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Sicherheit ist auch eine Frage der Kultur = Im Auftrag des Bundes
fur die Flugsicherheit = Interview mit Jiirg Schmid, Leiter Safety bei
skyguide = Sicherheit ist nicht gratis « AEROPERS-Projektstatus
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Liebe Mitglieder

Die Sozialpartnerschaft mit der SWISS ist in den nachsten Wochen
auf dem Priifstand. Es stehen wichtige Entscheide fiir die Swiss-
European-Piloten und bei den politischen Rahmenbedingungen
am Flughafen Zirich an. Mit den Ersatzwahlen in den Vorstand
werden intern bereits entscheidende Weichenstellungen fiir die
Verbandszukunft vorgenommen. Der AEROPERS bleibt keine Zeit

fur eine Pause.

Christian Frauenfelder, Prasident

Mit Beat Schnei-
der (Vizeprasident)
und John-Rudolf
Meier (Vorstands-
mitglied) gehen zwei
erfahrene Funktio-
nare bei der Gene-
ralversammlung im
Mai 2007 von Bord.
Die Zahl von Rucktritten entspricht der
normalen Abldsungsfrequenz, wie sie
sich in den nachsten Jahren weiter fort-
setzen wird. Im Mai wird sich der Vor-
stand somit innerhalb eines Jahres um
fast die Halfte erneuert haben und 2008
beziehungsweise 2009 vollstandig neu
besetzt sein. Dies bedeutet, dass in den
nachsten Monaten das personelle Fun-
dament fUr die Zukunft des Verbandes
gelegt wird. Es gilt jetzt, fahige Vor-
standsmitglieder fur die nachsten GAV-
Verhandlungen aufzubauen, denn die er-
fahrenen Leute von heute werden 2009
oder 2010 nicht mehr zur Verflgung ste-
hen. Jetzt werden die Voraussetzungen
fur ein erfolgreiches Team gelegt, nicht
erst in der Krise oder im «Grosskampf
GAV-Verhandlung». Dank dem unermiid-
lichen Einsatz von Piloten seit der Griin-
dung der AEROPERS sind wir der ein-
zige Pilotenverband in der Schweiz, der
noch «etwas zu sagen hat»
und — wenn notig — ein Gegengewicht zu
den Managern setzen kann. Um auch in
Zukunft nicht zum Spielball zu werden,
brauchen wir jetzt Piloten, die bereit sind,
Verantwortung zu Ubernehmen, aktiv mit-
zugestalten und zu kdmpfen.

Keine Zeit fiir Pause

Ein gultiger GAV ist nur ein Fundament,
kein Freipass zum Ausruhen. Perspekti-
ven und bestmaogliche Arbeitsbedingun-
gen mussen andauernd hart erarbeitet
werden. Stillstand kénnen und wollen wir
uns nicht leisten. Die nachsten Projekte
wie die Ausarbeitung eines neuen Pla-
nungssystems stehen auch schon am
Horizont. Ruhe ist zwar im «strategi-

schen Oberbau» eingekehrt, nicht aber in
den Sachproblemen. In den nachsten
Wochen wird sich entscheiden, ob wir
dieses Jahr die Sozialpartnerschaft in
konstruktiven Gesprachen weiterfUhren
kénnen oder ob wir hartere Bandagen
aufziehen mussen. Entscheidend dabei
wird sein, ob die SWISS bereit ist, Hand
zu fairen Abschlissen bei der Teuerung,
aber auch beim belastungsabhangigen
FDR-Modell und beim Ferienprojekt zu
bieten. Das «pilotische Leben» besteht
jedoch nicht alleine aus dem Kampf um
Grundsétze und Interpretationen des
GAV oder anderer Vertrage, sondern
auch aus den personlichen Problemen
jedes Einzelnen von uns. Diesen Anlie-
gen gerecht zu werden gehort ebenso zu
den Verbandsaufgaben wie das Bewalti-
gen der Grossprojekte. Viel davon ge-
schieht im Hintergrund und kann nur sel-
ten kommuniziert werden. Mit Geduld
und Beharren fUhren kleine Schritte
ebenso zu Ergebnissen wie wenige
grosse. Ich kann euch versichern, dass
wir alles Mégliche fur euch in Bewegung
setzen und keinen Aufwand scheuen.
Vergessen wir nicht: Das Ziel der Mana-

Miteigentiimer
gesucht ...

...fur 1/3- oder 1/4-Anteil an Glasair Il RG,
2-Platzer, Standort LSZR, TT 300 h, 160 PS,
TAS 160 kts (8000 ft / 65%).

Range ca. 1000 km, IFR-ausgerustet, VFR-
zugelassen.

Zurzeit fur 110°000 CHF versichert.

Bei Interesse oder Fragen bitte bei
Stefan Volz oder Felix Wagner melden.

stefan.volz@swiss.com / 079 345 85 64
felix.wagner@swiss.com / 079 675 77 90
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gerist es nicht, das Bestmdogliche flr uns
Piloten herauszuholen, sondern —im Op-
timalfall — das Bestmogliche fur die Firma;
und dies beruht meist auf Zahlen, ausge-
drickt in Wahrungen. Unsere Befindlich-
keiten stehen kaum auf dieser Agenda,
schon eher die eigenen Vorteile. Wir sind
und bleiben eigenverantwortlich fir un-
sere Interessen. Um moglichst erfolg-
reich sein zu kdbnnen, brauchen wir eure
Unterstitzung: Einzelne von euch, die
bereit sind, einen Uberdurchschnittlichen
Einsatz als Vorstandsmitglied fUr den
Verband, seine Kollegen, aber auch fur
sich selber zu leisten.

GeKo als neuer Partner?

Die Gewerkschaft Kommunikation
(GeKo) hat entschieden, die GAV-Ver-
handlungen flr das Regionalsegment in
eigener Regie weiterzufUhren und die
Schiedsgerichtsklage der SPA nicht zu
unterstttzen. Die GeKo wurde von 70 Pi-
loten der Swiss European Airlines ange-
fragt, die mit dem Kurs der SPA nicht ein-

verstanden waren. Dieser Prozess scheint
entweder auf eine Spaltung der SPA oder
gar deren Aufldsung hinzulaufen. Beim
Erreichen einer Mehrheit in der GAV-Ab-
stimmung will die GeKo die Sozialpart-
nerschaft flr die Regionalpiloten in der
SWISS Ubernehmen. Mit der GeKo ware
die Chance gegeben, die Zusammenar-
beit zwischen beiden Pilotenkorps auf
ein vernunftiges Arbeitsniveau zu stellen.
Langfristig schadet ein Gegeneinander
beider Korps nur und niitzt allenfalls dem
Arbeitgeber. Die heutigen Exponenten
der GeKo scheinen an einer konstrukti-
ven Zusammenarbeit stark interessiert zu
sein und realistische Vorstellungen UGber
die Bedingungen im Regionalsegment zu
haben. Daher begrisse ich grundsatzlich
den moglichen Einstieg der GeKo in die
Sozialpartnerschaft des Regionalseg-
ments. Es ist fur alle Beteiligten die ver-
ninftigste Lésung. Deshalb haben wir
die Aufnahme von Swiss-European-Pilo-
ten in die AEROPERS auf Eis gelegt. Ge-
wiss birgt der Einstieg einer «berufsfrem-

den» Grossgewerkschaft in die SWISS
gewisse Gefahren, sind doch die Piloten
zahlenmassig eine verschwindende Min-
derheit und kénnen somit auch schnell
zum politischen Spielball werden. An ei-
nem geschlossenen, firmeninternen Pilo-
tenverband wie der AEROPERS kommt
jedoch auch eine Grossgewerkschaft
nicht vorbei. Zusammenarbeit begrisse
ich, aber nicht eine Einschrankung unse-
rer Verbandsmacht oder Eigenstandig-
keit. Eine Zusammenarbeit mit dem heu-
tigen SPA-Vorstand ist fur mich aus-
geschlossen.

Swiss Pilots mit neuer Klage

Die SPA scheint den Guiness-Rekord
fUr eingereichte Klagen brechen zu wol-
len. Nach der SWISS und der AER-
OPERS hat die SPA nun einen neuen
Gegner ausgemacht: Die neue Klage ist
gegen die GeKo gerichtet und soll die
Verhandlungen zwischen der SWISS und
der GeKo unterbinden. Die GeKo hat
mit einer Gegenklage reagiert. Mit einer

EpiToriAL

Als das hollandische Luftfahrtforschungs-
institut NLR im Jahr 2003 die schweizerische
Zivilluftfahrt durchleuchtete, herrschten ziem-
lich desolate Zustéande. In der Folge wurden
28 strukturelle und organisatorische Ande-
rungen empfohlen. Die Flugsicherheit sollte
wieder auf den in unserem Land erwarteten
Stand gebracht werden. Der NLR-Bericht
stand denn auch unter dem Titel «<Recovering from the myth of
perfection». Nun hat das Institut Uberprift, wie die Betroffenen
in der Zwischenzeit vorangekommen sind. Im eben erschiene-
nen Nachbericht bestétigen die Experten die Fortschritte in der
Schweizer Aviatik mit der Uberschrift: «<On the way from the
myth of perfection towards excellence». Wir haben das Er-
scheinen dieses Berichts zum Anlass genommen, um uns mit
dem Thema Sicherheit zu befassen. Dazu haben wir drei Expo-
nenten befragt, die sich bei inrer Arbeit taglich der Flight-Safety
widmen: Marco Miiller, Jirg Schmid und Simon Maurer.

Marco Mudller, seit letztem Herbst Head Flight Safety der
SWISS (OF), liefert uns mit seiner Antwort auf unsere Fragen
prompt den Interview-Titel: «Unser Safety-Standard ist immer
noch auf einem hohen Niveau.» Sein Vorganger, unser ehema-
liger Leiter OF Jurg Schmid, inzwischen bei skyguide Chef Cor-
porate Safety, meint im Gesprach, dass das Safety-System der
skyguide auf dem Papier zwar hervorragend sei, aber noch
nicht gelebt werde. Es sei seine Aufgabe, daflir zu sorgen, dass
sich alle Mitarbeiter — Lotsen und Techniker ebenso wie die Vor-
gesetzten — in einer vertrauensvollen Atmosphére naher kom-
men konnen. Es sei eben nicht wichtig, wer einen Fehler ge-
macht habe. Vielmehr soll die Frage «Warum ist der Fehler
passiert?» im Zentrum stehen. Mehr dazu im gleichnamigen In-
terview.

Von einer erhdhten Warte wacht unser ehemaliger Kollege Si-
mon Maurer Uber die Sicherheit. Er ist seit Frihling 2004 stell-
vertretender Civil Aviation Safety Officer (CASO) und hat seinen

Arbeitsplatz im Generalsekretariat des UVEK. Im Interview
«Safety ist eine Daueranstrengung» erklart er, dass er den Fo-
kus bei seiner Arbeit auf strukturelle Belange richte, denn dort
hat das NLR die grdssten Defizite entdeckt. Weitere Artikel Gber
OF den CASO und den NLR-Nachbericht runden dieses
Schwerpunktthema ab.

Markus Schneider fluhrt uns in eine andere Welt. Er spricht
zwar auch von Risiko, erhofft sich aber ebenso eine handfeste
Rendite. Im zweiten Teil der Serie «Geld und Anlagen» bringt er
uns anhand einfacher Beispiele Begriffe wie Volatilitéat oder Effi-
zienzgrenze naher und fuhrt uns in die Mathematik der Rendi-
teberechnung ein. Beat Schneider und John-Rudolf Meier be-
richten von der Auswertung der Umfrage Uber ein neues
Planungssystem und die Ferien. Weitere Artikel der beiden
schildern den Stand der Arbeiten beim belastungsabhangigen
Freitagemodell (BAM) fUr die Kurzstrecke und dem neuen Pla-
nungssystem flir die Ferien.

Steve Raésli, unser Spezialist fUr Flight-Safety, spirt «tausend
kleine Nadelstiche», wenn er beobachten muss, wie bewahrte
Flugverfahren ausserer Zwange wegen geandert werden und
zum Beispiel bei Landungen mit Rickenwind die Sicherheits-
marge mit jedem Knoten kleiner wird. Oft kdnnen sich Piloten
nur selber helfen, indem sie zum Beispiel einen Go-around flie-
gen und damit dem Flughafenbetreiber klarmachen, dass harte
Limiten erreicht wurden. Geht es um die personliche Sicherheit,
muss unter Umstanden die Rega helfen. Cédric Gitchenko,
Captain und stellvertretender Rega-Chefpilot, nimmt uns im
Bericht «Down under lasst grissen!» auf eine Reise an die Ost-
kUste Australiens mit. Den genehmigten (1) Tiefflug Uber das
Barrier Reef wird er wohl so schnell nicht vergessen.

Viel Lesevergnigen winscht euch
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superprovisorischen Verflgung wollte
die SPA die Gesprache zwischen der
GeKo und der SWISS augenblicklich un-
terbrechen, ist damit aber abgeblitzt. Ob
die Verhandlungen wieder zu stabilen
Verhéltnissen im Regionalsegment fuh-
ren werden oder ob es bald wieder
heisst, «...und demnachst weiter in die-
sem Theater», wage ich nicht zu beurtei-
len. Den einzelnen Piloten der Swiss Eu-
ropean Airlines, aber auch allfalligen
Interessenten des Pilotenberufs wére
eine stabile Situation zu génnen. Denn
bisher hat die Strategie der SPA nur eines
bewirkt: die Vernichtung von Hunderten
von Pilotenstellen. Zunehmend gefahrdet
die SPA aber auch Jobs bei der Kabine
und der Maintenance.

urteilung des Kantonsrats nach sich zie-
hen wuirde. Ausserdem beinhaltet der
Vorschlag eine Nachtruhe von sieben
Stunden, wovon eine halbe Stunde zum
Verspatungsabbau eingesetzt werden
darf. Dieser Gegenvorschlag ist sicher —
verglichen mit der Initiative und den an-
deren Gegenvorschlagen — eine massive
Verbesserung und wirde der SWISS und
somit dem Flughafen Zurich mittelfristig
das Uberleben sichern. Es ist grundsétz-
lich zu begrissen, dass die Belastung
der Bevolkerung am La&rmvolumen ge-
messen wird. Problematisch am ZFI ist
neben der komplizierten Berechnung je-
doch, dass er bei der Begrenzung der
Flugbewegungen als Faktor die «stark
vom Larm belasteten Personen» einbe-

«Es wird sich zeigen, ob wir dieses Jahr die
Sozialpartnerschaft in konstruktiven Gesprachen
weiterfihren kbnnen oder ob wir hartere
Bandagen aufziehen missen!»

Gegenvorschlag zur Initiative

Der Kantonsrat hat in einer ersten Le-
sung am 5. Februar entschieden, der
Plafonierungsinitiative einen Gegenvor-
schlag entgegenzustellen. Der blrgerli-
chen Mehrheit im Kantonsrat gelang es,
den sogenannten «ZFIplus» durchzuset-
zen, was — basierend auf einem komple-
xen Larmindex (ZFl) — beim Erreichen von
320000 Flugbewegungen eine Neube-

zieht. Das heisst mit anderen Worten:
Je starker die Bevolkerung in der ndhe-
ren Umgebung des Flughafens wachst,
umso mehr mussten die zugelassenen
Flugbewegungen nach unten korrigiert
werden. Dies konnte beim momentan
starken Bevolkerungswachstum um den
Flughafen schnell zum Bumerang wer-
den. Die Haltung und Empfehlungen der
AEROPERS fur den Abstimmungskampf

ViLV OF

SWISS PILOTS:
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Allein gegen alle!

werden wir nach dem 5. Méarz festlegen,
wenn im Kantonsrat der Fahrplan fur die
Abstimmung und die prazisen Formulie-
rungen flr den Gegenvorschlag bekannt-
gegeben werden. Die Grundzlge des
Gegenvorschlags, aber auch vermehrte
Zeichen aus Bern, den Flughafen als na-
tionales Interesse zu sehen und die Rah-
menbedingungen verbessern zu wollen,
sind erste Silberstreifen am Horizont.
Hoffen wir, dass das ZUrcher Stimmvolk
ebenfalls an einer sinnvollen Flughafen-
politik interessiert ist und sich nicht al-
leine auf die Larmproblematik fokussiert.
Auch sichere Arbeitsplatze und wirt-
schaftliche Standortvorteile gehéren zur
Lebensqualitat. Vergessen darf man da-
bei nicht, dass die Abstimmung im Kan-
ton Zurich «eigentlich» nur ein Mandat an
die ZUrcher Regierung ist, beim Bundes-
rat die Umsetzung des zlrcherischen
Volkswillens einzufordern. Entscheiden
wird der Bundesrat. Allerdings durfte es
fGr den Bundesrat schwierig sein, sich
aus nationalem Interesse gegen den
grossten Kanton zu stellen. Machen wir
uns auf einen harten Abstimmungskampf
gefasst. Auch wenn wir in diesem politi-
schen Spiel nicht die Key-Player sind,
missen wir alles daran setzen, dass die
Gefahr von existenzgefahrdenden Ein-
schrankungen wie der Plafonierungsini-
tiative bereits bei der Abstimmung im
Kanton ZUrich entschérft wird. Die Ableh-
nung der Plafonierungsinitiative gibt auch
Bundesbern mehr Spielraum, verninf-
tige Losungen fur den Flughafen zu be-
schliessen.

Die AEROPERS ist an verschiedenen
Fronten tatig. Einige sind publikumswirk-
sam, andere nicht. Wir versuchen dabei
immer, die Balance vom Detailproblem
des Mitglieds bis zur grossen politischen
Buhne zu finden. Wir wollen und mussen
uns jedoch auf der ganzen Bandbreite
engagieren. Diese umfassende Ausrich-
tung und Strategie hat uns das Uberle-
ben gesichert. Beharren auf langfristigen
Zielen war und ist ein Erfolgsfaktor der
AEROPERS. Wir vergessen dabei die
Sorgen eines jeden Einzelnen nicht und
sind bereit, die noétigen Extraschritte flr
jeden von euch zu gehen.

Nur ist es nicht immer leicht, 700 Ein-
zelinteressen unter einen Hut zu bringen
und dabei Erfolg zu haben. Wir werden
es nicht unversucht lassen — hoffentlich in
Zusammenarbeit mit zwei neuen Vor-
standskollegen im Mai. [ |
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«Unser Safety-Standard
ISt Immer noch auf

einem hohen Niveau»

Seit Beginn dieses Jahres tragt Marco Miiller die Verantwortung fiir
die Flight-Safety-Abteilung der SWISS. Im Interview aussert er sich
zu unentbehrlichen Sicherheitspolstern, zu Kompromissen, die die
SWISS eingehen musste, zur schwierigen Luftraumsituation und den
politischen Zwangen, unter denen die Schweizer Luftfahrt leidet.

Fragen: Roland Zaugg
und Jdrg Ledermann

«Rundschau»: Du warst als Flottenchef
lange Jahre in einer Linienposition. Was hat
dich bewogen, nun eine Stabsstelle zu
Ubernehmen und Head Safety zu werden?

Marco Mdller: Ob das jetzt eine Stabs-
oder eine Linienposition ist, spielte bei mei-
nem Entscheid keine Rolle. Als Flottenchef
war ich, ahnlich wie ein Kompaniekom-
mandant, in engem Kontakt mit der Mann-
schaft. Diese durfte ich mehr als sieben
Jahre lang fUhren — eine gute Zeit, die mich
allerdings auch Substanz gekostet hat.

Das Thema Safety hatte flr mich immer
einen grossen Stellenwert. Einerseits als
gewodhnlicher Pilot, der die Swissair-
Safety-Kultur mehr als 20 Jahre erleben
durfte, aber auch als Flottenchef, der sich
zusammen mit seinen Piloten jeden Tag
daflr einsetzte, einen moglichst hohen Si-
cherheitsstandard im Flugbetrieb zu errei-
chen. Denn die Flugsicherheit wird nichtim
Buro des Safety-Chefs gemacht, sondern
an der Front und von allen Beteiligten. Was
mich schliesslich dazu motiviert hat, Head
Safety zu werden, ist die Moglichkeit, in
dieser Position auch strategischen Einfluss
auf die Safety nehmen und unsere Kultur
mitgestalten zu kdnnen. Das konnte ich als
Flottenchef weniger.

«RS»: Bevor du Head Safety wurdest,
bist du fast ein Jahr als Instruktor bei der
indischen Jet Airways geflogen. Welche
Erfahrungen hast du dort mit der Flight
Safety gemacht?

M.M.: Jet Airways hat moderne Flug-
zeuge und lasst diese von der Lufthansa
warten. Sie hat zudem die Airbus-Proce-
dures Ubernommen und will mit Hilfe von
SWISS-, Austrian- oder SAS-Piloten-Ins-
truktoren unsere Kultur auch in ihren
Cockpits etablieren, eine Kultur, die auf
einer gewissenhaften, systematischen
Arbeitsweise beruht. Das alles hat auf
mich einen seridsen Eindruck gemacht,

ebenso wie die «pilot skills», die ich in den
Cockpits angetroffen habe.

Die Aspekte des Crew Resource Ma-
nagements (CRM), eines zentralen Bau-
steins unserer Safety-Kultur, sind dage-
gen bei Jet Airways weniger ausgepragt
als bei uns. Ihre Cockpit-Procedures las-
sen zum Beispiel praktisch keinen Spiel-
raum zu. Die Piloten mussen sich stur
und exakt an diese engen Leitplanken
halten. Auch das zeugt nattrlich von Se-
riositdt und kann nicht als unsicher be-
zeichnet werden. Der sogenannte «com-
mon sense» oder die «good airmanship»
kommen dabei aber zu kurz. Eher selten
wendet man sich als Pilot auch an seinen
Chef, Fluglehrer oder Instruktor, um mit
diesem zu diskutieren und voneinander
zu profitieren. Weiter kommt es kaum je-
mandem in den Sinn, zu melden, wenn
es ihm in einer Situation unwonhl ist, oder
dem Kollegen ein Feedback Uber seine
Arbeit zu geben. Und etwas Ahnliches
|&sst sich auch Uber das Rapport-Wesen
von Jet Airways sagen: Wenige halten
schriftlich fest, was ihnen wéahrend der
Arbeit aufgefallen ist oder was sie selbst
falsch gemacht haben. Das System lernt
deshalb nicht so viel aus Fehlern, wie es
eigentlich kdnnte. Insofern muss man sa-
gen, dass die Safety-Kultur von Jet Air-
ways — und vermutlich von vielen ande-
ren, dhnlichen Fluggesellschaften — noch
nicht so weit entwickelt ist wie bei uns.

«RS»: Die Flight-Safety-Abteilung der
SWISS wurde vom Abbau nicht ver-
schont. Hat sie noch gentgend Ressour-
cen, um ihre Aufgaben zu erflllen?

M.M.: In unserer Abteilung haben wir
knapp sieben Vollzeitstellen fir 13 Perso-
nen. Damit sind wir im Vergleich mit an-
deren Airlines, an denen wir uns in Sa-
chen Safety orientieren, vermutlich an
einer unteren Grenze angelangt. Solange
wir jedoch klare Prioritdten setzen, uns
auf unsere Hauptaufgaben konzentrieren
und dabei akzeptieren, dass wir gewisse

Dinge nicht mehr in der winschenswer-
ten Tiefe erledigen kdnnen, solange geht
es. Bei bestimmten Aufgaben wie zum
Beispiel im Bereich der Flight Safety In-
vestigation wirde ich allerdings gerne
mehr tun. Denn es reicht nicht, eine se-
ridse Untersuchung zu machen und dar-
aus Erkenntnisse zu gewinnen. Es
braucht auch die Ressourcen, um genuU-
gend Druck erzeugen und kontrollieren
zu kdnnen, ob die Erkenntnisse korrekt
umgesetzt worden sind. Diese Ressour-
cen fehlen uns heute zum Teil.

Bevor wir uns nun aber weiter bekla-
gen, mochte ich Folgendes in Erinnerung
rufen: In der Turnaround-Phase der
SWISS hat die Basis immer wieder gefor-
dert, endlich den Uberdimensionierten
Overhead abzubauen, zu dem auch OF
gehort. Diese Forderung wurde in der
Zwischenzeit umgesetzt, und auch wir
spUren nun die Folgen der Tatsache,
dass diese Leute nicht nichts gemacht
haben.

«RS»: Im OM A, in einem unserer Be-
triebshandbulcher, findet sich der Satz «In
safety terms we strive to be the bench-
mark for other airlines». Steht das nicht in
einem gewissen Widerspruch zur Situa-
tion, die du eben geschildert hast?

M.M.: Nein, und ich mdchte betonen,
dass wir in den wesentlichen Gebieten,
die tatsachlich sicherheitsrelevant sind,
mit unseren Wettbewerbern absolut mit-
halten kdnnen — auch mit einer Luft-
hansa. Dagegen mussen wir teilweise in
internationalen Gremien zurlickbuchsta-
bieren, wo die Swissair bekannt daftr
war, grosszUgig und freiwillig ihr grosses
Know-how zur Verflgung zu stellen.
Auch bei Projekten, die mit Forschung
verbunden sind und in denen sich viel-
leicht etwas Neues entwickeln liesse,
kodnnen wir uns nicht mehr so stark enga-
gieren wie friher.

«RS»: Du erachtest diesen Satz also
nicht als Papiertiger?

M.M.: Nein, keineswegs. Ich bin sogar
sehr froh, dass wir diesen Satz im OM A
haben. Er liefert mir namlich die Legitima-
tion, um nétigenfalls ausreichend Druck
erzeugen zu konnen, sollte ich einmal
mehr Ressourcen brauchen, um ein Si-
cherheitsproblem zu 16sen.

«RS»: Kannst du uns einen kurzen
Uberblick Uber die Safety-Lage in der
SWISS geben? Wo siehst du Risiken und
Gefahren?

M.M.: Grundsatzlich méchte ich vor-
ausschicken, dass unser Safety-Stan-
dard im Vergleich mit anderen Airlines —
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British Airways, Air France/KLM, Austrian
Airlines, SAS oder Lufthansa — immer
noch auf einem hohen Niveau ist. Zum
Teil ist das auf Investitionen zurtickzufih-
ren, die noch die Swissair getatigt hat. Ein
weiterer Grund ist aber beispielsweise
auch die Brlckenfunktion zwischen den
ehemaligen Swissair- beziehungsweise
Crossair-Piloten, die unsere Safety-Abtei-
lung zusammen mit dem Training und an-
deren Stellen seit der Grindung der
SWISS wahrgenommen hat.

Als Risiken, fur die wir gewisse Indizien
haben, erachte ich den zunehmenden
Zeitdruck mit der standig steigenden
Produktivitat, ohne die sich in unserem
Business kein Geld mehr verdienen lasst.
Als Piloten haben wir gelernt, immer mit
ausreichend Reserven zu planen, damit
Fehler und andere negative Einflisse je-
derzeit sicher aufgefangen werden kon-
nen. Das ist ein bewahrtes Safety-Prin-
zip. Nimmt nun der Wettbewerbsdruck
sténdig zu und hat man bereits wahrend
des Normalbetriebs praktisch keine Re-
serven mehr, dann vergibt man sich die-
sen wichtigen Safety-Puffer. Die Gefahr
wachst, dass bereits die kleinste Unre-
gelmassigkeit nur noch mittels eines so-
genannten «short cuts» bewaltigt werden
kann, fir den es moglicherweise keine
Sicherheitsreserven gibt. Unsere Bran-
che ist im Moment tatsachlich daran, die
betriebswirtschaftlichen Grenzen auszu-
loten und unser Verstandnis von Safety
ZU strapazieren. Ich betrachte es als eine
unserer Hauptaufgaben, dies dem Ma-
nagement aufzuzeigen. Denn auch wenn
wir das Problem haben, dass der Wett-
bewerbsdruck auf allen Airlines lastet
und sich die SWISS diesem Druck nicht
als einzige Fluggesellschaft entziehen
kann, dirfen unsere Manager nicht ver-
gessen, dass die Airline-Branche eine
High-Risk-Branche ist. In einem solchen
Umfeld ist es sehr gefahrlich, wenn jede
Sicherheitsgrenze bis zum Nullpunkt
ausgelotet wird und schon im Normalbe-
trieb praktisch keine Sicherheitsreserven
mehr vorhanden sind.

«RS»: Du hast die kontinuierliche Stei-
gerung der Produktivitat als Risiko be-
zeichnet. Sind wir mit den Arbeitszeitre-
gelungen (FDRs) in unserem neuen
Gesamtarbeitsvertrag bereits zu weit ge-
gangen?

M.M.: Ich weiss es nicht. Aber wir be-
obachten die Entwicklung sehr genau.
Ich mdchte hier allerdings anfigen, dass
unsere FDRs zwei Anspriche befriedi-
gen. Einerseits missen sie so ausgestal-
tet sein, dass sie einen sicheren Flugbe-
trieb zulassen. Unmittelbar sicherheits-
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relevant ist das «Fit to fly» fUr den jeweili-
gen Flugeinsatz. DarUber hinaus sollen
unsere FDRs dem fliegenden Personal
aber auch die Mdglichkeit fur all das bie-
ten, was ich hier, stark abkUrzend, mit
Lebensqualitat bezeichnen mochte. Wie
viel Lebensqualitdt in einem einzelnen
Layover oder in den Freitagen nach ei-
nem bestimmten Langstreckeneinsatz
enthalten ist, hangt von den Verhandlun-
gen Uber den Arbeitsvertrag ab. Es kann
sein, dass man verschiedene Dinge an-
ders gewichtet hat. Der langen Rede kur-
zer Sinn: Eine Reduktion von Freitagen
oder Ferien muss nicht automatisch mit
einer Minderung der unmittelbaren Flug-

betonen — wird die SWISS ihrem An-
spruch, bestem Industriestandard zu
entsprechen, immer noch gerecht. So
haben wir beispielsweise das «Enhanced
Ground Proximity Warning System» in-
stalliert, lange bevor es zum Industrie-
standard geworden ist. Wir werden bis
im kommenden April auch das letzte Re-
gionalflugzeug mit einem hoch entwi-
ckelten Datentiberwachungssystem aus-
gerUstet haben. Aktuell klaren wir ab, ob
eventuell ein neuartiges Warnsystem in
die Flugzeuge eingebaut werden soll,
das den Piloten die Orientierung am
Boden erleichtert und damit Gefahren
auszuschalten hilft («<Runway Alert und

«lch wehre mich dagegen, dass die
Sicherheit instrumentalisiert wird und man von
Sicherheit spricht, wenn mdglicherweise
andere Anspriche gemeint sind.»

sicherheit einhergehen, sie kann auch
«nur» die Lebensqualitat vermindern. Das
heisst nicht, dass ich die mdglichen Si-
cherheitsrisiken wegdiskutieren madchte,
die mit unseren neuen, strengeren Ein-
sétzen verbunden sind. Ich wehre mich
aber dagegen, dass die Sicherheit instru-
mentalisiert wird und man von Sicherheit
spricht, wenn madglicherweise andere
Anspriche gemeint sind.

«RS»: Im OM A steht weiter, dass die
Sicherheitsnormen der SWISS bestem
Industriestandard («best industry prac-
tice») entsprechen wurden. Von diesem
Anspruch musste man in der Turn-
around-Phase teilweise abkommen. Be-
steht die Aussicht, dass sich das wieder
andern wird, jetzt, da es uns finanziell
besser geht?

M.M.: Ja, durchaus. Doch darf man
nicht vergessen, dass der Industriestan-
dard ebenfalls nicht in Stein gemeisselt
ist. Wenn namlich zum Beispiel fast alle
Airlines, wie es das Gesetz als Minimum
erfordert, pro 50 Flugzeugsitze nur noch
ein Flight Attendant einsetzen, dann na-
hert sich «best industry practice» in die-
sem Bereich immer mehr dem gesetzli-
chen Minimalstandard an.

Ich will jedoch nicht abstreiten, dass
die SWISS tatsachlich Konzessionen ein-
gehen musste. Allerdings handelte es
sich nur um einige wenige Bereiche, wo
durch diese Massnahme auch erhebliche
Geldsummen eingespart werden konn-
ten. Denn Uber alles gesehen — und das
mdchte ich hier nochmals ganz deutlich

Awareness System»). In der Turnaround-
Phase ware eine solche Investition nicht
in Frage gekommen. Dann sollte man
nicht vergessen, dass das Anforde-
rungsprofil fir unsere Piloten immer noch
weit weg von «minimum compliance»,
also vom gesetzlichen Minimalstandard,
ist. Ganz ahnlich ist es mit unserem Trai-
ningssystem, zu dem ich auch die Ins-
truktoren und das Qualifikationssystem
zéhle, sowie mit unserem Rapport-We-
sen, die ebenfalls weit Uber allen Minimal-
anforderungen sind. Und schliesslich
mochte ich festhalten, dass die SWISS
den Industriestandard in Bezug auf die
ganze CRM-Thematik sogar in einem
wesentlichen Masse mitpragt. Denn in
diesem Bereich gehodren wir unzweifel-
haft zu den fUhrenden Fluggesellschaf-
ten.

