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Schweizerischer Verband ziviler Drohnen

An das surrende Gerdusch am Himmel muss man sich in
Zukunft noch mehr gewoéhnen. Die Einsatzméglichkeiten
von Drohnen sind vielfaltig, und sie kdnnen &dusserst nitzlich
sein. Der SVZD setzt sich fir ein respektvolles Nebeneinan-
der von Drohnen und Bevdlkerung ein.

Nordatlantik-Dienst anno 1948

Wie war das damals, als die Swissair begann, lber den
Nordatlantik zu fliegen? Der Redaktion wurde ein Dokument
vom Juni 1948 Ubergeben, das einen herrlichen Einblick in
die Art und Weise erlaubt, wie damals geflogen, kommuni-
ziert und CRM betrieben wurde.

On The Air...
Aktuelles aus der Fliegerei.

SwissALPA - Cross-check

Die Verbande der SwissALPA berichten in regelmassigen
Absténden Uber ihre aktuelle Situation. Ein Cross-check der
Lage innerhalb der Schweiz.

Riickspiegel
In dieser Rubrik wird eine Auswahl von Kommentaren (iber
Luftverkehr und Flughéafen prasentiert.

Pilots & Controllers «GET TOGETHER»

Zeitreise
Ein Rickblick Gber wichtige, erheiternde oder auch banale
Facts aus 100 Jahren Luftfahrtgeschichte.

Gelesen
Viktor Sturzenegger und Henry Lischer geben Buchtipps.

Eintritte, Austritte & Pensionierungen

Wir trauern, Termine & Mitteilungen
Insertionstarife AEROPERS-«Rundschau»
Shooter’s Corner

Auf dem Weg zu tolleren Landschaftsbildern wurden im
ersten Teil drei wichtige Themenkreise beleuchtet, namlich

Licht, Hauptmotiv und Hintergrund. Hier folgen nun vier
weitere wichtige Aspekte fiir gelungene Bilder.
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The President’s Voice

Nun haben wir alle die Gewiss-
heit, dass es die Air Berlin nicht
mehr gibt. Riickblickend ist inte-
ressant, dass der Zeitpunkt von
den Insidern und Kennern der
hiesigen Luftfahrt nicht vorausge-
sehen werden konnte. Wahrschein-
lich ist das dadurch zu erkléaren,
dass die Air Berlin dauerkrank war
und man sich irgendwie an diesen
Zustand gewoOhnt hatte. Ganz nach dem Motto: Wenn
es zehnmal gutgegangen ist, warum soll es dann beim
elften Mal plotzlich nicht mehr so sein...

Durch den Einstieg arabischer Investoren wurde die
Tragfahigkeit des Fundaments dann ab 2011 vollkom-
men unberechenbar. Es sollte eigentlich jeder Firma
eine Lehre sein, ihr Geschaftsmodell zu tiberdenken,
wenn sie sich einem dermassen grossen Klumpenri-
siko hingeben muss. Jeder seridse Bankberater wiirde
davon abraten, sein Vermogen auf eine einzige Karte
zu setzen. Von Risiko-Diversifikation keine Spur.

Den Finger auf das nordliche Nachbarland zu rich-
ten steht uns aber nicht zu, haben wir doch mit Hel-
vetic eine Unternehmung in den eigenen Reihen, deren
Schicksal genauso fremdbestimmt ist, namlich durch
die SWISS. Sollte diese, aus welchem Grund auch
immer, die Lust daran verlieren, einen Teil ihrer Fliige
von Helvetic durchfithren zu lassen, stiinden diverse
Helvetic-Flugzeuge von heute auf morgen im Hangar.
Die daraus entstehenden Konsequenzen fiir die Mitar-
beiter waren offensichtlich: Sie stehen immer am Ende
der Nahrungskette.

Anschauungsunterricht bekommen wir eben gerade
bei der Insolvenz der Air Berlin. Uber 200 Menschen,
davon gegen 60 Piloten, stehen beim Schweizer Able-
ger Belair jetzt buchstablich auf der Strasse.

Dazu ein kurzer historischer Exkurs: Mit der Abwick-
lung der Belair geht ja eigentlich die dlteste Schweizer
Airline ihrem Ende entgegen. Sie ist eine Nachfolge-
rin der damaligen Balair, aus der in den 30er Jahren
zusammen mit Ad Astra Aero die Swissair entstanden
ist. Das ist aber bloss Nostalgie.

Den 1iber 50-jdhrigen Familienvater, der ohne
Arbeitsstelle dasteht und aufgrund seiner fachspezifi-
schen Ausbildung als Pilot nicht so einfach die Branche
wechseln kann, beschéaftigt dies herzlich wenig. Das
Einzige, was von Nutzen ist, sind Entscheidungstrager,
die wirkliche Verantwortung iibernehmen, Realpolitik
betreiben und dadurch gangbare Losungswege erarbei-
ten. In diesem Zusammenhang sei erwdhnt, dass ich es
das erste Mal erlebt habe, wie sich ein Verwaltungsrat
() aktiv und personlich fiir das Schicksal seiner betrof-
fenen Belegschaft eingesetzt hat. Das anerkenne ich,
und es stimmt mich gleichzeitig nachdenklich, dass
man dies in unserer Wirtschaftswelt iiberhaupt hervor-
heben muss, ware es doch eigentlich im Sinne der Ver-
antwortung selbstverstandlich. Aber letzterer Begriff
wird sehr flexibel ausgelegt. Insbesondere dann, wenn
dies die sogenannten «Trager» selbst tun.

Stand heute, wahrend ich diese Zeilen verfasse,
konnte fir tiber dreissig Piloten ein akzeptables
Angebot fiir eine Ubernahme durch die SWISS oder
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Edelweiss vorgelegt werden. Akzeptabel, weil exis-
tenzsichernd und mit Zukunftsperspektiven. Dennoch
bedeutet es fir einige Kollegen einen einschneidenden
Riickschlag in Bezug auf die Einkommensverhéltnisse.
Einmal mehr zeigt sich in aller Harte, wie schwierig es
fur extrem fachspezifisch ausgebildete Berufstrager wie
Piloten ist, den Arbeitgeber zu wechseln, ohne gleich
seiner Heimat den Riicken kehren zu mussen.

Der «Markt» funktioniert bei unserer Berufsgruppe
nur beschrankt. Zu diesem Umstand, so offen muss
man sein, tragen auch wir Verbdnde bei. Unser Senio-
ritatsprinzip, das den Quereinstieg im Grundsatz ver-
hindert, ist Fluch und Segen zugleich. Auf der einen
Seite stellt es einen fairen, da nachvollziehbaren Kar-
riereverlauf sicher (sofern man die Qualifikationen
erbringt). «Ellbogle» gibt es unter dem Senioritatsprin-
zip nicht, ganz einfach, weil es in diesem System kei-
nen Mehrwert bringt.

Weiter sind die Piloten in ihren Entscheidungen
unabhangig, da sie sich in Bezug auf ihre eigene Kar-
riere nicht gegeniiber der Firma profilieren miissen
(zum Beispiel durch extremes Kerosin-Sparen oder
Augenzudriicken bei technischen Méangeln). Dies ist
fir die Flugsicherheit von grosser Bedeutung.

Zu guter Letzt schafft es auch eine starke Bindung
zur eigenen Firma, die Fluktuation ist verschwindend
klein. Auf der anderen Seite ist dieses System aber
trage, wenn rasche Wachstumspldne verwirklicht wer-
den sollen.

Eine vorausschauende Personalplanung mit Reser-
ven wiirde hier helfen - wobei dies zugegebenermas-
sen seine Grenzen hat. Was tun? Einmal mehr zeigt
sich konkret, dass nur eine funktionierende Sozial-
partnerschaft in der Lage ist, Losungen zu finden und
umzusetzen. Sie fangt die Schwachen des Systems auf.
Einmal mehr deshalb mein Aufruf, dieser Institution
- vor allem hier in unserem Schweizer Arbeitssys-
tem - die notwendige Sorge zukommen zu lassen, die
sie verdient. Es wird sich im Endeffekt buchstablich
bezahlt machen - fiir alle Seiten!

L Mo

Lukas Meyer
Prdsident

O
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Editorial

-

Gute Nachrichten nehmen wir
gerne entgegen. Das Finanzergeb-
nis der SWISS fiir die ersten drei
Quartale dieses Jahres gehort in
diese Kategorie. Die Belegschaft -
ganz im Speziellen das Korps der
A320-Piloten - hat dafiir in diesem
Sommer aber auch hart gearbeitet.
Ganz Uberraschend kam die Mel-
dung der SWISS nicht, denn sie war in den ersten sechs
Monaten ja schon gut unterwegs.

Uberraschungen - vor allem positive - geben uns einen
zusatzlichen Kick. So geschehen zwei Tage vor Redakti-
onsschluss. Obwohl ein Interviewpartner zugesagt hatte,
war von ihm zwei Monate lang nichts mehr zu horen
- trotz aller Versuche, mit ihm Kontakt aufzunehmen.
So kam der Anruf des Vizeprasidenten des Drohnenver-
bands tiberraschend. Das Positive an dieser Geschichte:
Wortwortlich iiber Nacht konnte ein Beitrag produziert
und fertiggestellt werden.

Auch nach tUber zehnjdhriger Arbeit fiir dieses Heft
sind die Vorschlage, welche die Redaktionskollegen als
Themen fiir die jeweils niachste Ausgabe préasentieren,
stets von tiberraschender Vielfaltigkeit. In der jetzigen
Ausgabe berichtet zum Beispiel Janos Fazekas tiber die
Wirtschaftskraft des Flughafens Ziirich. Der Airport
tragt rund 1,1 Prozent zum gesamtschweizerischen BIP
bei und hat trotz der andauernden Larmdebatte eine
ungebrochene Anziehungskraft. So berichtet die «<NZZ»
am 14. November davon, dass Grundeigentiimer «das
Gebiet zwischen Ziirich und Kloten zur Stadt formen»
wollen. Das Gebiet mit den Stddten Kloten und Opfi-
kon sowie der Gemeinde Riimlang habe «ein enormes
Potenzial», meint Beat Kaser, der Prasident des Ver-
eins Airport-City Zurich. Den Grundeigentiimern sei
bewusst, das in der Fluglairmzone keine neuen Woh-
nungen erstellt werden dirften. Beat Kdser bezweifelt
allerdings, ob langfristig an dem Verbot festzuhalten
ist. Zweifellos gebe es Leute, die bereit wéren, hier eine
Wohnung zu mieten. Der stete Zuzug von Anwohnern
in die Flughafen-Region gibt ihm Recht.

Die Attraktivitat des Wirtschaftsraums Zirich lockt
denn auch Airlines aller Couleur an. Gleich zwei Gesell-
schaften wollen Ziirich mit einem neuen Geschafts-
modell bedienen - dem Generalabonnement. Surf Air
bedient so an der Westkiiste der USA bereits seit Jah-
ren erfolgreich die grossen Ballungsraume. Auf dem
alten Kontinent sind vorerst Fliige ab London Luton
nach Ibiza im Angebot. Nun sollen neben Ziirich noch
weitere Destinationen folgen. So versucht das Start-up
«FLY UNLTD» in diesem hart umkampften Markt eben-
falls Fuss zu fassen. Dominik Haug ist der Geschichte
nachgegangen.

Konkurrenz belebt das Geschaft und lasst die Preise
fallen. Airlines und Flugzeughersteller sind kontinuier-
lich gefordert, effizienter zu werden. Hat man gedacht,
dass im Fligelbau nicht mehr viel zu machen sei, so
bringt Marcel Bazlen mit seinem Text «Clean Sky» tiber-
raschende Neuigkeiten. Laminarfliigel, Entriimpelung der
komplexen Bordsysteme und nicht zuletzt der Einsatz
elektrisch betriebener Flugzeugmotoren sind Gedanken-
ansatze, die so interessant sind, dass sich Airbus und
Boeing intensiv an der Forschung beteiligen. Die Ziele
sind, den CO,-Ausstoss, andere Gasemissionen sowie
den Larmpegel von Verkehrsflugzeugen zu reduzieren.
Geringere Emissionen des Flugbetriebs kommen den Pla-
nen der Stadtebauer der Airport-City sicher entgegen.

Bis es allerdings so weit ist, darf der Flughafen nicht
unnotig eingeschrankt werden und muss auch tiber die
Mittagsspitze weiter funktionsfihig bleiben. Wie Janos
Fazekas betont auch das Komitee «Weltoffenes Ziirich»
im «Riickspiegel» die Bedeutung dieser lokalen Ziircher
Infrastruktur fiir die bedarfsgerechte Erreichbarkeit der
Schweiz und ihrer Méarkte. Das ist keine Neuigkeit und
nichts Uberraschendes.

Neue Erkenntnisse wiinsche ich IThnen allerdings bei
der Lekttire dieser Ausgabe!

Juirg Ledermann
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Das Generalabonnement zum Fliegen

Jeder kennt es von der Schiene: das Generalabonnement. Neu ist diese Art des Fliegens in
den USA nicht, nun kommt das Fliegen nach Pauschale auch nach Europa. Eine in den USA
etablierte Fluggesellschaft und ein Start-up aus der Schweiz wollen den Markt von Ziirich aus

erschliessen.

Text: Dominik Haug

Nicht nur in der Schweiz,
sondern auch in vielen europa-
ischen Landern ist das Reisen
per Bahn mit einem General-
abonnement bekannt und ver-
breitet. Das Prinzip ist iiberall
das gleiche, nur der Name ist
ein anderer. So spricht man
beispielsweise in Deutschland
von einer BahnCard 100 und
in Skandinavien von Interrail.
Ansonsten kennt man solche
Flatrate-Angebote hauptsach-
lich aus der Gastronomie oder
aus der Telekommunikations-
branche. Einmal bezahlen und
dann so viel nutzen, wie auch
immer man mochte.

Die Vereinigten Staaten von
Amerika bestatigen beim Rei-
sen die Vorurteile. Hier ist das
Reisen per Bahn nicht nen-
nenswert verbreitet, und damit
sind es auch Pauschalangebote
nicht. Der US-Amerikaner reist
lieber mit dem eigenen Pkw
oder per Flugzeug. Daher ist
es wenig verwunderlich, wenn
die erste Fluggesellschaft, die
solche Pauschalangebote fir

O 2017 Destinations

@ 2018 Destinations

Flugreisen anbietet, aus den In Europa wird momentan nur die Strecke London—Iblza betrieben. Das Angebot
USA kommt - genauer aus soll aber in kiirzester Zeit stark ausgebaut werden.

Kalifornien.

Pionier in Kalifornien

Surf Air heisst diese erste Flatrate-Fluggesellschaft
und wurde im Jahr 2013 in Santa Monica in Kali-
fornien gegriindet. Mittlerweile betreibt die Flug-
gesellschaft zwolf Flugzeuge des Typs PC-12 des
Schweizer Herstellers Pilatus. Weitere 53 Flugzeuge
des gleichen Typs sind bei Pilatus bestellt. In den
USA bedient Surf Air in ihrem Heimatbundesstaat
mittlerweile zwolf Ziele und zusidtzlich Las Vegas
im Bundesstaat Nevada. Im Gegensatz zu normalen
Linienfluggesellschaften setzt Surf Air mit der PC-12
Flugzeuge mit nur acht Sitzplatzen ein. Ebenfalls ein
grosser Unterschied zum normalen Reisen per Flug-
zeug ist die Tatsache, dass man nur 15 Minuten vor
Abflug am Flughafen erscheinen muss. Es fallen lange
Wege durch den Flughafen und lange Schlangen bei
den Sicherheitskontrollen weg, da Surf Air hauptsach-
lich kleinere Flughdfen nutzt. Dass diese Art zu rei-
sen seinen Preis hat, ist zu erwarten. In den USA
kostet der Monatsbeitrag 1950 US-Dollar oder 600
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US-Dollar pro Flug. Mit dieser Preispolitik zielt Surf
Air insbesondere auf gut Betuchte oder Vielflieger.
Insbesondere die Strecken zwischen San Francisco,
Los Angeles und San Diego sind fir Geschéaftsrei-
sende interessant. Fiir wohlhabende Touristen sind
es die Strecken zum Lake Tahoe und nach Las Vegas.
Das ganze Konzept ist folglich darauf ausgelegt, das
Reisen so unkompliziert, schnell und stressfrei wie
moglich zu gestalten. Wer tiber das notige Kleingeld
verfiigt und wem diese Vorteile wichtig sind, der fin-
det bei Surf Air eine angenehme Alternative zu nor-
malen Flugreisen.

Expansion nach Europa

Urspriinglich war geplant, dass Surf Air bereits im
Oktober 2016 die Strecke Zirich-London ertffnen
wird. Durch den Zukauf einer Fluggesellschaft aus
Texas wurde der Start auf September 2017 verscho-
ben. Zum Redaktionsschluss war die Aufnahme des
Flugbetriebs ab dem 13. November 2017 angekiindigt.
Der Termin wurde jedoch nochmals verschoben. Im



europdischen Markt verlangt Surf Air deutlich hohere
Beitrage als im US-amerikanischen Markt. Momentan
werden fir die Mitgliedschaft in Europa stolze 3200
britische Pfund fallig.

Konkurrenz innerhalb der Schweiz

Von der Idee inspiriert, versucht ein Start-up namens
«FLY UNLTD» aus der Schweiz mittlerweile seit mehreren
Jahren, diese Geschaftsidee auch in Zirich umzuset-
zen. Dies, noch bevor Surf Air Plane zur Expansion nach
Europa publik gemacht hatte. Aktuell steht das Team vor
der Herausforderung, die ersten Investoren zu suchen.

Ich hatte die Gelegenheit, mit einem der Grinder
zu sprechen.

«Rundschau»: Was genau ist Eure Idee? Flat-
rate-Fliegen klingt fiir den Normalreisenden zuerst
etwas befremdlich.

FLY UNLTD: Wir wollen Flat-
rate-Fliegen in einem bestehen-
den Netzwerk anbieten. Dazu
werden wir die bestehenden
GAC-Terminals der Flughdfen
benutzen. Ansonsten operieren
wir mit einem festgelegten Flugplan, bieten also Linien-
flige und keine Charterfliige an unter einem regu-
ldren, eigenen AOC. Wir mieten uns also nur in be-
stehende Rdumlichkeiten ein. Alles Weitere wird
nichts mit bestehenden Business-Fluggesellschaften
zu tun haben.

Das ist wirklich etwas Neues, was es so in Europa
bisher noch nicht gibt. Wie seid Ihr auf diese Idee
gekommen?

Durch Surf Air aus Kalifornien. Im Jahr 2014 haben
wir von einer Firma gelesen, die eine Vielzahl Pilatus
PC-12 bestellt hat. Das hat uns neugierig gemacht,
und die Recherche startete. Die Idee, mit der Surf Air
operiert, hat uns tiberzeugt, und wir sind der Mein-
ung, dass dies auch etwas fiir den europaischen Markt,
insbesondere fiir Ziirich, ist. So war die Start-up-Idee
formuliert, und mittlerweile haben wir drei Jahre Zeit,
Geld und Arbeit in das Projekt investiert.

Surf Air betreibt den Flugbetrieb in Kalifornien
schon mit PC-12. Ausserdem hat sie eine grosse
Anzahl weiterer Flugzeuge bestellt. Mit welchen Flug-
zeugen plant Ihr zu fliegen?

4 N

FLY UNLTD

Simple. Exclusive. Efficient.

Das Schweizer Start-up FLY UNLTD plant, nach
dem Vorbild der kalifornischen Airline Surf Air in
Zurich zu operieren. Dafiir sind jedoch viele Inves-
toren notig. Bisher gestaltet sich die Suche nach
diesen Investoren sehr mithsam. Wer sich einbrin-
gen und das Start-up aus der Schweiz unterstiitzen
mochte, findet alle weiteren Informationen auf der
Website www.flyunltd.com.

«Diese Preispolitik ist
auf Wohlhabende und
Vielflieger abgestimmt.»

Ebenfalls mit PC-12 des Schweizer Herstellers Pilatus.
Spater ist zur Erweiterung des Flugradius eventuell der
Einsatz anderer Flugzeuge wie beispielsweise Embraer
Phenom 100/300 oder Honda Jet angedacht.

Flatrate-Fliegen klingt nach einer sehr kostspieligen
Sache. Die Preise von Surf Air in den USA und insbe-
sondere die angekiindigten fiir Europa sind alles andere
als ein Schnappchen.

Wir planen mit zwei verschiedenen Modellen. Bei dem
einen kann man fiir 2490 Franken pro Monat immer
zwel Boardingpdsse gleichzeitig haben. Moéchte man
noch flexibler reisen und gleich vier Boardingpdsse
besitzen, schlagen hierfiir 3490 Franken monatlich zu
Buche. Es kommt also ganz darauf an, wie hédufig ein
Geschaftsreisender monatlich unterwegs ist. Allein vom
Preis her kann sich das schnell lohnen, und das, ohne
den Gewinn an Komfort und
Flexibilitdt einzubeziehen.

Mit einer moglichen Erwei-
terung unseres Radius konnte
es auch weitere Arten der Mit-
gliedschaften geben. Ebenso
wird es spezielle Angebote an
Firmen geben, sodass die Firmen Mitgliedschaften fir
ihre Mitarbeiter abschliessen kénnen.

Je nach Nachfrage - wenn Ihr beispielsweise viele
Leerfliige oder schlecht ausgelastete Fliige habt - kann
das recht teuer werden. Folgt Thr auch dem Trend zu
glnstigen Arbeitsbedingungen, um Kosten zu sparen?

Wir planen mit einem reguldren Flugbetrieb an Werk-
tagen und nur einem reduzierten am Wochenende. Das
ist gegensatzlich zur sonstigen Flugbranche. Dadurch
werden unsere Mitarbeiter aber regelméassige Arbeits-
zeiten unter der Woche, tendenziell die Wochenenden
frei und auch nur Tagschichten haben. Je nach Grosse
des Netzwerks in der Zukunft kénnte es auch Ubernac-
htungen in anderen europdischen Stadten geben.

Des Weiteren planen wir Besatzungen, bestehend aus
einem erfahrenen Captain und einem jiingeren First
Officer. Es werden also immer zwei Piloten das Flug-
zeug fliegen, obwohl die PC-12 vom Gesetzgeber her
kommerziell auch mit nur einem Piloten betrieben
werden diirfte.

Unser Plan sieht einen Crew-Index von vier Besat-
zungen pro Flugzeug vor. Uber das zukiinftige Salir
konnen wir jedoch noch keine Aussage treffen, da die
Bandbreiten noch nicht endgiiltig festgelegt sind.

Man liest immer wieder iber Kapazitatsprobleme am
Flughafen Ziirich. Das ware kein Problem?

Da wir vom GAC aus als FBO (fixed-base operator)
fliegen wiirden, hat es hier keine Kapazitiatsprobleme.
Auch sogenannte Flughafen-Slots sind verfiigbar.

Beschranken sich Eure Plane auf Ziirich oder gibt es
auch Plane mit Basel, Genf, Bern etc.?

Der Start wird auf jeden Fall in Zirich sein. Alter-
native Flughdfen sind je nach Nachfrage und Kunden
flexibel moglich.

Die Preise schrecken vielleicht den einen oder

anderen potenziellen Kunden ab. An wen richtet sich
Euer Angebot?
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Unsere Zielgruppe umfasst jeden, der viel fliegt und keine
Lust mehr hat, zwei Stunden vorher an einem Flughafen zu
verbringen, um dann weniger als eine Stunde irgendwohin
zu fliegen. Dies betrifft insbesondere alle Berufsgruppen,
die haufig kurze Strecken fliegen und generell auf Strecken
unterwegs sind, auf denen die Anbindung mit Bahn oder
Auto schlecht ist, wie beispielsweise Ziirich-Miinchen. Wir
haben aber auch nicht nur Geschéaftsreisende ins Auge
gefasst, sondern auch Menschen, die privat pendeln, oder
Ausgewanderte, die ihre Heimat regelmassig besuchen.

Bekannt ist das Zitat von Richard Branson: «Wenn du
Milliondar werden willst, beginne mit einer Milliarde und
grinde eine Fluggesellschaft.» Schreckt es nicht ab, dass
es immer gleich um so grosse Summen geht?

Uns schreckt das nicht ab. Das Konzept, das Pro-
jekt-Team und der Plan sind alle da, nur die Investoren
fehlen.

Daher sind wir immer noch auf der Suche nach Inves-
torengruppen. Insbesondere Personen oder Firmen mit
eigenen Flugzeugen, die sich einbringen wollen, Partner-
firmen fir Maintenance und Firmenkunden als Launching
Customers. Und selbstverstandlich auch jeden, der ein-
fach nur sein Geld einbringen mochte.

Ihr habt schon gesagt, dass man bei Euch keine zwei

Stunden vor Abflug am Flughafen sein muss. Wie wollt Ihr
diesen Zeitvorteil realisieren?
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Wie das Vorbild aus Kalifornien plant FLY UNLTD, die PC-12 des Schweizer Herstellers Pilatus einzusetzen.

Der grosste Vorteil ist in der Tat die Zeitersparnis. Es
gibt keine grosse Schlangen, weder am Check-in, an der
Sicherheitskontrolle noch beim Zoll. Wir werden eigene
Parkpldtze haben, die immer einen freien Platz haben.
Zudem verlangen wir keine horrenden Parkgebiihren, wie
sonst an Flughifen tiblich. Daher ist unser Konzept «ein-
fach parken, durch die Sicherheitskontrolle gehen und in
der Lounge auf den Flug warten». Buchungen sind bis 15
Minuten vor Abflug méglich. Ausserdem wird man nur mit
Gleichgesinnten im kleinen Kreis fliegen.

Als Unternehmen in der Transportbranche muss man
eine Transportgarantie abgeben. Das heisst im Umkehr-
schluss fiir Euch, dass Ihr auch mit nur einem Passagier
oder sogar leer fliegen miisst?

Das ist richtig. Wir werden nach dem Prinzip «first come,
first serve» fliegen. Wir werden die Auslastung aber stian-
dig Uberpriifen und generell nur mit 80 Prozent Auslas-
tung planen, um eben abgesichert zu sein und den Kunden
die Flexibilitat durch ausgebuchte Flugzeuge nicht zu neh-
men. Dafiir zahlen sie schliesslich ihren Preis.

Herzlichen Dank fiir das Gesprach und viel Erfolg! °



Der Flughafen fur alle,
alle fur den Flughafen

Dass der Flughafen Ziirich ein politischer Zankapfel ist, ist hinldnglich bekannt. Doch in
den Diskussionen um unseren Hub fehlt oft die Sachlichkeit. Wie sehr wir auf die Wirtschafts-
leistung des Flughafens angewiesen sind, wird schon nach einer kurzen Analyse mehr als

deutlich.

Text: Janos Fazekas

Der Flughafen Ziirich ist immer wieder ein heiss disku-
tiertes Thema. Das ist auch kaum verwunderlich, denn
seine wirtschaftliche Bedeutung ist fiir Zirich und die
gesamte Schweiz kaum
zu unterschitzen. Auf
der anderen Seite hin-
gegen betreffen seine
Emissionen auch eine
beachtliche Anzahl
Menschen. Schnell ver-

«Der Flughafen erwirtschaftet
eine direkte und indirekte Wert-
schopfung von ungefidiahr sechs

des Flughafens liegen und die Unternehmen am Flug-
hafen beliefern beziehungsweise Dienstleistungen fir
diese erbringen. Des Weiteren sprechen wir von indu-
zierten Effekten, wenn die aus direkten und indirekten
Tatigkeiten entstandenen Einnahmen wieder ausgege-
ben werden und so in
anderen Bereichen zur
Wertschopfung beitra-
gen. Die katalytischen
Effekte  beschreiben
zuletzt den Nutzen
fur die Gesamtwirt-

nimmt man daher das Milliarden Franken und induzierte schat. Allerdings geht

Argument, dass sich
einige wenige auf Kos-
ten anderer bereichern.
Doch ist es tatsdchlich so, dass es nur wenige sind, die
tatsachlich direkt vom Flughafen und der grossten dort
ansdssigen Airline, der SWISS, profitieren? Die Antwort
darauf konnte simpler kaum sein: Nein. Ein genauer Blick
offenbart die beachtliche Wertschopfungskette, die ihren
Ursprung an unserem Flughafen hat.

