich jedoch denke, dass sich allenfalls flr
Lesende eine Ergdnzung eigener Wahr-
nehmung mit zugehdriger Moglichkeit
zum Nachvollzug «fremder» Weltsichten
einstellen konnte, was nicht zuletzt ei-
nem konstruktiven Dialog der Welten
dienlich wére — dies zumindest meine
Idee. Mich jedenfalls hat die Aussicht auf
ein Flight-Training in Nimes stark moti-
viert, mich durch den anspruchsvollen
Umschulungskurs hindurchzubeissen —
so sollte ich doch noch Gelegenheit ha-
ben, die Realitat des Virtuellen am eige-
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nen Leibe zu erfiihlen, ohne dass gleich
Passagiere mit mir mitfiihlen mussten.
Ich habe die letzten Jahre seit Einfih-
rung neuer Flight Duty Regulations mit
dem GAV 96 auf der Kurzstrecke im «Re-
servat» des B-747 verbracht. Mit versuch-
tem Einflhlungsvermégen, nicht ohne
eine Portion Mitleid, habe ich meine
SLS-Kameraden mit eingefallenen Wan-
gen frihmorgens durch das OPS-Center
hetzen sehen, wenn ich, zwar auch
nicht taufrisch, aber mit Aussicht auf ein
paar freie Tage nach einem Ruckflug aus
dem Nordatlantik, noch mein Postfach
leerte. Es blieb meist wenig Zeit fur ein
Gesprach, weil sie immer zwischen
zwei Fligen mit zu wenig Zeit versuch-
ten, die néchste Verspéatung zu verhin-
dern, und ein Schwétzchen dabei nicht
einzuplanen war.

Partnerinnen meiner Freunde zeigten
sich Uber die wachsende Arbeitsleistung
ihrer zumeist abwesenden Lebensbe-
gleiter auch nicht erfreut. Die meisten,
wenn ich es mir recht Uberlege, haben
den Konflikt verschoben, indem sie
selbst sich in Aktivitdten sturzten, die
nicht unbedingt auf die Anwesenheit
des Partners angewiesen sind. Im folgen-
den beschaftigen mich noch weitere
Vorstellungen von «Normalitét».

Schien es friiher der Offentlichkeit nor-
mal, dass Piloten tberbezahlt und unter-
beschaftigt sind, hat Moritz Suter vor

©58Hq,
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Jahren geschafft, dass dies (immer in
den Augen der Offentlichkeit natiirlich)
nur noch fur Swissair-Piloten und -Pilo-
tinnen zutraf, womit es allgemein schon
weniger normal erschien. Normal wur-
de eine Klassengesellschaft mit ver-
schiedenen Privilegien nicht nur in der
Fliegerei in der Schweiz. Naturlich hat
sich auch im gesamten wirtschaftlichen
Umfeld der Begriff von dem, was norma-
lerweise Ublich ist, stark gewandelt.
McKinsey, McCormick, oder wie sie alle
heissen, haben der Sozialpartnerschaft
den Marsch geblasen und jeder (1?)
scheint sich nur noch an Zahlen orien-
tieren zu kénnen, wenn es um das Fest-
stellen von Lebens- und Arbeitsbedin-
gungen geht. Messbare Leistung zéhlt,
der Mensch zahlt daftir mit Einbussen in
nicht simpel quantifizierbaren Berei-
chen wie Lebensqualitat, Recht auf Mus-
se, Muse, Muesli (Schweizer Form von
«Pourquoi ne mangentils pas de
gateau®), etc..