Vermutlich werden wir uns jedoch in
der Tat darauf einstellen muUssen, dass
unser Management in Zukunft immer ge-
nau wissen will, ob der Industriestandard
in diesem oder jenem Bereich die Sicher-
heit effektiv verbessert oder ob er mogli-
cherweise nur viel kostet. Hier sehe ich
meine Aufgabe darin, dem Management
flr seine Entscheide die nétigen Sicher-
heitsgrundlagen zu liefern. Dazu gehort,
dass wir uns bei jedem Risiko Uberlegen,
mit welchen geeigneten Massnahmen es
reduziert oder eventuell sogar kompen-
siert werden kann. Ich denke da bei-
spielsweise an Ablaufe, die man anpasst,
oder an Mitarbeiter, die man gezielt
schult oder denen man gewisse Aufga-
ben abnimmt, und so weiter.
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«RS»: Was sind die wichtigsten Ele-
mente oder Voraussetzungen fur einen
hohen Sicherheitsstandard in einer Air-
line?

M.M.: Gutes, dem Industriestandard
entsprechendes Material, gut selektio-
niertes sowie aus- und weitergebildetes
Personal, eine gute Reporting- bezie-
hungsweise Fehlerkultur und, ganz wich-
tig, eine Firma, die ihre Ressourcen opti-
mal nltzt — jetzt nicht im Hinblick auf eine
mdglichst  hohe  Arbeitsproduktivitat,
sondern im Sinne von CRM, also mit
dem Ziel, eine ausreichend grosse Si-
cherheitsmarge zu erreichen. Diese vier
SchlUsselelemente mUssen gut zusam-
menspielen und von allen gelebt und ver-
standen werden.

«RS»: Rapporte sind eher reaktiv. Ver-
sucht ihr in der Flight Safety auch, Trends
zu erkennen und prophylaktisch dage-
gen vorzugehen, bevor sie zu einem Pro-
blem geworden sind?

M.M.: Wir sind daran, ein Operational-
Risk-Management-System  aufzubauen,
in dem es darum geht, Risiken systema-
tisch zu klassifizieren; einerseits nach der
Wahrscheinlichkeit ihres Eintreffens und
andererseits nach dem Schadenpotenzial,
falls sie denn eintreffen. Das ergibt eine Ri-
siko-Matrix, die wir dem Management vor-
legen kénnen, wenn es darum geht, zu
entscheiden, welche Risiken man gege-
benenfalls eingehen will und mit welchen
begleitenden Massnahmen man diese auf
ein verantwortbares Mass reduzieren
konnte. Auf diesem Gebiet waren wir auch
frlher nicht untatig, aber jetzt soll der Pro-
zess besser systematisiert werden.

Dieser Paradigmenwechsel, der auch
mit einer Reorganisation der Abteilungen
Safety, Quality und Security einhergeht,
die alle unter das Dach von «Operational
Risk & Quality Management» kommen,
ist ein weiteres gutes Beispiel fur die Tat-
sache, dass sich die SWISS mehrheitlich
am Industriestandard und nicht am ge-
setzlichen Minimum orientiert. Denn eine
solche systematische Risiko-Klassifizie-
rung ist wie in anderen High-Risk-Bran-
chen auch bei uns «best industry practice»
geworden. Das hangt damit zusammen,
dass Airlines friher von Managern ge-
flhrt wurden, die aus der Operation, dem
Flugbetrieb kamen, wahrenddem wir
heute in den Top-Positionen meistens
betriebswirtschaftlich orientierte Mana-
ger finden. Die kbnnen nur wenig damit
anfangen, wenn wir ihnen von unserem
unguten fliegerischen Bauchgefuhl er-
zahlen. Auch in diesem Bereich sind wir
«bei den Leuten». Eine Lufthansaist nicht
weiter als wir.

«RS»: Die Quality-Abteilung wandert
unter das gleiche Dach wie die Safety-
Abteilung. Ist damit nicht die Aufsicht der
Quality Uber die Safety gefahrdet?

M.M.: Die Quality enthalt tatsachlich ei-
nen auditiven Teil, in dem es um Kontrolle
und gesetzlich verordnete Aufsicht geht:
Machen die Leute das, was in den BU-
chern steht? Warum steht es so in den
Blchern? Warum machst du es anders?
Weiss es auch dein Nachbar, dass du
dich hier nicht an den definierten Prozess
haltst? Damit es in diesem Bereich nicht
zu Interessenkonflikten kommt, haben
wir einzelne Auditoren aus der Quality
herausgenommen. Die Quality enthalt je-
doch auch einen zweiten Teil, dessen
Aufgaben durch ihren Namen angedeu-
tet werden. Und dieser Teil hat ziemlich
viel mit der Safety zu tun. Darum ist es
durchaus sinnvoll, wenn man sie zusam-
menfuhrt. Das gibt Synergien, und ich
hoffe, dass wir auf diese Weise den be-
triebswirtschaftlichen Zwangen besser
standhalten kénnen, die Druck auf un-
sere Sicherheitsmargen austben.

OF ist neu zwar dem Operational Risk
& Quality Management unterstellt, aber
die Flight Safety ist nach wie vor eine
selbstandige Einheit, die sich direkt ein-
bringen kann. Denn ich sitze als Safety-
Chef weiterhin am Tisch unseres COOs
Manfred Brennwald, also am Tisch des
Entscheidungstragers. Zudem habe ich
weiterhin auch Zugang zu unserem CEO
Christoph Franz.

«RS»: Ist es fur dich winschenswert,
als Head Safety an den Geschaftslei-
tungssitzungen teilzunehmen?

M.M.: Momentan ist das kein Thema.
Christoph Franz hat klar gesagt, dass fur
die operationelle Quality und Safety der
COO zustandig sei. Die Joint Aviation
Regulations verlangen aber, dass das
Top-Management sich in Workshops
und ahnlichen Gefassen mit dem Thema
Quality auseinandersetzen muss. Ich
sehe hier ebenfalls Synergien mit der
Quality und versuche mich an diese an-
zukoppeln, damit in diesen Workshops
auch Uber Safety-Themen diskutiert
wird. Das steht auf meiner Agenda.

«RS»: Wie beurteilst du die Zusam-
menarbeit mit dem Bundesamt fur Zivil-
luftfahrt (BAZL)?

M.M.: Wir haben auf verschiedenen
Ebenen regelmassige Kontakte mit dem
BAZL. Generell lauft das gut, auch wenn
es ab und zu Zielkonflikte gibt. Aber das
liegt in der Natur der Sache, das BAZL ist
schliesslich unsere Aufsichtsbehorde.
Manchmal leiden wir noch etwas unter

der Tatsache, dass das Amt in den letz-
ten Jahren gehdrig durchgeschittelt
wurde und die linke Hand mdglicher-
weise nicht immer wusste, was die
rechte Hand macht. Aber generell erlebe
ich das BAZL heute als sehr konstruktiv,
wenn es um die Sicherheit geht.

h\/ .f I _‘%‘ : . . - LT~
«Die Sicherheit wird an der Front gemacht
und nicht im Bdiro.»

«RS»: Was fallt dir zum Stichwort sky-
guide ein?

M.M.: Als Safety-Chef kann ich zu die-
sem Thema nicht viel sagen. Ich nehme
aber an, dass sich Uber die Person von
Jurg Schmid die Zusammenarbeit ver-
einfachen wird. Als Pilot fallen mir die ex-
trem komplizierte Luftraumstruktur und
die verschiedensten politischen Zwange
in der Schweiz ein, die es skyguide sehr,
sehr schwer machen, den Verkehr ver-
ndnftig und flissig zu organisieren. Die
Folgen davon spuren wir leider fast jeden
Tag, auch wenn sich skyguide bei der
Arbeit grosse Muhe gibt. lch mochte hier
beispielhaft die Tatsache erwahnen,
dass in Zurich die Pistenrichtung nicht
wie andernorts dann gewechselt wird,
wenn es aufgrund des Windes langsam
angezeigt ware, sondern erst dann,
wenn sich der erste oder der zweite Pilot
wegen zu starken Rickenwinds zu ei-
nem Durchstart entschlossen hat. Das
alles tragt dazu bei, dass wir Piloten uns
auf unserem Heimflughafen in einem
ziemlich verkorksten, vermurksten Ar-
beitsgebiet bewegen — um es salopp
auszudriicken. Das soll kein Vorwurf an
die Kontroller sein, denn man spurt,
dass sie willens, fahig und bemuht sind,
aus dieser schwierigen Situation ein Op-
timum herauszuholen.
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Marco Milller (49) trat 1983, nach einem Elektroingenieur-
Studium und dem Besuch der Schweizerischen Luftver-
kehrsschule, als Copilot in die Swissair ein. Seine ersten
beiden Flugzeugtypen waren die DC-9 und die MD-80, be-
vor er 1988 auf den Airbus 310 wechselte und seither nur
noch Airbus-Flugzeuge pilotierte. 1996 bestand er das Up-
grading auf den Airbus 320.

1989 wurde Marco Mller stellvertretender Technischer Pi-
lot A310. Diese Zusatzfunktion Ubte er sechs Jahre lang
aus. Im Jahre 1998 wurde er A320/330-Flottenchef bei der Swissair und nach de-
ren Untergang Chef der A330/340-Langstreckenflotte der SWISS. Im Jahre
2004, nach einer internen Reorganisation, tbernahm er die Leitung der gesam-
ten Airbus-Flotte der SWISS. 2005 wechselte Mller mit einem zeitlich befristeten
Ausleihvertrag fur zehn Monate zur indischen Jet Airways und war dort als Pilo-
ten-Instruktor tatig, bevor er im letzten Jahr Head der SWISS Flight Safety wurde.
Marco Muller ist verheiratet und Vater eines zwolfjahrigen Sohns. Seine bevorzug-
ten Hobbys sind diverse Sportarten, Reisen und Lesen.

«RS»: Wie beurteilst du als Safety-Chef
die konservative Separations-Regelung
zwischen den Anflugen auf die Piste 14
und den Starts auf Piste 16, die wegen
einer einmaligen Unterschreitung eines
Minimalabstands eingeflhrt wurde?

M.M.: Ich habe das Geflhl, dass man
mit dieser Massnahme die Sicherheit
auch flr andere Zwecke instrumentali-
siert hat, ein Verhalten, das ich bereits
angesprochen habe. Ich bin Uberzeugt,
dass es andere Losungen gegeben
hatte, die keinen derart negativen Ein-
fluss auf die Kapazitdt des Flughafens
ZUrich gehabt und die Sicherheit trotz-
dem erhoht hatten. Das beweisen an-
dere Flughafen auch.

«RS»: Man ist hier also wahrscheinlich
eher auf der vorsichtigen Seite «gelan-
det». Andererseits wurde flr den neuen
Instrumenten-Landesystem-Anflug (ILS)
auf die Piste 28 ein Durchstartverfahren
eingefuhrt, das sehr kompliziert und feh-
leranfallig ist. Was sagst du als Head
Safety dazu?

M.M.: Ich denke, auch das gehdrt zum
Thema, das ich schon angesprochen
habe: Vermurkste Situation. Ein solches
Durchstartverfahren wurde ja nicht einge-

fUhrt, weil dem verantwortlichen Kons-
trukteur nichts Gescheiteres eingefallen
ist. Es ist das Resultat von vielen verschie-
denen Drlcken, die wenig mit der Fliege-
rei und sehr viel mit der Politik zu tun ha-
ben. Das Resultat ist der Sicherheit
abtraglich. Nun kommt es aber — wie im-
mer in solchen Situationen — darauf an, mit
welchen Massnahmen man das Ganze
begleitet, um die hdheren Risiken zu kom-
pensieren: Kann ich als Pilot das Verfahren
mit einem modernen Flight Management
System (FMS) abfliegen, dem es egal ist,
wie kompliziert es ist, und diesem zuver-
lassig folgt? Oder darf der Lotse einen Pi-
loten, der kein FMS zur Verfigung hat,
schon friih aus dem komplizierten Verfah-
ren «befreien» und ihm ein Heading und
eine Hohe zuweisen? Und so weiter.

«RS»: Was sagst du zum gekropften
Nordanflug?

M.M.: Ihr wollt nun aber nicht ernsthaft
mit mir Gber diesen Anflug diskutieren?

«RS»: Diskutieren vielleicht nicht, aber
deine Meinung als Head Safety wirde
uns schon noch interessieren.

M.M.: Warum installieren wir denn ein
ILS — wenn moglich mit einem 3-Grad-

und nicht mit einem 3,6-Grad-Gleitweg?
Warum rusten wir denn die Flugzeuge
mit ausgeklUgelter Technik aus? Und
warum schulen wir unser Personal und
geben insgesamt viel Geld aus, um op-
timale Voraussetzungen fur stabilisierte
Anflige zu schaffen? Weil das die Si-
cherheitsmarge erhéht! Und nun versu-
chen wir, wieder wegen unserer ver-
korksten Situation im Schweizer Luft-
raum, etwas zu «basteln», das unsere
vielfaltigen Anstrengungen fUr stabili-
sierte Anflige beeintrachtigt. Im Hin-
blick auf das Prinzip «best use of equip-
ment» ist ein solcher Anflug also ein
volliger Blédsinn. Die Sicherheitsmarge
ist kleiner als bei einem ILS-Anflug, wie
er fUr diese Piste ja eigentlich zur Verfu-
gung stlinde. Dass der gekropfte Nord-
anflug aber deswegen gefahrlich wéare,
kann man nicht behaupten. Auch in
diesem Fall kommt es darauf an, welche
geeigneten Massnahmen man ergreift,
um die entstandenen Risiken zu ent-
schérfen.

«RS»: Eine letzte Frage noch. Auch
wenn der Unfall bei Nassenwil nicht ver-
jahrt ware, hatte man das Strafverfahren
eingestellt; der Verdacht auf fahrlassige
Toétung habe sich nicht erhartet. Was
sagst du dazu?

M.M.: Ich kann nicht beurteilen, ob
dieser Unfall fUr eine strafrechtliche Ver-
folgung genug «Fleisch am Knochen»
hat. Aber wenn man den Unfallbericht
liest, kommen einige organisatorische
Eigenheiten klar auf den Tisch. Die
Crossair hat zum Beispiel Leute in die-
ses Cockpit gelassen, die nicht geeig-
net ausgebildet waren und nicht einmal
richtig miteinander reden konnten. Sie
ist damit ein grosses Risiko eingegan-
gen, ohne dass sie geeignete Gegen-
massnahmen ergriffen hatte. Wir haben
von den Sicherheitsreserven und den
vier Schlusselelementen fUr eine sichere
Flugoperation gesprochen. Diese Dinge
sind aus meiner Sicht im vorliegenden
Fall missachtet worden. [ ]

live@wings am Mittwoch, 7. Marz und Mittwoch, 21. Méarz

www.wings-lounge.ch
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AEROPERS

Auch eine Frage

der Kultur

Die Airline-Branche ist eine Hochrisiko-Branche, in der man mit
Fehlern und anderen Bedrohungen fiir die Sicherheit immer rech-
nen muss. Das erfordert geniigend grosse Sicherheitsreserven,
wie sie allein durch das Einhalten der gesetzlichen Minimalanfor-
derungen nicht erreicht werden. Davon ist Marco Miiller, der neue
Chef der SWISS-Safety-Abteilung, liberzeugt.

Text: Roland Zaugg

«Denn die Flugsicherheit wird nicht im
Biro des Safety-Chefs gemacht, son-
dern an der Front und von allen Beteilig-
ten.» Mehr als einmal hat Marco Muller,
der neue Chef der Flight Safety (OF), im
Gesprach darauf hingewiesen, dass
nicht allein er oder OF fUr die Flugsicher-
heit der SWISS verantwortlich sei. Nicht
weil er sich aus der Verantwortung steh-
len wolle, sondern weil OF auf die Unter-
stlitzung von initiativen und verantwor-
tungsbewussten Mitarbeitern angewie-
sen sei. Muller denkt dabei an Mitarbei-
ter, die es beispielsweise gewohnt sind,
Probleme und Fehler zu rapportieren, da-
mit die gesamte Organisation daraus ler-
nen kann; aber auch an Mitarbeiter, die
den Warnfinger heben, wenn es ihnen
unwohl ist, und «Stopp!» rufen, wenn
eine Gefahr im Anzug ist.

Solche Verhaltensweisen gehen laut
Muller weit darliber hinaus, einfach die
notigen Vorschriften und Arbeitsablaufe
zu kennen und sich moglichst genau an
diese zu halten. Sie sind ein wesentlicher
Bestandteil der SWISS-Safety-Kultur.
Eine solche Kultur kbnne man den Mitar-
beitern nicht einfach Uberstllpen. Sie
musse firmenweit gehegt und gepflegt
werden. Bis sie im Unternehmen fest ver-
ankert sei, wlrde es viele Jahre dauern,
so Muller. Doch sei eine Fluggesellschaft
gar nicht unbedingt frei, eine Safety-Kul-
tur, wie wir sie kennen, zu férdern. Denn
maoglicherweise sei sie in ein Regulator-
Umfeld eingebunden, das der selbstsi-
cheren Eigeninitiative ihrer Mitarbeiter
kaum zutraglich ist.

Ein wichtiger Aspekt unserer Safety-
Kultur ist das, was OF mit «just culture»
bezeichnet — eine Kultur, die klar zwi-
schen tolerierbaren und inakzeptablen
Fehlern unterscheidet. Fehler «grosszu-
gig» tolerieren zu kénnen und daraus zu
lernen, ist jedoch nur dann maoglich,
wenn es ein Sicherheitsnetz gibt, das
verhindert, dass diese zu einer Katastro-

phe fuhren kénnen. Ist dieses Netz nicht
vorhanden oder zu schwach, dann wird
der Druck, keine Fehler machen zu duir-
fen, flr die Mitarbeiter unertraglich hoch.
Dass vorsatzliche, schwere Ubertretun-
gen in keinem Fall toleriert werden, muss
wohl kaum betont werden.

tungen der verschiedensten Parameter
abgesucht. Wird ein solcher Trigger ge-
funden, dann nimmt der Datenanalyst
noétigenfalls auf vertraulicher Basis Kon-
takt mit der betroffenen Besatzung auf,
um wichtige zusatzliche Details in Erfah-
rung zu bringen. Niemand sonst ausser
diesem Analysten und den Piloten selbst,
also weder der Safety- noch der Flotten-
chef, kennt die Namen der Piloten. Laut
Muiller zeugt diese Moglichkeit des direk-
ten, anonymen Kontakts zwischen dem
Analysten und den Piloten von einem
Vertrauensverhaltnis, um das die SWISS
von vielen Airlines beneidet werde. Er er-
wahnt beispielsweise die Lufthansa, die
zwar dasselbe Datenauswertungssys-
tem wie die SWISS habe, mit den Piloten
aber keine Ricksprache nehmen durfe.
Laut Muller fliessen die Erkenntnisse,
die man aus der Datenauswertung ge-
winnen kann, in vielféltiger Weise ins Sys-

«Ein wichtiger Aspekt unserer Safety-Kultur
Ist die <just culture> — eine Kultur, die klar
zwischen tolerierbaren und inakzeptablen
Fehlern unterscheidet.»

Die Flight-Safety-Abteilung mag nicht
allein fur die Flugsicherheit der SWISS
verantwortlich sein. Trotzdem spielt sie
natUrlich eine sehr wichtige Rolle. OF be-
steht aus vier Einheiten, Uber denen der
Head Safety steht. Eine seiner Aufgaben
ist die Leitung des vierteljahrlich stattfin-
denden SWISS Safety Boards (SSB).
Prasidiert wird dieses hochste Sicher-
heitsgremium der SWISS von Manfred
Brennwald, dem COO und Accountable
Manager. Am SSB, das laut Muller zu
einem modernen Safety-Management-
System gehdrt, nehmen alle wichtigen
SWISS-Stakeholder teil, also beispiels-
weise Flight Operations, Maintenance,
Training oder eben auch die Safety. Das
SSB entspreche, so MUller, «best indu-
stry practice» und koénne in Sicherheits-
fragen einen hohen Druck auf das Top-
Management ausutben. Dartber hinaus
reprasentiert der Head Safety die SWISS
in vielen nationalen und internationalen
Sicherheitsausschussen.

Beneidenswertes
Vertrauensverhaltnis

Die grésste der vier Einheiten innerhalb
OF ist das sogenannte Flight Data Moni-
toring, die allen Piloten bekannte Flugda-
tenauswertung. Hier werden die Fllige
der SWISS nach maglichen Uberschrei-

tem zurlck, sei das ins Training, in die
Policies oder auch in verschiedene Stati-
stiken. Diese kdnnen beispielsweise bei
der Klarung von Triebwerksgarantie-Fra-
gen oder bei der Argumentation gegen-
Uber dem Bundesamt fUr Zivilluftfahrt
(BAZL) oder Unigue benUtzt werden.

Die zweite Einheit ist die Safety Aware-
ness. Hier stellt man sich unter anderem
die Frage, in welcher Form sicherheitsre-
levante Inputs von anderen Fluggesell-
schaften oder Luftfahrtsgremien in die
SWISS einfliessen sollen. Ein weiteres
Aufgabengebiet der Safety Awareness
ist das Aufsplren von internen, negati-
ven Sicherheitstrends und -defiziten.
Weiter gehort ein psychologischer Bera-
ter dazu, dessen vertrauliche Dienste in
den letzten Jahren vermehrt in Anspruch
genommen worden seien. Als mdgliche
Grinde flhrt Mdller verschiedene Ar-
beitskdmpfe und Existenzangste an.
Er verweist aber auch auf die positive
Tatsache, dass das Vertrauen der ehe-
maligen Crossair-Piloten in die Flight
Safety zugenommen habe. Ihre Hemm-
schwelle, auf diese Weise an OF zu ge-
langen, sei deshalb gesunken.

Die dritte OF-Einheit ist die Cabin
Safety, in der alle Daten und Informatio-
nen Uber sicherheitsrelevante Ereignisse
in der Kabine gesammelt und verarbeitet

Rundschau 112007 9



werden. Die daraus gewonnenen Er-
kenntnisse fliessen in das entsprechende
Kabinenhandbuch, in das Training der
Kabinenbesatzung und beispielsweise
auch in die internationalen Sicherheits-
ausschusse, in denen die Mitarbeiter der
Cabin Safety die SWISS vertreten.

An letzter Stelle erwéhnt, aber deswe-
gen nicht weniger wichtig sei die Flight
Data Investigation. Sie untersucht alle
ernsten Vorfalle innerhalb der SWISS und

noétig, dass man «best industry practice»
in jedem einzelnen Punkt erreicht, auch
wenn man sich — wie die SWISS - ge-
samthaft an diesem orientiere. Man
kénne durchaus in einzelnen Bereichen
davon abweichen, wenn erstens der
mdgliche Sicherheitsgewinn die Kosten
dafUr nicht rechtfertigen wirde und zwei-
tens die entstehenden Risiken mit geeig-
neten Massnahmen auf ein verantwort-
bares Mass reduziert werden kdnnten.

«Es ist falsch, eine Airline zu verurteilen,
die in einzelnen Bereichen
nicht <best practice> einhalt.»

unterstUtzt die FlottenbUros bei der Un-
tersuchung von leichteren Vorféllen und
Vorkommnissen. Sie ist zudem die
Schnittstelle zu den Behdrden, sollten
diese ihrerseits einen Vorfall bei der
SWISS genauer untersuchen wollen.
Auch bei der Investigation geht es letzt-
lich darum, aus Vorféllen die richtigen Er-
kenntnisse oder Lehren zu ziehen und
gegebenenfalls geeignete Massnahmen
zu ergreifen, damit sie sich mdglichst
nicht wiederholen.

Die gesetzlichen Minimal-
anforderungen geniigen nicht

Die Airline-Branche ist eine Hochrisiko-
Branche. Es braucht deshalb auch aus
diesem Grund ein starkes Sicherheits-
netz. Halte eine Fluggesellschaft in allen
Bereichen nur gerade die gesetzlichen
Minimalstandards ein, dann sei dieses
Netz zu schwach, ist Muller Uberzeugt.
Eine solche Airline gerate unweigerlich
friiher oder spéter in eine Situation, in der
sie sich nicht mehr auffangen kénne. Das
sei sozusagen ein physikalisches Ge-
setz. Deshalb, so Muller, gebe es auch
das IATA Operational Safety Audit (IOSA).
In einem solchen Audit, dem sich die
SWISS und die Swiss European Airlines
erst kirzlich unterzogen hatten, wirde
nicht nur Gberprift, ob die gesetzlichen
Minimalvorschriften eingehalten wiirden,
dafiir sei — in unserem Fall — das BAZL
zustandig. Vielmehr wirde in einem IOSA
untersucht, mit welchen Sicherheitsre-
serven die betroffene Airline operiere. Es
orientiert sich an «best industry practice».

Eine Airline, die gewisse Anspriiche an
ihren Sicherheitsstandard hat, kann sich
also nicht einfach auf die Einhaltung aller
gesetzlichen Minimalanforderungen be-
rufen. Es braucht gréssere Anstrengun-
gen. Trotzdem ist es laut Muller auf
der anderen Seite auch nicht zwingend
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Gerade in diesem — zugegeben heiklen —
Spannungsfeld kénne eine clevere Airline
mit innovativen Ideen manchmal sogar
einen betriebswirtschaftlichen Wettbe-
werbsvorsprung herausholen, ohne dass
sich das auf den Sicherheitsstandard
allzu negativ auswirke, so Muller. Er halte
es darum fUr falsch, eine Airline zu verur-
teilen, die in einzelnen Bereichen nicht
«best practice» einhalte. Man musse im-
mer die gesamte Organisation an-
schauen, beispielsweise wie die Leute
miteinander oder mit Fehlern umgingen,
welche Kultur vorherrsche, ob zwar ein-
zelne Defizite vorhanden seien, man
diese aber mit geeigneten Gegenmass-
nahmen zu kompensieren versuche und
nicht einfach ignoriere und so weiter. Das
gesamte Sicherheitssystem musse dicht
sein, nicht die einzelnen Kasescheiben,
meint Muller in Anspielung auf das
«Swiss Cheese»-Unfallmodell von James
Reason (siehe Grafik).

Solche Guterabwagungen zwischen
betriebswirtschaftlichen  Erfordernissen
und Safety-Ansprichen — eine Folge des
immensen Wettbewerbsdrucks in der
Branche — bergen nattrlich Risiken. Mul-
ler sieht es deshalb als die Hauptaufgabe
der Safety an, intern genidgend Gegen-
druck zu erzeugen, um den wirtschaftli-

chen Zwangen von aussen Paroli bieten
zu konnen, die auf den Sicherheitspuf-
fern lasten. Allerdings betont Mdller in
diesem Zusammenhang erneut, dass er
auf die Unterstltzung aller Mitarbeiter
und internen Schnittstellen angewiesen
sei. Er werde sich jedoch mit allen ihm zur
Verfligung stehenden Mitteln fur den Er-
halt unserer Safety-Kultur einsetzen, die
diese Unterstitzung erst moglich mache.

Der Bart des Kaisers

Die Frage, ob die Safety- und Quality-
Abteilung unter ein Dach gehdéren oder
nicht, erinnert Marco Mduller an den
sprichwortlichen Streit um des Kaisers
Bart: Das sei eine Frage, die sich ver-
mutlich nie endgultig entscheiden lasse.
Er habe Airlines gesehen, bei denen die
Flight Operations ziemlich dominant sei
und sich gegen alles wehre, was von
aussen komme. Dort sei es vermutlich
angezeigt, dass die interne Quality-Ab-
teilung unabhéngig und stark sei, um
den Operationsbereich «in die Schran-
ken weisen» zu kdnnen. Wenn man aber
Hand in Hand arbeite und die Abteilung
Operations ohnehin schon ein hohes
Qualitatsdenken habe, dann sei das
nicht mehr unbedingt nétig. Man durfe
auch nicht vergessen, dass bereits das
BAZL und die International Air Transport
Association (IATA) mit inren Safety Audits
der SWISS «auf die Finger klopfen» wdir-
den.

Laut MUller findet man im Industriever-
gleich fast alle mdglichen organisatori-
schen Anordnungen von Safety, Quality
und Security. So seien beispielsweise
bei der Lufthansa die Quality- und die
Safety-Abteilung ebenfalls zusammen-
gelegt. Es gebe aber auch Airlines, wo
die Safety und die Security unter einem
Dach seien, dafUr jedoch die Quality se-
parat sei, und so weiter. MUller ist Uber-
zeugt, dass der Ansatz, die Safety, Se-
curity und Quality alle unter einem Dach
zusammenzuflhren, fUr die SWISS der
richtige ist: «Die Kultur fur diesen Schritt
stimmt.» [ |

H a'z_ar:ls

Das System muss dicht sein — die einzelnen Kdsescheiben kénnen es nicht immer.
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Auftrag Sicherheit

Nach einer Serie von Unféllen in den Jahren 1998 bis 2002 gab der
Bund dem NLR den Auftrag, die Sicherheitslage in der Schweizer
Luftfahrt zu untersuchen. Das UVEK schuf darauf die Stelle des
CASO, der sich auch mit der Aufsicht (iber das BAZL in Sicher-
heitsbelangen beschaftigt. Eine Nachstudie zeigt nun unter ande-
rem auf, dass sich der CASO gut etablieren konnte.

Text: JUrg Ledermann

Der Civil Aviation Safety Officer (CASO)
ist Teil des Generalsekretariats des Eid-
genossischen Departements fur Umwelt,
Verkehr, Energie und Kommunikation
(UVEK), das samtliche Geschafte des
UVEK plant und koordiniert. Diesem Se-
kretariat ist unter anderen auch das Buro
fOr Flugunfalluntersuchungen (BFU) ad-
ministrativ zugeordnet. Bei der Schaf-
fung der Stelle des CASO orientierte sich
das UVEK an den Empfehlungen der
Studie «Aviation Safety Management in
Switzerland» des hollandischen NLR
(Nationaal Lucht- en Ruimtevaartlabora-
torium, National Aerospace Laboratory).
Sie wurde vom Bund nach einer Serie
von Unféllen und schweren Vorkommnis-
sen in den Jahren 1998 bis 2002 — und
dem tiefgreifenden Wandel der schwei-
zerischen Luftfahrtindustrie nach der Li-
beralisierung der 90er Jahre — veranlasst
und Mitte 2003 veroffentlicht (Grafik 1).
Dem UVEK wurde in der Studie unter an-
derem empfohlen, eine nationale Luft-
fahrtsicherheitspolitik zu formulieren und
durchzusetzen. Zudem genossen der Eisen-
bahn- und der Strassenverkehr im UVEK

eine viel grossere Aufmerksamkeit als die
Luftfahrt. Der CASO wirkt als ausglei-
chende Kraft und nimmt in den folgen-
den Bereichen Einfluss (Grafik 2).

Aufgaben des CASO

Der CASO stellt dem Generalsekretariat
UVEK einerseits Fachwissen im Bereich
der Luftfahrt zur Verflgung. Andererseits
hat er die Oberaufsicht Uber das BAZL in
Bezug auf die zivile Luftfahrtsicherheit. Sie
ist grundsétzlich so angelegt, dass sie mit-
tel- und langfristig insbesondere praventive
Wirkung erzielt. Die Aktivitaten des CASO
sollen in der Regel helfen, Prozesse in
Gang zu setzen und deren Fortschritt zu
unterstitzen. Bei der Beobachtung und
Einschatzung der Tatigkeiten des BAZL
wird hinterfragt, ob es seine Aufgaben rich-
tig wahrnimmt, seine Anstrengungen an
der richtigen Stelle konzentriert und ob es
seine Aufsichtsaufgalben nachhaltig wahr-
nehmen kann. Dabei werden sowohl tech-
nisch-operationelle Bereiche wie auch die
relevanten amtsinternen Ablaufe und Or-
ganisationsstrukturen beobachtet. Er be-
gleitet ausgewahlte Projekte und Arbeits-
gruppen als Beobachter, erlasst spezi-
fische, terminierte Fachanfragen und fuhrt

Audits und Inspektionen durch. Uber die
erlangten Erkenntnisse erstattet der CASO
dem UVEK in regelméassigen Abstanden
Bericht.

Drittens entscheidet der CASO Uber die
Umsetzung der Sicherheitsempfehlungen
des BFU. Sie werden als Teil von Untersu-
chungsberichten publiziert und haben das
Ziel, Mangel, die infolge von Stérungen im
System Luftfahrt aufgetreten sind, zu korri-
gieren. Bei der Zusammenarbeit mit dem
BFU stand das BAZL oft in einem Interes-
senkonflikt, weil es Sicherheitsempfehlun-
gen umzusetzen hatte, die im eigenen
Haus stattfinden sollten. Die Schaffung
des CASO als zwischengelagerte Stelle
bewirkt, dass diese Konflikte durch eine
saubere Gewaltentrennung entscharft
werden. Bevor der CASO dem BAZL einen
Projektauftrag unterbreitet, werden die
Empfehlungen des BFU zusammen mit ei-
nem 20-kdpfigen Expertengremium kon-
sultiert und analysiert. Es ist das Ziel, Si-
cherheitsmassnahmen zu definieren, die
sich auf einem mdglichst breiten aviati-
schen Wissen abstiitzen und moglichst ef-
fizient und effektiv.umzusetzen sind. Der
Massnahmenkatalog kann manchmal weit
Uber die einzelnen Sicherheitsempfehlun-
gen des BFU hinausgehen, weil wahrend
des Konsultationsprozesses unter Um-
stdnden neue und unerwartete grundle-
gende Zusammenhéange aufgedeckt wer-
den, die vom BFU so nicht erkannt worden
waren.