Terminologie

Um eine detaillierte Analyse verstehen zu koénnen,
miissen wir zuerst direkte, indirekte, induzierte und
katalytische Effekte unterscheiden. Direkte Effekte sind
die offensichtlichsten und am einfachsten verstandlich.
Dabei reden wir von der Wertschopfung und Beschif-
tigung direkt auf dem Flughafenareal. Die indirekte
Wertschopfung hingegen umfasst die Wertschopfung
und Beschiaftigung der Unternehmen, die ausserhalb

weitere sieben Milliarden.»

es dabei nicht um die
Produktion, sondern
um die Nutzung der
angebotenen Leistungen. Nun, da die trockene Theo-
rie bekannt ist, wird es Zeit, sich mit den Tatsachen zu
befassen.

Die unmittelbar Betroffenen

Die mir zur Verfiigung stehenden Studien und Zahlen
sind leider nicht brandaktuell, aber dennoch beindru-
ckend. Es ist zu erwarten, dass diese Zahlen mit dem
Wachstum des Luftverkehrs in Ziirich nach oben kor-
rigiert werden. Beginnen wir also zuerst mal mit dem
Flughafen selbst. Momentan beschiftigt der Flugha-
fen Zirich ungefahr 24 000 Personen. Fiir jede weitere
Million Passagiere konnte man mit 1000 zuséatzlichen
Arbeitsstellen rechnen. Rechnet man die indirekten Stel-
len mit ein (Stand 2013), kommt man auf tiber 30000
Stellen. Induziert kamen nochmal etwas tiber 40000

____‘

Ein erfolgreicher Flughafen ist sowohl fiir Ziivich als auch die Schweiz unerldsslich.
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dazu. Damit generierte der Flughafen eine direkte und
indirekte Wertschopfung von ungefahr sechs Milliarden
Franken und induzierte weitere sieben Milliarden. 2011
generierte die Wertschopfung des Flughafens Ziirich
3,5 Prozent des BIP des Kantons Ziirich und machte
zirka 3,3 Prozent der Beschiftigung im Kanton Zirich
aus. Aber auch die SWISS steht gut da. 2014 benotigte
jedes unserer Langstreckenflugzeuge 321 Arbeitsstellen
in der Schweiz und generierte 34,7 Millionen Franken
Wertschopfung. Das ist drei- beziehungsweise fiinfmal
so viel von dem, was ein Langstreckenflugzeug eines
ausldndischen Carriers bringt. Allein diese isolierte
Betrachtung zeigt, dass die zu Anfang gestellte Frage
leicht zu beantworten ist.

Die ganze Schweiz

Wenn nun die Effekte fir die gesamte Schweiz in
Betracht gezogen werden, wird einem die Wichtig-
keit der Schweizer Luftfahrt
noch deutlicher ersichtlich.
Ubersetzt man die oben
genannten Zahlen auf gesamt-
schweizerische Verhaltnisse,

«Die Sicherheit unserer
Passagiere, unserer Crews

Flughafens reduzieren. Trotzdem ist festzuhalten, dass
von 500 befragten stidbadischen Unternehmen fast zwei
Drittel den Flughafen Ziirich fir interkontinental-Verbin-
dungen als wichtig oder sehr wichtig einstufen.

Wo gehobelt wird, da fallen Spéane

Kurzum, der Flughafen ist also nicht nur fir sei-
nen Betreiber oder fiir die ansdssigen Airlines eine
Goldgrube. Er ist fir die Zircher und die Schweizer
Wirtschaft fundamental wichtig und generiert sogar
Effekte im Ausland. Daraus gilt es nun die richtigen
Schliisse zu ziehen. Selbstverstandlich haben wir alle
Verstandnis dafiir, dass Fluglarm eine Belastung ist.
Betrachtet man allerdings den Ziircher Fluglarm-Index,
fallt auf, dass sich nicht der Larm ausgebreitet hat,
sondern mehr Leute in die belasteten Zonen gezogen
sind. Und nattrlich sind bei Weitem nicht alle Anwoh-
ner Flughafenmitarbeiter, die direkt vom Flughafen
profitieren. Sie sind bestimmt
vom Fluglarm betroffen, pro-
fitieren aber aller Wahrschein-
lichkeit nach zumindest indu-
ziert oder katalytisch von der

erwirtschaftete der Flughafen un d dl' e d er A nwo h ner d es Wirtschaftsleistung des Flug-

direkt und indirekt zirka 1,1
Prozent des schweizerischen
BIP und beschaftigte zirka 0,6
Prozent der schweizerischen
Arbeitnehmer. Zum Vergleich:
Die gesamte Schweizer Land-
wirtschaft tragt weniger als ein Prozent zum BIP bei.
Ein wichtiger Faktor fiir die induzierten Effekte ist die
Erreichbarkeit, die der Flughafen Ziirich bietet. In ver-
schiedenen internationalen Rankings spielt diese eine
sehr grosse Rolle. Ziirich schneidet dabei erstaunlich
gut ab, vor allem, wenn man in puncto Erreichbarkeit
in derselben Liga spielen muss wie etwa London, Paris
oder Frankfurt. Innerhalb von 3,5 Stunden lasst sich
die Halfte des europdischen Wirtschaftspotenzials
erreichen. Ohne den Flughafen Ziirich lage diese Zahl
nicht bei 50, sondern bei 13 Prozent.

Aber auch fir rein touristische Zwecke ist der Luft-
verkehr von enormer Wichtigkeit. Mit dem Aufstieg der
Low-Cost-Carrier hat sich das Reiseverhalten verandert,
und das Flugzeug wird immer ofter zur ersten Wahl.
Schon bereits 2008 wurde mehr als die Halfte aller
Reisen mit einer Ubernachtung innerhalb Europas mit
dem Flugzeug absolviert. Rund 20 Prozent der Reisen-
den, die in die Schweiz kommen, betreten unser Land
tber den Flughafen Zirich. Betrachtet man hier noch
mal den Wirtschaftsraum Ziirich, steigt diese Quote gar
auf 40 Prozent. Das gesamtschweizerische Umsatzvo-
lumen dieser Leute lag 2010 bei ungefahr zwei Milliar-
den Franken, wovon 650 Millionen alleine in die Region
Zirich fielen. Rechnet man die Flugkosten ein, steigt der
Umsatz gar auf 3,6 Milliarden. Insgesamt ist mehr als
ein Drittel der von Touristen getatigten Ausgaben auf
Passagiere des Flughafens Ziirich zurtickzufiihren.

Und die lieben Nachbarn

Auch unsere nordlichen Nachbarn profitieren vom
Wirtschaftsraum Ziirich. Konstanz erfahrt eine ungefahr
zehn, Waldshut gar eine 20 Prozent hohere Wirtschafts-
leistung aufgrund der Impulse aus der Region Zirich.
Selbstverstandlich lasst sich das nicht auf die Effekte des
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Flughafens sind an die
erste Stelle zu setzen.»

hafens. Gleichzeitig ist der
Umzug in die Flughafenregion
ein bewusster Entscheid. In
anderen Worten ist mit einer
Larmbelastung von vornherein
zu rechnen, und sie muss dem-
entsprechend in Kauf genommen werden. Dies gilt es
im Auge zu behalten.

Mehr Sicherheit fiir die Zukunft

Ausserdem kommt gerade jetzt eine neue Genera-
tion Flugzeuge auf den Markt, die deutlich leiser sind
als ihre Vorgdnger. Die SWISS nimmt hier mit der Bom-
bardier CSeries gar eine Vorreiterrolle ein. Hemmt man
den laufenden Betrieb trotzdem mit immer neuen Auf-
lagen, wirkt sich das einerseits durch Verspatungen aus.
Unsere Kunden werden es uns nicht danken.

Viel wichtiger noch ist andererseits der Sicher-
heitsaspekt. Das An- und Abflugregime des Flughafens
ist nicht in erster Linie mit grosstmoglichen Sicher-
heitsmargen entworfen worden, sondern um politische
Befindlichkeiten zu befriedigen. Dies erscheint, auch
vom wirtschaftlichen Nutzen mal abgesehen, als kaum
nachvollziehbar. Die Sicherheit unserer Passagiere, der
Crews und der Anwohner des Flughafens sind an die
erste Stelle zu setzen. Nur schon deshalb miisste die
lang ersehnte Entflechtung der Starts und Landungen
moglich sein.

Weiterhin ist auch Wachstum am Flughafen fir uns
alle wiinschenswert. Wie erwdhnt, bringt uns jeder Pas-
sagier mehr Wertschopfung, von der wir letztlich alle
in der einen oder anderen Form profitieren. Zusatz-
lich muss unser Flughafen wettbewerbsfdhig bleiben.
Dies geschieht mitunter tiber Wachstum. Oder umge-
kehrt: Wachstum, das nicht bei uns stattfindet, findet
woanders statt. Denn das Rad der Zeit lasst sich nicht
anhalten oder gar zuriickdrehen. Flugreisen sind ein
Massenprodukt geworden. Halten wir da als Airline,
Flughafen und Wirtschaftsstandort nicht mit, droht uns
ein betrachtlicher Verlust. Den gilt es im Interesse aller
zu verhindern. °



«Go-ahead» - Ein wenig beliebter Gast

Niemand mag es, und trotzdem beehrt es uns regelmassig. Die Rede ist vom Vermessungs-
flugzeug, das uns halbjahrlich besucht, um unsere Navigations- und Uberwachungsanlagen
zu lberpriifen. Und obschon Airline-Piloten meist nicht viel davon merken, bedeuten
Vermessungsfliige fiir die Flugsicherung einen betrachtlichen Aufwand.

Text: Gaby Pliiss

HB-LDT. Was auf den ersten Blick nach einem Rufzei-
chen fiir ein gewohnliches, zweimotoriges Schweizer
Flugzeug aussieht, 16ste zu meinen Anfangszeiten unter
uns Lotsen jeweils wenig Begeisterung aus. HB-LDT
stand fiur eine Grumman G159 Gulfstream 1, die wah-
rend knapp 30 Jahren schweizweit Vermessungsfliige
fiir unsere Navigationsanlagen durchfiihrte. 1968 ging
die HB-LDT als werksneue Maschine in den Besitz des
Bundesamtes fir Zivilluftfahrt iiber. Nach der Griindung
der damaligen Swisscontrol im Jahr 1988 iibernahm
diese in der Folge auch den Betrieb des Flugzeugs. 1997
verabschiedete sich die HB-LDT in Richtung Québec, um
fortan als C-FAWE im Dienst der kanadischen Propair
zu stehen. Wollten wir einen Kollegen wéahrend der Sek-
toriibergabe ein wenig drgern, machten wir das gerne
mit der beilaufigen Bemerkung: «und tiibrigens, jetzt
kommt dann noch die «<Lima-Delta-Tango> und will unge-
fahr 20 Anfliige machen».

Flight Calibration Services

Heutzutage vermisst die Flight Calibration Services
GmbH (FCS) mit Sitz in Braunschweig unsere Anlagen.
Die FCS ist ein Gemeinschaftsunternehmen der drei
Flugsicherungsanbieter DFS (Deutsche Flugsicherung),
Austro Control und Skyguide. Fiir Vermessungen von
Anlagen sowie fiir die Validierung von Verfahren verfiigt
die FCS uiber zwei mit modernster Technik ausgertstete
Beechcraft-King-Air-350-Messflugzeuge. Fur Radarflug-
vermessungen kann auch ein besonders ausgeriisteter
Learjet 35 zum Einsatz kommen. Insgesamt leistet die

FCS so, vor allem in Europa, mehrere tausend Flugver-
messungsstunden im Jahr.

Anlagen

In der Schweiz ist die Skyguide fiir den Betrieb und
den Unterhalt von Kommunikations-, Navigations- und
Uberwachungsanlagen verantwortlich. Diese Anlagen
fassen wir als sogenannte «CNS-Facilities» zusammen.
Dabei steht CNS fiir «communication, navigation and
surveillance».

Zu den Navigationsanlagen zdhlen ILS (instrument lan-
ding system), GLS (GBAS landing system; GBAS, ground
based augmentation system), VOR (VHF omnidirectional
radio range), NDB (non-directional radio beacon) und
DME (UHF distance measuring equipment).

Bei den Uberwachungsanlagen handelt es sich um VDF
(VHF direction finder) und um PSR/SSR (primary and
secondary surveillance radar).

Im Gegensatz zu den Navigationsanlagen verwenden
wir die Uberwachungsanlagen auch im Zusammenhang
mit Fahrzeugen. So kénnen wir zum Beispiel auf dem
Flughafen Ziirich entsprechend ausgeriistete Autos seit
einigen Jahren mittels Bodenradar erfassen und tiber-
wachen.

Inspektionsarten

Fluginspektionen sind Teil eines wiederkehrenden
Unterhaltsprogramms, das im Zusammenhang mit der
Installation, dem Unterhalt und der Uberwachung von
CNS-Facilities regelmassig durchgefiihrt werden muss.
Benotigt eine Fluginspektion die Unterstiitzung von
Mitarbeitern am Boden, um beispielsweise den Zustand
einer Anlage wdhrend der Inspektion zu
verdandern, sprechen wir von einer «collabo-
rative flight inspection». Findet die Inspek-
tion ohne bodenseitige Unterstiitzung statt,
handelt es sich um eine «non-collaborative
flight inspection».

Ein Blick in unsere Unterlagen zeigt, dass
wir diverse Arten von Fluginspektionen
kennen. «Flight validations» sind «non-
collaborative inspections» und finden
statt, um ein neues Verfahren, wie etwa
eine neue Abflugroute, vor der Einfiihrung
auf Herz und Nieren zu priifen. Dabei tes-
tet das Vermessungsflugzeug, ob sich das
Verfahren wie geplant fliegen lasst und ob
eine ausreichende Navigationsabdeckung
vorhanden ist.

«Commissioning flight inspections»
sind «collaborative flight inspections» und
erfolgen nach Beendigung einer grosseren
Reparatur, zum Beispiel an einer Antenne,
oder bevor eine CNS-Facility erstmals in

Darstellung der Fahrzeuge «Zebra5» und «Eugenll1» auf dem Bodenradar. den operationellen Betrieb geht. «Periodic

Am oberen Bildrand hat die «THY4WT» soeben Piste 14 verlassen.
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flight inspections» sind ebenfalls meist
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«collaborative flight inspec-
tions» und werden gemass
einem vordefinierten Intervall
durchgefithrt. «Annual flight
inspections» sind umfassender
als «periodic flight inspections»
und erfolgen stets als «collabo-
rative flight inspections». Sie
finden nach einer vordefinier-
ten Anzahl von Inspektions-
intervallen anstelle einer peri-
odic flight inspection» statt.
«Special flight inspections»
werdenbeiBedarf, wiebeispiels-
weise nach einem Flugzeugun-
fall im Endanflug, durchge-
fihrt. Thr Inhalt und Umfang
werden kurzfristig festgelegt.
Je nach Programm konnen sie

sowohl als «collaborative» als i

e AT e

auch als «non-collaborative Eine der beiden Beechcraft King-Air-350 der Flight Calibration Services GmbH zu

flight inspection» erfolgen. Besuch in Ziirich.
Durchfiihrung von Inspektionen

Eine Inspektion besteht aus der Leistungsmessung
einer Anlage und dem Vergleich der Messresultate mit
den von der ICAO festgelegten Toleranzen. Eine Ins-
pektion kann somit allfallige Diskrepanzen aufdecken,
die je nach Ausmass unterschiedliche Auswirkungen
auf eine Anlage haben. Grund fiir eine derartige Abwei-
chung kann zum Beispiel ein sprodes Kabel sein, das die
Genauigkeit einer Anlage beeintrachtigt.

Die Leistungsmessung wird von einem Flight Inspec-
tion Engineer vorgenommen, der fiir diese Arbeiten
iiber eine entsprechende Zertifizierung verfiigen muss.
Nach Abschluss der Messungen erstellt er einen Flight
Inspection Report. Dieser besteht aus den gemessenen
Parametern, deren Bewertung und einem qualifizieren-
den Gesamtergebnis fiir die Anlage. Dieses kann auf
«unlimited use», «limited use» oder «unusable» lauten.
Wird eine Anlage auf «limited use» qualifiziert, miissen
zudem die entsprechenden Res-
triktionen wie etwa ein Down-
grading einer ILS festgelegt wer-

«Vermessungsfliige

(Foto: Markus Hugentobler).

guide den entsprechenden Report spatestens am Ende
des Fensters erhalten haben. Koénnen diese Vorgaben
nicht eingehalten werden, gilt die Inspektion als nicht
durchgefiihrt. Dies hat je nach Art der Anlage unter-
schiedliche Konsequenzen. Fehlt zum Beispiel bei einer
CAT-3-ILS 45 Tage nach dem Inspektionsdatum der
Report, wird sie in einem ersten Schritt zu einer CAT-1-
ILS zuriickgestuft. Liegt der Report auch nach 60 Tagen
noch nicht vor, wird die ILS ausser Betrieb genommen.
Bei Vorliegen schwerwiegender Griinde kann diese
Deadline ausnahmsweise um weitere 30 Tage verlangert
werden. Wahrend dieser Zeit steht die ILS weiterhin fir
CAT-1-Operationen zur Verfiigung.

Inspektions-Intervalle

Das erste Inspektions-Intervall einer CNS-Facility
beginnt mit der ersten reguldren Fluginspektion nach
der «commissioning flight inspection». Findet diese
ausserhalb des reguldren Inspek-
tionsfensters statt, erfolgt die
ndchste Inspektion wahrend des

den. Auf Anfrage von Skyguide @V hOhe n d ie Kom pl eXitat darauf folgenden Fensters.

erstellt der Flight Inspection Engi-
neer zudem unmittelbar nach
Beendigung der Messung einen
provisorischen Report. Dieser besteht im Normalfall nur
aus dem qualifizierenden Gesamtergebnis und darf von
Skyguide fiir die offizielle Freigabe der Anlage verwen-
det werden.

Inspektionsdaten

Sowohl im Friithling als auch im Herbst haben wir
je ein fixes Fluginspektionsdatum. Um diese Daten
herum sind Inspektionsfenster festgelegt. Diese Zeit-
raume erlauben es den daran beteiligten Stellen, die
Inspektionen mit der dafiir notwendigen Flexibilitat
zu planen und durchzufiihren. Die Fenster beginnen
jeweils 45 Tage vor dem Datum und dauern bis 45
Tage nach dem Datum.

Samtliche anstehenden Inspektionen miissen inner-
halb des vorgegebenen Zeitraums stattfinden und vor
dessen Ablauf abgeschlossen sein. Zudem muss Sky-
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erheblich.»

ILS-Anlagen werden alle sechs
Monate einer «periodic flight
inspection» unterzogen. Bei
Bedarf kann diese Zeitspanne auch kiirzer ausfallen.
Das kann zum Beispiel dann der Fall sein, wenn eine
neue Anlage als Prototyp zum Einsatz kommt. «Annual
Flight Inspections» finden alle zwolf Monate statt. Sie
ersetzen die zu diesem Zeitpunkt faillige «periodic
flight inspection».

GLS-Anlagen, VORs, NDBs und En-route DMEs miis-
sen alle zwolf Monate iiberpriift werden. Kommt eine
En-route Facility auch fir lokale Verfahren zum Ein-
satz (beispielsweise fiir einen VOR-Approach), erfolgt
alle 180 Tage eine Uberpriifung der entsprechenden
Verfahren. Uberpriifungen von VDFs finden alle drei
Jahre statt.

Vermessungsfliige in Ziirich

Zu Zeiten, als wir uns noch mit der HB-LDT beschéf-
tigt haben, kannten wir weder ausfiihrliche schriftliche
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An den Arbeitspldtzen vorhandene Karte fiir das Verfahren «Delta» beim Vermessen der ILS 14.

Unterlagen noch gab es Lotsen, die sich ausschliess-
lich um den Ablauf und die Koordination von Vermes-
sungsfliigen kiimmerten. Diese Fliige wurden uns Lot-
sen kurzfristig bekannt gegeben, und das gewiinschte
Programm notierten wir grob auf einem Blatt Papier.
Um den ganzen Rest kiimmerte sich die dienstha-
bende Crew adhoc.

Heutzutage lauft das alles ein bisschen anders ab.
Inspektionsfliige finden in den Kalenderwochen elf
und zwolf respektive 35 und 36 statt. In diesen Wo-
chen planen wir von Montag bis Freitag jeweils zwei
Slots fir Vermessungsfliige. Der eine dauert von 14
bis 15.30 Uhr und der andere von Ende Flugbetrieb bis
maximal 2 Uhr morgens.

Fir die Nachmittags-Slots planen wir einen zusatz-
lichen Lotsen im Schichtplan ein. Seine Aufgabe
besteht darin, samtliche im Approach anfallenden
Koordinationsgesprache zu erledigen und das Ver-
messungsflugzeug, falls notig, auf einer separaten
Frequenz zu betreuen. Steht dieser zusatzliche Lotse
nicht zur Verfiigung, bewilligen wir tagsiiber keine
Vermessungsfliige. Fiir nachtliche Vermessungsfliige
benotigen wir keinen zuséatzlichen Lotsen. Diese Fliige
beginnen erst nach Ende des reguldaren Flugbetriebs
und dauern bis maximal 2 Uhr. Solange das Vermes-
sungsflugzeug in der Luft ist, sind beide diensthaben-
den Lotsen im Tower anwesend und unterstiitzen die
Piloten je nach Bedarf.

Um die Resultate nicht zu beeinflussen, bewilligen
wir auf der Piste, deren Anlage vermessen wird, keine
Arbeiten. Ferner lassen wir Nachtarbeiten an anderen
Pisten und Anlagen so planen, dass wir immer min-
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destens eine zusatzliche Piste und ILS zur Verfiigung
haben. Somit konnen wir auch wahrend Vermessungs-
fliigen einen allfélligen Notfall jederzeit abdecken.

Damit die Lotsen an den Kontrollsektoren das Ver-
messungsflugzeug moglichst reibungslos in den tbri-
gen Verkehrsfluss integrieren konnen, verfiigen sie am
Arbeitsplatz tiber umfassende Unterlagen. Melden die
Piloten zum Beispiel, dass sie als Nachstes das Verfah-
ren «Delta» fliegen wollen, gibt es heutzutage - sowohl
intern als auch am Funk - keine ausufernden Diskus-
sionen mehr. Ein Blick auf die entsprechende Karte
gentigt, und alle wissen sofort, wovon die Rede ist.
Abmachungen vereinfachen sich dadurch merklich, da
alle Beteiligten uiber identische Unterlagen verfiigen.
Trotzdem stellen die Koordinationsgesprache auf-
grund der komplexen Materie nach wie vor eine nicht
zu unterschiatzende Fehlerquelle dar. Prazise Abspra-
chen sind deshalb absolut essenziell und miissen mit
grosster Sorgfalt erfolgen.

Je nach Flugprogramm betreffen unsere Vermes-
sungsfliige auch umliegende Stellen wie etwa Emmen,
Diuibendorf oder das deutsche Flugsicherungszentrum
in Langen. Deshalb informiert einer unserer Experten
vorgingig alle involvierten Stellen tiber die geplanten
Flige. Zudem stellt er ihnen die gleichen Unterlagen
wie uns zur Verfiigung. Dadurch vereinfachen sich auch
extern anfallende Koordinationsgesprache wesentlich.

Vermessungsfliige erhohen die Komplexitdt erheb-
lich und belasten den Betrieb stark. Fiir den Nachmittag
bewilligen wir deshalb nur noch Fliige, die aus Sicher-
heitsgriinden nicht in der Nacht erfolgen kénnen. Dabei
handelt es sich um jene Fliige, bei denen das Flugzeug
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Ausschnitt aus dem Programm fiir die Vermessung der ILS 14. Rosa unterlegte

Fliige miissen tagstiber erfolgen.

in tiefen Hohen unterwegs ist und die Piloten selber
fur das Einhalten der Hindernisfreiheit verantwortlich
sind. Nachmittdgliche Vermessungsfliige finden des-
halb nur noch bei guten Wetterbedingungen und nach
Sichtflugregeln statt. Somit miissen wir das Flugzeug
innerhalb der Kontrollzone auch nicht von anderem
IFR-Verkehr staffeln, sondern lediglich entsprechende
Verkehrshinweise erteilen.

Um die Lotsen wdhrend des Vermessungs-Slots am
Nachmittag nicht mit anderem Verkehr zu iiberladen,
akzeptieren wir von 14 bis 15.20 Uhr nur eine vermin-
derte Anzahl Anfliige. Deshalb reduziert der Supervi-
sor im Tower, falls notig, die Anflugrate entsprechend.
Ausserdem bewilligt er keine Segelflugzonen oder sons-
tigen Spezialfliige wie zum Beispiel Fotofliige innerhalb
unseres Luftraums. Daneben vergibt der Flughafen
keine VFR-Slots fiir Flachenflugzeuge. Werden die Ver-
messungsfliige abgesagt, heben wir die VFR-Suspension
selbstverstandlich kurzfristig auf. Ferner erlassen wir
wahrend Vermessungsfliigen ein generelles Besucher-
verbot, um keine zusatzliche Unruhe in den Betrieb zu
bringen. Natiirlich annullieren wir auch dieses Verbot,
sofern keine Vermessungsfliige stattfinden.

In der Nacht absolviert das Vermessungsflugzeug
jeweils sein restliches Programm. Fliegen die Piloten
aufgrund des Wetters nach Instrumentenflugregeln,
fithren wir sie ganz normal mittels Radar in den ent-
sprechenden Endanflug. Dabei staffeln wir das Flug-
zeug, falls notig, auch von anderem Verkehr. Dazu
kann beispielsweise ein Ambulanzflugzeug zdhlen,
das auch wiahrend der Nacht landen oder starten darf.
Ist das Flugzeug hingegen nach Sichtflugregeln unter-
wegs, fliegen die Piloten ihr Programm selbstandig ab.
Dabei beobachten wir das Flugzeug und sorgen dafiir,
dass es spatestens um 2.Uhr gelandet ist.

Den Entscheid, ob Vermessungsfliige am Tag X wie
geplant stattfinden konnen, fallt letztlich der Super-
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IS Intercept visor im Tower. Vermessungsfliige
= Proced R " sollten wir jedoch nur aus triftigen
S rocedure Altitude | Start Stop | Descent emarks | Griinden absagen, da sie innerhalb
© (#MS) | (@mTHR) | (v THA) | (nm THR) der definierten Kalenderwochen
i tattfinden miissen. Aus diesem
A « | with low APP S _ _ _
2 | Approach 4000 10 LLz YES™ | (501t GND) Grund geniessen sie auch eine
gewisse Prioritdat. Grinde fir eine
B | 8 |Approach 3200 6 0.5 YES Absage konnen zum Beispiel Gewit-
ter oder, wie bereits erwdhnt, das
1/2 « | with low APP atz1i
Cc | 2 | Approach 3200 6 e YES' | (50H aND) Fehlen .des zu§atzhchen Lotsen am
Nachmittag sein.
Centerline Vielleicht fragt sich der eine oder
D 2 3100 10 2 N Day VMC onl
Levelrun © & °W 1 andere Leser nun, ob der ganze
Offset Levelrun Aufwand, den wir fir Vermes-
D1 | 1 | 'seR/H 3100 10 2 NO | DayWMConly | sungsfliige heutzutage betreiben,
verhdltnismassig ist und ob in der
D2 | 1 OgoseLt/FLlevelrun 3100 10 2 NO |DayvMmcConly | Nacht wirklich solche Fliige erfol-
gen missen. Aus unserer Sicht
E o | Sector ARC 3500 5 NO CW or CCW lassen sich diese Fragen uneinge-
+ 35° (7nm LLZ) DayVMConly | gchrankt mit einem Ja beantwor-
. ;| sector ARC 5800 s o I ten. Ulnse.r“Betrleb w.ellst.eme. hohe
+35° (17nm LLZ) Day VMConly | Komplexitdt und teilweise immer
noch geringe Sicherheitsmargen
G| 1 fi%‘??é%ﬁ?n L12) 4500 23 — NO gg‘}’/%lcgg\r’“y auf. Hin-zu kommt, dass die vor-
- handene Kapazitdt die Nachfrage

zu gewissen Zeiten nicht mehr
abdecken kann und dass das Sys-
tem auch ohne zusatzliche Belas-
tung bereits am Limit lauft. Weitere Einschrankungen
wie beispielsweise Vermessungsfliige haben in solchen
Momenten schlicht keinen Platz mehr. Es ist deshalb
nur richtig, dass Vermessungsfliige nur noch in ver-
kehrsarmen Zeiten erfolgen und dass wir dabei durch
diverse flankierende Massnahmen unterstiitzt und ent-
lastet werden.

gaby.zrhatc@gmail.com

Gut funf Jahre ist es nun bereits her, seit ich ganz
spontan ins «Rundschau»-Team aufgenommen wurde
und meinen ersten Text mit feuchten Handen an den
gestrengen «Korrektor» Ledermann geschickt habe.
Fiunf Jahre, in denen ich regelmassig erfreut feststellen
durfte, dass ich gelesen und wahrgenommen werde.
Davon zeugt meine Mailbox, und das zeigen auch
unzahlige interessante Diskussionen, die ich immer
wieder fithren darf.