Fusionen und Fusionsgeriichte, nicht
nur in Produktionsbetrieben, neuer-
dings sogar in Arbeitgeberverbanden,
schuren beste Grundlagen fiir einen
Klassenkampf, den wir seit dreissig Jah-
ren nicht mehr fir notwendig hielten.
Weil es auch in der Schweiz tblich (nor-
mal) wurde, dass Massenentlassungen
als probates Mittel zur Lésung betriebli-
cher Probleme herangezogen werden,
wie wir das bisher von Ferne in den
USA beobachten konnten, gibt es
manchmal einen kurzen Aufschrei in
den Medien, doch unsere rhetorisch ge-
bildeten Manager kénnen mit ihren Zah-

len schnell beweisen, dass nur so das
Uberleben des Betriebs im heute globa-
lisierten Umfeld gesichert sein konnte
(der Konjunktiv wird dabei benutzt, um
noch eine Turchen offenzuhalten, wenn
es darum geht, weitere «Massnahmen»
anordnen zu konnen, oder nach allfalli-
gem Ausbleiben des Erfolgs mit golde-
nem Fallschirm Herausforderungen in
neuen Bereichen zu suchen).

Wenn Europder ein Flugzeug bauen, soll
es auf alle Falle anders sein, als ein ame-
rikanisches. Bauteile werden DIN, bzw.
ISO geprift so gemacht, dass Einzelteile
ausgetauscht werden kénnen, ohne dass
neue Nietenldécher gebohrt werden
mussen. Doch auch im Essentiellen des
Fliegens werden Néagel mit Képfen ge-
macht. Ingenieure verhindern, dass
nachlassige Piloten unverhofft in eine
unkontrollierte Fluglage geraten kon-
nen. Um dies zu erreichen, bauen sie
zahllose Computer in ihre Flugzeuge
ein, die errechnen, ob der «Input» des
Fliegenden sich mit der Fluglage ver-
tragt, tut sie dies nicht dem Software-
programm entsprechend, wird jener so
dosiert, dass keine Ubermassigen Bela-
stungen die optimierte Flugzeugstruktur
umgestalten. Falls das Flugzeug aber, aus
Griinden, die der Ingenieur nicht vor-
aussehen konnte, in eine unkontrollierte
Fluglage gerat, ist der Rechner nattirlich
Uberfordert, so dass dem «Protection-
verwohnten» Piloten plotzlich alle Si-
cherheiten wieder vorenthalten werden.
Der «Mode», der mit allen Sicherheiten
suizidére Piloten am Umbringen von ih-
ren Passagieren hindern soll, wird von
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den Airbus-Herstellern «Normal» ge-
nannt, die Auslieferung der Passagiere
der Willklr des Piloten «<Abnormal», oder
im besten Fall «Direct». Begriffe haben
schon immer das Weltbild derjenigen
entlarvt, die sie gebraucht haben.

Wenn ich schon zum Normalen komme,
kann ich ebensogut heute «normale»
Einsétze mit friheren vergleichen und
erkenne auf den ersten Blick wenig Be-
friedigendes. Die Blockstundenzahl hat
sich vor allem auf der Kurzstrecke ge-
gentber meinen Anfangen fast verdop-
pelt, dafir wechseln die Besatzungen
auch mindestens doppelt so hdufig.
Dass die Passagiere aber nur noch die
Halfte bezahlen ist selbstverstandlich
ebenso «normal».

Als Anekdote meiner kurzen Einfuh-
rungszeit auf der Kurzstrecke moge
der Flug Zirich-Manchester vom dies-
jahrigen Muttertag gelten. Obwohl wir,
dank etwas Effort, sozusagen punktlich
in Zirich eintrafen, so dass gentigend
Zeit blieb, die Flugvorbereitungen fur
den Manchesterflug zu machen, ob-
wohl auch ein Take-Off-Slot mit Beginn
idealerweise sieben Minuten nach flug-
planmassiger Abflugszeit im System
war, sahen wir eine Passagier-ETD mit
5 Minuten Verspatung. Nachfragen er-
gaben, dass diese eigenmdchtig von
der Station publiziert wurde, wegen
«Lack of Staff». Die Leute in der ELS sa-
hen unser Problem, dass damit die Ein-
haltung des Slots praktisch verunmdog-
licht wurde (inzwischen habe ich
schon fur einen Istanbul-Flug mit ahn-
lich sinnigem «Slot-ETD-Verhaltnis»