NLR-Nachbericht

Bei der kirzlich erfolgten Nachkon-
trolle stellte das NLR fest, dass seine
Empfehlungen fGr den Bereich UVEK,
die auch zur Schaffung des CASO ge-
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Grafik 1: Die Liberalisierung in den 90er Jahren verénderte das Bild
der Schweizer Zivilluftfahrt. Es kam zu Unféllen und mancherorts zu

schweren Vorkommnissen.

Grafik 2: Der CASO beobachtet das Schweizer Aviatik-System, hat
die Sicherheitsaufsicht tiber das BAZL und entscheidet (ber die Um-

setzung der Sicherheitsempfehlungen des BFU.
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fGhrt hatten, zum gréssten Teil umge-
setzt wurden. Der CASO ist tatséchlich
Auge und Ohr des UVEK in Bezug auf
die Sicherheit im zivilen Luftverkehr. Er
versorgt das Generalsekretariat mit Be-
richten Uber den Zustand des Aviatik-
Systems und Ubt damit eine Frihwarn-
funktion aus, wie dies in einem gut ent-
wickelten Sicherheitssystem der Fall
sein sollte. In der Industrie hat der CASO
zur Erkenntnis beigetragen, dass das
UVEK in Sicherheitsfragen eine tragende
Rolle Gbernehmen will.

Die Zusammenarbeit mit dem BAZL
funktioniert zufriedenstellend, die Uber-
wachung liefert den benotigten Einblick.
Der NLR-Bericht liefert ein Beispiel, wie
die Aufsicht Uber das BAZL funktionieren
kann: Dem BAZL liegt momentan eine

Fachanfrage des CASO vor, in der er eine
Ubersicht Uber samtliche in der Schweiz
akzeptierten Standards fordert, die von
den Richtlinien der ICAO abweichen. Es
sei zu berichten, ob diese Abweichungen
der ICAQO Uberhaupt gemeldet und wel-
che Massnahmen getroffen wurden, um
das Nichteinhalten der empfohlenen
Standards zu kompensieren.

In einer Schlussbemerkung halt das
NLR fest, dass die Fachstelle CASO mit
den zwei derzeitigen Mitarbeitern zwar
personell sehr gut ausgestattet sei, im
Hinblick auf ein weiteres Bestehen aber
entlastet werden muss. [ |

FUr weitere Informationen sei die Home-
page des CASO empfohlen:
www.uvek.admin.ch/caso.

«Safety Ist eine
Daueranstrengung»

Nach seiner Karriere in den Cockpits von Crossair, Swissair und
SWISS konnte Simon Maurer die Stelle des stellvertretenden Civil
Aviation Safety Officer (CASO) antreten. Er berichtet im Interview
uber seine Motivation, seine Aufgaben bei der Aufsicht liber das
BAZL und den Zustand der Sicherheit in der Schweizer Luftfahrt. Er
appelliert an alle Beteiligten, sich fiir die Sicherheit zu engagieren.

Fragen: Jirg Ledermann
und Roland Zaugg

«Rundschau»: Wie bist du zum Job als
Stellvertreter des Civil Aviation Safety Of-
ficer gekommen?

Simon Maurer: Der Bericht des hollan-
dischen Luftfahrtforschungsinstituts NLR,
der im Juli 2003 veroffentlicht wurde,
hatte mich fasziniert. Mich hatte schon
vorher das GefUhl beschlichen, dass
mich die Arbeit bei der SWISS nicht mehr
richtig ausfullte. Im Herbst 2003 wurde
Andrea Muggli zum CASO ernannt. Ich
kannte Andrea von verschiedenen Ar-
beitsgruppen aus seiner Zeit als Chef En-
gineering des Flughafens. Ich rief ihn an
und bekundete mein Interesse an einer
solchen Arbeit. Nach vielen Gesprachen
wurde ich dann im Mai 2004 angestellt.

«RS»: Bist du zufalligerweise auf den
NLR-Bericht gestossen, oder war da
mehr dahinter?

S.M.: Auf der einen Seite bringt wohl
jeder Berufspilot eine passende Geistes-
haltung fur Safety-Fragen mit. Auf der
anderen Seite haben mich systemische
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Fragen schon immer interessiert. Auch
nach meiner Kidndigung bei der SWISS
im Sommer 20083 habe ich mich im ETH-
Nachdiplomstudium mit solchen Frage-
stellungen beschéaftigt. Der NLR-Bericht
ist ein sehr gutes Beispiel flr die Analyse
von Systemen.

«RS»: Du hast im Sommer 2003 also
gekundigt, ohne eine andere Arbeitsstelle
in Aussicht zu haben?

S.M.: Ich staune heute Uber meinen
damaligen Mut. Ja, das war eine Kindi-
gung ins Blaue hinaus, der Entscheid fiel
auch sehr knapp aus. Es war wohl die
Kombination von verschiedenen Grin-
den, die mich dazu bewegten: Lust auf
etwas Neues, Ungeduld und auch Unzu-
friedenheit mit meiner damaligen Situa-
tion.

«RS»: Hat die Safety-Kultur, wie du sie
im Swissair-Cockpit kennen gelernt hast,
bei deiner Arbeit einen Einfluss? Werden
deine Gedanken von diesem Hintergrund
gepragt?

S.M.: Das pragt mich weiterhin. Die
Grundverdrahtung ist wichtig, und sie

spielt eine wesentliche Rolle. Diese Hal-
tung entwickelt sich aber naturlich weiter,
wie eine Pflanze, die nach der Aussaat
wachst. Die Leute, die sagen, «Now I'am
safel», machen einen Fehler. Denn Safety
ist nie «fertig», sondern es ist eine Dauer-
anstrengung. «It's an uphill battle», man
wird nie auf dem Berg ankommen. Hat
man eine erste Klippe Uberwunden, steht
man bereits vor der nachsten Steigung.
Ein Teil unserer Aufgabe besteht darin,
dies kundzutun. Auf allen Stufen missen
sich die Leute jeden Tag daflr einsetzen
und kémpfen. FUr dieses Verstandnis hat
die Ausbildung bei der Swissair ganz un-
bestritten beigetragen.

«RS»: Wie gestaltet sich die Zusammen-
arbeit mit dem Departementsvorsteher,
Bundesrat Leuenberger? Er ist ja bekann-
termassen kein Freund der Luftfahrt. Fin-
det ihr mit euren Anliegen bei ihm Gehor?

S.M.: In Fliegerkreisen wird ihm nachge-
sagt, dass die Aviatik wohl nicht sein aller-
liebstes Steckenpferd ist — das mag sein.
Trotzdem macht schon die Vergabe des
Auftrags an die NLR deutlich, dass er die
Zeichen der Zeit erkannt hatte. Er hat dann
schnell und entschieden gewirkt und be-
stimmt, dass samtliche 28 Empfehlungen
des Berichts ohne Ausnahme umzusetzen
seien. Darunter sind auch «sportliche»
Empfehlungen, an deren Umsetzung wir
heute noch arbeiten. Viel wurde schon erle-
digt, und es hat tatsachlich etwas gebracht.

Mit Bundesrat Leuenberger arbeiten wir
selten direkt zusammen. Unsere Ansprech-
person ist der Generalsekretar oder sind
seine Stellvertreter. Umgekehrt stehen wir
dem Generalsekretariat als beratende
Fachpersonen im Bereich Luftfahrtsicher-
heit jederzeit zur Verflgung.

«RS»: Wie muss man sich diese Bera-
tung konkret vorstellen?

S.M.: Wir haben im Grundsatz drei
Aufgaben. Da sind einmal die Sicher-
heitsaufsicht Uber das BAZL und die
vom Departementsvorsteher an uns de-
legierte  Entscheidungsbefugnis dar-
Uber, wie die Sicherheitsempfehlungen
des Buros fur Unfalluntersuchung (BFU)
umzusetzen sind. Die dritte Aufgabe, die
ihr hier ansprecht, ist Beratung in dem
Sinn, dass wir das Generalsekretariat
Uber Risiken und andere strategische
Fragen der Luftfahrtsicherheit informie-
ren, die interessieren konnten. Damit
sorgen wir dafur, dass dort, wo die Ver-
antwortung liegt, auch das Fachwissen
vorhanden ist. Im Sinne eines Fihrungs-
mittels geben wir zu Stellungnahmen
oder Inputs des BAZL unsere (Zweit-)
Meinung ab.
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«Die Leute, die sagen,
«<Now I’am safel>, machen einen Fehler.»

«RS»: Uberspitzt kénnte man also be-
haupten, dass bis zum Erscheinen des
NLR-Berichts im Juli 2003 der Chef
UVEK offenbar nicht gewusst hat, woftr
er verantwortlich ist.

S.M.: Das hat etwas, und das ist ja
auch im ersten NLR-Bericht dokumen-
tiert. In der Privatwirtschaft sind Kon-
trollorgane, die der operativen FUhrung
auf die Finger schauen, gang und gébe.
Auch wenn der CASO eine vergleichs-
weise kleine Stelle ist, kbnnen wir diese
Aufgabe wahrnehmen — zwei Personen
sind schon deutlich mehr als gar nichts.

«RS»: |hr habt mit den drei Aufgaben
eine grosses Gebiet abzudecken. Kénnt
ihr das tatsachlich zu zweit erledigen?

S.M.: Peter Drucker, ein Pionier der mo-
dernen Management-Lehre, pragte den
Spruch: «Do first things first, and second
things not at all». So schlimm ist es nicht,
aber wir missen bei unserer Arbeit schon
ganz Klare Prioritaten setzen, wenn auch
nicht in dieser drastischen Form. Im Be-
reich der Sicherheitsempfehlungen des
BFU finden wir durch die detailierte Ana-
lyse der zugrunde liegenden Problemfelder
haufig gemeinsame oder Ubergreifende
Losungsansatze. Aus diesen formulieren
wir dann einen einzigen, zusammenfas-
senden Projektauftrag an das BAZL. Bei
der Konsultation und der Formulierung der
Projektauftrage lassen wir uns zudem von
RisikoUberlegungen leiten und favorisieren
strukturelle Verbesserungen. Das Ziel sind
Massnahmen, die nachhaltig wirken.

«RS»: Was ist eure Position im Gene-
ralsekretariat, und wie kommt ihr in die-
sem Umfeld zurecht?

S.M.: Man kénnte sagen, wir haben ein
«Start-up-BUro» im  Generalsekretariat!
Diese Form der Amtsaufsicht und die Pra-
senz von technischem Fachwissen auf
dieser Stufe sind im UVEK neu. Wir brin-
gen die Standpunkte, Ansatze und Metho-
den von Ingenieuren ein, die vorher im Ge-
neralsekretariat nicht vertreten waren. Wir
bemerken schon, dass wir unter den vielen
Juristen manchmal noch wie Exoten da-
stehen. Wir leisten auch dauernd Aufkla-
rungsarbeit, weil es fundamentale Unter-
schiede zwischen juristischen Fragestel-
lungen und Fragen der Safety gibt. Ein Bei-
spiel: Wir kbdnnen nicht verhindern, dass fur
strafrechtliche Untersuchungen die 6ffent-
lichen Untersuchungsberichte des BFU

konsultiert werden. Es st flir die Safety aber
katastrophal, dass in der Schweiz auch die
nicht &ffentlichen, fur die Erarbeitung der
BFU-Untersuchungsberichte  erhobenen
Unterlagen von Strafuntersuchungsbehor-
den eingesehen werden durfen.

«RS»: Wie gestaltet sich die Aufsicht
Uber das BAZL"?

S.M.: Es handelt sich um klassisches
Controlling, beschrankt auf Sicherheitsfra-
gen der zivilen Luftfahrt: Macht das BAZL
die richtigen Sachen? Macht es die richti-
gen Sachen richtig? Und vor allem die
Schwerpunktfrage der letzten drei Jahre:
Ist das BAZL Uberhaupt in der Lage, die
richtigen Sachen richtig zu machen? Mit
anderen Worten, stimmen die Organisa-
tion und die personellen und finanziellen
Ressourcen? Zur Beurteilung dieser Fra-
gen setzen wir verschiedene Mittel ein.
Zum einen lassen wir uns eine Fllle von
Dokumenten des «normalen» Betriebs
geben und nehmen als Beobachter in ver-
schiedenen Arbeitsgruppen und Sitzun-
gen des BAZL Einsitz. So machen wir uns
hauptsachlich ein Bild Uber die laufenden
Arbeiten. Andererseits werden wir ab
2007 auch Audits zu gewissen Themen
durchflhren. Das Instrument der Audits
haben wir bis heute nicht eingesetzt, son-
dern uns auf Berichte anderer Institutio-
nen wie der ICAO, der FAA und kirzlich
des NLR gestUtzt. Diese Instrumente rei-
chen, um uns ein differenziertes Bild von
der Leistungsfahigkeit des BAZL machen
zu kénnen.

«RS»: Werdet ihr da nicht unweigerlich
als lastiges Kontrollorgan wahrgenom-
men?

S.M.: Nein. Controlling bedeutet nicht
Kontrolle, sondern es hat vor allem auch
eine unterstitzende Komponente. Unser
Ziel ist die nachhaltige Verbesserung der
Sicherheit und nicht einfach nur die Kon-
trolle des BAZL. Stimmen die Aussagen
des BAZL gegentiber dem Generalse-
kretariat mit unseren Beobachtungen
Uberein, dann bewirkt das eine Starkung
der Aussagen des BAZL. Das gleiche gilt
auch fur die Aufgabe des BAZL als Regu-
lator. Da wir Uber die Umsetzung der
Sicherheitsempfehlungen des BFU ent-
scheiden, kann sich das BAZL bei seiner
Umsetzungsarbeit gegentiber der Indu-
strie auf einen Departementsentscheid
stUtzen und dadurch unangenehme Ent-

scheidungen und Verfligungen leichter
durchsetzen. Stehen in diesem Rahmen
hartere Glterabwagungen zur Frage,
dann lassen auch wir uns diese vom De-
partementschef absegnen. Ich kann
festhalten, dass sich die Arbeit mit dem
BAZL gut eingespielt hat.

«RS»: Bei der Prifung durch einen In-
spektor erwartet der Laie, dass dieser die
Materie beherrscht und dadurch legiti-
miert ist, Empfehlungen abzugeben. Wo-
her habt ihr euer Wissen, um Uber das
BAZL urteilen zu kénnen?

S.M.: Das BAZL war, ist und bleibt der
Regulator und damit die Schnittstelle zur
Industrie. In der Aufsicht Uber das BAZL
sind wir daher in der Industrie nur dann
sichtbar, wenn wir die Arbeit des BAZL
beobachten wollen.

Ich komme aus der operativen Umge-
bung und bringe mit meiner Zeit als Air-
line-Pilot und mit der General Aviation Er-
fahrung aus der Flachenfliegerei mit.
Andrea Muggli kennt aus seiner friheren
Tatigkeit die Bereiche Flugzeugbau,
Flugplatz und ATC gut. Damit decken wir
schon einen guten Teil des Aviatik-Sys-
tems ab. Entscheidend ist, dass wir eine
genltgend breite Beurteilungskompetenz
haben und wissen, was wir nicht wissen
— dann kdénnen wir namlich fragen und
unsere Wissensllcken gezielt fullen.

Simon Maurer erklért seine Aufgaben
beim BAZL.

Fur den Auftrag, Uber die Umsetzung
der Sicherheitsempfehlungen des BFU
zu entscheiden, haben wir ein 20-kopfi-
ges Konsultationsgremium installiert, das
mit langjahrigen Experten aus allen mog-
lichen Bereichen der Industrie besetzt ist.
Da koénnen wir Wissen abholen, und so
stlitzen wir uns bei den Empfehlungen
ab. Auf unserer Stufe sind institutionelle
und strukturelle Fragen eher wichtiger als
die technisch-operationellen Details. Das
Detailwissen muss vor allem im BAZL
vorhanden sein.
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Simon Maurer, geboren 1968, wuchs in Basel auf und
schloss die schulische Ausbildung mit der Matura Typ A ab.
Anschliessend studierte er Physik an der Uni Basel. Schon
wahrend der Schul- und Studienzeit hatte er in verschiede-
nen IT-Projekten zu tun. 1994 begann er die SLS, konnte
aber erst 1998 in den A320-UK eintreten, weil die Swissair
nach der Auslagerung des Segments der 100-platzigen
Flugzeuge zur Crossair vorerst keinen Bedarf an neuen Pi-
loten hatte. In der Zwischenzeit war er bei atraxis fur den
Aufbau und Einsatz von verschiedenen Software-Lésungen zusténdig, flog
MD-80 bei der Crossair und half 1997 beim Neuaufbau der Swissair Aviation
School. Seine pilotische Karriere auf Airbus 320 und 330 dauerte rund sechs
Jahre. In dieser Zeit war er als Projektleiter im Management Pool bei der Ent-
wicklung von verschiedenen Projekten im mittelfristigen und strategischen Be-
reich der Flight Operations téatig, so zum Beispiel dem Contingency Plan far
den Jahreswechsel 2000 sowie der Bereitstellung der operationellen Ent-
scheidungsgrundlagen fiir den «Y2K-Flugplan». Als Manager Strategic Deve-
lopments bei Swissair/SWISS Flight Operations hatte er Kontakt zu verschie-
denen nationalen und internationalen Gremien und wirkte als Vertreter der
Airline in den fur die Rahmenbedingungen des Flughafens Zurich zustandigen
Organen mit. Die Streichung dieser Stelle im Zug der rigorosen Sparmassnah-
men der SWISS war fur ihn unter anderem ein Grund, sich beruflich neu zu ori-
entieren. Er absolvierte ein betriebswissenschaftliches Nachdiplomstudium an
der ETH Zurich und ist seit Mai 2004 der stellvertretende Luftfahrtsicherheits-
beauftragte (CASO, Civil Aviation Safety Officer) des Departements UVEK. Si-
mon ist verheiratet und glucklicher Vater zweier Téchter. Seine jetztigen fliege-
rischen Aktivitaten bestehen hauptséchlich aus Segelflug, dem Erhalt seiner
A330-Lizenz im Simulator und einem gelegentlichen Ausflug mit der Boeing

Stearman von Altenrhein.

«RS»: Kommt es bei diesen Experten-
gremien in der kleinen Schweiz nicht un-
weigerlich dazu, dass die gleichen Leute
von verschiedenen Seiten als Experten
benutzt werden?

S.M.: Die Schweiz ist zahlenméassig
auch im Bereich der Fliegerei ein kleines
Land, weist aber im Kontrast dazu die
volle Komplexitat auf. Deutschland oder
auch England zum Beispiel haben zwar
viel mehr Flugbewegungen, aber keine
wesentlich grossere Komplexitat. Im
Gegenteil: Wir haben in der Schweiz in
Form der Alpen zusatzliche markante
Hindernisse, einen verflixt kleinen Luft-
raum mit vielen UberﬂUgen, und zudem
ist die politische Situation nicht einfach.
Wir schatzen es, dass unsere Experten
zu verschiedenen, zum Teil kontroversen
Themen Auskunft geben. Selbstverstand-
lich muss man mit diesen Informationen
dann sehr sorgfaltig umgehen.

«RS»: Wir haben den Eindruck, dass
beim BAZL im Moment eine Stimmung
herrscht, die vom statischen Leitsatz «Es
darf nichts passieren» ausgeht. Wie ist
dein Eindruck?

S.M.: Man darf nicht vergessen, was
das BAZL und die Mitarbeiter in den
letzten Jahren mitgemacht haben -
namlich einen wahrhaftigen Turnaround,
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der vergleichbaren Turnarounds in der
Privatwirtschaft nun wirklich in nichts
nachsteht. Das BAZL hat aber sehr
grosse Fortschritte gemacht, das ist klar
sichtbar. Das BAZL ist einer Fulle von
Stressoren ausgeliefert, welche die Er-
holung nicht eben einfach machen. Da
sind zum Beispiel die Spartibungen des
Bundes, welche die Entwicklung des
BAZL hemmen und es schwierig ma-
chen, die richtigen Experten zubekom-

Aufsichts- und Regulationsarbeit auf-
wendiger, vor allem aber andern sie
auch das Gesicht der Aufsicht. Dabei
stehen wir erst am Anfang einer Ent-
wicklung. Zudem hat das «neue» BAZL
auch eine erhebliche Flle von Altlasten
zZu bewaltigen — zum Beispiel im Be-
reich der schweizerischen Luftfahrt-Ge-
setzgebung, die gelinde gesagt veraltet
ist. Das NLR hat in seinem Nachbericht
dem BAZL attestiert, auf dem richtigen
Weg zu sein, und das glauben wir auch.
Vor diesem Hintergrund moge man
dem BAZL Verstandnis entgegenbrin-
gen respektive verantwortungsvoll han-
deln.

«RS»: Das NLR hat sich vor allem mit
den Strukturen in der Schweizer Zivilluft-
fahrt beschaftigt. Wie steht es aber um
die Sicherheitskultur?

S.M.: Nun, die 28 Empfehlungen aus
dem ersten NLR-Bericht im Jahr 2003
waren allesamt struktureller respektive
institutioneller Natur. Die damals festge-
stellten strukturellen Mangel sind heute
mehrheitlich behoben. Damit endet die
erste Phase auf einem langeren Weg. In
einer zweiten Phase geht es nun darum,
die neuen Strukturen und Prozesse mit
Leben zu flllen — eine Safety-Culture
aufleben zu lassen.

Die Forschung und die Industrie sind
sich grundsétzlich einig, dass es eine
Safety-Culture braucht, wenn wir in der
Sicherheit einen Schritt weiterkommen
wollen. Nur so kébnnen wir erreichen,
dass bei der erwarteten Verkehrszu-
nahme und der zunehmenden Komple-
xitat die Zahl der Unfélle auch absolut
gesehen noch sinken kann. Man ist sich
hingegen gar nicht dartber einig, was
denn Safety-Culture genau ist oder wie

«Auf unserer Stufe sind institutionelle
und strukturelle Fragen eher wichtiger als
die technisch-operationellen Details.»

men. Die internationalen Rahmenbe-
dingungen andern sich zurzeit schnell
und an vielen Fronten, zum Beispiel bei
den europaischen Behdrden, bei der
Flugsicherung, den Entwicklungen um
den Single European Sky oder bei den
ESARR, den Regulationen fur die Flug-
verkehrsleitung. Die vielen kleinen Air-
lines, die sich nach dem Zusammen-
bruch der Swissair entwickelt haben,
erschweren die Arbeit fUr die Aufsichts-
behdrde nicht nur zahlenmassig. All
diese Faktoren machen die klassische

man so etwas Uberhaupt messen soll.
Diese Fragen mussen aber geklart sein,
wenn in Organisationen eine Safety-
Culture sozusagen von innen heraus
wachsen soll, die dann mehr Eigenver-
antwortung und Eigenregulation ermdg-
licht. Damit wird der Regulator entlastet,
es andert sich allerdings auch die Auf-
sichtsaufgabe. Es wird in Zukunft auch
die Eigenregulations-Fahigkeit der Un-
ternehmen zu prifen sein, also wie gut
ihr eigenes Safety-Management-System
funktioniert. Die hoheren Weihen der
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Safety sind aber wohl nur dann zu errei-
chen, wenn sich alle Mitarbeiter einer
Firma auf allen Stufen bis in den Verwal-
tungsrat hinauf zu ihr bekennen und sie
taglich leben.

«RS»: Wie identifiziert der CASO magli-
che zukunftige Gefahren fur die Luftfahrt?

S.M.: Wir splren beim Gesprach mit
den Akteuren in der Industrie relativ
schnell, wo es Spannungen gibt, wo —im
Ubertragenen Sinn — Risse entstehen
oder sich leere Raume &ffnen. Da sind
meistens auch die Risiken zu suchen.
Eine Stufe tiefer hat das BAZL flir seine
BedUrfnisse die neue Abteilung Safety
and Risk Management eingerichtet. Da-
bei pruft das BAZL nicht nur, wo die Risi-
ken sind, sondern auch, ob eine Firma in
der Lage ist, solche Risiken selbst zu er-
kennen und dagegen Massnahmen zu
treffen.

«RS»: Wie kdnnt ihr verhindern, dass
es zu weiteren Unféllen kommt?

S.M.: Unfalle werden sich nie ganz ver-
hindern lassen. In unserem komplexen
System werden sich friiher oder spater
immer wieder Kleinste statistische Fluk-
tuationen zu grésseren Stérungen oder
Unfallen aufschaukeln kdnnen. Immer
komplexere technische Systeme bergen
in sich die Gefahr, dass die Komplexitat
zunehmend schlechter zu Uberblicken ist
und sich Fehler unentdeckt propagieren
kdnnen — man spricht vom Perrowschen
Dilemma. Auch Menschen werden in
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In der Fliegerei ist ein «pausenloser» Einsatz
fur die Sicherheit nétig.
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dieser Komplexitat unweigerlich in Situa-
tionen geraten, in denen sie Fehler ma-
chen. Die Kunst ist es heute, ein System
zu entwickeln, das fehlertolerant ist und
Stérungen rechtzeitig erkennen und
dampfen kann, bevor sie sich zur Kata-
strophe entwickelt haben. Daflr braucht
es einerseits die geeigneten Strukturen,
die gelebt werden mussen, aber auch
bestens selektionierte und ausgebildete
Menschen an der Front.

«RS»: Gibt es in anderen Landern ahn-
liche Institutionen? Seid ihr mit ihnen im
Kontakt?

S.M.: In dem meisten Landern, in de-
nen das System gut funktioniert, gibt es
eine Stelle, die im weitesten Sinn eine

grossen Flag-Carrier — wie die Swissair in
den 70er und 80er Jahren — ihrem hohen
Sicherheitsethos nachlebten. Nun haben
wir ein liberalisiertes System, in dem die
Gesellschaften hauptsachlich auf die
Wirtschaftlichkeit fixiert sind, mit Auf-
sichtsbehorden, die dafir umso starker
sein mussen. Kann das System heutzu-
tage gleich gut oder sogar besser sein als
friher?

S.M.: Der Markt hat sich seit damals
dramatisch verandert, wie wir es am Bei-
spiel der Swissair deutlich gesehen ha-
ben. Neue Méarkte wie die der Low-Cost-
Airlines sind entstanden. Die easydJet
zum Beispiel hat aber deswegen keine
schlechte Safety, im Gegenteil. Die kriti-
sche Phase ist immer dann, wenn die

«Die héheren Weihen der Safety sind
aber wohl nur dann zu erreichen, wenn sich alle
Mitarbeiter einer Firma auf allen Stufen
bis in denVerwaltungsrat hinauf zu ihr bekennen
und sie taglich leben.»

Safety-Controlling-Funktion wahrnimmt.
Sie ist aber Uberall etwas unterschiedlich
organisiert und mit anderen Personalbe-
stdnden bestlckt. Die Kontakte zu die-
sen auslandischen Pendants haben wir
erst sparlich gepflegt, aber das wird sich
in Zukunft &ndern mussen.

«RS»: Ist der CASO eine Ubergangs-
l6sung, oder wird diese Stelle institutio-
nalisiert?

S.M.: Der CASO wurde sehr rasch
nach der Verdffentlichung des NLR-Be-
richts eingerichtet und ist als permanente
Funktion gedacht. Das System entwi-
ckelt sich, und die Aufgaben kdénnen —
und werden — sich wieder andern.

«RS»: Wie hat sich die Sicherheit der
Schweizer Zivilluftfahrt in den letzten Jah-
ren — nach den Unféllen — entwickelt?

S.M.: Im Bericht des NLR-Nachaudits
steht: Es hat sich ganz viel verbessert.
Das System hat im Vergleich zum Zu-
stand vor 2003 erheblich an Fitness ge-
wonnen. Heute wére es wohl in der Lage,
Stérungen aufzufangen, die vorher noch
zu Unféllen gefGhrt haben. Einiges
braucht aber auch noch Zeit, und wir
mussen uns weiter flr die Safety enga-
gieren. Wichtig ist nun, dass die Ande-
rungen gelebt werden.

«RS»: Friher hatten wir eine regulierte
Luftfahrt mit schwacher Aufsicht, weil die

Paradigmen sich andern, und eine ge-
wisse Zeit danach, bis sich das stabili-
siert hat. In solchen Zeiten wandeln sich
die Anforderungen an den Regulator und
die Aufsicht dramatisch. Wir wissen, was
passieren kann: Das BAZL war fUr diese
Phase nicht gertstet, wurde Uberrumpelt
und muss seither heftig nachholen. Aber
der Markt kdnnte doch auch im Bereich
Safety spielen, nicht nur bei den Preisen!
Wenn publik wére, welche Airline sich im
Bereich Safety nachhaltig Mihe gibt und
welche nicht, dann kann doch der Kunde
entscheiden, mit welcher er fliegen will.

«RS»: Was sagst du zu den Stichwor-
ten SWISS und skyguide?

S.M.: Da gibt es zuerst einmal einen
deutlichen Unterschied bei den Rah-
menbedingungen. Die SWISS arbeitet
in einem Umfeld, in dem fast alles bis
zur letzten Schraube reglementiert ist.
Auch das Personal verfligt wohl bis fast
hin zum Lageristen Uber eine Lizenz. Im
System Flugtberwachung (ATC) be-
ginnt sich die Regulation erst zu entwi-
ckeln. Zum Beispiel fehlen heute flr die
technischen Anlagen der Flugverkehrs-
leitung international gultige Zulas-
sungsvorgaben, vergleichbar etwa mit
solchen der Flugzeuge. Eigentlich ist
heute von den technischen Systemen
der ATC nur das Instrumenten-Landesy-
stem (ILS) in diesem Sinne zertifiziert,
und auch nur deshalb, weil es sozusa-
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gen ein Teil des Flugzeugs ist. Wahrend
ein Luftfahrzeug-Mechaniker Uber eine
Lizenz verfigen muss, um am Flugzeug
arbeiten zu dUrfen, fehlt bis heute etwas
Vergleichbares bei der ATC. Das alles
wird sich aber in Zukunft verandern,
wohl auch die Art und Weise, wie Flug-
verkehrsleitung gemacht wird.

Nun befindet sich also die ATC in ei-
ner Phase des Paradigmenwechsels,
wohingegen die Airlines — und die
SWISS - in Sachen Liberalisierung das
Schlimmste wohl hinter sich haben. Die
skyguide unternimmt unter der Leitung
von Jurg Schmid momentan grosse
Anstrengungen, um eine einheitliche
Kultur aufleben zu lassen und damit fur
einen guten Kultur-Unterbau in Zeiten
des Wandels zu sorgen. Bei der SWISS
muss man eigentlich davon ausgehen,
dass das auf der Swissair-Kultur aufge-
baute Safety-Management gut funktio-
niert, sich Gehor verschaffen kann und
diese Kultur auch auf allen Stufen tag-
lich gelebt wird.

«RS»: Héren wir da Skepsis?

S.M.: Es gehort zu unseren Aufga-
ben, das Gras wachsen zu horen.
Manchmal nehmen wir Signale wahr,
die uns Anlass zur Sorge bereiten. Die
Problematik um die beiden Piloten-
korps zum Beispiel besteht seit Griin-
dung der SWISS. Oder wir héren von
einem Anstieg von Nichtberufsunféllen
bei den Flight Attendants. Solche «St6-
rungen» koénnen in jedem Unterneh-
men auftreten. Die Frage ist flUr uns
dann aber insbesondere die, ob die
Firma strukturell richtig aufgestellt ist,
um diese Probleme erkennen, sofort
angehen und heilen zu kénnen. Im Luft-
fahrtpolitischen Bericht (LuPo) steht,
dass sich die Schweiz zur Spitze der
Luftfahrtsicherheit hin bewegen will,
dass wir konsequent «best practice»
anwenden wollen und auch die Emp-
fehlungen der ICAO umsetzen werden.
Daran sind die Marktteiinehmer zu
messen.
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«RS»: Auch wenn der Unfall bei Nas-
senwil nicht verjahrt ware, hatte man
das Strafverfahren eingestellt; der Ver-
dacht auf fahrléssige Totung habe sich
nicht erhartet. Wie beurteilt das der
CASO?

S.M.: Ich kann verstehen, dass ein
Urteilsspruch flr Geschadigte eine Art
Genugtuung bringen koénnte. Fur die
Safety interessiert uns die strafrechtli-
che Schuldfrage aber wenig. Man kann
den Verantwortlichen von damals wohl
kaum ernsthaft unterstellen, dass sie
den Absturz der Maschinen wissentlich
in Kauf genommen haben. Die Frage ist
doch viel eher, warum sich das Umfeld

prox, bei dem sich ein Flugzeug nach
dem Take-off 16 und eines im Go-
around 14 bis auf zwei nautische Meilen
mit 400 Fuss Hohenunterschied gena-
hert haben. Das BFU hat diesen Fall un-
tersucht und schon wahrend der Unter-
suchung eine dringliche Sicherheits-
empfehlung ausgesprochen — auf die
das BAZL reagiert hat.