Rund zwanzig Beitrdge habe ich seit meiner Premi-
ere verfasst und dabei unzdhlige Stunden vor dem
Computer verbracht. Riickblickend muss ich zugeben,
dass ich keine Ahnung hatte, worauf ich mich mit
meinem Engagement eingelassen hatte. Und obschon
ich keine Sekunde bereue, habe ich mich nun ent-
schieden, schreibtechnisch kiinftig ein wenig kiirzer
zu treten. Ab 2018 werde ich deshalb nur noch fir
zwei «Rundschau»-Ausgaben pro Jahr einen Beitrag
verfassen. Fiir spannende Debatten bin ich selbstver-
standlich auch weiterhin jederzeit zu haben - sei es
per E-Mail, am Stammtisch oder bei Gelegenheit gerne
auch in einem Cockpit. °
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Good Results from Positive Thinking

Unwanted results may arise when we focus on what we do not want to accomplish. Instead,
we should concentrate on what we want to do, for example a perfect landing. If you landed
perfectly indeed, you should mention this in your debriefing — and do not allow this cognition

to be distorted.

Text: Hans Osvalds, Captain A330/340

Are we good or bad pilots? Well, I hope that most of
us answer “good pilots” when we think about our own
performance in the cockpit. Despite this, all of us have
some areas that are weaker than others and we should
always strive to learn more and get better irrespective
of what we think about ourselves. But do we do it in the
most effective way or are we concentrating too much
on what we cannot do?

Review success, not mistakes

If you think about it, we have some different per-
spectives that we can use when we talk about our own
performance in the cockpit. One would be that we can
learn more from our successes. Another is that we have
to learn from our mistakes. One perspective is that you
did something well and one that you did something
badly. In one case, we are programming our brain with
the information that we are good, and in the other one
that we aren’t good enough or are even bad. From a
purely psychological perspective, one is better than
the other, and you have most probably already guessed
that the more positive perspective would be the better
one. Of course, sometimes negative feedback is called
for, but this should only be used to set boundaries or
to stop very undesirable behaviour. As for

philosophy ““ecsy

this shot” or “Come on, we can lose this now!”. Thus,
in one way it would be better to think “I cannot score
a goal on this penalty kick”. This would have a slightly
better impact on your cognitive state of mind. Another
example from our world would be “I can’t screw up the
landing on my route check...” Ouch!

But there are of course better ways to go about it and
that is to tell your brain what you want to do or what
you want to accomplish instead of what you don’t want
to, such as “I will score a goal!” or “I will nail this land-
ing!”. What you don’t want is quite uninteresting. Just
imagine that you jumped into a taxi at the airport and
told the driver that you don’t want to go to Letzigrund,
not to Migros in Kloten and not to Zurich Hauptbahn-
hof. Where do you think you would wind up?

Therefore, we have quite quickly established two
main things. One is that it is better to stay positive and
think that way, and the second is that it is better to tell
your brain what you want to do.

If you did a great job, say so

How does this then relate to us being good or bad
pilots? Well, for some reason the learning doctrine
within aviation is that we should learn from our mis-
takes so we won’t repeat them. This actually can sound
like a good idea if you don’t consider that there are
much better ways. After landing, most of us do
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the cross hairs and making bad
landings, but what happened
to learning from our successes
and repeating them instead?

It's all because of the lea-
ding doctrine, learned expec-
tations about how we are sup-
posed to debrief a flight and
something that within cogni-
tive psychology is called “cog-
nitive distortions”, or simply
ways that our mind convinces
us of something thatisn’t really
true. These inaccurate thoughts
are usually used to reinforce
negative thinking or emotions
- telling ourselves things that
sound rational and accurate,
but really only serve to keep
us feeling bad about ourselves,
and for some reason pilots
aren’t supposed to think that
they are good. Some war and
PTSD psychologists (posttraum-
atic stress disorder) have
argued that this is something
that stems from World War II,
when if pilots had seen them-
selves as good (mainly male
pilots at that time), it could have led to complacency
and that could easily have led to being shot down.
However, we don’t face those dangers today, so there
is nothing that should stop us from looking for our
good sides. And in general, a lot of research has docu-
mented that negative thoughts almost always contain
gross distortions.

There are quite a few cognitive distortions that have
been identified, but here we are only going to look
more closely at four of them - filtering, polarised thin-
king, overgeneralisation, and emotional reasoning.

Four distortions to avoid

Filtering is when we take the negative details and
magnify them, while filtering out all positive aspects of
a situation. For instance, pilots may pick out a single,
unpleasant detail and dwell on it exclusively so that
their vision of the whole flight becomes clouded. How
many of you have had flights that were very good until
the touchdown screwed it up? The debriefing is then
mainly about the landing and suddenly the other 99.5%
of the flight, which was very good by the way, magically
disappears from your mind and what stays is the last
moment of the flight.

Polarised thinking tends to make things either
“black-or-white.” We have to be perfect or we're a fail-
ure - there is no middle ground. If you place pilots or
situations in “either/or” categories, with no shades of
grey or no allowing for the complexity of most people
and situations, you stand a good chance of seeing your-
self as a total failure if your performance falls short of
perfect. The landing was hard, but did you actually fac-
tor in the changing winds, the sudden updraft on short
final and that you’d been awake almost all night? After
all, maybe it was a very good landing considering the
other factors that were also playing on you.
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TELL THE NEGATIVE
COMMITTEE THAT MEETS

INSIDE YOUR HEAD TO
SIT DOWN AND
SHUT UP

Overgeneralisation is a cognitive distortion through
which we come to a general conclusion based on a sin-
gle incident or a single piece of evidence. If something
bad happens only once, we expect it to happen over
and over again. A pilot may see a single, unpleasant
event as part of a never-ending pattern of defeat. By
reliving the event in a debriefing, we actually reinforce
the thought that it will happen again. A colleague came
in after a LIFUS flight and said to me “I will never be
able to land that aeroplane correctly”. Now some years
later it turns out he does an excellent job doing it.

Emotional reasoning occurs when we believe that
what we feel must automatically be true. If we feel
stupid and boring, then we must be stupid and
boring. Or if we feel like a bad pilot, then we must be
a bad pilot. You assume that your unhealthy emotions
reflect the way things really are - “I feel it, therefore
it must be true”.

A cognition simply refers to your perception of reality
and yourself. In other words, your thoughts (what you
think) determine your emotions (how you feel), your
emotions determine your actions (how you behave) and
your actions determine your thoughts.

Positive thinking requires training, so after your next
flight try to identify three good things and debrief
them. And when you do, use words like “good” instead
of “ok” (since ok is often just ok and maybe not really
good), “perfect” instead of “within limits” (since within
limits can sound like only according to expectations)
and so on. It might be quite hard at the beginning, but
after a while you’ll get the hang of it and then you’ll
really start to learn from your success in a better and
more positive environment.

Thus, be careful how you talk to yourself, because
you are listening! °
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Clean Sky

Im Clean-Sky-Programm versammeln sich etliche Firmen der europdischen Luftfahrt-
industrie, um gemeinsam die Zukunft der Luftfahrt zu gestalten. Durch Investitionen in
Forschung und Entwicklung sollen der CO,-Ausstoss kommender Flugzeuggenerationen
reduziert und der Luftfahrtstandort Europa gestarkt werden.

Text: Marcel Bazlen

Clean Sky ist Europas grosstes Forschungsprogramm
mit dem Ziel, den CO,-Ausstoss, andere Gasemissio-
nen sowie den Larmpegel von Verkehrsflugzeugen zu
reduzieren. Um diese Ziele verwirklichen zu konnen,
beschaftigen sich die Clean-Sky-Projekte unter anderem
mit der Entwicklung und

so lange wie moglich gleichmdssig und parallel, ohne
dabei zu verwirbeln oder sich von der Tragflache zu
losen. Gelingt dies, sorgt sie damit fur mehr Auftrieb
bei weniger aufzubringender Leistung. Dass dies funk-
tioniert, hangt neben den externen Faktoren wie zum
Beispiel der Luftdichte auch von der Form des Fliugels,
seinem Profil und der Beschaffenheit der Oberflache

ab. Von naturlicher lami-

weiterentwicklung  von  «MIT einer natuvirlich laminarven narer Stromung spricht

Triebwerken und Verbund-
werkstoffen, der Verbes-
serung der Aerodynamik

Stromung verringert sich der

man zusdatzlich, wenn dies
ohne technische Hilfsmit-
tel wie zum Beispiel durch

von Fligelkonstruktionen Reibungswiderstand am Fliigel offnungen oder spalten

und mit der Elektrisierung
von On-Board-Energie. Des
Weiteren soll das Clean-Sky-
Programm die Zusammenarbeit in der europdischen
Luftfahrtindustrie starken und durch Investitionen in die
Forschung die Wettbewerbsfahigkeit des europdischen
Luftfahrtsektors sichern. Mit der Unterstiitzung durch
die Europdische Union in Form des «Horizon 2020x»-Pro-
gramms verfiigt Clean Sky aktuell tiber ein Gesamtbud-
get von 4,2 Milliarden Euro, wovon Airbus 330 Millionen
tragt. Clean Sky ist mit tiber 500 Partnerfirmen in 24 Lin-
dern an der Entwicklung von zukunftsorientierten Tech-
nologien beteiligt.

Testflug mit Laminarprofilen

Im Forschungsbereich der Smart Fixed Wing Air-
craft, der sich unter anderem damit beschaftigt, die
Aerodynamik von Fliigelkonstruktionen zu verbessern,
konnte in diesem Jahr ein erster Meilenstein erreicht
werden. Denn als der Airbus 340 mit der Seriennum-
mer MSNOO1 am 26. September seine Reise vom siid-
franzosischen Tarbes in Richtung Flughafen Toulouse
Blagnac begann, konnte das geschulte Auge eine deut-
liche Veranderung der Fliigelkonstruktion an der A340
erkennen. Unter dem Namen «Breakthrough Laminar
Aircraft Demonstrator Europe», kurz BLADE, soll der
dienstilteste Vierstrahler aus dem Hause Airbus in
seinem letzten Testprogramm vor der verdienten Pen-
sionierung die aerodynamische Wirkung von Laminar-
profilen testen. Nach 16-monatiger Umbauzeit hob der
modifizierte Prototyp also zum ersten Mal in die Liifte
ab und eroffnete damit das Kapitel des weltweit ersten
Testflugzeugs, das ein transsonisches laminares Fli-
gelprofil mit einer standardmaéssigen Flugzeugkonst-
ruktion kombiniert.

Simpel in der Theorie - komplex in der Praxis

In der Theorie klingt das Grundprinzip, das der
natiirlichen laminaren Stromung zugrunde liegt, zu-
erst recht einfach. In der Praxis gestaltet sich die
Erforschung und Umsetzung jedoch als eines der kom-
plexesten Themen im Flugzeugbau. Bei laminarer Stro-
mung folgt die Luft dem Verlauf der Fliigeloberflache
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um bis zu 50 Prozent.»

an der Flugelkonstruktion
geschieht. Verlauft die
Stromung Uber den Fligel
natiirlich laminar, verringert sich der Reibungswider-
stand am Fliigel um bis zu 50 Prozent, woraus sich eine
Verringerung des Gesamtwiderstands um zirka acht
Prozent ergibt. Durch die daraus resultierende Kero-
sinersparnis erhofft sich das BLADE-Team eine Reduk-
tion der CO,-Emission von fiinf Prozent.

Altbewdhrtes macht Platz fiir Neues

Der BLADE-Prototyp soll nun dazu dienen, das Poten-
zial der Laminarprofile und seine Umsetzbarkeit fir
die kommerzielle Luftfahrt an einem modifizierten
Verkehrsflugzeug des Typs A340-300 zu erforschen.
Hierzu wurde das dussere Drittel der Tragflachen ent-
fernt und stattdessen beidseitig ein Forschungsfli-
gelstiick von rund zehn Metern Liange mithilfe einer
speziell angefertigten Aufnahmevorrichtung an die
bestehende Fligelkonstruktion montiert. Diese Auf-
nahmevorrichtung macht es moglich, dass die For-
schungsfliigel mit einer 20 Grad geringeren Pfeilung als
die Standardfliigelstruktur angebracht werden kénnen.
Nur so besteht iiberhaupt die Moglichkeit, dass sich die
Luftstromung laminar tiber den Fliigel hinwegbewegen
kann, ohne zu verwirbeln oder sich abzul6sen.

Bei den beiden Teilstiicken handelt es sich um zwei
Testfliigel verschiedener Konstruktionsart. So hat
zum einen die britische Firma GKN Aerospace einen
Laminarfliigel in herkémmlicher Bauweise mit einer
Profilvorderkante aus Metall hergestellt. Die schwe-
dische Firma Saab, die fiir die Entwicklung des zwei-
ten Laminarfliigels verantwortlich ist, setzt auf eine
Profilvorderkante aus Kohlefaser. Der Vorteil der
Kohlefaserkonstruktion liegt darin, dass die Fliigel-
vorderkante und die daran anschliessende Oberseite
des Fliigels aus einem Guss gefertigt werden und es
somit keine Nieten oder Blechstdsse gibt. Denn auch
wenn diese fein sduberlich verspachtelt sind, konnten
sie Auswirkungen auf den Luftstrom haben. Inwieweit
sich solche Unregelmadssigkeiten in der Realitdt jedoch
wirklich auf die Stromung auswirken, ist ebenfalls Teil
des Forschungsauftrags.
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Das fliegende Labor

Nach drei Stunden und 38
Minuten war der erste Testflug
des BLADE mit der Landung in
Toulouse beendet und ldutete
damit eine auf rund 150 Flug-
stunden festgelegte Forschungs-
phase ein. Bei diesem Erstflug
ging es vor allem darum, dass
sich zum einen die Testpiloten
ein Bild vom korrekten Verhalten

l.llllllllllElOUDOl \

des Flugzeugs innerhalb seiner
Flight Envelope machen konn-
ten. Zum anderen konnten sich
die Ingenieure von der korrekten
Arbeitsweise der hoch komple-
xen Sensorik und der Flight Test
Instrumentation (FTI) iberzeu-
gen. Diese FTI wurde von nicht
weniger als 70 Technikern wéah-
rend der 16-monatigen Umbau-
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phase installiert und wird von Laminarfltigel des BLADE. Verzerrungen des Kontrastmusters geben Aufschluss
Experten als die technologisch tiber die laminare Stromung.

am hochsten ausgefeilte Aus-

ristung bezeichnet, die jemals in einem Airbus-Erpro-
bungsflugzeug installiert worden war. Dabei kommen
auch einige absolute Neuheiten aus dem Repertoire der
Ingenieure zum Einsatz. Es wurden zum Beispiel Hun-
derte Messpunkte auf den Testfliigeln installiert, um die
Welligkeit der Oberflichen und deren Einfluss auf die
laminare Stromung zu erforschen.

Ein weiteres Novum ist der Einsatz von Infrarottech-
nik, um die Eigenschaften der Stromung an der Tragfla-
che sichtbar zu machen. Verldauft die Stromung laminar,
wird die Sonneneinstrahlung von der Fliigeloberflache
starker reflektiert und bleibt dadurch kalter als bei tur-
bulenter Stromung. Der daraus resultierende Tempera-
turunterschied kann einige Grad Celsius betragen und
wird durch die in der Seitenflosse installierten Infrarot-
kameras erfasst und dargestellt.

Ein weiterer Faktor, der die laminare Stromung beein-
flusst, ist die Verformung des Fliigels wahrend des
Flugs. Um diese zu erforschen und darstellen zu kon-
nen, greifen die Ingenieure
beim BLADE auf ein soge-
nanntes Reflektometrie-Sys-
tem zuriick. Hierzu wurde
ein Kontrastmuster an der
Aufhdngung zwischen Test-
und Originalfliigel aufgetra-
gen, das sich in der Oberfla-
che des Testfliigels spiegelt.
Schon bei den kleinsten Ver-
windungen in der Tragflache
erscheint das Kontrastmuster verzerrt. Diese Verzerrung
wird durch Fliigelkameras in Echtzeit erfasst und durch
die Ingenieure verarbeitet. Durch den Einsatz eines akus-
tischen Generators wird sogar der Einfluss von Gerdu-
schen auf die laminare Strémung gemessen. Insgesamt
erfasst die komplette Sensorik des FTI 2750 Messwerte.
All diese Messwerte nutzt Airbus, um zu bestimmen, wel-
che Toleranzen und Ungenauigkeiten an der Tragflache
zuldssig sind, ohne dass die laminare Stromung gestort
wird, um im Endeffekt in der Lage zu sein, zukiinftige
Verkehrsflugzeuge mit Laminarfliigeln auszustatten.

Rundschau 4 | 2017

«Hydraulik- und Pneumatik-
Systeme sollen elektrisch
gespeist und vollstdndig  twng, Anti-vereisungssys-

von den Triebwerken
entkoppelt werden.»

Elektrisierung von On-Board-Energie

Ein weiteres Forschungsgebiet, in dem sich etliche
Partner des Clean-Sky-Programms versammeln, da-
runter zum Beispiel Thales, Liebherr, Airbus, Rolls-
Royce, Safran und Saab, lauft unter dem Projektnamen
«Systems for Green Operations» (SGO). Betrachtet
man ein heutiges Verkehrsflugzeug, tragen Systeme
und ihre dazugehorigen Technologien zwar nur zu
einem tiberschaubaren Teil zum Gesamtgewicht des
Flugzeugs bei. Das Potenzial, durch Veranderung
ihrer Arbeitsweise den oOkologischen Fussabdruck
von Flugzeugen zu verringern, ist dabei jedoch iiber-
proportional hoch.

Effizienzsteigerung durch weniger Komplexitat

Wie man weiss, wird in heutigen Flugzeugen ein Teil
der Energie, die von den Triebwerken erzeugt wird,
zum einen mechanisch tiber ein Getriebe zu den elek-
trischen Generatoren, zu hydraulischen Pumpen und
anderen Untersystemen
transportiert. Zum ande-
ren wird den Triebwerken
Zapfluft entnommen, um
zum Beispiel die Beliif-

teme und vieles mehr zu
betreiben. Um dem Schrei
nach Effizienzsteigerung
gerecht werden und um
mit dem technologischen
Fortschritt Schritt halten zu konnen, waren die Her-
steller gezwungen, diese altbewdhrten, interagieren-
den Systeme stets weiterzuentwickeln. Uber Dekaden
hat dies dazu gefiihrt, dass diese Systeme heutzutage
an Komplexitat kaum mehr zu tibertreffen sind und
ihre Architektur weit davon entfernt ist, als optimal
bezeichnet zu werden. Man ist sich einig, dass man
an einem Punkt angekommen ist, an dem es kaum
mehr moglich sein wird, aus diesen alten Technolo-
gien mehr Effizienz herauszuquetschen, und es radi-
kale neue Ansédtze braucht.
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Hybrid-electric flight: New Single Aisle
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Die Airbus-Siemens-Allianz forscht an Schmalrumpf-Flugzeugen mit bis zu 20 Megawatt Leistung.

Vor allem, wenn man den Umstand betrachtet, dass
sich zum Beispiel der Bedarf an elektrischer Energie
mit jeder neuen Flugzeuggeneration erhoht. Gleichzei-
tig ist der gesellschaftliche sowie wirtschaftliche Druck,
diesen Bedarf ohne erhohten Kerosinverbrauch abzu-
decken, enorm. Das Ziel von SGO ist es also, die all-
gemeine Energieeffizienz von Flugzeugen durch neue
Ansidtze zu verbessern. Einer dieser Ansatze beinhaltet,
die Energiemenge, die dem Triebwerk fiir Systeman-
wendungen entnommen wird, substanziell zu reduzie-
ren und damit die Treibstoffeffizienz zu erhohen.

Der Losungsansatz heisst hier, Flugzeugsysteme
zu entflechten und deren Komplexitidt zu verringern.
Grosses Potenzial sehen die Forschungspartner vor
allem darin, Hydraulik- und Pneumatik-Systeme elekt-
risch zu speisen und vollstindig von den Triebwerken
zu entkoppeln. Am Beispiel der Hydraulik lasst sich
der Vorteil gut erkennen. Gangige Hydrauliksysteme
generieren eine konstante Leistung. Dies bedeutet
gleichzeitig, dass zuwei-
len iberschiissige Leistung
produziert wird, die nicht
gebraucht wird, was nutzlos
verbranntes Kerosin bedeu-
tet. Konnen also heutzu-
tage gangige Endnutzer von
Hydrauliksystemen  (Lan-
deklappen, Steuerflachen
etc.) in Zukunft elektrisch
angesteuert werden, wird
Energie nur dann verbraucht, wenn sie auch wirklich
genutzt wird. Des Weiteren konnte tberschiissige
Energie zwischengespeichert werden, um fir einen
spateren Zeitpunkt zur Verfiigung zu stehen. Wei-
tere Vorteile einer rein elektrischen Energiequelle zur
Systemkomponentensteuerung im Gegensatz zu den
bekannten dreien (elektrisch, pneumatisch und hyd-
raulisch) sind die Effizienzsteigerung durch kleinere
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«Elektromotoren gelten
mittlerweile auch bei Boeing Wwame. Die verwendeten
und Airbus als Losung,
um Emissionen und Ldrm
zu reduzieren.»

Umwandlungsverluste und die Gewichtsersparnis in-
folge einer weniger komplexen Systemarchitektur.
Elektrische Systeme sind dariiber hinaus energieeffi-
zienter, einfacher zu kontrollieren und sind pflege-
leichter in der Instandhaltung.

Brennstoffzellen - eine Alternative?

In einem nachsten Schritt stellt sich fiir die Ingeni-
eure natirlich die Frage, welche Quellen zur Bereit-
stellung von elektrischer Energie neben Triebwerken
und APU zukiinftig noch zur Verfiigung stehen konn-
ten, um On-board-Systeme elektrisch zu speisen. Ein
grosses Potenzial sehen die Forschungsteams hier
in Brennstoffzellen. Aktuell wird im Clean-Sky-Pro-
gramm unter dem Namen «Fuel Cells and Hydrogen
Joint Undertaking» an insgesamt 203 Forschungspro-
jekten europaweit gearbeitet. Brennstoffzellen stel-
len eine effiziente Energieumwandlungs-Technologie
dar. Sie produzieren durch eine einfache chemische
Reaktion zwischen Sauer-
stoff und einem Brennstoff
elektrischen Strom und

Brennstoffe konnen dabei
vielseitig sein. Fur die For-
scher ist Wasserstoff dabei
jedoch am interessantes-
ten, da er durch den Einsatz
von Wind- oder Solaranla-
gen komplett emissionsfrei
hergestellt werden kann. Des Weiteren produzieren
mit Wasserstoff betriebene Brennstoffzellen keinerlei
umweltschddliche Endprodukte. Die einzigen Abfall-
produkte sind Wasser, Warme und sauerstoffabge-
reicherte Luft, die alle im Flugzeug wiederverwendet
werden konnen. Ausserdem kommen Brennstoffzel-
len heute schon auf einen Wirkungsgrad von rund
60 Prozent und holen damit aus jedem Kilogramm
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Brennstoff eineinhalb Mal so viel Energie heraus wie
eine Gasturbine.

Im Bereich der kommerziellen Luftfahrt konzentrie-
ren sich die Entwicklungsteams anfianglich vor allem
auf den Einsatz von Brennstoffzellen in unkritischen
Systemen wie zum Beispiel den Galleys, IFE und Ahnli-
chem. In Businessjets werden Brennstoffzellen aktuell
als sekundéare Energiequelle getestet. In einer Koope-
ration von Parker Aerospace und Airbus wird an Mog-
lichkeiten gearbeitet, die APU von Kurzstreckenflug-
zeugen durch Brennstoffzellen zu ersetzen, wodurch
man sich eine Kerosin-Ersparnis von 10 bis 15 Prozent
verspricht.

Im September des letzten Jahres machte das viersit-
zige Forschungsflugzeug mit dem Namen HY4 seinen
ersten erfolgreichen Testflug vom Flughafen Stuttgart.
Betrieben wird HY4 ausschliesslich mit Wasserstoff-
Brennstoffzellen und einer Batterie, die das Flugzeug
beim Startvorgang unterstiitzt. Der Viersitzer verfiigt
dabei tiber eine Reichweite von 750 bis1500 Kilometern,
je nach eingebauter Speichertechnologie.

Brennstoffzellen haben also durchaus Potenzial, um
den Transportsektor zukiinftig emissionsdarmer zu ge-
talten. Nichtsdestotrotz fordern ihre Komplexitit, die
hohen Kosten und vor allem sicherheitsrelevante Fra-
gen noch sehr viel Forschungsarbeit und Zeit, um einen
Gebrauch in der kommerziellen Luftfahrt realisierbar
machen zu kénnen.

Elektromotoren fiir Schmalrumpf-Flugzeuge

Der Chef der Siemens-Flugzeugelektromotoren,
Frank Anton, gab letztes Jahr bekannt, dass er es als
realistisch betrachtet, binnen 15 bis 20 Jahren ein hyb-
rid-elektrisches Flugzeug mit einer Kapazitdt von 60
Passagieren auf den Markt zu bringen. In der Klasse
mit Uber 100 Sitzen konne dies grob im Zeitraum
2040/2050 erwartet werden. Selbstverstandlich ist mit
der heutigen Technologie nicht einmal daran zu den-
ken, ein Flugzeug in dieser Grossenordnung in die Luft
zu bekommen. Nichtsdestotrotz gelten Elektromotoren
mittlerweile auch bei Luftfahrtgrossen wie Boeing oder
Airbus als ernst zu nehmende Lésung, um Emissionen

E-Flug-motor der Welt.
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Der Siemens-Elektromotor im Kunstflugzeug Extra 330LE - der stdrkste

und Larm zu reduzieren. Dass die Schwergewichte der
Luftfahrtindustrie es ernst meinen, zeigt sich zum Bei-
spiel in der seit 2016 bestehenden Allianz zwischen
Airbus und Siemens. Die beiden Grossunternehmen
stecken in den nachsten fiinf Jahren einen dreistelligen
Millionenbetrag in diverse E-Flugzeug-Aktivitditen und
wollen damit die Ara des E-Jets einlduten. Auch Kon-
kurrent Boeing glaubt mittlerweile an eine kommende
Ara der E-Jets und hat bereits mehrere Konzepte fiir
grossere E-Flugzeuge vorgestellt.

