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INTERN/VERBAND

Liebe Mitglieder

Keine SWISS ohne Schweiz - Keine Schweiz ohne SWISS. Fehlen-
des Konzept der Luftfahrt, Flihrungskrisen, SWISS-Turnaround, in-
stabile Weltlage - und trotzdem héatte die SWISS Chancen wie
kaum seit dem Grounding. Mit dem Fortschritt des Turnarounds,
einem neuen CEO (und CCO) und einer aktiv gefiihrten Vorwérts-
strategie auf einer neutralen Basis ergabe sich heute die Moglich-
keit zur Abkoppelung der belastenden Vergangenheit und somit
zur Nutzung neuer Krafte hin zu einer neuen Identitat und zum
Glauben an eine erfolgreiche Firma.

Christoph Fliigel, Président

Der Haken
an der Sache
ist, dass durch
das  Nichtvor-
handensein ei-
ner konzeptio-
nellen Luft-
fahrtpolitik in
unserem Lande
‘ einer prosperie-

renden SWISS
die Luftrohre zugedrlckt wird. Der Zeit-
punkt des Ricktrittes von CEO André Dosé
kam Uberraschend und fihrte zusammen
mit der immer noch fehlenden Position des
CCO' und einem Uberrumpelten VR-Prasi-
denten zu einem Vakuum in der Fihrung.
Das Departement des CCO; in welchem
unter anderem das Revenue-, Sales- und
Netzwerk-Management angesiedelt sind,
erfahrt dadurch eine starke Schwéchung.
Dieser Bereich ist das Herz einer Airline
und hat bei der SWISS infolge grosser Feh-
ler bei der Griindung, aber auch durch Fehl-
entscheidungen der Geschéftsleitung er-
ster Stunde in den Jahren 2002 und 2003

muss plotzlich drei Hite tragen, und die
Gewaltentrennung kann nur mit eiserner
Disziplin und einer Zwischenlésung wahr-
genommen werden. VR Walter Bosch hat
denn auch offiziell die Funktion der «neu-
tralen Aufsicht» Gbernommen, derweil Herr
Pieter Bouw sich des operativen Geschaf-
tes annimmt - eine der Situation ange-
passte Lésung, aber ungewohnt und nur
kurzfristig méglich. Das System hat seine
Belastungsgrenzen erreicht.

Die Chance fiir ein wirklich
tragfahiges Fundament

Auch wenn die Lage in der Flihrung mo-
mentan kritisch ist und Prozesse teilweise
verzdgert oder negativ beeinflusst werden,
so sehen wir diese Situation auch als Chan-
ce fur das Unternehmen SWISS.

Um die Chance als solche zu nutzen,
muss aber dusserst aktiv daran gearbeitet
werden — ohne rasches und wirkungsvolles
Engagement von VR und Management ver-
streicht sie ungenutzt.

Neue Képfe bringen neuen Wind. Der
neue CEO muss von extern kommen und
als Rucksack Erfahrung in der Luftfahrt-
branche, fachlichen Background, ein inter-

«Neue Kopfe bringen neuen Wind.

Der neue CEO muss von extern kommen.»

eine marginale Performance gezeigt. Nun
fehlt gerade hier die Flihrung — dadurch
wird die Umsetzung einer Strategie prak-
tisch verunmaéglicht, die Haltung der Mana-
ger zunehmend defensiv und weniger ge-
schéftsfreudig. Die mangelnde Fuihrung
flihrt zu einer verhaltenen und mutlosen
Geschéftspolitik anstatt zum koordinierten
Unterhalt von Kreativitat, zu einer aggressi-
ven Strategie und zur Férderung des Glau-
bens an das eigene Produkt.
Verwaltungsratsprasident Pieter Bouw

nationales Netzwerk und gute menschliche
Flhrungsqualitdten mitbringen. Mit einem
neuen und «neutralen» CEO (und CCO)
konnten Altlasten abgeladen, der Fokus
von der Vergangenheit in Richtung Zukunft
verschoben und wieder eine vertrauens-
wirdige Leadership aufgebaut werden. Ist
unser Management einmal kompetent be-
stlickt, wird auch der Geschaftsgang bes-
sere Chancen haben, werden Kunden,
Suppliers und Geldgeber langfristig Ver-
trauen fassen und das Personal sich end-
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lich vertrauensvoll hinter sein Management
stellen kdnnen. Damit waren zwei der wich-
tigsten Grundbedingungen flr den Vor-
marsch Richtung Erfolg gegeben.

Eine dritte und unbedingt notwendige
Grundvoraussetzung fir ein intern effizien-
tes Wirtschaften ist zwar teilweise schon
erflllt, will aber, um die Chance zu nutzen,
heute ebenfalls erklart sein: Es handelt sich
um den Abschluss der Bereinigung der ur-
spriinglichen Ausgangslage der SWISS.

Mittlerweile herrscht vielerorts die Er-
kenntnis, dass der Aufbau der SWISS auf
der Crossair ein fataler Geburtsfehler war —

eine Tatsache, die der damalige Vorstand
der AEROPERS bereits nach dem Groun-
ding in Bern wie in Zlrich immer wieder zu
erklaren versuchte. Es wurde nicht darauf
eingegangen. Zu jener Zeit herrschte ein
Machtkampf zwischen Zirich und Basel,
politischen Parteien, Wirtschaftskapitdnen
und dem damaligen Verwaltungsratsprasi-
denten der Crossair, Moritz Suter. Wer das
sinnlose Aufpfropfen einer Main-Airline auf
eine Regional-Airline — in der Branche
weltweit bekannt als génzlich unbewéhrte
Losung — damals den Verantwortlichen
weisgemacht hatte und warum die Ent-

scheidungstréger trotz Alternativen nicht
anders reagierten, wirde Stoff fiir ein eige-
nes Buch liefern.

Es wurde so entschieden, und die
Steuergelder mitsamt einer Airline wurden
in die Hande des ehemaligen Crossair-Ma-
nagements gelegt, obwohl bereits damals
bekannt war, dass:

— die Crossair in ihrem 20-jahrigen Beste-
hen nur wahrend zweier Jahren rentabel
gewesen war (Gemédss Aussagen von
André Dosé, in den Jahren 98 und 99).

Im Aargau formiert sich der Wider-
stand. Nach der Griindung eines Komi-
tees mit dem verheissungsvollen Na-
men «Gekropfter Nordanflug Nein»
darf davon ausgegangen werden, dass
sich der Kreis der Opponenten rasch
erweitern wird. Gut so. Man kann
schliesslich nie friih genug beginnen,
seine Angste und Bedenken zu formu-
lieren. Dagegen sein ist «in». Ich (berlege mir, zur Sicherheit bereits
jetzt bei der Steuerbehdrde eine Einsprache gegen meine kom-
mende Einschatzung zu deponieren. Allein in der Causa Flughafen
Zurich schiessen die Beschwerden, Proteste und IGs wie Pilze aus
dem Boden. Im Grunde genommen kénnten die Verantwortlichen
den Flughafen bereits morgen schliessen. Denn in Anbetracht aller
héngigen und geplanten Einsprachen wird er zukiinftig weder aus
einer der vier gebrauchlichen Himmelsrichtungen, noch aus irgend
einer anderen Seite angeflogen werden kénnen. Die protestwilligen
Gegner finden sich tberall. Dabei — diese Anmerkung darf bei kei-
nem Pressecommuniqué fehlen — sind sie nicht gegen den Flugha-
fen. Bewahre. Bloss der Larm, der misse gerecht verteilt werden.
Und zwar am liebsten bei den anderen. Die Schweizerinnen und
Schweizer — ein Volk von (Ver-)Teilern.

Habt ihr euch nicht auch schon gefragt, wann die erste IG gegen
eine madgliche Erhéhung der Krankenkassenpramien aus der Taufe
gehoben wird? Oder gegen eine Anhebung der Hypothekarzinsen?
Natdrlich stiessen derartige Ansinnen bei Krankenkassen und Ban-
ken nicht auf ungeteiltes Wohlwollen. Die betriebswirtschaftliche
Freiheit ware arg tangiert, die Entwicklung der Unternehmen ge-
fahrdet. Und wenn wir den Faden weiterspinnen, dann kédmen wir
nicht umhin festzustellen, dass, angesichts der vielen Geldinstitute
in unserem Land, schon bald auch die Volkswirtschaft zu leiden hat-

te.

Die einheimische Wirtschaft wird aber nicht nur von Banken, Ver-
sicherungen und internationalen Chemiewerken getragen. Unser
Land gilt erwiesenermassen als stark aussenhandelsverflochtene
Volkswirtschaft. Damit kommt den ausléndischen Markten als Kun-
den der Schweizer Unternehmen eine (iberdurchschnittliche Be-
deutung zu. Die tourismusabhdngigen Branchen leisten einen
direkten Wertschépfungsbeitrag an das Bruttoinlandprodukt von
rund 4,5 %. Der touristische Beschéaftigungseffekt ist noch hoher
und betragt etwa 6 %. Somit kann gesagt werden, dass der Touris-
mus zu den bedeutendsten Wirtschaftszweigen unseres Landes
zéhlt. Dies alles erfordert zwingend eine Anbindung an den Rest der

Welt. Wir brauchen einen einwandfrei funktionierenden internatio-
nalen Flughafen, der diesen Namen auch verdient. Gefordert sind
hier Bund, Kanton, Stadt, die beteiligten Betriebe und nicht zuletzt
auch die Bevolkerung. Verweigerung und Blockade sind einer ge-
sunden Entwicklung nicht forderlich. Die voll besetzte Flughafen-
terrasse an schénen Wochenendtagen beweist, dass es noch im-
mer Menschen gibt, die dem «Tor zur Welt» positiv gegentiberstehen.
Nennen wir sie «IG pro Flughafen»! Und diese Interessengemein-
schaft verdient unsere Unterstlitzung ohne Vorbehalt. Gerade jetzt,
wo die Turnaround-Anstrengungen der SWISS langsam Friichte zu
tragen beginnen. Solange die bedrohlichen Rahmenbedingungen
bleiben, ist der Aufschwung aber geféhrdet. Es muss deutlich wer-
den: Das Fehlen einer Ubergeordneten nationalen Luftfahrtpolitik
wiegt schwer. Mit einer Eisenkette an der Kralle hat noch kein Adler
zum Hohenflug abgehoben.

Wie in der letzten Ausgabe angekiindigt, haben wir uns mit dem
Netzwerk der SWISS beschaftigt. Die Funktionsweise dieser fir
eine Airline enorm wichtigen Abteilung ist nicht so einfach zu ver-
stehen. Auch unter den Spezialisten gibt es unterschiedliche An-
sichten. Roland Zaugg hat zusammen mit unserem Vorstandsmit-
glied Richi Huber den Netzwerk-Chef Martin Isler besucht.

Ausserdem findet ihr in dieser Ausgabe ein neues Angebot, wel-
ches Airjob fir euch vermittelt. Es handelt sich dabei um ein einta-
giges Informations- und Methodenseminar fiir Crew Members, die
sich tragfahige Konzepte und zusétzliche Perspektiven fir ihre be-
rufliche Zukunft erarbeiten wollen. Dabei geht es um Strategien und
Methoden, mit deren Hilfe die Teilnehmenden ihre Optionen erwei-
tern und realistische Zukunftsszenarien erarbeiten kdnnen. Prak-
tisch umsetzbare, konkrete Informationen sowie ein Referat zum
Thema Selbststandigkeit runden das Angebot ab.

Und dann wére da noch das Exklusivinterview mit dem ehemali-
gen Apollo-Astronauten Edgar Mitchell. Unser lllustrator und Re-
daktor Lukas Viglietti setzte samtliche Hebel in Bewegung, um mit
dem mittlerweile 74-jahrigen «Moonwalker» ins Gesprach zu kom-
men. Es gelang. Allerdings nicht ohne Probleme: Lukas stellte seine
Fragen am Telefon und nahm die Antworten mit zwei Tonbandre-
kordern gleichzeitig auf. Zum Glick! — Das eine Gerét gab seinen
Dienst bereits nach wenigen Minuten auf. Vielleicht war ihm die Luft
zu dinn. Auch hier gilt: «<Expect the unexpected».

Y/

Dieter Eppler, Redaktionsleiter

Happy reading!
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- die Crossair seit Anfang der 90er Jahre
nicht mehr existiert hatte ohne damalige
Rettung vor dem Konkurs durch die
Swissalir .

— die Kostenstruktur nur gunstig war, weil
ca. zwei Drittel der Angestellten nicht in
der Schweiz lebten und wichtige und
grosse Management-Units gar nicht vor-
handen waren, da die Swissair diese Auf-
gaben — und Kosten — fir die Crossair
Ubernommen hatte.

Bezeichnenderweise hiess die neue Air-
line zu Beginn noch «New Crossair» — der
«unfriendly Take-over» hatte also doch
stattgefunden. Damit war der Grundstein
gelegt fir die grossen Schwierigkeiten

lange der VR und die Aktiondre zugeschaut
haben. Mittlerweile ist bezeichnenderweise
kein einziger ehemaliger Crossair-Mann
mehr im Top-Management, fast alle Busi-
ness-Einheiten sind wieder vereint am glei-
chen Standort, und etliche grobe Fehler sind
korrigiert worden.

Das Eingestehen von Tatsachen, das Zie-
hen von Konsequenzen sowie die bereits
gemachten Korrekturen sind wie frischer
Beton in das Fundament der SWISS. Leider
findet dies zwei Jahre zu spét statt. Fast die
ganze Schweiz ist auf das Luftschloss
«Phonix» reingefallen — der Begriff «<Mogel-
packung» hat seine Rechtfertigung.

Heute stellen wir fest: Die Fehler sind ge-
macht, das Geld ist (fast) weg - unsere

«Das grosse Bild erscheint allmdhlich

im richtigen Licht, vielerorts sind

die Tduschungen realisiert worden.

Dies werte ich als sehr positiv!»

beim Aufbau der SWISS. Ungefahr 6000
Mitarbeiter der ehemaligen Swissair (Zu-
rich) wurden von ungefahr 3000 Mitarbei-
tern der Crossair (Basel) ibernommen. Das
Management einer Regional-Airline mit
fraglichem Leistungsausweis (siehe obige
Punkte) stand plétzlich vor der Aufgabe,
eine dreimal so grosse Firma und neu einen
interkontinentalen Konzern zu leiten. Viele
hatten zwar grosse Freude an diesem Kon-
zept, doch diese wahrte nicht lange, denn
die ersten Erkenntnisse und Korrekturen
kamen rasch, und schon der erste Verwal-
tungsratspréasident hiess nicht mehr Moritz
Suter. Auch wurde bald sichtbar, dass das
Management wie erwartet tberfordert war
— Beispiele des Missmanagements aus
dieser Zeit gibt es leider genug. «Unfriend-
ly Take-overs» sind bekanntlich infolge der
resultierenden inneren Verhaltnisse teure
Zeitbomben.

Dass selbst der zuriickgetretene CEO An-
dré Dosé unter anderem auch im Januar
2004 an einer Versammlung vor knapp 400
Mitarbeitern sagte, er wiirde die SWISS nicht
mehr auf der Crossair aufbauen, spricht
Béande und beweist den Ur-Fehler. Aussa-
gen eines CEO' widerspiegeln ja konsoli-
dierte Haltungen der Konzernleitung. Darum
fragt man sich zu Recht, warum erst nach
zwei Jahren und erst nach Verlusten von
rund 2 Mrd. Franken «bemerkt» wurde, dass
man mit dem Stil eines Crossair-Manage-
ments in einer komplexen, interkontinenta-
len Airline nicht vom Fleck kommt. Es ist un-
verstandlich und erstaunt immer wieder, wie
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diversen Aufklarungsversuche und War-
nungen in Bern und im Top-Management,
in Basel und Zirich letztes Jahr zeigten
wenig Wirkung. Zu viel Geld, drohender Ge-
sichtsverlust, die landesweite Ansicht, wir
seien eine Art «Tater» als «Ex-Swissairler»
und die damals nicht dokumentierten
Fehler des Managements sind wohl die
Grlnde, warum die Missstande zwar teil-
weise erkannt, aber nicht konsequent kor-
rigiert wurden,

Die SWISS - eine heisse Kartoffel

Die meisten unserer Prognosen haben
sich heute bewahrheitet. Unglaublich, aber
wahr — es ist eine meiner Erkenntnisse,
dass das Wissen uber einen noch so gros-
sen Missstand nicht zur Korrektur flhrt,
wenn drohender Gesichtsverlust im Spiel
ist oder wenn keine Wahlen zu gewinnen
sind. Geld alleine reicht eben meistens
nicht fur eine Sanierung, es muss wahres
Interesse und eine wirkungsvolle Uberwa-
chung — echte Verantwortung — wahrend
der Umsetzung an ein Projekt gebunden
werden. Die Sache mit der SWISS war eine
zu <heisse Kartoffel», die Verantwortung
Uberliess man geflissentlich dem ehemali-
gen Crossair-Management.

Der Druck auf den VR und die Aktionére
zu korrigierendem Eingriff war erst letzten
Sommer wieder gross genug, nachdem die
Leistungen des Managements offensicht-
lich und bewiesenermassen nicht uberzeu-
gen konnten. Zusatzlicher Druck entsteht
heute durch den NLR-Sicherheitsbericht
sowie die Unfallberichte Bassersdorf und
Nassenwil. Reaktives Managing nennt man
das — etwas, das man sich als Pilot nicht
leisten kann. Auf Grund der dokumentier-
ten Unterlagen unserer intensiven Vorwar-
nungen kommen wir klar zum Schluss, dass
die grossen Probleme der SWISS schon
sehr friih absehbar waren und durch friih-
zeitige Korrekturmassnahmen hatten ver-
mieden werden kdnnen. Der Turnaround, so
wie er heute gemeistert werden muss, und
die noch nicht absehbaren Konsequenzen
hatten verhindert werden kénnen.

Es ist zu hoffen, dass sich diese Ge-
schichte nicht wiederholen wird und dass
das BAZL heute und in Zukunft grosste
Vorsicht walten I&sst und griindliche Uber-
prifungen der Grundlagen wie auch der
verantwortlichen Personen bei der Vergabe
von Betriebsbewilligungen fur zukinftige
Airlines durchflhren wird. Dies im Rahmen
einer allgemeinen «nationalen Verpflich-
tung redlichem Geschaftsgebaren gegen-
uber und unter Einbezug der im Untersu-
chungsbericht des NLR stehenden Emp-
fehlungen.

Warum dieses Thema gerade heute in
dieser Ausgabe?

Soll die SWISS als ein Dienstleistungs-
unternehmen, welches nur durch das ein-
gespielte und kooperative Zusammenspiel
von Menschen erfolgreich sein kann, eine
Zukunft mit moglichst wenig inneren Rei-
bungsverlusten haben, dann ist eine Offen-
legung der falschen Tatsachen, ein Korri-
gieren der gemachten Fehler und das Zie-
hen von Konsequenzen unausweichlich —
je rascher je besser, denn es wird Zeit, dass
wir wieder vorwarts blicken kénnen. Der er-
folgreiche Aufbau kann nur auf wahren Be-
gebenheiten stattfinden. Darum das Thema
hier und jetzt. Wir wollen die heutige Chan-
ce nutzen.

Erst all diese Schritte werden das not-
wendige und sichere Fundament bilden —
diesmal aber nicht mit Magerbeton.

Im «Wake-up call 2» im Januar 04 wie
auch in Prozessen im Hintergrund wurden
denn auch etliche der grossen Fehler ein-
gestanden. An vielen Stellen sind die Kon-
sequenzen gezogen worden, zwar unfrei-
willig, aber das Terrain ist vielerorts nun be-
reit fir ein Vorgehen nach seriésen, wirt-
schaftlichen Kriterien. Auch herrscht sonst
an nicht wenigen Stellen Einsicht und Be-
reitschaft, anzupacken und sich nun nach
verarbeiteter Vergangenheit der Zukunft
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zuzuwenden. Das grosse Bild erscheint all-
mahlich im richtigen Licht, vielerorts sind
die Tauschungen realisiert worden. Dies
werte ich als sehr positivl Es war (und istim-
mer noch) ein «Must», dass man aktiv mit
der Vergangenheit abschliesst, um den Er-
folg unbelasteter anpeilen zu kénnen. Dies
gilt nicht nur fir die Crossair-Vergangen-
heit, sondern auch flr das Ablegen des
Grounding-Syndroms auf Ex-Swissair-Sei-
te. Die Zeit wird langsam reif fir einen
nachsten Schub Richtung Erfolg — auch wir
dirfen den Augenblick nicht verpassen. Ein
neuer Driver hétte heute die grosse Chan-
ce, nicht nur das Unternehmen SWISS in
den Erfolg zu fuhren, sondern auch sich
selbst. Der in der letzten Ausgabe ange-
sprochene Silberstreifen am Horizont wiir-
de dadurch langsam zur handfesten Rea-
litat.

Uberlebt die SWISS
ohne Unterstiitzung?

Was flir eine Infrastruktur will die
Schweiz? Gehdren zum Transportkonzept
unseres Landes Flughafen wie Zurich,
Genf und Basel? Will die Schweiz eine ei-
gene nationale Airline? Wenn unser Land
der Uberzeugung ist, dass ein Hub wie Zii-
rich und eine eigene Airline wegen Image,
Attraktivitat, aus Konkurrenzfahigkeit und
aus volkswirtschaftlichen Uberlegungen
zum Konzept gehdren, dann darf sie die
SWISS nicht sich selbst Uberlassen. So
meint man zwar in der Regierung wie auch
im Parlament vielerorts locker, dass dies
zwar gut moglich sei und «es» in Zurich ja
nur ein kleines Larmproblem gebe. Wer so
argumentiert, hat die veranderten Zeichen
seit dem Ende der Swissair und der Welt-
wirtschaftskrise nicht erkannt. Dies kommt

aber stetig durch viele einzelne Partikular-
interessen wieder aufgeflillt. Das System
leidet in der Folge immer akuter an der Ver-
stricktheit durch die unkoordinierte Eigen-

und darf sich nicht mehr wiederholen
(s. Bericht der NZZ 4. 4. 04 und von Chris-
tian Frauenfelder auf Seite 10 in dieser
Ausgabe). Es widerspiegelt eine nicht ge-

«Es niitzt leider wenig, wenn zwar

Bundesriite fiir die Unterstiitzung einer
finanziellen Losung fiir die SWISS
werben, aber der Airline selbst durch die
Politik die Luftréhre zugedriickt wird.»

dynamik dieser zahlreichen kleinen Grup-
pen mit hohen Eigeninteressen. Dieser un-
kontrollierte Prozess erstickt bald einmal
den Flughafen und die Airline und wird da-
mit allen schaden anstatt niitzen.

Eine zu einseitige und unseriése Analyse
also von Politikern Gber den Zustand der
Luftfahrt in der Schweiz fiihrt zu Entschei-
dungen mit grotesken Auswirkungen. So
nltzt es leider wenig, wenn zwar Bundes-
rate fur die Unterstitzung einer finanziellen
Losung fur die SWISS werben, aber der
Airline selbst durch die Politik die Luftréhre
zugedriickt wird. Da kann die SWISS noch
so gesund werden. Es kommt einem vor,
wie wenn dem Patienten auf der Intensiv-
station massenhaft Medikamente injiziert
werden aber zugleich die Sauerstoffzufuhr
langsam abstellt, weil der Vorrat zu Ende
geht und niemand sich des Problems an-
nehmen will,

Eine der bedrohlichsten Komponente fir
die SWISS, den Flughafen Zirich und die

«Das Eingestehen von Tatsachen,

das Ziehen von Konsequenzen sowie

die bereits gemachten Korrekturen

sind wie frischer Beton in das Fundament

der SWISS. »

einer Verdrangungsreaktion gleich. Der Fall
ist tatsachlich viel komplexer, und die Ver-
haltnisse wie auch die Mechanismen funk-
tionieren nicht mehr so, wie noch vor zwei
Jahren. Seit dem Grounding ist ersichtlich,
dass in der Luftfahrtpolitik der Schweiz ein
grosses Flhrungs-Vakuum besteht. Dieses
wird — verursacht durch das verhaltene und
unflexible Handeln der verantwortlichen
Luft- und Transportpolitiker — unkoordiniert,

Volkswirtschaft allgemein ist die Schwéache
auf der Linie UVEK-BAZL-skyguide. Das
Verhaltensbeispiel von  skyguide am
27.3.04, als ein Verantwortlicher dieser Fir-
ma infolge kranker Kontroller die Anflugse-
quenz auf nur noch zwdlf Flugzeuge pro
Stunde reduzierte, was fir SWISS zu enor-
men Verspatungen und Zusatzkosten von
Gber 100000 Franken fiihrte, macht alle
Sparbemiihungen unserer Firma sinnlos

schéftsfreundliche und egoistische Hal-
tung des Managements von skyguide und
eine vorherrschende, tédliche Uberregle-
mentierung — diese Firma agiert immer
noch wie ein Bundeskoloss aus den friihe-
ren Jahren. Ein anderes Beispiel, welches
zu einer drastischen Kapazitatsreduktion
des Flughafens Ziirich fuhrt, ist die soeben
eingeflihrte Regelung des BAZL fir star-
tende Flugzeuge. Diese missen nun war-
ten, bis anfliegende Flugzeuge ihren Lan-
deablauf beendet haben. Nirgends auf der
Welt, ausser auf einigen Provinzflugh&fen,
wird der Flugverkehr dermassen massiv
stranguliert — das Kreieren von Verspatung
hat mittlerweile Methode, und es zeigt uns
klar auf, dass man sich in der Schweiz lie-
ber korrekt zu Tode reglementiert als inno-
vativ, mutig und flexibel, unter Inkaufnahme
von schmerzhaften Prozessen, langfristig
das eigene Uberleben sichert.