Es waren naturlich noch andere Fak-
toren im Spiel, aber als Sofortmass-
nahme hat das BAZL damals den Hebel
bei den Abstanden angesetzt, und zwar
in IMC und VMC. Die Probleme werden
nun in einer Arbeitsgruppe systemisch
angegangen. Es werden Losungen ge-

«FUr ein fehlertolerantes System braucht
es einerseits die geeigneten Strukturen,
aber auch bestens selektionierte und
ausgebildete Menschen an der Front.»

damals so entwickeln konnte und warum
den Verantwortlichen von damals das
Schiff im Bereich Safety aus dem Ruder
gelaufen ist. Und vor allem, was wir fur
die Zukunft daraus lernen kdnnen, um
es besser machen zu kbnnen. Wenn ein
Prozess zu diesen Fragen auch Ant-
worten liefern kann, ist das gut, aber
eher selten. Vielleicht kann ein Prozess
auch das Signal senden, dass diesen
Fragen mehr Gewicht beizumessen ist.

Abgesehen von der eher geringen
Bedeutung fur die Safety finde ich es al-
lerdings bedenklich, dass das Rechts-
system in der Schweiz nicht in der Lage
sein soll, solche Félle zeitgerecht zu be-
handeln, bevor sie verjahrt sind. Ich
frage mich, was hier strukturell zu ver-
bessern ware.

«RS»: Wie stehst du zur Regelung
Go-around 14 versus Take-off 167

S.M.: Dazu sollte besser das BAZL
oder das BFU Stellung nehmen. Auslo-
ser flr die Diskussionen war ein Air-

Aeropers-Mitglieder
erhalten 10% Rabatt
auf Haarewaschen
und -schneiden

sucht, die einerseits «best practice»
entsprechen und andererseits die Ka-
pazitdt zurlckbringen. Allerdings wird
man dazu wohl die Flugrouten anpas-
sen mussen, die sich heute mehrfach
und ungunstig schneiden.

«RS»: Was ist deine Haltung zum ge-
krépften Nordanflug?

S.M.: Ich habe schon erwéhnt, dass
wir uns in der Schweiz in Sachen
Safety am Grundsatz der «best prac-
tice» orientieren wollen, wie es im LuPo
gefordert wird. Der CASO macht keine
Politik, und darum mochte ich mich nur
zur Safety &ussern. Wir stellen fest,
dass vor allem auch aus regionalpoliti-
schen Grinden zunehmend die Safety-
Standards strapaziert und bis an ihre
Grenzen ausgenutzt werden. Mir ist es
recht, wenn versucht wird, das System
im Rahmen des Vernunftigen zugun-
sten der Emissionsverminderung aus-
zulegen. Wir wehren uns aber dann,
wenn die Safety Larmfragen und per-
sonlichen Interessen untergeordnet
werden soll. Es ist doch mindestens
merkwdurdig, wenn wir auf der einen
Seite zu Recht ein ILS 28 fordern und
auf der anderen Seite ein Gebilde
wie den gekropften Nordanflug allen
Ernstes in Betracht ziehen, auf dem
man dann auch noch die Langstrecke
herunterfliegen lassen will. Man soll uns
einfach beweisen, dass es sich dabei
um «best practice» handelt und auch
die Empfehlungen der ICAO berlck-
sichtigt sind, dann sage ich nichts
mehr. [ |
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Wichtige Schritte hin zur
angestrebten Sicherheit

Im Sommer 2003 lieferte das hollandische Luftfahrtforschungs-
institut NLR eine eindriickliche Bestandesaufnahme der Defizite in
den sicherheitsrelevanten Strukturen der eidgendssischen Zivil-
luftfahrt. Der jetzt erschienene Nachbericht bestétigt, dass die da-
maligen Empfehlungen zu einem grossen Teil umgesetzt worden
sind und sich die Sicherheit verbessert hat.

Text: Jurg Ledermann

Die urspringliche Untersuchung im
Jahr 2003 sollte herausfinden, ob die
Strukturen zur Wahrung der Sicherheit in
der Schweizer Zivilluftfahrt geeignet wa-
ren. Nach einer Zahl von schweren Unfal-
len und Vorkommnissen sah sich der
Bundesrat veranlasst, eine solche Studie
vom renommierten Nationaal Lucht- en
Ruimtevaartlaboratorium (NLR) in Hol-
land anfertigen zu lassen. Aufgrund der
Resultate wurden 28 Empfehlungen aus-
gesprochen, die sich an verschiede Ak-
teure der Luftfahrt richteten. Drei Jahre
spéter ist nun ein Nachbericht erschie-
nen, der beleuchtet, wie diese Empfeh-
lungen zur strukturellen Verbesserung
umgesetzt wurden.

Dieser Text beschrankt sich auf die
SWISS, das Bundesamt fur Zivilluftfahrt
(BAZL) und deren Ubergeordnete Stelle,
das Departement fir Umwelt, Verkehr,
Energie und Kommunikation (UVEK). Ein
Bericht Uber die neu geschaffene Stelle
des Civil Aviation Safety Officer (CASO)
ist an einer anderen Stelle in dieser Aus-
gabe zu finden.

SWISS

Im Sommer 2003 war die Sicherheits-
abteilung der SWISS noch in der Aufbau-
phase, entwickelte sich aber in der Rich-
tung der ehemals hoch angesehenen
Swissair-Safety. Die Hauptprobleme wa-
ren die beiden Pilotenkorps, die in ande-
ren Systemen und Kulturen grossgewor-
den waren, und der finanzielle Druck im
damaligen Turnaround. Die SWISS er-
kannte die Gefahrdung frih und schuf
2002 das SWISS Safety Advisory Board
(SSAB), das konkrete Empfehlungen an
das Management abgab. Im Herbst
2005 waren die meisten dieser Empfeh-
lungen umgesetzt. Sie reichten von orga-
nisatorischen Anderungen in der Safety-
Abteilung Uber das Screening samtlicher
Piloten, den Einbau von speziellen Da-
tenaufzeichnungsgeraten in samtlichen

Flugzeugen der Swiss-European-Flotte
bis hin zur Grindung der Swiss European
Airlines. Die NLR-Studie von 2003 emp-
fahl deshalb im Wesentlichen, dass die
Arbeit des SSAB fortzufiihren sei. Heute
kommt das NLR zum Schluss: «The main
safety concern at this very moment is
with the pilots of Swiss European.»

BAZL

Nach der Reorganisation von 2001 ori-
entierte sich das BAZL wie ein Dienstleis-
tungszentrum an den BedUrfnissen sei-
ner Kunden. Die Hauptaufgabe nach
dem Zusammenbruch der Swissair-
Gruppe war denn auch die Forderung
des zivilen Luftverkehrs. Das NLR er-
kannte 2003, dass sich in der ganzen Or-
ganisation niemand explizit der Sicher-
heit widmete und es keine saubere
Trennung zwischen dem Férdern und der
Uberwachung der Branche gab. Das
NLR empfahl daraufhin eine breite Pa-
lette von grundsatzlichen Massnahmen,
wovon das meiste umgesetzt werden
konnte.

Das BAZL hat nun eine Struktur, die
klar zwischen Aufsicht und Forderung
trennt (siehe Grafik). Drei Abteilungen
kimmern sich um die Sicherheit bei der
Flugtechnik, dem Flugbetrieb und der In-
frastruktur. Dabei wird hauptsachlich
reguliert und kontrolliert, ausgebildet und

zertifiziert. Daneben gibt es eine Abtei-
lung, die sich fur die Entwicklung der
schweizerischen  Zivilluftfahrt  einsetzt
und sich in den européischen und inter-
nationalen Gremien der Luftfahrtindustrie
einbringt. Eine unabhéngige Abteilung
befasst sich mit Gefahren und Risiken
der Branche (Sicherheits- und Risiko-
Management). Die betroffenen Mitarbei-
ter haben in einer Umfrage betont, dass
die Verantwortlichkeiten jetzt klar gere-
gelt seien und es fur sie nun leichter sei,
die Arbeitsablaufe zu Uberblicken.

Die Aufsichtstéatigkeit Uber die Betrei-
ber von Flugzeugen (Operator) wurde
verstarkt, die Aufgabenbereiche Zertifi-
zierung und Uberwachung Kklar getrennt.
Die skyguide untersteht jetzt erstmals
ebenfalls einer konkreten Aufsicht.

Das NLR stellt dem BAZL fir das Ge-
leistete ein gutes Zeugnis aus. Es bleiben
Zweifel bei der Beurteilung des FUh-
rungsstils innerhalb des BAZL. Um den
AnsprUchen flr eine gute Aufsicht zu ge-
ndgen, reicht die Zahl der Inspektoren
aber nicht aus. Eine Verdoppelung der
Fachkréafte ware laut dem dafir Veranwort-
lichen winschenswert. Zudem scheint es
problematisch zu sein, das fir die Auf-
sicht Uber die skyguide geeignete Fach-
personal zu gewinnen.

Bund und UVEK

Die Empfehlung an den Bund lautete
2003, eine Sicherheitspolitik zu entwi-
ckeln, an der sich die Akteure der Aviatik
orientieren kdnnen. Ein Ausgangspunkt
auf oberster Ebene, den es in jedem
Sicherheitssystem braucht, war bisher
nicht vorhanden. Die nationale Luft-
fahrtsicherheitspolitik wurde darauf voll-
sténdig umgeschrieben und weist nun
ein klares Bekenntnis zur Verbesserung
der Sicherheit auf. Im entsprechenden
Bericht des Bundesrats von 2004 heisst
es: «Insgesamt strebt die Schweiz einenim
européischen Vergleich hoch stehenden
Sicherheitsstandard an.» Des Weiteren

Organigramm des BAZL Direktor
sicherheitsrelevante
Abteilungen Raymond Cron
Direktionsstab
e ] Matthias Suhr
Ryan Hunninghaus Kommunikation
Daniel Géring
[ [ | |
Luftfahrtentwicklung || Sicherheit Sicherheit Sicherheit Ressourcen und
Flugtechnik Flugbetrieb Infrastruktur Logistik
Marcel Zuckschwerdt Christian Hegner Wemer Béisch Diego Ochsner Romain Jeannottat
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In der neuen Struktur des BAZL sind die Bereiche Aufsicht und Férderung streng getrennt.
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seien «... Normen zu definieren bzw. anzu-
wenden, die Uber die anerkannten Re-
geln der Technik hinausgehen und den
aktuellen Stand der Technik («best prac-
tice») widerspiegeln». Somit definiert der
Bericht klare Leitlinien und halt unter an-
derem explizit fest, dass daflir moglicher-
weise Kosten in Kauf genommen werden
mussen.

Im grossen Zustandigkeitsbereich des
UVEK — mit Umwelt, Verkehr, Energie
und Kommunikation — spielte das Dos-
sier Luftfahrt im Vergleich zum Strassen-
und Schienenverkehr eine bescheidene
Rolle. Aviatisches Fachwissen war im
UVEK nicht vorhanden. Als logische
Konsequenz wurden samtliche derarti-
gen Aktivitdten an das BAZL delegiert,

«Warum ist

wobei das UVEK weder Uber die ndtigen
Ressourcen noch das Fachwissen ver-
flgte, um das BAZL in geeigneter Weise
Uberwachen zu koénnen. Auch konnte
das UVEK in Auseinandersetzungen
zwischen dem Buro flr Unfalluntersu-
chung und dem BAZL nicht eingreifen
und vermitteln. Um diese Licken zu
schliessen, sollte eine Stelle eingefihrt
werden, die sich auf Stufe UVEK ganz
gezielt mit dieser Problematik auseinan-
dersetzt. Seit dem Herbst 2003 gibt es
den Civil Aviation Safety Officer (CASO),
der im Generalsekretariat des UVEK an-
gesiedelt ist. Erst mit dem Schliessen
des Sicherheits-Regelkreises auf héch-
ster Stufe kann das UVEK seine Verant-
wortung richtig wahrnehmen. [ |

der Fehler passiert?»

Jiirg Schmid war lange Jahre Swissair-Pilot und Chef der Flight
Safety bei Swissair und SWISS. Vor gut einem halben Jahr wech-
selte er zum Flugsicherungsunternehmen skyguide und wurde
dort Chef der Corporate Safety. Ein Blick zuriick und ein Einblick in
seine ersten Erfahrungen im neuen Umfeld.

Fragen: Roland Zaugg
und Jdrg Ledermann

«Rundschau»: Du hast eine lange Kar-
riere als Swissair-Pilot hinter dir. Wie hat
sich in dieser Zeit die Sicherheit im Luft-
verkehr entwickelt?

Jurg Schmid: Treibende Kraft bei der
Verbesserung der Flugsicherheit waren
fast immer Negativereignisse, zum Bei-
spiel Flugunfalle. Im Allgemeinen lief da-
nach folgender Prozess ab: Die Airlines
verlangten vom Hersteller Anpassungen,
damit ahnliche Unfélle in Zukunft mog-
lichst nicht mehr passieren. Aus diversen
Griinden — um zum Beispiel hdhere Kos-
ten abzuwenden oder einen Imagever-
lust zu vermeiden — verhielt sich der Her-
steller jedoch haufig zurtickhaltend. Bis
der Regulator seine Grundlagen im Sinne
von angepassten Vorschriften anderte,
dauerte es nochmals Jahre.

Der tragische Swissair-Absturz bei Wi-
renlingen im Jahr 1970, der durch eine
Bombe im Frachtraum verursacht wurde,
war ein solcher Fall. Er hatte zur Folge,
dass alle Grossraum- beziehungsweise
Class-D-Flugzeuge mit Rauchmeldern und
Feuerldschsystemen in den Frachtraumen
ausgerlstet werden mussten. Die Swissair
ging jedoch einen Schritt weiter und rUstete
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freiwillig auch ihre kleineren Flugzeuge wie
zum Beispiel die DC-9 mit diesen Syste-
men aus — viele Jahre bevor die amerikani-
sche Federal Aviation Administration (FAA)
nach dem Unfall einer ValuJet-DC-9 in Flo-
rida diese Vorschrift auch fur solche kleine-
ren Class-C-Flugzeuge erliess.

Der Swissair-Unfall in Athen im Jahr
1979 setzte auch einen firmeninternen
Prozess in Gang, an dessen Ende
schliesslich eine selbstandige Flight
Safety stand, die ausserhalb aller Linien-
stellen angesiedelt war. Auch damit ge-
horte die Schweizer Fluggesellschaft zu
den Pionieren. Ganz allgemein kann man
sagen, dass die Swissair in den 70er und
80er Jahren, als der Luftverkehr ausser-
halb Amerikas noch reguliert war, ein
sehr hohes Sicherheitsethos hatte.

«RS»: Die Anfange der Swissair-Flug-
datenauswertung gehen auf das Jahr
1971 zurlck (siehe «Rundschau» 5/2004:
«Straffreies  Uberwachungssystem bei
SWISS-Flugen — Flight Operations Quality
Assurance [FOQA]»). Gehorte die Swiss-
air auch damit zu den Vorreiterinnen?

J.S.: Ja, ganz eindeutig. Und sie, das
heisst die SWISS, ist in der Art, wie sie
die Flugdatenauswertung handhabt, noch
heute beispielhaft. Denn das Vertrauens-

verhaltnis zwischen der Sicherheitsabtei-
lung und den Fliegenden ist sehr hoch
und der Kontakt im Allgemeinen direkt
und unkompliziert. Andernorts sind ent-
weder zwingend die Verbande dazwi-
schengeschaltet, oder die Flugdatenaus-
wertung darf nur gerade zu statistischen
Zwecken verwendet werden.

«RS»: Worauf fuhrst du diese hochent-
wickelte Vertrauenskultur zurtick?

J.S.: Das hat damit zu tun, dass wir
bei der Swissair einen langsamen, fast
organischen Aufbau des Systems hat-
ten. Zudem wurde die AEROPERS, die
ja ebenfalls an einer hohen Flugsicher-
heit interessiert ist, schon frih in die
Zusammenarbeit miteinbezogen. Zum
grossen \Vertrauen beigetragen hat
schliesslich auch die Tatsache, dass wir
bei der Auswahl! der Flugdatenauswer-
ter jeweils sehr vorsichtig ans Werk gin-
gen. Wir wussten, dass es ganz we-
sentlich auf die Personen ankommt, die
diese Funktion ausUben.

«RS»: Du bist von 1995 bis im Sommer
2006 Head Flight Safety gewesen. Was
waren die wichtigsten Meilensteine?

J.S.: Ich konnte 1995 eine gut funktio-
nierende Abteilung Ubernehmen, in der
ich nichts Grundsétzliches umstellen
musste. Ich war jedoch der Meinung,
dass die Investigation, die damals bei
den Chefpiloten angesiedelt war, eigent-
lich ebenfalls in die Flight Safety gehort.
Ich konnte mein Ziel schliesslich errei-
chen. Doch bis es so weit war, floss
noch ziemlich viel Wasser den Rhein
hinunter. Noch mehr Zeit brauchte es,
bis wir in unserer Abteilung auch eine
Cabin Safety etabliert hatten.

«RS»: Du bist einer der wenigen hdhe-
ren Swissair-Manager gewesen, die
ihren Posten beim Ubergang in die
SWISS halten konnten. Wie hast du das
geschafft?

J.S.: Darliber méchte ich eigentlich
keine grossen Worte verlieren. Ohne
den Crossair-Unfall bei Bassersdorf, der
sich im November 2001 wahrend der
Aufbauphase der SWISS ereignete,
ware es aber anders gekommen.

«RS»: Ein heikles Thema, das uns
Piloten in jener Zeit beschaftigt hat,
war das im trilateralen B-GAV vorgese-
hene Senioritats-Reissverschluss-System
zwischen den ehemaligen Swissair- und
den Crossair-Piloten. Die Swissair-Pilo-
ten haben ihm — damals am Abgrund
stehend — z&hneknirschend zugestimmt.
Die Crossair-Piloten lehnten dagegen



AEROPERS

den B-GAV und mit ihm auch den «Zip-
per» ab. Wie hast du diese Zeit erlebt?

J.S.: Dass diese Zeit sehr stirmisch
war, muss hier nicht weiter beschrieben
werden. Integrationen von zwei Airlines
waren jedoch nicht neu, und so versuchte
ich, von den Lehren anderer zu profitie-
ren. SAS hatte einige Jahre zuvor Linjeflyg
integriert, und es gelang uns, den zustan-
digen Manager der SAS nach Zirich zu
holen. Wir wollten von ihm wissen, wel-
che Fehler es unbedingt zu vermeiden
galt. Um es kurz zu fassen: Die Probleme
bei SAS waren mannigfaltig und sehr
gross. Auch Jahre nach der Integration
lag der Konflikt noch offen auf dem Tisch.
Ich erinnere mich sehr gut an die erste Fo-
lie, die der SAS-Manager wahrend seines
Vortrags auflegte. Sie enthielt eine einfa-
che Botschaft: «Don’t do itl».

Nach diesen Ausfihrungen war mir
endglltig klar, dass der «Zipper» flr die
SWISS ein gravierendes Sicherheitsri-
siko darstellen wiirde. Diese Uberzeu-
gung habe ich unverztglich dem neuen
Verwaltungsratsprasidenten Pieter Bouw
mitgeteilt — bevor dann die Crossair-Pilo-
ten den B-GAV aus anderen Grinden
ablehnten und der «Zipper» hinfallig
wurde. Ich sagte damals zu Bouw:
Wenn er Sicherheitsprobleme direkt
in die Flugzeug-Cockpits verpflanzen
wolle, dann musse er genau das ma-
chen, namlich den Reissverschluss ein-
fUhren.

«RS»: Du hast angedeutet, dass die
Swissair in den 90er Jahren ihr friher
sehr hohes Sicherheitsethos offenbar
nicht mehr ganz halten konnte. Seither
haben sich die Folgen der Liberalisierung
weiter verschérft. Was bedeutete dies fur
die SWISS - hat eine Entwicklung von
«best industry practice» zu «minimum
compliance» stattgefunden?

J.S.: Die Luftfahrt ist ein knallhartes
Business geworden, und wir alle wissen,
dass die SWISS nur mit grosser Mihe
den Turnaround geschafft hat. In einem
solchen Umfeld haben es Sicherheits-
Uberlegungen naturgeméass schwerer,
und der Druck, nur noch das gesetzliche
Minimum zu erfullen, ist enorm. Teilweise
musste sich die SWISS diesem Druck
beugen. Es nitzt niemandem etwas, in
Schonheit zu sterben.

«RS»: Hat dich dieser Druck je daran
gehindert, deine Arbeit richtig auszulben?

J.S.: Nein, ich konnte meine Arbeit im-
mer richtig machen. Der 6konomische
Druck auf unsere Abteilung war aber in
der Tat riesig. Die verschiedenen Spar-
runden hinterliessen Spuren, obwohl die

Flight Safety etwa einen Drittel ihres Bud-
gets durch Flugdatenauswertungen fir
andere Airlines verdient hat. Ich kenne
keine andere Sicherheitsabteilung, bei
der das der Fall war.

«RS»: Wird die bekannte Warnung «If
you think that flight safety is expensive,
try an accident» heute, in einem solchen
knallharten Umfeld, noch ernst genom-
men?

J.S.: Zuerst mdchte ich festhalten,
dass das ein sehr zynischer Spruch ist.
Ich habe ihn nie verwendet. Die Flight
Safety sollte nicht mit Unféllen drohen,
sondern mit guten Argumenten zu Uber-
zeugen versuchen. Weiter sollten wir hier
nicht den Eindruck hinterlassen, dass die
Flugsicherheit in den letzten Jahren ab-
genommen habe. Das Gegenteil ist der
Fall, wie die Unfallstatistiken zeigen. Na-
tlrlich hat das primér mit einer verbes-
serten Technik zu tun, zum Beispiel mit
den verschiedenen Schutz- und Warn-
systemen, die in modernen Flugzeugen
selbstverstandlich geworden sind. Der
Pilot ist deshalb auch nicht mehr in jener
Heldenrolle, in der er einmal war. Aber
selbstverstandlich bin ich nach wie vor
Uberzeugt, dass eine klare Selektion und
eine gute Ausbildung der Piloten ebenso
Grundvoraussetzungen fUr einen siche-
ren Flugbetrieb sind wie gutes, moder-
nes Material.

«RS»: Vor gut einem halben Jahr hast
du ziemlich Uberraschend zu skyguide
gewechselt. Weshalb?

J.S.: Ich wusste, dass ich bei der
SWISS ohnehin per Ende 2006 aufhéren
wirde, und dann bekam ich im Mai 2006
einen Telefonanruf von skyguide. Ich
wurde angefragt, ob ich dem Flugsiche-
rungsunternehmen mithelfen wolle, ihre
Sicherheitsprobleme zu I16sen. Nach kur-
zer Bedenkzeit sagte ich zu und Uber-
nahm bei skyguide die Sicherheitsabtei-
lung, die von der Abteilung Quality
getrennt wurde.

«RS»: Was ist dir nach deinem Wech-
sel als Erstes aufgefallen?

J.S.: Dass skyguide tatsachlich in einer
ausserst schwierigen Situation steckt.
Das Flugsicherungsunternehmen schien
mir im Wesentlichen drei grosse Pro-
bleme zu haben. Noch das Kleinste da-
von war fir mich der Gegensatz zwi-
schen Zlrich und Genf: Aus politischen
Grinden liegt der Hauptsitz von sky-
guide in Genf, der grésste Teil der Opera-
tion findet jedoch in ZUrich statt. Ein
zweites Problem sah ich im internen
Spannungsfeld zwischen der Operation

und der Technik. Es ist viel ausgepréagter,
als wir es von der Airline her auch ken-
nen. Vermutlich hangt das damit zusam-
men, dass die Technik, auf die sich die
Fluglotsen verlassen kénnen mussen, in
den letzten Jahren immer wichtiger ge-
worden ist. Als grésstes Problem beur-
teilte ich die Tatsache, dass skyguide das
Bundesamt fur Zivilluftfahrt (BAZL) offen-
bar als Feind betrachtete. Hier versuchte
ich denn auch sofort Gegensteuer zu ge-
ben. Ich suchte auf der einen Seite das
konstruktive Gesprach mit dem BAZL,
und zwar auf allen Stufen. Intern pro-
bierte ich klarzumachen, dass der Regu-
lator seine Uber Jahre vernachlassigte
Arbeit nun ernst nahm, was zwangslaufig
zu Spannungen fuhre. Auf das BAZL ein
Feindbild zu projizieren sei jedoch wenig
sinnvoll. — Und Uber diesen drei Haupt-
problemen stand natUrlich weiterhin das
Trauma des Uberlingen-Unfalls.
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«Die Safety-Anstrengungen bei skyguide
sind sehr viel akribischer als bei einer Airline.»

«RS»: Hast du bereits erste Erfolge er-
zielen kénnen?

J.S.: Ich glaube schon. Die Gesprache
sind von einer emotionalen auf eine fakti-
sche Ebene verlagert worden.

«RS»: Bis 2003 hat das BAZL skyguide
kaum kontrolliert ...

J.S.: ... es war ja auch die gleiche
«Firma» — sozusagen. Erst mit dem Be-
richt des hollandischen Luft- und Raum-
fahrtinstituts NLR begann das Eidgenos-
sische Departement fur Umwelt, Verkehr,
Energie und Kommunikation Druck auf
das BAZL auszulben. Ich mbchte je-
doch an dieser Stelle anfligen, dass die
Safety-Anstrengungen bei skyguide sehr
viel akribischer sind als bei einer Airline.
Der Grund ist folgender: Wenn eine Air-
line ein Flugzeug kauft, dann hat dieses
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seine Geburtswehen bereits hinter sich.
Die Airline kauft ein zertifiziertes Flug-
zeug. Fur sie ist ein Airbus 320 ein Airbus
320. Punkt. Bei einem Air-Traffic-Service-
Provider (ATS) wie skyguide ist das nicht
so. Ein Instrumentenlandesystem (ILS)
fir die Piste 28 ist zum Beispiel etwas
ganz anderes als ein vermeintlich identi-
sches ILS fUr die Piste 34. Auch wenn sie
sich technisch kaum unterscheiden mo-
gen, erfordert der unterschiedliche Ein-
fluss der Luftraumstruktur und des Ge-
|&ndes, aber auch von nahen Gebauden
flr jedes ILS eine individuelle Software-
Losung. Diese kdnnen wir nicht ab
Stange einkaufen, sondern muissen sie
selbst entwickeln. Und fir buchstablich
alles, was wir entwickeln oder andern,
sind sogenannte Safety-Cases erforder-
lich. Mit ganzen Ordnern mussen wir
dem BAZL beweisen, dass wir unsere
Neuentwicklung oder Anderung sicher
betreiben konnen. Ein solcher Safety-
Case, der Ubrigens nur schon fur die Ein-
flhrung eines einfachen Waypoints erfor-
derlich ist, enthalt eine eingehende
Analyse aller Risiken und geeignete Vor-
sichts- oder Gegenmassnahmen, mit
denen die erkannten Risiken auf ein ver-
antwortbares Mass reduziert werden
kénnen. Dieser aufwendige Prozess ent-
halt eine Menge Konfliktpotenzial. Aber
das BAZL hat natlrlich trotzdem recht,
wenn es seine Aufgabe ernst nimmt und
uns genau auf die Finger schaut.

Das neue skyguide-Geb&dude in Dibendorf.

«RS»: Bist du von skyguide eher als
Troubleshooter gerufen worden oder
hast du eine gut funktionierende Sicher-
heitsabteilung Ubernommen?

J.S.: Skyguide hatte auf dem Papier
ein  hervorragendes Safety-Manage-
ment-System, das aber leider zu wenig
lebte. Meine Hauptaufgabe als Chef der
Corporate Safety besteht darin, eine ein-
heitliche, firmenubergreifende Sicher-
heitskultur zu etablieren. Die existiert
namlich bei skyguide nicht. Es gibt zwar
neben der Corporate Safety auch eine
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Safety-Gruppe in der Operation und eine
Safety-Gruppe in der Technik. Die sind
mir aber nicht unterstellt, und anfanglich
hatte ich nicht einmal Zugang zu ihnen.

«RS»: Das ist nicht unter einem Hut?

J.S.: Nein, aber die ersten kleinen
Schritte in die richtige Richtung sind ge-
tan. So habe ich mittlerweile Zugang zu
diesen Safety-Gruppen. Weiter habe ich
erreicht, dass alle Rapporte — Safety Im-
provements Reports (SIR) und Air Traffic
Incident Reports (ATIR) — zu uns kom-
men, hier anonymisiert und erst dann
weitergeleitet werden. Diese Anonymi-
sierung ist ebenfalls neu bei skyguide, sie
ist aber Voraussetzung fur eine auf Ver-
trauen beruhende Sicherheitskultur. Da-
von musste ich die Linienverantwortli-
chen zuerst Uberzeugen, die glaubten,
sie mussten immer im Detail und mit Na-
men wissen, wer was wann getan hat.
Ich widersprach dem und erklarte ihnen,
dass sie lediglich wissen mussten, was
passiert sei und wie man das in Zukunft
verhindern kdnne. Und schliesslich habe
ich noch vor Weihnachten entschieden,
die gesamte Safety-Organisation von
skyguide von einem externen Experten
durchleuchten zu lassen.

«RS»: Wirst du in deinen BemUhungen
von der Geschéftsleitung unterstitzt?

J.S.: Ja, absolut. Obwohl ich selbst
nicht Mitglied der Geschaftsleitung bin,
habe ich sogar Zugang zu deren Sitzun-
gen und Workshops erhalten, in denen
die wichtigen Entscheide geféllt werden.
Das ist bei der SWISS ja nicht der Fall,
die Safety ist dort bei Geschaftsleitungs-
sitzungen nicht dabei. Ich bin jedoch der
Uberzeugung, dass die Safety von An-
fang an angehdrt werden muss, auch
wenn sie natlrlich nicht entscheiden
soll.

«RS»: In der «SonntagsZeitung» vom
31. Dezember 2006 wurde ein erschre-
ckendes Bild vom Zustand der skyguide
gezeichnet. Es war dort von einem
schlechten Arbeitsklima die Rede, aber
auch von Fluglotsen, die skyguide ver-
lassen wurden, von mangelndem Ver-
trauen in die Firma, von Sicherheitspro-
blemen, von fristlosen Entlassungen und
so weiter. Stimmen diese Vorwdirfe?

J.S.: Ich habe von diesem Artikel ge-
hért, ihn aber im Moment noch nicht ge-
lesen. Im Detail kann ich deshalb keine
Stellung dazu nehmen. (Anm.: Das Inter-
view fand am ersten Arbeitstag dieses
Jahres statt.) Aber es stimmt natUrlich,
dass mangelndes Vertrauen bei sky-
guide ein grosses Problem ist. Und es ist

auch richtig, dass wir bei den Fluglotsen
eine splrbare Fluktuation haben. Doch
mochte ich hier relativieren, dass es sich
teilweise um Auslander handelt, die na-
turgemass weniger sesshaft sind als
Einheimische. Dazu kommt: Gewisse
ATS-Provider bezahlen besser als sky-
guide. Die Fluglotsen kennen auch kein
Senioritatssystem, wie das bei vielen Air-
lines Ublich ist. Ein erfahrener Pilot tber-
legt es sich dreimal, zu einer anderen
Airline zu wechseln, wenn er dort zuun-
terst auf der Lohnliste wieder neu begin-
nen muss. Als Fluglotse wird man dage-
gen priméar fur die Funktion bezahlt. Das
erleichtert natdrlich einen Wechsel und
erhoht die Fluktuation. Doch hier waren
noch verschiedene andere Griinde zu
erwahnen.

«RS»: Seit Oktober 2006 ist auch die
Piste 28 mit einem ILS ausgerUstet.
Wieso ist das Durchstartverfahren dazu
dermassen kompliziert geworden? Wer
hat so etwas zu verantworten?

J.S.: Auch hier bin ich Uber die Details
nicht im Bilde. Das hat aber mit der Luft-
raumstruktur zu tun, mit der Tatsache,
dass unser Flughafen mit Larmschutzzo-
nen sozusagen zugekleistert ist. Auch
das habe ich als ehemaliger Pilot zur
Kenntnis nehmen mussen: Wie schwierig
es ist, in einem solchen Luftraum Uber-
haupt noch verninftige Procedures hin-
zukriegen. Sicher ist aber, dass die Risi-
ken, die das neue Durchstartverfahren
birgt, im zugehorigen Safety-Case genau
analysiert und als vertretbar beurteilt wur-
den. Sonst hatte man es gar nicht so pu-
blizieren durfen.

«RS»: Was sagst du zu einem anderen
Dauerbrenner in Zlrich, zu dieser Uber-
aus konservativen Staffelung der Anfliige
auf Piste 14 mit den Abflugen von Piste
16, die zeitweise zu einer erheblichen Re-
duktion der Kapazitat des Flughafens ZU-
rich fGhrt?

J.S.: Diese Massnahme, die das BAZL
nach einer sogenannten «near collision»
angeordnet hat, ist meiner Meinung nach
Ubertrieben. Die beiden Flugzeuge kamen
sich nie naher als zwei nautische Meilen,
also gut dreieinhalb Kilometer. Das ist
zwar weniger, als das Gesetz fur diesen
Fall vorschreibt, und deshalb spricht man
ja auch von einer «near collision». Eine
wirkliche Kollisionsgefahr bestand jedoch
zu keiner Zeit, denn der Fluglotse hat das
Ganze standig beobachtet.