3
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prompt den Slot verpasst und Uber
eine Stunde Verspétung «gefasst»), da
von diesem ETD an gerechnet, sicher
15 Minuten vergehen wiirden, bis wir
fur den Triebwerkstart mit den Passa-
gieren an Bord bereit wéren. Also mel-
dete sich eine Mitarbeiterin der ELS,
um unsere Passagiere am Gate abzufer-
tigen. Dank ihrem Sondereinsatz ge-
lang es uns, plinktlich den Standplatz
zu verlassen. Daflr standen wir nach
hundert Metern hinter einem Kollegen,
der gerade seine Triebwerke nach dem
Tow-Out anwarf. Wahrscheinlich hat
eine Verwechslung von Zahlen dazu
gefuhrt, dass SR486 beinahe vor SR846
(uns) in die Startsequenz eingereiht
worden waére, doch im letzten Augen-
blick wurden wir in unserer
Slot(not)situation erkannt und vorgezo-
gen. Nicht so vom Tower: dieser setzte
uns an der Pistenschwelle eine
Mooney vor die Nase, die danach nicht
VFR nach rechts direkt wegdrehte, son-
dern exakt auf unserem Flugweg IFR
davonkroch (daftr wurden wir vom
Tower-Controller noch als «Microbus»
gehénselt). Endlich kam die Take-Off-
Clearance und der Fuchs, der vor uns
die Piste Uberquerte muss von Claudio
genauestens in unsere Performance-
Geheimnisse eingeweiht worden sein
— er wahlte eine Route hinter unserem
Liftoff-Punkt und hétte auch einen
Startabbruch tberlebt, weil wir mit der
Vollbremsung nicht wahrend der Zeit
seines Fussmarsches bis zu ihm gelangt
waren. Nach knappen zwei Minuten
Flugzeit kam im TCAS die Mooney in
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Sicht, wir wurden auf 5000 Fuss zu-
rickgebunden, so dass wir auf unse-
rem IFR-Flugweg den Insassen der
Mooney hétten winken kénnen. Doch
wurde das natirlich vom Departure-
Controller erkannt, er gab uns ein Hea-
ding und spéter sogar die Erlaubnis zu
steigen, so dass wir die Mooney nur
von Ferne sahen. Der Mittelteil dieses
mit eineinhalb Stunden beinahe Lang-
streckenflugs war «uneventful». Im An-
flug auf Manchester schwebte ein gel-
ber Kinderballon genau auf Gleitweg-
héhe beim Outer Marker, und als wir
endlich vor unserem Standplatz waren,
war dieser noch besetzt von unserem
Qualitatspartner Sabena. Nach der Rau-
mung des Standplatzes, wéhrend ich
eindrehte, fuhr ungerihrt ein Catering-
Lastwagen vor unserer Flugzeugnase

durch. Trotzdem gilt der Flug in der
Statistik als punktlich, da die Verspéa-
tung am Ende dieser Odyssee weniger
als funfzehn Minuten betragen hat —
vielleicht konnte das allerdings als
nicht «<normal» gelten!?
Fir meine Kollegen, die sich schon et-
was langer als ich an die Verhaltnisse im
Europa-Sektor gewdhnen konnten, mo-
gen die gemachten Aussagen nichts
Neues bringen — mir ging der Mund
kaum mehr zu, und unsere Fluggaste,
die in diesem Zirkus noch wichtige Ge-
spréchstermine einhalten mdchten, tun
mir leid. Mal sehen wie’s weitergeht, ge-
treu dem Motto des Titels: Nimes, wie es
kommt. Doch, wo soll das noch hinfiih-
ren? In eine normale Zukunft?! Sicher!
Es kommt nur darauf an, wie man «nor-
mal» definiert!

Viktor Sturzenegger

Baumackerschule
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Pilotes francophones !

Si vous avez raté I'assemblée du 12 avril der-
nier a la caserne du SSA de I'aéroport de Ge-
néve, voici pour vous... et pour tous les autres:
Les accidents aériens-pour mieux com-
prendre-Jean Belotti

Ce remarquable ouvrage s’adresse non seule-
ment aux professionnels du transport aérien,
mais également & tous ceux qui, dans le
grand public, désirent se procurer une infor-
mation digeste et empreinte d’une inconte-
stable objectivité. Digeste car intelligemment
vulgarisée avec, en fin d’ouvrage par exemp-
le, un lexique des abréviations et acronymes
utilisés. Un lexique que les pilotes n’auront
en général pas a utiliser.