Hybrid-elektrischer Regionalverkehr

Das Hauptaugenmerk im kommerziellen Bereich liegt
im Moment auf der Entwicklung von hybrid-elektrischen
Systemen. Hybrid-elektrisch bedeutet hier, dass der
Antrieb durch Elektromotoren erfolgt, der Strom dafir
aber ganz oder teilweise an Bord erzeugt wird. Wie dies
funktionieren konnte, stellen sich die Ingenieure und
Wissenschaftler folgendermassen vor: Eine konventio-
nelle Turbine oder in entfernterer Zukunft eine Brenn-
stoffzelle im Heck des Flugzeugs erzeugt den Strom, der
die Elektromotoren antreibt. Eine Batterie, die etwa im
Rumpf installiert sein konnte, puffert Energiespitzen ab
und speist sekundire Verbraucher. Die Vorteile dieser
Entkopplung von Energieerzeugung und Antrieb liegen
auf der Hand. Die verwendete Turbine, die aerodyna-
misch sinnvoll zum Beispiel im Heck installiert werden
konnte, kann konstant mit optimalem Wirkungsgrad lau-
fen. Die Elektromotoren fiir den Antrieb lassen sich dann
dort installieren, wo es aerodynamisch am sinnvollsten
ist. Der Elektroantrieb an sich besitzt ebenfalls beste-
chende Vorteile. Zum einen ist sein Wirkungsgrad tiber
das komplette Leistungsspektrum konstant und von der
Grosse weitgehend unabhdngig. Ausserdem ist der Elekt-
romotor verschleiss- und wartungsarm, da er ausser dem
Rotor keine beweglichen Teile besitzt.

Dass elektrisches Fliegen im kleineren Massstab bereits
funktioniert, zeigte sich in jiingster Vergangenheit an eini-
gen beeindruckenden Beispielen. Im Jahre 2015 tiberquerte
Airbus’ zweisitziges Elektromodell, der E-Fan, erfolgreich
den Armelkanal. Siemens baute in Kooperation mit dem
Kunstflugpiloten Walter Extra einen Elektromotor fiir das
Akrobatikflugzeug Extra 330.

Dieser Weltrekordmotor liefert
bei einem Gewicht von nur 50 Kilo-
gramm rund 260 Kilowatt elektri-
sche Dauerleistung - fiinfmal so viel
wie vergleichbare Antriebe.

Wahrend also Elektromotoren in
der Fliegerei vor einigen Jahren
noch als Spinnerei und Science-Fic-
tion abgetan wurde, ist das Thema
mittlerweile bei allen grossen Play-
ern in der Luftfahrtindustrie auf
der Agenda weit nach oben geriickt.

Zwar gehoren der elektrische und
der hybrid-elektrische Flug sowie
die Emissionsziele in der Luftfahrt
zu den «grossten industriellen Her-
ausforderungen unserer Zeit», wie
Airbus-Chef Tom Enders vermeldet.
Man ist sich jedoch einig, dass der
Elektromotor auch in der Luftfahrt
zukiinftig eine wichtige Rolle spie-
len wird. °
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The Einstellung Effect - why we
sometimes aim at the wrong solution

While we are working with a problem, our tendency to stick with familiar ideas can literally
blind us to much better solutions. The Einstellung effect is a type of cognitive trap that
prevents us from seeing better solutions to problems we want to solve and conflicts we

want to resolve.

Text: Hans Osvalds, Captain A330/340

Every day we solve problems - from easy ones like
choosing the quickest way to work, to more complex
ones in the cockpit. By using SPORDEC as a help we try
to reach a solution that is the best one we can think
of, but how do we know if our suggested solutions are
any good? What if there is a much better solution that
we have not thought of yet? Since we all have unknown
unknowns, we do not have the visibility needed to see
every solution. So, if we have a lot of known knowns,
will that then help us to make a connection for a cer-
tain problem? Alternatively, is there something that can
prevent us from considering all the available solutions?

Stuck in a mind-set
The Einstellung Effect occurs where pre-existing
knowledge reduces our ability to reach an optimal solu-
tion. We become unable to consider other solutions
when we think that we already have a good one, even
though it may not be the best one. Often it renders us
incapable of differentiating between previous experien-
ces and the problem at hand. The problem with this
cognitive shortcut is that it leaves us blind to more
efficient and appropriate solutions than the ones that
we already know. Eventually we might have solved the
problem, but we really did not generate anything new
or better during the process. The reason is that due to
a mind-set, or an attitude, our brain is attempting to
work efficiently by referring to past solutions without
giving the current problem much thought. We are stuck
in a mind-set and apply previous
methods to a seemingly similar
problem instead of evaluating the
problem on its own terms.

The effect suggests that once
we gain experience, we are more
likely to fall into the trap of its own
influence and fail to evaluate each
problem on its own merits. Our
brain goes onto autopilot and foll-
ows the green pre-programmed
line on the ND, despite what is
in front of us. How many have
failed to make a heading change
because of something that was
not a CB after all? Our brain usu-
ally sticks with the first solution
that comes to mind and ignores
the alternatives.

Two easy examples
Let us look at an example with

~n

pitchers of water (or any other «OQur brain sticks with
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preferred liquid). You have three pitchers in front of
you, one holding 21 litres, one holding 127 litres and the
last holding 3 litres. If I ask you to measure 100 litres
most of you will probably come up with the solution of
filling up the 127 litre pitcher, then from that pitcher
filling up the 21 litre one and then twice the 3 litre one
(127 - 21 - 2 x 3 = 100). Easy enough!

Then I give you 3 pitchers measuring 15, 39 and 3
litres respectively and want you to measure 18 litres.
No problem you say and fill up the 39 litre pitcher, pou-
ring it out into the 15 litre one and twice into the 3 litre
pitcher (39 - 15 - 2 x 3 = 18). Piece of cake!

However, what about just filling up the 15 litre and
the 3 litre pitchers (15 + 3 = 18)? This is much easier of
course, but many of us miss the alternative and easier
solution.

When we see features of a problem that remind us of
similar problems that we have solved in the past, the
first solutions that come to mind tend to follow simi-
lar lines to the problems previously solved. Those first
ideas are effectively getting in the way of finding better
ones. This happens whether we are novices or, like most
of us pilots, masters in our field of expertise.

Unwanted selecting and ignoring

The Einstellung Effect is by no means limited to con-
trolled experiments in a laboratory, or even to mentally
challenging tasks, but is rather the basis for many cog-
nitive biases which cause errors in our reasoning. This is
the real danger of the Einstellung Effect: we may believe
that we are thinking in an open-minded way, completely

T . S TN
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the first solution and ignores the alternatives.»
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unaware that our brain is selectively directing attention
away from aspects of a problem that could inspire new
thoughts. Any data that do
not fit the solution, or theory
we have already clung to, are
ignored or discarded.

This is not only valid for pro-
blems but also within perso-
nal interactions. Studies have
shown that jurors begin to
decide whether someone is innocent or guilty long before
all the evidence has been presented. In turn, their initial
impressions of the defendant change how they weigh sub-
sequent evidence, and even the memory of evidence they
saw earlier, based on what they already believe.

Likewise, if an interviewer finds a candidate physically
attractive, he or she will automatically perceive that
person’s intelligence and personality in a more positive
light, and vice versa. It is easier to make a decision about
something or someone if you maintain a consistent view
of that person or thing, rather than sort through contra-
dictory evidence.

Don’t be blind!

How can we then try to overcome this effect when we
must make, as in the cockpit, sometimes very impor-
tant decisions? First, we can remind ourselves about the
effect and be aware of the fact that our brains sometimes

«Pre-existing knowledge
reduces our ability to reach oS mind there are
an optimal solution.»

Anzeige

11. Mdairz, 11 Uhr

Tickets ab 1. Dezember 2017

try to take “the easy way out”. Second, we can try to
adopt a “beginner’s mind”: try to see a problem through
fresh eyes, or as Shunryu
Suzuki Roshi, a famous Zen
Buddhist, once said, “In the

many possibilities, in the
expert’s mind there are few”.
Finally, we can challenge our-
selves to push us past this
cognitive trap. The pitcher example has been performed
as a psychological experiment and in the second round
some of the subjects were warned with the phrase,
“Don’t be blind!”. This single warning prompted more
than half of the test subjects to find the simpler and
better solutions.

When facing a problem, it could be a very good idea
to allocate some time in our decision-making process to
determine if we are settling for a known, good enough
solution or if we need to evaluate the problem with clear
eyes and see all solutions. Despite the option we choose,
we may still not consider every solution, mainly because
of a lot of ambiguity or unknown unknowns. However,
being mindful of the Einstellung effect and being open
to new approaches, even if an apparent solution has pre-
sented itself, will help us to reach those solutions just
outside our conventional way of thinking, and lead to
increased safety within our field of work. °

SWISS Band
__ featuring —
Tola Dada &
Jeff Cascarc

SWISS-BAND.CH
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Schweizerischer Verband ziviler Drohnen

An das surrende Gerausch am Himmel muss man sich in Zukunft noch mehr gewéhnen. Die
Einsatzmoglichkeiten von Drohnen sind vielfaltig, und sie kénnen ausserst nitzlich sein. Der
SVZD setzt sich fiir ein respektvolles Nebeneinander von Drohnen und Bevélkerung ein. Das
Interview wurde mit Reto Biittner, Vizepréasident des SVZD, gefiihrt.

Text: Jiirg Ledermann

«Rundschau»: Wann wurde der Verband gegriindet?
Welchen Zweck hat er, und wie hat sich der Mitglieder-
bestand entwickelt?

Reto Biittner: Der Schweizerische Verband ziviler
Drohnen (SVZD) wurde am 10. Dezember 2014 in Gren-
chen gegriindet. Der Verband will die Sicherheit und
Integration von unbemannten Luftfahrzeugen im Luft-
raum sowie deren Akzeptanz bei der Bevolkerung und
den Behorden fordern.

Gegriindet wurde der Verband mit 50 Mitgliedern.
Aktuell zdhlen wir tiber 600 Mitglieder. Darunter sind
bereits 70 formelle Firmenmitglieder. Die meisten Mit-
glieder - auch solche, die nicht formelle Firmenmitglie-
der sind - haben kommerzielle Absichten.

Welche Drohnenpiloten kénnen Mitglied beim SVZD
werden?

Der Verband richtet sich im Speziellen an alle Piloten,
Operateure und Besitzer von Drohnen sowie deren Her-
steller und Vertreiber.

Der Verband richtet sich aber auch an Dritte wie Insti-
tute und Interessierte im Drohnenumfeld. Der Verband
kennt folgende Mitgliederkategorien: Junioren, natiir-
liche Personen sowie Firmen und andere juristische
Personen.

Aus welchen beruflichen oder sportlichen Bereichen
kommen die Mitglieder?

Die meisten Mitglieder sind Drohnenpiloten und
haben kommerzielle Absichten mit Drohnen. Neben der
verbreiteten Luftfotografie gibt es auch Operateure in
Vermessung, Vermisstensuche, Infrastrukturinspek-
tion, Uberwachung, Landwirtschaft, Wildtierschutz und
Paketlieferung. Es sind zahlreiche Hersteller und meh-
rere wissenschaftliche Institute im Verband vertreten.
Den sportlichen Bereich wie das FPV-Racing (siehe Kas-
ten) teilen wir uns mit dem Schweizerischen Modellflug-
verband (SMV).

Welche Angebote und Dienstleistungen stellt der Ver-
band seinen Mitgliedern und eventuellen Nichtmitglie-
dern zur Verfiigung?

Mitglieder profitieren von der Vernetzung im Verband
via Forum und Mitgliederliste. Sie erhalten fiir Drohnen-
piloten wichtige Informationen zeitnah tiber Forum und
Newsletter mitgeteilt. Sie geniessen vergiinstigte Konditio-
nen fiir die Pilotenlizenzierung und Drohnenregistrierung.
Der Verband nimmt die Interessen der Mitglieder auf und
tragt sie an die nationalen und internationalen Behorden.

Wie ist der Umgang mit den Behorden (BAZL, EASA)?
Wird der Verband von den Behorden unterstiitzt?

Der SVZD pflegt einen direkten und partnerschaft-
lichen Umgang mit BAZL und EASA. Der SVZD vertritt
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die Schweizer Drohnenindustrie in den massgebenden
nationalen Gremien National Airspace Management
Committee (NAMAC), Swiss Aviations Days des BAZL,
dem General Aviation Steering Board (GASCO) und dem
Skyguide Customer Board.

Der SVZD hat seine Anliegen beziiglich des vorge-
schlagenen Regelwerks der EASA (NPA 2017-05) aktiv
eingebracht und wurde in mehreren Punkten internati-
onal erhort.

Drohnen gibt es in allen Grossen und fir jedes Porte-
monnaie. Alle Drohnen sind mit Kamera ausgeriis-
tet, und der Blick von oben aus der Vogelperspektive
ist wohl das Faszinierendste. Damit beginnt auch das
Dilemma zwischen der Neugierde des Drohnenpiloten
und dem Schutz der Privatsphdre der Gefilmten. Was
sind Thre Erfahrungen in dieser Sache?

4 )
First Person View (FPV)

Englisch «first person view», frei iibersetzt: Sicht
aus der Ich-Perspektive. FPV bezeichnet eine Vari-
ante des RC-Modellbaus, bei der das Modell mittels
Kameratechnik aus der Perspektive des ferngesteu-
erten Modells wie aus der Sicht eines Fahrers/Pilo-
ten gesteuert wird. FPV kann bei allen Arten von
RC-Modellen, aber auch bei kommerziellen und mili-
tarischen Drohnen eingesetzt werden. Am hdaufigs-
ten wird FPV bei Flugmodellen wie Quadrocoptern
oder normalen Modellflugzeugen eingesetzt. Man
spricht in diesen Féllen auch vom Kameraflug oder
Immersionsflug.

Je nach Staat kann der Einsatz von FPV-gesteuerten
Modellen rechtlichen Beschrankungen unterliegen.

Passives FPV: Bei dieser Variante wird am Modell
eine Kamera installiert, die auf einem Datenspeicher
einen Film aufnimmt. So kann man sich die Fahrt
oder den Flug anschliessend aus der Ich-Perspektive
anschauen.

Aktives FPV: Die Ich-Perspektive wird hier durch
eine (zumeist im Cockpit des RC-Modells eingebaute)
Kamera erreicht. Die Signale der Bordkamera werden
iiber einen Sender an einen Empfanger zum RC-Pilo-
ten gesendet. Hier wird das Signal wieder umgewan-
delt und die Bilder der Kamera werden in Echtzeit
auf einem Bildschirm (beispielsweise Notebook oder
Videobrille) dargestellt. Die Ubertragung findet so
schnell statt, dass eine Verzogerung fiir den Piloten
nicht wahrnehmbar ist. So entsteht der Eindruck,
selbst als Pilot im Flugzeug zu sitzen; man steuert das
Modell direkt. Als Verfeinerung werden schwenkbare
Kameras eingesetzt, die zum Teil direkt tiber die Kopf-
bewegungen des Piloten gesteuert werden, so dass die
Immersion noch vollstdndiger wird.

Quelle: Wikipedia
N J
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Vlele, aber l’llcht alle DI‘Ohl’len Sll’ld 0 Schweizerische Eidgenossenschaft

mit Kameras ausgeriistet. Als Gegen-
beispiele seien Landwirtschaftsdroh-
nen oder Paketdrohnen genannt. Die
Vogelperspektive in Echtzeit zu erle-
ben fasziniert viele Drohnenpiloten.
Die meisten Drohnenpiloten genies-
sen den Blick auf die Landschaft
und nehmen die Naturaus einer neu-
en Perspektive wahr. Der Reiz, dem
Nachbarn in den Vorgarten zu gucken,
verfliichtigt sich in aller Regel rasch.
Fehlbare Piloten sind zu ermahnen | tancestelen
oder gegebenenfalls zu bestrafen. ® Schutzgebiete
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Findet eventuell eine Sensibilisie-
rung bei den Drohnenpiloten statt?

Wir setzen uns dafir ein, dass Droh-
nenpiloten die Privatsphire anderer
Menschen respektieren. Dies iSt in | . pagesteite Karten
unserem Verhaltenskodex festgehal-
ten (siehe Kasten Seite 25). Wir schu-

+ Luftfahrtkarten
+ Koordinatennetze

+ Administrative Grenzen

€ & Jagdbanngebiste

len es im Rahmen unserer Drohnen- |© & wasser und Zuguogelreservate
pilotenlizenzen. Drohnenpiloten des |g @ eischrinkuncen fir orohnen

SVZD Kkleiden sich aufféllig - meist
mit einer mit «Pilot» beschrifteten
Leuchtweste -, um sich zu identifizie- —

In Zusammenarbeit mit den Kantonen

» Zeichnen & Messen auf der Karte

Thema wechseln N

Nach weiteren Karten suchen?

n- « Menii schliessen

N

Ort suchen oder Karte hinzufligen:

Eerrr.

ren und als Ansprechpartner fur all- Auf dem Geoportal des Bundes kann eine Karte aufgerufen werden, auf der

fallige Fragen zu dienen.

zusdtzliche Informationen eingeblendet und abgefragt werden kénnen. Hier

sind unter dem Thema «Luftfahrt» Einschrdnkungen fiir Drohnen ersichtlich
Das Einsatzspektrum der Drohnen (https://map.geo.admin.ch).

zu gewerblichen Zwecken nimmt ste-

tig zu. Im Bereich Transport machten zum Beispiel die
Schweizerische Post oder auch Amazon Schlagzeilen,
und Spitdler wollen sich Dinge gegenseitig zuschicken.
Wie beurteilen Sie diese Entwicklungen, und unterstiitzt
oder beteiligt sich der SVZD daran?

Der gewerbliche Einsatz von Drohnen ist der Fokus
des SVZD. Wir unterstiitzen neue Anwendungsgebiete
von Drohnen und die sichere Integration von Drohnen
in den Luftraum. Gerade im Bereich der Paketdrohnen
ist mit der Deldro AG ein Spin-off aus dem SVZD ent-
standen, das auf den Transportmarkt fokussiert.

Gibt es Einschrankungen beziiglich Transport von
Gefahrengut? Diirfen mit Drohnen eventuell anste-
ckende, menschliche Gewebeproben von einem Spital
zum anderen geflogen werden?

Der Transport von Gefahrengut in Drohnen unterliegt
strengen Vorschriften, sowohl beziiglich Fluggerait wie
beziiglich Transportbehéltnis. Werden diese Vorschrif-
ten eingehalten, ist der Transport von Gefahrengut
durch die Luft ebenso sicher wie auf der Strasse.

Der grosste Vorteil der Drohne ist der Blick von oben
und deren Beweglichkeit ohne grosse, teure Gerat-
schaften. Zu welchen Zwecken werden Drohnen in der
Schweiz bereits eingesetzt?

Neben der verbreiteten Luftfotografie werden Droh-
nen in Vermessung, Vermisstensuche, Infrastrukturin-
spektion, Uberwachung, Landwirtschaft, Wildtierschutz
und Paketlieferung eingesetzt.

Sind Einsdtze zugunsten der Feuerwehr oder Polizei
haufig? Kann der Verband solche Einsadtze vermitteln,
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oder haben die Feuerwehren mittlerweile ihre eigenen
Drohnenpiloten?

Hier gibt es beide Falle. Einige Polizeikorps und Feu-
erwehrorganisationen bilden ihre eigenen Drohnenpi-
loten aus, andere ziehen spezialisierte Drohnenpiloten
bei. Der SVZD kann hierzu eine grosse Anzahl erfahre-
ner und ausgebildeter Piloten bieten, die solche Opera-
tionen professionell und sicher ausfithren konnen.

Jedes Jahr stehen Bauern vor der Aufgabe, ihre Fel-
der zu mahen, in denen sich Rehkitze verstecken. Gibt
es ein zentrales Register professioneller Drohnenpilo-
ten, auf das Personen oder Organisationen bei Bedarf
zugreifen kénnen?

Der SVZD verfligt tiber ein Register an Drohnenpilo-
ten, die fur die Suche von Rehkitzen geeignet, ausge-
bildet und ausgeriistet ist. Dieses Jahr setzte der SVZD
erfolgreich eine Zusammenarbeit mit dem solothur-
nischen Bauernverband um, bei dem auf einer Flache
von rund 70 Hektaren sieben Rehkitze gerettet werden
konnten.

Es gibt rechtliche Auflagen, die den Luftraum fur
Drohnen klar abstecken. Eigentlich diirfte eine Drohne
keinem Linienflugzeug zu nahe kommen. Wie steht es
sonst mit Begegnungen im Luftraum mit Leichtflugzeu-
gen, Segelfliegern etc.?

Die meisten Diskussionen beziiglich der Kollisions-
gefahr von Drohnen mit anderen Luftraumteilnehmern
beziehen sich auf Linienflugzeuge und Helikopter. Es
gab auch schon einzelne Fille mit Gleitschirmen und
Heissluftballonen. Von der klassischen Leichtfliegerei
oder Segelfliegerei horen wir kaum kritische Falle.
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Dank Drohnen, die mit Wcrmebildkameras ausgerlistet sind, konnen
Rehkitze in Feldern mit hohem Bewuchs sicher entdeckt und vor dem Tod  diese Priifung machen?

durch Mdhdrescher gerettet werden.

Gibt es in irgendeiner Form eine Zusammenarbeit
oder einen Kontakt mit Skyguide? Falls ja, was sind die
Erfahrungen?

Der SVZD arbeitet direkt und intensiv mit Skyguide
zusammen. Der SVZD vertritt die Anliegen der Drohnen-
industrie gegeniiber Skyguide im «Skyguide Customer
Board». Wir entwickeln gemeinsam eine optimierte Luft-
raumstruktur fiur Flige in der Nahe von kontrollierten
Flugplédtzen. Aktuell wird eine direkte Zusammenarbeit
zwischen SVZD und Skyguide entwickelt, um den Bewil-
ligungsprozess von Drohnenfliigen zu optimieren.

Gibt es Schulungen/Informationen zum Thema kon-
trollierter Luftraum, um die Aufmerksamkeit fiir diese
Thematik zu erh6hen?

Die wichtigste Informationsquelle ist das Geoportal
des Bundes, wo die 5-Kilometer-Zonen, die CTR und die
massgebenden Naturschutzgebiete festgehalten sind
und in verschiedenen Ansichten dargestellt werden kon-
nen: https://map.geo.admin.ch.

Es wurden Versuche mit dem Kollisionswarngerat
FLARM durchgefiihrt. Was sind die Erkenntnisse? Wie
geht es weiter?

Sind die Luftraumteilnehmer mit FLARM ausgeriis-
tet, konnen damit gefdhrliche Annidherungen erkannt
und Kollisionen sicher vermieden werden. Leider sind
nicht alle Luftraumteilnehmer mit FLARM ausgeriistet.
Es ist weder ein sicheres Erkennen der Drohne aus dem
bemannten Flugzeug (See-and-Avoid) noch ein sicheres
Erkennen des bemannten Flugzeugs aus der Kamerasicht
der Drohne (FPV) moglich. Im Rahmen des Unmanned
Aircraft Traffic Management (UTM, in Europa «U-Space»
genannt) wird eine elektronische Identifikation von
Drohnen ab einer bestimmten Klasse gefordert werden.
Diese Registrierung und elektronische Identifizierung
soll europaweit per 2019 eingefiihrt werden. Auf wel-
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cher Technologie dies basiert, ist noch
offen. Es werden insbesondere Mobil-
funknetz-basierte Losungen (3G/4G),
ADS-B und FLARM diskutiert.

Sind alle Drohnen, die in der Schweiz
verkauft werden, registriert? Sind die No-
fly-Zonen bei allen programmiert?

Drohnen unter 30 Kilogramm Gewicht
unterliegen in der Schweiz aktuell keiner
Registrierungspflicht. Es ist europaweit
vorgesehen, ab 2019 Drohnen ab einer
bestimmten Klasse zu registrieren und
elektronisch zu identifizieren. Bei einigen
Herstellern, darunter dem Marktfithrer
DJI (Marktanteil tiber 50 Prozent), sind
No-fly-zones implementiert. Leider ent-
sprechen diese No-fly-zones nicht immer
den aktuell giltigen nationalen Vor-
schriften. Der SVZD sowie die Skyguide
arbeiten daran, dieses herstellerseitige
Geo-fencing zu verbessern.

Der SVZD bietet eine Priifung fiir Droh-
nenpiloten an. Sollte jeder Drohnenpilot

Unsere Pilotenlizenz UNO richtet
sich an ambitionierte Hobbypiloten, die
Lizenz DUE an den Profipiloten. Wir empfehlen jedem
Drohnenpiloten, dem seinen Ambitionen entsprechen-
den Kurs zu besuchen und gegebenenfalls die entspre-
chende Priifung abzulegen.

Welche Lizenz hat der Drohnenpilot dann? Ist das eine
international genormte Lizenz?

Die Lizenzen sind Verbandslizenzen. Aktuell dienen
diese Lizenzen als Qualitdtsnachweis. Sie werden bei der
Auftragsvergabe von grossen Medienhdusern gefordert
und erleichtern den Erhalt von Flugbewilligungen. Wir
arbeiten darauf hin, dass die SVZD-Lizenzen im Rahmen
der européischen Regelungen, die 2019 in Kraft treten
sollen, offiziell anerkannt werden.

Gibt es Ausbildungskurse, um sich auf die Priifung
vorbereiten zu konnen?

Es gibt verschiedene Kursangebote im Hinblick auf
die Pilotenlizenzen UNO und DUE. Aktuell werden diese
auf Nachfrage punktuell durchgefithrt. Ab ndchstem
Jahr bietet der SVZD diese breit in Zusammenarbeit mit
dem TCS (Touring Club Schweiz) selbst an. Es bestehen
auch Angebote von Dritten, die meist direkt mit dem
SVZD zusammenarbeiten. Zusatzlich bietet der SVZD in
Zusammenarbeit mit dem TCS bereits heute Einsteiger-
und Basiskurse an. Der Einsteigerkurs richtet sich an
Interessierte vor dem Kauf einer Drohne. Der Basiskurs
bezweckt, nach dem Kauf Sicherheit im Umgang mit der
Drohne zu gewinnen.

In einem Bericht fordert der «Beobachter» im Juni
2017 einen Fiithrerschein fiir Drohnenpiloten. Sie sollen
ihr Gerat auch nach dem Ausfall der Automatik steuern
konnen. Welche Ausfélle sind damit gemeint?

Der Drohnenpilot soll sein Fluggerat auch bei Ausfall
des Navigationssystems - meist GPS oder «First Person
View» (FPV) - steuern konnen.
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Wie gut kénnen Drohnen Systemausfille kompensie-
ren? Fliegt zum Beispiel ein Quadrocopter noch, wenn
ein Motor ausfallt?

Die meisten Drohnen bleiben flugfihig, wenn das
Navigationssystem - meist GPS oder FPV - ausfallt. Beim
Ausfall des Stabilisierungssystems (Kreisel/Gyros, IMU)
sind die meisten Drohnen nicht mehr flugfahig.

Beim Ausfall eines Motors sind die meisten Qua-
drocopter nicht mehr flugfihig. Es gibt Multicopter
mit sechs oder mehr Rotoren von namhaften Herstel-
lern, die beim Ausfall eines oder gar mehrerer Motoren
vollstandig flugfdahig bleiben. In der Forschung wurde
nachgewiesen, dass ein entsprechend ausgelegter und
geregelter Quadrocopter selbst beim Ausfall mehrerer
Motoren flugfahig und steuerbar bleiben kann.

Werden bei der Prifung des SVZD auch Systemaus-
falle thematisiert?

In der Theorieprifung werden die Konsequenzen und
die korrekte Pilotenreaktion bei Systemausfillen abge-
fragt. Bei der praktischen Pilotenpriifung DUE werden
Systemausfille simuliert, und der Pilot muss seinen
sicheren Umgang damit beweisen.

Was sind die heutigen Herausforderungen fiir den
Verband?