Solche Ubertretungen oder Unter-
schreitungen von Limiten sind in der Flie-
gerei ein altbekanntes Phanomen und
sehr oft Uberhaupt kein Sicherheitspro-
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blem. Betrachten wir einen anderen Fall,
namlich zwei Flugzeuge, deren Flugwege
sich im Reiseflug kreuzen. Der vorge-
schriebene horizontale Minimalabstand
fir dieses Mandver ist funf nautische
Meilen (etwa neun Kilometer). Stellt nun
der Fluglotse auf seinem Radarschirm
fest, dass es mit diesen funf Meilen mag-
licherweise knapp werden kénnte, dann
kann er auf Nummer sicher gehen und
beispielsweise eines der beiden Flug-
zeuge anweisen, zehn Grad nach rechts
zu drehen. Dabei riskiert er aber, dass ihn
der Pilot nicht auf Anhieb versteht und da-
mit der Funk belastet wird, oder es be-
steht sogar die Gefahr, dass der Pilot
zehn Grad nach links statt nach rechts
dreht und die Situation noch verschlim-
mert. Aus diesem Grund ist es auch mog-
lich, dass der Controller gar nichts unter-
nimmt, «zu spitz» plant und man dann im
Nachhinein feststellt, dass die Funf-Mei-
len-Separation angekratzt wurde. Wie bei
den Airlines wlrde man das als eine «de-
liberate violation» bezeichnen, diejenige
«Fehlleistung», die laut der bekannten
Studie von Professor Robert Helmreich
bei Piloten am haufigsten vorkommt.

Es gilt also zu unterscheiden zwischen
bewusst eingegangenen, kontrollierten
Ubertretungen, aus denen in der Regel
keine Gefahr erwéchst, und unabsichtli-
chen Ubertretungen, bei denen die Situa-
tion nicht unter Kontrolle war und nur mit
GlUck nichts passiert ist. Diesen Unter-
schied versuche ich verschiedensten
Stellen klarzumachen.

«RS»: Glaubst du, dass das BAZL auf
seinen konservativen Entscheid zurtick-
kommen wird?

J.S.: Das glaube ich eher nicht, denn
das BAZL steht selbst unter einem erhéh-
ten Druck, dass in der Schweizer Zivilluft-
fahrt nicht noch einmal etwas passiert.

«RS»: Ist das nicht eigenartig? Da weiss
man um diesen massgeblichen Unter-
schied, und gleichwohl versucht das Sys-
tem, das BAZL, aus Angst vor Fehlern al-
les zu blockieren.

J.S.: Ich versuche, unserem Manage-
ment eine Fehlerkultur als normal beizu-
bringen. Und ich versuche weiter, aus ei-
ner Fehlerkultur eine Fehler-Lernkultur zu
machen. Es geht bei einem Fehler nicht
darum, wer es gewesen ist und wem man
«eins Uber den Kopf ziehen» kann, son-
dern es geht um folgende Fragen: Warum
ist der Fehler passiert? Ist er systemisch
bedingt, ist er menschlich bedingt, haben
wir zusatzlichen Trainingsbedarf, geht es
um Verfahren, die nicht wasserdicht sind,
oder war es eine kontrollierte «deliberate

1986 zwei Jahre lang prasidierte.

Jurg Schmid (62) trat 1966 als Copilot in die Swissair ein.
Bis zu seinem Upgrading im Jahre 1974 flog er zuerst die
SE 210 Caravelle und dann die DC-8. Als Kapitan pilo-
tierte er der Reihe nach die DC-9, den Airbus 310, die
B-747 und schliesslich die MD-11.
Stelle als MD-11-Kapitan im Sommer 2001, der Letztflug
fand nach dem Grounding statt.

Dartber hinaus war Jirg Schmid einige Jahre stellvertreten-
der Chefpilot A310 und spater Chefpilot B-747, bevor er 1995 zum Chef der Swiss-
air-Flugsicherheitsabteilung ernannt wurde. Das Amt eines Chefs Safety bekleidete
er Uber das Ende der Swissair hinaus bis im Sommer 2006. Damals trat er als Chef
der SWISS-Safety zurlick und wechselte zum Flugsicherungsunternehmen sky-
guide, wo er seither die Leitung des Bereichs Safety Management innehat.

Als langjahriger AEROPERS-Funktionar war Jirg Schmid Mitglied der «Rund-
schau»-Redaktion, der Schulkommission und der Senioritdtskommission, bevor
er Vorstandsmitglied wurde und die AEROPERS schliesslich zwischen 1984 und

Jurg Schmid ist verheiratet und Vater von vier erwachsenen Kindern. Segeln und
Skifahren sind seine bevorzugten Hobbys.

Er kindigte seine

violation», wie ich sie eben beschrieben
habe? Es gilt, Fehlleistungen auf diese
Weise zu analysieren und daraus zu ler-
nen. Es ist zwar immer am einfachsten,
auf den Betroffenen loszugehen und ihn
fr den Fehler zu bestrafen, aber so ge-
winnen wir keine Sicherheit.

«RS»: Kénnte der Civil Aviation Safety
Officer (CASO) einen &hnlichen Kultur-
wandel bei den Behdrden bewirken?

J.S.: Esist jedermann bekannt, dass es
frliher zwischen dem BAZL und dem
Buro fur Flugunfalluntersuchungen (BFU)
Spannungen gab. Hier steht nun neuer-
dings der CASO dazwischen, und ich
glaube schon, dass er da etwas bewirken
kann. Ich glaube allerdings auch, dass es
die Position eines CASO eigentlich gar
nicht braucht, wenn sich das BAZL und
das BFU je auf ihren Auftrag konzentrie-
ren und diesen korrekt ausflihren. Leider
war dies in der Vergangenheit nichtimmer
der Fall.

«RS»: Was sagst du als Safety-Chef
von skyguide zum gekroépften Nordan-
flug?

J.S.: Ich sehe natUrlich die politischen
Beweggrinde fur dieses Verfahren. Der
gekropfte Nordanflug ist aber gegen jede
fliegerische Vernunft. Denn bezlglich
Flugsicherheit ist er ein Schritt in die fal-
sche Richtung. Und zudem leidet darun-
ter auch die Stabilitdt des Flugbetriebs.
Dennoch wirde ich den gekropften Nord-
anflug keineswegs als unsicher bezeich-
nen. Den alten Flughafen von Hongkong,
Kai Tak, haben wir jahrzehntelang ange-
flogen, und trotz viel schwierigeren topo-
grafischen und meteorologischen Ver-
héltnissen als in Zdrich kam es in dieser

Phase nie zu einem Flugunfall. Mit dem
anspruchsvollen Anflug hatten die gele-
gentlichen Pisten-Overruns auf Kai Tak
nichts zu tun.

«RS»: Bei uns im Cockpit gibt es den
sogenannten Cockpit Voice Recorder,
der alle Gesprache aufzeichnet, auch die-
jenigen zwischen den beiden Piloten.
Kennt man so etwas auch an den Arbeits-
stellen der Fluglotsen?

J.S.: Bei uns spricht man von «ambient
recording». Es ist eine der Empfehlungen
aus dem Unfallbericht, dass wir alle Um-
gebungsgerdusche und Gespréache der
Fluglotsen aufzeichnen sollten. Meiner
Meinung nach ist das sinnvoll. Im Mo-
ment sind wir daran, mit den Verbanden
zusammen vernunftige Losungen zu fin-
den, wie man mit diesen Daten umgehen
soll.

«RS»: Wir sind am Ende unseres Inter-
views. Mdchtest du noch etwas anfliigen?

J.S.: Ich bin sehr froh, dass es in die-
sem Jahr zum ersten Mal gemeinsame
CRM-Kurse (Crew Resource Manage-
ment) fUr die SWISS-Piloten und die Flug-
lotsen von skyguide gibt. DafUr habe ich
jahrelang gekampft. Ich war am Testlauf
des Kurses dabei und empfand ihn als
sehr gut. NatUrlich lebt der Kurs letztlich
von den Kursleitern und Teilnehmern.
Aber er ist auf jeden Fall eine hervorra-
gende Gelegenheit, um das gegenseitige
Verstandnis zu fordern. Nehmt diese
Gelegenheit wahr und stellt den Lotsen
die Fragen, die euch unter den N&geln
brennen, zum Beispiel Uber den Durch-
start beim ILS-Anflug auf die Piste 28 oder
Uber die komplizierte Luftraumstruktur in
ZUrich. [ |
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Tausend kleine Nadelstiche

Werden bewahrte Flugverfahren dusserer Zwange wegen gean-
dert, kann die Sicherheit nicht mehr auf hohem Niveau garantiert
werden. Drei Beispiele zeigen auf, wie Piloten in der Praxis mit

Behinderungen umgehen miissen.

Text: Steve ROsli, Spezialist Flight Safety
F/O A320/330

In der Luftfahrt
wird Sicherheit oft
an der Leistung
von einzelnen Per-
sonen oder Kklei-
nen Gruppen wie
der Besatzung ei-
nes Flugzeugs ge-
messen. Wenn der
Blickwinkel etwas
gedffnet wird, kommen systematische
Begriffe wie Ausbildung, Safety-Kultur
und der Umgang mit Fehlern zum Zug.
Weniger Beachtung findet hingegen das
Umfeld, in dem die Beteiligten ihre Ar-
beit verrichten mUssen. Reinhard Mey
mag in seinem Lied ja die Freiheit Gber
den Wolken anpreisen, aber in Tat und
Wahrheit spielen eine schier unendliche
Zahl von Faktoren mit, die den effektiven
Spielraum derjenigen einschranken, die
schlussendlich dafir zu sorgen haben,
dass ein Flug sicher ablauft.

Ich méchte anhand dreier Beispiele
aufzeigen, wie Vorschriften und Anwei-
sungen, die aufgrund ausserer Zwange
erlassen wurden, dazu beitragen kon-
nen, dass die Flugsicherheit anderen
Ansprichen untergeordnet wird. Es
wird bewusst das Risiko in Kauf genom-
men, dass es zu Zwischenfallen kommt.

Wenig Reverse zum Bremsen

Vor allem in Europa schreiben viele
Flugplatze vor, dass die Triebwerke nach
der Landung beim Umkehrschub nur im
Leerlauf (Idle-Reverse) benutzt werden
sollen. Der Grund dafUr liegt darin, dass
voller Umkehrschub, ahnlich dem Herun-
terschalten in einen tieferen Gang bei ei-
nem Auto, mehr Larm verursacht. Die Pi-
loten muissen somit die Geschwindigkeit
des Flugzeugs vor allem Uber die Rad-
bremsen verringern. Dies wird dann zu
einem nicht zu vernachléssigenden Fak-
tor, wenn die Landepiste kurz und nass,
das Flugzeug schwer und die meteorolo-
gischen Bedingungen so sind, dass mit
Ruickenwind gelandet wird.

NatUrlich verbietet kein Flughafen der
Besatzung, den vollen Umkehrschub in
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einem Notfall zu verwenden. Allerdings
fuhrt das durch diese Einschrankung
stattfindende automatische Setzen von
Idle-Reverse zu einer Konditionierung
der Piloten. Das hat bei Unféllen schon
dazu beigetragen, dass die Besatzung
die ihr zu Verfugung stehenden Mittel
nicht ausgenutzt hat, obwohl es drin-
gend nétig gewesen waére. Interessan-
terweise erlauben Flughafen, die auf
hohe Kapazitaten angewiesen sind, vol-
len Umkehrschub. Das mag daher kom-
men, dass die Verantwortlichen erkannt
haben, dass eine klUrzere Bremsstrecke
dazu fUhrt, dass die Flugzeuge weniger
lange auf der Piste bleiben und diese
somit friher fUr den nachfolgenden Ver-
kehr zur Verflgung steht.

Landen mit Riickenwind

Die Internationale Zivilluftfahrtorgani-
sation (ICAO) empfiehlt, dass bei Wind-
geschwindigkeiten, die der Halfte der
erlaubten Seiten- oder Rickenwindlimi-
ten entsprechen, auf einer besser gele-

genen Piste gelandet werden sollte —
natUrlich vorausgesetzt, dass Uberhaupt
eine andere Piste vorhanden ist. Dafur
gibt es zwei Grinde: Erstens sind alle
Windangaben mit einem Fehler behaf-
tet, der dazu beitragen kann, dass eine
Landung unwissentlich ausserhalb der
zugelassenen Limiten durchgefthrt wird.
Zweitens verringert sich die Sicherheits-
marge bei starkem Wind automatisch,
vor allem, wenn er nicht von vorne
kommt.

Allerdings ist dies keine verbindliche
Regel, und die Flugverkehrsleitung re-
spektive der Flughafenbetreiber kdnnen
eigene Werte festlegen, ab wann die
Pistenrichtung geéndert wird. Zusétz-
lich besteht die Mdglichkeit, dass eine
Besatzung einen Anflug auf eine bes-
sere Piste verlangen kann. In der Ver-
gangenheit gab es hingegen Flugplatze,
die dies nicht zuliessen. Vor die Wahl
gestellt, entweder auf der zugeteilten Pi-
ste zu landen oder einen Ausweich-
Flughafen anzusteuern, sahen sich die
Crews somit quasi zu einer Landung bei
unvorteilhaften Bedingungen genétigt.

Nachdem es unter solchen Bedingun-
gen zu einem Unfall gekommen war und
der Internationale Pilotenverband IFALPA
massiv Druck gegen die Verantwortli-
chen des betroffenen Flugplatzes auf-
baute, wurden die Verfahren geéndert,
und die Piloten kdnnen nun auf Verlan-
gen eine andere Piste anfliegen.

Das Air Safety Committee der AEROPERS/SwissALPA

Im Grunde genommen haben wir zwei Aufgaben. Erstens beraten wir den Vor-
stand der AEROPERS/SwissALPA zu Themen der Flugsicherheit. Dies beinhal-
tet sowohl firmeninterne Themen wie auch Punkte, die auf nationaler oder inter-
nationaler Ebene fUr die Berufspiloten der grossen Fluggesellschaften der
Schweiz von Interesse sind. Aus diesen Themen entspringt auch unsere zweite
Aufgabe, namlich die Interessen der Piloten in Gremien wahrzunehmen, in de-
nen Uber die Rahmenbedingungen unseres Berufes entschieden wird. Leider
scheint es so, dass solche Entscheidungen oft in einem Elfenbeinturm geféllt
werden und wir dann mit den Konsequenzen zu leben haben.

Zurzeit besteht unsere Gruppe aus vier Personen. Da ist zunachst Pete Eggler
von der AEROPERS, der fUr das Thema «Accident Analysis» zustandig ist. Andi
Wendel von der Edelweiss Cockpit Association (ECA) kimmert sich um den Be-
reich Human Performance. Marc Bihiman vom Rega-Cockpit-Personal ist un-
ser Spezialist fur Air Traffic Services. Ich selber bin mit dem Bereich Aircraft Ope-
rations and Design betraut.

Um unserem Auftrag gentigen zu kénnen, brauchen wir dringend Inputs von der
Strecke. Ich werde immer wieder auf Themen angesprochen, mit denen wir uns
befassen sollten. Im Moment werden die Top Ten ganz klar von den Bedingun-
gen rund um die FDR der Swiss International Airlines angeftihrt. Naturlich haben
wir diesen zentralen Aspekt ganz speziell im Blick, aber ohne direktes Feedback
in Form von Rapporten, die an uns kopiert werden, bleibt alles beim Horensa-
gen, und damit kénnen wir leider nichts erreichen. Denkt also daran, wenn ihr
der Firma einen Rapport schickt. Dies gilt Ubrigens auch fir die anderen Gesell-
schaften, dort sollte allerdings der entsprechende Vorstand informiert werden.
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Gekropft und nach Sicht

Ahnlich liegt das Problem im Fall der
Anfliige selbst. Die renommierte, unab-
hangige Flight Safety Foundation hat in ih-
ren Untersuchungen zum Thema «Control-
led Flight Into Terrain» angeflhrt, dass
diese Unfélle hauptséchlich wahrend der
so genannten Non-Precision-Approaches
(NPA) auftraten. Im operationellen Bereich
unterscheiden sich diese NPAs von Preci-
sion-Approaches im Wesentlichen da-
durch, dass sie keine prézisen Angaben
Uber die vertikale Lage des Flugzeugs in
Bezug auf den vorgesehenen Flugweg bie-
ten. Das heisst, dass die Piloten keine di-
rekte Anzeige haben, die ihnen Informatio-
nen dardber gibt, ob sie zu hoch oder zu
tief fliegen. Dies hat wiederholt dazu ge-
flhrt, dass Flugzeuge zu frih zu tief abge-
sunken und zum Teil sehr weit vor der Piste

Die nachsttiefere Stufe auf der Beurtei-
lungsskala der Anfllige ist der Anflug nach
Sicht. Dabei verlassen sich die Piloten aus-
schliesslich auf den visuellen Eindruck, der
sich ihnen beim Blick aus dem Cockpit-
fenster prasentiert. Hier fehit also neben
den Angaben Uber die Hohe auch noch
eine Anzeige zur seitlichen Lage. Somit ist
dieser Sichtanflug die unpréziseste Art, ein
Flugzeug zur Landung zu bringen.

Und dennoch sind hier in Zlrich starke
Bestrebungen im Gange, die Anflige in
den Randstunden, also zum Teil auch in der
Nacht, auf den sogenannten gekrépften
Nordanflug zu bringen. Dieser Anflug be-
steht aber aus einem Anflug nach Sicht in
hugeligem Gelande und soll in den Mor-
genstunden von Besatzungen geflogen
werden, die eine Nacht lang durchgearbei-
tet haben und nicht gerade in der besten

ten aller moglichen Anfllige durchzufihren.
All dies notabene auf einem Flugplatz, der
Uber vier mit Instrumentenlandesystemen
ausgerUstete Pisten verfigt. Es ist so,
als ob ein Bergsteiger ein altes, ausge-
franstes Hanfseil einem moderneren vor-
zieht, bloss weil es farblich besser zur Ubri-
gen Ausrustung passt. Damit kann er wohl
an den Gipfel gelangen, aber es ist ganz
sicher nicht die sicherste Variante.

Diese drei Beispiele sollen zeigen, dass
sich die heutige Luftfahrt in einer Umgebung
mit Vorschriften bewegt, die allzu oft nicht
auf héchstmaogliche Sicherheit zielen, son-
dern der Befriedigung von politischen Inter-
essen dienen. Einzeln betrachtet, ist jede
dieser Einschrankungen oft nur ein Kleiner
Nadelstich. Wenn diese aber gehauft und
gleichzeitig mit anderen Problemen auftre-
ten, kann daraus sehr schnell eine sehr

auf dem Boden aufgeschlagen sind.

KoMMENTAR

Sicherheit ist nicht gratis

Der Schweizer Luftfahrt geht es besser als auch schon. Nicht
nur wirtschaftlich, sondern auch in Bezug auf die Sicherheit
hat sich in den letzten Jahren einiges getan. Das bestatigt das
hollandischen Luft- und Raumfahrtinstitut NLR in seinem kurz-
lich verdffentlichten Nachbericht: «Insgesamt kommt die Un-
tersuchung zum Schluss, dass im Bereich des Sicherheitsma-
nagements in der Luftfahrt grosse Verbesserungen erzielt
wurden», kann man im deutschen «Management Summary»
lesen. In dieser Zusammenfassung steht freilich auch, dass wir
noch nicht am Ziel seien: «Wenn die Sicherheitsanstrengun-
gen aufrechterhalten und die noch bestehenden Probleme an-
gegangen werden, dann befindet sich die schweizerische
Luftfahrt wirklich auf dem Weg zu exemplarischer Sicherheit.»
In seinem «Bericht Uber die Luftfahrtpolitik der Schweiz 2004»
hat der Bundesrat klargemacht, dass er diesen Weg tatséch-
lich gehen will und sich nicht einfach an den gesetzlichen Mi-
nimalanforderungen, das heisst an den anerkannten Regeln
der Technik, orientieren wolle. Denn die konsequente Einhal-
tung der geltenden internationalen und erganzenden nationa-
len Rechtsgrundlagen sorge zwar flir ein bestimmtes Mindest-
mass an Sicherheit. Aber: «Ein hdheres Mass an Sicherheit
wird durch Normen gewahrleistet, die dem sogenannten
Stand der Technik (best practice) entsprechen. (...) Sofern es
sachlich angezeigt ist und der Gesetzgeber einen Spielraum
lasst, sind im Hinblick auf eine Optimierung der schweizeri-
schen Luftfahrtsicherheit Normen zu definieren bzw. anzuwen-
den, die Uber die anerkannten Regeln der Technik hinausge-
hen und den aktuellen Stand der Technik (best practice)
widerspiegeln.» Er, der Bundesrat, sei sich bewusst, dass eine
solche Erhdhung des Sicherheitsstandards mit héheren Ko-
sten verbunden sei, nehme diese aber in Kauf.

Auch der neue Safety-Chef der SWISS, Marco Mlller, ist der
Meinung, dass man sich nicht am Minimum orientieren durfe:
Halte eine Fluggesellschaft in allen Bereichen nur gerade die
gesetzlichen Minimalstandards ein, dann sei das Sicherheits-

Verfassung sind, um diesen kompliziertes-

schmerzhafte Erfahrung werden. [ ]

"

netz zu schwach. Eine solche Airline gerate unweigerlich frti-
her oder spéter in eine Situation, in der sie sich nicht mehr auf-
fangen koénne.

Die Sache ist demnach klar: Aus Sicherheitsgrinden muss
man mehr tun, als das Gesetz vorschreibt, und dieses Mehr
kostet Geld. Deshalb ist es ziemlich bedenklich, dass die ex-
trem zyklische Airline-Branche inzwischen selbst dann unter
horrendem Kostendruck steht, wenn die Wirtschaft auf Hoch-
touren lauft. Zu diesem 6konomischen Druck gesellen sich in
der Schweizer Luftfahrt aber noch eine ganze Reihe politischer
Zwénge. Auch diese fuhren oft zu Losungsvorschlagen, die
mit «best practice» kaum etwas zu tun haben. Das erhéht die
Gefahr weiter, dass sich «best practice» immer mehr der «mi-
nimum compliance» annahert — ein Vorgang, den Marco Ml-
ler im Interview andeutet.

In Schonheit zu sterben nitzt niemandem. Sich nicht mehr
auffangen zu kdnnen, weil das durch Markt- und andere Kréfte
geschwachte Sicherheitsnetz reisst, ist freilich auch keine Al-
ternative. Darum braucht es durchsetzungsfahige Behorden,
fur die ausreichend bemessene Sicherheitsreserven ein zen-
trales Anliegen sind. Dass die Schweiz in den 90er Jahren in
diesem Bereich gesuindigt hat, wurde glicklicherweise er-
kannt. Vieles wurde inzwischen verbessert.

Ebenfalls notwendig sind jedoch starke, ausreichend dotierte
Sicherheitsabteilungen in den einzelnen Unternehmen, die von
gut ausgebildeten, initiativen, selbstsicheren und verantwort-
ungsbewussten Mitarbeitern an der Front unterstitzt werden.
Anders als bei den Behorden sollte man hier das Rad in der
Schweiz nicht neu zu erfinden versuchen. Denn dass solche
Sicherheitsabteilungen sinnvoll sind und sich fahige Mitarbei-
ter auch in unserem Land zur Gentige finden lassen, hat die
Schweizer Luftfahrt jahrzehntelang bewiesen.

Roland zaugg
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Fluglotsen erhalten
Terrain-Warnung

Als Folge des Alitalia-Unfalls am Stadlerberg im November 1990
beschloss das BAZL im August 1992 unter anderem, dass in Ziirich
eine Minimum Safe Altitude Warning eingefiihrt werden sollte. Mit
der Inbetriebnahme des ILS 28 muss dieses System den neuen Ge-
gebenheiten angepasst werden. Luca Quiriconi, Flugsicherheits-
Techniker und Vorstandsmitglied des Berufsverbands SATTA, er-
klért in diesem Bericht, was beriicksichtigt werden muss, und
liefert dabei interessante Informationen.

Text: Luca Quiriconi,
Dipl.Ing. und SATTA-Vorstandsmitglied

Die Minimum Safe Altitude Warning
(MSAW) ist eine der Systemkomponen-
ten des sogenannten Sicherheitsnetzes
des bodenbasierten Systems und wird
vor allem zur Uberwachung von Flug-
zeugen im Landeanflug eingesetzt. Das
System Uberwacht, ob ein Flugzeug in
einem bestimmten Sektor gefahrlich tief
abgesunken ist oder ob es im letzten Teil
des Anflugs vom nominalen Gleitweg
abweicht. Die MSAW macht den Flug-
verkehrsleiter sowohl durch eine akusti-
sche wie auch durch eine visuelle War-
nung auf ein entsprechendes Flugzeug
aufmerksam. Die Alarmsignale sind so
ausgelegt, dass genugend Zeit fur eine
Reaktion besteht. Um die Akzeptanz
des Systems hochzuhalten, ist es unbe-
dingt notwendig, Fehlalarme (nuisance
alerts) auf ein vertretbares Mass zu limi-
tieren, woflr es meines Wissens aber
noch keinen einheitlichen Standard gibt.

ILS 28 und MSAW

Nach dem Controlled Flight Into Ter-
rain (CFIT) in Bassersdorf im November
2001 beauftragte das BAZL die sky-
guide nach einer Empfehlung des Buros
fGr Unfalluntersuchungen (BFU), ein
MSAW-System auf der Piste 28 zu in-
stallieren, obwohl noch kein Instrumen-
ten-Landesystem (ILS) in Betrieb war.
Bisher waren nur die mit ILS ausgeriste-
ten Pisten 14 und 16 MSAW-Uberwacht,
und dies auch erst, seit eine Alitalia-Ma-
schine im November 1990 gegen den
Stadlerberg geflogen war. Das MSAW-
Design fur die Piste 28 war aufgrund der
Topografie und des Step-down-Verfah-
rens sicher komplexer, und die Einflh-
rung des ILS hat gewisse Aspekte ver-
einheitlicht. Die Uberwachung des
Glidepath wird von vielen europaischen
Regulatoren und Air Navigation Services
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Provider (ANSP) als Hauptbestandteil
der MSAW angesehen. Darauf basiert
auch das Bedurfnis, die MSAW fUr die
Piste 28 einzufuhren. Derzeit sind die
Anfliige auf die Pisten 14, 16, 28 und 34
MSAW-unterstitzt.

Definieren und einstellen

Eine auf ein ILS zugeschnittene MSAW
unterscheidet per Design zwischen einer
ersten Phase im Anflug, bei der das
Einhalten der Minimum Safe Altitude
Uberwacht wird, und dem eigentlichen
Landeanflug, bei dem das Path-Monito-
ring im Sinkflug Prioritat hat (siehe Grafi-
ken 1 und 2). Eurocontrol hélt fest, dass
das MSAW-System so einzustellen ist,
dass ein Alarm ausgel6st wird, wenn das
Flugzeug deutlich zu tief («well below»)
des Glidepath ist. «Well below» ist je-
doch flr die MSAW-Entwickler, die de-
terministische Kennzahlen bendtigen,
eine ungenUgende Definition. Die im
Web zur Verflgung stehende Dokumen-
tation ist ebenfalls generell gehalten, und
die ANSP strauben sich oft dagegen,

Daten und Testresultate bereitzustellen.
Der Erfahrungsaustausch zwischen Or-
ganisationen wie SATTA und Kollegen ist
deshalb sehr wichtig, um das notwen-
dige Know-how aufbauen zu kénnen.
Eine nltzliche Quelle ist ein einschlagi-
ges ICAO-Dokument aus dem Jahr
1980, das zusammen mit dem techni-
schen Pflichtenheft des ILS fUr die Defi-
nition der Parameter genutzt wird. Eine
gangige Methode zur Definition von
«deutlich zu tief» besteht darin, eine
Schwelle zu bestimmen, unter der sich
mit grosser Wahrscheinlichkeit kein
Flugzeug befinden darf. Dabei werden
die Streuung des Gleitwegsignals be-
rcksichtigt und gewisse Ablagen tole-
riert, weil die Maschine womdglich von
Hand gesteuert wird. Beim nominellen
3,3-Grad-Gleitweg des ILS 28 kann man
eine Unterschwelle von 2,8 Grad in den
letzten funf bis sechs Meilen festlegen
und daraus abschéatzen, ob ein Flugzeug
deutlich unter dem Glidepath ist. Wenn
sich vorhersagen lasst, dass ein Flug-
zeug unter diesen Wert absinken wird,
ist es vernunftig, eine Warnung auszuld-
sen. Etwas friher im Anflug, im Bereich
von funf bis zehn nautischen Meilen vor
der Piste, sind die Toleranzen grdsser,
und die Schwelle kann auch hoher
liegen. Die Schwelle muss natUrlich
Spielraum fUr eine Wiederherstellung
eines sicheren Flugwegs (safe trajectory)
gewadhrleisten. Eine akkurate Abstim-
mung zur Vermeidung von unndtigen
Alarmierungen ist deshalb in den ersten
Betriebswochen wichtig.

Leistung und Begrenzung

Die Qualitat der MSAW stutzt sich auf
die Genauigkeit der gemessenen Flug-
zeugposition und des Geschwindigkeits-

MSAW General Monitoring

——

Minimum Safe Altitude (MSA)

500" Threshold

Terrain Clearance Altitude

Grafik 1: Das Einhalten einer minimalen Héhe von 500 Fuss Uber dem Geldnde wird

gebietsweise Uberwacht.
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Alarm Trigger Area
(100" below glideslope path)

MSAW Approach Path Monitoring

sung durch den Mode-S-Radar erreicht.
Weitere Fortschritte versprechen zum
Beispiel die Multi-Lateration-Systeme,
die heutzutage schon fir die Uberwa-
chung der Rollbewegungen auf dem Vor-
feld auf verschiedenen Flughéafen inklu-
sive ZUrich und Genf verwendet werden.
In Zukunft werden sie auch bei der Flug-
Uberwachung eingesetzt. Diese Systeme
sind auf Mode-S-Squitter basiert und ver-
flgen Uber eine Update-Rate von 0,4 bis
0,6 Sekunden. Position und Geschwin-
digkeit werden dann direkt von den Flug-
zeugsystemen geliefert und sind deshalb
sehr exakt. [ |

glideslope Path

Runway

Grafik 2: Gerét das Flugzeug deutlich unter den nominellen Gleitweg, wird Alarm ausgeldst.

Vektors ab. Zurzeit werden diese Daten
nur mit dem Secondary Surveillance Ra-
dar (SSR) ermittelt. Der SSRist vor allem
auf kurze Distanzen fahig, genaue Mes-
sungen der Position zu liefern. Die Hohe
ist aber auf 100 Fuss abgerundet, und
die Geschwindigkeit ist ein indirektes Er-
gebnis aus den Positionsbestimmun-
gen, da der SSR kein Doppler-Radar ist.
Ein weiteres Handicap ist die Aufzeich-
nungsrate (Sampling-Rate) dieser Infor-
mationen. Sie werden nur alle vier Se-
kunden — namlich bei jeder Antennen-
Umdrehung — aktualisiert. Als Vergleich
dazu sei hier erwéhnt, dass der Bord-
computer eines Flugzeugs solche Daten
alle 20 Millisekunden bestimmt. Beson-
ders die ungentgende Sampling-Rate
erschwert die Vorhersage des Flugwegs.
Schnelle Anderungen der vertikalen Ge-
schwindigkeit (vertical speed vector)
erschweren diese Berechnungen zusatz-
lich. Von der MSAW wird verlangt, eine
Vorhersage fur die nédchsten 14 bis 16 Se-
kunden zu machen. Weil die zur Berech-
nung bendtigten Daten nur mit Verzoge-
rung bereitstehen (data latency) und
wegen der bendtigten Reaktionszeit —
inklusive des warnenden Funkspruchs —,
kann das System einzelne unndtige
Alarme auslésen. Diese Uberlegungen
und Einschrankungen weisen darauf hin,
dass die heutige MSAW-Performance
nicht Uberschatzt werden soll. Laut einer
US-amerikanischen Studie hatten durch
die aktuelle MSAW weniger als ein Pro-
zent der CFIT verhindert werden kon-
nen. Mit den in SWISS-Flugzeugen Ubli-
chen Bodenwarngerédten (Enhanced
Ground Proximity Warning System,
EGPWS) waren hingegen 42 Prozent der
Falle zu vermeiden gewesen.

Weitere Entwicklung
Entwicklungspotenzial ist aber vorhan-

den. Eine erste Verbesserung wird sicher

mit der vierfach préziseren H6henmes-

«Down under» lasst griissen

Fliige in alle Himmelsrichtungen sowie Starts und Landungen auf
den verschiedensten Flugplatzen dieser Welt geh6ren zum Alltag
fiir die Besatzungen der Rega-Ambulanz-Jets. Oft verlassen die
Crews dabei allerdings nicht einmal das Flughafenareal. Cédric
Gitchenko, Captain und stellvertretender Rega-Chefpilot, be-
schreibt den aussergewdhnlichen mehrtagigen Einsatz im Sep-
tember 2006 nach Cairns in Australien. Eine dreiképfige Familie
aus Genf musste nach einem schweren Verkehrsunfall in die

Schweiz repatriiert werden.