Car Jean Belotti n’est pas le premier venu:
Commandant de bord retraité d’Air France
et Docteur es-sciences économiques, il a
souvent fonctionné comme expert dans de
nombreuses commissions d’enquéte (Habs-
heim, Mont St-Odile, etc.).

Son livre est le résultat d’un travail de plu-

sieurs années basé sur une expérience a

double valeur ajoutée; celle des tribunaux

ainsi que celle de la conduite d’opérations

de vol, sans oublier celle d’'une année de pré-

sidence du SNPL.

Dans son livre Jean Belotti vous présente les

différents intervenants, non seulement lors-

que l'accident s’est déja produit, mais égale-

ment ceux qui, en amont, prennent des déci-

sions importantes, souvent vitales...

L'ouvrage non distribué en Suisse peut étre

commandé directement a:

Librairie de I'Université

12, rue de Nazareth

F - 13100 Aix en Provence

E-mail: libuniv@aix.pacwan.net

Tél: 0033 4 42 26 18 08

Fax: 0033 4 42 26 63 26

ou au moyen du bon de commande ci dessous:
Francois Clavadetscher, F/O MD11

BON DE COMMANDE A ENVOYER A:
LIBRAIRIE DE L‘UNIVERSITE D*AIX EN PROVENCE
12 rue de Nazareth 13100 Aix en Provence
Téléphone 04 42 26 1808 email: libuniv@aix.pacwan.net Télécopie: 04 42 26 6326

Date: Signature:

Raison sociale (éventuellement)................

NOM (N MAJUSCUIES)......ccovirieeiiiieiesieee e Prénom........cccoovevinveicnieicieens
PV [ =T USSR
Souhaite recevoir......exemplaire(s) de I‘ouvrage «Les accidents Aériens, pour mieux comprendrey
Pour cela, ci-joint un chéque de ......x 185 F (159F+frais de port*) soit............. francs

ou demade le débit de ma carte bancaire VISA/CB/MC Date expiration1 ] (1]
nméro: OO OO0 OOO0O OOOO OO0O0O

(* Pour les DOM-TOM et Iétranger, veuillez ajouter a votre réglement 50 Francs par exemplaire)

P)
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Flugzeugfan Hermann Hesse

«..vor vielen Jahren, als die Swissair noch
Swissair hiess und es in der Kabine noch
Hostessen gab, habe ich einmal dort gear-
beitet. Andererseits ist mein Mann ein seit
vielen Jahren pensionierter Flugkapitan, und
so darf ich denn ab und zu einen Blick in
die RUNDSCHAU werfen... Letztes Jahr bin
ich zuféllig auf ein Taschenbuch «Hermann
Hesse Luftreisen» gestossen. Vielleicht inter-
essiert Sie der beiliegende Hinweis...»

Das Gliick einer trostlichen Erfahrung ...
Einst war er Matura-Pflichtlektiire, spéter
stand er in den hinteren Regalen bis die
Blumenkinder und Indienwallfahrer ihn
wieder entdeckten. Begonnen hatte es an-
fangs des Jahrhunderts mit einer Erzahlung
tiber qualvolle Schul- und Jugendjahre wie
sie &hnlich auch Hanno in Thomas Manns
«Buddenbrooks» erlebte.

Die Rede ist von Hermann Hesse (1877 -
1926), dem Dichter und Maler. Auf die Ge-
schichte des ungliicklichen Hans in «Un-
term Rad» folgten Romane prekdrer Kunst-
lerexistenzen, damit verbundenen Ehepro-
blemen, Ausbruchsversuchen aus der Midli-
fe Crisis, Aufbriiche in Mystik und Geheim-
nisse Indiens und als letztes die grossartige
humane Utopie des «Glasperlenspiels», ent-
standen, als Europa in Schutt und Asche lag.
Soweit ist das Lebenswerk des hochsensi-
blen, romatischen, oftmals tiefzerrissenen,
aber stets dem Humanismus verpflichteten
Dichters so ungeféhr bekannt.