Das nicht zeitgemésse Verhalten dieser
Stellen verurteilen wir scharf, es ist nicht
mehr tolerierbar, und eine Anderung der
Verhdltnisse (neue Muster, Konzepte und
Kopfe) muss vom Bundesrat oder dem
UVEK in einem Gesamtkonzept «Luftfahrt»
rasch miteinbezogen werden — schon nur
um Investitionen in die SWISS oder in an-
dere Luftfahrt- und Transportkomponenten
zu unterstitzen.

Wir engagieren uns flr effiziente Lo6-
sungsansatze bei diesen Problemen — dies
wird seine Zeit bendtigen, aber es braucht
endlich ein Konzept des Machbaren. ]

Keine SWISS ohne Schweiz -
Keine Schweiz ohne SWISS.

Herzliche Grisse

b For—
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Zwischen Brussel und
Chicago: Zur Situation
des schweizerischen
Luftverkehrs

Der deutsch-schweizerische Fluglarmstreit erhitzt seit Jahren die
Gemiiter diesseits und jenseits des Oberrheins. Der Fall weist
jenseits der flugverkehrsrechtlichen Probleme allerdings verschie-
dene Merkwiirdigkeiten auf, welche die Diskussion als vielfach
«fiktional» erscheinen lassen: Handelt es sich vielleicht um ein

klinstlich erzeugtes Problem?

von Prof. Dr. jur. Diemut Majer

Gekirzte Fassung einer Abhandlung in
der «Aktuellen Juristischen Praxis» vom
Dezember 2003. Mit freundlicher Geneh-
migung der Redaktion.

Vordergriin-
dig geht es um
die  rechtliche
Gultigkeit ein-
seitig erlassener
Verordnungen
durch Deutsch-
land hinsichtlich
von Beschran-
kungen der An-
und Abflugverfahren zum und vom Flugha-
fen Zlirich, insbesondere unter dem Aspekt
der Vereinbarkeit mit EG-Recht. Dartiber
hinaus hat der Fall Zirich aber auch para-
digmatischen Charakter fir das allgemeine
Problem Sperrzeiten bzw. Nachtflugverbot
flir internationale Flughafen, das noch nicht
geldst ist, wie die Beispiele KéIn-Bonn (wo
die Einflihrung seit Jahren diskutiert wird)
oder Brissel zeigten, wo das Problem
Nachtflugverbot im Frihjahr 2003 zum
Ricktritt der Regierung flhrte.

Der Flughafen Zirich-Kloten liegt im
Norden der Stadt Zurich, ca. 15 km von der
deutschen Grenze entfernt, die in diesem
Bereich vom Rhein gebildet wird. Das dor-
tige Grenzgebiet gehdrt zum Landkreis
Waldshut-Tiengen, der Teil der Touristikre-
gion Sudlicher Schwarzwald ist. Er ist nur
dinn besiedelt (147 Einwohner/gm; in
Grenznéhe 122 Einwohner/gm) und wirbt
mit der Ndhe zum Flughafen; er nennt
10500 Grenzgénger.

Bis heute keine Fluglarmmessungen
Die Start- und Landesituation in Zirich
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ist wegen der Nahe zur deutschen Grenze,
die dort in 800 m Hohe uberflogen wird,
und der Lage der insgesamt drei Pisten
kompliziert, weil sie, wie bei grenznahen
Flughafen (blich, auch fremden (deut-
schen) Luftraum beanspruchen muss.
Wegen Beschwerden deutscher Anrainer
wegen Fluglarms kiindigte Deutschland
die bis dahin bestehende Verwaltungsver-
einbarung zum 31.5.2001. In der Folgezeit
kam es zu Verhandlungen Uber einen
Staatsvertrag, der im Oktober 2001 abge-
schlossen wurde und der gewisse Be-
schrankungen fur den Luftverkehr von und
nach Zurich enthielt, jedoch im Juli 2002
am Einspruch des Bundesrates und im

objektivierbarer und damit rechtlich relevan-
ter Art ist also bisher nicht nachgewiesen.

Die Merkwirdigkeiten des Falls setzen
sich fur die schweizerische Seite fort, da
dort trotz der inzwischen eingetretenen
enormen organisatorischen und finanziellen
Folgeprobleme — die Umplanungen, insbe-
sondere Umleitungen der Landeanfliige
und der Starts von Osten und Suden Uber
dicht besiedeltes Gebiet, — niemand an ei-
ner rechtlichen Erdrterung des Problems
interessiert zu sein scheint. Dieses wird
nicht als ein Problem der Intervention eines
fremden Staats, sondern nur als Thema der
Innenpolitik wahrgenommen, in der die Dis-
kussion véllig verfahren ist und in der mit
Schuldzuweisungen wegen wirklicher oder
vermeintlicher Versdumnisse der Flugha-
fenbetreiberin (Unique Airport) oder der
«Politik» nicht gegeizt wird. Ein seit Dezem-
ber 2003 eingeleitetes Mediationsverfah-
ren im Raum Zrich, das aber wiederum um-
stritten ist, soll Beruhigung bringen.

Die deutschen Restriktionen

Die aktuell giiltigen Einschrankungen
sind in Hinsicht auf vergleichbare interna-
tionale Flughafen gravierend. Paris, Lon-
don, Amsterdam etc. haben kein Nacht-
flugverbot, sodass sich ein Zeitdefizit von
zehn Stunden werktags und von 13 Stun-
den an Wochenenden und Feiertagen er-
gibt. Rechnet man eine auf manchen Flug-
hafen Ubliche Nachtflugsperre von 24 bis
5.30 bzw. 6 Uhr ein, betragt das Zeitdefizit
45 Std./4 Std. werktags und 75/7 Std. an
Wochenenden und Feiertagen.

«Ein Larmproblem objektiver oder

objektivierbarer und damit rechtlich

relevanter Art ist also bisher nicht

nachgewiesen.»

Mérz 2003 im schweizerischen Standerat
scheiterte. Parallel hierzu ergingen (seit
September 2003) inhaltsgleiche Durchfiih-
rungsverordnungen des deutschen Luft-
fahrtbundesamtes, deren Erlass seinerzeit
mit der Schweiz vereinbart war und die nun-
mehr als einseitige Regelungen weitergel-
ten. Gleichwohl! hat die deutsche Seite (zu-
standig ist der Bund — Bundesministerium
fur  Verkehr) bis heute keine
Messungen/Berechnungen tber den be-
haupteten Fluglarm — fir den es keine ge-
setzlichen Grenzwerte gibt — vorgelegt und
lasst den Streit von Lokalpolitikern im Clinch
mit der Innenpolitik der Region Zlrich aus-
fechten. Ein Larmproblem objektiver oder

Das ganze, kompliziert formulierte Werk
stellt fur die genannten Zeitrdume faktisch
eine Sperrung des deutschen Luftraums,
eine Art Numerus clausus dar, der erhebliche
Sicherheitsprobleme aufwirft, weil sich in den
verbleibenden Zeiten der Flugverkehr zu-
sammenballt, wobei weitere Verschérfungen
nicht ausgeschlossen erscheinen.

Restriktionen und das Europaische
Recht: Luftverkehrsabkommen
EG-Schweiz...

Es ist zu prifen, ob die genannten Ein-
schréankungen, die de facto der Schweiz
deren Befolgung aufzwingen, gegen Nor-
men des Européischen Rechts verstossen.
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Voraussetzung einer solchen Prifung ist,
dass die fraglichen Bestimmungen formell
und materiell rechtsgultig sind. Hieran be-
stehen Zweifel, worauf hier aus Raumgriin-
den nicht eingegangen werden kann.
Unterstellt man einmal die formelle

gebnis nichts anderes als eine verkappte
tatsachliche und potentielle Kapazitatsbe-
schrankung des Flughafenbetriebs sind,
die, seien sie direkter oder indirekter Art, zu
den «schlimmsten» Verstdssen gegen EG-
Recht gehoren. Die deutschen Regelungen

Das einzige zuldssige Instrument,

Angelegenheiten zu regeln,

die fremdes Territorium beriihren,

ist die staatsvertragliche Losung.

Rechtsgliltigkeit und unterstellt man weiter,
dass es ein objektives (messbares) Flug-
larmproblem geben sollte, kommt als Pri-
fungsgegenstand das Luftverkehrsabkom-
men EG—Schweiz von 1999 in Betracht,
das seit 1.6.2002 in Kraft ist. Es ist auch
fir die Mitgliedsstaaten der EG verbindlich,
wie dies ausdrlcklich festgelegt ist.

Ziel des Luftverkehrsabkommens ist laut
Praambel die Angleichung der Luftver-
kehrsvorschriften innerhalb Europas und
eine moglichst einheitliche Auslegung des
Abkommens und der in dieses aufgenom-
menen Bestimmungen des Gemein-
schaftsrechts. Die Schweiz wird durch die-
ses Abkommen hinsichtlich des Luftver-
kehrs in die EG miteinbezogen und quasi
als Mitgliedsstaat behandelt («wie wenn sie
Mitglied ware»), sodass auch EG-Recht
diesbezliglich Anwendung findet.

Was den Luftverkehr speziell betrifft, ge-
wahrleistet Art. 15 Abs. 1, Luftfahrtunter-
nehmen der EG und der Schweiz Ver-
kehrsrechte zwischen jedem Punkt in der
Schweiz und jedem Punkt in der Gemein-
schaft. Vorliegend geht es um Massnah-
men Deutschlands, die den Flugverkehr in
einem anderen Staat betreffen. Hierzu er-
méchtigen diese Bestimmungen zweifellos
nicht. Sie setzen das vélkerrechtliche Ge-
bot der Nichteinmischung nicht ausser
Kraft, sodass die Restriktionen bereits aus
diesem Grund rechtswidrig sind.

Pruft man diese — erganzend — in mate-
rieller Hinsicht, zeigt sich, dass von ihnen in
erster Linie alle Fluggesellschaften, die ZU-
rich anfliegen, betroffen sind. Vor allem die
SWISS. Betroffen von den Restriktionen
sind de facto auch andere Dienstleister, wie
der Flughafen Zirich. Kraft Sachzusam-
menhangs spricht einiges fir die Einbezie-
hung von Flughafen als Dienstleister, da
Flugverkehr ohne Flughéfen nicht méglich
und rechtlich auch nicht zuldssig ist. Die
Destination Zlrich ist gegenuber andern
Flughafen gezielt von den Einschrénkun-
gen betroffen, da die Restriktionen im Er-

sind auch willkirlich, da, abgesehen von der
Einwirkung auf fremden Luftraum, kein
sachlicher Grund fiir sie ersichtlich ist (gibt
es — nachweisbar — ein Fluglarmproblem
fir das deutsche Gebiet?) und auch fir
deutsche Flughafen, die z. T. in dicht besie-
deltem Gebiet liegen, keine vergleichbaren
Beschrankungen gelten.

..und Verstésse gegen weiteres
EG-Recht?

Es bleibt zu prifen, ob die deutschen
Massnahmen auch gegen gemeinschaftli-
ches Sekundarrecht verstossen. Dieses ist
Bestandteil des Abkommens und besteht
aus insgesamt 40 Verordnungen und
Richtlinien, die im Anhang zum Protokoll
des Abkommens aufgefihrt sind und Ver-
tragspartner gleichermassen berechtigen
und verpflichten.

In Betracht kommt hier die VO 2408/92,
nach der die Mitgliedstaaten zu bestimm-
ten Massnahmen aus Griinden des Um-
weltschutzes erméchtigt sind und die vom
Flugverkehr zu beachten sind (Art. 8 Abs.
2). Ferner kann der Mitgliedstaat <im Fall
von ernsthafter Uberlastung und/oder

Noch immer landen die meisten
Flugzeuge in Ziirich von Norden.

Umweltproblemen ... die Auslibung von
Verkehrsrechten von bestimmten Bedin-
gungen abhéngig machen, einschrdnken,
insbesondere wenn andere Verkehrstra-
ger Dienstleistungen in ausreichendem
Umfang zur Verfligung stellen kénnen».

Die Massnahmen dirfen jedoch u. a. kei-
ne Diskriminierung aus Grinden der
Staatsangehdrigkeit oder der Identitéat des
Luftfahrtunternehmens  beinhalten.  Sie
mussen zeitlich maximal drei Jahre be-
grenzt werden und dlrfen nicht einschréan-
kender sein, als zur Losung des Problems
erforderlich ist (Art. 9 Abs. 1 und 2).

Natirlich kann auch die EG-VO
2408/92 nur fir Regelungen hinsichtlich
der eigenen Flughéfen des Mitgliedstaats
gelten, da der EG-Binnenmarkt die Staats-
grenzen nicht aufhebt. Die vorliegenden
Restriktionen konnen sich daher nicht auf
oben genannte Artikel stiitzen, da sie sich
- wie ausgeflihrt — ja gerade auf die An-
und Abfllige fur Zlrich unmittelbar oder
mittelbar beziehen. Die Unsinnigkeit sol-
cher Einwirkungen wird an Vergleichssze-
narien — ware es denkbar, dass Deutsch-
land die zeitlichen Sperren einseitig gegen-
Uber anderen grenznahen Flughafen wie
Strassburg, Basel-Mulhouse oder Luxem-
burg verhéngt, mit der Begriindung, es wir-
den beim Anflug touristische Gebiete, z. B.
im Schwarzwald, Mosel o. &. berflogen? -
deutlich. Ein Aufschrei der Empérung ware
die Folge, die Regierungen der betroffenen
Staaten wiirden Berlin mit Vorwirfen bom-
bardieren, Vergeltungsmassnahmen wdr-
den erwogen.

Selbst wenn die VO 2408/92 Anwen-
dung fande, waren die Restriktionen, zumal
angesichts der fehlenden Larmberechnun-
gen zumindest unverhaltnisméssig. Unver-
haltnismassig sind die Restriktionen auch
hinsichtlich anderer vergleichbarer interna-
tionaler Flughéfen, da, wie ausgeflhrt, Lon-
don, Paris, Brlssel kein Nachtflugverbot
kennen und auch deutsche Flughéfen ge-
ringere und zudem nach Larmigkeit der
Flugzeuge differenzierte Sperrzeiten haben.

Der Weg fiihrt liber eine staats-
vertragliche Losung

Zusammenfassend bleibt festzuhalten,
dass einseitige Regelungen des Luftver-
kehrs eines EG-Mitgliedsstaates grund-
satzlich kein geeignetes und kein zuldssi-
ges Instrument sind, um in fremdes Staats-
gebiet hineinzuwirken; auch das luftver-
kehrsrechtliche ~ Abkommen mit  der
Schweiz enthalt eine solche Ermachtigung
nicht. Die angefihrten Beispiele zu Ver-
gleichsflughafen zeigen, wie unsinnig eine
solche einseitige Regelungspraxis wére,
sie wirde zu einer Art Wild-West-Zustand
(Recht des Starkeren) fiihren. Das einzige
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geeignete und zuldssige Instrument, Ange-
legenheiten zu regeln, die fremdes Territo-
rium berdhren, ist die einvernehmliche, d. h.
staatsvertragliche, Losung. Vorbild fir eine
Lésung konnte insofern der Staatsvertrag
zwischen Deutschland und Osterreich tiber
den Betrieb des Flughafens Salzburg aus

Staatsgebiet und die dabei zu beachtenden
Regeln.

Allerdings sind die Vertragsstaaten prinzi-
piell frei, Regelungen fur den eigenen Luft-
raum zu treffen, die vom internationalen
Flugverkehr zu beachten sind. Sie kénnen
aber immer nur den eigenen Luftraum be-

Neblige Aussichten in Ziirich: Der Kampf tobt in allen Himmelsrichtungen weiter.

dem Jahre 1967 sein, der u. a. sicherheits-
und larmschutzrechtliche Belange regelt
und vom deutschen Bundesverfassungs-
gericht auf Anrufung deutscher Betroffe-
ner fur verfassungsgeméss erklart worden
ist. Die dortigen Erwagungen waren auch
hier — analog — anwendbar. Sollten die
Schweizer Betroffenen hingegen gewillt
sein, die deutschen Beschrankungen hin-
zunehmen, muisste auch darliber ein
staatsvertraglicher Konsens hergestellt
werden. Der derzeitige Zustand einseitiger
Restriktionen stellt jedenfalls einen Ver-
stoss gegen EG-Recht (sowohl gegen die
EG-VO 2408/92 wie auch gegen das
Luftverkehrsabkommen EG—Schweiz) dar.

Vereinbarkeit mit sonstigem
internationalem Recht

Als Kollisionsnorm fiir die deutschen Be-
schrankungen kommt schliesslich noch
das so genannte Abkommen von Chicago
vom 17121944 in Betracht, das derzeit
161 Staaten umfasst und fir die Schweiz
(seit 1947) wie fir Deutschland (seit
1956) verbindlich ist. Das Abkommen, das
dltere Abkommen aus den Jahren 1919
bzw. 1928 ablost, hat den Zweck, die inter-
nationale Zivilluftfahrt zu fordern, die dazu
beitragen kann <«Freundschaft und Ver-
standnis zwischen den Staaten und Vilkern
der Welt zu schaffen».

Das Abkommen hat sicherheits- und
ordnungsrechtliche Funktionen. Es regelt
in erster Linie den Durchflug (iber fremdes
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treffen. Da die aktuell vorliegenden Restrik-
tionen unmittelbar oder mittelbar gerade fir
den Flughafen Ziirich gedacht sind, sind sie
schon aus diesem Grund rechtswidrig, weil
es an einem staatsvertraglichen Konsens
fehlt. Sie waren im Ubrigen auch unverhélt-
nismassig, denn die Sperrzeiten dirfen nicht
so weit gehen, dass der internationale Flug-
verkehr behindert oder gefahrdet wird, wie in
Zirich schon geschehen.

Diverse Rechtsschutzfragen

Was etwaige Verstdosse gegen das
Luftverkehrsabkommen EG-Schweiz von
1999 betrifft, konnte die EG-Kommission
den Européischen Gerichtshof (EuGH)
wegen Vertragsverletzung durch Deutsch-
land anrufen, da dieses Abkommen Teil des
EG-rechtlichen Primarrechts geworden ist.
Dass die Kommission diesen Schritt unter-
nimmt, ist nach ihrer Ablehnung der
schweizerischen Beschwerde allerdings
nicht zu erwarten.

Eine Verletzung des Abkommens EG-
Schweiz konnte auch durch die Schweiz,
und zwar durch Anrufung des sog. «Ge-
mischten Ausschusses» geriigt werden,
der fur die Verwaltung und ordnungsge-
masse Anwendung des Abkommens, aber
auch fur Streitigkeiten zustandig ist und
bindende Beschliisse fasst.

Ob auch Individuen und ihnen gleichge-
stelite  Unternehmen  (hier: Fluggesell-
schaften/Flughafen Zirich) Rechtsschutz
wegen Verletzung des Abkommens haben,

ist zweifelhaft. Sie sind zwar de facto, wie
ausgefihrt, betroffen, dirften insoweit aber
nur eine Art Reflexrecht haben, da das Ab-
kommen nur von Vertragsparteien spricht.
Das EG-Recht hat insoweit eine Licke.
Auch die sog. Nichtigkeitsklage der Betrof-
fenen nach EG-Recht scheidet aus, da die
Betroffenen nicht unmittelbar durch eine
EG-VO oder -Entscheidung, sondern durch
Rechtsakte eines Mitgliedstaates beein-
trachtigt sind.

Eine Verletzung der EG-VO 2408/92
konnte gemass Art. 8 Abs. 3 durch die
Schweiz bei der Kommission gerligt wer-
den. Dies ist geschehen. Diese Kommis-
sion hat am 5. 12. 2003 allerdings auf die-
se Beschwerde eine Verletzung verneint —
eine Entscheidung, die nur vorlaufiger Na-
tur ist, da die Schweiz Beschwerde am
EuGH eingelegt hat. Die Entscheidung, die
bisher nur in Presseberichten vorliegt, er-
scheint jedenfalls nach diesen Berichten
als kaum nachvollziehbar, da sie in ihrer Ab-
lehnung einer Diskriminierung der SWISS
sowohl den Diskriminierungsbegriff der EG
wie auch den Verhaltnisméassigkeitsgrund-
satz, vor allem aber den Grundsatz der
Nichteinmischung in fremdes Staatsgebiet
ausser Acht lasst. Hinzu kommt, dass, wie
ausgefihrt, Zlrich schlechter behandelt
wird als deutsche Flughéfen, von denen
keiner vergleichbare Sperrzeiten kennt.

Hinzuweisen ist schliesslich auf das
Europaische Ubereinkommen zur fried-
lichen Beilegung von Streitigkeiten vom
29.4.1957, dem sowohl Deutschland wie
die Schweiz beigetreten sind. Danach ver-
pflichten sich die Vertragsstaaten, alle vol-
kerrechtlichen Streitigkeiten untereinander
dem Internationalen Gerichtshof in Den
Haag zur Entscheidung vorzulegen. Wenn
nach der Entwicklung der letzten zwei bis
drei Jahre Deutschland mit den Restriktio-
nen offenbar eine Art «Strafaktion» (ohne
gesicherte Larmdaten) gegen die Schweiz
wegen des Scheiterns des Staatsvertrages
verfolgt und wenn die Schweiz diesen
Schuld- und Sihnemechanismus durch-
brechen will, bietet sich dieses Abkommen
geradezu an.

Prof. Dr. Diemut Majer, Tit. prof. em.
fir Staats- und Verwaltungsrecht mit eu-
roparechtlichen Bezligen sowie Rechts-
vergleichung und Verfassungsgeschich-
te an der Universitat Bern; Lehrbeauf-
tragte flir Europarecht und Umweltrecht
an der Universitat Karlsruhe (TH).

Grundlage des Aufsatzes ist ein Gut-
achten zum Fluglarmstreit unter interna-
tionalrechtlichen Aspekten, Stand Juli
20083.
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Hinsichtlich etwaiger Verletzungen des
Chicago-(Transit-)Abkommens misste der
Vertragsstaat Schweiz die Streitbeilegung
beim Rat der ICAO (einem aus Vertretern
von 33 Vertragsstaaten bestehenden Gre-
mium) suchen. Gegen dessen Entscheid
kann der Vertragsstaat Schweiz ein ad hoc
zu bildendes Schiedsgericht anrufen oder
Berufung beim Internationalen Gerichtshof
in Den Haag einlegen.

Abschliessend bleibt festzuhalten, dass
alle genannten internationalen Abkommen
an einem gravierenden Nachteil, d.h. ihrer
«Staatslastigkeit», leiden, die nur dem Ge-
samtstaat Rechtsschutzmdglichkeiten ge-
wahren, individuell Betroffene also nicht
berlicksichtigen. Wenn, wie hier, vom ver-
letzten Staat die Verfahren — mit Ausnahme
des nach der EG-VO 2408/92 vorgesehe-
nen — nicht angerufen werden, verfestigen
sich Nachteile und Einbussen; die Zeit ar-
beitet gegen die Betroffenen, da, je mehr
sie Schadensbegrenzung betreiben, dies
desto mehr mit Akzeptanz verwechselt
werden kann und die aufgezwungenen
Nachteile und Kosten von den Urhebern
der Rechtsverletzung nicht mehr ernst ge-
nommen werden. Eine Entscheidung des
EuGH oder ein neuer Staatsvertrag ist drin-
gend geboten! |

Knifflige Rechtslage

von Dieter Eppler

Kein Zweifel, der Flughafen Zirich und
seine fortwahrenden Turbulenzen um An-
flugverfahren und l&rmgeplagte Anrainer
héalt nicht nur den Kanton Zirich, sondern
das ganze Land in Atem. Mitunter auch Tei-
le unserer nérdlichen Nachbarn. Dem kann
und will sich auch die «Rundschau» nicht
entziehen. Eine prosperierende, einwand-
frei funktionierende Heimbasis ist ein wich-
tiger Faktor beim Genesungsprozess der
SWISS. Doch davon sind wir weit entfernt.
Wenig scheint sich — einmal abgesehen von
den lauthals protestierenden Larmgegnern
— zu bewegen. Ein Grund dafir dirften die
mihsamen und schleppenden Entwick-
lungs- und Bewilligungsverfahren um neue
Lésungsansatze sein. Beispiel gekropfter
Nordanflug. Der in Aussicht gestellte Zei-
thorizont lasst Boses ahnen. Allein drei Jah-
re bendtigt anscheinend das Rechtsmittel-
verfahren. Rasches Handeln war bis anhin
noch nie die Starke der Flughafenverant-
wortlichen. Und vergessen wir nicht: Die ak-
tuellen Flughafenprobleme sind hausge-
macht, sprich die Folge eines arroganten
und ignoranten Umgangs mit den deut-
schen Nachbarn. Auch hier erachtete es
seinerzeit niemand fir nétig, die sich lange

abzeichnenden Probleme rechtzeitig anzu-
packen.