Text und Fotos: Cédric Gitchenko,
Captain Canadair CL 604 Challenger

Zugegeben, als ich zum ersten Mal
davon hore, dass moglicherweise ein
Einsatz nach Australien ansteht, hoffe
ich insgeheim, dass ich fur diesen Flug
aufgeboten werde. Allerdings, so mel-
det die Einsatzleitung, sei noch abzukla-
ren, ob die Patienten aus Cairns per
Stretcher im Linienflugzeug oder mit
dem Rega-Jet transportiert werden
kbnnen. Medizinische, operationelle
und natirlich auch finanzielle Uberle-
gungen mussen einbezogen und mit
der betroffenen Versicherung — in die-
sem Fall dem TCS in Genf — bereinigt
werden. Die Kosten fur die Rtckfuhrung
der dreikopfigen Familie werden bei bei-
den Varianten immerhin fast eine Viertel-
million Franken betragen.

Griines Licht aus Genf
fir den Rega-Challenger

Einige Tage spéater folgt der Anruf vom
Dienstchef aus der Rega-Einsatzzen-
trale: Es kann losgehen. In Absprache
mit dem TCS hat man sich fir den Am-
bulanz-Jet entschieden. Als Dienstplaner
wird mir der Auftrag erteilt, eine Besat-
zung fUr den funftagigen Einsatz bereit-
zustellen. Damit wir bei der erwarteten

Flugdienstzeit von Uber 20 Stunden die
vorgeschriebenen Dutytime-Regulations
erfillen, gehdren vier Piloten zum Team.
Wir werden also mit doppelter Cockpit-
Crew unterwegs sein. Dank den Crew-
Rests in unserem «Chally» wird jeweils
die eine Besatzung fliegen, wahrend sich
die anderen zwei Piloten ausruhen. In
dieser Konfiguration betrégt das gesetz-
lich vorgeschriebene Maximum flUr die
Dienstzeit 40 Stunden.

Statt mit dem Taxi ins Hotel
per Mietwagen ins Appartement

Die Flugvorbereitung sowie operatio-
nelle Abklarungen wurden bereits vom
Rega-Dispatch in Angriff genommen. Wir

Boxenstopp in Jakarta.
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Das wahre Australische Bier: XXXX.

haben uns fUr das Routing Uber Sud-
asien entschieden, da selbst flr einen
Leerflug die Uberflugbewiligung fir
China schwer zu bekommen ware. Auf
dem Hinflug planen wir technische
Stopps in Karachi und Jakarta. Die Ein-
satzleitung fragt noch, wo sie uns Hotel-
zimmer buchen soll. Das ist manchmal
eine knifflige Angelegenheit: Es gilt abzu-
klaren, ob die Unterkunft lieber in Flug-
platz- oder Spitalndhe liegen soll, ob
Crew-Discount mdaglich und wie kurzfri-
stig etwas verfugbar ist. In diesem Fall
schlagen wir spontan vor, uns statt Taxi
und Hotelzimmer ein Appartement sowie
ein Mitauto zu reservieren.

Wie Ublich treffen wir uns eine Stunde
vor Take-off zum Briefing in der Rega-
Zentrale. Im Team sind zwei Captains,
zwei First Officer, eine Arztin und eine
Pflegefachfrau. Am 13. September um
8.02 Uhr UTC starten wir in Zlrich mit
zwei Minuten Delay auf den Flugplan. Die
kleine Verspatung kénnen wir gut ver-
kraften. Was sind schon zwei Minuten
Flugzeit, wenn man bedenkt, dass man
fir eine Flugminute zehn Stunden
schwimmen muss. Hatten wir also beim
Descent auf Cairns 30 Minuten Vor-

Ein Krokodil, das vielleicht faulenzt, oder vielleicht auch nicht ...

sprung auf den Flugplan, wirden wir im-
merhin 300 Schwimmstunden sparen!

Captain Roger: Wenn aus
dem Piloten ein Tour-Guide wird
Szenenwechsel: fast 24 Stunden nach-
dem wir unsere Crew-Bags am Flugha-
fen in ZUrich-Kloten aus dem Auto ge-
nommen haben, befinden wir uns jetzt
auf der anderen Seite der Erdkugel.
Nach weiteren anderthalb Stunden ha-

«Mate» Roger — er ist nicht zum ersten
Mal in Australien unterwegs - das
Steuer bereits fest in der Hand.

Nach dem Debriefing auf der Veranda
der lokalen Bar fahrt unser medizini-
sches Team ins Krankenhaus zu einem
ersten Besuch der Patienten. Leider
lasst das Wetter zu winschen Ubrig —
umso besser ist am Abend die Stim-
mung. Die ganze Crew trifft sich in der
Stadt. Wir testen das erste 4X (australi-

«Die Kosten fur die Rickfuhrung
der dreikdpfigen Familie werden fast eine
Viertelmillion Franken betragen.»

ben wir die Einreiseformalitaten hinter
uns, sitzen im Mietwagen, der fUr uns
bereitsteht, und fahren Richtung Meer.
Es ist heiss, die Luftfeuchtigkeit hoch.
Unser Ziel ist die Trinity Beach, die zwar
etwas abseits der Stadt Cairns, daflr
aber am Strand gelegen ist. Wahrend
sich die einen noch die Augen reiben
und sich fragen, auf welcher Seite man
in Australien Auto fahrt, hat unser

Hinflug

LSZH - OPKC Flugzeit 6:42
OKPC - WIHH Flugzeit 7:15
WIHH - YCBS Flugzeit 5:29

Totale Flugzeit:  19:26 Stunden

Ruckflug

YCBS - VTSP Flugzeit 7:41
VTSP - OMSJ Flugzeit 5:59
OMSJ -LSGG  Flugzeit 6:43
LSGG - LSZH Flugzeit 0:29

Totale Flugzeit: 20:52 Stunden

Abflug 8.02 Uhr UTC

Ankunft 5.09 Uhr UTC

Total von Check-in bis Check-out: 24 Stunden

Abflug 5.09 Uhr UTC (48 Stunden spater)

Ankunft 4.40 Uhr UTC

Total von Check-in bis Check-out: 28 Stunden
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sches Bier), wobei der echte Kroko-Hut
nicht fehlen darf. Anschliessend geht es
zum Kroko-Diner — das Fleisch ist zwar
etwas gummig, dafir aber gut im Ge-
schmack.

Der erste Tag geht nach gut 32 Stun-
den zu Ende, und wir geniessen im Ap-
partement das Rauschen der Wellen.

Eindriickliche Fauna und Flora

Am nachsten Tag geht es in den Nor-
den zu einer Flussfahrt. Wir sichten Kro-
kodile, Eulen und Schlangen und sind
fasziniert von der einmaligen Fauna.
Dabei geniessen wir die warmen Son-
nenstrahlen und schmunzeln Uber den
Aussie-Slang der Reiseftihrerin. Zum Ab-
schluss besuchen wir eine Krokodil-
Show. Beim Sonnenuntergang am Na-
ture-Strand traumt jeder vor sich hin.

Am Abend geht es dann in den Yacht-
hafen von Cairns. Dort kosten wir den
australischen Traubensaft und geniessen
bei einem guten Stuck Fleisch die lockere
Art der Australier — oder doch Europaer?
Wir machen namlich schnell Bekannt-
schaft mit einer ltalienerin und einem
Franzosen. Auf die Frage, was sie hier
machen, antworten die beiden spontan,
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Warnung am Strand: Nach dem Stich der Seewespe bleiben nur vier Minuten Uberlebens-

zeit!

sie seien doch nicht so irre, in Europa zu
bleiben! Die weitere Diskussion gibt uns
zu denken — insgeheim kann wohl jeder
den einen oder anderen Standpunkt ver-
stehen. Ein Besuch auf dem Night Mar-
ket beendet unseren zweiten Abend in
«Down under». Bei unserer MUdigkeit
wird niemand Einschlafprobleme haben.

Besuch bei den Kollegen
der Royal Flying Doctors

Nachdem wir alle richtig gut geschla-
fen haben, treffen wir uns zum gemutli-
chen FrUhstlck. Anschliessend nutzen
wir die Zeit und Méglichkeit zum Einkau-
fen von frischen Frichten, bevor wir bei
den Royal Flying Doctors einen Blitzbe-
such machen. Wir werden von unseren
Berufskollegen herzlich empfangen. Lei-
der dréngt nun die Zeit. Wir sind ja nicht
in den Ferien hier, und unsere Patienten
werden bald zum Flugplatz gebracht. Wir
vereinbaren immerhin noch, dass wir ei-
nen Austausch mit unseren Piloten ins
Auge fassen sollten. Schon nur die Idee,
zwei Jahre in Australien PC-12 zu fliegen,
|asst wieder alle traumen.

Im Sichtflug iiber
das Great Barrier Reef

Nachdem getankt und Catering aufge-
nommen wurde sowie die drei Patienten im
Flugzeug versorgt sind, sind wir fir den lan-
gen Weg in die Heimat bereit. Zu Beginn
der Reise «mUssen» wir unseren Patienten
einen innigen Wunsch erflillen. Genauer
gesagt ist es uns eine Freude, dies zu tun!
Die Familie verbindet namilich eine spezielle
Geschichte mit dem Great Barrier Reef. Sie
liess uns wissen, dass sie eigentlich wegen

des weltberihmten Riffs hierher gekom-
men war und dass es fUr sie keinen ver-
séhnlicheren  Abschied von Australien

Auf der Reiseflughthe holt uns die
Realitdt wieder ein: ISA-Temperaturen,
Wetter, Enroute-Alternate, ETOPS-Be-
rechnungen, Fuel-Management und Ko-
ordination mit Zurich lassen es uns nicht
langweilig werden. Mit dem Atlas auf den
Knien vergeht die Zeit sprichwdrtlich wie
im Flug. FUr weiteren Gesprachsstoff auf
unserem RUckflug sorgt die Meldung aus
ZUrich, dass wir mit Urs Nagel einen
neuen Chefpiloten erhalten werden.

Nach zwei Ruhetagen
wieder «on duty»

Es ist unglaublich, was wir in nur vier
Tagen erflogen, erfahren und erlebt ha-
ben. Dabei leisteten wir immerhin 52 Ar-
beitsstunden, hatten (ber 40 Stunden
reine Flugzeit (nicht Blockstunden) und
absolvierten sieben Landungen auf drei
Kontinenten. Die nachsten zwei Tage
zéhlen denn auch als Kompensations-
zeit und nicht als Freitage. Der Aufent-
halt in Cairns hatte nach gesetzlichem
Minimum auch einen Tag kurzer und die
Kompensation in der Schweiz nur ein
Arbeitstag betragen kénnen.

«Wir erhalten die Freigabe flr ein sensationelles
Routing: <After take-off low-level via
Green Island and Coral Reef> — da schlagt
das Herz jedes Piloten hoher.»

gabe, als es doch noch aus der Nahe se-
hen zu durfen. Tower und Flugsicherung
haben nichts dagegen einzuwenden, und
wir erhalten die Freigabe fUr ein sensatio-
nelles Routing: «After take-off low-level via
Green Island and Coral Reef» — da schlagt
das Herz jedes Piloten hdher. Momente,
die wir nie vergessen werden!

Abendessen der ganzen Aussie-Crew.

Ein strenger, aber Uberaus spannen-
der Einsatz geht zu Ende. Obwohl es
eine kurze Zeit war, machten wir tolle Er-
fahrungen. Wir konnten es zwischen-
durch auch mal geniessen und waren
fasziniert von einem Teil der Welt, der
tatsachlich tief, tief und genau unter un-
seren Fussen liegt! [ ]
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CiviLizep THINKING

Vom komatdsen Schweigen

Ist die Katze aus dem Haus, tanzen bekanntlich die Mause.
Jetzt, wo fast sédmtliche BlUrokatzen und -kater ins Siemens-
haus nach Kloten abgezligelt sind, ware es fir uns Mause
endlich an der Zeit, mal anstandig auf den Putz zu hauen und
im schummrigen Ops-Keller unten ab und zu eine deftige Party
abgehen zu lassen; statt biederem Ein- und Aus-Checken bei-
spielsweise eine kleine Farewell-Fete vor Dienstantritt oder
nach dem Ruckflug mit Max Duty Time mal eine saftige Wel-
come-back-Orgie. Beleuchtung und Schallschutz im atomsi-
cheren Ops-Bunker waren bereits optimal; eine bescheidene
Wings-Bar-Filiale mit Ausschank am Postfachschalter mUsste
fur die Bekampfung der grobsten Trockenheit eigentlich gend-
gen. Wir sollten uns allerdings beeilen mit der Realisierung
solch guter Ideen, denn die Tage des Ops Centers an der teu-
ren Flughafen-Location sind gezahlt. Als nachstes sollen die
bereits jetzt aufs Minimum des Tierschutzstandards kompri-
mierten Garderoben geoutsourced werden, und zwar digje-
nige der Frauen nach RUmlang in die dortige Madchengarde-
robe des Primarschulhauses, und die der Méanner in die
Gastegarderobe der Kloten Flyers am hinlanglich bekannten
Schluefweg. Die Eishockeymannschaft freut sich auf die Zu-
sammenarbeit, bittet aber anlasslich von Heimspielen um ge-
genseitige Rucksichtsnahme und vor allem auch um beson-
dere Vorsicht zur Vermeidung von Verwechslungen bei
Uniformteilen und sonstigem Arbeitsgerat.

Ebenfalls unweit von Kloten, in Bllach namlich, der Heimat
der berlihmten Bulacherflaschen, fand unlangst der Kongress
der schweigenden Manner statt. Faszinierend, wie da ehema-
lige Vielsprecher und Schnelldenker in griiblerisches Schwei-
gen verfielen und stumm wie Graber an die Decke der Mehr-
zweckhalle starrten. Aber ich frage Euch: Was sollten die
schon sagen? Was wollen die heute Uberhaupt wissen, wenn
sie schon damals nichts gewusst haben? (Der Eric zum Lukas
vor cirka sieben Jahren: «Du Luki, an welcher VR-Sitzung sind
wir heute?»). Dieses kontemplative Schweigen muss man ein-
fach verstehen. Wir waren ja damals als Buben auch nicht ge-
rade zum Reden aufgelegt, als der neue Gummispickflieger
gerade die Fensterscheibe des Nachbarhauses zertrimmert
hatte und folglich die ersten aviatischen Erfahrungen auf des
Nachbars Klchenboden gegroundet, die unternehmerischen
Gehversuche ein Scherbenhaufen waren.

Wegrennen, abstreiten, schweigen. Anlasslich der elterli-
chen Inquisition: Niemand hatte wirklich etwas daftirgekonnt,
niemand war es gewesen; war einfach dumm gelaufen. Ob
Swissair oder Spickflieger, dieselben Mechanismen. Daftr
kann man doch wirklich niemanden verurteilen, und viel zu re-
den darlber hats unter Mannern noch nie gegeben. Anders
hingegen beim Hunter-Bruggi und dem Super-Corti, die haben
wenigstens ein bisschen ausgerufen und von Mumpitz gemur-
melt und ich-hatte-es-schon-noch-geschafft-wenn-ich-nur-
einen-Tag-mehr-Zeit-gehabt-hatte (der Super-Mario hat auch
noch dem SprUhdosen—Andu eins ausgewischt, der neuer-
dings im Golf unten seinen Charme verspriht und den Emiren
zeigen will, wie man erfolgreich Milliarden in den Sand setzt).
Und dann als Kontrast wieder der Schordi, stumm wie ein
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Fisch, ein Clownfisch. Bei ihm sind es vermutlich ganz simple
Kapazitatsgrinde, wieso er geschwiegen hat: Weil gleichzei-
tig grinsen und denken ist schon sehr schwierig, aber gleich-
zeitig grinsen und reden ist rein physiologisch ziemlich un-

maoglich.  Multitasking ist eine Fahigkeit, die genetisch
eigentlich nur den Frauen (gleichzeitig kochen und telefonie-
ren) und vielleicht noch den Piloten (gleichzeitig fliegen und es-
sen) vorbehalten ist.

Wer hingegen echte Probleme hat mit dem Reden, der fin-
det garantiert Hilfe bei einem kundigen Sprachtherapeuten, ei-
ner einfihlsamen Logopadin oder, falls es sich beim Patienten
um eine ganze Personalgruppe handeln sollte, bei der Ge-
werkschaft Kommunikation. Da lobe ich einmal mehr die
Kommunikationskompetenz des eigenen Verbandes, der
beim Aushandeln des Vertrags einen streng familienfreundli-
chen Ansatz gewahlt hat, was am Beispiel von Tokio am Au-
genfélligsten ist. Wahrend man sich ja vor wenigen Jahrzehn-
ten noch in siebzehntégigen Rotationen unendlich langsam
nach Japan vorzukampfen hatte, unnétig viel Zeit (und Geld)
in Anchorage verdroselnd, tagelang in Nippon in allzu heissen
Thermalbadern herumlungernd und sich auf dem Heimweg
dasselbe dde Anchorage um die Ohren schlagen musste...
und nach der Ruckkehr einen die eigenen Kinder nicht mehr
erkannten und die Ehefrau wéhrend der ihr ewig erscheinen-
den Abwesenheit des Gottergatten beim Hausabwart hand-
werkliche Hilfe gesucht und ausgiebig gefunden hatte.

Diese Zeiten sind glticklicherweise endgiltig vorbei: aus der
einst wegen der langen Absenzen vom heimischen Herd so
unbeliebten und verponten Langstrecke sind familientaugli-
che, quasi Kurzer-als-Kurzstreckenrotationen mit ganz weni-
gen Landungen geworden. Split-duty-NRT ist jetzt noch eher
eingetroffen als erhofft. Was friher eine Weltreise war, erledigt
sich heute in knapp drei Tagen. Trotz aller Befurchtungen fin-
det der kulturelle Austausch aber dennoch statt: ein wenig Ka-
raoke schon im Crewbus, ein Sushi unter der Duschi, etwas
Onsen in der heissen Badewanne; statt mit dem Shinkansen
nach Nagano halt mit dem Lift blitzschnell in den Crewkeller:
ist zudem alles viel billiger und sauberer. Darauf bei einem hal-
ben Glas Sake feucht-frohliche Verabschiedung von der Kabi-
nenbesatzung, die bedauerlicherweise eine Nacht langer dort
bleiben muss.

Wenn dann der Familienvater nach zweieinhalb Tagen Kkli-
nisch tot an der heimischen HaustUr kratzt, wendet kein
Schwein mehr den Kopf, erst recht keine Frau. Und wenn er
beim Versuch, die Uniformschuhe auszuziehen, auf dem
Hausflurteppich einschlaft, dann tragen ihn die Kinderchen
spater ins Schlafzimmer und Uberhéren geflissentlich, wie er
komatds noch ein «Sayonara» haucht.

pk@bluemail.ch
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Arbeiltslast bestimmt

die Freitage

Die Entwicklung eines belastungsabhangigen Freitage-Modells fiir
die Kurzstrecken-Piloten, ist in vollem Gange. Nach einer intensi-
ven Zeit, in der die wichtigen Parameter bestimmt und angepasst
wurden, sind die ersten Testresultate Erfolg versprechend. Weitere
Berechnungen des Planungs-Computers sind aber nétig, die Ein-
fihrung des Modells erfolgt deshalb spater als geplant.

Text: Beat Schneider, Vizeprésident

Bei den GAV-
Verhandlungen
waren die zwei
grossten  Kosten-
treiber im Bereich
Kurzstrecke schnell
erkannt:  Erstens
die Altersstruktur,
zweitens eine nie-
drige durchschnittliche Produktivitat.
Unsere Flight Duty Regulations (FDR)
waren sicher nicht das Problem, sie hat-
ten eine weit héhere Anzahl Blockstun-
den zugelassen. Das Problem war und
ist immer noch unser Netzwerk, das seit
dem Grounding zu Kklein ist. Darum be-
stehen etwa ein Drittel der Tageseinsatze
aus nur zwei Fligen. Eine Optimierung
der Besatzungsproduktivitdt hatte un-
sere sowieso schon gesunkene Attrakti-
vitét fir die Passagiere nochmals ver-
schlechtert. Dies konnte also kein
Losungsansatz sein.

Fir die SWISS bestand die Ldsung
darin, allen Piloten einen Freitag pro Mo-
nat zu kirzen und moglichst alle Limiten
zu beseitigen, die eine Maximalplanung
verhinderten. Unsere Uberlegungen ziel-
ten in eine etwas andere Richtung. Die
Idee war, mit einem belastungsabhangi-
gen Modell (BAM) die Freitagewerte nur
auf den belastungsschwachen Tagen zu
reduzieren. Damit wollten wir erreichen,
dass wir bei einer Netzwerk-Verbesse-
rung nicht doppelt bestraft wirden und
dass die Belastung etwas ausgegliche-
ner Uber alle verteilt wirde. Im damaligen
und heutigen PBS gab es namlich Unter-
schiede in der Belastung von bis zu 100
Prozent.

Evaluationen und Definition

Es wurden zwei Optionen verfolgt: Eine
Freitageberechnung, basierend auf dem
Modell der Kabine mit flinf verschiede-
nen Faktoren, und eine Neuentwicklung
mit relativ vielen verschiedenen Faktoren.

Schnell wurde klar, dass eine Neuent-
wicklung nicht notwendig sein wiirde. Zu
viele Faktoren flir die Berechnung haben
die Tendenz, in einem Einheitsbrei zu en-
den, der schlussendlich die Unter-
schiede einfach wieder einebnen wiirde.
Das Kabinen-Modell enthélt folgende
Faktoren: Blocktime, Dutytime, Night-
duty, Number of Landings und Time-Dif-
ference. Zeitverschiebung ist auf der Kurz-
strecke Uberflussig, Blockzeit (Flugzeit)
und Dutytime (Arbeitszeit) bewerten
zweimal etwas Ahnliches. Nicht bewertet
wird die Abwesenheit. Ubernachtungen
im Ausland ergeben bei der Kabine
keinen hoheren Freitagewert. Unsere
Option sah somit folgende Faktoren vor:

Schliesslich wollten wir in Sachen Unter-
wanderungsschutz und Verbindlichkeit
des Flottenaufbaus auch keine Halbhei-
ten akzeptieren. Auf der anderen Seite
wollten wir absichern, dass das Projekt
BAM gestartet und auch umgesetzt
wlrde, falls sich seine Machbarkeit er-
weisen sollte.

Im Schlussprotokoll zum GAV wurde
also festgehalten: Mit Zieltermin 1. April
flr die Umsetzung wird das Projekt BAM
gestartet. Es muss die Effizienz eines fest-
gelegten Referenz-Szenarios erreichen.
Basis fUr die Bemessung bilden die drei
Monate Mai bis Juli 2006. Das Referenz-
Szenario wird mit dem fixen Free-Day-
Faktor (FD-Faktor) von 0,45 gerechnet.
Es missen nur einmal drei Freitage am
Stiick geplant werden. Es gelten 60 Duty-
Hours in sieben Tagen als Maximallimite.

Die Idee dahinter ist: Die minimal 30
Freitage in drei Monaten sollen die Limite
bilden, an die mdglichst nahe geplant
werden kann.

Referenzkorps und Test-Run

Sofort nach der GAV-Abstimmung
wurde das BAM-Projekt im Oktober
2006 gestartet. Die Zusammenarbeit mit
der SWISS war von Beginn weg kon-
struktiv. Das Referenzmodell wurde ge-
nau spezifiziert. Der Leistungsvergleich

w

£y

Die Arbeit soll auf alle méglichst gleich verteilt sein.

Dutytime, Nightduty, Number of Lan-
dings und Abwesenheit von der Home-
base, die eigentliche Pairing-Lange.

Das Projekt konnte wahrend der lang-
wierigen Verhandlungen nicht sachlich
angegangen werden. Das fUhrte im
Sommer 2006 dazu, dass mit dem BAM
ein Modellin den Vertrag Einzug hielt, von
dem niemand genau wusste, ob es denn
auch halten wirde, was es zu verspre-
chen schien. Die Produktivitat musste
auf der einen Seite auch auf der Kurz-
strecke verbindlich zugesichert werden.

zwischen dem BAM und dem Referenz-
modell war natirlich ein ganz zentrales
Anliegen beider Seiten. Fir eine Eichung
gentigte es nicht, einfach die Anzahl
Freitage pro Pilot um einen abzusenken.
Mit den Faktoren des BAM koénnen vollig
neue Pairings resultieren, da der Pairing-
Automat nach anderen Grundsatzen
optimiert als mit einem fixen Faktor. Im
Extremfall kbnnten mit viel mehr leichten
Tagen die gleiche Anzahl Freitage resul-
tieren, man wirde dazu aber viel mehr
Piloten brauchen. Die Effizienz wird ver-
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glichen, indem das bestehende Korps
reduziert wird und mit diesem Referenz-
korps ein funktionierender Einsatz zu
kreieren ist. Da gab es viele Details abzu-
klaren. Zum Beispiel spielte es eine
Rolle, welche Namen flr das Referenz-
korps gestrichen wurden. Zudem durfte
die Anzahl der Abwesenheiten in einem
Monat nicht zu stark verandert werden,
da der Juli ja in der Ferienzeit liegt. Mit
der Beantwortung dieser und anderer
Fragen sollte ein moglichst fairer Ver-
gleich zwischen den beiden Modellen
sichergestellt werden.

In einem ersten Schritt wurde das Re-
ferenzmodell an Pairing-Automat und
PBS ausgearbeitet und parallel dazu in
verschiedenen Runs am Pairing-Auto-
maten die relative Gewichtung der ver-
schiedenen Faktoren fUr das BAM jus-
tiert. Dies geschah auf Basis des
gleichen «Net-Requirements» wie beim
Referenzmodell. Das heisst, dass das
Total aus Arbeits- und Freitagen kons-
tant gehalten wurde. Diese Faktoren
wurden von uns an einem eigenen Mo-
dell an bestehenden Pairings ausprobiert,
und dann wurde der Pairing-Automat da-
mit geflttert. Diese «Grundeinstellung» be-
ndtigte einige Rechenrunden. Nach der
Fertigstellung der Dezember-Einsatze
war das PBS wieder fur Schritt zwei frei:
fUr die ersten Test-Runs. Zuvor musste
Jalil Benani wie vor jedem Einsatz in
langwieriger Kleinarbeit alle Preas-
signments von Hand eingeben. Diese
Arbeit muss flr jeden Pairing-Satz und
-Monat gemacht werden. Das ganze
Projektteam wartete gespannt darauf,
was das PBS mit unseren Ideen anfan-
gen wurde. Am 28.Dezember hielten wir
die Einsé&tze fur den Mai in unseren Han-
den, die beiden ndchsten Monate folg-
ten dann Mitte Januar.

Analyse und Anpassungen

Eine erste Analyse ergab tatsachlich
eine leicht bessere Verteilung der Belas-
tung Uber alle Piloten. Es zeigte sich aber
auch, dass das PBS extrem gut kombi-
nieren kann. Es plante relativ viele 4:1-
und 6:2-Kombinationen. Auch wenn
diese vom Standpunkt der Belastung
aus gesehen korrekt geplant wurden,
was auch zu einer Art Pooling der Freitage
flhrte, kamen wir doch zum Schluss,
dass diese Einsétze flir uns nicht akzepta-
bel waren. Erstens gibt es zu viele Pend-
ler, die die Freizeit in Zlrich (das flhrte ja
zu der tiefen Bewertung) nicht nutzen
kdnnen, zweitens wurde oft ein leichter
Start mit einem «dicken Ende» kombi-
niert, was fUr die persdnliche Wahrneh-
mung der Gerechtigkeit eine verheerende
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Wirkung hatte. Die Zeit fur eine erfolgrei-
che Einflhrung ab April 2007 schien auf
einmal sehr knapp. An der nachsten Sit-
zung mit der SWISS wurde zum ersten
Mal auch Uber Alternativen zum BAM
gesprochen. Wir erdrterten verschiede
Maoglichkeiten, die Belastung regelmas-
siger Uber das ganze Korps zu verteilen,
priften also Alternativen. AEROPERS-
intern fing die Suche nach Lésungen an.
Eine vollig andere Gewichtung der Fak-
toren wlrde nicht zum Erfolg flhren, da
dann einfach andere Pairings mit tiefen
FD-Werten resultieren wirden und die
von uns definierte «Arbeitsbelastung» ver-
zerrt wlrde. Als Ausweg bot sich an,
eine untere Begrenzung (Cap) fur die
Werte einzuftihren. Ein durchschnittli-
cher Faktor von 0,38 verhindert die 4:1-
Kombination. Zur Vermeidung von 6:2-
Kombinationen braucht es mindestens
0,42. Der Pairing-Automat war nattrlich
nicht in der Lage, einen unteren Cap zu
errechnen, daflr war es maglich, die FD-
Werte in der PBS-Eingabe anzupassen.
Wir konnten die bereits gerechneten
Pairings ohne die zeitraubende Vorarbeit
gebrauchen. Dies erlaubte es uns, ver-
schiedene Caps auszuprobieren, sowie
auch den Einfluss einer Wiedereinflh-
rung der 55-Stunden-Limite in sieben Ta-
gen. Wir glauben, auch ohne eine Um-
programmierung des Pairing-Automaten
verlassliche Aussagen machen zu kon-
nen. Bei den vorangegangenen Test-
Runs resultierten trotz unterschiedlicher
Faktoren immer ahnliche Pairings. Unser
Netzwerk ist halt wirklich der limitierende
Faktor.

Die Projektteams beim BAM

SWISS
= Gaudenz Ambuhl
(Flight Operations)
= Jean-Pierre Tappy
(Contract Management)
= Daniel Silvestri
(Strategy & Economics Flight Crews)
= Jalil Benani
(Contractor Cockpit Crew Planning)

AEROPERS

= Beat Schneider
= Peter Schmid

= Andreas Umiker
= Thomas Walti

Einfilhrung des BAM

Die ersten Resultate dieser Test-Runs
mit einem unteren Cap liegen flr den Mai
vor und sind ermutigend. Die Runs fUr die
Monate Juni und Juli, in denen die Be-
stédnde enger waren, mussen aber noch
abgewartet werden. Uber eine Einfih-
rung kann erst nach Vorliegen aller drei
Monate entschieden werden. Wir beflir-
worten eine Einfihrung des BAM fUr eine
Versuchsphase von zirka drei Monaten.
Erst anschliessend soll eine Abstimmung
folgen, damit jeder weiss, worlber er ab-
stimmt. Ein Start im April ist aber aus den
folgenden Grinden nicht mehr moglich:
Der Pairing-Automat muss zur Einfuh-
rung des Cap umprogrammiert werden.
Das AirCrews-System muss ebenfalls
umprogrammiert werden, es muss die
FD-Regeln kennen, sonst wiirde es bei
Umstellungen blockieren. [ ]

Ferien fruher und
flexibler planen

Im Vorfeld der Entwicklung stand ein System mit rollender Ferien-
planung im Zentrum. Wegen zahlreicher Nachteile wird heute wie-
der an einer fixen Planung gearbeitet. Die Eingabe soll transparen-
ter werden, die Bestétigung friiher erfolgen.

Text: Beat Schneider, Vizeprésident

Mit der Ausarbeitung der Optionslis-
ten im FrUhsommer 2005 wurde auch
Uber eine mogliche Reduktion des Feri-
enanspruchs diskutiert. Hier lagen wir
klar Uber dem Benchmark vergleichba-
rer Airlines, andererseits waren wir nicht
gewillt, die unbefriedigende Situation bei
der Vergabe der Ferien weiter hinzuneh-
men. Vor allem die 14 variablen Tage so-
wie die Eingabe- und Bestatigungs-

fristen waren uns ein Dorn im Auge.
Schnell wurde aber klar, dass die SWISS
die berechneten Einsparungen nicht voll
anrechnen wurde, sollten die variablen
Ferien Uberproportional gektrzt werden.
Ohne einen gewissen Zwangsmecha-
nismus wirden gewisse Monate im Jahr
nur sehr schwer mit Ferientagen aufge-
fullt werden kdnnen. Aus dieser Aus-
gangslage heraus entstand ein Grob-
konzept, das es dem Flight-Crew-
Member (FCM) erlauben sollte, die Fe-
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rien besser zu planen, ohne gleichzeitig
die Zuteilung zu verschlechtern.

Grobkonzept als Ausgangslage
Das erste rudimentare Konzept ruhte

auf folgenden Pfeilern:

® Abschaffung der variablen Ferien, ansons-
ten gleiche Ferienkategorien wie heute.

® Ein grafisches Interface ermdglicht Ein-
gaben und Verschiebungen von Fe-
rien. Es dient dazu, die verfigbaren
Kapazitaten und die eigenen Priorita-
ten genau darzustellen, damit das
FCM die Chancen fUr eine Bestatigung
abschatzen kann.