Dass dieser Mann aber auch ein begeisterter
Flugpassagier war, der der blossen Sensation

wegen geflogen ist, die ihm unbéndige Freu-
de gemacht hat, darliber Artikel und kurze
Erzéhlungen wie «Spazierfahrt in der Lufty,
«Im Flugzeugy, «Luftreise» etc. verfasste, ist
vielleicht weniger bekannt. Im Zeppelin, im
Eindecker, in der Junkers begannen seine
Reisen, zu denen er versehen mit Mundvor-
rat aufbrach, um das Gluck einer trostli-
chen Erfahrung in ein paar Hundert Me-
tern Uber der Erde, wo man nichts von
Not, nichts von Krieg, nichts von Gemein-
heit weiss, zu machen, ein Gliick, das leider
allerdings mit dem irrsinnigen L&rm des
Propellers bezahlt werden muss...
Diese und andere Erfahrungen des luftrei-
senden Dichters hat Volker Michels in ei-
nem Insel-Taschenbuch zusammengetra-
gen, dem ich letztes Jahr anlésslich eines
Besuches im Hermann-Hesse-Hori-Museum
begegnet bin, das am ersten richtigen
Wohnsitz des Schriftstellers, in Gaienhofen,
steht. Umgeben ist das ehemalige Bauern-
haus, das oft auch Kunstausstellungen be-
herbergt, von einem leuchtenden, duften-
den Sommergarten, schon vom Botani-
schen her ein lohnendes Ziel flr einen kur-
zen Ausflug an den Untersee ennet der
Grenze.
Offnungszeiten: Werktags (ausser Montag)
von 14 bis 17 Uhr,am Wochenende von 11
bis 17 Uhr.
Buchtitel: <Hermann Hesse Luftreisen», Vol-
ker Michels (Hrsg.) Insel Verlag, Frankfurt/
1994, 85 Seiten, Fr.11.80

Verena Encrantz-Fankhauser
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APRIL

12.Urs Schoéni vertritt den Vorstand an
der Romands Generalversammlung
in Genf, an welcher Daniel Gonvers
sein Amt als Vorsitzender der Com-
mission Romand an Marc Vionnet
Ubergibt. Unterstutzt wird er dabei
noch von Manuel Schmidt und Luc
Wolfensberger.

14. - 16. Hanspeter Stocker und Thomas
Weder nehmen am ACSP/PBS Mee-
ting teil.

15.Urs Schoni vertritt die AEROPERS an
der 73. Ordentlichen Swissair
Generalversammlung

16.Der AEROSANA-Vorstand und die
Versicherungskommission tagen.

14. - 21. An der 54. IFALPA-Jahreskonfe-
renz in Pattaya nehmen teil: Chri-
stoph Huber, Christof Wepf und Tho-
mas Leupin (alle Vorstand), Michael
Fraser, Dagobert Fretz, Alain Escher,
Patrick Sutter (alle Air Safety Com-
mittee), Andy Thurnheer, Jorg Beer
(beide CCP) und 2 Vertreter von der
ASPPA.

Auch das 5. Global Pilot’s Association
Meeting findet dort statt.
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16.Die GAV 99 Verhandlungen zwischen
Swissair und AEROPERS konnten er-
folgreich abgeschlossen werden. Die
Verhandlungen fanden in einem kon-
struktiven Arbeitsklima statt. Das ge-
meinsame Ziel war, fiir die Cockpit-
mitarbeitenden und die Swissair Be-
dingungen zu schaffen, welche der
heutigen Situation in unserem dyna-
mischen und oft schwierigen industri-
ellen Umfeld Rechnung tragen.

18. Andrew Baldwin nimmt in Albuquer-
que an einem Air Safety Committee
Meeting teil.

19. - 27.04. VORSTANDS- UND CON-
TROLLING-WOCHE

19.Der Vorstand bearbeitet die ordentli-
che Traktandenliste und befasst sich
hauptsachlich noch mit den Feinar-
beiten zum GAV99 Swissair.