Die regulatorische Entwicklung stellt eine grosse Her-
ausforderung dar. Sie birgt riesige Potenziale, zum Bei-
spiel die Ermo6glichung von Fliigen ausserhalb direkten
Augenkontakts. Allerdings bedingt dies eine internatio-
nale Einigung und wird Kostenfolgen haben. Aufgrund
der meist nur bescheiden entschidigten oder ehrenamt-
lich geleisteten Verbandstatigkeit ist es nicht immer ein-
fach, die notwendigen Krafte zu mobilisieren.

Was sind die Chancen und Risiken fiir die Zukunft?

Die grosste Chance durfte in Fliigen ausserhalb direk-
ten Augenkontakts liegen. Werden solche breit moglich,
eroffnet dies riesige neue Markte. Zum Beispiel die Ins-
pektion von langen Infrastrukturen wie Hochspannungs-
leitungen, die Lieferung von Paketen mit Drohnen oder
die Vermessung von grossen Flachen. Das grosste Risiko
sehen wir in ungeeigneter regulatorischer Entwicklung.

Herzlichen Dank fiir dieses informative Gesprach! e

s

Menschen.

Als Drohnist fliege ich nicht ohne Bewilligung:

e ndher als 5km zu Flugpldtzen und Helipads,
e keine Abwiirfe von Material oder Fliissigkeiten.

Drohnen-Piloten sind professionell
Als Drohnist:

e schreibe ich alle meine Fliige auf,
e notiere ich alle Zwischenfille,

Drohnen-Piloten fliegen sicher
Als Drohnist fliege ich sicher, weil:
* meine Fliige gut geplant und organisiert sind,

Drohnen-Piloten sind achtsam
Als Drohnist achte ich:

e auf das Wetter, auch auf das solare Wetter,

Verhaltenskodex des Schweizerischen Verbands ziviler Drohnen
Der Verhaltenskodex appelliert an den professionellen und respektvollen Umgang mit der Umwelt und den

Drohnen-Piloten halten sich stets an die gesetzlichen Bestimmungen und Ausfiihrungen

e im Umkreis von weniger als 100 Metern um Menschenansammlungen im Freien,
e ausserhalb der Sichtweite der Drohne und der sie umgebenden Luftraum (500 m),

e hoher als 150m ab Boden in kontrollierten Luftraumen,

e stelle ich die Daten summarisch dem Verband zur Verfiigung,

e trage ich auffillige Kleidung und gebe mich zu erkennen,

e sperre ich den Start- und Landepunkt situationsgerecht ab,

e lizenziere ich mich als SVZD-Pilot und registriere meine Drohnen.

e meine Drohne und Bodenstation sorgfaltig gewartet sind,

e mein Wissen und Koénnen stets den Anforderungen der Operation geniigt,
e meine Drohne und die Bodenstation iiber geniigend Energie verfiigen,

e meine Abldaufe und Checklisten vollstindig abgearbeitet werden.

e auf andere Luftraumteilnehmer und weiche rechtzeitig aus,
e auf Quellen fiir Interferenzen (Starkstromleitungen, Mobilfunkantennen, Bahnlinien, Richtfunkanlagen, TAFLIR etc.),
e auf permanente und temporare Flugverbotszonen (SVZD-MAP und DABS),

e auf das Umfeld, das spontan Interesse annehmen und temporare Menschenmengen bilden kann,
e auf Dritte, die weder gefilmt noch sonstwie gestort werden wollen, insbesondere in privaten Arealen; auf Tiere
und die Umwelt, die ebenfalls weder gestort, irritiert noch belastet werden wollen.

Rundschau 4 | 2017
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Nordatlantik-Dienst anno 1948

Wie war das damals, als die Swissair begann, iiber den Nordatlantik zu fliegen? Der
Redaktion wurde ein Dokument vom Juni 1948 uibergeben, das einen herrlichen Einblick in
die Art und Weise erlaubt, wie damals geflogen, kommuniziert und CRM betrieben wurde.

Text: Jiirg Ledermann

Um sich gedanklich in diese Zeit versetzen zu kon-
nen, habe ich mich in die Geschéaftsberichte der Swiss-
air eingelesen. Das Flugprogramm bestand 1947 haupt-
sdchlich aus Verbindungen zu einigen europdischen
Hauptstddten und nach Kairo und Istanbul. Interkon-
tinental waren elf Sonderfliige zu verzeichnen: Sieben
von Genf nach New York, einer von Genf iiber Rio de
Janeiro nach Buenos Aires und drei Fliige von Genf nach
Johannesburg. Diese Sonderfliige sollten der Swissair
«die Moglichkeit geben, die zur Durchfithrung eines
regelmassigen interkontinentalen Streckenbetriebs not-
wendigen kommerziellen und technischen Erfahrungen

zu sammeln sowie die hierfiir erforderlichen Besatzun-
gen auszubilden».

1947 wurden auf der Langstrecke vier Maschinen des
Typs Douglas DC-4 verwendet, die fabrikneu tibernom-
men wurden. Der Bestand des fliegenden Personals
wuchs von 59 (1946) iber 113 (1947) auf 154 Mitarbei-
ter (Ende 1948).

1948 fiihrte die Swissair 17 Fliige von Genf nach New
York und deren vier von Ziirich nach New York durch.
Da die Piloten wiahrend der Kriegsjahre keine Gelegen-
heit hatten, der Entwicklung der Langstreckenfliegerei
praktisch zu folgen, mussten sie in kiirzester Zeit Neues
lernen. Offenbar machten sie die Sache recht gut, denn
im Geschaftsbericht des Jahres 1948 ist zu lesen:

Die besonders schlechten Wetterverhéltnisse des Sommers und der Herbst- und Wintermonate des
Berichtsjahres stellten unser fliegendes Personal vor schwere Aufgaben. Die Tradition ihrer Lehrer
fortsetzend, zeigten indessen auch die jlingsten Jahrgénge des fliegenden Personals ein grosses Mass
an zuverléssigem Kdnnen, das geeignet ist, den Ruf der Swissair zu erhalten und zu festigen. Auch
auf den langen Strecken, insbesondere im Nordatlantik-Dienst gelang es unseren Besatzungen, sich
durch einen plinktlichen und zuverl&éssigen Flugbetrieb einen guten Namen zu verschaffen.

Die Erfahrungen der Sonderfliige, die 1947 iiber den
Nordatlantik durchgefithrt worden waren, wurden in
einer Dienstvorschrift im Juni 1948 zusammengetragen

und den Piloten ausgehdndigt. Sie trugen massgeblich
zur loblichen Erwdhnung im Geschéaftsbericht zu. Hier
ein paar Ausziige aus diesem «Pilots manual».

Dienstvorschriften fiir den Nordatlantik

Abkiirzungen: K = Kommandant
P = Kapitén/1. Pilot
C = Co-Pilot

A. Piloten und Co-Piloten (Pilots manual)

N = Navigator

R = Funker
F-E = Flight-Engineer
St/s = Steward/ess

Zur Sicherstellung einer vorschriftsgeméssen Abwicklung des Nordatlantik-Dienstes werden die fol-
genden Dienstvorschriften erlassen. Mit Riicksicht auf die Umst&nde haben diese Anordnungen pro-
visorischen Charakter und werden gegebenenfalls den Erfordernissen, Erfahrungen und Winschen
angepasst. Den Besatzungsmitgliedern soll damit ein Mittel in die H&nde gegeben werden, das ihnen
erlaubt, einen Dienst liber den Nordatlantik zu versehen der sich in Bezug auf korrekte Durchfih-
rung und Sicherheit mit den anderen Gesellschaften messen kann. Aus diesem Grunde muss auch auf
strikte Befolgung der Anordnungen gedrungen werden.

Nur durch ein wirkliches "Team-work" mit genauer Festlegung der Aufgabe jedes einzelnen, verbun-
den mit strikter Disziplin und Befolgung der Vorschriften ist es mdglich, einen Atlantikflug in
allen seinen Phasen in vorbildlicher Weise durchzufiihren.

Vor dem Start in (Genf oder Kloten):

1 K orientiert sich téglich iber den Verlauf des Wetters liber dem Nordatlantik, zwel bis drei
Tage vor dem Abflug. Auf der Wewa stehen die gedruckten griinen Ubersichtskarten der MZA
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14/

15/

16/

17/

18/

19/

sowie meist noch weitere Informationen zur Verfiigung, die Anhaltspunkte fiir die Wahl der
Route vermitteln. Die 700 mb-Karten sind speziell zu beachten.

K holt auf der Hauptkasse die bendtigten Devisen im Falle einer Landung in Santa Maria oder
Stephenville.

P muss vor der Abreise aus Ziirich im Besitze der Fluganweisung und des Landepermits fiir Ste-
phenville sein.

K orientiert sich liber die definitive Passagierzahl im Reisebiiro (Genf).

K, P und C nehmen Teil an der Repetition fiir die Seenotausriistung und ihre Beniitzung (Ca. 3
Stunden vor dem Start im Hangar).

K h&lt Rapport mit den Besatzungsmitgliedern exkl. 1. Stewart. Befehlsausgabe durch K. Entge-
gennahme von Meldungen.

K, P, C, und N (R) orientieren sich liber die Wetterlage.
K entscheidet betreffend Flugweg, lésst an Flugleitung melden.
K entscheidet betreffend mitzunehmenden Brennstoff, ldsst F-E melden.

K (P, C) orientiert sich liber die Gesamtzuladung, maximal mdgl. Brennstoff, Art der Fracht (in
Bezug auf Chemikalien, feuergeféhrliches Material, spez. Gewicht, Verpackung, Fliissigkeiten,
Geruch, Verderblichkeit, Volumen, Tiere etc.) und Post. Er orientiert den Flugleiter liber den
Flugweg und gibt eventl. Wiinsche bekannt, die zus&tzlich den normalen Meldungen beigefiigt
werden sollen, z.B. zus8tzliche Wetterberatung fiir pressure pattern flight, Umwege oder Aus-
weichpl&tze, Mahlzeitenbestellungen, Handeling, Brennstoffbereitstellung etc.

Teilnahme an der Repetition fiir die Bedienung der Radioanlage fakultativ fiir K, P und C, da
zeitlich nicht immer koordinierbar. K bestimmt, wer jeweils daran teilnimmt.

K inspiziert das Flz innen und aussen und empféngt Meldungen von F-E, eventl. vom Chef des
techn. Dienstes.

K kontrolliert ob alle Meldungen eingegangen sind vom F-E, R, C, N, St, Flugleitung.

C kontrolliert Vorhandensein, &usseren Zustand, Kontrolletiquette, Sicherheitsschnur, Reiss-
leinengriff der Rettungsboote, dito des Notsenders und die ordnungsgeméisse Platzierung dieses
Materials im Cockpit bezw. in der Garderobe.

Er meldet an K, mindestens 1/2 Stunde vor Start.

C kontrolliert den Cockpit und das Flugdeck mindestens 10 Min. vor dem Start.

C ist verantwortlich, das Weather-Folder und Flight-Plan an Bord sind. Meldung an K/P, wenn
dieser im Cockpit Platz nimmt.

C legt die bendtigten Navigationsunterlagen fiir das zu befliegende Teilstlick der Route recht-
zeitig bereit und nimmt mindestens 10 Min. vor dem Start seinen Platz im Cockpit ein.

C hat bei Dunkelheit den Handscheinwerfer griffbereit und leuchtet beim Rollen zur Schonung
der Bordscheinwerfer.

K gibt vor dem Start dem St zur Orientierung der Passagiere bekannt:
Flugweg, Wetter unterwegs und am Zielflughafen, Flughdhe, Flugdauer
oder er orientiert selbst.

ausschliesslich der diensttuende Teil der Besatzung im Flugdeck. Der

Unmittelbar vor und wéhrend des Startes und der Landung befindet sich “
liberzéhlige Teil der Besatzung gilt und verh&lt sich als Passagiere.

Alle Anfliige zu einem Flugplatz miissen grundsétzlich von Hand geflogen werden. Um so viel
wie mdglich bei jedem Anflug zu profitieren, ist bei guten Wetterlagen ein Anflug unter der
Haube zu machen.
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Beim Funken - oder der Radio-Telefonie - war auch fonie-)Verkehr darauf Riicksicht zu nehmen, dem R
damals offenbar nicht immer alles sofort klar. Um nicht «dreinzufunken», wenn dieser gerade eine Mel-
Missverstandnisse auszuraumen, sollten sich die Pilo- dung absetzte.
ten an klare Zeichen halten. Zudem galt es, beim (Tele-

20/ R/T
Auf dem Fluge entlang von Airways wird der Verkehr mit den Range-Stations (-—-Radio) von C
(K/P) selbsténdig abgewickelt, ebenso mit der Approach-Control eines Ziegelflughafens bezw.
mit dem Tower bei Start und Landung und beim Rollen am Boden.
Normalerweise soll C den R/T-Verkehr abwickeln. Der erste Aufruf zur Verbindungsaufnahme
beim Start, d.h. nach dem Anlassen der Motoren, wird jeweils vom R gemacht zwecks Betriebskon-
trolle der Anlage. C libernimmt dann sofort, wenn die Verbindung hergestellt ist. Es steht dem
K/P natiirlich frei, selbst R/T-Verkehr zu machen.

Beim Anflug von Shannon, Santa Maria, Gander etc. erfolgt wiederum Verbindungsaufnahme
durch den R, dann {libernimmt der C (P,K) und fiihrt den Verkehr durch bis zum Flugperron. Die
Verstandigung zwischen K/P und C erfolgt normalerweise nur mit Zeichen. Diese sind bei Mel-
dungen vom Boden:

K/P nickt mit dem Kopf, wenn er die Meldung verstanden hat.
K/P schiittelt den Kopf, wenn er die Meldung nicht verstanden hat.

C quittiert empfangene Meldung, wenn er sie verstanden hat und orientiert dann K/P, falls
dieser nicht verstanden hat.

C erbittet Wiederholung, wenn er nicht verstanden hat.

Wenn C falsch quittiert oder meldet, kann K/P ihn darauf aufmerksam machen, indem er den
Zeigefinger der rechten Hand schittelt.

Zur Zustimmung oder Best&tigung des Einversténdnisses rechten Daumen erheben.
Bei Meldungen vom Flugzeug:

C fragt immer K/P bevor er eine Meldung abgibt. (Bei gut eingespielten Besatzungen nur im
Zweifelsfalle)

Nach einer Emission muss C (K/P) den Sender selbst wieder ausschalten, so wie er ihn selbst
eingeschaltet vor der Durchgabe einer Meldung. Dasselbe gilt sinngeméss fiir die beiden Radio-
kompasse.

Wenn der R gerade eine Meldung absetzt, wenn C (K/P) aufgerufen wird, so soll dieser ihn durch
ein Zeichen oder Anruf auffordern, seine Meldung zu beenden oder zu unterbrechen, da indu-
zierte Storungen den Telefonieverkehr beeintréchtigen kdénnen. Wenn der R arbeitet, wehrend
ein Meldepunkt iiberflogen wird, so soll C (K/P) warten bis diese beendet ist und erst dann sei-
nen Telefonieverkehr abwickeln.

K/P/C sollen liber die obligatorischen Meldungen des R (speziell zwischen Gender und New York)
Bescheid wissen und gegebenenfalles darauf Riicksicht nehmen.

21/ Anflige in Shannon, Santa Maria, Gander etc. miissen genau nach den Angaben im Schneisenblatt
durchgefiihrt werden. Spezielle Beachtung ist dabei den durch die «Clearance» erhaltenen
Anweisungen liber Hohe, Approach-time, Holding, Reports etc. zu schenken. C ist verpflichtet,
die Flz-Meldungen gewissenhaft abzugeben und so vollstédndig wie mdglich, gem#8ss dem Schema:

Standort, Zeit, Hohe, Flugbedingungen, Richtung, geschétzte Zeit fiir ndchsten Standort,
Anforderungen.

C ist ebenfalls verpflichtet, K/P bei der Durchfiihrung des Anfluges mdglichst behilflich zu
sein, sowohl mit Angaben, Hinweisen, Meldungen als auch durch manuelle Beihilfe beim Steuern
des Flz.

22/ Beim Befliegen der Airways sollen normalerweise K/P und C den gesamten Verkehr alleine
abwickeln. Dabei ist speziell darauf zu achten, dass immer beide wissen, was auf dem roten und
was auf dem griinen Radiokompass eingestellt ist. Im Prinzip ordnet der K/P an, was einzustel-
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len ist oder stellt selbst ein. C fragt immer, bevor er eine Einstellung veréndert (bei gut ein-
gespielten Besatzung nicht mehr ndtig). Fir Anfliige wie in New York sollen die ADF-Markerbe-
acons auf dem griinen (rechten) Radiokompass vom C eingestellt werden.

Das Befliegen von Ranges muss stets so erfolgen, wie es gelehrt wurde, d.h. mit stdndiger Laut-
stédrke-Regulierung. Die Signalkontrolle soll mit Umschalten auf Antenne oder durch Einstel-
len am Command-Empfénger vorgenommen werden.

Neben diesen allgemeinen Regeln wurden den Pilo- Abwicklung besorgt zu sein, «da sich der Aufenthalt
ten Hinweise fir die Flugwege, Anfliige und Abldufe sonst zu lange hinauszieht». Der K in der Rolle des
an den verschiedenen Flugpldtzen auf die Reise mit- Tour Guide, oder wie man heute gerne in CRM-Kursen
gegeben. Schon damals galt es, fiir einen piinktlichen und motivationsfordernd sagt: als CEO seines kleinen
Flugbetrieb besorgt zu sein, und der K wird aufge- Unternehmens «Flug».

fordert, beim Zwischenstopp am Boden fir rasche

Landung in Shannon Obliegenheiten:

Die Intensit&ét der Bartow-Landelichter kann auf Verlangen ver&ndert werden, infolge Brand des
Towers momentan jedoch nur beschrénkt.

Quarant@neformulare fiir Crew und Flz &éhnlich wie fir London werden vom St vorbereitet und vom K
unterschrieben, jeder Passagier sein eigenes, jedoch nicht fiir Transitpassagiere.

Kreuzungen der Pisten bezw. Rollwege langsam berollen; die Wasserabzugsrinnen derselben sind
relativ schmal und tief, geben harte Schlége auf das Fahrwerk.

Crew betritt das Aufnahmegebdude durch "Crew-door".
K/P/C/N begeben sich zur Wetterberatung.

Der wenn mdglich schon vorbereitete Flight-plan wird von N/C (K/P) im Biiro der Air France aufge-
stellt. C gibt Copie an Flight-Control und unterschreibt Formulare (K/P).

K gibt an Air France Auftrag, die Passagiere an Bord zu rufen, sobald Tanken beendet, Flight-plan
erstellt und abgegeben, Informationen bezogen, Maschine bereitgestellt, Imbiss beendet ist. (Eventl.
Teile der Besatzung an Bord verpflegen)

K muss sténdig selbst fir rasche Abwicklung besorgt sein, da sich der Aufenthalt sonst zu lange
hinauszieht.

Abflug ohne Formalit&ten.
Abfertigung durch Air France.

Genf-Bordeaux-Santa Maria

Genf-Bordeaux direkt mit Kontrolle durch Corbigny und event. peilbare Broadcast-Stationen.
Bordeaux-Nordwestecke von Spanien zur Vermeidung der Ueberfliegung von spanischem Gebiet. (Die
zahlreichen spanischen Funkfeuer konnten bisher nie in Funktion ausprobiert werden) Nordwestecke
Spaniens liber Beacon San Miguel nach Santa Maria. Der Range von Santa Maria ist ausserordentlich
schwach und hdchstens 5 - 10 Minuten vor Ueberflug gut horbar, wahrend das Funkfeuer gut brauch-
bar ist.

Vorsicht! Beim Anflug hoch bleiben, steilen Gleitflug ausfiihren. Pisten teilweise direkt ins
Meer abfallend ber senkrechte Felswénde.

Landung in Santa Maria

Benachrichtigung der abfertigenden TWA ist schon in Genf ndtig unter Angabe des Flight-plan,
Anforderung vom Streckenwetter mit ETD sowie Angabe der verlangten Mahlzeiten am Boden und zum
Mitnehmen an Bord. Das Personal der Airway-, Tower— und Meteo-Station ist heute portugiesisch.
Speziell bei den Wetterberatungen wurden teilweise wesentliche Differenzen mit den Prognosen in
Genf bezw. Orly und Gander festgestellt. Ein definitives Urteil ist noch nicht méglich, doch schei-
nen die Portugiesen eher vorsichtig zu beraten.
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Bei der Landung miissen die Passagierpésse eingesammelt und den Passbeamten im Flz abgegeben wer-
den. Vor dem Start erfolgt die Abgabe der Pésse gemeinsam beim Verlassen des Annahmegeb&udes unter
Kontrolle.

K hat diverse Formulare zu unterschreiben. Der Flight-plan muss meist selbst berechnet und dann
durch TWA zur Clearance weitergeleitet werden. Weiterflug via Lagens obligatorisch. (Siehe Ein-

und Ausflug-Blatt).

Abfertigung durch TWA.

Ist der Nordatlantik tiberflogen, gibt es nicht etwa Imbiss - bitte moglichst rasch beenden - und aufpas-
eine verdiente Pause, sondern es gilt, «sofort» wie- sen, dass die Bedienung im «North Star» nicht zu sehr
der aufs Tempo zu driicken. Immigration, Dispatch, trodelt!

Landung in Gander. Obliegenheiten:

Der Range QX hat keinen richtigen Dauerstrich auf den verschiedenen Armen oder wenigstens nach
unseren Erfahrungen meistens nicht.

Der Aufruf in R/T auf VHF gelingt meist erst in den letzten 5 - 15 Min., also ruhig bleiben, eventl.
warten bis "high-coone".

Crew begibt sich sofort geschlossen zum Zoll. Jeder meldet seinen Namen, der auf der Crewliste abge-
strichen werden und eventl. zollpflichtige fiir Neufundland bestimmte Waren.

K/P/C/N (R) begeben sich zum Dispatch-Office KLM, priifen Flight-plan, Weather-folder etc. oder
stellen selbst Berechnung auf, je nach dem. Meist wird dann noch der beratende Meteorologe persdén-
lich im Met-0Office aufgesucht.

Crew begibt sich zum Imbiss, der mdglichst rasch beendet werden soll.
K nimmt Meldung entgegen liber:
Maschinenzustand,
Auftanken,
Flight-plan berechnet,
Informationen erhalten
und gibt Auftrag, Passagiere an Bord zu rufen.
K muss sténdig selbst fliir rasche Abwicklung besorgt sein, da sich der Aufenthalt sonst zu lange
hinauszieht.
Die Bedienung in "North-Star" ist teilweise sehr langsam, daher eventl. Teile der Crew an Bord ver-

pflegen.

Abfertigung durch KLM.

Die damaligen Piloten waren, wie diese Eintragun- zogen, um die Piinktlichkeit der Operation gewdahr-
gen deutlich zeigen, nicht nur die Luftkutscher, die leisten zu kénnen. Am Beispiel von Goose Bay zeigt
im Cockpit irgendwelche Hebel bedienten. Sie waren sich ein weiterer, Uiberraschender Aspekt zur Wahl
auch am Boden sehr stark in die Organisation einbe- von Landemoglichkeiten.

Goose Bay

Wurde bisher nur einmal auf dem Survey-Flight angeflogen.

Eine Landung in Goose Bay sollte, wenn irgend mdglich, vermieden werden, da die dort zu bezahlen-
den Gebiihren fiir Passagier- und Besatzungs-Verpflegung dermassen hoch sind, dass ein Flug schon
fast aus diesem Grunde unrentabel wiirde.

Abfertigung durch TCA.
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Stephenville

Hier wurde schon zweimal gelandet, auf dem 1. Postflug und beim Survey-Flight. St ist Milit&rflug-
platz und nur im Notfall zu beniitzen. Es muss immer ein spezieller Permit mitgenommen werden, der
zur Landung berechtigt. (Siehe 3/)

Die mitzunehmenden Dollars sind zur sofortigen Bezahlung des Brennstoffes und der Wartung sowie
anderer Gebiihren, Ersatzteile, Reparaturen und Verpflegung vorgesehen. GCA ist wie in Gander verfig-
bar.
Achtung! Der final-approach ist steiler als gewohnt, da er Uber die nahe der Piste 12/30 gele—
genen Hiigel fiihrt.

Und dann endlich: der Anflug nach New York -
zum Gliick genauso, wie im Link-Trainer getibt. Und
sogleich wieder das Wort «sofort», mehrfach und

len miissen und die wir erst in «Gegenwart des Zollbe-
amten» unterschreiben durfen - und bitte alle Waren
auffiithren, «sonst gibt es Anstande!».

unterstrichen.
Bei der Lektiire kommt doch sofort auch die Assozi-
ation zu den Formularen, die wir immer noch ausfil-

New York

Die Anfliige in New York spielen sich genauso ab wie es im Link-trainer-Kurs gelehrt wurde. Die
Verbindungsaufnahme bei Port Chester bietet meinst einige Schwierigkeit. Eine detaillierte Angabe
des Verfahrens wiirde zu weit fiihren. Wir verweisen auf die persdnliche Einfihrung durch Chef
Nordatlantik und Cheffunker.

Abfertigung durch KLM.

K empféngt den Quaranténe-0ffizier, meldet Flz desinfiziert, Crew geimpft (Smallpox) zeigt sein
Impfbiichlein, beantwortet Fragen.

Die Crew begibt sich sofort geschlossen zum Immigration-Inspektor. K meldet Block-time und unter-
schreibt Formulare, zeigt Pass. Uebrige Besatzungsmitglieder folgen.

Crew begibt sich zum Zoll. K unterschreibt Formular, das ihm KLM-Miss bereitlegt in Gegenwart
eines Zollbeamten.

Zollabfertigung erfolgt nach Liste, die im Flz ausgefiillt und unterschrieben wurde. (Einzufiihrende
Waren also auf Liste schon angeben, sonst gibt es Ansténde!) Fir jedes abgefertigte Gep&ckstiick gibt
es einen Zettel (eventl. einen gemeinsam), der beim Verlassen des Raumes abzugeben ist, als Kont-
rolle.

Crew begibt sich sofort zum Crew-Bus vor dem Haupteingang oder beim KLM-Office.

Bus fahrt sofort zum Hotel und darf nicht hingehalten werden, da er noch andere Besatzungen etc.
zu bedienen hat.

Auf der Fahrt zieht der St je 10 - 15 Cents von jedem ein, das dem Chauffeur als Trinkgeld abgegeben wird.

Die «Winke» fiir das Verhalten im Hotel und die
anschliessenden Angaben zu Vorbereitung des Riick-

Tips in den USA. Heutzutage speziell bei der Beglei-
chung der Rechnung im Restaurant ein Thema, das

vor allem den dienstjingsten First Officer am Tisch
stark fordern kann. Ich erinnere mich allerdings noch
gut daran, dass ich als junger First Officer ebenfalls
die Aufgabe hatte, zum Beispiel in Basel das Trinkgeld
fir den Taxichauffeur bei den tibrigen Crew-Mitglie-
dern einzusammeln.

flugs lesen sich wie ein Zusammenzug aus unseren
heutigen Dokumenten (i.c.b. und CCI). Beinahe 70
Jahre ist das her. Bezeichnungen sind mittlerweile
etwas anders und Ablaufe neu organisiert, und doch
scheint sich grundsdtzlich wenig gedandert zu haben.

Winke fiir das Verhalten im Hotel:

Der Tip d.h. das Trinkgeld.

geld zu geben sind.

Der Koffer wird vom Front- oder Bell-boy ins Zimmer getragen, wofir ihm 25 Cents (1 Quarter) Trink-
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Pro Tag und Kopf sind dem Zimmerm#&dchen 25 Cents Trinkgeld zu geben. Diese werden beim Verlassen
des Zimmers auf den Tisch gelegt. (Auf der Rechnung ist keine Trinkgeldabldsung)

Liftboys oder -Girls erhalten selten etwas.