Aber auch die hochst verzwickte Rechts-
lage erschwert die Suche nach griffigen L6~
sungen. Die Massnahmen Deutschlands
scheinen weder mit Internationalem Luft-
recht, noch mit EU-Recht oder innerdeut-
schem Recht vereinbar zu sein. Genau hier
hakt der nebenstehende Artikel der
Rechtsprofessorin Dr. jur. Diemut Majer ein.
Als Lehrbeauftragte fir Europa- und Um-
weltrecht setzt sich die Autorin taglich mit
den entsprechenden Gesetzesartikeln aus-
einander. Beim vorliegenden Text handelt
es sich um einen von der «Rundschau»-
Redaktion stark verkirzten Auszug ihrer Ar-
beit. Ihm liegen einerseits ein Aufsatz aus
der «Européischen Zeitschrift fir Verwal-
tungs- und Planungsrecht, andererseits
ein Artikel aus der «Aktuellen Juristischen
Praxis» vom Dezember 2003 zugrunde.

Obwohl es sich hier um die Expertise ei-
ner ausgewiesenen Fachperson handelt,
madchten wir an dieser Stelle anfligen, dass
der Inhalt nicht ausschliesslich und in allen
Punkten die Meinung des Vorstandes
widerspiegelt. Die |dee ist vielmehr, unseren
Leserinnen und Lesern mit dieser Version
juristische Hintergrundinformationen zu lie-
fern, die in dieser Form bis anhin nicht 6f-
fentlich publiziert worden sind.

Von der Innenseite der Fliegerei
und dem Dutft der grossen weiten Welt

Der ehemalige Swissair-Captain Werner Alex Walser vereinigt
tausende von seinen Tagebuchbldttern zum Buch «Eden und

Kerosin». In dem packenden Bericht eines Pilotenlebens gehts um
den Spagat des einstigen Postheamten zwischen Militiirfliegere,
Fluglehrerdasein, Linienpilotenleben und Familie. Da gehts um Licht
und Schatten im Alltag einer der einst renommiertesten Airlines der
Welt. Und da gehts um Hhen und Tiefen im Leben eines Mannes,
der von unten kommt und hoch hinaus will.

Eden und Kerosin, 304 Seiten, ill., gebunden,
ISBN: 3-85882-366-X, Fr. 42.—

Erhiiltlich in Ihrer Buchhandlung
oder beim Appenzeller Verlag, 9101 Herisau,
Tel. 071 354 64 64, www.appenzellerverlag.ch

1987 DC-10-Start in Zirich MD-11-Captain
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«Afrikanische» Zustan-
de am Flughafen Zurich
und in der Luftfahrt-
politik der Schweiz

Ein Flugverkehrsleiter wird krank. Eigentlich kein Problem, denn auf
gut organisierten Flughafen steht fiir solche Falle ein Ersatz zur
Verfiigung. Leider falsch. Stattdessen werden die Anfliige bei
schonstem Wetter ohne Vorwarnung auf zwolf Flugzeuge pro Stun-
de reduziert. Die Folgen sind massive Verspatungen und erhebliche
finanzielle Verluste fiir die Airlines. Ort des Geschehens: Afrika?
Weit gefehlt! Die Rede ist von Ziirich, «unique» Airport im Herzen

Europas.

Text: Christian Frauenfelder, Vizeprasident
AEROPERS
Fotos: Markus A. Jegerlehner

Der  Vorfall
passierte  am
Samstag, 27
Mérz 2004. Das
fragile Zu-
sammenspiel
des An- und
Abflugverkehrs
brach  wegen
eines  Krank-
heitsfalles zusammen. Zwélf Anflige pro
Stunde sind flr einen internationalen Flug-
hafen wie Zirich lacherlich (unter 30 An-
flligen ist die internationale Konkurrenzfa-
higkeit kaum gegeben). Die Plnktlichkeits-
rate des Flughafens erreichte Tiefstwerte.
Die SWISS als Homecarrier erlitt durch die
Verspatungen und verpassten Anschlisse
Verluste in der Hohe von Hunderttausen-
den von Franken. Der Imageverlust fir
SWISS und den Flughafen Zirich — somit
auch fir die Leistungsféhigkeit der
Schweiz — kann kaum abgeschatzt werden.
Die lapidare Antwort der verantwortlichen
skyguide: Sie hatte sich in erster Linie um
die Sicherheit zu kiimmern, der Rest sei
nichtihr Problem. Reserven wirden nur das
Produkt verteuern (Anm.: skyguide gehort
bereits zu den teuersten Flugverkehrsleit-
stellen auf der Welt). Das Bewusstsein fiir
einen Leistungsauftrag scheint bei sky-
guide aus der Steinzeit zu stammen. Leider
lasst sich der oben geschilderte Vorfall
nicht als Einzelfall abhaken, sondern ist das
sichtbare Ergebnis einer nichtexistenten
nationalen Luftfahrtpolitik. Ansonsten lasst
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sich schlecht erklaren, warum ein vom
Bund kontrollierter Betrieb wie skyguide
Flugverhinderung betreibt und mit fragwiir-
digen Entscheiden praktisch einen interna-
tionalen Flughafen lahm legen kann.

Hauptursache der Malaise:
Fehlende nationale Luftfahrtpolitik
Skyguide alleine fur die Krise in der
schweizerischen Luftfahrt verantwortlich zu
machen, ware jedoch zu einfach. Die Pro-
bleme bei skyguide — in den Strukturen und
im Management — sind nur das Schaufens-
ter des Zustands der schweizerischen Luft-
fahrt. Das Ubel liegt weiter oben. Frilher be-
stimmte die Swissair die Luftfahrtpolitik
dieses Landes. Nach dem Zusammen-
bruch war die Politik nicht fahig, dieses
Vakuum auszufiillen. Offensichtliches Zei-
chen dieses besorgniserregenden Zu-

esse der Schweiz: die wirtschaftlich exis-
tenziell wichtige Anbindung der Schweiz
ans nahe und ferne Ausland. Dies wird viel-
fach ausserhalb des Kantons Zirich auf-
grund des «Anti-ZUrich-Reflexes» verges-
sen oder verdrangt. Der Flughafen ist das
Tor der Schweiz zur Welt und nicht ein re-
gionales Larmproblem der Stadt Zrich.
Daher musste auf Bundesebene endlich
die Rolle des Flugverkehrs in Abhéngigkeit
des Gesamtverkehrs definiert werden und
aufgrund der wirtschaftlichen Notwendig-
keit ein Leistungsauftrag und Rahmenbe-
dingungen ausgearbeitet werden, um dem
Flughafen Zirich und der SWISS als natio-
naler Homecarrier eine Uberlebensfahige
Betriebsbasis zu schaffen. Mit anderen
Worten: Die Politik muss definieren, welche
Leistungen der Luftverkehr fur die Konkur-
renzfahigkeit der Wirtschaft und des Tou-
rismus erbringen soll oder muss, wie z. B.
die Notwendigkeit oder Grosse eines inter-
kontinentalen Netzwerkes. Danach giltes —
immer noch auf Bundesebene - die Dring-
lichkeiten sowie Prioritaten in der Umset-
zung der notigen Rahmenbedingungen
(An- und Abflugkapazitaten, Betriebsregle-
ment, Infrastruktur etc.) fir den Luftverkehr
festzulegen und das notige Personal
(BAZL, skyguide) dafiir bereitzustellen, da-
mit Unique und die SWISS (sowie andere
Airlines) die Grundvoraussetzungen haben,
einen wirtschaftlichen Flugverkehr aus und
in die Schweiz zu gewéhrleisten.

Eine Schlusselrolle bei dieser Konzep-
tion kdme dem Verkehrsdepartement von
Bundesrat Moritz Leuenberger und den zu-
standigen Bundesbetrieben wie BAZL und
skyguide als ausfliihrende Organe zu. Vor-
aussetzung, um die Schweiz aus der heuti-
gen Luftfahrtkrise herauszufiihren ware
eine klare politische Fiihrung sowie Kom-
petenz- und Zustandigkeitsverteilung in der
Kette Bund—Kanton—Flughafen. Hier liegt

«Die Politik muss definieren,

welche Leistungen der Luftverkehr
fiir die Konkurrenzfdhigkeit der Wirtschaft
und des Tourismus erbringen soll.»

stands ist die Tatsache, dass der letzte Be-
richt zur Luftfahrt im Eidgendssischen Par-
lament 1953 vorgelegt wurde.

Der heutigen Luftverkehrspolitik — so-
fern sie Uberhaupt existiert — fehlt es an der
politischen Flihrung und an einer Gesamt-
konzeption. Der Flughafen Zurich ist weder
ein regionales Problem, noch eine kanto-
nale Aufgabe, sondern ein nationales Inter-

heute genau der Hase im Pfeffer. Mit Mo-
ritz Leuenberger haben wir einen Verkehrs-
minister, der den Verkehr — speziell den
Luftverkehr — nicht besonders mag und
dieses Dossier scheinbar nur mit Wider-
willen flihrt. Von aussen betrachtet I8sst
sich keine straffe Flihrung der Bundesbe-
triebe mit Leistungsauftrdgen oder die
Festlegung von Dringlichkeiten im nationa-
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len Interesse erkennen. Dringlichkeiten
oder Prioritaten werden — wenn Uberhaupt
- auf einer viel zu tiefen Entscheidungs-
ebene festgelegt. Zu dieser Flihrungskrise
kommen noch die Unfélle und Vorfélle der

diese Vorgaben zu erfillen. Wie der Vorfall
vom 27. Marz unter anderem zeigt, Uber-
lasst man die Leistungsdefinition und die
Prioritdtensetzung aber weitgehend dem
Management von skyguide. Ein weiteres

Eine Schliisselrolle bei dieser Konzeption

kime dem Verkehrsdepartement von

Bundesrat Moritz Leuenberger und den zu-

standigen Bundesbetrieben wie BAZL und

skyguide als ausfiihrende Organe zu.

letzten Jahre, welche das BAZL und sky-
guide durchgeschttelt haben und bei die-
sen Bundesbetrieben dazu gefiihrt haben,
dass man oft den Riickzug hinter die Para-
graphen vorzieht, anstatt tatkraftig zu-
kunftsgerichtete Losungen fiir anstehende
Probleme sucht. Durch die fehlende Fih-
rung und Prioritatensetzung «on oben» si-
chern sie sich einzeln ab, zum Nachteil des
Gesamtsystems Flugverkehr. Das Argu-
ment ist immer das Gleiche: zu wenig Per-
sonal und Sicherheit. Die unklare und nicht
situationsgerechte Regelung der Kompe-
tenzen und Zustindigkeiten zwischen
Bund, Kanton, Stadt Zirich und Flughafen
Zlrich lésen dann noch zuséatzlich ein un-
sdgliches Schwarzpeterspiel aus.

Der Flugverkehr ist in der Schweiz auf
vielen Ebenen nicht «Chef-Sache». Es fehlt
die politische Fuhrung, in der Gesamtkon-
zeption des Luftverkehrs, aber auch in den
einzelnen Teilbereichen. Dies fihrt dazu,
dass Sachbearbeiter beginnen, Politik zu
machen. Die Folgen davon sind existenzbe-
drohende Effizienz- und Wettbewerbs-
nachteile fur den Flughafen Zirich und die
SWISS.

Verhinderung von effizientem
Luftverkehr durch skyguide

Ein Spiegelbild dieser Orientierungslo-
sigkeit ist skyguide. Dieser Betrieb verfligt
zwar Uber ausgezeichnet ausgebildete
Controller, die — trotz der Vorfalle der letz-
ten Jahre — zu den besten der Welt geho-
ren. Trotzdem ist kaum jemand im Umfeld
des Flughafens mit der Leistung und Effi-
zienz von skyguide zufrieden. Der Grund
liegt in Flihrung, Management und Struktu-
ren dieses Betriebes. Es scheint keinen ge-
nau definierten Leistungsauftrag «von
oben» zu geben, welcher fir skyguide die
bereitzustellenden An- und Abflugkapa-
zitdten aus ZUrich festlegt. Ein solcher Leis-
tungsauftrag misste skyguide auch das
entsprechende Personal zugestehen, um

Fihrungsproblem innerhalb von skyguide
zeigt sich darin, dass weitreichende Ent-
scheide im Flugsicherungsbereich — mit
massiven Auswirkungen auf den Flughafen
und die Airlines — tieferen Chargen im Ma-
nagement tiberlassen werden. Ob dies eine
Folge daraus ist, dass der CEO Alain Ros-
sier urspringlich aus dem Kommunika-
tionsbereich kommt und beim Einstieg in
skyguide kaum Erfahrung mit Luftverkehr
hatte, sei dahingestellt. Bei auftauchenden
Problemen reagierte z. B. Andreas Heiter
(Chef Tower/Approach) fast ausschliess-
lich mit Weisungen, die nur auf eine Kapa-
zitatsreduktion, sprich «Verhinderung» von
Flugverkehr, abzielten. Beispiele dazu sind
u. a.: keine Anpassung Anflugverfahren auf
Piste 28 (sog. Long Final mit besserer Staf-
felung Anflugverkehr), unwirtschaftliche
Vergrésserung Separation auf 6NM bei
gleichzeitigem Abflug Piste 16 & Anflug
Piste 14 (anstatt Anpassung Verfahren)
sowie Herabsetzung der Anflugrate Piste
34 (anstatt Anpassung Verfahren). Haupt-
argumente dabei sind fast immer: Sicher-
heit, zu wenig Personal oder fehlende Aus-
bildung. Nur, wie die meisten Flugh&fen auf
dieser Welt beweisen, ist Sicherheit auch
mit der entsprechenden Effizienz (An- und
Abflugkapazitat) moglich. Absolute Sicher-
heit gabe es im Flugverkehr nur, wenn man
— wie beim Autofahren — ihn ganzlich ein-
stellen wiirde. Zugegeben, eine Neukon-
zeption von An- und Abfligen — sei es
wegen der deutschen Verordnungen oder
eigener suboptimaler Abldufe — braucht
Personal. Diese Herausforderungen aber
standig mit der Ausrede «zu wenig Perso-
nal» vor sich her zu schieben oder Symp-
tombekampfung Uber Kapazitatsreduktio-
nen zu machen, lasst den Flughafen Ziirich
in die Kategorie «Unbedeutender Regional-
flughafen» abgleiten. Aufgabe von sky-
guide ware stattdessen, mit BAZL, Unique
und SWISS gesamtheitliche Lsungen fir
einen effizienten Betriebsablauf zu suchen

und dem Bund klarzumachen, dass er flr
diese vitalen Aufgaben Personal braucht
(8hnlich wie dies jetzt beim BAZL ge-
schieht), um den Flughafen als internatio-
nale Drehscheibe am Leben zu erhalten. Es
kommt ebenso langsam der Verdacht auf,
dass skyguide aus einer Verunsicherung
heraus nicht mehr bereit ist, pragmatische
Losungen mitzutragen, ohne ubertriebene
Reserven bei der Anflugstaffelung einzu-
planen oder sich hinter Paragraphen zu ver-
stecken. Aussagen vom skyguide-Ma-
nagement, «Schulungen bei Anpassungen
von An- und Abflligen seien anspruchsvoll»
und deshalb nicht umsetzbar (z. B. Long-
final-Anflug Piste 28), erscheinen als Ge-
ringschatzung des Konnens der eigenen
Controller. Wir als Piloten trauen unseren
Kollegen von der Flugsicherheit — aufgrund
bewéhrter langjéhriger Zusammenarbeit —
die Bewaltigung solcher Anpassungen je-
denfalls ohne weiteres zu. Es kann nicht
sein, dass skyguide die Dringlichkeiten und
Prioritaten fir den Flughafen festsetzt. In
diesem Zusammenhang muss auch die
lange Opposition von skyguide gegen den
gekropften Nordanflug erwédhnt werden.

o

Luftfahrtpolitik Schweiz: Die Uhr tickt
unaufthérlich.

Immerhin ist der gekropfte Nordanflug fir
den Flughafen vital, sei es als Druckmittel
gegen Deutschland oder als wichtiges Ele-
ment fur die Akzeptanz des Flughafens bei
der Bevélkerung. Die Ankiindigung, dass
der Zeitbedarf fir die Umsetzung des ge-
kropften Nordanflugs sieben bis acht Jah-
re braucht, 16st Kopfschltteln aus, denn bei
einer entsprechenden Dringlichkeit wére
eine Einfihrung auf Basis der bestehenden
ILS 14 innerhalb kurzer Zeit moglich. Diese
unglaubliche Einflihrungsdauer liegt sicher
nicht allein an skyguide, sondern in erster
Linie an der fehlenden Luftfahrtpolitik und
der entsprechenden Prioritdtensetzung.
Nur muss sich skyguide den Vorwurf gefal-
len lassen, beim Sldanflug behauptet zu
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haben, dass eine Einfiihrung der ILS 34 vier
bis fiinf Jahre brauche (Schulung Personal
etc.). Als der Druck aus Deutschland kam,
schmolz diese Frist pl6tzlich auf weniger als
zwei Jahre.

All dies zeigt, dass Luftfahrtpolitik auf
Bundesebene gehdrt und nicht auf die Stu-
fe von Sachverstandigen, sonst haben wir
wirklich bald «afrikanische» Zustande mit

Wie weiter?

Es wird vielfach vergessen, dass die Pro-
bleme mit Deutschland nicht Ursache einer
fehlenden Luftfahrtpolitik sind, sondern nur
deren Resultat. Viele Probleme in diesem
Zusammenhang waren mit einer zeitge-
rechten Vorausplanung vermeidbar oder
l6sbar gewesen. Will die Schweiz beim
Luftverkehr nicht marginalisiert werden

«Es wird vielfach vergessen, dass die Pro-

bleme mit Deutschland nicht Ursache einer
fehlenden Luftfahrtpolitik sind, sondern

nur deren Resultat.»

der Vermischung von Zusténdigkeiten. Hier
lage nun die Verantwortung beim Bund,
skyguide mit einem Leistungsauftrag klar-
zumachen, was deren Hauptaufgabe ist: ei-
nen sicheren, aber auch effizienten Flugver-
kehr zu gewahrleisten und nicht den Flug-
verkehr zu verhindern. Eine klare Luftfahrt-
politik mit der Vorgabe von Prioritaten.

und damit massive wirtschaftliche Nachtei-
le in Kauf nehmen, muss die Politik — spe-
ziell der Bundesrat — endlich handeln. Luft-
verkehrspolitik muss «Chef-Sache» wer-
den und eine klare Handschrift erhalten, da
es sich hier um ein nationales Interesse

handelt. Die Rahmenbedingungen, Leis-
tungsauftrage und Dringlichkeiten sind

«top-down» zu definieren, damit alle Stake-
holders am Flughafen, wie BAZL, skyguide,
Unique, wissen, was von ihnen erwartet
wird und mit welchen Ressourcen sie rech-
nen konnen. Die involvierten Airlines mus-
sen Klarheit haben, unter welchen Bedin-
gungen sie operieren kénnen. Im politi-
schen Umfeld missen zwischen Bund,
Kanton Zlrich und ausfiihrenden Organen
(skyguide, BAZL, Unique) die Kompeten-
zen Klar festgelegt werden. Durch eine kla-
re politische Fihrung muss verhindert wer-
den, dass einzelne Stellen ihre «Géartchen»
auf Kosten des Ganzen optimieren und
dem Flughafen langsam mit Paragraphen-
reiterei und Ubertriebener Vorsicht die Luft
abdrehen. Dazu braucht es die Einsicht al-
ler involvierten Parteien am Flughafen, dass
sie Dienstleister am Luftverkehr sind. Die
wichtigsten Stakeholder am Flughafen, wie
Unique, skyguide und SWISS, sollten ihre
Energie koordiniert — nicht gegeneinander
— darauf ausrichten, Zlrich wieder zu einem
wettbewerbsféahigen, effizienten Flughafen
zu machen. Der Beweis, dass effizienter
Flugverkehr ab Zirich méglich ist, war pa-
radoxerweise die Schliessung der Piste 28
im Jahre 2000. Mit ein paar Anpassungen

WHeute -

12 Rundschau 212004



LUFTFAHRT SCHWEIZ

im An- und Abflugverfahren war plétzlich
trotz einer Piste weniger eine deutliche Re-
duktion der Verspatungen spurbar. Notabe-
ne zu einer Zeit, als die SAirGroup auf Ex-

pansionskurs und der Verkehr somit um ei-
niges grosser war als heute. Sich bei Pro-
blemen gegenseitig den schwarzen Peter
zuzuspielen oder einfach die Kapazitaten

herunterzufahren, bringt nicht viel. Sollte
diese Einsicht nicht langsam reifen.. ja dann
kann es fur den Flughafen Zirich und die
Luftfahrt in der Schweiz heiter werden. ®

Verantwortung und ihre Konsequenzen

von Dieter Eppler

Im Inselspital Bern starb kiirzlich ein Patient wahrend einer routi-
neméssigen Herzoperation, nachdem ein Kardiotechniker die Herz-
Lungen-Maschine falsch angeschlossen hatte. Ein Fehler mit
schwerwiegenden Folgen fiir alle Beteiligten.

Medizin und Aviatik kennen viele Gemeinsamkeiten. Es handelt
sich um Gebiete, in denen die Technik in den vergangenen Jahren
enorme Fortschritte gemacht hat. Dabei kommt der Schnittstelle
Mensch—Maschine eine zentrale Bedeutung zu. Auch der Umgang
von Arzten und Pflegepersonal oder von Piloten, Flight Attendants
und Fluglotsen untereinander ist essenziell. Bei den Fluggesell-
schaften sind aus diesem Grund Kommunikations- und Verhaltens-
seminare bereits seit mehreren Jahren Routine. Unter dem Namen
CRM (Crew Ressource Management) treffen sich Piloten und Flight
Attendants in jahrlichen Intervallen im gemeinsamen Klassenzimmer
oder in der Flugzeugattrappe. Mittlerweile beginnen &hnliche Pro-
gramme — angeregt durch das Vorbild der Fliegerei — auch bei den
Medizinern Fuss zu fassen. Hierarchische Eitelkeiten werden der
gemeinsam getragenen Verantwortung untergeordnet.

So mag es kein Zufall sein, dass im Nachgang zum Todesfall in
Bern der Direktor der Zircher Uni-Klinik fur Herz- und Geféasschi-
rurgie, Marko Turina, den Vergleich mit der Aviatik gewahlt hat: «<Es
ist wie in der Fliegerei, absolute Sicherheit gibt es nicht» Dies ist hin-
langlich bekannt, dennoch stellt sich die Frage, wer denn in welchem
Masse fir diese Sicherheit verantwortlich zeichnet.

Wie viel ist Verantwortung wert?

Dazu muss die Relation zwischen der Hierarchiestufe und dem
getragenen Risiko bei der Auslibung einer bestimmten Tatigkeit be-
trachtet werden. Und genau hier unterscheiden sich die beiden ge-
nannten Systeme betrachtlich. Wahrend in der Medizin die gut be-
zahlten und méchtigen Chef- und Fachérzte vorwiegend selber bei
der Wahrnehmung ihrer Berufsfunktion direkte Verantwortung tiber-
nehmen, exponieren sich in der Fliegerei nicht die privilegierten und
méchtigen Flhrungsstrategen. Vielmehr sind es die Mitarbeiter an
der Front. Sie stehen in direktem Kundenkontakt, pragen damit ei-
nerseits das Image des Unternehmens und tragen andererseits die
operationelle Verantwortung und damit gleichzeitig die gewichtigen
Risikoanteile. Hinzu kommt, dass ihr Tun zweifellos auch nicht zu
unterschatzende betriebswirtschaftliche Spuren hinterlasst, bei-
spielsweise wenn es darum geht, anspruchsvolle Passagiere zu be-
treuen, Punktlichkeit und Effizienz eines Fluges zu sichern oder éko-
nomische Treibstoffentscheide zu fallen. Jeder Flug tragt auf diese
Weise zum Gesamtresultat einer Airline bei. Welch immense Folgen
gar ein Unfall nach sich ziehen kann, muss wohl an dieser Stelle
nicht weiter ausgefiihrt werden.

Etwas anderes kommt hinzu: In einer Airline, oder auch in der
Flugsicherung, bringt es das System mit sich, dass aufwandig se-
lektionierte und umfassend ausgebildete Mitarbeiter und Mitarbei-
terinnen ihrem Arbeitgeber Uber viele Jahre treu bleiben; als hoch-
qualifizierte und nicht einfach zu ersetzende Spezialisten verfiigen
sie Uber eine Uberdurchschnittliche Bindung an ihren Arbeitgeber.

Anders die Angehdrigen des Managements. Fuhrungskrafte sind
auf dem Markt vielseitig einsetzbar und bleiben in der Regel weni-
ger lang im gleichen Betrieb. In vielen Fallen verkommt eine Firma
zur blossen Durchgangsstation. Eine Stufe mehr auf der ambitios er-
klommenen Karriereleiter. Bei Erfolg lockt ein besseres Angebot, im
schlechteren Fall gibts einen ruppigen Abgang.