20. Hanspeter Stocker trifft sich mit J.P.
Tappy/SR-OCD und D. Silvestri/SR-
OPC.

Zu Gast im Vorstand sind Daniel
Gonvers und Marc Vionnet von der
Commission Romand.
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20.Stephan Kinzli und Markus Schnei-
der tagen mit der Gesamtaufwands-
kommission.

22.Thomas Weder und Jirgen Leitner
sind am ALBANA-EPM.

Im Vorstand zu Gast ist Sergio Pulita-
no, Vorsitzender der F/O-Kommissi-
on, gleichentags findet auch das
FOK-Meeting statt.

22.Hanspeter Stocker fliegt nach Brus-
sel und trifft sich mit Vertretern der
European  Cockpit  Association
(ECA).

23.Am ALBANA-Monatsgremium neh-
men teil: Hanpeter Stocker, Thomas
Weder und Jirgen Leitner.

26.Die VEF-Destinatar-Stiftungsrate sind
im Vorstand zu Gast.

27.Christof Wepf und Harry Zwarthoed
nehmen am regelméssigen Verbands-
meeting mit der BBCTA teil, an wel-
chem auch die  Rotationen
abgesprochenwerden.

30.Christoph Huber und B. Schar/SR-O
paraphieren die «Final Version» des
neuen GAV99.

MAI

3. Urs Schéni und Felix Senn nehmen
am kapers-Podiums-Gesprach (Aus-

schaffung von abgewiesenen Asylbe-
werberlnnen auf Linienfligen) teil.

5. Benjamin Bosshardt und Peter Tilly
treffen sich mit Vertretern der CCP
zum 4. Arbeitsgruppen Meeting AP/
CCP.

6. Sergio Pulitano, Ueli Jager und Peter
Tilly rdumen alle Archivschachteln
ins neue Archiv und implementieren
ein neues Archivierungssystem.

Thomas Leupin vertritt die AEROPERS
am ECA-Board-Meeting in Brissel.

Peter Eggler fliegt nach Amsterdam
an ein IFALPA-EUR/AFI-Meeting.

Christoph Huber, Peter Lienhard und
Othmar Halter treffen sich mit Frau
R. Hofer/PFC und den Herren Am-
mann/PFD und Silvestri/OPC zu ei-
ner ausserordentlichen FE-90 Steuer-
gruppensitzung.

10./12./14. Der Vorstand ist am Info-
stand im Ops-Center présent und in-
formiert Interessierte tber den neu-
en SR-GAV99.

10. - 13. Michael Fraser und Guillermo
Mulet nehmen in Orlando an einer
Delta MEC Air Safety Conference teil.

11. - 14. Andrew Baldwin, Eric Moulin,
Dagobert Fretz und Peter Eggler flie-
gen nach Acapulco an ein IFALPA-
HUPER- resp.ADO/AA-Meeting.
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17.-21. VORSTANDS- UND CON-
TROLLING-WOCHE

17.Ruedi Fischer und Sandro Gentile
zéhlen Abstimmungs- und Wahlzettel
zu Handen der 54. Ordentlichen AE-
ROPERS-Generalversammlung aus.

18.Ruedi Geser, Vorsitzender der Ge-
samtaufwandskommission ist im Vor-
stand zu Gast.

Die RUNDSCHAU -Redaktion fihrt
ihre Redaktionssitzung zur RUND-
SCHAU 3/99 ff.durch.

Die 54. Ordentliche AEROPERS-Gene-
ralversammlung findet im Hotel
Mévenpick in Glattbrugg statt, an wel-
cher 226 Aktiv-, 15 Passiv-Mitglieder,
Sekretér und Sekretdrin anwesend sind
(im Anschluss an den VEF-Info-Anlass).

19./20.Mike Fraser tagt mit dem Air Safe-
ty Committee.

19. - 21. Open-House AEROPERS: Der
Vorstand gibt den Mitgliedern die
Mdoglichkeit sich in einem kleinen
Rahmen Uber den neuen GAV zu in-
formieren. Leider wird dieses Medi-
um von niemandem benutzt.