Wird der Koffer zum Auto gebracht, so gibt man 20 - 25 Cents.

Niemals rotes Kleingeld geben; das gilt als Beleidigung.

Beim Essen ist der "Tip" entweder auf dem "Check" oder man gibt 10%.

Schuhputzen: Schuhe nicht vor die Tiire stellen. Sie werden nicht geputzt, hdchstens gestohlen. In
den Toiletten im Keller oder auf der Strasse trifft man zeitweise Schuhputzer; Preis 15 - 25 Cents.

Beim Bezug der Zimmer verliert man sich meistens.

Der K gibt seine Zimmernummer bekannt und eventl. beabsichtigte Zusammenkiinfte mit Zeit und Ort.
Besatzungsmitglieder, die nicht im Hotel wohnen, melden sich ab und geben K ihre Adresse mit Tele-
fon, sowie Zeiten, zu denen sie totsicher erreicht werden kdnnen. Sie sind selbst verantwortlich,
dass sie rechtzeitig ihren Dienst wieder antreten.

K bestimmt mit F-E Zeit und Ort der Meldung des retablierten Flz oder eventl. zu behebender
Defekte.

K orientiert sich am Vorabend des Startes telefonisch beim KLM-Dispatcher (Tel. HAvemeyer 9-46.75)
ab ca. 2000 Uhr Ortszeit liber die Wetterlage, Ladung etc.

Bei schlechtem Wetter ruft der Dispatcher meist morgens nochmals an, gibt die neuesten Angaben und
fragt wegen der Aufstellung des Flight-plan bezw. betr. Ausweichplatz.

K bestellt den Crew-Bus auf 21/2 Stunden vor dem Start zum Hotel. Er féhrt zum Haupteingang der
"Marine-Station" und dann mit dem Gep#ck zum Flz.

K/P/C und N begeben sich zuerst zum Dispatch-Office, wo sie die erste Information erhalten. Dann
gehen sie zum CAA-Geb&ude und lassen sich liber das Wetter informieren. (Achtung! Sich immer iiber
den ganzen Atlantik beraten lassen incl. Ausweichpl&tze Prestwick, London, Amsterdam und Orly
bezw, Azoren oder Island, da unter Umsténden eine Landung in Sydney ndtig wird. Siehe Landung
Sydney)

Je nach Beschaftigungsgrad des Dispatchers muss der N/C noch bei der Aufstellung des Flight-plan
mithelfen. K wird nach Beendigung sofort unterrichtet. Normalerweise werden fiir den Flug nach
Gander 2400 Gallonen getankt.

Ist die Vorbereitung der Flugunterlagen abgeschlos- Platz machen. Interessanterweise wurde auch das
sen, geht es im Flugzeug wieder zur Sache. Schon Thema «Runway Incursion» aufs Tapet gebracht.
damals waren die Gates gut ausgelastet, und die Zuletzt bitte noch einmal «volle Konzentration»
Maschinen mussten so rasch als moglich fur andere beim Abflug!

K hat dieselben Obliegenheiten, wie sie unter 10/11/17 aufgefiihrt sind.
K vergewissert sich, wann Passagiere abgefertigt sind. Begibt sich mit KLM-Miss zum Zoll, um Aus-
gangspapiere zu unterschreiben.

C verrichtet seine Obliegenheiten wie vor jedem Start. Siehe 12/13/14/15.

Die Besetzung der so genannten "Gates" ist zeitweise sehr intensiv, je nach Anzahl der abgehenden
Maschinen. Unser Flugzeug wird daher nicht immer zur selben Zeit am Gate bereitgestellt. Sobald die
Motoren laufen, muss entsprechend den Zeichen des KLM-Beamten vom Gate weggerollt werden, damit
dieses wieder frei ist. Die Verbindung mit dem Tower ist dann manchmal noch nicht hergestellt,
sodass vor Runway 04/22 sofort wieder angehalten werden muss. Zum Ueberqueren von Runway 02/22
muss, wenn dieser beniitzt wird, immer zuerst die Erlaubnis des Towers eingeholt werden.

Die Clearance fiir den Abflug nach Gander ist bisher immer via "Able 2" gegeben worden. Der Abflug
hat geméss den von CAA herausgegebenen Volten zu erfolgen. Darin wird verlangt, dass St. James in
9000 ft passiert wird, dies erfordert volle Konzentration und eventl. erhdhte Steigleistung.

SWISSAIR
Nordatlantik-Dienst

Geht an: Nordatlantik-Piloten
z.K. an: librige Nordatlantik-Besatzungs-Mitglieder
OPS 11.6.48 vT/Hu
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On The Air...

Text: Zbigniev Bankowski

Local News ...

Der Bundesrat wurde vom Chef VBS (Eidgendssisches
Departement fiir Verteidigung, Bevolkerungsschutz und
Sport) tiber die Verhandlungen zur Beschaffung zweier
Flugzeuge der Rega informiert. Die beiden gebrauchten
Flugzeuge des Typs Bombardier CL-604 sollen das Flug-
zeug Beech 1900D des Lufttransportdienstes des Bun-
des abldsen. Das VBS will den Kauf mit der Armeebot-
schaft 2018 mit einem Rustungskredit von 13 Millionen
Franken beantragen. Beim Bund und insbesondere bei
der Armee bestehe ein grosser Bedarf fiir Lufttransport-
kapazititen. Mit den beiden Flugzeugen kénnten kiinf-
tig Ruckfiihrungen und medizinische Evakuierungen
(MedEvac) von Schweizer Birgern zeitnah erbracht und
humanitare Hilfsaktionen (HUMRO) sowie das Katastro-
phenhilfekorps unterstiitzt werden. Die beiden Maschi-
nen kénnten zudem auch fiir Riickschaffungen zuguns-
ten des Staatssekretariats fiir Migration zur Verfiigung
gestellt werden.

Zwei Bombardier Challenger CL-604 der Rega.

Le groupe suisse Pilatus s’appréte a mettre un terme a
la filiale qu’il a créée en 2013 a Chongging (Chine) pour
y vendre ses avions civils. Lorsque Pilatus s’est établi
en Chine en 2013, le trafic aérien domestique décollait,
la construction d’aéroports, notamment dans les villes
secondaires, battait son plein et les analystes prédisai-
ent une croissance annuelle de 10%. Le groupe suisse
avait choisi de s’implanter & Chongqing, une cité de 30
millions d’habitants, en collaboration avec un partenaire
local, Beijing Tian Xing Jian Yu Science, comme requis
par la loi chinoise pour certains secteurs industriels
sensibles. L’objectif était de construire des PC-12 et des
PC-6 destinés au marché chinois et un premier contrat
pour la livraison de 50 appareils avait pu étre conclu.
Mais peu apres son arrivée en Chine, Pilatus a découvert
que la loi chinoise interdit les avions monomoteurs pour
le transport commercial de passagers. Tout au plus pou-
vaient-ils étre utilisés pour le fret. Et apres la mise sous
enquéte pour corruption du chef du parti communiste
de Chongqing, la situation s’est encore compliquée. Les
autorités municipales et provinciales jouent un roéle
trés important et les promesses faites par le gouverne-
ment précédent n’ont pas été honorées par les nouvelles
autorités. Au final, Pilatus n’a vendu que 2 a 6 appareils,
au lieu des 50 promis initialement. Le groupe helvétique
pourrait toutefois rebondir ailleurs en Chine et s’instal-
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ler dans la province cotiere du Shandong, dans la zone
de développement économique de Hedong, un espace
dédié a I'industrie aéronautique.

World News ...

Mitsubishi Aircraft’s MR] flight-test fleet has been
grounded after an engine flame-out occurred on one
of its prototypes. The Japanese manufacturer took the
step after an “uncommanded shut down” of aircraft
FTA-2’s left-hand Pratt & Whitney PW1200G. The inci-
dent happened over the Pacific, 170 kilometres west of
Portland, Oregon. The regional jet took off from Moses
Lake, Washington, and then made an unscheduled land-
ing at Portland International Airport 3 hours 12 minutes
later. There was partial damage inside the engine and a
team from P&W is assisting with the investigation. The
damaged engine was subsequently removed and sent
to P&W for further analysis. Mitsubishi has four flight-
test aircraft, and is working to deliver its first MRJ90 to
launch customer All Nippon Airway in mid-2020. P&W
has suffered a series of minor crises with the related
PW1100G engine, which powers the Airbus 320neo,
including bowed rotors, parts shortages, prematurely
deteriorating components and in-flight shutdown. The
PW1100G-series engines power a number of other types
including the Bombardier CSeries, Embraer E2 EJets
and the Irkut MS-21. On the Russian side, the airframer
Irkut is finalising installation of equipment on a second
prototype of the MS21-300 while a further three proto-
types are still undergoing construction.

Portuguese long-haul, wet lease specialist Hi Fly is
involved in discussions to introduce a pair of Airbus
380s next year. The Lisbon-based airline, which has a
fleet which includes several A330s and A340s expects to
phase-in the two of the double-deck type during 2018.
Hi Fly says, the A380 would expand its product offer-
ing enable it to serve customers requiring high-density,
long-haul aircraft which combine excellent product
quality and a competitive seat rate. The carrier has not
identified other parties to the talks, nor indicated the
source or the engine manufacturer for the aircraft. But
other sources are identifying Singapore Airlines as the
possible supplier. If concluded, the sale would mark a
milestone for the super-jumbo which has struggled to
attract secondary market interest. Airbus which had
already committed to slashing annual production to
12 A380s, has further reduced the level to just eight
aircraft of the type from 2019. Airbus had 104 aircraft
in its backlog at the half-year mark. Emirates, which
has deferred delivery of a number of superjumbos,

One of the Hi Fly A340s still with the “S3 Swiss Space
Systems” livery.
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accounts for 47 of this total, while lessor Amedeo is the
second-largest outstanding customer, with 20. Another
24 aircraft on the backlog are assigned to carriers
including All Nippon Airways, Qantas, Qatar Airways,
Singapore Airlines and Virgin Atlantic, while the remai-
ning 13 are listed against an unidentified customer and
an entity called Air Accord.

Crash News...

Eine Fokker 50 der kenianischen Aero Pioneer
befand sich mit vier Personen an Bord unmittelbar vor
der Landung in Barbaharey (Somalia), als das rechte
Hauptfahrwerk mit einem Erdwall kollidierte und
stark beschddigt wurde, sodass es bei der anschlies-
senden Landung in sich zusammenbrach. Niemand
wurde verletzt. Die Fokker jedoch diirfte nicht mehr
Zu reparieren sein.

Beim Zuriickschieben einer Boeing 737-800 der
Kenya Airways aus der Parkposition auf dem Flugha-
fen Jomo Kenyatta in Nairobi brach die Schleppstange
durch. Der Schlepper stiess mit grosser Wucht gegen
den vorderen Rumpf. Das dabei entstandene Loch in
der Aussenhaut wird das Flugzeug fir langere Zeit am
Boden halten.

Beim Start auf der Piste 29 des Flughafens in Sao
Tome kam ein Antonov 74 der ukrainischen Cavok
Airlines ein Vogelschwarm in die Quere. Mehrere Tiere
prallten gegen den Jet und beschadigten ein Triebwerk,
das umgehend an Leistung verlor. Die Piloten brachen
den Startlauf ab, waren aber nicht mehr in der Lage,
vor dem Ende der 2160 Meter langen Bahn zu stoppen.
Die Antonow kollidierte frontal mit einem Erdwall. Das
Cockpit wurde zertrimmert und finf der sechs Crew-
Mitglieder wurdn zum Teil schwer verletzt.

Ein boiger Wind wehte in Khartoum, als ein Airbus
320 der syrischen Cham Wings zur Landung ansetzte.
Doch diese konnte nicht rechtzeitig abgebremst wer-
den. Der Jet rollte seitlich tiber das Ende der 2790
Meter langen Bahn hinaus. Dabei entstand geringer
Sachschaden, und niemand wurde verletzt.

Starke Regenfille tribten die Sicht in Juba (Sid-Su-
dan), und die zur Landung bereite Iljuschin 76 der
TransAvia Export (Belarus) musste durchstarten.
Dabei rasierte sie einige Baume, und mehrere Hiitten
wurden durch den Triebwerksschub zerstort. Ein Kind
starb. Das Flugzeug wich nach Entebbe, Uganda, aus,
wo das Fahrwerk bei der Landung kollabierte. Die IL-76
befand sich auf einem Hilfsflug fir die UNO.

Eine Antonow 26 der einheimischen Serve Air verlor
kurz nach dem Start in Goma (Demokratische Repub-
lik Kongo) an Triebwerksleistung, was die Piloten zur
Umkehr bewog. Doch bei der Landung setzte die Crew
das Flugzeug zu spat auf. Die Antonow rutschte hin-
ter der Landebahn in ein angrenzendes Lavafeld und
wurde dabei schwer beschéadigt.

Short News ...

United Airlines &dnderte ihren Auftrag uber 35
A350XWB-1000 in eine Order iiber 45 A350XWB-900
und verzogerte bei dieser Gelegenheit die Lieferungen
erneut - jetzt auf den Zeitraum von 2022 bis 2027.
Die United A350 waren urspriinglich auch schon als
-900 bestellt worden und sollten damals die B747-400
ersetzen. Aktuell sollen sie die B777-200ER bei United
ablosen.
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Indigo (Indien) wandelte wieder fiinf A320neo in funf
A321neo um: total 405 A320neo und 25 A321neo.

Die US Air Force hat sich zum Erwerb der beiden fir
Transaero (Russland!) produzierten B747-81 als Ersatz
fur die beiden Présidenten-Jumbos (B747-200B) ent-
schieden. Die Umbauarbeiten der aktuell in Victorville
(Kalifornien) abgestellten Maschinen sollen 2019 star-
ten, und man plant den Einsatz der neuen Air Force
One ab 2024.

Die zweite Abu Dhabi B747-81 BBJ, die der dortige
Scheich erst kirzlich offiziell storniert hatte und die
von 2014 bis 2017 in Marana eingemottet war, soll nun
an den Qatar Amiri Flight gehen. Das ist schon der
dritte Qatar-VIP-B747-81.

Skywest Airlines aus den USA bestellte weitere 25
Embraer 175, von denen 15 nur mit 70 (statt 76) Sit-
zen ausgeriistet werden. Grund sind die «Scoop Clau-
ses» mit der Delta-Pilotengewerkschaft, da Skywest
diese Maschinen fiir Delta Connection einsetzen will.
Die anderen zehn «normalen» sind fiir den Einsatz fir
Alaska Airlines vorgesehen.

Auf der MAKS Air Show in Zhukovsky (Moskau) wurde
im Beisein von Prdsident Putin ein Vertrag iiber weitere
20 Sukhoi Super]Jet fiir Aeroflot unterzeichnet. Die
Aeroflot-SSJ-Flotte erhoht sich damit auf 50 Maschinen.

Das neue russische Verkehrsflugzeug Irkut MS-21
war zwar nicht auf der MAKS Air Show zugegen, aber
man nutzte die Gelegenheit, das Muster bei diversen
russischen Airlines unterzubringen. Red Wings zeich-
nete einen Lease von 16 MS-21-300 bei der Ilyushin
Finance Co. Die Flugzeuge erhalten eine Ein-Klas-
sen-Inneneinrichtung mit 211 Sitzen. Zwolf sind mit
dem Pratt&Whitney-1400G-Triebwerk spezifiziert,
die restlichen vier mit dem russischen Aviadviga-
tel-PD-14-Antrieb.

Vim Avia unterschrieb bei der Ilyushin Finance Co
eine Absichtserkldarung tiber 15 Irkut MS-21-300. Sara-
via musste auch und schloss einen Vertrag mit der Il-
yushin Finance Co tiber sechs MS-21-300 zur Lieferung
ab 2022. Alrosa zeichnete fiir drei MS-21-300 (plus drei
Optionen) zur Ubernahme ab 2023. Angara Airlines
aus Irkutsk gab ihre Absicht bekannt, drei solche MS-21-
300 zu beschaffen. Welch ein Erfolg...

Die neue Billigtochter der Air France heisst «Joon». Das
vorher benutzte «Boost» war nur ein Arbeitsname. Die
Wortschopfung «Joon» steht angeblich fiir Juni als Syno-
nym fir Ferien, und die zwei Os sind Trittbrettfahrer von
modernen Namen wie Yahoo und Google. Die Air-France-Pi-
loten hatten der Griindung von Joon zugestimmt, waren
aber doch in dieser Sache schon am Streiken.

Die neue Low-Cost-Tochter der Air France: «Joon».
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Air France-KLM erwirbt fiir zirka 288 Millionen US-Dol-
lar einen 31-Prozent-Anteil an der Virgin Atlantic Air-
ways von der Virgin Group. Virgin Atlantic befindet sich
dann zu 49 Prozent im Besitz von Delta Air Lines und zu
31 Prozent in der AFR-KLM Group. Nur noch 20 Prozent
verbleiben bei der Virgin Group.

Die neue Ski-Airline Powdair, die im Dezember ab
Sion zu diversen Zielen fliegen will, plant nicht mehr
mit Embraer Jets, sondern will jetzt zwei Canadair
CRJ200 der danischen Backbone Aviation einsetzen. In
einen CR]J passen die Skier problemlos... Hamburg und
Edinburgh sind aus der Buchungsmaske verschwunden.
Zwei Saab 2000 der Adria Switzerland (ex Darwin und
Etihad Regional) sollen die Fliige nach Ziirich und Lon-
don-City tibernehmen.

BVI Airways von den British Virgin Islands hat das
gesamte Personal entlassen, da die Geldmittel etwas
knapp wurden. Mit zwei Ex-SWISS-RJ100 (HB-IXQ und
IXV) hatte man schon einige lokale Charter geflogen, aber
fir die Aufnahme der Liniendienste von Beef Island nach
Miami wartete man noch auf die letzten Freigaben. Die
beide Jumbolinos sind in Summerside (Canada) abgestellt.

South African Airways wurde zum x-ten Male vom
Staat vor der Pleite gerettet. Im Rahmen eines neuen

Die ehemalige HB-IXV fliegt jetzt fiir BVI Airways.

Sparprogramms soll die aktuell aus 65 Flugzeugen
bestehende Flotte um zehn reduziert werden. Je funf
Wide- und Narrow-bodys stehen zur Disposition.

In Zusammenarbeit mit der ICAO hat die thaildndische
Luftbehorde kiirzlich alle Airlines im Lande tiberpriift.
Anfang September wurde eine Liste von 13 Fluggesell-
schaften veroffentlicht, die das Audit nicht bestanden
haben und mindestens fiir internationale Fliige am
Boden bleiben miissen. Betroffen sind: Orient Thai
(B737 und B767), Thai VietJet (A320), Siam Air (B737),
Jet Asia (B767), Asia Atlantic (B767), K-Mile (B737) und
noch einige Betreiber von kleinerem Gerat. °
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SwissALPA

Swiss Airline Pilots Association

SwissALPA - Cross-check

Die «Rundschau» ist auch eine Publikation der SwissALPA. Jedes Mitglied der Pilotenverbidnde,
die im schweizerischen Dachverband organisiert sind, soll erfahren kénnen, was die
unterschiedlichen Verbande im Augenblick beschéaftigt. Die Verbdnde der SwissALPA berichten
in regelméssigen Abstanden lber ihre aktuelle Situation. Ein Cross-check der Lage innerhalb

der Schweiz.

easyJet Switzerland
Pilots Association

info@espa-ch.ch

Easy-Jet Schweiz geht eine Zusammenarbeit mit der
Horizon Swiss Flight Academy in Kloten ein und mochte
unter anderem mit einem Pre-Screening Programm mehr
Schweizer Piloten ins Cockpit bringen. Der Bedarf an
Nachwuchspiloten ist gross. Die easy-Jet Schweiz wird
weiterhin an ihren Standorten Basel und Genf wachsen.
In Berlin wird die easy-Jet in absehbarer Zukunft ihre
Kapazitdt massiv erh6hen, nachdem ein Vertrag abge-
schlossen wurde, wonach 25 Flugzeuge der ehemaligen
Air Berlin ibernommen werden.

(AEROPERS

Airline Pilots Association

info@aeropers.ch

Im September kam es bei den Vertragsverhandlungen
betreffend einen Zusammenschluss der beiden SWISS-
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Pilotenkorps zu einem erfolgreichen Abschluss, was in
einem MoU (Memorandum of Understanding) endete.
Aktuell wird der Vertrag noch im Detail ausgearbeitet
und den Piloten anschliessend zur Abstimmung vorge-
legt. Wird der Vertrag angenommen, so tritt er per 1.
April 2018 in Kraft und lauft vier Jahre. Nach der erfolg-
reichen Fusion der Verbdnde im letzten Jahr waren
somit auch die GAVs und die beiden AOCs vereint.
Ende November fand zudem das dritte Networkmee-
ting dieses Jahres der SwissALPA in Kloten statt. Nebst
Aerocontrol, welche die Fluglotsen in Ziirich vertritt,
durften wir auch erstmals einen Vertreter der APTC
(Association du Personnel de la Tour de Controdle et du
Terminal Genéve) aus Genf willkommen heissen. Unter
anderem wurde auch der Umgang mit dem Thema «Just
Culture» diskutiert, wozu in der ndchsten Zeit ein soge-
nanntes «Position Paper» publiziert wird.

AEROCONTROL SWITZERLAND, MEMBER OF

swissatcar—

aerocontrol@skyguide.ch

GAV-Verhandlungen in der Sackgasse

Die Schweizer Fluglotsen kdampfen seit beinahe einein-
halb Jahren fiur einen neuen und fairen Gesamtarbeits-
vertrag. Der alte GAV ist Ende 2016 ausgelaufen, und
seither arbeiten die Flugverkehrsleiter leider ohne giil-
tigen Vertrag.

Die Verhandlungen verliefen seit dem Beginn schwer-
fallig und harzig. Auch eine Mediation am Anfang die-
ses Jahres konnte leider nicht zum Durchbruch ver-
helfen. Nach und nach sind einzelne Verbdnde aus den
Verhandlungen ausgestiegen, und mit Aerocontrol
hat seit Anfang November auch der dritte SwissATCA-
Verband die Verhandlungen erntiichtert abgebrochen.
Eine unmittelbare Losung des Problems ist leider
nicht in Sicht.

AEROPERS



belpers

Pilotenvereinigung der Belair

Das Undenkbare ist eingetroffen: Die Belair wird liqui-
diert. Obwohl eine sorgfaltig ausgearbeitete Kaufof-
ferte vorlag, hat Air die Berlin auch in der Insolvenz in
Eigenverantwortung dem Verkauf nicht zugestimmt.
Damit verwehrt auch der Generalbevollmédchtigte Dr.
Frank Kebekus der Belair und ihren Mitarbeitern die
Chance, sich mit einem Neuanfang die Grundlage fir
eine Weiterbeschiftigung zu schaffen. Sogar in der
Zahlungsunfahigkeit werden die Kosten fiir die Still-
legung der Firma einem geldeinbringenden Verkauf
vorgezogen. Dies mit wirtschaftlichen Gesetzmassig-
keiten erklaren zu wollen, endet in Unverstandnis und
Fassungslosigkeit ob dieser verantwortungslosen, jeg-
liche wirtschaftliche und soziale Verantwortung mis-
sende Entscheidung. Die dirftige Begriindung, dass
ein Verkauf «aus Insolvenz-rechtlichen Risiken auf-
grund einer unsorgfaltigen Administration in Berlin»
nicht zustande kam, kann die Befiirchtung nicht aus-
raumen, dass der Verkauf regelrecht sabotiert wurde.
Die Frage nach dem «Warum und von wem» lasst viel
Raum fir Spekulationen. Die Schliessung lasst sich
weder durch Unwirtschaftlichkeit, Standortproblema-
tik noch mangelnde Arbeitsqualitit der Mitarbeiter
begriinden. Es handelt sich um eine Entscheidung, die
an Unsinnigkeit und Verachtung gegeniiber den betei-
ligten Menschen seinesgleichen sucht.

Mit dieser Entscheidung stehen in Ziirich rund 220
Mitarbeiter vor dem Aus. Allseitiges Lob fiir die
Zuverlassigkeit und Professionalitdt der Arbeit, die
diese 220 Mitarbeiter in den letzten Monaten unter
widrigsten Umstdnden geleistet haben, konnen die
Héarte der Situation kaum entschéarfen. Viele setzten

berechtigterweise bis zum letzten Tag grosse Hoff-
nungen in das neue Projekt. Nun steht ihnen ein
kompletter Neuanfang oder der Gang zum Arbeits-
losenamt bevor. Dies, obwohl sie ihre Aufgabe
tadellos erledigt haben, ihr mit Hingabe und Lei-
denschaft nachgekommen sind und einen wichtigen
Teil ihres Lebens dieser Arbeit gewidmet haben. Wer
hier Gerechtigkeit oder unternehmerische Weitsicht
sucht, wird fassungslos resignieren.

Unter den 220 Mitarbeitern finden sich 60 Piloten,
davon 36 mit Kindern, 21 mit Kleinkindern. Die Cap-
tains waren grosstenteils schon vom Swissair-Ground-
ing und den nachfolgenden Kiindigungswellen bei der
SWISS betroffen, einige First Officers ebenfalls. Fast
alle haben ihren Lebensmittelpunkt in der Schweiz.
Die Biirde fiir einen Neuanfang in einem anderen Land
tragt nicht nur der Pilot, sondern seine ganze Familie
und das dazugehorige Umfeld.

In Zusammenarbeit von SWISS, Edelweiss, Belair,
AEROPERS und Belpers (Pilotenvereinigung der Belair-
Piloten) ist es gelungen, einem grossen Teil der Belair-
Piloten einen Arbeitsplatz in der Schweiz zu ermog-
lichen. Arbeitnehmer und Arbeitgeber haben sich
zusammengesetzt, um in unkomplizierter Weise eine
Losung zu finden, die den Belair-Piloten eine Chance
bietet und schliesslich fiir alle beteiligten Parteien
zum Vorteil wird.

Die Belair-Piloten mochten an dieser Stelle der AERO-
PERS ihren Dank aussprechen, dass sie die Augen vor
dem Unbheil ihrer Pilotenkollegen nicht verschlossen,
sondern sich bedingungslos der Problematik angenom-
men und so den Weg fiir diese Losung geebnet hat.
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Ruckspiegel

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

Text und Bilder: Thomas O. Koller, Vizeprdsident Komitee «Weltoffenes Ztivich»

«Geld stinkt nicht»
16. Oktober 2017

Nicht selten lamentieren Flughafenkritiker, Inves-
titionen des Flughafens in seine Infrastruktur,
namentlich ins Pistensystem, seien unrentabel. Aus
solchen vollig aus der Luft gegriffenen Behauptun-
gen leiten sie «messerscharf» ab: Solche Investiti-
onen sind unverantwortlich und abzulehnen. Was
dabei unter den Tisch gewischt wird: Mit Bezug auf
seinen wirtschaftlichen Erfolg ist ein borsenkotier-
tes Unternehmen nur seinen Aktiondren verantwort-
lich. Im Ubrigen gilt offensichtlich auch hier: «Geld
stinkt nicht»: Politisch missliebige Investitionen
werden zwar lauthals und faktenfern als wirtschaft-
lich gefahrlich und unverantwortlich kritisiert. Eine
solche Kritik vernimmt man aber nie, wenn der Kan-
ton vom Flughafen jedes Jahr Dividendenzahlungen
in zweistelliger Millionenhdhe einstreicht.

Fluglarm ist subjektiv!
5. Oktober 2017

Eine umfassende Studie belegt: Die personliche
Einstellung zum Fluglarm ist fir das Belastigungs-
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empfinden deutlich starker verantwortlich als
die Larmentwicklung an sich. Laut der NORAH-
Studie (2015) ist die Lebensqualitdt der Menschen
in der Region rund um den Flughafen Frankfurt
insgesamt hoch und teilweise sogar hoher als im
Bundesdurchschnitt. Allerdings fiihlen sich die
Befragten stark durch Fluglarm beldstigt. Das
Belastigungsempfinden ist jedoch nur in geringem
Mass vom Liarm beeinflusst. Es hidngt vielmehr
stark von subjektiven Faktoren ab. Personliche
Erwartungen zur Larmentwicklung, Vertrauen in
die Flughafenbetreiber oder die Auffassung zur
Nitzlichkeit des Luftverkehrs sind massgebend.
Das wird auch in Ziirich so sein.