Doch gerade kirzlich war im «Tages-Anzeiger zu lesen, dass ge-
méss der Studie eines Harvard-Okonomieprofessors die millionen-
schweren Managerléhne aus akademischer Sicht ungerechtfertigt
seien. Eine bedeutende Rolle spiele vielmehr die Branche, die bis zu
25% der Performance einer Firma ausmache. Entscheidend sei wei-
ter die generelle wirtschaftliche Entwicklung sowie die Firmenstra-
tegie. Die Rolle, die der Konzernchef spiele, sei viel zufélliger als ge-
meinhin angenommen. Natlrlich werden Manager wesentlich bes-
ser entlohnt als ihre Angestellten. Dabei wird jedoch nicht in allen
Fallen gleichermassen berticksichtigt, welche Folgen etwaige Fehl-
leistungen fur die Firma haben kénnten. Dies ist nicht nur in der
Schweiz so. Wollte man die Mechanismen — gerade in der Fliegerei
— umkrempeln, dann kdmen wir nicht umhin, die ethisch unméglich
zu beantwortende Frage nach dem Wert eines Menschenlebens zu
stellen.

Fehler und ihre Folgen

Geld ist eine Sache, das Tragen von Konsequenzen eine andere.
Immer wieder verlassen gestandene Manager ihre Firmen, weil sich
der erwartete Erfolg nicht einstellt. In vielen Féllen ist dies absehbar.
Begleitet werden diese Riicktritte jeweils von knappen Statements,
und nattirlich tauchtirgendwann die Frage auf nach der Héhe der Ab-
gangsentschadigung. Die Konsequenzen sind natiirlich einfacher zu
tragen, wenn die Kasse stimmt. Eine Basis, auf der sich leichter mit
Verantwortung umgehen lasst. Ohne die Aussicht auf einen moneta-
ren Puffer stiege der Druck in gewissen Etagen ganz wesentlich.

In der Fliegerei und in der Medizin kénnen gemachte Fehler t6d-
lich enden, in glinstigeren Fallen (nur) Verletzte fordern. Kein Kom-
mandant nimmt nach einem Fehlentscheid mit Folgen flir Mensch
und Maschine seinen Hut und verlasst den Cockpitsitz mit einer Ab-
gangsentschadigung im Crewbag. Er wird sich — zusammen mit sei-
ner Besatzung — einer detaillierten Untersuchung stellen mussen. Er
wird, so er Uberlebt, die Konsequenzen zu tragen haben. Allenfalls
mit der Gewissheit, Menschen schweren und bleibenden Schaden
zugeflgt zu haben. Seine fliegerische Karriere ist gefahrdet, in vie-
len Fallen beendet. Wenn Manager scheitern, ziehen sie die Konse-
quenzen auf die ihnen eigene Art: Sie verlassen die Firma und tau-
chen friher oder spater wieder auf: In einer anderen Firma bekom-
men sie eine neue Chance geboten. Das Spiel beginnt von neuem.
Beispiele gibt es allein in unserem Land viele.

Der Kardiotechniker im Inselspital wird sich nicht so einfach aus
der Affére ziehen kénnen. Und wenn — dann ohne Mitgift. Er wird mit
seinem Fehler leben miissen. Und viele Arzte, Piloten und Fluglot-
sen ebenfalls. Managementfehler kosten Geld, viel Geld — aber kei-
ne Menschenleben.
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Netzwerk in Bewegung

Obwohl die Hubstruktur flir Netzwerk-Carrier (NC) eine effiziente
Maoglichkeit ist, den Flugverkehr zu organisieren, gelingt es den
Low-Cost-Carriern (LCC), die darauf verzichten, die NC massiv
unter Druck zu setzen. Eine Studie von Booz Allen Hamilton liefert
die Begriindung dafiir, wahrend Martin Isler, Netzwerk-Chef der
SWISS, erklart, wie wir darauf reagieren kénnten.

Text: Roland Zaugg, Redaktor und CMD
A320

Die Zeit ist
seit dem Spat-
herbst 2002
nicht  stehen
geblieben.
Auch in unserer
Branche nicht.

Eine kritische
f -.1 Betrachtung
des Artikels

«Wie viele Flugzeuge braucht ein Hub?
zum Thema Netzwerk und Hub in der
«Rundschau»-Ausgabe 6/2002 drangt
sich deshalb auf. Zu diesem Zweck haben
wir Martin Isler mit diesem Artikel konfron-
tiert und ihm als erstes folgende direkte
Fragen gestellt:

«Welche Aussagen im Artikel vom Spat-
herbst 2002 sind heute noch glltig? Wel-
che waren damals richtig, sind aber mittler-
weile Uberholt? Und welche Beurteilungen
waren |hrer Meinung nach bereits Ende
2002 fragwdirdig oder sogar falsch?»

Die ausflhrliche Antwort von Martin Isler
lasst sich wie folgt zusammenfassen:

«Vermutlich stimmen die meisten Aussa-
gen auch heute noch — rein von der Theo-
rie her. Was sich aber in der Zwischenzeit
wesentlich verdandert hat, ist das Umfeld,
die Konkurrenz und vor allem auch unsere
eigene Marktposition. Dadurch werden wir
und generell die traditionellen NC, die eine
Hubstruktur verwenden, unter massiven
Druck gesetzt»

Erhebliche Kostenunterschiede im
Kontinentalsegment...

Ein wichtiger Aspekt der veranderten
Konkurrenzsituation sind die LCC, welche
im Kontinentalverkehr betrachtliche Markt-
anteile gewonnen haben. Wann immer
moglich, vermeiden sie eine Hubstruktur
und bedienen nur ausgewéhlte Verbindun-
gen — «point-to-point». Denn Aufbau und
Betrieb einer Hubstruktur sind teuer. So-
wohl von der Infrastruktur her als auch in
Bezug auf das Personal, das fir einen sto-
rungsfreien Hub-Betrieb bendtigt wird.

Mit diesem Thema hat sich auch die Con-
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sulting-Firma Booz Allen Hamilton (BAH)
in einer mit «Airlines: A New Operating Mo-
del» betitelten Studie aus dem Jahr 2002
auseinander gesetzt. Darin werden unter
anderem die Kostendifferenzen beim Kon-
tinentalverkehr von europaischen NC und
LCC miteinander verglichen. Der Unter-
schied ist gross: Wenn die LCC im Durch-
schnitt gleich lange Flugverbindungen be-
treiben wirden wie die NC, dann wéren die
Sitzplatzkosten der LCC in Rappen pro an-
gebotenen  Sitzkilometer (Rp./ASK) laut
BAH-Studie im Durchschnitt etwa 60 Pro-
zent geringer als die Kosten eines durch-
schnittlichen NC.

Da die LCC im Durchschnitt kiirzere, das
heisst eher teurere Flugverbindungen an-
bieten als die NC im Kontinentalsegment,
sind die effektiven Kostenunterschiede
zwar nicht ganz so gross, aber immer noch
erheblich. Ausserdem hat sich seit dem
Jahr 2000, aus dem die von BAH verwen-
deten Zahlen stammen, in der Branche ei-
niges getan, vor allem auch bei den NC.

..wegen unterschiedlicher
Geschéftsmodelle

Sehr interessant ist die Analyse der
Kostenunterschiede zwischen LCC und
NC. Gemass BAH-Studie sind némlich
nicht in erster Linie die tieferen Lohne bei
den LCC oder die billigeren Flugplatze, die
von diesen angeflogen werden, dafir ver-
antwortlich. Ausschlaggebend sei viel mehr
die Tatsache, dass die Geschaftsmodelle
von NC und LCC fundamentale Unter-
schiede aufweisen wiirden.

Fir uns Piloten wenig Uberraschend, fir
die Offentlichkeit aber vermutlich erstaun-
lich ist die Erkenntnis, dass die vom Ge-
schaftsmodell ziemlich unabhangigen — so-
wohl ein NC als auch ein LCC braucht im
Normalfall pro Flug zwei Piloten — und des-
halb gut vergleichbaren Pilotenkosten nur
gerade 4.6 Prozent des Unterschiedes zwi-
schen LCC- und NC-Sitzplatzkosten aus-
machen. (Siehe dazu auch den Artikel «Low
Cost Carrier: Segen oder Gefahr?» von Ri-
chard Huber, AEROPERS-Vorstandsmit-
glied, in der <«Rundschau»-Ausgabe
6/2002.) Diese 4.6 Prozent sind das Re-
sultat von niedrigerer Produktivitat, héhe-
ren Léhnen und tendenziell grosserem Pi-
lotenbestand bei den NC. Bei den ubrigen
Personalkosten, ohne  Administration,
schlagen diese drei Komponenten zusam-
men dagegen mit satten 287 Prozent zu
Buche. Hier fallt vor allem auch der hohere
Personalbedarf der NC ins Gewicht, die ei-
nen komplexen Hub betreiben und den
Passagieren eine ganze Reihe von Diens-
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Unterschiedliche Kostenstrukturen von LCC und NC

Vermutlich ware heute der Unterschied
zwischen NC und LCC kleiner. In der fol-
genden Grafik, die ebenfalls der BAH-Stu-
die entnommen wurde, sind deshalb alle
Airline-Namen (rote Punkte) und konkre-
ten Zahlen entfernt worden: sie soll nur die
unterschiedlichen Kostenkurven von NC
und LCC illustrieren.

ten anbieten, welche bei einem LCC weni-
ger individuell oder schlicht nicht erhaltlich
sind. Dazu gehdren laut BAH-Studie bei-
spielsweise die Moglichkeiten fur Sitzplatz-
anderungen und Klassen-Upgrades in letz-
ter Minute oder auch komplette Reiseplan-
anderungen. Dieser héhere Personalbedarf
der NC macht einen Teil dessen aus, was in
der BAH-Studie mit den «fundamentalen



Unterschieden beim Geschaftsmodell» ge-
meint ist.

In einem &hnlichen Vergleich zwischen
dem LCC Southwest Airlines und den ame-
rikanischen NC quantifiziert die BAH-Stu-
die die Auswirkungen der ungleichen Ge-
schéftsmodelle auf die Kostenunterschie-
de zwischen LCC und NC: Wahrend 12

weiter verringerten, ohne dass die Saldre
der Flugbegleiter gesenkt werden muss-
ten. Deren Motivation, ein sehr wichtiger
Faktor in unserem «people business», bleibt
darum weiterhin hoch. Wie gesagt: Mégen
diese Einsparungen prozentual auch nicht
riesig sein, so summieren sie sich bei der
SWISS dennoch auf Zigmillionen Franken

«Ein wichtiger Aspekt der verdnderten

Konkurrenzsituation sind die LCC, welche

im Kontinentalverkehr betrdchtliche

Marktanteile gewonnen haben.»

Prozent der gesamten Sitzplatzkostendiffe-
renz durch die unterschiedlichen Finanz-
strukturen von LCC und NC erkléart und 15
Prozent den ungleichen Arbeitsgesetzen
und Arbeitgeber-Arbeitnehmer-Verhaltnis-
sen zugeordnet werden, fihren BAH fast
den ganzen Rest, ndmlich 70 Prozent, auf
die Unterschiede bei den Geschéftsmodel-
len zurlick. Einen erheblichen Teil davon
machen verschiedene «Arbeitsgeschwin-
digkeiten» — beispielsweise langere Bo-
denzeiten, um die Anschliisse von Passa-
gieren und Gepack sicherzustellen oder
den Flugplan auf die Hub-Wellenstruktur
abzustimmen — und die komplexen Prozes-
se bei den NC aus. Auch die héheren
Distributionskosten der NC liefern einen
erheblichen Beitrag zu den 70 Prozent,
wahrend die vermeintliche Gretchenfrage
«full service» (Bordverpflegung, Lounges,
Bordunterhaltungssystem etc) oder «no
frills» laut BAH-Studie einen vergleichs-
weise kleinen Unterschied ausmacht, etwa
5 bis 8 Prozent.

Dazu gilt es aber zu bemerken, dass
wegen der dusserst knappen Margen in
unserer Branche schon kleine Prozentan-
teile an Kosteneinsparungen letztlich den
Unterschied zwischen Erfolg und Misser-
folg ausmachen kénnen. Die SWISS hat
deshalb bereits im letzten Sommer das auf-
wandige Handling der Bordverpflegung in
der Economy-Class vollstandig ausgela-
gert. Seither Ubernimmt die Cateringfirma
Gate Gourmet die Verantwortung fir die
Zusammenstellung, das Anliefern und die
Preisgestaltung des Angebots, wéhrend
die SWISS nur noch fiir den Verkauf wah-
rend des Fluges zustandig ist. Namhafte di-
rekte Einsparungen beim Catering sind fir
die SWISS die Folge dieses geschickten
Schachzuges. Als Konsequenz des redu-
zierten Bordservices konnte man ausser-
dem die Anzahl der Flight Attendants pro
Flug reduzieren, womit sich unsere Kosten

jahrlich. Geld, das wir sehr gut brauchen
konnen.

Netzwerk-Carrier haben auch héhere
Ertréage

Aus den erheblichen Kostenunterschie-
den zwischen LCC und NC nun bereits
schliessen zu wollen, dass das Ende der
NC absehbar sej, ist jedoch falsch. Denn
einerseits betreiben die NC im Gegensatz
zu den LCC im Allgemeinen ein mehr oder
weniger beachtliches Interkontinentalge-
schéft, bei dem die meisten NC wegen der
Anbindung an einen Hub mit dem gleichen
Wasser kochen. Andererseits weisen die
NC nicht nur hohere Kosten, sondern auch
hoéhere Ertrdge aus — sogar im Kontinen-
talverkehr. So bieten fast alle NC in Europa
im Unterschied zu den LCC nicht nur eine
dicht bestuhlte Economy-Class an, son-
dern auch eine bequemere Business-Class
mit grésseren Margen. Steht hinter dem
héheren Tarif in der Business-Class ein
spurbar besseres Angebot, dann bleibt sie
auch in Zukunft fester Bestandteil des An-
gebots von NC und erlaubt diesen, trotz hé-
herer Kosten konkurrenzfahig im Markt zu
bleiben. Denn es wird immer Passagiere
geben, die zusétzliche Beinfreiheit, indivi-

duelle Bordverpflegung, hohere Flexibilitat
bei der Buchung und weitere Annehmlich-
keiten schatzen und — sehr wichtig fir uns
— auch dafiir bezahlen.

Verschlechterte Marktposition
durch Grounding

Der zweite Faktor, der sich seit dem
Spéatherbst 2002 wesentlich verandert
habe, sei die Marktposition der SWISS, sagt
Martin Isler. Die viel kleinere, allein auf wei-
ter Flur kdmpfende SWISS sei im Gegen-
satz zur Swissair, die zudem in die Qualiflyer
Group integriert war, nur noch eine be-
schrankt weltweit tatige Airline. Vor allem
die Lufthansa habe die Swissair/Cross-
air/SWISS im Vakuum nach dem Swissair-
Grounding mit dem Abwerben von vielen
Firmenvertragen «fast massakriert». Das sei
ihr ziemlich leicht gefallen, habe sie doch
den durch das Grounding hervorgerufenen
grossen Vertrauensverlust in eine Schwei-
zer Airline ausnitzen kénnen, der in unse-
ren Nachbarlandern, neben der Schweiz
die wichtigsten Markte der SWISS, leider
am grossten gewesen sei.

Parallel zur Marginalisierung der SWISS
sei auch die Bedeutung des Hubs Zirich
sukzessive gesunken, denn dieser ent-
stand in erster Linie als Folge der grossen
Bemihungen der Swissair, nicht weil sich
ZUrich auf Grund eines Naturgesetzes dazu
hétte entwickeln missen. Laut Aussage
von Martin Isler hat die SWISS mit ihren 18
Langstreckenflugzeugen heute eine Gros-
se erreicht, die in zweierlei Hinsicht kritisch
ist: Erstens dirfe diese Zahl nicht mehr we-
sentlich unterschritten werden, ohne dass
der Schwung des Hubs Zirich plétzlich
zum Erliegen komme; zweitens kénne sie
momentan aus Grinden der Profitabilitat
auch kaum erhoht werden.

Was Martin Isler nicht erwahnt, ist die
finanzielle Situation der SWISS. Diese ist
gegenwartig ndmlich so, dass ein sanfter
Aufbau wohl auch dann unmdglich wére,
wenn sich eine neue Strecke profitabel be-
treiben liesse.

«Low-Cost-Mania» — auch in Ziirich.
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Ist das Wellensystem noch zeitge-
méss?

Aus diesen Grlinden — veranderte Kon-
kurrenzsituation und Marktposition — macht
sich die SWISS intensive Gedanken dar(-
ber, ob Hubs, wie wir sie heute kennen,
uberhaupt noch zeitgeméss sind und wie
mogliche Alternativen aussehen konnten.
Ausgangspunkt dieser Uberlegungen, die
sich Ubrigens auch viele andere NC ma-
chen, ist also nicht die plétzlich fragwdirdig
gewordene Effizienz eines Hubs, sondern
schlicht und einfach der schnéde Mam-
mon: Kann ein NC im heutigen Umfeld mit
den aggressiven LCC die zum Betrieb sei-
nes Hubs nétigen Verkehrsstréme noch so
zusammenfassen, dass sie ausreichend
profitabel sind? Zahlt der Passagier daflr
noch genug?

Bei der genauen Analyse unseres Stre-
ckennetzes, mit der die Netzwerk-Abtei-
lung der SWISS im Moment beschéftigt ist,
wird unter anderem auch das Wellensy-
stem in Zurich kritisch durchleuchtet. Die-

ses grundlegende Charakteristikum der
Organisation unserer Verkehrsstrome er-
fordert némlich von der SWISS eine ganze
Reihe von teuren flugplantechnischen und
anderen Kompromissen, welche die LCC
nicht eingehen mussen.

Eine Idee, wie man mdglicherweise die
Wellenproblematik in Zrich entschérfen,
die Kosten senken und die Ertrdge steigern
konnte, besteht laut Martin Isler darin, auf
gewissen Kurzstrecken mit ausreichend
profitablem Lokalverkehr die Flugzeiten
nicht mehr primar auf die Langstrecke aus-
zurichten, sondern in erster Linie hohe Fre-
quenzen anzustreben, wie das die LCC sehr
erfolgreich tun. Wird diese Idee von einem
grossen NC auf die Spitze getrieben,
spricht man von einem «Rolling Hub» oder
auch von «De-Hubbing». Zwar sind Zirich
und die SWISS viel zu klein, um einen aus-
gewachsenen «Rolling Hub» implementie-
ren zu kénnen. Eventuell liefert aber bereits
eine partielle Umsetzung dieser Idee gros-
sere Ertrdge auf den hochfrequentierten

Perspektiven des Luftverkehrs in Europa

Marktkonformer, rechtlicher Rahmen fiir den europaischen Luftverkehr

Die Luftverkehrsunternehmen unterstiitzen die stufenweise Stirkung der Aussen-
kompetenz der EU-Kommission fiir den européischen Luftverkehr und werden diese
Entwicklung konstruktiv und aktiv begleiten. Dies gilt gleichermassen flr das Ziel der
Integration europaischer Luftverkehrsbehorden. Erleichterungen der rechtlichen An-
forderungen sind eine wesentliche Voraussetzung fiir verstarkte Kooperationen und
Zusammenschlisse von Luftverkehrsunternehmen. «National Ownership-Klauseln»
werden keinen Bestand mehr haben und den Abbau von Uberkapazititen nicht mehr
behindern.

Ein europdischer Fonds, getragen von den Unternehmen der Luftverkehrswirtschaft,
den Mitgliedstaaten und der EU, soll die Deckung von Risiken aus Terrorakten garan-
tieren. Terror richtet sich gegen das Wertesystem einer freien Welt, nicht gegen die
Unternehmen der Luftfahrt. Die Haftungsgarantie gegentiber Terror ist somit wesent-
lich eine Aufgabe der Gemeinschaft, nicht der besonders exponierten Terrorziele.

Starkere Vernetzung und Intermodalitat

Europa braucht eine kritische Menge grosser Drehscheiben fir den interkontinenta-
len Flugverkehr. Sehr hoher Kostendruck wird das in den nachsten Jahren wieder an-
ziehende Wachstum auf die grossen européischen Interkontinental-Drehscheiben
(Hubs) verdichten. Das Wachstum der Hubs wird gleichzeitig aufgrund der wechsel-
seitigen Abhangigkeit alle anderen Flughafen positiv beeinflussen. Ohne die Wachs-
tumstreiber «Drehscheiben» wiirde den Flughafen in der Flache eine wesentliche
Wachstumsquelle fehlen. Der Kostendruck bei gleichzeitig verfallenden Erlésen wird in
der gesamten Branche ungemildert bestehen bleiben und stetige Effizienzsteigerun-
gen aller Beteiligten erfordern.

Der Wettbewerb wird sich verscharfen und weitgehend von national gepréagten Air-
lines und Flughafen auf klar européisch ausgerichtete Hub-Verbundsysteme verlagern.
Dieser Wettbewerb wird von den global ausgerichteten Netzcarriern getragen.

Das flachendeckende System der Netzcarrier wird auch zukiinftig ergénzt werden
durch das Angebot so genannter. No-Frills-Carrier, die sich auf Nonstop-Dienste ohne
Umsteigeverkehr konzentrieren. Eine weitere wichtige Saule des européischen Luft-
verkehrssystems wird wie bisher der Ferienflugverkehr darstellen.

Eine erheblich verbesserte Intermodalitét in Deutschland und Europa ist unerlasslich.
Dieses Ziel kann und wird erreicht werden, ohne dass Zeit- oder Qualitatsnachteile fir
Passagiere oder Fracht entstehen.
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Strecken und eine bessere zeitliche Vertei-
lung der Fluge, was die wahrend der heuti-
gen Wellenspitzen vorhandenen Kapazi-
tatsengpasse in Zlrich entscharfen wirde.
Zudem liessen sich damit im Kurzstrecken-
sektor Flugzeuge und Besatzungen pro-
duktiver einsetzen als heute (mehr Flug-
und daftr weniger Bodenzeit), und auch die
zeitlichen Flugplanlicken wiirden reduziert,
welche die SWISS heute auf bestimmten
Kontinentalstrecken aus Riicksicht auf die
Wellenstruktur in Zurich in Kauf nehmen
muss. Fur die LCC und andere NC wiirde
es deshalb schwieriger, unsere Flugplan-
licken zum Abjagen von Marktanteilen
auszunlitzen. Gelange es der SWISS bei al-
ledem, weiterhin verniinftige Umsteigezei-
ten fur die Transitpassagiere auf die Lang-
strecken anzubieten, konnten mit einem
«Rolling Hub light» also mdglicherweise
viele Probleme gelést werden, ohne dass
die Attraktivitat unseres Netzwerks darun-
ter leiden musste.

Auch Frankfurt ist keine Weltstadt

Die Lufthansa mache ubrigens in Frank-
furt, so Isler, bereits etwas Ahnliches wie
«De-Hubbing». Allerdings sehe dort die
Situation insofern etwas anders aus, als die
Lufthansa viele Langstreckendestinatio-
nen mehrmals und nicht nur einmal am Tag
bediene. Ein verpasster Anschluss in
Frankfurt sei deshalb fiir den Passagier im
Allgemeinen weniger schlimm als in Zirich,
Ausserdem habe die Lufthansa einen Vor-
teil mit inrem dichten Kurzstreckennetz, mit
dem sie sehr viele Passagiere aus ganz Eu-
ropa nach Frankfurt «schleppe». Da spiele
es beispielsweise keine so grosse Rolle,
wenn der Belgrad-Flug nicht auf den New-
York-Anschluss abgestimmt ist, weil immer
genligend Passagiere nach Frankfurt
«tropfeln, um die Langstreckenrdhren zu
fillen»,

Die SWISS ist nattrlich nicht die Luft-
hansa und Zirich-Kloten nicht Frankfurt-
Main. Die Unterschiede kénnten kaum
grosser sein. Es steht aber nirgends ge-
schrieben, dass das so bleiben muss, auch
wenn Zirich selbstverstandlich niemals ein
Mega-Hub wie Frankfurt wird. In der Rhein-
Main-Region, also im Grossraum Frankfurt,
wohnen etwa drei Millionen Leute, wahrend
in der Rhein-Ruhr-Region, dem Grossraum
Dusseldorf, tber elf Millionen wohnen. Die
Einwohnerzahlen allein reichen also nicht
aus, um abschliessend zu erklaren, weshalb
der Lufthansa-Hub, einer der verkehrs-
reichsten Flugh&fen der Welt, in Frankfurt
und nicht in Disseldorf liegt. Die Grinde
sind komplexer und hangen auch mit zufal-
ligen Entscheiden in der Vergangenheit zu-
sammen. Nach der Wahl des Standortes
war es aber primar die Lufthansa, die



Frankfurt zu einem Hub gemacht hat, erst
in zweiter Linie die gar nicht so Uberaus
zahlreiche Bevolkerung im  Grossraum
Frankfurt.