® Die Planung lauft rollend und automa-
tisch, Eingaben konnen jederzeit ge-
macht werden. Alle Ferienkategorien
werden fUr alle Monate innerhalb ihrer
Bestéatigungsfristen bestatigt: P-, S-
und W-Ferien immer zwdlf Monate vor-
aus, F-Ferien sechs Monate voraus.

m Es gibt keinen Zwang zur Eingabe auf
einen bestimmten Termin. Ferientage
erhalten aber eine gewisse Gultigkeit.
Werden sie nicht innerhalb dieser Frist
bezogen, werden sie variabel, voraus-
gesetzt, dass die SWISS wahrend die-
ser Zeit genlgend Kapazitat zur Verfu-
gung stellt (kein Unterbestand). Damit
sollte erreicht werden, dass sich alle
aktiv beteiligen missen und nicht ein-
fach einen Berg unbestatigter Ferien
vor sich herschieben kénnen.

Ahnlich wie beim BAM konnte diese
Idee in der Folge mit der SWISS nicht
mehr weiterverfolgt werden. Die Positio-
nen wahrend der Verhandlungen lagen
zu weit auseinander. Richard Huber er-
stellte mit Marco Peyer in aufwendiger
Arbeit einen Simulator, der die Machbar-
keit der Idee unter verschiedenen Bedin-
gungen austesten konnte. Wir konnten
dann im neuen GAV doch eine Uberpro-
portionale Reduktion des variablen Feri-
enanteils durchsetzen. Trotzdem be-
standen wir auf Verbesserungen im
Bereich Ferien, und auch das Ferienpro-
jekt wurde ins Schlussprotokoll aufge-
nommen.

Erste Erfahrungen mit AirCrews
Kurz nach Bekanntwerden des GAV-
Abstimmungsresultats wurde das Pro-
jekt noch im Oktober gestartet. Schnell
wurde klar, dass die Ferien Uber das
neue AirCrews-System geplant werden
mussen. Eine komplette Neuentwicklung
mit den Anforderungen der SWISS an die
Qualitdt von Software und Hardware
hatte das Budget und die zur Verfigung
stehende Zeit gesprengt. In erster Linie
ging es nun darum, die technischen

Maoglichkeiten des AirCrews-Systems zu
erforschen. Die ersten Abklarungen zeig-
ten, dass das System eine initiale, auto-
matische Planung fUr einen zu bestim-
menden Zeitraum durchfiihren kann.
Danach dient das System als Planungs-
hilfe fur die weitere Bewirtschaftung die-
ses Zeitraumes. Aktuell geplant wird
dann weiterhin manuell. Dies muss nicht

-

Ferien sollen durch neue Planungs-Tools besser planbar werden.

nachteilig sein, er6ffnet doch die manuelle
Planung eine grossere Flexibilitat als fest-
geschriebene Regeln. Ein grafisches In-
terface scheint machbar. Alle dazu not-
wendigen Daten stehen im AirCrews zur
Verflgung. Eine rollende Planung wére
machbar, aber nicht automatisiert, wie wir
uns das vorgestellt hatten. Ein Vorteil der
rollenden Planung ware, dass die person-
liche Vorausplanung je nach Ferienkate-
gorie nur sechs bis zwolf Monate umfasst
und nicht wie heute bis zu 18 Monate.
Dies entspricht wahrscheinlich eher dem
«natUrlichen» Planungsverhalten.

Zurick zur fixen Planung
Wegen der folgenden Nachteile der

rollenden Planung entschlossen wir uns

aber dennoch zu einem Wechsel zuriick
zur fixen Planung:

m Die rollende Planung braucht einen
Zwangsmechanismus, da es keine
Deadline mehr fUr die Eingabe gibt. An-
sonsten ist nicht garantiert, dass alle
Ferien im aktuellen Ferienjahr von den
FCM bezogen werden.

® Die MonatsUbergénge bieten planeri-
sche Probleme und kénnen zu Unge-
rechtigkeiten bei der Ferienzuteilung
fihren.

= T

® Das FCM hat fur nicht bestatigte Ferien
meist nur noch die Option, sie nach
hinten zu schieben. Nehmen wir an, je-
mand habe seine S-Ferien im Oktober
gesetzt. Kurz vor Eingabeschluss set-
zen andere mit besserer Prioritat ihre
Ferien ebenfalls im Oktober. Die be-
sagten S-Ferien k&nnen nicht bestatigt
werden, obwohl es lange gut ausgese-

hen hat. Mit der rollenden Planung ist
es nicht mehr moglich, die Eingabe in
den Juli zu schieben, da dieser bereits
aufgeflllt ist, unter Umstanden sogar
durch Eingaben mit tieferer Prioritét.

Projektstand und Ausblick

Mitte Februar wird das Projekt noch
durch die fehlende Verfugbarkeit der [T-
Spezialisten verzogert. Die Einflhrung
des AirCrews bindet die Ressourcen der
SWISS. Wir sind dabei, die Regeln des
neuen Systems und die Elemente und
Funktionen des neuen grafischen Inter-
faces genau zu definieren. Dies soll den
[T-Spezialisten einen schnelleren Einstieg
in die Materie ermdglichen. Die Klarung,
was technisch genau umgesetzt werden
kann, lasst aber noch auf sich warten. Ich
mochte einige Highlights gemass dem
heutigem Planungsstand vorstellen.

Das Ferienjahr und die Kategorien blei-
ben gleich wie heute. Beim Ferienjahr ist
vor allem die Notwendigkeit flr lange Be-
statigungsfristen fur Skiferien ausschlag-
gebend. Auf dem grafischen Interface
sollen sowohl die eigenen Ferieneinga-
ben sowie auch die aller FCM mit ihren
Prioritaten sichtbar sein. Es soll ersicht-
lich sein, ob die Ferien mit dem néchsten
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Die Teams beim Ferienprojekt

SWISS
= Gaudenz Ambuhl
(Flight Operations, nur zu Beginn)
= Jean-Pierre Tappy
(Contract Management)
= Daniel Silvestri
(Strategy & Economics Flight Crews)
= Stephen Flanagan
(Head Flight Crew Planning)

AEROPERS

= Beat Schneider

= John-Rudolf Meier
= Mario Achermann
= Richard Huber

= Thomas Weder

Durchgang bestétigt werden (das ganze
Jahr hindurch), ob sie im Planungspuffer
liegen oder ob sie Uber der voraussichtli-
chen Kapazitat liegen. Dabei kann die
Skala bis auf Tagesbasis vergrossert
werden, um die Eingabe optimal zu plat-
zZieren. Der Stand der eigenen Zeitwert-
punkte, die Situation in der Konkurrenz-
gruppe sowie die Punkteverteilung Gber
das ganze Jahr (Auswirkungen von Feri-
eneingaben auf das eigene Konto) sollen
ersichtlich sein. Spatere Eingaben sind

leichter moglich als heute. Sie kdnnen
dann noch einen Monat lang verschoben
werden, damit maglichst viele FCM eine
fUr sie optimale Ausgangslage vor dem
ersten Bestatigungs-Run schaffen kon-
nen. Ende Oktober werden P-, S- und
W-Ferien fUr das ganze Ferienjahr besta-
tigt. Im November gibt es die Gelegen-
heit, die unbestatigten Eingaben noch-
mals zu schieben, bevor dann die
F-Ferien ebenfalls fUr das ganze Jahr be-
statigt werden. Wir mdchten die Stlcke-
lungslimiten bei der Eingabe mdglichst
streichen. Dazu es gibt aber noch offene
Fragen bezlglich des Obligationenrechts
und der Planbarkeit. Es gibt verbesserte
Schiebemdglichkeiten  wahrend  des
Jahrs, monatliche Neubeurteilung des
ganzen Ferienjahres und Bestatigung,
wo mdglich. Das heisst, dass alles, was
innerhalb des Planungspuffers zu liegen
kommt, Ende des Monats sogleich be-
statigt wird. Wir machen Abklarung, ob
die variablen Ferientage weiter reduziert
werden konnen. Im Gegenzug mussten
wir zum Beispiel limitierte Eingabemog-
lichkeiten akzeptieren.

Eine EinfUhrung auf das neue Ferien-
jahr scheint aus heutiger Sicht mdglich,
die Abstimmung der Mitglieder muss
aber vorher erfolgen. [ ]

Rechtliche Abklarungen
zum Ferienbezug

Text: John-Rudolf Meier,
Vorstandsmittglied

Fir den Bezug
von Ferien gelten
fir uns verschie-
dene  rechtliche
Grundlagen.  Ei-
nerseits  enthalt
das Obligationen-
recht (OR) einige

Vorschriften, dann
ist sicherlich unser GAV eine wichtige
Grundlage. Weitere und zahlreiche Aus-
fhrungen gibt es in der Rechtsspre-
chung und in der einschlagigen Litera-
tur. Die anschliessend aufgefihrten
Bestimmungen sind weder vollstandig,
noch kénnen wir eine Garantie dafur
Ubernehmen. Jeder, der mit der Rechts-
sprechung schon einmal zu tun hatte,
weiss, dass es in der Auslegung des
Rechts weder Schwarz und Weiss noch
Richtig und Falsch gibt.
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Relativ zwingende Normen

Das OR spricht im Zusammenhang mit
Ferien oft von «relativ zwingenden» Nor-
men. Das heisst, dass sie nicht zum
Nachteil des Arbeitnehmers sind. Eine
wichtige, relativ zwingende Norm besagt
zum Beispiel, dass der gesamte Jahres-
anspruch an Ferien in der Regel im Feri-
enjahr zu gewahren ist. Des Weiteren ist
es der Arbeitgeber, der den Zeitpunkt der
Ferien bestimmt. Er soll dies klar in Uber-
einstimmung mit der Firsorgepflicht tun
und damit gewisse Interessen des Arbeit-
nehmers bertcksichtigen. Auch sollen 14
Ferientage am Stlick gewahrt werden.

In der Rechtsliteratur ist normalerweise
der Ferienanspruch geregelt. In diesem
Sinne gelten die gesetzlichen Bestim-
mungen nicht nur fUr die vier Wochen ge-
mass 329 OR, sondern flr den gesamten
Anspruch geméss GAV. Also haben auch
alle relativ und absolut zwingenden Nor-
men Anwendung auf unseren Gesamt-
anspruch.

Feriengewahrung und -iibertrage

Interessant im Zusammenhang mit
dem Gewéhren von Ferien und deren
Ubertragen ist die Auslegung der For-
mulierung «Ferien mussen in der Regel
im Ferienjahr gewahrt werden». Ge-
mass unseren Ausklnften bedeutet
dies, dass nur in Ausnahmefallen von
dieser Regel abgewichen werden darf
und dass solche Abweichungen nur
von kurzfristiger Natur sein durfen — die
Rechtsprechung redet hier von zirka
drei Monaten. Ausnahmefélle sind be-
triebliche Bedurfnisse, die nicht vor-
hersehbar sind. Auf unsere Situation
angewendet heisst dies, dass kurzfris-
tige Produktionsschwankungen oder
Krankheitswellen durchaus als nicht
vorhersehbar betrachtet werden kon-
nen, ein langerfristiger Unterbestand
dagegen nicht mit Ferientbertragen
kompensiert werden darf.

Fristen

Unser GAV beziehungsweise das
jahrlich publizierte Merkblatt, das Be-
standteil des GAV ist, beinhaltet die
massgebenden Fristen fur unsere Fe-
rien. In der Rechtssprechung und der
Literatur gibt es zu unserer teilweise
kurzfristigen Ferienbestatigung (bei ste-
hengelassenen Ferientagen) unter an-
derem folgende interessanten Hin-
weise: Betriebsferien zum Beispiel
mussen spatestens 14 Tage vorher be-
kannt sein, sonst darf der Ferienan-
spruch nicht angerechnet werden.
Diese 14 Tage galten frUher allgemein
als angemessen, heute wird dies als zu
kurz angesehen. Gemass Verordnung
zum Arbeitsgesetz fur Arbeiter im 6f-
fentlichen Verkehr (dem wir nicht unter-
stellt sind) gilt eine Frist flr die Ferienbe-
statigung von mindestens drei Monaten.
Diese Frist wird heute auch allgemein
als angemessen erachtet. Das soge-
nannte Bestimmungsrecht ist auch
gesetzlich geregelt. Es besagt unter
anderem, dass der Arbeitgeber grund-
satzlich das Recht hat, auch schon
bestatigte Ferien zurlckzurufen. Hier
sehen wir dann wieder die zwei Seiten,
die verschiedene Regelungen haben
konnen.

S-Ferien

Gemass GAV sind unsere S-Ferien
klar als Schulferien deklariert. Bei kon-
sequenter Auslegung des Rechts mus-
sen diese demnach auch in den Schul-
ferien gewahrt werden. Das bedeutet,
dass die SWISS gentgend Kapazitat in
den Schulferien zur Verfigung stellen
muss. [ |



AEROPERS

Ergebnisse der Umfragen
Uber BAM und Ferien

Text: Beat Schneider, Vizeprasident, und
John-Rudolf Meier, Vorstandsmitglied

Es haben 389 Piloten an der Umfrage
Uber das neue Planungssystem teilge-
nommen, davon etwas mehr First Of-
ficers als Captains. 114 davon waren
reine A320-Piloten, die anderen sind min-
destens teilweise auf der Langstrecke.

Die Zufriedenheit mit unserem Pla-
nungssystem PBS bewegt sich wie er-
wartet nicht auf hohem Niveau. 42 Pro-
zent der Teilnehmer zeigten sich nicht
zufrieden. Weitere 43 Prozent sind nur
beschrankt zufrieden. 15 Prozent gaben
an, mit dem System zufrieden zu sein.

Kommentare zum PBS

Ich habe versucht, die Kommentare in
Kategorien einzuteilen. Sie sind mit der
Anzahl ihrer Nennungen aufgefihrt, wo-
bei Mehrfachnennungen maoglich waren.
179 meinen, das System sei eine Lotte-
rie und plane willklrlich. Fir 49 sollten
die Freitage verbindlicher gewlnscht
werden konnen. Fir 30 gibt es zu viele
Bids, das System sei zu kompliziert. 23
sagen, die Verteilung der Arbeitsbela-
stung sei ungenigend («no fair share»).
18 beklagen, es gébe zu viele Preas-
signments, und viele k&men sehr spat
noch hinzu. Fir 15 plant das System mit
zu wenig Abwechslung. 13 sind der An-
sicht, dass das MFF A320/330 schlecht
verteilt werde. EIf Instruktoren sind
hauptsachlich mit der Anzahl und Ver-
gabe der Preassignments unzufrieden.
FUr zehn wird die Senioritat zu wenig be-
rlcksichtigt.

Weitere Fragen zur Planung

Im folgenden Teil geht es um die Aus-
wertung weiterer Ergebnisse. 56 Prozent
beflrworten eine gleichméassigere Vertei-
lung der Arbeitsbelastung («fair share»).
73 Prozent platzieren maximal funf Bids
pro Monat. Die Frage nach dem wichtig-
sten Bid zeigt eine klare Spaltung
zwischen Kurz- und Langstrecke auf:
Vor allem Freitage winschen sich 75 Pro-
zent der A320-Piloten, 44 Prozent der
A320/330-Piloten und 40 Prozent der
A330/340-Piloten. Hauptséchlich Rota-
tionen werden von 9 Prozent der A320-
Piloten, 48 Prozent der A320/330-Piloten
und 54 Prozent der A330/340-Piloten
gewlnscht.

67 Prozent bezeichnen ein Pooling der
Freitage als eher vorteilhaft. 49 Prozent
der reinen Kurzstreckenpiloten méchten
alle Freitage unmitteloar nach dem Ein-
satz beziehen. Zirka 25 Prozent der rei-
nen Kurzstreckenpiloten méchten Layov-
ers in Zlrich vermeiden. Sie nehmen
daflr eine hohere Arbeitsbelastung in
Kauf und wlrden gerne die Freitage poo-
len kénnen (vermutlich Pendler).

Die Idee, bei leichten Einsatzen die
Freitage zu reduzieren (zugunsten von
mehr Freitagen bei strengen Einsétzen)
wurde mit einer Ablehnung von 82 Pro-
zent der Stimmenden klar verworfen.

Bei der Frage der Gestaltung des
Wunschsystems fur Freitage Uber Weih-
nachten und Neujahr zeigten sich 23
Prozent der Votanten zufrieden mit dem
heutigen System. 49 Prozent mochten
zurlick zum alten System mit einer Zutei-
lung gemass History oder Punkten.

Die letzte Frage beschéftigte sich mit
Mehrflugleistungen und dem variablen
Anteil am Gesamtsalar. 29 Prozent sind
gegen ein solches System. 67 Prozent
beflrworten einen Saléranteil, der kleiner
ist als drei Prozent. Fur 48 Prozent kann
dieser Anteil bis zu funf Prozent betragen.
39 Prozent waren mit einem Anteil bis
acht Prozent einverstanden, und 21 Pro-
zent beflrworten sogar einen Salaranteil,
der bis zu elf Prozent betragen kénnte.

Ergebnisse der Ferienumfrage

Die Ferienumfrage wurde von 378 FCM
beantwortet, davon 189 Captains und 189
First Officers. Die Verteilung Uber die Flotten
war sehr ausgeglichen. Eine Auswertung
eurer Antworten ergibt folgendes Bild.

Wichtig in Bezug auf Ferien sind frihe
Eingabetermine, die aber — erwartungs-
gemass — mit frihen Bestatigungstermi-
nen gekoppelt sein missen. Interessan-
terweise sind viele der Beteiligten mit den
im aktuellen Reglement vorgesehenen
spatesten Bestatigungsterminen eigent-
lich zufrieden. Die detaillierten Ergeb-
nisse lauten hier:

P-, S-, W-Ferien: 61 % flir 6 Monate
21% flr 3 Monate
16% flr 12 Monate

46 % flr 3 Monate
24 % fur 2 Monate
17 % flr 6 Monate

F-Ferien:

Sollten Ferien nicht zu diesen Termi-
nen bestéatigt werden, dann wiinschen
viele FCM eher ein Stehenlassen der
entsprechenden Tage und weniger ei-
nen Zwang zum Verschieben. Generell
kann gesagt werden, dass eine Mehr-
heit mehr Flexibilitdt sowohl bei der
Lange und Anzahl der Blécke als auch
beim Verschieben der Ferienblécke
wulnscht. Eine flexible Eingabe und Be-
statigung im Sinne einer rollenden Be-
arbeitung ist ebenfalls ein mehrheitlich
gewulnschtes Vorgehen.

Prioritdt und Zufriedenheit

Wenn es um die Ferientermine geht,
liegt bei einer klaren Mehrheit die Prio-
ritat bei den Schulferien, dagegen sind
Ferien Uber Feiertage offensichtlich
kein grosses Bedurfnis. Bei der Zutei-
lung der Ferientage wird das heutige
System mit der bekannten Priorisie-
rung (P-Ferien mittels Senioritat, sonst
mit Zeitwertpunkten) weitgehend ak-
zeptiert und als gut empfunden. Eine
Abkehr in Richtung einer reinen Senio-
ritats-Betrachtung wird auf keinen Fall
gewulnscht. Mehrfach wurde die Idee
gedussert, sehr kurzfristig bestétigte
Ferien nicht mit der gleichen Zeitwert-
punkte-Skala zu bewerten.

Bezlglich Qualitat und Zufriedenheit
bei den verschiedenen Ferienkatego-
rien ist festzustellen, dass die P- und
die S-Ferien auf einer Skala von null bis
zehn mit 6,3 respektive 4,5 noch ak-
zeptabel abschneiden. Dagegen kom-
men die F- und die V-Ferien mit 3,0
respektive 1,5 schlecht weg. Kilare
Aussagen gab es auch zu der minima-
len Anzahl Tage, bei der man Uberhaupt
noch von Feriencharakter sprechen
kann: FUr 51 Prozent mUssen Ferien
langer als sechs oder sieben Tage sein.
Noch 26 Prozent der Beteiligten finden
drei bis funf Tage als genlgende
Lange. Hingegen finden Einzeltage mit
lediglich funf Prozent keine Akzeptanz.

Offensichtlich sind fixe winschbare
Ferien ein wichtiger Bestandteil der Le-
bensqualitat, denn eine Mehrheit von
68 Prozent ist bereit, sich Ofters mit
dem Setzen und einem allfalligen Ver-
schieben von Ferien zu beschéaftigen.
Ebenfalls ist eine Mehrheit von 70 Pro-
zent bereit, fur eine weitere Reduktion
der V-Ferien gewisse Auflagen in Kauf
zu nehmen.

Ein nicht zu Ubersehendes Dauerér-
gernis sind die FerienUbertrdge durch
die SWISS. Stimmen, die hier eine ge-
wisse Bestrafung fordern, sind nicht zu
Uberhoren. [ |
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KANTONSRATSWAHLEN KANTON ZURICH

Am 15. April 2007 finden im Kanton Ziirich Kantonsratswahlen statt. Es freut uns, dass bei diesen
Wahlen auch vier aktive Piloten sowie die Ehefrau eines AEROPERS-Aktivmitglieds kandidieren.
Der Ziircher Kantonsrat wird auch in den kommenden Jahren einige delikate Fragestellungen zur
Flughafenpolitik zu I6sen haben. Wir wiirden es daher umso mehr begriissen, wenn Exponenten un-
serer Berufsgruppe im Parlament vertreten waren. Gerne stellt die AEROPERS-«Rundschau»
nachfolgend die fiinf Kandidaten aus der AEROPERS-Familie kurz vor. Die Kandidierenden und
AEROPERS freuen sich liber jede einzelne Stimme von euch und eurem Umfeld. Besten Dank!

Daniela Gehring / FDP, Bezirk Biilach, Liste 3 Alter 46 Jahre, verheiratet, 1 Kind, wohnhaft in Blilach

Ich engagiere mich fir:

= Keine weiteren Sparmassnahmen bei der Bildung. Die Starkung des Bildungs- und
Forschungsstandorts Zurich ist notig.

= Der Flughafen als Wirtschaftsmotor der Region braucht wettbewerbsfahige Rahmenbedingungen.
Ohne funktionsfahigen Flughafen > lahmende Wirtschaft > Geféhrdung vieler Arbeitsplatze!

= Ganz besonders liegt mir das Lehrlingswesen am Herzen. Fir schwach qualifizierte Schulabganger
fehlen Lehrstellen, Ausbildungsplatze und Praktikumsstellen. Hier ist die Politik dringend gefordert,
zu handeln.

Felix Kuster / FDP, Bezirk Biilach, Liste 3 Alter 51 Jahre, verheiratet, 2 Kinder, wohnhaft in Bachenbulach

Meine Anliegen:

= Der Flughafen Zurich ist eine SchlUsselinfrastruktur. Steuerung und Begrenzung der Emissionen tber
handelbare Zertifikate fur Larm und Schadstoffe. Ausschutten der Ertrage an die betroffenen Gemeinden.
Bauverbote (mit Entschadigung) in den An- und Abflugraumen.

= Die Grundwerte der Gesellschaft sind nicht verhandelbar.

= Die Hochschulen haben sich an der Weltspitze zu orientieren.

= Die Volksschule muss bei der Aufgabe der sozialen Integration wirkungsvoller untersttitzt werden.
Eltern sollen zur Zusammenarbeit verpflichtet werden kénnen.

Walter Staub / FDP, Bezirk Andelfingen, Liste 3 Alter: 39 Jahre, verheiratet, 3 Kinder, wohnhaft in Flaach

Ich engagiere mich fur:

= Eine zukunftsgerichtete Bildungslandschaft. Unsere Wirtschaft funktioniert nur mit dem soliden
Fundament der Bildung.

= Den Flughafen ZUrich. Nur ein guter Wirtschaftsmotor mit Verbindungen und Kontakten ins Ausland
unterstitzt das heimische Gewerbe.

= FEine politische Entscheidungsfindung mit Engagement und Mass. Eine extreme Meinungs-Verteidigung
blockiert die Politik.

Kurt Weber / FDP, Bezirk Affoltern, Liste 3 Alter 56 Jahre, verheiratet, 2 erwachsene Kinder, wohnhaft in
Ottenbach/Bezirk Affoltern

Ich engagiere mich fir:

= Erfolgreiche Verkehrskonzepte: Umsetzung der Netzstrategie Knonaueramt (A4) und gute
Erschliessungen mit dem &ffentlichen Verkehr.

= Gemeinschaftsférderung und Wohnlichkeit: Umgestaltung des Dorfzentrums zu einem Ort der
Begegnung, dazu den Erhalt der schonen Naturlandschaften entlang der Reuss.

= Den Flughafen: Er ist der Motor einer erfolgreichen Wirtschaft. Dazu braucht er ein Betriebsreglement,
das einen effizienten Flugbetrieb erlaubt, ohne einschneidende Nachtflugverbote.

= Spital- und Gesundheitsversorgung: Umfassende Versorgung und Pflege in der Nahe.

Peter Wild / FDP, Bezirk Dielsdorf, Liste 3 Alter 39 Jahre, verheiratet, Vizeprasident FDP Bezirk Dielsdorf,
wohnhaft in Weiach

Ich engagiere mich fur:

= Verkehrspolitik: Breit abgestitztes Flugverkehrskonzept SOLIDAIR (www.solidair-zh.ch) fiir den Flug-
hafen ZUrich (Nordausrichtung, larmneutrales Wachstum, Messung mittels LEQ, keine Ausdehnung
Nachtflugverbot). Verbesserungen Verkehrsfluss um Stadt Zirich.

= Bildung und Forschung: Die Volksschule erfahrt eine Nivellierung nach unten, die Folge ist das rasante
Wachstum der privaten Schulen und eine Abwanderung von Schweizer Familien in «intakte» Regionen.

= Innere Sicherheit: 45% der Straftaten im Kanton ZUrich werden durch Auslander vertbt, wobei Uber 80%
davon auf das Konto von Personen mit einer Aufenthaltsbewilligung (49%), einem Jahresaufenthalt (21%)
oder Asylanten (13%) gehen. Mit einer harteren Vollzugspraxis muss dieser Anteil beachtlich reduziert werden.
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Geld und Anlagen

Im zweiten Teil unserer Finanz-Serie gibt Markus Schneider einen
Einblick in die Mathematik der Risikoberechnung von Anlagen. Er
erklart anhand einfacher Beispiele die Begriffe Volatilitat, Korrela-
tion und Effizienzgrenze und zeigt den Zusammenhang von Risiko

und Rendite auf.

Text: Markus Schneider, Captain A320/330

Im ersten Bei-
trag dieser Serie
konnte ich an-
hand der histori-
schen Daten die
renditemassige
Uberlegenheit ei-
ner Investition in
Aktien gegenuber
einer solchen in Obligationen aufzeigen.
Aktien rentieren langfristig rund doppelt
so gut wie Obligationen. Trotzdem be-
steht das Portfolio eines professionellen
Anlegers nicht nur aus Aktien, sondern
zeichnet sich durch eine breite Diversifi-
kation (Verteilung) Uber Titel und Anla-
gekategorien aus — Einzeltitel-Risiken

werden meist bewusst gemieden. Die-
sem Verhalten mochte ich heute auf den
Grund gehen.

Volatilitat, Risiko und
Standardabweichung

Die Analyse der Renditen flhrt uns
dazu, einzelnen Anlagekategorien be-
ziehungsweise auch Einzeltiteln (z.B.
CS-Aktie, Novartis-Aktie) ein Uber die
Zeit recht stabiles Risiko und auch eine
mittlere Rendite zuzuordnen. Basierend
auf dem Modell der Normalverteilung
beschreiben diese beiden Grossen eine
Anlagekategorie beziehungsweise auch
Einzeltitel.

Das angeflgte Beispiel (Grafik 1) mit
einer mittleren Rendite von sieben Pro-
zent bei einem Risiko (Risiko = Volatilitat

= Standardabweichung) von 15 Prozent
koénnte recht gut auf die Aktien Schweiz
passen. Bei einer Normalverteilung lie-
gen zwei Drittel der zufalligen Ergebnisse
innerhalb  einer  Standardabweichung
(sigma) vom Mittelwert. Das heisst, dass
wir in zwei von drei Jahren eine Rendite
zwischen minus acht und plus 22 Pro-
zent erwarten durfen (7% — 15% = -8%
und 7% + 15% = 22%). Der Bandbreite
von plus/minus zwei Standardabwei-
chungen definiert 95 Prozent der Félle.
Das bedeutet, dass wir in 19 von 20 Jah-
ren mit einer Rendite zwischen minus 23
und plus 37 Prozent rechnen durfen (7%
—-2715% =-23% und 7% + 2 * 15% =
37%).

Diversifikation

Nun interessiert uns das Zusammen-
spiel unterschiedlicher Anlagen. Ein klas-
sisches Beispiel besteht aus einem Anla-
geportfolio, bestehend aus den Aktien
einer Regenschirmfirma und den Aktien
einer Glace-Firma. Der wirtschaftliche Er-
folg dieser Firmen ist stark durch das
Wetter gepragt und kontrér. In warmen,
trockenen Jahren rentiert vor allem die
Glace-Firma, in regnerischen Jahren die
Regenschirmfirma. Als Anleger haben
wir die Moglichkeit, die beiden Aktien in

Normal- bzw. Gaussvertellung Stehge Rendite] 7o |
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beliebigen Mischungen in unser Portfolio
zu Ubernehmen. Eine Analyse der Ren-
dite-Risikoeigenschaften der Mischun-
gen ergibt folgendes Bild (Grafik 2):
Durch das Mischen der zwei Aktien er-
halten wir eine Kurve in der Rendite-Risi-
koebene. Ganz links befindet sich das
sogenannte Minimum-Risk-Portfolio, das
hier fast einer Mischung von 50 zu 50
Prozent entspricht. Durch das Mischen
kdnnen wir Portfolios erhalten, die Uber
ein tieferes Risiko als die Einzeltitel verfi-
gen. Das Zusammenspiel, die Kopplung
der Renditen, wird durch die sogenannte
Korrelation beschrieben. Unsere beiden

Titel reagieren im Gegentakt, das heisst,

Grafik 1: Die Normalverteilung beschreibt bei einem gegebenen Risiko, unter welchen Um-
stédnden eine bestimmte Rendite erwartet werden darf.

die Korrelation ist minus eins. Bei einem
Gleichtakt liegt die Korrelation bei plus

—+—Effizienzgrenze, keine "short sales" (Leerverkiufe)
= Kombinationen von 0%, 25%, 50%, 75% und 1009 Aktie A Aktie B, le Effizienzgrenze
0% Aktie A, 100% Aktie B

3.50%

3.45% 5% Aptie A 75 Y Aktie B —*‘H_*d-.--.
g 2 50% Aktie A, 50% Akti
% 33505 W
£ = - — & FLO: A ldie B 0 I
2 3.30% ——y _*__‘:_Jmmu_:ﬂ.zsmnn eB
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3.15%
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Grafik 2: Je nach Mischung zweier beliebiger Aktien erhélt man zu einem bestimmten Risiko unterschiedliche Rendliten.
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Grafik 3: Mit steigender Anzahl von Anlagen nimmt das Einzelrisiko ab, und das Gesamt-
risiko néhert sich demjenigen des gestreuten Marktes an.

eins. Liegt keine messbare Beziehung
zwischen den beiden Anlagen vor, so re-
sultiert eine Korrelation von null.

Effizienzgrenze - «Efficient Frontier»

Dem gewieften Beobachter fallt auf,
dass es in der Grafik 2 fast zu jedem Ri-
siko zwei mogliche Renditen gibt. Bei ei-
nem Risiko von drei Prozent ergibt die
eine Mischung beispielsweise eine Ren-
dite von 3,24 Prozent, wéhrend die an-
dere Rendite bei 3,43 Prozent liegt. Wir

GELESEN

bevorzugen natirlich — keine Frage —
die hohere Rendite!l Den geschickten
Anleger interessieren nur die oberen
Mischungen, die zu einem bestimmten
Risiko die maximale Rendite ergeben.
Mittels mathematischer Optimierungs-
verfahren lassen sich diese auch bei
komplexen Portfolios bestimmen. Die so
ausgewahlten optimalen Portfoliopunkte
liegen auf der sogenannten Effizienz-
grenze beziehungsweise der «Efficient
Frontier».

Systematisches und
unsystematisches Risiko

Jeder Anleger hat die Mdglichkeit,
sein Portfolio breit zu diversifizieren
oder aber nur wenige Einzeltitel zu be-
sitzen.

Das Marktrisiko (in der Graphik 3 bei
15 Prozent) wird als systematisches Ri-
siko bezeichnet. Es ist das Risiko des
breit gestreuten Marktes, und der Anle-
ger erhalt langfristig eine adaquate
Belohnung (Rendite als langfristige
Belohnung fur eingegangene Risiken).
Wer sich aber in wenigen Einzeltiteln
engagiert, tragt ein hoheres Risiko
(schlechte Diversifikation). Dieses zu-
satzliche Risiko wird als unsystemati-
sches Risiko bezeichnet und wird lang-
fristig nicht belohnt (sinnlose Risiken
werden in einem effizienten System
nicht belohnt). Wer schliesslich zehn
bis 15 Titel mit einem vergleichbaren
Kapitalgewicht in seinem Portfolio
fUhrt, hat schon eine recht gute Diversi-
fikation mit einem geringen unsystema-
tischen (nicht entldhnten) Risiko. [ |

Ein Schweizer Flugzeug
Viktor Sturzenegger

P = Rund 28 Jahre ist es her, als ich
erstmals bewusst eine C-36 der
Schweizer Luftwaffe betrachtete.
Zuvor war ich mit meinem dama-
ligen Fluglehrer Rolf Brunold nach
Samedan geflogen, wo wir bei
netten Leuten etwas zu Mittag
assen. Zurlck auf dem Flugplatz,
hat er mir erklart, er mache jetzt
noch ein individuelles Training
(IT), und ich kdénne inzwischen
das Engadin erforschen. In ein-
einhalb Stunden musse ich ihn dann wieder abholen und
zurlick nach Hause fliegen. Wahrend ich meine Piaggo auf
den Start vorbereitete, sah ich Rolf Brunold dann in einem
eindrlcklichen Fluggerat winkend an mir vorbeischlingern —
eben eine C-36 in Streifentracht mit dem typischen doppel-
ten Seitenleitwerk und Heckrad.