SIL 3 auf den Weg schicken!
15. September 2017

Seit einigen Jahren lauft der Flughafen Ziirich am
Limit. Aus geringstem Anlass werden - vor allem
uber Mittag - Verspatungen eingefahren, die sich
bis zum néachtlichen Betriebsende nicht mehr auf-
fangen lassen. Dadurch ist die Zuverlassigkeit des
interkontinentalen Netzwerks des Home-Carriers
und damit auch die bedarfsgerechte Erreichbar-

keit der Schweiz und ihrer Markte infrage gestellt.
Gleichzeitig wird unnotigerweise die zweite
Nachtstunde belastet. Am wirkungsvoll-sten wer-
den diese Verspatungen (und damit der unno-
tige Nachtlarm) bekdampft, wenn in der Mittags-
spitze mehr Kapazitat zur Verfiigung steht. Daftir
braucht es zwischen 10 und 14 Uhr den Abflug
nach Studen geradeaus. Kurz: Man muss den SIL 3
«einfadeln» - und zwar bald.

AEROPERS



Kanton muss Piste in Richtplan eintragen
5. September 2017

Mit 92 Ja zu 81 Nein hat der Rat eine Motion an
den Regierungsrat tiberwiesen. Sie verlangt, dass der
Kanton seine Richtplanung mit den Absichten des
Eigentiimers des Flugplatzes Diibendorf, das heisst
mit den Absichten der Eidgenossenschaft, in Ein-
klang bringt. Damit ist der Regierungsrat verpflich-
tet, eine Vorlage zur Teilrevision des Richtplans
auszuarbeiten. Diese muss nebst dem Innovations-
park auch den heutigen und kiinftigen Aspekten der
Aviatik auf dem Gelande des Flugplatzes Diiben-
dorf Rechnung tragen. Im Wesentlichen geht es um
den Eintrag der Piste in den Richtplan. Das mag als
«Formsache» abgetan werden. Der Kantonsrat hat
aber immerhin ein deutliches und wichtiges Zeichen
zugunsten der Aviatik in Diilbendorf gesetzt. Das
war auch schon anders.

komitee

weltoffenes zurich

Das Komitee «Weltoffenes Ziirich» vertritt Wirt-
schaftsinteressen. Die Pflege der internationa-
len Verkehrsanbindung der Schweiz, namentlich
die Stirkung der Konkurrenzfdhigkeit des Hubs
Zurich, steht im Zentrum der Arbeit. Medien- und
Offentlichkeitsarbeit sowie systematische Interes-
senvertretung gegeniiber Politik und Verwaltung
definieren das Tatigkeitsspektrum auf kantonaler
und nationaler Ebene.

Thomas O. Koller, Kloten, ist Vizeprdsident des
Komitees «Weltoffenes Ziirich» und fithrt dessen
Geschafte. Hauptberuflich ist er Inhaber einer PR-
Agentur in Ziirich.

Die Beitrdage auf diesen Seiten wurden
erstmals auf Facebook publiziert. Fir
den direkten Link den Bildcode per
Smartphone mit einer entsprechen-
den QR-App scannen.

Weitere Informationen:
www.weltoffenes-zuerich.ch
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Nachste Treffs
12. Dezember 2017 ® 30. Januar 2018 ® 27. Februar 2018 ® 27. Marz 2018
Wir treffen uns jeweils ab 17 Uhr in der Angels’ Wine Tower Bar im Radisson Blu am Flughafen Ziirich.

gaby.zrhatc@gmail.com
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Zeitreise

Ein Riuckblick lGiber wichtige, erheiternde oder auch banale Facts aus 100 Jahren
Luftfahrtgeschichte. Von Oktober bis Dezember ...

Text: Oliver Reist

... vor 70 Jahren

«Hey Ridley, that Mach meter is acting screwy. It just
went off the scale on me.» Dieser Funkspruch, den Cap-
tain Charles «Chuck» Yeager am Morgen des 14. Oktober
1947 an Jack Ridley, den Piloten seines Begleitflugzeugs,
sendete, bedeutete nichts anderes, als dass Yeager soeben
als erster Mensch die Schallmauer durchbrochen hatte.
Die Luftfahrtingenieure am Boden schalteten sich in den
Funkverkehr ein und berichteten, dass sie so etwas «wie
ein fernes Donnergrollen» gehort hitten. Der Uberschall-
knall hatte sich iiber der Wiiste von Muroc ausgebreitet.

Die Urspriinge zur Erforschung der Uberschall-Fliegerei
lassen sich in den USA bis in die 1920er Jahre zuriick-
verfolgen. Die NACA (die Vorgangerorganisation der
NASA) verfiigte in Langley, West Virgina, tiber den ers-
ten geschlossenen Windkanal, der mit verschiedenen
Luftdichten (Variable Density Tunnel) arbeitete und es
ermoglichte, Daten zu sammeln, die in ihrer Genauigkeit
an echte Flugdaten heranreichten. Mitte der 1930er Jahre
wurden immer mehr NACA-Forscher von einem Geschwin-
digkeitswettlauf in den Bann gezogen. Allen voran John
Stack, ein junger Absolvent des Massachusetts Institute
of Technology (MIT), der 1928 zur NACA gekommen war.
Er entwickelte sich in kiirzester Zeit zu einem der meist-
geachteten Aerodynamiker in Langley. Seine Forschungen
am Variable Density Tunnel befassten sich vor allem mit
dem Phidnomen der Kompressibilitit (iiberproportionale
Zunahme des Luftwiderstands infolge der Verdichtung
der Luftmolekiile bei hohen Geschwindigkeiten). Zudem
baute er mit seinem Team Hochgeschwindigkeitswindka-
nile, in denen Schockwellen (hervorgerufen durch unter-
schiedliche Stromungsgeschwindigkeiten) mithilfe der
Schlierenfotografie sichtbar gemacht werden konnten.
Als er und sein Team begannen, Modelle in den Windka-
nilen in Langley zu erproben, stellten sie jedoch erstaunt
fest, dass sich ab Mach 0,7 Turbulenzen bildeten. Die
erzeugten Stoss- und Expansionswellen, brachen an den
Wianden und «verstopften» den Windkanal. Die Windka-
nalforschung war in eine Sackgasse geraten. Wie weiter?
Ware allenfalls eine Erprobung mit einem Hochgeschwin-
digkeits-Testflugzeug moglich?

Da die NACA selbst keine Flugzeuge herstellte, musste
ein anderer Weg gewahlt werden. Strack organisierte des-

«Modellflugzeug» auf der Tragfliche einer P-51 Mustang.
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halb im Frithjahr 1944 mit NACA-Ingenieuren und Ver-
tretern der US-Army und der US-Navy eine Konferenz in
Langley. Da die Militars wegen baulicher Details in Streit
gerieten, wurde das Projekt auf Eis gelegt.

In der Zwischenzeit erforschte die NACA mit Propeller-
flugzeugen weiter den Grenzbereich. Ein kleines «Modell-
flugzeug» wurde dazu senkrecht auf die Tragflache einer
P-51D Mustang montiert. Im Sturzflug erreichte die Mus-
tang eine Geschwindigkeit von bis zu Mach 0,81. Durch
die Profilwolbung der Tragflache, die eine Erhohung der
Stromungsgeschwindigkeit erwirkte, konnten Messungen
am Flugmodell von bis zu Mach 1,4 gemacht werden.

Angespornt durch das ermittelte Datenmaterial,
drangte Stack weiter auf den Bau eines Testflugzeugs. Ein
weiteres Treffen mit den Vertretern der Army-Air Force
machte jedoch deutlich, dass die Generdle eigene Pldne
verfolgten. Die Army beauftragte die Firma Bell Aircraft
aus New York mit dem Bau eines Uberschallflugzeugs. Da
allen Beteiligten klar war, dass ein solches Vorhaben nur
gemeinsam erfolgreich absolviert werden konnte, wurde
auch die NACA am Projekt beteiligt.

Bau der Bell X-1 in Buffalo, New York.

Bell begann im Frithling 1945 mit der Konstruktion
zweier Experimental-Sonic-XS-1-Flugzeuge (spdter nur
noch «X-1» genannt). Angetrieben wurden die Forschungs-
flugzeuge von einem Raketenmotor mit vier Brennkam-
mern. Als Brennstoff dienten fliissiger Sauerstoff und
Ethylalkohol. Der Triebwerkschub konnte nicht reguliert
werden, jedoch war es moglich, die Brennkammern ein-
zeln ein- und auszuschalten. Die X-1 wies weitere Beson-
derheiten auf: Anstelle des konventionellen, einarmig zu
bedienenden Steuerkniippels wurde sogar eine H-formige
Steuersdule eingebaut, sodass der Pilot das Flugzeug
wahrend der zu erwartenden starken Turbulenzen mit
beiden Handen kontrollieren konnte.

Um Treibstoff zu sparen (nach 2 % Minuten waren die
Tanks leer), beschloss Bell, die X-1 in der Luft von einem
«Mutterflugzeug» abwerfen zu lassen.
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Der dazu auserkorene B-29-Bomber bendtigte jedoch
eine fiir damalige Verhaltnisse aussergewthnlich lange
Startpiste. Die Army entschied sich fiir einen Flugplatz
in der Nahe von Orlando, Florida. Die ersten Gleitfliige
der X-1 fanden im Januar 1946 statt. Der Bell-Testpilot
Jack Woolmanns berichtete, dass sich das antrieblose
Flugzeug problemlos im Gleitflug fliegen liesse, einzig
die hohen Wilder in der Umgebung des Flugplatzes
erwiesen sich beim Landeanflug als hinderlich. Deshalb
machten sich die Verantwortlichen der Army auf die
Suche nach einem geeigneteren Testflugplatz fir die
Fliige mit zugeschaltetem Raketenantrieb. In der Moja-
vewliiste zwischen Los Angeles und Las Vegas wurden
sie fundig. Das «Muroc Army Air Field» (spater Edwards
Air-Force Base) lag am Rande des Rogers Dry Lake, eines
13 Kilometer langen und acht Kilometer breiten, ausge-
trockneten Salzsees, der fir eventuelle Notlandungen
genutzt werden konnte. Die Bell-Testpiloten fiihrten bis

zum Mai 1947 insgesamt 23 Fliige mit Raketenantrieb
durch, wobei eine Hochstgeschwindigkeit von Mach 0,82
erreicht wurde. Ab Juni 1947 fiihrte die Army die Test-
flugreihe weiter. Der erst 24-jahrige Chuck Yeager, ein
Fliegerass aus dem Zweiten Weltkrieg, war der «prime
pilot» des Air-Force-Flight-Test-Teams in Muroc.

Ohne nennenswerte Probleme flog er am 6. August
1947 zum ersten Mal mit der X-1. Die NACA-Leute
erlaubten Yeager nur eine Erhohung von Mach 0,02 pro
Flug. Beim sechsten Flug wurde beim Erreichen von
Mach 0,86 ein starkes Schiitteln bemerkt. Dies war nicht
weiter schlimm, da das Flugzeug fiir eine Belastung von
bis zu 18 g ausgelegt war. Jedoch nahm die Wirksam-
keit der Steuerung drastisch ab. Bei Mach 0,94 war das
Hohenruder nicht mehr wirksam. «Es kam mir vor, als
waren die Lenkseile gerissen, und ich wusste nicht, was
das alles bedeuten sollte». Yeager schaltete den Antrieb
ab und landete wohlbehalten in Muroc. Frustriert und
ratlos tibergab er das Flugzeug dem Bodenpersonal.
Nach Auswertung der Flugdaten kamen die NACA-Inge-
nieure auf den Grund des Ubels. Beim Erreichen der «cri-
tical mach number» bildete sich genau liber dem Gelenk,
welches das Hohenruder mit der Hohenflosse verband,
eine Schockwelle. Die Ursache war gefunden, doch wie
weiter? Die Bell-Konstrukteure hatten zwar einen klei-
nen Druckluftmotor zum Anheben und Senken des
gesamten Hohenleitwerks eingebaut, bis anhin wurde
diese Technik jedoch nie im Flug genutzt. Zur Erleichte-
rung aller funktionierte die Flugerprobung einwandfrei.
Mittels eines Trimmbhebels 6ffnete sich ein Ventil, durch
das mit hohem Druck Stickstoff in den Trimmmotor
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stromte. Der Motor veranderte dadurch den Anstellwin-
kel der Hohenflosse um maximal ein Viertel Grad. Somit
konnte die X-1 mit Hilfe der Hohenflossensteuerung im
Ubergang zur Schallgeschwindigkeit kontrolliert werden.
Dochnicht genug, bei einem der folgenden Fliige erreichte
die X-1 schliesslich Mach 0,96. Beim motorlosen Sinkflug
vereisten die Scheiben, eine Folge hoher Luftfeuchtigkeit
im Cockpit und kalter Aussentemperatur.

Im «Blindflug» landete Yeager die X-1 auf der 13 Kilo-
meter langen Piste des Rogers Dry Lake mit der Unter-
stiitzung eines parallel fliegenden Begleiters. Ein Boden-
wart rieb vor dem nachsten Flug die Scheiben mit einem
synthetischen Haarshampoo ein, das von nun an zuver-
lassig das Einfrieren der Scheiben verhinderte.

Am Morgen des 14. Oktober war es schliesslich so-
weit. Yeager fiihrte seinen neunten Testflug auf der X-1
durch. In 3000 Metern Hohe stieg er von der B-29 in
die X-1 hinab. Wegen zweier gebrochener Rippen - die
Folgen eines Reitunfalls - konnte er die Einstiegsluke
nur mit Mihe (und mithilfe eines abgesidgten Besen-
stiels) schliessen. Als die B-29 6100 Meter erreicht hatte,
wurde die X-1 ausgeklinkt. Nach der Ziindung der Rake-
tenmotoren beschleunigte die X-1 rasch und stieg auf
12800 Meter. Das eigentliche Durchfliegen von Mach
1,0 war «unspektakuldr und sogar etwas enttauschend»,
wie sich Yeager Anfang dieses Jahres in einem Interview
erinnerte. Er erreichte mit der Bell X-1 eine Geschwin-
digkeit von Mach 1,06 und hatte somit als erster Mensch
offiziell die Schallmauer durchbrochen.

Die US-Air Force war erst wenige Tage vor dem
Rekordflug zur eigenen Waffengattung erhoben worden.
Was hitte es Schoneres gegeben, als die Verselbststin-
digung mit der Publizierung des Rekordflugs zu feiern?
Zur Enttauschung aller Involvierten kam aus Washing-
ton der Befehl, den Flug geheim zu halten. Die offizielle
Bestatigung erfolgte erst acht Monate spater.

Am 26. Dezember 1948 wiirdigte US-Prasident Harry
S. Truman die «grosste fliegerische Leistung seit dem
Flug der Gebriider Wright». Im Weissen Haus erhielten
John Stack, Lawrence D. Bell (Prasident der Bell Aircraft
Corporation) und Chuck Yeager die prestigetrdchtige
Collier Trophy, die jahrlich «for the greatest achieve-
ment in aeronautics or astronautics in America» verge-
ben wird.

Chuck Yeager schied 1975 als Brigadier-General aus
dem aktiven Dienst aus. Als beratender Testpilot flog er
noch ein paar Jahre fiir die NASA und die US-Air Force
weiter. Als wohl altester Passagier durfte er 2012, mit
89 Jahren, auf dem Riicksitz einer F-15 nochmals einen
Uberschallflug geniessen. °

Die Bell X-1 vor dem Mutterflugzeug B-29.
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Text: Viktor Sturzenegger

Es ist natiirlich schon schon, wenn ich auf meine
Besprechungen positive Feedbacks bekomme, auch
als Erwachsener spreche ich direkt auf positive
Verstarkung an. Karl-Heinz Radtkes Zeilen mit der
Erwdhnung, dass Lukas Hartmann iiber die Bespre-
chung seiner «Prinzessin von Sansibar» in der
«Rundschau» amiisiert gewesen sei, haben mich
zum Beispiel sehr gefreut. Apropos...

Résistance Suisse

Ich mdchte aber nicht aus die-
sem Grund wieder ein Buch von
Lukas Hartmann erwdhnen. Es
moge ihn jedoch gern weiterhin
amusieren.

Mit der aus den jeweils wech-
selnden Blickwinkeln der Pro-
tagonisten erzdhlten Geschichte
eines schweizerischen Verschwo-
rers und dessen Musterschii-
lers und spéateren Schwieger-
sohns fangt Hartmann wie-
der einmal wunderschoén in der Darstellung einzelner
Schicksale die Seismologie einer ganzen Epoche ein.

Siebziger Jahre in der Schweiz. Mario (wieso muss
er ausgerechnet Sturzenegger heissen, Herr Hart-
mann?) eifert um die Gunst seines Deutschlehrers
Gruber, verfasst sogar ein Drama in Blankversen
und wird dafiir vom Klassenkameraden Berger aus-
gelacht. Dieser ist politisch aufgeweckt und mokiert
sich tiber Marios Versuch, Gruber zu beeindrucken.
Die Lekture von Ionescos «Nashornern» bringt ihn
dazu, ein neues Drama zu schreiben, worin ein Sohn
seinen Eltern iiber den Kopf wichst und, eingesperrt
in der Garage, zum Elefanten wird. Grubers Kritik
wirkt auf den adoleszenten Dramatiker aber eher
verunsichernd.

Die Rahmenhandlung des Buchs liegt in den Zeh-
ner-Jahren dieses Jahrtausends. Mario, inzwischen
massig erfolgreicher Journalist, besucht auf Drangen
seiner Exfrau und der Tochter Grubers, Bettina, den
alten Mann im Heim. Im Wechsel der Erinnerungen
Marios, Grubers und Bettinas zeichnet Lukas Hart-
mann in seinem Roman mit feinem Strich ein Bild
der Schweiz von der Zeit des Kalten Kriegs bis heute.

Ein leider hochst aktuelles Buch.

Lukas
Hartmann

Auf
beiden Seiten

Roman - Diogenes

Lukas Hartmann: Auf beiden Seiten
Diogenes Verlag AG, Ztirich 2015
ISBN 978-3-257-06921-1

Widerstand zwecklos

Auch Julian Barnes habe ich an dieser Stelle schon
erwdhnt. Nun ist mir ein Buch iiber ein Beziehungs-
geflecht, das in der Adoleszenz entstand und trotz
langer Latenzzeiten den Protagonisten Tony Webster
bis ins Alter beschaftigt, in die Hinde geraten.

Geschichte(n) im Spannungsfeld der Adoleszenz

Ausloser fur ein Wiederaufle-
ben von Tonys erkaltetem Inte-
resse an seiner kurzzeitigen
Schulfreundin Veronica, die
sich nach ihm dem brillanten
Mitschiiler Adrian Finn zuwen-
det, ist der Tod von Veroni-
cas Mutter beziehungsweise
deren Hinterlassenschaft fir
Tony, Finns Tagebuch. Dieser
hatte sich namlich mit 22 Jah-
ren das Leben genommen, ext-
rem reflektiert und minutios
geplant. Die Figur Adrians wurde von Barnes iiber-
haupt sehr kopflastig gezeichnet, und dessen iiberra-
schender Selbstmord hinterliess bei seinen Freunden
viele offene Fragen.

Diese konnten vielleicht durch die Lektiire des
Jahrzehnte spater vererbten Tagebuchs beantwortet
werden. Doch es gibt ein Problem. Veronica ist inzwi-
schen in den Besitz des Buchs gelangt, und ihr Cha-
rakter ist von Barnes durchaus nicht wohlwollend
gezeichnet...

Kein wirklich der Aktualitat unterworfenes Buch,
aber dafiir schon flissig zu lesen. Mir gefallt die
nachvollziehbare Figur des erzdhlenden Protagonis-
ten, dessen Gedankengdnge durch das ganze Buch
hindurch schliissig konstruiert sind.

Julian Barnes: Vom Ende einer Geschichte
Kiepenheuer & Witsch, Koln 2011
ISBN 978-3-462-04433-1

ANNE
HOLT

EIN KALTER
FALL

Die norwegische Krimiauto-
rin Anne Holt - ich habe Biicher
von ihr in fritheren Bespre-
chungen schon erwdhnt - hat
einen neuen Fall fir die sper-
rige Hanne Wilhelmsen nachge-
reicht. Nach zwei Banden, die
Holt zusammen mit ihrem Bru-
der Even, einem Herzspezialis-
ten, im medizinischen Umfeld
angelegt hat, und der Serie um
die Psychologin Inger Vik und
den Hauptkommissar Yngvar
Stubg ist fiir die Autorin also noch immer Saft in der
Geschichte um die Ermittlerin im Rollstuhl.

Die nach dem Tod ihrer ersten Lebenspartnerin
in einer neuen Beziehung zu einer Frau mit Toch-
ter lebende ehemalige Kriminalkommissarin hat
von der Polizeiprasidentin den Auftrag erhalten,
Nachforschungen in sogenannten «Cold Cases»
anzustellen. Sie soll versuchen, in den aufgegebe-
nen Fillen der Kriminalpolizei auf neue Spuren zu
kommen. So sitzt sie zu Hause an ihrem Computer,
als unerwartet nach vielen Jahren Billy T. vor ihrer
Tur steht.
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Die Erzdhlung lebt von der Einbettung der Figu-
ren, die in den fritheren Biichern um Hanne Wil-
helmsen wichtig waren. Deswegen ist es vielleicht
nicht schlecht, wenn man mit der Vorgeschichte
etwas vertraut ist, bevor man dieses Buch zur Hand
nimmt.

Die alles andere als durchschnittlichen Akteure in
Anne Holts Krimis sind jedenfalls immer eine Aus-
einandersetzung mit ihnen wert. Neu hinzu kommt
ein verhaltens- und auch physisch auffilliger jun-
ger Polizist, der weiter gehende Ambitionen hat, als
die Aufgabe eines Verbindungsmanns zwischen der
Polizeidirektorin und der beriichtigten Hanne Wil-
helmsen bei deren neuer Aufgabe zu erfiillen. Lieber
hatte er mit aktuellen Fallen zu tun, der Explosion
in der Innenstadt Oslos zum Beispiel, die Billy T.
und Hanne aus einem merkwiirdigen Dialog heraus-

reisst und Billy auf neue Fragen zu seinem Sohn
Linus fihrt.

Ausserst aktuell wird dieses Buch, wenn es um die
Geschichte von Billys Sohn geht. Die Scharaden der
gegensatzlichen Extreme stehen jedenfalls auf einer
Linie mit der gegenwartigen politischen Situation
nicht nur in den USA. Vielleicht lasst dies halt nur
ein unbefriedigendes Ende der Geschichte zu.

Anne Holt: Ein kalter Fall
Piper Verlag, Mtinchen/Berlin 2017
ISBN 978-3-492-05471-3

Damit mochte ich allen Lesenden einen frohen Jah-
reswechsel wiinschen und dass alle mit dem neuen
Gesamtarbeitsvertragswerk im kommenden Jahr mog-
lichst viele positive Verstarkungen finden konnen.

J

Text: Henry Liischer

Durchs wilde Wyoming

Die ersten Zeilen des Buchs
machen bereits klar, dass es
sich nicht um einen gewohnli-
chen Krimi handelt:

««Bob Barnes sagt, sie haben
draussen im BLM-Gebiet eine
Leiche gefunden. Er ist auf Lei-
tung eins.> Vielleicht hatte sie
angeklopft, aber ich hatte sie
nicht gehort, weil ich dabei war,
die Ganse zu beobachten...»

Sheriff Walt Longmire, 25
Jahre in treuen Diensten der fiktiven Stadt Absaroka
in Wyoming und seit vier Jahren verwitwet, sieht
am Horizont bereits die Pensionierung und mochte
nichts weiter, als einen ruhigen Job zu Ende zu brin-
gen. Dabei kommen ihm auch seine 120 Kilogramm
Lebendgewicht entgegen. So hofft er zunachst, der
Fall moge sich rasch selber aufklaren oder als Unfall
herausstellen.

Wir lernen dank der kostlich ausschweifenden
Gedankengidnge des Sheriffs die unendliche Weite
Wyomings kennen, sehen und riechen féormlich ihre
Flora und Fauna und blicken den Menschen mit-
ten ins Herz. Vor allem den Cheyenne-Indianern
(«native Americans heissen die», wird Longmire kor-
rigiert) wird viel Platz eingerdumt. Denn der Tote, so
stellt sich heraus, war einer der Vergewaltiger des
Indianerméadchens Melissa. Der Fall liegt zwar schon
zwei Jahre zurtick und die Jungs sind inzwischen
aus der Erziehungsanstalt entlassen worden, aber
nun macht offenbar jemand Jagd auf sie.

Henry Standing Bear, Besitzer einer Bar, die von
Longmire oft frequentiert wird, ist fir ihn die ins-
pirierende Quelle fiir alle Fragen rund um die Chey-
enne-Indianer. Und nicht nur das, Henry ist auch
Experte in Lebensfragen rund um Partnerschaften.
Vonnie und Vic finden durchaus Gefallen am She-

BITTER!

WAHRHEITEN "%

riff, der sich leider nicht entscheiden kann. Aber
das muss jetzt wegen der komplexer werdenden
Ereignisse zurtickgestellt werden. Longmire nimmt
Henry ein wenig vorschriftswidrig mit auf einen Ein-
satz in die Berge, um einen fliichtigen Verdachtigen
zu finden. Und jetzt wird das Buch zum mitreis-
senden Krimi: Sie werden von einem Blizzard ein-
geholt, aber dank eines «heiligen» Sharps-Gewehrs
von den Geistern der Cheyenne beschiitzt und zum
Treffpunkt mit der Polizistin Vic gefiihrt. Henry,
Longmire und der Verdachtige werden im Spital
behandelt, was fiir Longmire zu lange dauert. Trotz
erheblicher Verletzungen zieht er sich an und setzt
die Suche nach dem letzten Puzzlestein auf eigene
Faust fort. Das ist aber erst der Beginn eines fulmi-
nanten und starken Finales.

Staubtrockener Humor umgibt die Dialoge, die der
Autor Craig Johnson gekonnt einstreut, auch wenn
die Leute auf dem Land eher wortkarg sind. Er sel-
ber wohnt im 25-Seelen-Dorf Ucross in Wyoming
und weiss wohl, wovon er schreibt. «Longmire» ist
eine Netflix-TV-Produktion, die bereits in der zehn-
ten Staffel lauft.

Craig Johnson: Longmire: Bittere Wahrheiten
Festa-Verlag, Leipzig 2017
ISBN: 978-3-86552-550-5
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e Kevin Berggold (SWU) e Patrick Brian (EDW) e Pierre Vechec (SWU)
e Elisabeth Bernholz (EDW) e Andreas Hauser (EDW) e Martin Vetter (EDW)
e Peter Bretscher (SWU) e Mathias Schiirmann (EDW)

Wir heissen alle AEROPERS-Neumitglieder herzlich willkommen!

N

Kenneth Schmidtke

Eintritt: 4.11.2013
Austritt: 30.11.2017
Total Flugstunden: 1700

Karriere
F/O: Avro, CSeries

Es war mir eine Freude, aber auch herausfordernd, meine fliegerische Karriere auf dem Avro anfangen zu diirfen.
Den Avro konnte man immer noch wie eine Cessna 152 fliegen, einfach ein bisschen schwerer und ab und zu ein
bisschen zickig ...

Nach gut 2 % Jahren durfte ich dann als einer der ersten 15 First Officer auf die CSeries umgeschult werden - das
war fast wie ein Quantensprung. Es hat mir so gut gefallen und war so interessant, auf diesem ganz neuen «state
of the art»-Flugzeug zu fliegen, dass ich auch in der Instruktion titig wurde.