Die Lufthansa besass friiher, als die Air-
line-Branche noch nicht liberalisiert war
und es noch keine LCC gab, einen sehr viel
grosseren Heimmarkt als die Swissair. Ein
grosser Teil Deutschlands war mehr oder
weniger Lokalmarkt mit entsprechend ho-
her Profitabilitadt. Das war fir die Swissair
so lange kein Problem, als die Preise noch
abgesprochen waren. Erst nach der Libera-
lisierung des Luftverkehrs wirkte sich der
kleine Heimmarkt von Zirich-Kloten auf
die Swissair zunehmend negativ aus: Feh-
lender Lokalverkehr musste durch An-
schlussverkehr ersetzt werden, dessen
Margen jedoch mehr und mehr erodierten.

Mit dem Aufkommen der vielen LCC &n-
dern sich die Spielregeln erneut. Auch die
Lufthansa kann heute auf einer innerdeut-
schen Strecke wie z. B. Hamburg—Frankfurt
nicht mehr beliebige Preise verlangen, so-
bald diese oder eine ahnliche Strecke zu-
satzlich noch von einem LCC bedient wird.
Und wenn eine Air Berlin den Direktflug von
Berlin nach Palma de Mallorca fiir beispiels-
weise b0 Euro anbietet, dann hat die Luft-
hansa keine Chance mehr, diesen Verkehrs-
strom via Frankfurt leiten zu konnen. Sie
dirfte namlich fir die beiden Etappen Ber-
lin—Frankfurt und Frankfurt-Palma héchs-
tens je 25 Euro verlangen, was schlicht nicht

i '.H
Der Eintritt in die oneworlde Allianz ist fiir die SWISS von essenzieller Bedeutung.

mehr rentabel ware. Frankfurt als Kurzstre-
ckenhub kommt also durch das Aufkommen
der LCC genauso unter Druck wie Zirich,
und der Heimmarkt der Lufthansa wird ent-
sprechend kleiner. Etwas anders sieht es da-
gegen fir die Langstreckenhubs aus. Diese
werden nicht von den LCC unter Druck ge-
setzt, sondern durch die Existenz bzw. die

Qualitat anderer Langstreckenhubs. Flug-
preise, Frequenzen, Produkt und Vielflieger-
programme sind wesentliche Kriterien, die
den Ausschlag geben, ob der Kunde uber
den Langstreckenhub Frankfurt oder via ZU-
rich nach Bangkok fliegen wird. Zurzeit spre-
chen vor allem die Frequenzen und das Viel-

ten. Denn diese ist nicht nur grosser als es
die Swissair je war. Sie hat auch heute noch
einen grésseren Heimmarkt als die SWISS
und war zudem 1997 Griindungsmitglied
der Star Alliance. Ein wichtiges Element ei-
ner solchen Allianz ist die Abstimmung der
Flugpléne unter den Allianzpartnern. Davon

«Erst nach der Liberalisierung des Luftver-

kehrs wirkte sich der kleine Heimmarkt von

Ziirich-Kloten auf die Swissair zunehmend

negativ aus.»

fliegerprogramm leider eher fir Frankfurt als
flir ZUrich.

Allianzen: Mehr Verkehr und Ertrags-
steigerungen

Die Lufthansa hat wie jeder NC wesent-
lich hohere Sitzplatzkosten als die LCC.
Und auch beziiglich der Anteile von An-
schlusspassagieren auf dem Langstre-
ckennetz, die im Prinzip bei vollen oder gut
ausgelasteten Flugzeugen so tief wie mog-
lich sein sollten, sind die Unterschiede zwi-
schen der SWISS und der Lufthansa klei-
ner als es das schiere Grossenverhaltnis
der beiden Airlines oder auch der beiden
Lander Schweiz und Deutschland vermu-

ten liesse. Bei der SWISS machen die An-
schlusspassagiere auf der Langstrecke im
Moment etwa 60 Prozent aus, wahrend
dieser Anteil bei der Lufthansa erstaunli-
cherweise ebenfalls tber 50 Prozent liegt.

Es wird nun allerdings kaum so weit kom-
men, dass wir uns um das Uberleben der
Lufthansa ernsthaft Sorgen machen muss-

profitiert die Lufthansa in Form von zusétz-
lichem Anschlussverkehr, der ohne gros-
sen Werbeaufwand fir die Lufthansa via
Frankfurt, den Lufthansa-Hub, geleitet
wird. Bedeutend sind auch die durch Alli-
anzsynergien moglichen direkten Ertrags-
steigerungen und Kosteneinsparungen.
Insgesamt soll die Lufthansa bereits im
Jahr 1998 einen Nutzen von ungefahr 500
Millionen D-Mark aus ihrer Allianzpartner-
schaft erzielt haben. Man konnte also fast
behaupten, dass die Star Alliance den klei-
ner werdenden Heimmarkt der Lufthansa
teilweise zu kompensieren hilft.

Was fir die riesige Lufthansa gut ist, ist
fr die kleine SWISS von essenzieller Be-
deutung: der Eintritt in die oneworld-Allianz
— je schneller, desto besser. Denn gerade
fir eine Airline mit kleinem Heimmarkt zahlt
sich eine gute Einbindung in eine starke Al-
lianz, deren weltweites Streckennetz und
das zugehdrige Vielfliegerprogramm aus.
Wird Zurich beispielsweise eine bevorzugte
Destination der American Airlines in Euro-
pa, ein Bindeglied fir den Verkehr zwi-
schen Spanien (Iberia) und Osteuropa oder
ein «Ansaugpunkt» fiir den Verkehr via Hel-
sinki (Finnair) nach Ostasien, dann bedeu-
tet das mehr Verkehr flr Zirich und den
oneworld-Partner SWISS. Und sollte der-
einst auch noch das «Qantas-Kénguru» aus
Australien nach Zirich hiipfen, dann wiirde
unser Land direkt mit einem neuen Konti-
nent verbunden werden, was die Positionen
von Zirich und der SWISS weiter starken
konnte.

Interessant ist der Fall der American Air-
lines (AA), welche sich fiir die SWISS und
Zirich bereits heute als hilfreich erweist, in
Zukunft aber noch stark an Bedeutung ge-
winnen kénnte. Denn via London Heathrow
kann die AA den Langstreckenverkehr
nach Europa nicht mehr wie gewiinscht
ausdehnen, Heathrow platzt bereits heute
aus allen Nahten. Die AA ist deshalb an der
SWISS als Feeding- bzw. Defeeding-Airline
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an guter Lage in Zentraleuropa sehr inter-
essiert und kénnte nach unserem Eintritt in
die oneworld gewisse Langstreckenfllige,
die heute noch andernorts in Europa lan-
den, nach Zurich umleiten, wo die SWISS
dann naturlich gerne die Weiterverteilung

men Preisdruck durch die LCC, die we-
sentlich gunstiger produzieren als die NC.
Daflir verantwortlich sind aber weniger die
Pilotenkosten — schon gar nicht bei den im
internationalen Vergleich giinstigen Piloten
der SWISS-Mainline. Ausschlaggebend fr

«Dazu gilt es zu bemerken, dass wegen der

dusserst knappen Margen in unserer Bran-

che schon kleine Prozentanteile an Kosten-

einsparungen letztlich den Unterschied

zwischen Erfolg und Misserfolg ausmachen

konnen.»

Ubernehmen wirde — falls nétig. Denn si-
cher wiirden einige amerikanische Passa-
giere neu auch in Zurich aussteigen, wovon
die Schweizer Tourismus-Branche profitie-
ren kénnte.

Noch immer hat die SWISS nicht alle
Probleme geldst. Die grosse Restrukturie-
rung, welche trotz eindringlicher Warnun-
gen — auch von Seiten der AEROPERS -
viel zu spat an die Hand genommen und
lange nur zogerlich umgesetzt wurde, hat
aber endlich grosse Fortschritte gemacht.
Die Kosten sind heute unter Kontrolle, und
die Zahlen des ersten Quartals 2004, in
welchem die SWISS auch ohne volle Alli-
anzeinbindung uber Budget war, sind sehr
ermutigend. Die SWISS ist ausserdem zu-
versichtlich, dass die Probleme im Zu-
sammenhang mit dem Vielfliegerprogramm
bald gelost werden kénnen und sie an-
schliessend als Vollmitglied in die one-
world-Allianz aufgenommen wird. Mit dem
tatsachlich weltweiten Streckennetz, das
die SWISS dann wird anbieten kénnen, wird
sie auch fir diejenigen Firmen wieder inter-
essant, die sich nach dem Grounding von
ihr abgewendet haben. Lukrative Marktan-
teile kdnnten der Lufthansa vielleicht wie-
der abgerungen werden, was die Bilanz mit
dem fiir uns nach wie vor sehr wichtigen
deutschen Markt markant verbessern wiir-
de. Sehr glinstig wirkt sich in diesem Zu-
sammenhang auch die Tatsache aus, dass
die SWISS weiterhin mit erfreulicher Re-
gelméssigkeit internationale Preise ge-
winnt, sogar gegen ganz grosse Konkur-
renten.

Fazit: Die SWISS ist auf gutem Weg
Durch das Aufkommen der LCC hat sich
das Umfeld flr den kontinentalen Flugver-
kehr verandert: Einst profitable Lokalstre-
cken leiden zunehmend unter dem enor-
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die hoheren Kosten der NC sind vielmehr
folgende Tatsachen: Erstens, dass die NC
auch im Kontinentalverkehr — dem Bereich,
wo sie von den LCC direkt angegriffen wer-
den — wegen der Hub-Organisation teure
Kompromisse eingehen mussen; und zwei-
tens, dass die NC auch ihren Economy-
Passagieren ein Produkt anbieten, das ins-
gesamt immer noch wesentlich individuel-
ler ist als das Produkt der LCC.

Die SWISS hat deshalb in einem ersten
Schritt ihre Flottengrésse massiv reduziert,
unrentabel gewordene Strecken gestri-
chen und als eine der ersten Airlines die
Kosten fiir das Economy-Catering vollstan-
dig eliminiert. Momentan macht sie sich in-
tensive Gedanken Uber einen Paradigmen-
wechsel im Kontinentalverkehr, der uns im
Rennen mit den LCC méglicherweise einen
wesentlichen Schritt vorwarts bringt, ohne
dass dieser von den LCC gekontert werden
konnte.

Die SWISS besitzt heute eine Langstre-
ckenflotte, deren Grosse kritisch ist: Einer-
seits darf sie nicht weiter verkleinert wer-
den, weil sonst die Attraktivitat des SWISS-
Langstreckennetzes flr die wichtigen Viel-
flieger verloren ginge, der Hub Zirich also
zusammenbrechen konnte. Andererseits

ist sie ohne Einbindung in eine Allianz im-
mer noch so gross, dass wir uns gehdrig
anstrengen mussen, um diese Flugzeuge
regelmassig und genlgend profitabel zu
fillen. Ein wichtiger Schritt fir die SWISS
ist deshalb der Allianzbeitritt, der zu mehr
Verkehr in Zurich fuhren wird. Eine ge-
schickte Einbindung in die oneworld kann
zudem Uber gemeinsame Marketing- und
Verkaufsbemiihungen und die Koordina-
tion der Vielfliegerprogramme zu wesent-
lichen Ertragssteigerungen fiihren. Natir-
lich sind in einer Allianz auch Kostenein-
sparungen moglich — sei das durch eine
operative Zusammenarbeit, also beispiels-
weise durch die Benltzung gemeinsamer
Infrastruktur oder die Kooperation bei der
Entwicklung von IT-Programmen, oder sei
das durch das eTicketing. Gréssere Kos-
teneinsparungen sind allerdings erst in ei-
ner mehr oder weniger gefestigten Allianz
moglich und stehen deshalb bei den Alli-
anziberlegungen der SWISS im Moment
noch nicht im Vordergrund.

Die Aussichten fiir die SWISS sind also
gut: Wahrend Flugpreise und Produkt be-
reits heute absolut wettbewerbsfahig sind,
werden nach dem Allianzbeitritt die Anzahl
der Destinationen, die Frequenzen und vor
allem das Vielfliegerprogramm eine massi-
ve Aufwertung erfahren. Ob die Chance
genutzt werden kann, hangt allerdings nicht
allein von der SWISS und der Allianz ab,
sondern auch von den Rahmenbedingun-
gen in Zirich und dem Willen der Schweiz,
ihre eigene interkontinentale Airline weiter-
hin zu unterstitzen. Auch hier waren be-
herzte Schritte nétig. Denn der Flughafen
Zurich und die SWISS sind keine Spielzeu-
ge fur Manager und Piloten, sondern wich-
tiger Bestandteil des Wirtschaftsstandortes
Schweiz. [ |

Jetzt
erhdltlich!

Orville & Wilbur

Schaffhauserstr. 76, 8152 Glattbrugg
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Civilized thinking

Dies ist kein Bonus!

Hab ich auch gar nicht behauptet! Sieht ja jedes Kind,
dass dies kein Bonus ist. Ein Bonus ist schliesslich eine
Gutschrift, und dieses hier ist hochstens eine Schlecht-
schrift oder eine Bdsschrift oder wie Sie auch wollen,
aber sicher kein Bonus. Bonus kommt ja aus dem Latei-
nischen, was wiederum fast zu einer Modesprache ge-
worden ist, seit dieser australische ex-Mad Max und Sek-
tenheini einen besinnlichen Film tber Jesus gemacht hat,
worin der Hauptdarsteller und seine zwdlf Kumpels ara-
maisch und mit dem Pontius Pilatus eben lateinisch par-
lieren, was den Amerikanern vermutlich ziemlich spanisch
vorkommt. Dank diesem Kulturschock wissen deshalb
cinematisch gebildete Zeitgenossen, dass bonus vom
franzésischen «bon» wie gut oder Gutschein kommt und
was Bonus deshalb wirklich heisst: namlich «die Gabe, die
Belohnungp, fir «treffliche, vorziigliche» Leistungen.

Also im Ubertragenen Sinn, einfach mal so als Beispiel,
als Dank fur die Erreichung spezieller Ziele wie bei-
spielsweise einem florierenden Geschaftsgang, oder we-
nigstens der dramatischen Reduktion eines gigantischen
Defizits, oder zumindest der Einhaltung des Verspre-
chens einer schwarzen Null. Wenn dann diese Null aber
weder schwarz noch Null, sondern ziemlich rot und ziem-
lich darunter ist und auch sonst die Ziele im weiten Bo-
gen verfehlt wurden, aber immerhin der Turnaround ein-
geleitet wurde (wir kriegen schliesslich auch fir jeden
Turnaround eine betrachtliche Belohnung in Form des
Déplacements), so sollte man sich nichtsdestotrotz der
«tlchtigen, trefflichen, vorzuglichen, loyalen» (Anm. d.
Aut.: in Anflhrungszeichen alles Bedeutungen von «bo-
nus» (ich hasse ja prinzipiell Gansefiisschen, aber hier
sind sie einfach mal unentbehrlich)) Fiihrerschaft gegen-
uber «gutig, wohlwollend und gnédig» erweisen und ihnen
eine «Ehrerbietung» in Form eines kleinen, eben, varia-
blen Saldrelements darbringen, um sie quasi von ihren
Abwanderungsgeliisten ein wenig abzulenken. Bonus
gleich Trostpreis? So stehts aber nicht im Worterbuch. Ist
ja auch schon uralt!

Dies ist also definitiv kein Bonus!

Wiird ich auch nie behaupten. Bin ja nicht lebensmd.
Dies ist vielleicht eine Kolumne, aber auch das nicht ganz
richtig, weil columna kommt ja auch aus dem hollywood-
araméaischen oder australateinischen und heisst «die
Séaule», und von einer Sdule kann hier weissgott nicht die
Rede sein, auch wenn so ein Bonus natlrlich etwas ganz
Tolles fiir die dritte Saule sein kann. Ansonsten aber sind
gréssere Betrage wie etwa Nachlasszahlungen, Ab-
gangszahlungen oder Bonuszahlungen eher ein Arger-
nis, weil sie rufen den Fiskus («geflochtener Geldkorb»)
auf den Plan, und der sagt: «Gib mir einen Drittell», und so
kann man den ganzen Geldsegen gar nicht mehr recht
geniessen.

Also wenn man — wieder so ein weit hergeholtes fikti-
ves Beispiel — wenn man beispielsweise seinen Chefjob
verlasst und vielleicht circa 2.6 Millionen Franken (gleich
3 Jahreslohne a 300'000 Franken) Abgangsentschadi-
gung erhalt, was ja heutzutage recht bescheiden ist, dann
ist das Uberhaupt kein reines Zuckerschlecken, weil es ist
schwierig, mit soviel Geld umzugehen, vor allem, wenn
man darin eventuell nicht so talentiert ist. Die Gefahr ist
gross, dass man sich vielleicht im anfanglichen Uber-
schwang ein paar schone neue Autos zulegt und diese
von seinem Lieblingsmaler Teiler Brunée elegant bema-
len lasst oder dass man seinen Buben neue teure Velos
kauft, dem jungeren ein schénes kleines brasilianisches,
dem alteren ein schones grosses aus Frankreich, und
bald schon wird der kleine Bruder sagen, er wolle auch
endlich auf einem grossen franzdsischen Velo und end-
lich mehr Sackgeld und tGberhaupt, und man zwackt dem
grosseren dies und das ab und es gibt eine komische
Stimmung und einen Bruderzwist und man ist nicht mehr
so recht «united for excellence» und und, man kennt das
ja auch zur Geniige aus der araméischen Literatur mit
diesem Kain und Abel (nachster Film von Mel).

Man konnte sich natirlich auch einen Budgetberater
nehmen und der macht einem einen Businessplan und
wenn man ihn nicht erreicht noch einen zweiten und ei-
nen dritten, man misste sogar von den bestellten Velos
einige wieder abbestellen und am Schluss noch die Ben-
zingutscheine verhokern und dies und das, um auf einen
griinen Zweig oder eine schwarze Null zu kommen, oder
sich vielleicht auf eine einsame Alp zurtickziehen und ein
Buch schreiben tber das Gute und das Bése («malus bo-
nusque»). Aber das war jetzt alles etwas gar realitatsfern;
diese langen Nachtflige sind einfach nicht gesund furs
Hirn. Eigentlich wollte ich Ihnen ja nur erklaren, dass dies
kein Bonus, sondern eine Glosse war.

pk2@bluemail.ch
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«We were excited and
ready to go just doing

our job»

On January 31, 1971, Navy Captain Dr. Edgar Mitchell embarked on
a journey into outer space that resulted in becoming the sixth

man to walk on the moon. The Apollo 14 mission was NASA’s third
manned lunar landing. This historic journey ended safely nine days
later on February 9, 1971. It was a crucial time in the history of
mankind. Exclusively for the «<Rundschau», Dr. Edgar Mitchell kindly
accepted to share his experience on this heroic expedition to the

moon with us.

Interview: Lukas Viglietti, SF/O A320
Fotos: Nasa

«Rundschau»: There were fewer than
sixty astronauts selected for the Apollo pro-
gram. | can imagine that competition was
tough during the selection?

Edgar Mitchell: At this time, many people
were interested in travelling to space. In my
particular group | think there were 19,000
applicants and at the end only 19 were se-
lected. So, our chance of being chosen was
small. It is long ago, but | also remember
that we had a good time.

«RS»: Which criteria were used to select
a crew for a moon mission?

EM: The people who had been selected
before me, the initial astronauts like Alan
Shepard, who was my team-mate, were se-
niors. They also have had experience, so
generally they had been higher in the se-
lection order than astronauts who came la-
ter. It was like in any selection process of a
company, the people with the most expe-
rience and seniority and those who had de-
monstrated adequate skills were selected.

«RS»: How did you convince yourself that
going to the moon was the right decision?

EM: No doubt about that! We had the ca-
pability to do it. Exploration, opportunity to

«We just concen-
trated on the job
and kept it simple.»
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Apollo 14 astronaut Dr. Edgar Mitchell

go to the moon and try to discover, for sure
it was what | wanted to do!

«RS»: Was ther a discussion with your fa-
mily necessary to deal with that issue?

EM: No. We had been selected into the
program. It was no longer a decision to be
in the team or not. Since | had also decided
to be in the team there was no reason for
me not to go.

«RS»: Were you aware of the risk of such
a mission?

EM: That is hard to say, but the designed
criteria for a mission was about 99.99 %
success. Itis what we tried to achieve. Any-
way, we didn't lose anybody in the Apollo
program going to the moon.

= .

«RS»: How were you prepared to mana-
ge the stress of such a mission?

EM: We had trained well. We were exci-
ted and prepared to go just doing our job.
We were all test pilots, we knew how to
behave in a stress situation. We just con-
centrated on the job and kept it simple.

«RS»: What kind of emotion did you feel
during your walk on the moon?

EM: First, we didn't have much time for
experiencing emotions. Time was running.
We were simply too busy. But the notion of
being an explorer, of being where humans
had never been before, that was pretty ex-
citing. But then the clock is ticking away
and you have to get back to your job and
work. That was what we did.

«RS»: Then, back in the lunar module, did
you have time to think about the experi-
ence?

EM: Not too much. | mean, we had time
to collect ourselves and to rest a little. We
didn't have time just to sit around and chat,
there was something to be done every mi-
nute and we had to sleep. This was a very
busy time.

«RS»: Was there a potential for conflict
during such a flight?

EM: There may have been, but we didn't
really have any conflicts in our team. We
were well prepared and considered our-
selves professionals. We knew the job and
we did it. We trusted each other to a great
extent and tried to do the job for the team.
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«RS»: During your second exploration on
the moon, you didn't agree with Shepard in
regard to the way to go to Cone Crater.
What happened?

EM: | was actually the expert of the lunar
surface activity but Alan Shepard was the
commander and he relied on me heavily. On
the other hand, during the expedition to
Cone Crater, he took us too far to the east
as opposed to the north and we had a
disagreement about that but we got to try
going on.

«RS»: Not having found Cone Crater was
a frustration for you. Why didn't you find it?

EM: It had to do with the undulations on
the surface on the moon, they were like
sand in a desert area. Our maps were made
from photographs taken from the moon or-
bit. So we weren't prepared for the rough-
ness of the terrain and we couldn't see our
landmarks, either. That is why we did that
long track on our excursion on the moon.

«RS»: Finally Shepard decided not to
walk further but to use the remaining time
to gather more samples. Weren't you frus-
trated by his decision?

EM: No, we were actually at the limit of
our oxygen and water and we had gone as
far as we could go. Without ever recogni-
zing it, we were only 20 meters from the
crater rim but we just couldn't see it.

«RS»: But at the end of this journey, She-
pard used time to play two golf balls. May-
be just this time could have been used to
find Cone Crater?

EM: Shepard took not more than 30 se-
conds to play his two golf balls, so he didn't
lose so much time. It wasn't a big deall!

«RS»: How big was the probability of not

being able to restart the lunar module for
the take-off from the moon?

il

e

The Lunar Module «Antares»

Mission Summary

The Apollo 14 mission achieved the third lunar landing. The lunar module «Antares»
landed in the Fra Mauro highlands, the same area that was to be explored on Apollo
13. The landing site thus offered an opportunity to sample material that had been
shocked during one of the major cataclysmic events in the geological history of the
moon and thereby to determine the date of the event. Thus, a landing at the Fra Mauro
Formation, in principle, should offer an opportunity to sample the most extensive ver-
tical section available of the primordial moon. The crew’s traverse capability was im-
proved by a two-wheeled cart that enabled the crew to transport tools and samples
with greater ease. Two extravehicular activity (EVA) periods were planned. The princi-
pal objectives of the first EVA were to collect geological samples and to deploy an ex-
periments package. The second EVA was largely devoted to a geological sampling tra-
verse toward Cone Crater, with several other experiments being conducted along the
traverse.

Crew: Alan B. Shepard, commander
Stuart A. Roosa, command module pilot
Edgar D. Mitchell, lunar module pilot
Launch: January 31, 1971at 21:03:02 UTC
Kennedy Space Center Launch Complex 39A
Landing Site: Fra Mauro (38.65 S, 17.47 W)

Landed on Moon: February b, 1971 at 9:18:11 UTC

Total EVA duration: 9 hours 21 minutes
33 hours 31minutes
42.9 kilograms

February 6, 1971 at 18:48:42 UTC

Time on Lunar Surface:
Moon Rocks Collected:
LM Departed Moon:

Returned to Earth: February 9, 1971

Splashdown at 21:05:00 UTC

Mission duration: 9 days 1 min 58 sec.

EM: Poor. Because we had multiple
backup systems to start the lunar module
and so we weren't concerned about it at all.
We just went through the procedures.

«RS»: What kind of emotion did you feel
once leaving the moon in your lunar module?

EM: A special feeling because we knew
we would not be coming back. We were
leaving it for ever. So we felt nostalgic, but
at the same time we had work to do. We
were busy at this point and prepared the
next step of the mission. We had to fly that
machine and that took most of our effort.
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Facts on the Apollo Program

Saturn V, including the Apollo spacecraft, is 110 m tall and, fully loaded, 2812 tons. 12
minutes after lift-off, it reaches about 185 km high and 28,157 km/h velocity on the
earth orbit.

The Saturn V launch vehicle contains 3,633,600 liters propellant.
The first-stages fuel pumps push fuel with the force of 30 diesel locomotives.
The five first-stage engines equal 160,000,000 horsepower.

The command module offers 2 meter cube per man. By comparison, the Mercury
spacecraft offered 1,6 meter cube for its one traveler, and Gemini provided 1,2 meter
cube per man.