20. Henry Luscher/PR-Info Gruppe vertritt
Viktor Sturzenegger im Vorstand beim
2-monatlich stattfindenden Treffen.

20.Thomas Weder und Jirgen Leitner
sind am ALBANA-EPM.
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John Hussy und Stephan Zigerli, Se-
curity-Delegierte, informieren den
Vorstand Uber die aktuelle Situation
im Security-Bereich.

21.Harry Zwarthoed vertritt die AERO-
PERS am regelmaéssigen Verbands-
meeting der BBCTA.

Am ALBANA-Monatsgremium neh-
men AP-seitig teil: Hanspeter Stocker,
Harry Zwarthoed, Thomas Weder
und Jurgen Leitner.

Der AEROSANA-Vorstand und die
Versicherungskommission tagen.

25. - 28. Als Auftakt in das neue Vereins-
jahr fuhrt der Vorstand und Felix Ku-
ster ein externes Seminar im Elsass
durch, um ungestort von der tagli-
chen Arbeit Uber grundlegende The-
men diskutieren zu kénnen.

28.Die F/E-Kommission trifft sich intern
am Morgen. Nachmittags sind sie an
der F/E-90 Steuergruppen-Sitzung.

27. - 30. Thomas Buck und Ruedi Bossert
fliegen nach Frankfurt an ein IFALPA-
ATS-Meeting.

JUNI

1. - 4. Hanspeter Stocker und Thomas Weder
bearbeiten mit der Swissair das Projekt
Preferential Bidding System (PBS).

2. Benjamin Bosshardt und Peter Tilly
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treffen sich mit Vertretern der CCP
zum 5. Arbeitsgruppen Meeting AP/
CCP.

Das vom Vorstand einberufene Eh-
rengericht fuhrt seine erste Sitzung
durch. Unter dem Vorsitz von Hans-
peter Buchmann gilt es, das Verhal-
ten eines Mitgliedes zu beurteilen.

3. Thomas Leupin fliegt nach Brussel
an das ECA-Board-Meeting.

Christoph Huber trifft sich mit B.
Schér/SR-O zu den Themen PBS, SR-
GAV99 und Ferien.

Christoph Huber und Markus Joehl
erstellen das «Gut zum Druck» bezlig-
lich Abstimmungsunterlagen GAV 99

4. Die Abstimmungsfrist fir den GAV
99 wird eroffnet.
4./5. John Huissy und Stephan Zigerli

sind in Frankfurt an einem IFALPA-
Security-Meeting.

7. Christoph Huber vertritt die AERO-
PERS am Assessment SR-OCO.

8. -10 Manuel Knuchel (ASC) nimmt in
Manchester an einem JAA Flight Stu-
dy Group Meeting teil.

9./10. Thomas Leupin fliegt nach Am-
sterdam an ein IFALPA-Industrial-
Meeting.

10.Markus Schneider, Christof Wepf,
Ruedi Geser und Stefan Ryser treffen
sich bezlglich GAV99 der BB/CTA.

14. - 16.Alain Escher und Manuel Knu-
chel sind in Toulouse an einem IFAL-
PA-ADO-Meeting.

18.Der AEROSANA-Vorstand und die
Versicherungskommission tagen.

Pensionierten-Stamm

Jeweils am letzten Dienstag jeden Monats. Nachste Stamme:

Datum:  27.Juli / 31.August
Zeit: ab 14.30 Uhr
Ort: im Restaurant Welcome-Inn (Amtsstube) in Kloten
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TERMINE

Jubilaum im «Mosli»