Diese Bilder kamen mir wieder in Erinnerung, als ich Hans
Prisis Buch zur Hand nahm. Das Titelbild zeigt zwar eine
Maschine in Originalbemalung, doch die unverwechselbare
Form erzeugte sofort die dazugehdrenden Bilder. Prisis
Buch ist eine akribische Aufzéhlung der Schicksale aller
C-36-Flugzeuge bis zum heutigen Tag. FUr Interessierte ein

c 36 eine Schweizer Flugzeug-
_ &2 U rigenentwicklung
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unverzichtbares Nachschlagwerk mit vielen Bildern und
Planen, Personalien und Anekdotischem. Die Erwahnung
zahlreicher Flugunfélle formt eine ergénzende Dokumenta-
tion zum jlingst beschriebenen Buch von Peter Brotschi. In
Prisis Aufzahlung fand ich auch wieder Brunold: Nach einer
Notlandung wegen eines Triebwerkausfalls und trotz Kopf-
stand am Ende der Piste von Bad Ragaz — wo jetzt ein
Denkmal steht — sind er und sein Passagier im Jahr 1985
mit Gliick unverletzt davongekommen.

Kurze Erwéhnungen bilden Stoff fur Gedankenspiele — die
Schweiz erhielt nach Beginn der Kriegshandlungen von
Deutschland Messerschmitt-dager ME-109. Gleichzeitig er-
teilt der Bundesrat den Auftrag, eigene Flugzeuge wie die
C-36 zu entwickeln. Die Geschichte der C-36 ist auch mit
derjenigen des Uberwachungsgeschwaders der Schweizer
Luftwaffe (UeG) verbunden. Die 1941 gegrindete Truppe
wurde ab 1942 mit dieser Maschine ausgerUstet. Anders
als das kurz vor Weihnachten 2005 aufgel6ste UeG fliegen
allerdings noch ein paar wenige Exemplare der C-36 welt-
weit ...

Hans Prisi: Die C-36, eine Schweizer Flugzeug-Entwicklung,
ZUrich 2006
ISBN: 978-3-905708-04-2
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Zeltreise

Ein Riickblick tiber wichtige, erheiternde oder auch banale Fakts
aus 100 Jahren Luftfahrtgeschichte. Von Januar bis Mérz vor ...

Text: Christoph Jordan, F/O A330/340

... 60 Jahren

Ein Airliner fir 40 Passagiere mit
Druckkabine und beinahe 500 Stundenki-
lometern Reisegeschwindigkeit dies wa-
ren die beeindruckenden Leistungsdaten
anlasslich des Erstfluges einer CV-240
auf dem Lindbergh Field in San Diego.
Consolidated-Vultee Aircraft vermarktete
das erfolgreiche Flugzeug spater als
Convair Liner. Angetrieben wurde es von
zwei 2400-PS-Pratt-&-Whitney-Motoren
mit Breitblatt-Propellern. Das Flugzeug
startete im selben Monat zu seinem Erst-
flug, als die letzte DC-3 in Santa Monica
an die belgische Sabena ausgeliefert
wurde. Den ersten kommerziellen Ein-
satz hatte die CV-240 bei American Air-
lines. Weitere Besteller waren KLM,
Trans-Australia und das Pentagon.

—_ -

Eine CV-240 im Jahre 1963.

... 50 Jahren

Drei Boeing B-52B Stratofortress der
US-strategischen Luftstreitkrafte landen
am 18. Januar 1957 nach 45 Stunden
und 20 Minuten Nonstopflug auf der
March Airforce Base. Dies nach der ers-
ten erfolgreichen Umrundung der Erde
durch Flugzeuge ohne Zwischenlan-

@ by Patrick Briitsch Comics Ltd. 2007

USAF B-52

dung. Die drei achtmotorigen Giganten
legten die Strecke von 39139 Kilometern
mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit
von 863 Kilometern pro Stunde zuriick.
Auf ihrem Flug wurden sie dreimal von
KC-97-Tankflugzeugen aufgetankt. Die
US-Airforce konnte nun zu Recht fur sich
in Anspruch nehmen, jeden Punkt der
Erde mit ihren Bombern zu erreichen.

... 40 Jahren

Am 18. Januar 1967 wurde die US-
Flugzeugfirma McDonnell Douglas ge-
griindet. Die finanziell sehr stark ange-
schlagene Douglas Aircraft Company
musste sich nach einem Partner umse-
hen. Douglas hatte Schwierigkeiten, die
sehr erfolgreichen Flugzeuge der DC-8-
und DC-9-Serie zeitgerecht abzuliefern.
Dies wegen verspateter Lieferung der
verwendeten Dusentriebwerke und we-
gen eines allgemeinen Mangels an quali-
fizierten Flugzeugmechanikern. Beide
Tatsachen trieben die Kosten hoch und
brachten die Firma an den Rand des
Ruins. In dieser Situation erschien ein Zu-
sammengehen mit McDonnell, einer
Firma, die vor allem in der militarischen
Aviatik tatig war, die einzige Rettung. Hin-
ter Boeing, North American und Lock-
heed entstand McDonnell Douglas als
viertgrosste US-Flugzeugfirma.

muﬁtﬁ\%

M:DONNELL .~ . ﬁ; .

MCDONNELL
DOUGLAS \

Verschiedene Logos von McDonell Douglas.

... 30 Jahren

«There it is ... look at the sonofabitch,
the goddam sonofabitch, it's there! Get
the hell outta herel» Dies waren die letz-
ten Worte aus dem Pan-Am-B-747-
Cockpit vier Sekunden bevor das Flug-
zeug von einer KLM B-747 mit einer
Geschwindigkeit von 250 Stundenkilo-
metern gerammt wurde. Von den 637
Personen in beiden Flugzeugen Uberleb-
ten nur 62 den Unfall. An diesem 27.
Méarz 1977 verlangten Pan Am 1736 und

RUckBLICK

CFAC-Vorlesungen

Im letzten Herbst fand eine erste Serie
von Offentlichen Vorlesungen zum
Thema «Zukunft der Schweizer Luft-
fahrt — Rahmenbedingungen, Bedeu-
tung, Sicherheit» an der Universitat St.
Gallen statt. In einer regelrechten Tour
d’horizon wurde der zahlreich erschie-
nenen Bevodlkerung ein Einblick in die
verschiedenen Facetten der Luftfahrt
gegeben. Zum Abschluss und eigent-
lichen Hohepunkt der Reihe dozierten
drei Gastredner Uber das Thema «Si-
cherheit in der Luftfahrt». Josef Stoll
von der SR Technics, Simon Maurer
als stellvertretender CASO und Pepe
Schauble von der SWISS waren sich
einig, dass Sicherheit in taglicher, har-
ter Arbeit von den Menschen an der
Front zu erbringen ist. Dazu seien eine
gute Ausbildung und eine entspre-
chend tragféhige Kultur in der Firma
oder einem ganzen System notig.

Die Vorlesungsfolien kénnen von der
Webpage des Centers for Aviation
Competence — www.cfac.ch — herun-
tergeladen werden.

Dieses Jahr wird wiederum eine of-
fentliche Vorlesungsreihe zu Themen
der Luftfahrt abgehalten. Die Vorle-
sungen finden jeweils am Dienstag
von 18 bis 20 Uhr an folgenden Tagen
statt:

18. September
25. September
2. Oktober
9. Oktober
16. Oktober
23. Oktober

Informationen und Anregungen fur
die kommende Vorlesungsreihe nimmt
der Geschaftsfliihrer des Centers, Dr.
Andreas Wittmer, gerne entgegen:
andreas.wittmer@unisg.ch.

KLM 4805 um ungefahr 17.40 Uhr die
Startfreigabe auf dem Los Rodeos Air-
port in Teneriffa. Der einzige englisch
sprechende Kontroller gab beiden Flug-
zeugen bei sehr starkem Nebel Rollan-
weisungen. KLM erreichte als erste Ma-
schine die Startposition auf der Piste,
wahrend Pan Am immer noch auf der
Piste rollte. Durch eine Kette von Miss-
verstandnissen war Pan Am immer noch
auf der Piste, als KLM glaubte, die Start-
freigabe erhalten zu haben. — Ironischer-
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weise sollte keines der beiden Flugzeuge
auf Teneriffa sein. Beide mussten hierher
ausweichen, weil in Las Palmas auf Gran
Canaria eine Bombe explodiert war.

B-747-Desaster auf Teneriffa.

... 20 Jahren

Das jungste Kind der Airbus-Familie
wurde fligge. Am 22. Februar 1987 star-
tete die erste A320 in Toulouse zu ihrem
Erstflug. Mehr als bei jedem Verkehrs-
flugzeug zuvor basierten Konstruktion,
Herstellung und das Flugzeug selbst auf
neuen, damals noch nie in diesem Aus-
mass verwendeten Technologien. Es war
das erste Passagierflugzeug, bei dem die
«Fly-by-wire»-Technologie fir die Steue-
rung eingesetzt wurde. Bei dieser Gele-
genheit verschwanden auch die Steuer-
sdulen aus den Cockpits. Sie wurden
durch Sidesticks ersetzt. In die Schweiz
kam die A320-Familie erst, als die Swiss-
air ihre MD-81 ersetzte.

A320 im Jahre 1987.

... 10 Jahren

Nur sechs Stunden nach dem erfolg-
reichen Start am 12.Januar 1997 musste
der Ballon Breit-
ling Orbiter vor
Montpellier im Mit-
telmeer  notlan-
den. Der Schwei-
zer Psychiater und
Ballonfahrer Bertr-
and Piccard war
zusammen mit
dem Belgier Wim
Verstraeten unter-
wegs, um als Erste die Erde in einem Bal-
lon nonstop zu umrunden. Die Pioniere
wurden zur unvorgesehenen Landung
gezwungen, weil Kerosin in ihre Druck-
gondel eingedrungen war und sie sich
krank und benommen fihlten. Der Zwi-
schenfall ereignete sich nur drei Tage
nachdem auch Richard Branson mit sei-
nem Virgin Global Challenger einen Re-
kordversuch abbrechen musste. [ ]

Bertrand Piccard.
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On the air

Text: Zbigniew Bankowski, F/O A330/340

Local News...

SWISS International Airlines verlan-
gert den bestehenden Wetlease flr eine
Fokker 100 von Helvetic Airways bis
Ende des Sommerflugplans 2007. Eine
zweite Helvetic F-100 fliegt bis Ende
April auch im Wetlease fur die SWISS auf
der Strecke nach Budapest.

Der Jumbojet wird in Zurich als Gast
immer seltener. Vor 20 Jahren betrieb
nicht nur die Swissair mehrere B-747,
sondern auch diverse weitere Flugge-
sellschaften setzten das grosste Flug-
zeug im Liniendienst nach Zurich ein.
Ende 2006 war es dann nur noch eine
einzige Gesellschaft, namlich Singapore
Airlines (SIA), die Zurich mit der B-747-
400 angeflogen hat. Nun ist diese Zeit zu
Ende gegangen, denn SIA hat ihren tag-
lichen Flug per Mitte Januar auf die
brandneue B-777-300ER umgestellt.

According to a Chinese newspaper,
the SinoCast Business Daily News,
Hainan Airlines will start a direct flight
service between China and Switzerland.
Hainan Airlines, based in Haikou (Sou-
thern China), is offering already now
flight service from Beijing to Brussels
and Budapest with Boeing B-767-300.
According to a Chinese source, SWISS
International Airlines will be the Swiss
carrier on the route and is expected to
start the route in 2008.

Eine Ju-52 in der Milka-Bemalung.

§

Diese DC-3 gehdrt heute auch zur Ju-Air.

Im Jahr 2007 feiert die Ju-Air ihren 25.
Geburtstag. 1981 wurden die drei Ju-52
mit Jahrgang 1939, die Uber 40 Jahre
bei der Schweizer Luftwaffe im Einsatz
standen, ausgemustert. Der Verein der
Freunde des Museums der Schweizeri-
schen Fliegertruppen beschloss die
Ubernahme einer Trégerschaft fir den
Betrieb der Ju-52, und nach einer Sam-
melaktion erfolgte 1982 die Uberfilhrung
der drei Maschinen in den zivilen Flugbe-
trieb und gleichzeitig die Griindung der
heutigen Ju-Air. Seit 2004 wird auch die
1943 gebaute DC-3 des Vereins der
Freunde der Swissair betrieben.

Flybaboo has ordered two Bombar-
dier DHC-8-400Q (plus two options) and
the first aircraft was delivered to Geneva
in February. One DHC-8-300 will be re-
turned to the manufacturer increasing
the fleet to 3 aircraft. Flybaboo is still
considering adding Embraer 170/190
and is anticipating a delivery late 2007 or
beginning 2008.

La compagnie d’aviation d’affaire
Speedwings basée a Genéve voudrait
investir 20 millions de francs a I'aéro-

m' f |
8 mesesme |

Un des Cessna 550 Citation de Speedwings.

drome de Payerne et y baser deux de
ses avions. Le projet prévoit entre au-
tres la construction d’un terminal dédié
a l'aviation d’affaire. Un élément capital
conditionne cependant ce projet: pou-
voir faire décoller et atterrir les avions ci-
vils entre 07h00 du et 20h00. La Confé-
dération et les communes riveraines
doivent encore donner leur aval.

Alp-Wings hat «unvorhergesehene
Schwierigkeiten» mit der Lieferung des
Flugzeugs. Es sei deshalb unwahr-
scheinlich, dass das Unternehmen die
geplanten Flige von und nach Sion mit
einer Embraer 135 aufnehmen kdnne.
Alp-Wings wollte urspringlich Uber die
Wochenenden regelméssige Business-
flige ab Sion nach London-Gatwick
und London-City anbieten und dartber
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hinaus Corporate- und Ad-hoc-Charter-
flige durchftihren.

World News ...

Final configuration of the Boeing 747-8I
(Passengers version) is due to be frozen
in mid-2007, with initial deliveries in mid-
to-late-2010. Boeing originally hoped to
kick off deliveries as early as April 2010,
but appears to have delayed the date
by a few months. The later date is still
less than a year after the first 747-8F
freighters are due to begin delivery in
October 2009.

Austrian Airlines hat im Rahmen von
Sparmassnahmen die Ausmusterung
samtlicher A340-200/300 und jetzt auch
A330-200 beschlossen. Die Langstrek-
kenflotte wird auf die von Lauda Air Uber-
nommenen B-767-300ER und B-777
vereinheitlicht. Anfang 2007 werden die
Strecken nach Shanghai, Phuket, Mauri-
tius, Colombo und Kathmandu einge-
stellt.

Aux Etats-Unis, un couple d’amou-
reux s’embrassait en vol entre Los An-
geles et Raleigh, ce qui énerva passab-
lement le steward. Comble de I'horreur,
I’hnomme posa méme sa téte sur les ge-
noux de sa femme. Du coup, le couple
est inculpé d’obstruction a un membre
de I'équipage et d‘association de mal-
faiteurs (sicl!) et risquerait jusqu’a 20
ans de prison.

China Southern Airlines’ plans to
have the Airbus A380 in service in time
for the Beijing Olympics in 2008 have
gone up in smoke following the latest
delivery delay. The first aircraft for the
Chinese will not be delivered until 2009.
Airbus may have to pay the airline $ 250
million in compensation for its late deli-
veries. Korean Air, which is looking for
ten long-range freighters, ruled out the
A380F because the airline is unsure
when the deliveries could start.

Die Lufthansa bestellte weitere funf
A330-300 zur Lieferung in den Jahren
2007 und 2008. Sie dienen angeblich
zur Uberbriickung der durch die verspa-
teten A380-Lieferungen entstandenen
Kapazitatsengpasse. Es macht den Ein-
druck, als ob Airbus den A380-Kunden
(wie auch Singapore Airlines oder Qan-
tas) weitere A330 zu sehr gunstigen
Konditionen anbietet.

Qatar Airways is demanding that Air-
bus finds a quick solution to a repeated
technical problem that has left one of its

A330-300s grounded during the airline’s
peak season. The aircraft suffered unex-
pected oxygen masks deployment during
flights. The year-old A330 first suffered
the problem while descending through
2500 feet on approach to Manchester.
The aircraft spent 48 hours on the ground
being checked before returning to ser-
vice. Less than one week later the same
A330 was forced to return to Doha shortly
after departure when it suffered another
unexpected mask deployment. This se-
cond failure prompted Airbus to dispatch
engineers to carry out extensive checks
and, according to them, «everything that
could be changed was changed». But five
days later the masks deployed again en
route from Manila to Doha, forcing the air-
craft to divert to Bangkok. Qatar Airways
has flown the aircraft to Toulouse and
made it clear that it wants the issue resol-
ved once for all.

Crash News ...

Es herrschte bereits Dunkelheit, als die
Tupolev 154M von Altyn Air (Kyrgyzstan)
auf der Piste 08 des Manas International
Airport der Hauptstadt Bishkek (Kirgi-
sien) zum Startlauf ansetzte. Mit 61 In-
sassen an Bord sollte es nach Moskau
gehen. Unmittelbar vor der Tupolev lan-
dete ein KC-135-Tanker (modifizierte
B-707) der US Air Force. Bishkek dient
den Amerikanern als Basis flir ihnre Ope-
rationen in Afghanistan. Der US-Pilot
meldete zwar das Verlassen der Bahn,
jedoch ragte das Heck noch in die Piste
hinein, als die TU-154 gerade abhob. 2,5
Meter der dusseren rechten Flligelspitze
wurden regelrecht abrasiert, wobei ein
Kerosintank leck schlug. Fur ein Brems-
mandver war die Tupolev bereits zu
schnell, und sie musste somit abheben.
Trotz dieser schweren Schaden gelang
es den Piloten, nach einer Platzrunde zu-
rlckzukehren. Durch die Kollision fing
der US-Tankjet Feuer und wurde schwer
beschadigt.

| [l

1 = | 2L
Die Fltigelspitze der Tupolev 154 nach der
Landung in Bishkek.

Nigeria und keine Ende: Die ADC
Airlines, eine der wenigen Fluglinien,
deren Betriebserlaubnis nicht wegen Si-
cherheitsméangeln eingezogen worden
war, unternahm Ende 2006 den Linien-
kurs von der Hauptstadt Abuja nach So-
koto im Norden. An Bord der 23-jahri-
gen Boeing 737 befanden sich 100
Passagiere und finf Crew-Mitglieder.
Ein schweres Gewitter bewegte sich zu
dieser Zeit Richtung Flughafen, und hef-
tige Windbden kamen auf. Trotz des
beunruhigenden Wetters starteten die
Piloten von der Bahn 22. Unmittelbar
nach dem Abheben geriet die B-737 of-
fenbar in eine Windscherung und verlor
augenblicklich an Héhe. Das Flugzeug
zerschellte in einem angrenzenden Korn-
feld und ging in Flammen auf. Nur neun
der 105 Insassen Uberlebten den Crash.
Wie gewohnt, erklarte der Premiermini-
ster eine Staatstrauer und forderte eine
grindliche Untersuchung. Sofort erhielt
ADC ein Startverbot. Der Luftfahrtmini-
ster kam bereits am Folgetag zu dem
Schluss, dass es logischerweise ein Pi-
lotenfehler sein musste, der zum Ab-
sturz geflhrt hatte. So spart man sich
eine teure Untersuchung, nur &ndern
wird sich dadurch nichts.

Short News ...

Ryanair hat sich fur Bremen als

neuen Standort (17. Basis) entschie-
den. Die irische Gesellschaft will

ab April schrittweise drei Boeing 737 in
der Hansestadt stationieren.

Ryanair wandelte schon wieder 32
B-737-800 in Festbestellungen um
(total 281).

EasyJet wandelte 52 A319-Optionen
in Festbestellungen um und sicherte
sich ausserdem weitere 75 Kaufrechte.

Fedex stornierte ihre Order Uber
zehn A380F und bestellte stattdessen
15 B-777-200F.

Emirates stornierte sémtliche A340-
600 und mochte jetzt B-777-300ER
bestellen.

Aeroflot, ein Sky-Team-Allianz-Mit-
glied, stellte Ende 2006 ihre letzten
llyushin 86 ausser Dienst.

AlphaJet, der Helios-Nachfolger aus

Zypern, kiindigte die Betriebseinstel-
lung fur Anfang 2007 an. [ |
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Anpassungen an das sich standig verandernde Umfeld sind bei allen Personalverbanden an der Ta-
gesordnung. Das bessere konjunkturelle Umfeld ermdglicht es jetzt allerdings, entweder wieder zu
wachsen oder in neue Geschéftsfelder zu expandieren. So startet zum Beispiel ExpressJet neu ins
Chartergeschaft, und bei US Airways werden ehemalige Mainline-Piloten fiir den Einsatz auf Em-
braer 190 rekrutiert. British Airways ist daran, das grosse Defizit in der Pensionskasse zu verklei-
nern. Der Fehlbetrag von 2,1 Milliarden Pfund soll vorerst auf 900 Millionen reduziert werden.

Text: André Ruth

+++ ExpressJet’s pilots have ratified a
tentative agreement that extends the
amendable date of their collective bargai-
ning agreement by two years, and addres-
ses the regional carrier's planned new
charter operations. An overwhelming 87
percent majority of votes were cast in fa-
vour of the extension, which makes the
current contract amendable on November
301 2010. The agreement includes yearly
pay increases and adds scheduling upgra-
des. Additionally, a section addressing the
company’s new charter operations provi-
des a «significant increase in compensa-
tion for both captains and first officers» and
work rule changes to address the «challen-
ges» of charter operations. A reopening
provision, for example, allows both parties
«to adapt the charter provisions to
changes in the operation» and to reopen
the entire charter section after a year of
operation, notes the union. Expressdet in
October announced that as many as 15 of
the 69 50-seat Embraer regional jets being
released from its capacity purchase agree-
ment with Continental Airlines will be pla-
ced at a new charter division, dubbed Ex-
pressJet Corporate Aviation. +++

+++ BA and unions tentatively agree
deal to halve pension burden. British Air-
ways believes it has taken a large step to-
wards resolving its long-running pensions
crisis after its four unions tentatively agreed a
deal which will more than halve the airline’s
heavy pensions deficit. Four unions repre-
senting the airline’s employees — the T&G,
GMB, Amicus and pilots’ group BALPA —
have been discussing with the airline, over
the course of several months, measures to
reduce its 2.1 billion Pounds pensions bur-
den. BA chief Wilie Walsh says the break-
through brings the deficit down to an «af-
fordable» level and «removes a major
blocker» to future investment in the carrier.
Under the proposal, which the unions will
formally put to their members, BA will make
a one-off contribution of 800 million Pounds
to its pension fund — of which 250 million will
be paid this month with the balance of 550
million Pounds paid in April. This will be com-
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bined with 400 milion Pounds sourced from
one-off employee savings. These payments
will cut the deficit of the carrier's New Airways
Pension Scheme from 2.1 billion to 900 million
Pounds. BA had been pressing for changes to
normal retirement age. BA says its annual
contribution to the scheme will be 280 million
Pounds for the next decade. It points out that
last year's figure was 235 milion and that,
without benefit changes, this would have dou-
bled to 497 million Pounds. +++

+++ US Airways recalling 60 more pi-
lots for E-190 service. US Airways is is-
suing a recall for 60 more pilots, bringing to
90 the total number of furloughed mainline
pilots being offered reinstatement to support
its expansion with Embraer 190 aircraft. The
carrier recently took delivery of two of 25
E-190s on order with the Brazilian manufac-
turer. «One-third of the pilot recalls have al-
ready taken place and 60 will occur throug-
hout the year as the airline acquires more
aircraft», says the airline in a message to
employees. The E-190s will be operated on
short to medium-haul routes like Philadel-
phia to Hartford or Philadelphia to Dallas or
Houston. +++

+++ Flybe strikes provisional labour
deal in BA Connect acquisition. UK regio-
nal carrier Flybe, which is in the process of
acquiring British Airways regional arm BA
Connect, has struck a tentative labour deal
with its unions covering transitioning of staff.
Securing union agreement over terms and
conditions is a key stage in its planned acqui-
sition. An Amicus spokesman confirms the
provisional deal and a spokeswoman for the
T&G says consultation of its members may
begin as early as this week. Talks over pilot
seniority are progressing and should be re-
solved in the next week or so, says Rutter,
but he adds that this is mainly an issue for pi-
lots union BALPA and its membership. Rut-
ter says that the acquisition deal is around 80
percent complete. The Channel Islands’ Jer-
sey Regulatory Authority, which is perfor-
ming a standard investigation under local
law, is expected to give its conclusions by
mid-January. This will be followed by the ver-

dict of the UK Office of Fair Trading, which
is anticipated by late January or early Fe-
bruary. Rutter says: «We feel very positive
that all of the balls which have been thrown
at us have been hit out of the ball park and
we are remaining exceptionally positive. We
are 100 percent committed to this going
ahead.» Flybe yesterday reached an agree-
ment with Bombardier on two Q400 opti-
ons which lapsed during the acquisition ne-
gotiations, enabling it to postpone its de-
cision on whether to firm the options until
the close of the process. Flybe has a total
of 20 Q400 options and 12 for the Embraer
E-195. In November Rutter said that Flybe
was planning to realise all its options with
both manufacturers. +++

+++ Aer Lingus unions balloting for
strike action. Two of Aer Lingus’ biggest
unions are balloting members for possible
strike action over a series of cost-cutting
proposals put forward by the carrier's ma-
nagement. In a letter to employees, Aer
Lingus CEO Dermot Mannion says the car-
rier is «facing commercial challenges and
threats that are unprecedented in the hi-
story of the company», and must therefore
conclude its cost-cutting agreement, the
Programme for Continuous Improvement
2007 (PCl), at the «earliest possible date».
As part of the agreement, Aer Lingus ma-
nagement is calling for all new hires joining
the carrier from 1 February to be employed
under changed terms and conditions,
which are in line with the PCI. In addition,
existing employees must adopt the
changed terms and conditions by 1 March.
«|t is essential we engage in immediate and
constructive consultation on the PCI
agenda,» says Mannion in the letter. «This is
necessary in order to address work prac-
tices and employee terms which are un-
competitive and which, if left unaddressed,
will result in an increase in our staff costs
per passenger.» An Aer Lingus spokeswo-
man confirms that the SIPTU union has al-
ready begun balloting members for indu-
strial action over the demands. She adds
that the carrier's management «remains
open to talks» to discuss the PCI. +++
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WIR TRAUERN

Folgende Passivmitglieder sind seit der letzten Ausgabe verstorben:

Rudolf Aernl 2s.s.1928- 28.11.2006

Pensioniert am 31. Juli 1979

Hans Jenny o.1.1923 - 6.12.2006

Pensioniert am 31. Januar 1980

Walter Iff 21.1.1924 - 9.12.2006

Pensioniert als Pilot DC-10

Roman Meull 22.11.1966 - 17.01.2007

Passivmitglied, Copilot A320

Wir werden den Verstorbenen ein ehrendes Andenken bewahren.

TERMINE & MITTEILUNGEN

Pensionierten-Stamm 2007 27. Mérz jeweils am letzten Dienstag des Monats
24. April ab 14 Uhr im Restaurant Kanzlei/Amtsstube
29. Mai Hotel Welcome-Inn, Kloten
Vorstandswochen Amtsjahr 2007 Offnungszeiten airjob.ch
26. — 30. Méarz Nach Absprache per E-Mail:
23 - 27. April info@airjob.ch oder
21. - 25. Mai WWW.airjOb.Ch
24. Mai AEROPERS-Generalversammlung

Kopfschmerzen? Mind BOdYQ SOLI]

A||el’glen7 Ganzheitliche sesundheitspraxis
Narbenstorfelder? Angela Lemberger (Dipl. Krankenschwester SRK)
Rickenschmerzen? 079 323 51 88 minfo@mindbodysoul.ch

Behandlungsorte: Pfaffikon/ZH und Volketswil
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AEROPERS

www.stoeckli.ch
Katalog kostenlos anfordern

Abgabe dieses Coupons -
mzr?:r?lalbwn?Tagm
erhalten Sie in mﬂﬁlh

50% Reduktmn

8302 KLOTEN
Bade Zimmermann- Strasse 7
Tel 048 545 14 18 + Fax D44 245 94 25

ﬂfhu?m'l:ﬂ:
el = ML 9,00 - TE.300 D = Fr, 9,00 = 20,00
Sa. 8.00 - 17.00

Wo.'husen . H'Etmherg *» Wadenswil » Wil/5G » Zuchwil » 5t-Légier s/Vevey » Kloten

FELIX
KUSTER s scrensine

—> IN DEN KANTONSRAT

«Der Flughafen ist unser Tor zur Welt -
Plafonierung oder Nachtflugsperre
killen das Langstreckennetz der Swiss.»

Bezirk Biilach
Wahlen Sie Liste 3!

www.fdp-bezirkbuelach.ch

KFDP

Wir Liberalen.
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P.P. A

8600 Dibendorf

privaLex® — Global-Rechtsschutz fiir jedermann.

Exklusiv-Angebot fiir Mitglieder der Aeropers.
Sie erhalten 50% Rabatt auf Rechtsschutz-Versicherungspramien

Als Mitglied der Aeropers haben Sie die Moglichkeit, als Privatperson den Global-Rechtsschutz fiir Mieter oder

Eigentiimer zu Vorzugskonditionen abzuschliessen!

Mit dem Global-Rechtsschutz sind Sie fiir den Privat- und den Verkehrsbereich versichert!

Global-Rechtsschutz fiir Eigentiimer:

Vertragliche Streitigkeiten:

mit Versicherungen

mit Medizinalpersonen und —institutionen
mit Reiseveranstaltern

mit Lieferanten und Verkdufern

mit Anbietern von Dienstleistungen

mit Handwerkern

Nicht-vertragliche Streitigkeiten:

mit Versicherungen

Privatrechtliche Streitigkeiten mit dem Nachbarn

mit Stockwerkeigentiimern betreffend die gemeinschaftlichen
Kosten und Lasten aus dem Stockwerkeigentum

bei Enteighungen von Grundstiicken und Eigentumsbeschrédn-
kungen durch den Staat, die Enteignungen gleichkommen
wenn zur Wahrung der Interessen eine Einsprache gegen ein
Baugesuch des Nachbarn erhoben werden muss
Geltendmachung von ausservertraglichen Haftpflichtansprii-
chen fiir Sach- und Korperschdden

Verteidigung im Straf- und Administrativverfahren
Rechtsberatung im Familien- und Erbrecht

Global-Rechtsschutz fiir Mieter:

Vertragliche Streitigkeiten:

mit Versicherungen

mit Medizinalpersonen und —institutionen

mit Reiseveranstaltern

mit Lieferanten, Verkdufern und Handwerkern

mit Anbietern von Dienstleistungen

mit Vermietern von Wohnungen inklusive Garagen

Nicht-vertragliche Streitigkeiten:

mit Versicherungen

Geltendmachung von ausservertraglichen Haftpflicht-
anspriichen fiir Sach- und Korperschaden
Verteidigung im Straf- und Administrativverfahren
Rechtsberatung im Familien- und Erbrecht

A company of the Allianz Group

Es gelten die Allgemeinen Versicherungsbedingungen, z.Zt. AB 2006 (Der Rechtsschutz im Zusammenhang mit der Ausiibung der Tatigkeit als Berufs- oder
Privatpiloten wird ausschliesslich iiber die Grunddeckung der Aeropers gewéhrt).
Anmeldung: Ich bin Mitglied der Aeropers und schliesse den Global-Rechtsschutz ab, fiir:

Mieter Familie ]  Fr. 191.65 statt Fr. 383.30 Eigentiimer Familie[d  Fr. 252.00 statt Fr. 504.00

Mieter Einzel I Fr. 160.15 statt Fr. 320.30 Eigentiimer Einzel I  Fr. 220.50 statt Fr. 441.00

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

Zahlbar: Jahrlich im Voraus

Giiltig ab: (frihestens 1 Tag nach Posteingang bei der CAP Rechtsschutz)

Name/Vorname: Geb.-Datum:

Strasse: PLZ./Ort:

Telefon: Mobil Tel.: ce 1945
Kataster-Nr. (Eigentiimer): § *
Mitglieder Nummer: Beitrittsdatum:

Ort, Datum: Unterschrift: (%0

Einsenden an: CAP Rechtsschutz, Spezialgeschéft, Badenerstrasse 694, 8048 Ziirich, Tel: 058 358 09 09