The possibility of a micrometeoroid as big as a cigarette ash striking the command
module during an 8-day lunar mission has been computed as 1 in 1230.

The Apollo command module can sustain a hole as large as 7 mm in diameter and still
maintain the inside pressure for 15 minutes, which is considered long enough for an
astronaut to put on a spacesuit.

The angular accuracy requirement of midcourse correction of the spacecraft for all

thrusting maneuvers is one degree.

roughly equivalent to 24 thorax X-rays.

During the nine-day Apollo 14 mission, the astronauts were exposed to radiation

«RS»: In space, you did an experiment
with telepathy. Which results did you
achieve?

EM: | did that in between on the flight
back to earth and it's exactly the same ex-
periment that had been done in laboratory,
except we had 200,000 miles between the
earth and us. The results that came out
were comparable with those obtained in the
laboratory.

«RS»: What has changed in your philoso-
phy of live once back on earth?

EM: | think I've surely more turned to na-
ture itself. It's quite an extraordinary expe-
rience to see the earth from that perspecti-
ve. For me, the proper experiment was to
look through the window coming home.
The workload was much reduced coming
home. And to see heaven with the stars, the
galaxies, the earth and the moon from an
extraterrestrial perspective raised the exis-
tential questions again for me: Who are we,
where are we going?

«RS»: What would you answer to some-
body saying the moon landings were a
hoax?

EM: They are just looking for a little fame
and money. They are quite misguided about
the facts.

«RS»: What are you doing now?
EM: | have spent 30 years working on

new concepts, in particular at the issue of
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«I think I've surely
more turned to
nature itself.»

how to really explain the mind and con-

sciousness in scientific terms. Those ques-
tions | have been pushing for many years.

«RS»: Do you also believe in UFOs?

EM: Yes. | am personally well informed
and | have been briefed by knowing people.
I have no first-hand experiences but | have
talked with those who have been in go-
vernment, intelligence and military. They are
supposed to know and they gave me con-
fidence that we have been visited.

«RS»: Have you heard about the crash of
a UFO in Roswell in 1947%

EM: Yes, | know about it. But | don't know
anything specific except that my family
were ranchers in that area, and we know
people involved in that event. And there
were many. My grandparents also knew
from a rancher who found a piece of that
object.

«RS»: Has an astronaut ever claimed to
have seen a UFO?

EM: Not in space, but in military. There
are those who have claimed experiences
like Gordon Cooper, for example, and some
others.

«RS»: Have you ever been to Switzer-
land?

EM: Yes, a few times and | flew also with
Swissair.

«RS»: And do you know our new airline
SWISS?

EM: | understood that you were going
through a restructuring process and finan-
cial difficulties, trying to get the thing toge-
ther. ]

Dr. Edgar D. Mitchell was born on September 17, 1930, in Hereford, Texas. He
received a B.S. in Industrial Management from the Carnegie Institute of Technology in
1952. He also received a B.S. in aeronautical engineering from the U.S. Naval Post-
graduate School in 1961 and a D.S. in aeronautics and astronautics from the Massa-
chusetts Institute of Technology in 1964. He was chosen with the fifth group of astro-
nauts in 1966 and was back-up lunar module pilot for Apollo 10 and Apollo 16.

After retiring from the Navy in 1972, Dr. Mitchell founded the Institute of Noetic Scien-
ces to sponsor research into the nature of consciousness as it relates to cosmology and
causality. In 1984, he co-founded of the Association of Space Explorers, an internatio-
nal organization of those who have experienced space travel.

He is the author of «Psychic Exploration», 1974, «The Way of the Explorer», 1996 (re-
vised edition, 2001), as well as dozens of articles in both professional and popular pe-
riodicals. He has spent the last 30 years studying human consciousness and psychic
and paranormal phenomena in the search for a common ground between science and
spirit.

Dr. Mitchell has received many awards and honours including the Presidential Medal
of Freedom, the USN Distinguished Medal and three NASA Group Achievement
Awards. He was inducted to the Space Hall of Fame in 1979 and the Astronaut Hall of
Fame in 1998.
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«Keep on running» -
IFALPA im Wandel

Die «International Federation of Airline Pilots Associations
(IFALPA)» nennt sich «the Global Voice of Pilots», und ihre Botschaft
lautet «promoting the highest level of aviation safety world-wide
and providing services, support and representation to all its

Member Associations».

Text: Alex Schénenberger, Spezialist
Aussenbeziehungen, SF/O A330/340

Selbstverstandlich befindet sich auch die
IFALPA — wie die gesamte Luftfahrt — im
Wandel. Zu den angestammten und weiter-
hin aktuellen Bereichen wie Safety, Securi-
ty und Unterstutzung von Mitgliedern wah-
rend Arbeitskonflikten kommen heute eini-
ge neue Tatigkeitsfelder im Zusammen-
hang mit der Globalisierung und teilweisen
Liberalisierung der Weltwirtschaft hinzu.
Zusammengefasst lasst sich sagen, dass
sich die IFALPA heute von einer rein tech-
nischen hin zu einer vermehrt wirtschafts-
und sozialpolitischen Organisation er-
weitert.

Politische vs. pilotische Interessen
Um nur einige der aktuellen Beispiele zu
nennen: In Afrika bestehen immer noch
gravierende Mangel in den Bereichen Na-
vigation, Kommunikation und Flugsiche-
rung. Die IFALPA weist seit Jahren in ver-
schiedenen Gremien darauf hin, fihrt ein-
erseits eine berlchtigte «Black star list»,
engagiert sich aber andererseits auch, wo
immer moglich, fir die Verbesserung der
Situation. Ein anderes Thema sind politi-
sche vs. pilotische Interessen bezuglich An-
und Abflugverfahren gewisser Flugh&fen
(Beispiele wohlbekannt...). Hier geht es da-
rum, relevante Aspekte der Flugsicherheit,
wie Windverhaltnisse, Pistenlangen, Navi-
gationshilfen, Flugzeugkategorien etc, in
die offentliche Diskussion einzubringen,
und, wo ndtig, zu erklaren. Es darf nicht
sein, dass diese Aspekte, die direkt mit der
Sicherheit fur alle zu tun haben, lokalen
Partikularinteressen  geopfert ~ werden.
Auch der Bereich Security bleibt hochak-
tuell. Bekannt sind beispielsweise die ein-
seitigen und &usserst kurzfristigen Forde-
rungen nach so genannten «Sky Marshals».
Bei uns in der Schweiz existieren diesbe-
zliglich seit langerer Zeit genaue Vorschrif-
ten und Verfahren, die insbesondere die
Zusammenarbeit mit den Flugzeugbesat-
zungen verninftig regeln. Viele andere

LS Zb

Die gesamte OCCC-Pilotengruppe (oneworld Cockpit) mit den Schweizer Vertretern

< An African proverb holds that,
each morning a gazelle wakes up
knowing it must out-run the fastest
lion or be eaten

And every morning, the lion wakes
up
knowing that it must out-run the
slowest gazelle or starve

Gazelle or lion,
every morning you must run ) »

Alex Schénenberger (kniend, Zweiter von rechts) und Marc Vionnet (stehend, Dritter

von links)

Lander jedoch wurden in den letzten Mo-
naten mit diesem Thema Uberrascht. Wer
kommt an Bord? Wie ist die Bewaffnung?
Wie sind die Verantwortlichkeiten geregelt?
Wer hat welchen Auftrag? Oft wurden un-
uberlegte Prozesse gestartet, ohne die Be-
satzungen zu informieren, geschweige
denn einzubeziehen. Fir die IFALPA ist es
unabdingbar, dass genaue Verfahren
schriftlich festgehalten und unter den Be-
satzungen genlgend kommuniziert wer-
den, bevor ein Bordkommandant «Sky
Marshals» auf seinem Flug akzeptieren
kann.

Spiirbare Folgen der globalisierten
Weltwirtschaft

Ein Thema, das die IFALPA im Zu-
sammenhang globaler Veranderungen zu-
nehmend beschaftigt, ist die Struktur ihrer
Organisation, d. h. die Frage nach der opti-
malen Vertretung von Piloteninteressen im
internationalen Bereich. Die traditionelle
Vertretung strebt in jedem Staat einen na-
tionalen Dachverband an, der dann seiner-

seits in einer Regionalgruppe pro Kontinent
(Beispiel Europa: PEC, Pan European Con-
ference) sowie auch direkt im globalen
Dachverband Mitglied ist. Wirtschaftspoliti-
sche Realitaten wie die EU haben nun aber
auch zu anders gelagerten Interessengrup-
pen, wie z. B. der ECA, European Cockpit
Association, gefihrt. Am 1. Mai dieses Jah-
res wird die EU gleich zehn neue Mitglied-
staaten aufnehmen. Das hat zur Folge, dass
sich die ECA neu organisieren muss. Die
Grosse wird zunehmen, und flr uns — die
SwissALPA — wird der europaische Dach-
verband immer mehr zum entscheidenden
Sprachrohr.  Konkret:  Althergebrachte
IFALPA-Strukturen geniigen den Heraus-
forderungen der Gegenwart teilweise nicht
mehr und missen angepasst werden.

Ein anderes aktuelles Thema in der [FAL-
PA sind die globalen Tendenzen in unserer
Branche. Professionelle Mitarbeiter der
IFALPA sowie externe Referenten, bei-
spielsweise der CFO von Qantas, haben in
Sydney mit eindrlicklichen Présentationen
davon berichtet: Die globalisierte Weltwirt-
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schaft verstérkt den Trend zur Zusammen-
arbeit von Airlines in Ubergeordneten Alli-
anzen. 2004 sind ca. zwei Drittel aller Main-
Carrier Mitglied in einem Verbund. Seit
kurzer Zeit bestehen auch Allianzen im
Cargo-, Charter- und LCC-Bereich (LCC,
Low Cost Carrier). Hauptziele sind dabei
Ertragsteigerungen durch optimierte Netz-

AIRPARK SPANIEN

www.globalcosta.com - info@globalcosta.com - Tel.: +34 968 156 505 Fax: +34 968 156 506

Verbandes) aktiv sind im Gegensatz zu na-
tionalen Dachverbinden (SwissALPA-Teil
unseres Verbandes), die in der Regel Beruf-
spiloten verschiedener Tatigkeitsgebiete
und Firmen, inkl. Charter und Helikopter,
vertreten. Diese Abgrenzung fallt nicht nur
in der Schweiz vielfach schwer. Wahrend die
OCCC fiir uns die grésste unmittelbare Be-
deutung hat, ist die
Dynamik bei den

W =
skyTeam -

oneworld

Star Alhance

Soarce] Airkme Hushess, July 011

2063 World Share of Scheduled Tratfic

Gruppen der Allian-
zen Skyteam (AF)
und Wings (KLM)
am grossten. Der
Merger von AF und
KLM hat natirlich
auch  Auswirkun-
gen auf deren Pilo-
tencorps, und des-
halb sind diese
auch schon aktiv
aufeinander zuge-

|..|1:|||.!.:|||.'|J

Globale Airline-Allianzen

werke, Kostensenkungen durch gemeinsa-
me Eink&ufe und die Erhaltung von Markt-
anteilen durch vermehrte Kundenbindung.
Was bedeutet dies aber fiir uns als Stake-
holder und Arbeitnehmer? Wie organisie-
ren wir uns neu? Wo sehen wir selber die
Rolle der Berufsverbande? Selbstverstand-
lich wurden diese Fragen in Sydney auch
diskutiert und leiten Uber zum néchsten
Thema.

Trends in der Zusammenarbeit
unter Piloten

Parallel zur Entstehung und Entwicklung
der wachsenden Airline-Allianzen sind in
den letzten Jahren globale Organisationen
von Pilotenverbanden entstanden. Jede
bedeutende Allianz kennt heute ihr Pen-
dant auf Pilotenseite. Finf Gruppen sind
besonders gut organisiert, und sie haben
sich anlésslich der IFALPA-Jahreskonfe-
renz gegenseitig Uber die neusten Entwick-
lungen aufdatiert. Die meisten davon tref-
fen sich halbjahrlich:

- Oneworld Cockpit Crew Coalition
— Skyteam Pilot Alliance

- Wings Pilot Coalition

- Association of Star Alliance Pilots
- TUI Pilots Group

Charakteristisch fir alle Gruppen ist die
Tatsache, dass darin teilweise firmengebun-

dene Verbiande (AEROPERS-Teil unseres
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gangen. Es beste-
hen heute schon
umfangreiche Ab-
sprachen, die auch den Fall einer eventuell
zukinftig  zusammengelegten Operation
abdecken. Diese Zusammenarbeit unter
Verbanden hat Pioniercharakter und wird
deshalb von der weltweiten Pilotenschaft
interessiert verfolgt.

Komplexe Situation auch innerhalb
der OCCC

In Sydney hat sich die OCCC unmittelbar
vor der IFALPA-Konferenz zu ihrem halb-
jahrlichen Meeting getroffen. Jeder Ver-
band der oneworld-Airlines war mit unge-
fahr zwei Vertretern prasent, die sich mitt-
lerweile auch personlich recht gut kennen.
Bereits vor dem Meeting hatten wir uns wie
ublich einen so genannten «Industrial Re-
port» zugeschickt, der die Geschehnisse in
der eigenen Firma sowie im eigenen Ver-
band in den letzten sechs Monaten zu-
sammenfasst. Dadurch konnten die mind-
lichen Updates kurz gehalten werden. Auf-
fallend war fur uns, dass alle Verbande ei-
nem Druck auf ihre Arbeitsbedingungen
ausgesetzt sind, sei es durch rote Zahlen
ihrer Firmen oder zunehmende Konkurrenz
von LCC mit schlechteren Bedingungen fiir
das Personal. Bei Cathay und Qantas wer-
den zurzeit schwarze Zahlen geschrieben,
was den Druck reduziert. Bei AA ist die Si-
tuation immer noch instabil nach dem
knapp vermiedenen Aus vor einem Jahr.
Bei JAL und LAN Chile herrschen immer
noch massive Arbeitskonflikte mit mehre-
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ren hangigen Gerichtsverfahren. Finnair
kampft an allen Fronten und packt neue
Chancen im Wachstumsmarkt Asien (Fre-
quenzerhdhungen mit MD111). BA und Ibe-
ria schliesslich haben ebenfalls interne Pro-
bleme und sind dadurch absorbiert. Von
dem von vielen utopisch erhofften Ret-
tungsanker fir uns Schweizer kann folge-
dessen auch als oneworld-Mitgliedkandi-
dat (Volmitglied sind wir entgegen anders
lautenden euphorischen  Informationen
vom letzten Herbst immer noch nicht, doch
alles ist auf gutem Weg..) keine Rede sein.
Realitat ist, dass niemand darauf wartet, un-
sere Probleme [8sen zu dirfen.

Zusammenarbeit bringt konkrete
Ergebnisse

Neben der allgemeinen Lagebeurteilung
und Horizonterweiterung hat aber das
OCCC-Meeting auch konkrete Ergebnisse
gebracht. Der Datenaustausch bezuglich
GAV-Inhalten wurde weiter intensiviert.
Fast alle Verbande sind zurzeit in Verhand-
lungen in Teilgebieten ihrer Gesamtarbeits-
vertrage involviert und schétzen den inter-
nationalen Benchmark. Ein Vergleich ver-
schiedener STBY-Konzepte hat uns ge-
zeigt, dass wir die einzigen sind, die bis zum
Ende der STBY-Duty einen Einsatz mit ma-
ximaler Dutytime akzeptieren, wahrend
Ublicherweise STBY-Duty mindestens teil-
weise als Dutytime angerechnet wird (seit
kurzem unterstitzt durch ein Urteil des eu-
ropaischen Gerichtshofes fir alle Berufe
mit Pikettdienst). Solche und natirlich viele
andere Vergleichsdaten sind fur uns sehr
wertvoll und kénnen nur nach dem Prinzip
«give and take» und nur durch persoénliche
Bekanntschaften beschafft werden. Tur-
nusgemass wird die AEROPERS im Ok-
tober 2004 selber dieses periodische
OCCC-Meeting organisieren und durch-
fihren und damit die internationale Zu-
sammenarbeit weitertragen.

Einigkeit herrscht bei allen Verbénden in
der OCCC in den folgenden Bereichen: Wir
sind denselben Herausforderungen und
Bedrohungen der Zukunft ausgesetzt, wir
mussen verstéarkt die Tatsache kommuni-
zieren, dass die Arbeitsbedingungen fir Li-
nienpiloten bei der konstant hoch gefor-
derten Arbeitsqualitdt mehr mit Sicher-
heitsfragen als mit dem Wohlergehen der
Firmen zu tun haben. Und schliesslichist es
eine Tatsache, dass aktive Verbandsarbeit
weiterhin auf allen Ebenen dringend nétig
ist. Ob Lowe oder Gazelle, das Motto heisst:
«Keep on runningh ]




Swissair-Personal
hinterlasst Spuren:

In Uganda

Die Swissair ist Geschichte, doch zumindest in einem Lande lebt
sie segensreich weiter: in Form eines humanitaren Werkes in
Uganda. Dieser Tage eroffnete Staatsprasident Museveni bei Ent-
ebbe offiziell ein neues SOS-Kinderdorf fiir 120 Not leidende
Kinder. Seine Existenz dankt es einem beispielhaften Einsatz des
Personals der einstigen Swissair-Gruppe.

Text und Bilder: Urs von Schroeder

Vom Schrecken geldhmt und kraftlos an
die Mutterbrust gekuschelt, wurde bei Gulu
im Norden Ugandas ein kleines Madchen
gefunden. Die Mutter war, von Rebellen er-
schossen, seit zwei Tagen tot. An der siid-
westlichen Grenze griff ein Mann einen
herumirrenden und véllig ausgehungerten
Knaben auf, der seine Eltern wahrend des
Krieges in Ruanda verloren hatte. Noch im-
mer sind diese beiden Kinder, zwei von
zahllosen, von ihrer Vergangenheit gezeich-
net, doch sie hatten Gliick. Sie fanden dank
SOS Uganda ein neues Zuhause, die War-
me einer neuen Familie und eine Zukunft.

Eine Million zusammengetrommelt
Seit Walter Mittelholzer machten in
Uganda keine Schweizer Flieger mehr von
sich reden. Das sollte sich andern. Im Jah-
re 1999 beschloss die Swissair-Gruppe,

Hoher Besuch: Die Kénigin der Region Buganda, Sylivia Nagginda, genannt die

damals noch im Aufwind, das neue Jahr-
tausend mit einer guten Tat zu beginnen
und mit Hilfe ihrer Unternehmen alle Mog-
lichkeiten auszuschopfen, um den Bau ei-
nes zweiten ugandischen SOS-Kinderdor-
fes zu verwirklichen. 68 000 Mitarbeiterin-
nen und Mitarbeiter des Konzerns machten
sich rund um den Globus auf die Socken zu
einer beispielhaften Sammelaktion. Mit
enormem Engagement und viel Kreativitat
— zum Beispiel kulturellen, sportlichen und
gastronomischen Aktivitaten — kratzten sie
Franken, Dollars, Rupien und Pesos zu-
sammen und erreichten, auch dank vieler
Einzelspenden, am 23. Juni 2000 das Ziel:
eine Million Franken.

Mit diesem Geld — weiter aufgestockt
durch einen happigen Konzernbeitrag —
war der Bau gesichert. Schon tags darauf
erfolgte in Abaita Ababiri in der Nahe des
Flughafens Entebbe, auf einem griinen Hu-
gel hoch uber dem gleissenden Victoriasee,
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«Nabagareka», auf Besuch im Swissair-Haus.

der Spatenstich durch die «Nabagereka,
Sylivia Nagginda, die hoch verehrte Kénigin
der Provinz Buganda. Ein Jahr nachdem die
ersten Kinder einzogen, ist das Werk heute
vollendet.

Nestwarme, Bildung und
Perspektiven

In den SOS-Dorfern finden verlassene
Kinder nicht nur ein neues Dach (iber dem
Kopf, sondern auch die Warme einer Fami-
lie. Diese umfasst in der Regel eine Ge-
meinschaft von zehn Buben und Madchen
mit einer «Mutter», die sie rund um die Uhr
so umsorgt, als wéren sie ihre eigenen Kin-
der. So kommt den Mittern im SOS-Kon-
zept eine zentrale Rolle zu, denn sie bleiben
meist lebenslang die wichtigsten Bezugs-
personen des ihr anvertrauten Nachwuch-
ses. Eine der Mutter im neuen Dorf in Ab-
aita Ababiri bei Entebbe ist die 34-jahrige
Harriet Natukunda, die zuletzt Buchhalterin
war, bevor sie sich bei SOS bewarb und
darauf sorgféltig fir ihre neue Aufgabe
ausgebildet wurde. Zuerst musste sie sich
einige Jahre als «<Tante», so etwas wie eine
Aushilfsmutter, bewéhren, bis ihr die volle
Verantwortung flr eine Familie Ubertragen
wurde. Zu heiraten und selber Kinder zu be-
kommen, ist fur sie kein Thema mehr. In ih-
rer jetzigen Grossfamilie ist sie die Mama
mit allem, was das beinhaltet.

Das Dorf umfasst zwélf Familienhauser
fir 120 Kinder. Es soll keine Insel sein, son-
dern — ein Prinzip von SOS - auch auf das
Umfeld abstrahlen. Dorfbestandteil ist ne-
ben einer «Klinik» unter anderem ein Kin-
dergarten, der auch fir Kinder der Nach-
barschaft offen ist. «<Wir denken gesamt-
heitlich und wirken darauf hin, dass sich die
Kinder geistig, physisch, sozial und mora-
lisch entwickeln», erklart Kindergartenleite-
rin Goretti Namusisi. Im Gegensatz zu an-
deren Dorfern verfugt Abaita Abariri Uber
keine eigene Schule. Die Kinder lernen
auswarts schreiben, rechnen und lebens-
nahe Naturkunde. Kinder eines SOS-Dor-
fes haben gute Chancen, den Weg im Le-
ben zu finden. Von Kakiri, dem 1991 ent-
standenen ersten ugandischen SOS-Dorf,
schafften es einige bereits erfolgreich ins
Berufsleben und sogar zur Universitat.

Ein «<Konzern» mit Zukunft

Zu diesem Dorf trugen alle Swissair-
Konzernteile mit Herzblut bei. Die sechs,
die am meisten Geld aufbrachten, wurden
sichtbar durch «eigene» Hauser belohnt.
Fir die Lebenskosten des Dorfes kommen
in- und auslandische Donatoren auf, so
auch die Schweizer Freunde der SOS-Kin-
derdorfer. Die Kinder in Abaita Ababiri wis-
sen, wem sie ihr Gliick zu verdanken haben.
So strecken sie ungeheissen jedem fremd-
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landisch aussehenden Besucher artig ihr Handchen hin oder um-
armen ihn spontan, doch was die Schilder an ihren Héusern be-
deuten, ahnen sie wohl nur vage: «Swissair House», «Gate Gour-
met House», «Swissdtel House», «Nuance House», «Swisscargo
House», «Belgian House» (Sabena). Auf wundersame Weise ist in
einem Kinderdorf tief in Afrika — erflllt von Vitalitdt und Hoffnung
in die Zukunft — ein «Konzern» auferstanden, der anderswo unter-
gegangen ist!

SOS, 1949 vom Osterreicher Hermann Gmeiner gegriindet,
flhrt weltweit 442 Kinderdorfer, 268 Kindergarten, 55 medizini-
sche Zentren, 337 Jugend-, 121 Berufsbildungs-, und 214 Sozial-
zentren. In der Pipeline sind Dutzende von neuen Projekten.

Ein wahr gewordener Traum

Minister, Diplomaten (nur die Schweizer fehlten!), Geldgeber und
SOS-Freunde mussten — allerdings gut unterhalten von trommeln-
den und tanzenden Kindergruppen — stundenlang ausharren, bis
der hohe Ehrengast endlich erschien, um das Dorf offiziell zu er-
6ffnen: Staatsprasident Yoweri Kaguta Museveni. «Kinder werden
in einem Mutterleib geboren. Viele von ihnen mussen in einem Mut-
terherzen wiedergeboren werden», sagte der charismatische SOS-
Président Helmut Kutin, der sein Leben kompromisslos in den
Dienst einer besseren Welt gestellt hat. Er dankte allen, die zum ge-
lungenen Werk beigetragen hatten, und hob die besondere Rolle
der Schweizer hervor. Sie, die Fundraiser und Spender der einsti-
gen Swissair-Gruppe, waren vertreten durch Karl Laasner (Min-
zensammlung und Koordinator zwischen SOS und den einzelnen
Firmen), Gustav Bader (Swissair-Personal und SOS-Vizeprasident
Schweiz), Martin Miller und Diane Laasner (Gate Gourmet), Bea-
trice Ganter (Swissotel), Geert Lemmen und drei Flight Attendants
(Sabena). Auch Charlotte Haefeli, Prasidentin von SOS Schweiz,
wirdigte die Leistungen des Personals des Swissair-Konzerns: «Es

Ein neues Zuhause gefunden.
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Als Vertreter des Swissair-Personals und Gétti des Hauses
empfiangt Gustav Bader die Kénigin der Region Buganda.

hat — unter schwierigen Bedingungen — den Traum dieses Dorfes
ermoglicht»

Nach dem grossen Rummel der offiziellen Eréffnung unter rigi-
den Sicherheitsvorkehrungen freuten sich alle auf «Mama Naba-
gereka», die warmherzige Kénigin, die sich tags darauf viel Zeit
nahm, um einen Rundgang durch das Dorf zu machen. Sie wurde
in allen Hausern von den Familien und ihren schweizerischen Got-
tis und Gotten empfangen. Die Kinder in Abaita Abiriri haben Gllick
gehabt. Noch zahllosen anderen, die im Elend gefangen sind, ware
dieses Gliick ebenfalls zu génnen. [ |

Kontakte
Stiftung Kinderhilfe des Swissair-Personals:
www.swissair-kinderhilfe.ch

Schweizer Freunde der SOS-Kinderdorfer:
www.sos-kinderdorf.ch
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airjob.ch: Planning
with Alternates

«Survivors» werden jene Arbeithehmenden genannt, welche nach
Restrukturierungen und Massenentlassungen im Betrieb ver-
bleiben. Eigentlich miissten sie iibergliicklich sein, zu den «Uber-
lebenden» zu gehdren und weiterarbeiten zu dirfen. Meistens wird
man sich um sie nicht besonders kiimmern - sie haben ja einen
Job und somit ist alles in bester Ordnung. Oder doch nicht?