Am 8. Juni 1929 wurde der Flugplatz
Belpmoos, 10 Kilometer vor den Toren
der Bundeshauptstadt, in Betireb genom-
men. Das Einweihungsfest fand am 14.
Juli im Rahmen eines Flugtages mit 17
beteiligten Flugzeugen sowie einer Mili-
térstaffel statt. Der berihmte Schweizer
Flieger Walter Mittelholzer fiihrte mit ei-
ner Junkers-Maschine  Passagierfliige
durch. Die bereits am 5. Mérz desselben
Jahres gegriindete «Flugplatzgenossen-
schaft Alpar Bern» présentierte ihre bei-
den neu erworbenen Passgierflugzeuge,
eine funfplatzige Fokker F XI und eine

zweiplatzige Comte AC-4. Im gleichen
Jahr entstand Ubrigens auch der Berner
Aero-Club aus dem Zusammenschluss
verschiedener Fliegervereine.
Das ruft naturlich nach einem zinftigen
Jubildum, bei so vielen 70jahrigen, rusti-
gen Jubilaren! Am 4. Und 5. September
wird mit Tagen der offenen Flughafentu-
ren, einem Flugtag und weiteren Aktio-
nen die Bevdlkerung eingeladen, sich
auf dem «Mosli» einzufinden und umzu-
sehen.
Rolf Ellwanger, Dr. Ernst Hess, Prasident pro
belpmoos

Erbschaftsberatung.

bitte wissen.

Seminartermine:

Freitag, 10. September 1999
Donnerstag, 25. November 1999

Alternativen
braucht man nicht nur in der Fliegerei.

In Zusammenarbeit mit der Bank J. Vontobel & Co. AG, Zirich, wurden von
1993 bis 1997 insgesamt 17 Seminare fiir fast 300 angehende VEF-Pen-
sionére durchgefiihrt. Von verschiedner Seite wurde ich gebeten, diese
Veranstaltungen wieder ins Leben zu rufen.

Themen: VEF-Leistungen, Finanzplanung, Steuerfragen, Anlagekonzepte und

Haben Sie Interesse daran, mit kompetenten Spezialisten der obenerwéhn-
ten Bank Uber diese Themen zu diskutieren? Wenn ja, lassen Sie es mich

Olaf Dlugi, Postfach, 8700 Kisnacht, Fax 01/910 19 15.
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NEUMITGLIEDER

Per 1. Mai 1999:

Gautschi Oliver Jacober Daniel Kessler Claudio

Long Andrew Meier Christoph Steiner Andreas

Per 1. Juni 1999:

e

Kost Daniel

Weiss Eric

Zu verkaufen in Andelfingen ZH
8-Zimmer-Einfamilienhaus
mit Doppelgarage

Gepflegter Ausbau mit z.T. Einbaumébeln. Grossziigige Zimmer. Wohn-/Esszimmer mit
Cheminée. Fernsehzimmer. Bastelraum. Baujahr 1964. Sehr gute Bausubstanz. Grund-
stuickflache 2473m?, angrenzend an Wald. Gepflegte Gartenanlage mit schénem Baumbe-
stand. Sonnige, ruhige Wohnlage, wenige Minuten vom Dorfzentrum entfernt.
Bezugsmaoglichkeit: Herbst 1999.

Anfragen sind erbeten an:
STUTZ Finanz- & Treuhand AG, Landstrasse 43a, Postfach 363, 8450 Andelfingen
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NEUMITGLIEDER

Rohrbach Christian Spaargaren Marco Trachsler Markus

Zu verkaufen im verkehrstechnisch gut gelegenen Briitten, an sonniger
und ruhiger Lage, renovationsbedurftiges, freistehendes

51/2-Zimmer-Einfamilienhaus

Bj. 1972, mit grossem und schdnem Umschwung. Das Haus verfigt tber
120 m2 Wohnflache (Wohn-/Esszimmer mit Cheminée, vier Schlafzimmer,
Kiche, Bad/WC, sep. Dusche, Gaste-WC), ganzes Haus unterkellert
(Heizung, Waschkiiche-Trockenraum, Feuchtkeller und Trockenkeller,
beheizter Bastelraum, Garage).

Grundsttick ca. 1200m2. Eignet sich auch zur Neuliberbauung mit einem
Doppel-EFH (zweigeschossige Bauzone, 40% Ausnutzung).

Verkaufspreis: Fr. 990 000.—
Fur weitere Auskinfte und eine allfallige Besichtigung stehen wir lhnen
gerne zur Verfugung.

MEICO VERWALTUNGS AG: Telefon 01 493 00 53
Bienenstrasse 7, 8004 Ziirich
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Childrens Visiting Program
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