Text: Rolf Allemann* (dipl. Psychologe
IAP/SBAP) und Roger Leu** (CMD MD11)

Vielleicht nicht ganz. Auch die verblei-
benden Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter
sind geprégt von den Ereignissen. Auch sie
flhlen sich in ihrer Existenz bedroht und
sind verunsichert. Anstelle des Vertrauens
in einen einst grundsoliden Arbeitgeber tre-
ten Gefihle von Abhangigkeit und Ohn-
macht, aber auch von Wut und Trauer Uber
den erlittenen Verlust. Emotionen, die tief
sitzen und viel Energie absorbieren.

Wenn der Arbeitgeber nicht mehr kann
oder will — wer kiimmert sich dann um die
Survivors und gibt ihnen das zurlick, was zu
den Grundbedirfnissen eines jeden Men-
schen gehort: personliche Sicherheit auf
der Basis einer ungefahrdeten beruflichen
Existenz?

Sicherheit ist Eigenverantwortung

Trotz der nach wie vor angespannten
Situation, des grossen Drucks und der
schmalen Ressourcen gehen Firmenlei-
tung und Personalverbande davon aus,
dass die SWISS den Turnaround schafft
und innerhalb der zur Verfugung stehenden
Zeit schwarze Zahlen schreiben wird.

Generell keimt Hoffnung, weil verschie-
dene Branchen-Experten die Zukunftsaus-
sichten der Fliegerei durchaus positiv beur-
teilen. Sie sagen mittel- bis l&ngerfristig
wieder einen ansteigenden Bedarf an Pilo-
ten voraus.

Wer jetzt noch einen Cockpit-Arbeits-
platz hat, wird diesen in der Regel behalten
wollen. Pilot sein bedeutet auch heute noch
die Erflllung eines lange gehegten Trau-
mes. Er vereint Wunschberuf, Faszination,
Leidenschaft und Lebensstil in einzigarti-
ger Weise.

Trotzdem: Die Zeit der wohlbehteten,
strukturierten und berechenbaren beruf-
lichen Laufbahnen ist vorbei. Eine Arbeits-
platzsicherheit, wie sie von Schweizer Ar-
beitnehmenden wéhrend Jahrzehnten als
geradezu selbstverstandlich vorausgesetzt
wurde, durfte in dieser Form kaum zuriick-

kehren. Sicherheit wird nicht mehr von
aussen generiert, niemand wird den Survi-
vors das zurlickgeben, worauf sie ein An-
recht zu haben glauben.

Personliche Sicherheit wird darum kiinf-
tig von jeder und jedem Einzelnen in Ei-
genverantwortung selber aktiv erarbeitet
werden miissen.

Der Weg zur personlichen Sicherheit

In der Fliegerei griindet Sicherheit we-
sentlich darauf, mit einem klar definierten,
bei Bedarf brauchbaren «Alternate» zu pla-
nen und sich da-
durch gliltige
Handlungsoptio-
nen offen zu halten.
Dieses Prinzip lasst
sich  Ubertragen:
Auch im Bereich
der  personlichen
Lebensgestaltung
beruht echte Si-
cherheit auf der F&-
higkeit, Alternativen
zu entwickeln, die-
se aktiv umzuset-
zen und so ein
Stiick Unabhangig-
keit zu erlangen.
Auf diese Weise
entsteht Stabilitat, welche auch durch fal-
sche Managemententscheide nicht mehr
grundlegend gefahrdet werden kann.

Die Basis dazu bildet eine professionelle
«Flugvorbereitung» in Form von person-
licher Konzeptarbeit. Airjob bietet darum in
Zusammenarbeit mit Talentspot Rolf Alle-
mann ein eintdgiges Seminar an, in wel-
chem ein konkret machbarer Weg aufge-
zeigt wird, wie jeder Einzelne wieder zu
mehr personlicher Sicherheit und Stabilitét
im eigenen Leben gelangen kann. Es wird
eine praxiserprobte, direkt anwendbare
Struktur vermittelt, auf deren Basis die Teil-
nehmenden ihre individuelle Karrierepla-
nung optimieren und selbststandig weiter-
entwickeln kénnen.

Sicherheit ist Eigenverantwortung. Wohin fiihrt der Weg?

Unsere Ziele

Im Gegensatz zu den Aufwind-Semina-
ren nach dem Grounding handelt es sich
hier nicht um ein Neuorientierungs-, son-
dern um ein Informations- und Methoden-
seminar. Es richtet sich an Crew Members,
welche auf der Suche sind nach tragfahi-
gen Konzepten flr ihre persoénliche Zu-
kunft.

Wir machen die Teilnehmenden mit wirk-
samen Strategien und Methoden bekannt
und erlautern, wie sie ihre Optionen erwei-
tern und realistische Zukunftsszenarien er-
arbeiten kénnen. Wir geben ihnen ein Ar-
beitsinstrument mit praktisch umsetzbaren,
konkreten Informationen, Checklisten und
Tools in die Hand, das zum gegebenen Zeit-
punkt hervorgezogen und mit dessen Hilfe
der personliche Veranderungsprozess auf-
gebaut und selbststandig vorangebracht
werden kann. Dabei werden nicht nur kon-
krete Mdglichkeiten der Vorgehensweise
aufgezeigt, sondern gleichzeitig, wo sie sich
im Bedarfsfall konkrete Unterstiitzung ho-
len kénnen.

Ein PDF-File der Kursausschreibung ist
abrufbar unter www.talentspotch, >trai-
ning.

Inhalt

— Der Weg zu personlicher Unabhéngig-
keit und Sicherheit — Prinzip erfolgrei-
cher beruflicher Orientierung

— Chancen im Arbeitsmarkt der einge-
schrankten Moglichkeiten

— Grundlagen des Schweizer Bildungs-
systems, Schwerpunkt Tertiar- und
Quartérbereich

- Berufliche Selbststandigkeit als Alter-
native?

— Einfuhrung in das Arbeitsmittel

- Informationen, Ressourcen und Support
im Internet
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Seminarleitung

Das Kursleiter-Team bietet Gewahr flir Praxisbezug. Es umfasst
zwei Piloten, einen Laufbahnberater und einen ausgewiesenen
Fachmann fir Unternehmensgriindung und Management.

Seminardaten

Datum: Montag, 30. August 2004

(Bei entsprechender Nachfrage findet am

Montag, 27. September 2004, ein weiteres Seminar statt.)

Rolf Allemann* Zeit: 9.00 bis 1700 Uhr
dipl. Psychologe IAP/SBAR, dipl. Berufs- und Laufbahnberater,
Kursleiter Neuorientierungskurse fiir Pilotinnen und Piloten Ort: Haus der Stille, Kappel am Albis

nach dem Grounding («Aufwind»-Kurse), aktiver Segelflugleh-
rer, ehemaliger FVS-Kursleiter Segelflug Kosten: Seminarbeitrag Fr. 240.~ (exkl. MWST)
Darin inbegriffen sind Pausenverpflegung, Mittag-
essen inkl. nichtalkoholische Getranke, die persén-
lichen Arbeitsmittel und ein Online-Career-Tool nach
Wahl aus dem Talentspot-Infocenter im Wert von 25

Franken.

Roger Leu™*
CMD MD-11, CRM-Instruktor

Roland Suter
F/0 A320/330, Vertreter Airjob/AEROPERS

Cornel Miiller
lic. oec. HSG, Managing Partner der OE GmbH, Organisations-
entwickler, (Start-up-)Coach und FH-Dozent sowie Unterneh-
mer seit 1993

Anmeldung

Bis spatestens 10. Juni 2004 mit dem unten stehenden Anmeldetalon oder an rallemann@talentspot.ch mit den Angaben des Anmelde-
talons.

Eine Teilnahmebestatigung mit Einzahlungsschein erhalten Sie per Crewpost bis spatestens am 15. Juni 2004.

Der Seminarbeitrag ist bis am 15. Juli 2004 zu lberweisen.

Planung
Der 30. August muss bis am 25. Juni im JWS eingegeben werden.

g><.

Anmeldetalon
Seminar «Planning with Alternates», Montag, 30. August 2004, Haus der Stille, Kappel am Albis, Fr. 240.— exkl. MWST

NAME! s VOINAME: ..ot
ArESSET i PLZ: Ot o
Telefon: o, MODIIE: ..o
E-Mail-Adresse: CoMPany: ..., Privat: .o

Crew-Postfach: ..o

|:| Seminarbesuch nur am 30. August 2004 maglich (falls der Kurs wegen entsprechender Nachfrage aufgeteilt
und am Montag, 27. September, ein zweites Mal durchgefiihrt wiirde).

Die Anmeldung ist verbindlich. Annullationskosten:

Nach dem 25. Juni 2004 25% des Seminarbeitrags
Nach dem 25. Juli 2004 50% des Seminarbeitrags
Nach dem 10. August 2004 100% des Seminarbeitrags

Einsenden an Talentspot, Bildungs- und Laufbahnberatung, Rheinsfelderstrasse 25, 8193 Eglisau, oder per E-Mail mit den Angaben des
Talons an rallemann@talentspot.ch.
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Einsatzzeit

«never ending»

Fliegende Sicherheitsbeamten oder «Tiger» werden seit vielen Jah-
ren auf Flugzeugen der Swissair oder SWISS eingesetzt. Nach den
zweimonatigen strengen Flugeinséatzen kehren die Beamten wieder
an ihren angestammten Arbeitsplatz zuriick. Nicht wenige aber be-

kommen Appetit auf mehr.

Text: Philipp Brauchli, Wachtchef bei der
Wasserschutzpolizei Ziirich, ex-Tiger

Gllcklicherweise empfinde ich meinen
Beruf auch nach vielen Jahren noch immer
als sehr abwechslungsreich und interes-
sant. Seit rund zwolf Jahren arbeite ich bei
der Seepolizei, oder wie es seit kurzem
heisst, bei der Wasserschutzpolizei der
Stadt Zirich.

Nach zwei Jahren Grundausbildung und
weiteren zwei Jahren als «Streifenwagen-
fahrer» wurde ich, nach einer entsprechen-
den Bewerbung, flr eine der wenigen Stel-
len bei der «Seepo» ausgewahlt.

Zunéachst erwartete mich nochmals ein
«Lehrjahr». Nebst Lastwagen-, Motorboot-
und Segelpriifung mussten zahlreiche
Tauchprifungen bestanden werden. Auch
im Bereich Umweltschutz, Rettungstechni-
ken mit den verschiedensten Gerétschaf-
ten und in der Nothilfe gab und gibt es im-
mer wieder Neues zu erlernen. All diese
Ausbildungen sind fir jeden Seepolizisten
Voraussetzung, um die vielfaltigen Aufga-
ben bewéltigen zu kdnnen. Obwohl die Be-
volkerung die Seepolizei meist nur dann
wahrnimmt, wenn wir «braungebrannt» mit
unseren Booten auf dem See nach dem
Rechten sehen, gibt es auch bei uns die
weniger tollen Momente, in denen die We-
nigsten mit uns tauschen méchten. Insbe-
sondere die regelméassigen Tauchgange im
Winter oder das Bergen von Wasserleichen
sind nicht jedermanns Sache. In der ruhi-
geren Winterzeit unterstutzen die Mitarbei-
ter der Seepolizei die Kollegen anderer Ab-
teilungen bei Verkehrskontrollen, im un-
friedlichen Ordnungsdienst bei Demonstra-
tionen und Sportveranstaltungen sowie bei
der sehr schwierigen Arbeit im Bereich der
Drogenkriminalitat.

Erster Einsatz als Tiger bereits 1991
Obwohl ich meinen Beruf sehr schatze,
bemihte ich mich seit langem um eine
zweite Einsatzzeit als Tiger. Nach rund drei
Jahren bei der Stadtpolizei Ziirich begann
ich im Dezember 1991 meine ersten zwei
Monate als fliegender Sicherheitsbeamter

Philipp Brauchli an seinem Arbeitsplatz.

bei der Swissair. Mit einigem Stolz konnte
ich meine Stapo-Uniform gegen eine der
Swissair tauschen. Die DC-10 wurde in je-
nen Monaten gerade durch die MD11 ab-
gelost, und die Airline war ein wahres Juwel
am Himmel. Als in Kloten aufgewachsener
«Flugi-Fan» genoss ich das temporéare Flie-
gereileben und die damals noch ein wenig
langeren Rotationen. Bangkok, drei Tage in
Bombay, vier Tage Delhi und Karachi oder
ein «Strich» in New York waren die Hohe-
punkte. Ich genoss es sehr, einen Eindruck
vom Alltag der Kabinen- und Cockpit-Be-
satzungen gewinnen zu kdnnen. Die Cock-
pittiren waren noch nicht so rigoros ver-
schlossen wie heute, sodass auch mal ein
Take-off oder eine Landung in der Pilo-
tenkanzel méglich waren.

Verstandlicherweise meldete ich mich
nach den zwei Monaten sofort fir eine
zweite Einsatzzeit.

Intensiver Tigerkurs nach dem
11. September
Ganze zwolf Jahre dauerte es allerdings,
bis sich im Sommer 2003 endlich abzeich-
nete, dass ich flir die Monate Dezember
2003/Januar 2004 tatsachlich eine zwei-
te Tiger-Einsatzzeit ergattern konnte.
Bekanntlich hatte sich in den vergange-
nen Jahren einiges verandert. Die Swissair

wurde in der Zwischenzeit unglaublicher-
weise in den Ruin gewirtschaftet, sodass
ich diesmal eben fir die SWISS im Einsatz
stand. Eines aber blieb gllicklicherweise
unveréndert: Noch immer konnte ich die
Besatzungen aus Cockpit und Kabine als
offene und interessante Persénlichkeiten
erleben, welche einem gerne einen Blick in
ihre Berufswelt erlaubten und mit welchen
sich viele interessante Gespréche ergaben.

Auch der nach so langer Zeit wieder zu
absolvierende Tigerkurs hatte sich vor al-
lem auf Grund der Terroranschldge vom 11.
September 2001 gewaltig gewandelt. Mitt-
lerweile war es der Bundessicherheits-
dienst, welcher die zukinftigen Tiger aus
Grenzwachkorps, Festungswachkorps und
den verschiedensten Polizeikorps in einem
einwochigen Kurs schulte. Dazu standen
auch Mock-ups der Kabine zur Verfligung,
in welchen die verschiedensten Situatio-
nen, welche eine Intervention der Tiger an
Bord erfordern wiirden, trainiert werden
konnten.

Von Jeddah bis Sao Paulo

So gerustet, ging es im November 2003
auf den bekannten Einflihrungsflug nach
Istanbul. Schon diese Rotation war ein Er-
lebnis. Im Cockpit sass nebst Martin Hérler
mit Thomas Kasapidis der Istanbul-Kenner.
Mit seinem unglaublichen Wissen (Stufe
wandelndes Lexikon!) ber die Stadt be-
scherte er seiner Crew ein Sightseeing-Er-
lebnis vom Feinsten, gibt es doch dort viel
mehr zu sehen als nur den Basar.

Am 2. Dezember ging es dann richtig los.
Jeddah mit zwei Strichen. Tauchen im Roten
Meer mit dem Copi war cool. Dann Bombay,
New York, flinf Tage Sao Paulo Gber Weihn-
achten und Silvester in Dubai. Dazwischen
auch der eine oder andere Nachtflug im Tur-
naround. Flr mich personlich der anstren-
gendste Flug war Tel Aviv (iber Nacht. Man
ist als Tiger alleine unterwegs, Einsatzzeit
scheinbar «never ending», keine Aussicht
auf eine kurze Pause, und das alles im klei-
nen Airbus (ich weiss, spatestens nach ei-
nem Flug in der First ist man ein wenig ver-
wohntl). Auf dem Rickflug beginnt der
Kampf gegen die Mldigkeit. Lesen wird un-
mdglich, die Augen &ffnen sich irgendwann
einfach nicht mehr. Wenn man seinen Platz
nicht ab und zu verlasst, geht der Kampf
sang- und klanglos verloren. Ungefahr 13
Stunden nach Betreten des Ops am Abend
zuvor verldsst man es schlaftrunken wieder
und ist froh, nur ein paar Minuten vom Flug-
hafen entfernt zu wohnen.

Dennoch vergingen die zwei Monate tat-
sachlich wie im Fluge. Gllcklicherweise
verliefen alle Einsétze ruhig. Es gab weder
tobende Passagiere noch verdéchtige
Gegenstande an Bord.
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Das Flaggschiff P1.

Donnerstag, 24. Juni, 17.00 Uhr
Freitag, 13. August, 16.00 Uhr

ten erfolgt via E-Mail.

Die Fiihrungen mit Philipp Brauchli fir AEROPERS-Mitglieder und ihre Angehdrigen
sind an den unten aufgeflihrten Daten geplant Dauer ungeféhr 1% Stunden.

Freitag, 23. Juli, 17.00 Uhr

Interessenten senden eine E-Mail mit Angabe des bevorzugten Datums und der Anzahl
Personen an folgende Adresse: rundschau@aeropers.ch

Die Anmeldung ist unverbindlich. Bei ungenligender Zahl der Anmeldungen werden die
entsprechenden Flihrungen annulliert. Die definitive Benachrichtigung der Interessen-

Positives Reslimee und eine
Einladung fiir alle

Was ist die Motivation, sich als Tiger zu
melden und sich freiwillig die Nachte in ei-
nem Flugzeug um die Ohren zu schlagen?
Nach wie vor sind die, wenn auch oft sehr
kurzen, Aufenthalte an den verschiedens-
ten Destinationen eine aufregende Ab-
wechslung im Berufsalltag. Flr mich per-
sonlich ebenso wertvoll waren die vielen
interessanten Menschen, denen ich in den
zwei Monaten begegnete. Ich genoss es
sehr, mich in den oft unbekannten Stadten
einer Crew anzuhangen und von den guten
Tipps profitieren zu kénnen. Schon alleine
deshalb wiirde ich sofort nochmals um zwei
Monate verlangern.

Speziell bedanken méchte ich mich bei
den zahlreichen Cockpit-Besatzungen,
welche mir mit viel Engagement ihren Ar-
beitsplatz erklart haben und so einen nicht
alltaglichen Einblick in den Pilotenberuf er-
moglichten.

Dafiir méchte ich mich revanchieren! Es
wirde mich freuen, den Mitgliedern der
AEROPERS die Wasserschutzpolizei der
Stadt Zirich in einer Besichtigung etwas
naher bringen zu kdnnen. Alle sind herzlich
eingeladen. ]

Der Landgasthof zur Birke ist das alteste
noch existierende Gasthaus im Luftkurort
Birkendorf auf 800 m (.M.

Birkendorf ist meistens nebelfrei.

Unser Landgasthof ist in nur 60 Minuten
bequem von Kloten zu erreichen.

Langlaufloipen sind 200 m entfernt.

Alle unsere komfortablen Zimmer sind
mit Dusche oder Bad/WC, Fon und Sat-
TV ausgestattet.

Finnische Sauna und Solarium im Haus.

Kommen Sie und flihlen Sie sich bei uns
wie in Mamas guter Stube. Bei viel
Ambiance, einem frisch gezapften Bier,
einem guten Tropfen Wein verwohnt Sie
unsere Kiche mit heimischen und exoti-
schen Gerichten.

Unser Birken-Stad| eignet sich hervorra-
gend fur Familienfeiern in ganz speziel-
lem Rahmen, Workshops und andere
Anlasse. Lassen Sie sich beraten.

Gonnen Sie sich
ein paar schone Stunden.
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Schwarzwaldstrasse 35
D-79777 Uhlingen- Birkendorf
Telefon 0049 7743 5141
Telefax 0049 7743 5937
E-Mail
familie.scharp@landgasthof-zur-birke.de

www.landgasthof-zur-birke.de

Dienstag Ruhetag
Der Hotelbetrieb, inkl. Halbpension,
hat keinen Ruhetag.

Neu!
Unsere Gastekarte
jede 10. Ubernachtung geht auf
Kosten des Hauses

ab Mai 2004
Unser neues Waldhaus mit
Biergarten

Thai- und Ayurveda Menii
auf Vorbestellung ab 4 Personen
Spezielle Angebote flr
Single mit Kind
all-included-Preise
Fr—So ab € 199,00
Spargelsaison
frischer Spargel aus dem
Markgréfler Land traditionelle und
asiatische Spargelgerichte

Motto
Gemeinsam erleben, Zeit fureinander
haben, andere kennen lernen
In- und Outdoor-Programm
Wie wars? Wir freuen uns auf Sie.

lhr Ernst Scharp
«Alt - Kapitan» Swissair
und das charmante «Birken»-Team
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Kaleidoskop

Griinder der Emirates Airways geehrt

Flight International hat Maurice Flanagan
als «Personality of the year» ausgezeichnet.

Er erhielt im Jahr 1985 von der Regie-
rung des Emirates 10 Millionen Dollar und
zwei Boeing 727sowie ein Gebaude (das
heutige Trainingscenter) und den Bescheid:
«Das ist alles, was es gibt fur den Start-up
von Emirates, und komm ja nicht zuriick fur
mehr.» Natlrlich war damals der Dollar
noch 350 Franken Wert und die Boeing
727 relativ neu (die Produktion lief 1984
aus), und so darf dieses Polster durchaus
als relativ komfortabel angesehen werden.

Der heute 75-Jahrige begann in der RAF
als Navigator, ging zur BOAC als Vertreter in
Thailand und Nigeria und wurde nach der
Umformung von BOAC und BEA zur BA
1978 nach Dubai beordert. Heute, im hohen
Alter, ist er immer noch Prasident und Vice
Chairman der Emirates und konnte letztes
Jahr eine Verdoppelung des Gewinnes auf
247 Millionen Dollar vermelden (wohl dank
der Expansion). Emirates wuchs von 1998
bis heute von 26 auf 46 Flugzeuge und
plant, 2010 eine Flotte von 120 Flugzeugen
zu bewegen, die 29 Millionen Passagiere
beférdern soll (1998: 42 Mio.). Emirates
setzt weiterhin voll auf Expansionskurs und
hat nicht weniger als 45 Airbus A380 be-
stellt, inbegriffen einige Frachter!

Regional-Airlines:
Eine aussterbende Rasse?

Diese Worte wurden an der Konferenz der
European Regional Airlines Association
(ERA) im Mérz in Barcelona aufgeschnappt.
Experten beflirchten in der Tat, dass einige
der Mitglieder in den ndchsten Jahren durch
die harte Konkurrenz der Billig-Airlines auf-
gerieben werden. Die grossen Fluggesell-
schaften stellen sich mit tieferen Tarifen und
Delegieren von immer mehr Strecken an ihre
Regionalgesellschaften der Billig-Konkur-
renz. Doch diese sind mit den Kostenstruk-
turen, Sitzabstdnden und Umschlagszeiten
immer einen Schritt voraus.

Der Manager von KLM Cityhopper ist
uberzeugt, dass die Kosten noch weiter
und in einem standigen Prozess gesenkt
werden missen. Lufthansa Regional arbei-
tet zu 75 Prozent als Feeder auf die Hubs,
aber der Rest sind Punkt-Punkt-Verbin-
dungen, die zum Teil in direkter Konkurrenz
zu den Billigen beflogen werden. Und da
konnen sie finanziell nicht mithalten, be-
dauert Werner Knorr, Senior Vizeprasident,
weil die Regionaljets mit der gleichen Ko-
stenstruktur nur die Halfte Passagiere auf-
nehmen kénnen. Damit die Flotte von 160

unter Vertrag stehenden Flugzeugen auch
weiter betrieben werden kann, miissen run-
de 100 Millionen eingespart werden, 50
Prozent auf der Kostenseite und 50 Pro-
zent durch Ertragssteigerungen. Denn sie
Slots der Muttergesellschaften koénnten
eine entscheidende Rolle im Verkehrsauf-
kommen spielen. Knorr ist fast froh, dass
Dornier im Jahr 2002 Konkurs gegangen
ist und sich die Bestellung von 120 Dornier
728 in Luft aufgelost hat. So kann jetzt im
Verbund mit anderen Star-Alliance-Mitglie-
dern ein einheitlicher Typ evaluiert und in
grossen Stiickzahlen bestellt werden.

Da werden wohl auch Regionalangestell-
te noch lange auf bessere Léhne warten
missen...

GlobalFlyer macht Erstflug

Das eigenwillige, von Richard Branson in
Auftrag gegebene Experimentalflugzeug
Virgin Atlantic GlobalFlyer (siehe «Rund-

schau» 1/2004) konnte programmgeméss
am 5. Mérz zum ersten Mal abheben. Der
Flug dauerte anderthalb Stunden und fiihr-
te bis auf 12000 ft, wahrend der Ge-
schwindigkeitsbereich von 100 (Stré-
mungsabriss) bis 200 km/h sowie die
Fahrwerksfunktion erprobt wurde. Als eine
einzuleitende Massnahme hat sich heraus-
kristallisiert, dass das Cockpit besser vor
dem Larm der Williams-Turbine geschitzt
werden muss.. Die Bremsfallschirme wer-
den bereits im Lande- und Endanflug akti-
viert, damit eine stabile, sauber gezielte
Landung ausgefihrt werden kann. Der
Auftrieb der 34-Meter-Flligel wére beim
Landegewicht von 1800 kg anders (und
leichter) nicht zu kompensieren.

Es wird wieder geschraubt
Am 5. Februar musste eine Austrian Fok-
ker 70 vier Kilometer vor der Piste in Min-

chen Notlanden. Der Grund wurde relativ
rasch gefunden: Als Schutz der Triebwerke
vor Beschadigung durch Eisstlicke sind im
Lufteinlass der Rolls-Royce-Tay spezielle
Verschalungsplatten aufgeleimt. Hoherer
Zufall war, dass gleich in beiden Triebwer-
ken einige dieser Platten weggerissen wur-
den und den By-pass teilweise verstopften,
was zu einem markanten Leistungsabfall
flhrte.

Rolls Royce hat jetzt damit begonnen,
diese Platten besser zu befestigen und
setzt heute auf die guten alten Schrauben.
600 Triebwerke missen modifiziert wer-
den, und das dauert bis im August.

Airbus gegen Boeing:
Krieg der Worte

Da Airbus offenbar lustvoll verbreitet,
dass die Boeing 747 mit dem Eintreffen der
A380 gestorben sei, kontert Boeing mit der
Meldung, dass die laufenden Arbeiten zeig-
ten, die A380 komme 45 Tonnen zu
schwer daher. Das wird von Airbus nattrlich
vehement korrigiert und an den verspro-
chenen 281000 kg Leergewicht festge-

So wird Steve
Fossett nach
seinem Solo-Welt-
rundflug im
Herbst 2004 am
Ausgangspunkt
hoffentlich wieder
zur sicheren Lan-
dung ansetzen.

halten. Boeing beharrt darauf, dass ur-
spriinglich 276 000 kg genannt worden
seien, und in zwei Schritten hatten die Kun-
den wahrend der Produktion die Erhéhun-
gen hinnehmen mussen. Falsch, gibt Airbus
zurlick: Die kundenspezifischen Wiinsche
der Launch Customer seien der Anstoss
gewesen, das «spezifische Leergewicht»
sei immer noch nahe bei dieser Zahl, das
zeige sich jetzt beim Zusammenbau der
ersten Maschine. Die Airlines seien jeden-
falls «sehr zufrieden mit Airbus.

Auch bezliglich der Boeing 7E7 werden
Leistungsdaten angezweifelt, diesmal na-
tlrlich mit vertauschten Rollen. So nimmt
Airbus die von Boeing verbreiteten Zahlen
Uber Vergleichswerte im spezifischen
Kraftstoffverbrauch und den direkten Ope-
rationskosten (DOC) unter die Lupe. Kei-
nesfalls seien diese in den erwéhnten Pro-
zentbereichen zu suchen, und Boeing ver-
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Fliegerfans aufgepasst!

Die Firma Schild AG verfiigt Gber Rest-
posten an ehemaligen Swissair-Brust-
abzeichen (gold).

Interessenten melden sich bitte bei:
Herrn Fellmann

Schild AG

Libellenrain 17

6002 Luzern

Tel. 041 429 57 00

gleiche die 7E7 mit der 767 und der A330,
ohne aber auf die einzelnen Muster einzu-
gehen. Ausserdem seien die Streckenab-
schnitte so gewahlt, dass die A330 nicht
optimal hineinpasse. Statt 10 Prozent
DOC-Vorteil fur die 7E7 berechnet Airbus
ein Minus von 1 Prozent. Die hoheren War-
tungskosten fir Triebwerke und Kunststof-
fe wlirden den Treibstoffvorteil von generé-
sen 20 Prozent wieder auffressen. Und bis
die 7E7 in Dienst gestellt werde, seien an
den A330 und A340 auch wieder Verbes-
serungen umgesetzt worden.

Auf die Frage, ob er tber die 7E7 beun-
ruhigt sei, soll der Airbus Manager John
Leahy geantwortet haben: «l am about as
worried about the 7E7 as | was with the So-
nic Cruiser..»

Airbus gegen Boeing:
Krieg der Preise

Obwohl Boeing die 20 Prozent Treib-
stoffeinsparung gegeniber der 767 und
A330 als grosses Plus fur die Airlines her-
ausstreicht, wird diese Einsparung nicht
durch einen hoheren Preis kompensiert,
wie allgemein erwartet worden ist. Im
Gegenteil, der Listenpreis fur die «baseline»
TE7 fur 200-250 Passagiere und mit
14 500 km Reichweite soll bei 115 bis 127
Millionen Dollar liegen. Dies ist praktisch
gleich viel wie, die 767 kostet und fast 20
Millionne Dollar billiger als die — etwas
grossere — A330-200. Die erste 7E7 soll
2008 in Dienst gestellt werden.

Die 7E7 wird zu einem uberwiegenden
Teil aus Kunststoffen gefertigt, inklusive
Fligel und Rumpf. Die Kabine soll trendige
Features offerieren und Abwechslung ins
Reisen bringen. All das sind kostspielige
und aufwandig zu produzierende Gadgets,
und so ist der vorgeschlagene Preis — auch
wenn er von Boeings Board abgesegnet
worden ist — wohl etwas optimistisch tief.

Boeing hat aus drei Offerten zwei Trieb-
werkhersteller ausgewahlt, die flr den An-
trieb der 7E7 sorgen drfen. Es sind dies
General Electric und Rolls Royce.
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Low-level Jumbo

Evergreen International Aviation macht
einen Quantensprung bei der Feuerbe-
kampfung aus der Luft. Nach den verhee-
renden Waldbrénden im Sommer 2002 hat
das US-Innenministerium nach L&sungen
gesucht, wie die Feuer im unwegsamen
Gebiet besser bekdmpft werden konnen.
Evergreen wurde aktiv und baute einen ih-
rer zehn Boeing 747-200F so um, dass im
Rumpf 91000 Liter Wasser, respektive
Feuerunterdriickungsmittel, Platz haben,
die Uber vier Disen unter dem Rumpf ver-
spruht werden kénnen. Die Betankung soll
nur sieben Minuten Zeit in Anspruch neh-
men. Aus einer Hohe von 500 bis 800
Fuss wird bei einer Fluggeschwindigkeit
von 130 bis 140 kt die Flussigkeitinnert 10
Sekunden verspriiht.

United in der Verlangerung

Seit den 9/11-Ereignissen hat United
die Flotte um 24 Prozent reduziert und die
Belegschaft von 100000 auf 72 000. Die
Staatshilfe von 1,6 Milliarden Dollar wurde
nicht ausbezahlt, da die Kommission be-

hen von 2 Milliarden Dollar, darin einge-
schlossen die immer noch blockierten
Bundesgelder von 1,6 Milliarden Dollar.

Luxair muss Piloten wieder einstellen

Eine Intervention der Regierung hat fiinf
der sechs Managementpiloten gerettet, die
im Nachgang des Fokker-50-Unfalles in
Luxemburg entlassen worden waren (siehe
«Rundschau» 1/2004) Der Ungllckskapi-
tan hingegen bleibt draussen. Die Gewerk-
schaft hat erfolgreich gegen die ihrer Mei-
nung nach unfairen Entlassungen prozes-
siert. Im Fall des Sicherheitspiloten Jean
Marie Schreiner, einem hochrangigen Ge-
werkschaftsmitglied, wurde Luxair mit
100000 gebusst

Maintenance in zweiter Prioritat

Das Einhalten der Unterhaltszyklen hatte
vielleicht das Ungllick vom 22. Mai 2002
verhindert, als eine Boeing 747-200 der
China Airlines auf dem Flug von Taipeh
nach Hong Kong in vier Teile zerbrach und
alle 225 Leute an Bord mit in das Chinesi-
sche Meer riss.

B tnmiemies g R s e W S
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Die Ungliicksmaschine in Hong Kong, fiinf Tage vor dem Absturz.

fand, United sei noch nicht fit genug, den
Herausforderungen der aviatischen Zu-
kunft zu begegnen. Also blieb im Dezember
2002, mit Aussicht auf ein 875-Millionen-
Dollar-Defizit als einziger Ausweg der
Gang ins Konkurs-Chapter 11.

Nach einer ersten Verldngerung musste
United im Mérz erneut den Gang zum Kon-
kursrichter antreten und um eine nochma-
lige Verlangerung bitten. Pensions- und
Krankenkassenzahlungen, Flottenrestruk-
turierungen, diverse Klagen, Vertragsklau-
seln und Leasinggeblhren tragen immer
noch ungebihrlich zum Mittelabfluss bei.
Fortschritte seien hingegen bei besseren
Leasingvertragen fur 175 Flugzeuge zu
verzeichnen. Erwogen wird der Verkauf der
ganzen 767-200-Flotte. United verhandelt
mit Banken und Investoren um ein Darle-

Die Taiwanesische Untersuchungsbe-
hérde hat festgestellt, dass Inspektionen
nicht oder viel zu spat gemacht wurden.
Diejenige vom November 1997 wurde ein
Jahr spater ausgefuhrt, und die zweite ware
eigentlich ein Jahr und sieben Monate vor
dem Absturz geplant gewesen, fand aber
nie statt. Es gibt Fotos, die zeigen, dass
Spuren, die die Kabinenluft an der Rumpf-
aussenseite hinterlassen hatte, auf ein
Leck im hinteren Druckdom hinwiesen.

Insgesamt wurden 16 Detail-Inspektio-
nen an Rumpf, Fligel, Kabine und Druck-
dom nicht ausgefiihrt, acht waren nach Vor-
schrift bereits im November 1999 fallig ge-
wesen.

Linate-Unfall: Flughafen kritisiert
Obwohl die Crew der den Zusammen-
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stoss mit einer MD-87 der SAS auslosen-
den Cessna Citation wegen des herr-
schenden Wetters (Cat Ill) gar nicht hatte in
Linate landen dirfen, war sie nicht alleine
Schuld. Die nur fir Cat | zugelassene Cess-
na-Crew landete an jenem 8. Oktober

(UTAG) startete am Weihnachtstag 2003
in Cotonou mit rund 10 Tonnen Uberge-
wicht. Laut den franzésischen Unfallunter-
suchungsbehdrden war aber nicht dies der
einzige Grund des Absturzes kurz nach
dem versuchten Abheben der Maschine,

e

Die Boeing 727-200 der UTAG in Sharja vor dem letzten Heimflug auf die Home-

base in Conakry am 17. Dezember 2003.

2001 bei Nebel mit Sichtweiten von 50 bis
100 Metern, wurde wieder flr den Start be-
reitgemacht und verlangte Rollfreigabe zur
Piste, wo sich die SAS MD-87 fiir den Start
bereitmachte. Der Tower gab die Freigabe
via Rollweg Rb Richtung Norden. Doch die
Cessna-Crew machte sich auf den Weg auf
R6 Richtung Stidost. Zweimal sagte die
Crew dem Towerbeamten auf Italienisch,
dass sie sich dem Checkpunkt S4 (dieser
Wartepunkt ist nicht auf den Karten ver-
zeichnet) ndherten, der auf R6 liegt. Dieser
reagierte nicht alarmiert, sondern wies sie
an, weiterzurollen. Anschliessend passierte
die Cessna eine weisse «Stop»-Markie-
rung, eine Markierung, die die Pisteninter-
sektion bezeichnete, eine Reihe roter Lich-
ter und eine ICAO-konforme Pistenwar-
nung. Kein weiterer Funkspruch wurde ab-
gegeben, bis die Cessna den grlinen Lich-
tern bis auf die Piste folgte, wo die MD-87
mit 118 Menschen an Bord dahergerollt
kam. Beide Flugzeuge gingen in Flammen
auf.

Die Untersuchung zeigte, dass in Linate
kein Sicherheitsmanagement existierte, die
ATC-Leute kein regelmassiges Training er-
hielten, keine Operationsmanual vorhan-
den waren und auch keine Unfallmel-
dungsvorschriften, -verfahren und -formu-
lare.

Ubergewichtige Boeing 727
Die 26-jahrige Boeing 727-200 der
Union des Transports Africains de Guinee

die von drei Libyern pilotiert wurde. Der
Schwerpunkt habe weit ausserhalb der Li-
miten gelegen, weshalb die Ruderkrafte
nicht gereicht hatten, das Flugzeug mehr
als ein paar Meter in die Luft zu bringen, be-

| e Path takan by MD-83
— Pubdished approach path
— round track

1 Spot heighi
& Waypoint
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LUXOR AIR MD-83'S ATTEMPTED APPROACH TO NANTES, FRANCE

vor es das Dach eines Gebaudes am Ende
der 2400 Meter langen Piste streifte.

140 der 160 Menschen an Bord kamen
ums Leben. Mehrheitlich waren Libanesen
an Bord, die nach Beirut in die Weihnachts-
ferien wollten. Gerlichte iber Diamanten-
schmuggel und andere unsaubere Ge-
schafte kamen auf, ein Teil der Uberleben-
den verschwand vom Unfallplatz. Die 727
begann ihr kommerzielles Leben bei Ame-
rican Airlines, wurde dann in die Wiiste ge-
stellt und spater in Afghanistan und Swazi-
land eingesetzt, bevor sie zu UTAG kam, de-
ren Homebase in Conakry, Guinea, liegt.

Luxor Air mit Landeverbot
in Frankreich

Am 21, Marz um 2.30 Uhr in der Nacht
brachte eine MD-83 der Luxor Air Ferien-
géste von Agypten heim nach Nantes. Dort
herrschten fiir den VOR-Anflug nicht gera-
de ideale Bedingungen: Regen, 30 kt Wind,
und die Wolkenuntergrenze lag bei 450 ft.
Obwohl die Crew von der ATC informiert
wurde, zwei Kilometer neben der Mittellinie
zu sein, setzte diese ihren Anflug fort und
sank bis unter eine Hohe von 200 Metern
Uber der Stadt ab, bevor ein Durchstart ein-
geleitet wurde. Der zweite Anflug gllickte
dann. Weil aber besorgte Anwohner telefo-
niert hatten, untersuchten die Behorden
den Vorfall und verbannten die Airline kurz-
erhand vom franzdsischen Luftraum. [ |

Skizze des versuchten Anfluges der Luxor Air MD-83.
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Mit allen Mitteln kdmpfen

Ich glaube, jetzt hilft vermutlich nur noch,
wenn lhre Organisation mit allen moglichen
Mitteln und innert kiirzester Zeit so viel
Druck aufsetzt, dass die SWISS einen drin-
gend notigen, komplett neuen Verwal-
tungsrat und ein neues Top-Management
erhalt, in welchem dann wirklich einige
Leute sitzen, welche viel vom Airline-Busi-
ness verstehen. Dies mussen beileibe kei-
ne Schweizer sein, da ich sowieso schon
seit langem den Eindruck habe, dass es in
unserem Land praktisch keine fahigen Ma-
nager mehr gibt (die Wirtschaft ist ja
schliesslich global ausgerichtet). Was von
Verantwortlichen in den Medien bereits
wieder gedussert wurde, ist zum Teil hane-
blchen.

Ich hoffe, dass Sie jetzt mit allen Mitteln
kampfen werden. Alle ihre eigenen Arbeits-
platze stehen auf dem Spiel sowie die von
Tausenden von andern im Raume Zirich.
Die Schweiz kann sich nochmals ein Deba-
kel schlicht nicht leisten. Ich kann mir ei-
gentlich nicht vorstellen, dass Sie tatenlos
zusehen werden, wie lhre Airline innert kur-
zer Zeit zum zweiten Mal durch unféhige
Bosse kaputt gemacht wird.

Es ist entsetzlich, in diesem Land mitan-
sehen zu mussen, wie offenbar kaum je-
mand die notigen Lehren aus dem Swiss-
air-Debakel gezogen hat.

Ich habe diese Gedanken ganz spontan
geschrieben. Mein Herz héngt an der Flie-
gerei. Ich habe noch unter Prof. Ackeret an
der ETH Aerodynamik studiert (spater aber
zur Nukleartechnik gewechselt). Seit 1960
bin ich beruflich und privat nahezu eine Mil-
lion Meilen geflogen, davon zu zwei Dritteln
mit der Swissair. Damit ist alles gesagt,
denke ich.

Hans R. Burri

Der Traum vom sicheren Schweizer
Himmel, «Rundschau» 1/2004

Als ehemaliger SWISS-Pilot und als
Nichtmitglied der AEROPERS war ich
{iberrascht wie der breiten Offentlichkeit
lhre internen «Rundschau»-Artikel zugéang-
lich gemacht werden. Die Art und Weise Ih-
rer Artikel schockiert mich sehr. Ich bin es
nicht gewohnt, von Piloten Artikel zu lesen,
deren Inhalt weit unter die Glrtellinie zielt.
Ihre gewéahlte Sprache I1&sst zumindest ver-
muten, dass Sie lhre Artikel ausschliesslich
dazu missbrauchen, das Betriebsklima
kraftig zu vergiften.

In der «Rundschau»-Ausgabe 1/2004
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Lesermeinungen: rundschau@aeropers.ch

benitzen Sie Schlagwdrter wie «Der Traum
vom sicheren Schweizer Himmel» oder «Wir
wollen wieder in die Champions League».
Mit Artikeln wie «Die Luftfahrt im triben
Fahrwasser der Tankerschifffahrt» denke
ich aber, dirfte es fur Sie nicht fir die
Champions League reichen, oder zumin-
dest werden Sie nicht lange oben bleiben.

In diesem Artikel erwdhnen Sie die Si-
cherheitskultur der ehemaligen Crossair
und bezeichnen Herrn Moritz Suter als ei-
nen Menschen, der Uber Leichen geht. Sie
heben hervor, dass Herr Suter geschaltet
und gewaltet hat, wie er wollte. Ich bin mir
nicht sicher, ob Sie das Wort «Kultur» auch
wirklich verstehen. Ich bin gemne bereit,
Ihnen bei Gelegenheit den Begriff «Kultur»
und wie Menschen miteinander umgehen
sollten, einmal zu erlautern. Ich kann lhnen
versichern, wenn Sie solche Artikel na-
mentlich Gber mich auf einem Internet-Por-
tal der Offentlichkeit, den Medien etc. zu-
génglich machten, wiirde ich es auf keinen
Fall unversucht lassen, rechtliche Schritte
gegen Sie einzuleiten.

Vielleicht wére es angebracht, sich etwas
mehr um die eigene Sicherheitskultur zu
kiimmern, wenn man schon in die Cham-
pions League will.

Toni Lauber
Ex-Crossair/ SWISS-Pilot

Herzliche Gratulation liebe Dodo
«Rundschau» 1/2004

Wie Du siehst, bin ich immer noch ein
zwar etwas «entfernter», aber nicht minder
interessierter Leser der «Rundschau», die
mit ihrer neuen «Piloten»-Redaktion (zu
meiner grossen Freude!) wieder gewaltig
an Qualitat zurickgewonnen hat. In der
letzten «Rundschau»-Ausgabe erfahre ich
von deinem 15-jahrigen Dienstjubildum, zu
dem ich dir herzlich gratulieren mochte. Er-
innerungen kommen auf an unzéhlige
Stunden des Zusammenseins: Begegnun-
gen, Besprechungen, Bestlirzungen, Blo-
deleien, Besinnungen, Beschwingungen,
Besanftigungen, Berichtigungen, Be.... usw.
Die letztlich einzige integrative Kraft am
Ewigen Wegli, welche in der Lage war (und
ist?), die unzéhligen «Hahnenkdmpfe» eini-
germassen «schlichtend» zu koordinieren,
muss ja eine Frau sein, oder? Dodo, ich hof-
fe, dass es dir gut geht (was immer man
auch darunter verstehen will) und dass du
(nicht zuletzt auch im Sinne der AERO-
PERS und ihrer Mitglieder) noch weitere
Jahre im «Einsatz» bleiben wirst, damit er-

hielte die jahrzehntelange «Win-Win-Er-
folgsstory» ihre hoffentlich unbefristete
Fortsetzung!

Peter Clausen

Moral und Ethik,
«Rundschau» 1/2004

Ich lese stets mit Interesse die «Rund-
schau». Nicht immer bin ich mit allem ein-
verstanden oder sehe es gleich, aber das
liegt in der Natur der Sache und Personen
bzw. Funktionen. Ich schatze es, dass ich
die «Rundschau» auch als Aussenstehen-
der weiterhin erhalte.

In der Ausgabe 1/04 habe ich vor allem
die Beitrage von Dieter Eppler und Christi-
an Frauenfelder mit ganz spezieller Auf-
merksamkeit gelesen. Es ist positiy, dass
klare Worte gesprochen werden, und es ist
zu hoffen, dass die Verantwortlichen auch
mal wirklich zum Tragen der Verantwortun-
gen kommen werden. Es ist schlimm, dass
es einige gibt (heute noch bei SWISS), wel-
che vieles wissen aber nicht sagen, was sie
frher immer gesagt haben. Wo ist da Mo-
ral und Ethik?

Im Ubrigen hoffe ich, dass sich der «Sil-
berstreifen» von Christoph Flligel als echt
und dauerhaft entpuppt.

Beat Schar, CEO Belair

Klartext, «\Rundschau» 1/2004

Etwas spéat, aber ich muss unbedingt
noch etwas schreiben zum Artikel «Die
Luftfahrt im triben Fahrwasser.» von
Christian Frauenfelder in der «Rundschau»
1/2004:

Herzliche Gratulation zu diesem fantasti-
schen Artikell Endlich Klartext, es hat ein-
mal jemand ausgesprochen, was viele, vie-
le Leute denken, andere wiederum zu we-
nig wissen und wieder andere nicht wahr-
haben wollen. Und alles ist wirklich nichts
als die Wahrheit.

Die AEROPERS-«Rundschau» ist allge-
mein sehr interessant und wertvoll. Nur hat
dieser Artikel alte angestaute Wut etwas zu
ebnen vermocht. Zu hoffen ware, dass Klar-
text dieser Art auch vom Bundesrat und
dem Parlament wahrgenommen wirde.

Also nochmals herzliche Gratulation und
meine volle (zumindest moralische) Unter-
stlitzung fir diese Gangart.

Christof Steger, Ex-SWR CMD A320

Bei den hier veroffentlichten Leserbriefen
handelt es sich um persénliche Ansichten
der Absender und nicht um eine offizielle Ver-
bandsmeinung. Die Redaktion behélt sich
vor, Manuskripte zu kirzen.




INTERN/VERBAND

Folgende Aktiv- oder Passivmitglieder sind seit der letzten Ausgabe verstorben

Kurt Strickler

*10. April 1926
110. Marz 2004
pensioniert am 30. April 1984
Er war ein engagierter Kdmpfer im AEROPERS-Vorstand (1961-1965)
und bis 1968 als Redaktor der «Rundschau» tatig.

und

Walter (Walo) Sigrist

*19. Januar 1929
109. April 2004
pensioniert am 31. Januar 1984

und

Rudolf Glutz

*09. September 1925
T10. April 2004
zuletzt im Einsatz als CMD B747

Wir werden den Verstorbenen ein ehrendes Andenken bewahren.

TERMINE & MITTEILUNGEN

Pensionierten-Stamm Termine Vorstandswochen
Daten: 25.Mai 2004 Amtsjahr 2003/2004
20. Juni 2004 24.-28. Mai 2004
97 Juli 2004 20.-25. Juni 2004 (Vorstandsseminar)
19.-23. Juli 2004
Zeit:  ab 14.00 Uhr 23.-27. August 2004

Ort:  Restaurant Kanzlei/Amtsstube/Hotel 19.-24. September 2004 (Spezialistenseminar)

Welcome-Inn, Kloten

Der Pensionierten-Stamm findet im Hotel Welcome-Inn in bﬁnungszeiten airjob.ch
Kloten statt; wie (iblich jeden letzten Dienstag des Monats . .

ab 14 Uhr. Taglich von 9 bis 12 Uhr
AEROPERS-GV

Donnerstag, 27. Mai 2004, 19.00 Uhr (Apéro ab 18.00 Uhr), Zentrum Schluefweg, Kloten
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