Trotz allem Positiven geht es aus familidren Grinden fiir mich jetzt weiter nach Osten.

Ich mochte mich bedanken fiir vier gute und interessante Jahre bei SWISS und ich hoffe, dass ich mit einigen von
Euch noch Kontakt halten kann.

Ich wiinsche Euch allen alles Gute, hoffentlich als eine Einheit, ein Korps und mit einem GAV.

Liebe Grtisse, Kenneth

Yoan Gavalda

Eintritt: 9.12.2013
Austritt: 30.12.2017
Total Flugstunden: 2800

Karriere
F/O: Avro, CSeries

Es ist nicht ohne Emotionen, dass ich hier diese Gelegenheit nutze, um mich von Euch zu verabschieden. Familidre
Griunde haben mich zu dem Entschluss bewegt, meine Karriere bei Air France fortzusetzen.

Ich mochte mich auf diesem Weg besonders bei den Kollegen und der Flottenfithrung des Avro und der CSeries
bedanken. Jeder hat mir auf seine Weise bei meinen ersten Schritten als First Officer geholfen und ist mir immer
zur Seite gestanden. Ausserdem geht ein grosses Dankeschon an das Instruktoren-Team. Meine Zusatzfunktion als
AFO werde ich sehr vermissen, da sie mir eine neue Chance eroffnet hat, meine Kenntnisse zu vertiefen und meine
Arbeitsweise zu perfektionieren.

Ich werde meine Arbeitszeit und meine Kollegen bei der SWISS immer in sehr, sehr guter Erinnerung behalten.

Es grtisst Euch Yoan
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Pensionierungen

Urs Bar

Eintritt: 1.1.1987
Pensionierung: 31.8.2017
Total Flugstunden: 15990

Karriere
F/0: MD80, A310
CMD: A320, MD11, A330/340

Nach gut dreissig Jahren Swissair und SWISS und einem «super» Lastflight mit einer einmaligen Crew mochte ich
mich von Euch verabschieden und herzlichst danken. Es war fiir mich bis zum letzten «park-brake on» eine schone
und unvergessliche Zeit. Die unzdhligen interessanten Gesprache im Flugzeug und an all den Destinationen bleiben
mir unvergessen. Ich wiinsche Euch alles Gute in der Luft wie auch am Boden, weiterhin Freude am Beruf und die
notige Gelassenheit, um kommende Anderungen anzugehen.

Allen «happy landings» und herzliche Grtisse, Urs

Michel Blanc

Eintritt: 1.10.1980
Pensionierung: 31.10.2017
Total Flugstunden: 20120

Karriere
F/0: DC9, MD80, DC10, MD11
CMD: MD80, A310, A330/340

Mes beaux souvenirs: ler vol solo GVA 9.7.75 IAP-FVS avec Xavier Wohlschlag et Thierry Rosselet, ensuite Hausen,
Vero Beach, GVA ops, ’Afrique avec feu Jean-Claude Kaufmann, Roger Perreten et Jeff Duplain. Sur A310: Abidjan,
Malé, Varadero. Le MD11 et sa vitesse d’approche. Jet Airways a Mumbai entre 2005 et 2007 avec entre autres Beat
et Renzo. Mais de Kloten et ses alentours, jamais été un fan! Pouvez me retrouver a Romainmotier ou Pechersk
(Kyiv): micha@baillival.ch

A+ Michel

Erich Scherer

7 Eintritt: 1.1.1982
“ . Pensionierung: 31.12.2017
+ Total Flugstunden: 21 000

Karriere
F/0:DC9, A310, MD11
CMD: MD80, A320, MD11, A330/340

Nach 36 Jahren unfallfreier Ausiibung des schonsten aller Fliegerei-Berufe, unzdhligen interessanten Gesprachen
und Erlebnissen iiber und unter den Wolken sage ich Adieu und danke allen, die dazu beigetragen haben. Ich
betrachte es nicht als ein «Gehenmiissen», sondern als ein Privileg, im Alter von 59 Jahren das Leben ohne (Nacht-)
Fliige zu geniessen, neu zu gestalten und die Agenda selber bestimmen zu kénnen. Euch allen wiinsche ich eine
feine und vor allem sichere Steuerfiithrung durch die Zukunft, auch wenn sie wieder mal von Turbulenzen beein-
trachtigt werden sollte.

Liebe Griisse, Erich
. J
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Pensionierungen

Claude Meylan

Eintritt: 1.4.1985
Pensionierung: 30.11.2017
Total Flugstunden: 20000

Karriere
F/0: DC9, F100, A310
CMD: A320, A330/340

Voici venu I'heure de prendre ma retraite aprés toutes ces années dans l’aviation, qui fut un réve d’enfant et qui
commenca par la construction de modeles réduits. Maintenant j’aurais tout le temps de me consacrer a ma seconde
passion qui est la restauration de voitures anciennes, plus spécialement les «Muscles Cars US» des années 60 a 70
et de participer a quelques courses historiques avec ma Mustang 1965. Merci a tous pour toutes ces belles rotations
passées ensemble et bons vols...

Salutations, Claude

Rudolf Glatz

Eintritt: 1.1.1988
Pensionierung: 30.11.2017
Total Flugstunden: 15405

Karriere

F/E: DC10

F/0O: MD80, B747
CMD: A320

Etwas frither als vorgesehen musste ich den Job als Pilot aus gesundheitlichen Griinden an den Nagel hdangen. Ich
kann nun aber, nach 30 schonen Jahren in der Fliegerei, offiziell meine Pension mit Familie und Freunden genies-
sen. Ich danke Euch allen, die dazu beigetragen haben, vor allem aber auch den Verantwortlichen seitens der SWISS,
die dies ermoglicht haben. Alles Gute fiir die Zukunft und hoffentlich bis bald einmal...

Herzlichst, Ruedi

Benno Hayoz

Eintritt: 1.1.1984
Pensionierung: 30.11.2017
Total Flugstunden: 20000

Karriere
F/0: DC9, MD80, A310
CMD: A320, MD11, A330/340

34 abwechslungsreiche Jahre ohne gravierende Zwischenfélle durfte ich an diesem privilegierten Arbeitsplatz ver-
bringen. Herzlichen Dank an alle, die dazu beigetragen haben! Ich werde viele und vieles vermissen, am wenigsten
die schlaflosen Nachte. Den Weiterfliegenden wiinsche ich vor allem ertragliche Arbeitsbedingungen. Fiir meine
eigene Zukunft wiinsche ich, dass es immer wieder mal aufwarts geht wie auf dem Bild von gestern. Bike, Hike &
Ski! Uber der Baumgrenze ist es noch schéner... Die Freiheit, bei guter Gesundheit die Agenda selbst bestimmen
zu konnen, ist viel wert. Neuland will entdeckt werden, dieses Jahr habe ich mit Kiten begonnen, und eben ist ein
Businessplan fiir ein kommerzielles Projekt in Evaluation.

Fly safe und auf ein Wiedersehen, Benno (benno@hayoz.ch)
NG J
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Walter Jenni

Eintritt: 1.2.1987
' Pensionierung: 30.11.2017
Total Flugstunden: 17 760

Karriere
F/O: SF34
CMD: SF34, FK50, SB20, MD80, Avro, CSeries

i

Etwas mehr als dreissig Jahre durfte ich eine tolle und aufregende Zeit erleben. Daflir mochte ich Euch allen dan-
ken, die meinen Weg begleitet und mir mit Rat und Tat zur Seite gestanden haben. Moge die Landebahn stets vor
Euch, der Auftrieb tiber dem Fliigel und gentigend Sprit in Euren Tanks sein. Hebet's guet.

Mit herzlichen Grrissen, Walti

Werner Glanzmann

Eintritt: Mai 1985

Pensionierung: 31.12.2017 e/l 72%073
Total Flugstunden: 18 000 W d' 4 ﬁl’ /

Karriere

F/E: DC10

F/0: MD80, A320, MD11
CMD: A320, A330/340

Eine erlebnisreiche und wundervolle Fliegerkarriere geht zu Ende, ein

neuer, farbiger Pfad fithrt mich zu meinem nachsten Lebensabschnitt.

Mit grosser Dankbarkeit und Zufriedenheit verlasse ich nun gesund und

munter meinen geschitzten Arbeitsplatz. Ich bedanke mich bei Euch allen,

die mir stets wohlwollend geholfen haben, das Unternehmen Flug erfolgreich

und unterhaltsam zu meistern. Ich wiinsche Euch weiterhin gutes Gelingen, das

notige Glick und Gesundheit.

Tschtiss zdme, Werni

- J

Anzeige

(/% = Ruckenschmerzen? Mind BOdyG Soul

Ganzheitliche esundheitspraxis
= Kopfschmerzen?
Angela Lemberger (Pflegefachfrau HF)

/-\
,V& "/ = Narbenstorfelder? 079 323 51 88

Praxis in Volketswil

= Schlafstorungen? www.mindbodysoul.ch

Akupunkt-Massage =  Dorn-Therapie =  Body Detox
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Folgende Mitglieder sind seit der lefzten Ausgabe verstorben:

Theodor Schulthess  26.7.1929 - 23.8.2017
Captain DC10, pensioniert am 31.1.1987

Peter Lienhard 11.4.1947 - 30.8.2017
Flight Engineer B747, pensioniert am 31.1.2000

Heinz Frey 5.6.1938 - 3.9.2017
Captain MD11, pensioniert am 31.1.1994

Max Schneebeli 22.7.1932-17.9.2017
Flight Engineer DC10, pensioniert am 31.10.1991

Dieter Baumeister 6.10.1936 - 19.10.2017
Captain DC10, pensioniert am 30.11.1990

Wir werden den Verstorbenen ein ehrendes Andenken bewahren.

Termine & Mitteilungen

Vorstandswochen Diverses Pensionierten-Stamm | ATC-Piloten-Stamm

18.12. - 22.12.2017 19.12.2017: kein Stamm 12.12.2017
Glithwein-Weihnachts-Event

22.1. - 26.1.2018 30.1.2018 30.1.2018

26.2. - 2.3.2018 27.2.2018 27.2.2018

Der Pensionierten-Stamm findet im Restaurant des Fliegermuseums, Uberlandstrasse 255, 8600 Diibendorf, statt.
Zeit: ab 14 Uhr.

Der ATC-Piloten-Stamm findet im Radisson Blu Hotel, Angels’ Wine Tower Bar, statt.
Zeit: ab 17 Uhr
N J
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Shooter’s Corner

Tipps fiir bessere Landschaftsfotos (Teil 2)

Auf dem Weg zu tolleren Landschaftsbildern haben wir im ersten Teil
drei wichtige Themenkreise beleuchtet, namlich Licht, Hauptmotiv und
Hintergrund. Hier folgen nun vier weitere - nicht weniger wichtige -
Aspekte, die Sie ebenfalls beriicksichtigen sollten, damit lhnen die

nachsten Bilder gelingen.

Text: Dominique Wirz

Meist hat man erst das Hauptmotiv und den Hinter-
grund und muss danach herumrennen, um ein geeig-
netes Vordergrund-Element zu finden, welches das
Hauptmotiv und den Hintergrund passend erginzt
und zu ihm fiihrt.

Einen interessanten Vordergrund finden

Klar, es braucht nicht immer einen Vordergrund. Bei
guter Lichtstimmung oder Komposition kénnen Motiv
und Hintergrund vollig fir ein gutes Bild ausreichen.
Ein Vordergrund sollte deshalb nicht um seiner selbst
gesucht werden. Aber ein guter Vordergrund kann
eine sonst langweilige Landschaft wesentlich aufwer-
ten, beispielsweise bei einem faden Himmel. Legen Sie
dann den Horizont ins obere Drittel und schenken Sie
so dem Vordergrund mehr Beachtung. Suchen Sie nach
interessanten, anziehenden Elementen in der unte-
ren Halfte des Bildes, die einen visuellen Einstieg ins
Bild erleichtern. Vielleicht finden Sie virtuelle Linien,
die zum Hauptmotiv fiihren. Dies gelingt einfacher,
wenn Sie mit dem Weitwinkel fotografieren. So kon-
nen Sie den Vordergrund betonen und die Landschaft
raumlicher und weiter wirken lassen. Achten Sie dabei
auf ausreichende Scharfentiefe, indem Sie abblenden
und allenfalls ein Stativ einsetzen. Die Scharfe muss
dabei etwas hinter den Vordergrund gesetzt werden.
Als Faustregel dehnt sich die Scharfentiefe ein Drit-
tel davor und zwei Drittel dahinter aus. So kriegen
Sie sowohl Vordergrund als auch Hintergrund scharf.
Schliesslich konnen Sie durch den Einbezug von
bekannten Vergleichsobjekten wie zum Beispiel Men-
schen, Tieren oder Hausern die Dimension einer Land-
schaft unterstreichen.

Eine ansprechende Komposition kreieren

Komposition ist, wo alles kiinstlerisch zusammen-
kommt. Sie moégen ein atemberaubendes Motiv im
Sucher haben und mit einem sensationell farbigen Him-
mel gesegnet sein. Aber wenn Sie dies in einer salop-
pen und wenig inspirierenden Komposition verbinden,
vermasseln Sie das Bild. Maler beginnen ein Bild auf
einer weissen Leinwand und fliigen dann Element fiir
Element hinzu. Fotografen wird hingegen eine Szene
iibervoll von Details prasentiert, miissen nun sorgfal-
tig alle unwichtigen und vom Hauptmotiv ablenkenden
Elemente eliminieren, bis nur noch die wichtigsten
librig bleiben. Dann miissen diese Elemente so arran-
giert werden, dass eine interessante grafische Kompo-
sition erreicht wird. Dazu miissen Sie auf Punkte, Linien
und Formen achten, auf Farben, Muster und Rahmen.
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Weniger ist mehr. Konzentrie-
ren Sie sich auf das Wesentli-
che der Landschaft und lassen
Sie alles Unnotige und Unwesentli-

che weg. Je mehr auf einem Bild zu sehen ist, desto
mehr wird allenfalls das Bildwichtige verwéssert. Eine
sorgfaltige Komposition wird wesentlich erleichtert,
wenn Sie mit dem Stativ und allenfalls einer Wasser-
waage arbeiten. So konnen Sie den Bildausschnitt auf
sich wirken lassen und alle Ecken kontrollieren. Beach-
ten Sie geeignete Formen in der Landschaft und ziehen
Sie diese bewusst ins Bild ein. Dies kénnen Diagona-
len, Ovale oder S-Linien wie beispielsweise Strassen,
Tdaler, Canyons, Felder oder Fliessgewdsser sein. Linien
sind sehr wirkungsvolle Elemente, um den Betrachter
in das Bild hinein und darin herumzufiihren. Sie geben
dem Bild Tiefe und eine Dimension und kénnen auch
selbst das Hauptmotiv bilden. Sie strukturieren das
Bild und helfen dem Auge, sich zurechtzufinden. Visu-
elle Fithrungslinien konnen auch entstehen, wenn Sie
mit einem Ultra-Weitwinkel nahe am Boden fotogra-
fieren. Beachten Sie bei der Komposition die Drittel-
regel. Platzieren Sie das Motiv oder den Horizont also
nicht in der Mitte, sondern in den Dritteln, ausser Sie
mochten Ruhe, Harmonie und Langweiligkeit betonen.
Sind lebendige Farben im Bild, miissen sie durch eher
dunkle oder farblose Bereiche in der Balance gehalten
werden. Experimentieren Sie!

Dynamik ins Bild bringen

Wenn Leute an Landschaften denken, so kommen
den meisten eher ruhige, friedliche und passiv wir-
kende Bilder in den Sinn. Aber Landschaften sind nie
wirklich unbewegt. Indem wir windzerzauste Baume,
windbewegte Graser, Wellen am Strand, Wasserwirbel
oder -fdlle in einem Bach oder Fluss, tiberfliegende
Vogel oder sich bewegende Wolken im Bild einfan-
gen, konnen wir etwas Dramatik und Stimmung ins
Bild bringen und es noch interessanter machen. Um
diese Bewegungen einzufangen, miissen wir mit lan-
geren Verschlusszeiten arbeiten - manchmal mit meh-
reren Sekunden. Dies geht in der Dadmmerung prob-
lemlos mit einer geschlossenen Blende. Am hellen Tag
ist allerdings zusatzlich ein Graufilter notig, um die
Lichtmenge zu reduzieren. Suggestion von Bewegung
ist nur ein Mittel, um etwas Dynamik ins Bild zu brin-
gen. Das Ziel einer erfolgreichen dynamischen Kom-
position ist es, das Auge des Betrachters ins Bild zu
ziehen und so lange wie moéglich im Bild festzuhalten.
Ein dynamisches Landschaftsbild bricht aus der zwei-
dimensionalen Welt aus, vermittelt uns einen raumli-
chen Eindruck und zeigt uns die Dimensionen und die
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Kraft der natirlichen Welt. Mittel fiir mehr Dynamik
und Raumlichkeit im Bild sind auch, wie oben erwahnt,
ein starker Vordergrund oder fithrende und konver-
gierende Linien. Sie kreieren die Illusion der Tiefe im
2D-Medium. Und wie auffillige Farben ziehen sie die
Aufmerksamkeit auf sich.

Agil und aufmerksam bleiben

Erkunden Sie die Umgebung und experimentieren
Sie mit verschiedenen Ansichten. Sie werden bestimmt
einen einzigartigen Standpunkt finden, der besser
ist als der «offizielle Aussichtspunkt». Sind Sie dann
am Fotografieren, bleiben Sie aufmerksam! Mir ist es

friher oft passiert, dass ich mich so stark auf das
tolle Motiv konzentriert habe, dass ich dabei die Welt
rundherum vergessen habe. Im Verlauf eines Sonnen-
aufgangs kann hinter meinem Riicken das nachste
tolle Motiv (Lichtstimmung) warten oder wahrend des
Gewitters sich plotzlich ein dramatischer Regenbogen
auf der anderen Seite bilden. Es ist also nicht immer
das offensichtliche Bild (zum Beispiel die Aussicht)
das beste. Lernen Sie, die Welt stindig und intensiv zu
beobachten, auch hinter Thnen!

Aktuelle Fotokurse auf fotowerkstatt-kreativ.ch
Weitere Fototipps auf dominique-wirz.ch/blog °

1. Modessa Island, Palawan (Philippinen). Der Mann mit Anker im Vordergrund bringt Pep und Dynamik in die
sonst zwar idyllische, aber langweilige Szene. Ausserdem ldsst der Vordergrund das Bild rdumlicher erscheinen.
Ftir das Bild hielt ich die Kamera weit tiber den Kopf, weil die Umrisse des Mannes nicht mit der Insel verschmelzen
sollten.

2. Mamberano-Fluss, West-Papua (Indonesien). Auch hier trdgt die gelungene Komposition zur dynamischen Bild-
wirkung bei. Ein Fischaugen-Objektiv mit 180°-Bildwinkel vermag Fltigel und Fensterrand als Rahmen im Vor-
dergrund ins Bild einzubeziehen und bewirkt - wenn nach unten gerichtet - eine Kriimmung des Horizonts, die
zusdtzlich die Weitldufigkeit des Urwalds betont.

3. Morgenstimmung im Herz von Borneo (Kalimantan, Indonesien). Der Fluss bringt hier etwas Ruhe in das Gewirr
der Vegetation. Um dem Auge weiteren Halt zu geben, wdhlte ich die Liane als Vordergrund. Die diagonalen
Linien bringen etwas Dynamik ins Bild, ebenso das verschwommene Wasser (Suggestion von Bewegung), das die
mdrchenhafte Stimmung des Moments betont.

4. Ich wollte schon zusammenpacken, drehte mich um, und da sah ich, dass die eigentliche Show erst losging! Ich
machte ein paar Sicherheitsaufnahmen und nahm mir dann die Zeit, um den Polarisationsfilter aufs Objektiv zu
schrauben. So kommen die Farben des Regenbogens besser zur Geltung. Die Hduser und die Komposition nach der
Drittelregel erhéhen die Bildwirkung weiter.
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CH-8302 Kloten

DIEPOSTH
Neues Produkt mit noch besseren Leistungen
Exklusives Rechtsschutzangebot
Die Zeiten andern sich —wir &ndern uns mit Ihnen. Bleiben auch Sie am Puls Zudem trégt die CAP die folgenden Kosten:
der Zeit und erweitern Sie lhren Privat- und Verkehrs-Rechtsschutz privaLex” « Anwaltshonorare - Kosten fiir Expertisen
mit dem Multi Risk Rechtsschutz durch interessante Zusatzrisiken wie Cyber Risk, « Prozessentschadigungen + Mediationskosten
Inkasso-Rechtsschutz, Bauherren-Rechtsschutz, Schulrecht, Todesfall-Rechts- « Gerichts- und « Reisekosten an Gerichts-
schutz, Kindes- und Erwachsenenschutzrecht. Mit der CAP haben Sie ausgewiesene Untersuchungskosten verhandlungen
Spezialisten an Ihrer Seite, die Ihnen schnell und effizient helfen. « Strafkautionen « Ubersetzungskosten

Anmeldung Privat- und Verkehrs-Rechtsschutz privalLex’

Mieter Einzel CHF 173.30 statt 346.50/Jahr ohne Multi Risk CHF 155.40/Jahr 0

Eigentiimer Einzel, 1 LS* CHF 196.90 statt 393.80/Jahr ohne Multi Risk CHF 179.00/Jahr |\t] re VO rtE| |e :

Eigentiimer Einzel, mehrere LS*  CHF 229.40 statt 458.90/Jahr ohne Multi Risk CHF 211.60/Jahr fgg;tg%(z;;?:é:;

Mieter Familie CHF 206.90 statt 413.70/Jahr ohne Multi Risk CHF 184.50/Jahr v Geldleistungen bis CHF 600 000.—
Eigentiimer Familie, 1 LS* CHF 230.50 statt 461.00/Jahr ohne Multi Risk CHF 208.10/Jahr pro Schadenfall

Eigentiimer Familie, mehrere LS*  CHF 263.00 statt 526.10/lahr ohne Multi Risk CHF 240.70/Jahr v/ Weltweite Deckung

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

* Die Hohe der Mehrpramie fir Wohneigenttimer (Haus- bzw. Stockwerkeigentiimer) hangt davon ab, ob Sie Eigenttimer einer oder mehrerer selbstbewohnter Liegenschaften (z.B. Ferienhaus, Zweitwohnung) sind.

(friihestens 1Tag nach

Gultig ab Posteingang bei der CAP) Mitgliedschafts-Nr.
Name/Vorname Geburtsdatum
Strasse/Nr. PLZ/Ort

Telefon/Mobil E-Mail

Ich bin Mitglied der Pilotenvereinigung SwissALPA und habe die Allgemeinen Bedingungen (AB) privalex”
Global-Rechtsschutz und die Zusatzbedingungen (ZB) auf www.cap.ch oder www.swissalpa.net gelesen.

Ort/Datum Unterschrift

Einsenden an: CAP Rechtsschutz, Spezialgeschdft, Postfach, 8010 Zirich, Kontakt: Tel. 058 358 09 09, capoffice@cap.ch

Es gelten die Allgemeinen Bedingungen (AB) privaLex® Global-Rechtsschutz, Ausgabe 06.2016, sowie die Zusatzbedingungen (ZB) Rechtsschutz fur Eigentiimer von selbst bewohnten Liegenschaften (Ausgabe 02.2014)
sowie fiir den Multi Risk Rechtsschutz (Ausgabe 01.2017). Der Rechtsschutz im Zusammenhang mit der statutarischen Tatigkeit der SwissALPA wird ausschliesslich tiber die Berufs-Rechtsschutzdeckung der bei der CAP
versicherten Pilotenvereinigung gewahrt. Ihre Daten werden absolut vertraulich behandelt. Bei der Bearbeitung und Aufbewahrung von Personendaten beachten wir die Vorschriften des Bundesgesetzes iiber den Daten-
schutz (DSG) und seiner Verordnung. Die Daten werden nur fur die gewiinschten Zwecke genutzt (z.B. Erstellen einer Offerte/Police oder Zustellung von Unterlagen) und nicht an Dritte weitergegeben. Wir behalten uns
abervor, lhre Datenim Zusammenhang mit Produkteoptimierungen und fir interne Marketingzwecke zu bearbeiten. Sie haben ein Recht auf Auskunft sowie unter bestimmten Voraussetzungen ein Recht auf Berichtigung,
Sperrung oder Léschung lhrer elektronisch gespeicherten der im Dossier abgelegten Daten.

. . Rechtsschutz
“ SWlSSALPA A Protection juridique
Swiss Airline Pilots Association \/ Protezione giuridica


http://cap.ch

The President’s Voice

Nun haben wir alle die Gewissheit, dass es die Air Berlin nicht mehr gibt.
Ruckblickend ist inte-ressant, dass der Zeitpunkt von den Insidern und
Kennern der hiesigen Luftfahrt nicht vorausgesehen werden konnte. Wahr-
scheinlich ist das dadurch zu erkldren, dass die Air Berlin dauerkrank war
und man sich irgendwie an diesen Zustand gewohnt hatte. Ganz nach dem
Motto: Wenn es zehnmal gutgegangen ist, warum soll es dann beim elften
Mal plotzlich nicht mehr so sein...

Durch den Einstieg arabischer Investoren wurde die Tragfahigkeit des
Fundaments dann ab 2011 vollkommen unberechenbar. Es sollte eigentlich
jeder Firma eine Lehre sein, ihr Geschaftsmodell zu iiberdenken, wenn sie
sich einem dermassen grossen Klumpenri-siko hingeben muss. Jeder seriose
Bankberater wiirde davon abraten, sein Vermogen auf eine einzige Karte zu
setzen. Von Risiko-Diversifikation keine Spur.

Den Finger auf das nordliche Nachbarland zu richten steht uns aber nicht
zu, haben wir doch mit Helvetic eine Unternehmung in den eigenen Reihen,
deren Schicksal genauso fremdbestimmt ist, ndmlich durch die SWISS. Sollte
diese, aus welchem Grund auch immer, die Lust daran verlieren, einen Teil
ihrer Fliige von Helvetic durchfiihren zu lassen, stiinden diverse Helvetic-
Flugzeuge von heute auf morgen im Hangar. Die daraus entstehenden Kon-
sequenzen fiur die Mitarbeiter waren offensichtlich: Sie stehen immer am
Ende der Nahrungskette.

Anschauungsunterricht bekommen wir eben gerade bei der Insolvenz der
Air Berlin. Uber 200 Menschen, davon gegen 60 Piloten, stehen beim Schwei-
zer Ableger Belair jetzt buchstablich auf der Strasse.

Dazu ein kurzer historischer Exkurs: Mit der Abwicklung der Belair geht
ja eigentlich die dlteste Schweizer Airline ihrem Ende entgegen. Sie ist eine
Nachfolgerin der damaligen Balair, aus der in den 30er Jahren zusammen
mit Ad Astra Aero die Swissair entstanden ist. Das ist aber bloss Nostalgie.

Den tiber 50-jahrigen Familienvater, der ohne Arbeitsstelle dasteht und auf-
grund seiner fachspezifischen Ausbildung als Pilot nicht so einfach die Bran-
che wechseln kann, beschiftigt dies herzlich wenig. Das Einzige, was von
Nutzen ist, sind Entscheidungstrager, die wirkliche Verantwortung tiberneh-
men, Realpolitik betreiben und dadurch gangbare Losungswege erarbeiten.
In diesem Zusammenhang sei erwahnt, dass ich es das erste Mal erlebt habe,
wie sich ein Verwaltungsrat (!) aktiv und personlich fir das Schicksal seiner
betroffenen Belegschaft eingesetzt hat. Das anerkenne ich, und es stimmt
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mich gleichzeitig nachdenklich, dass man dies in unserer Wirtschaftswelt
uberhaupt hervorheben muss, ware es doch eigentlich im Sinne der Verant-
wortung selbstverstandlich. Aber letzterer Begriff wird sehr flexibel ausge-
legt. Insbesondere dann, wenn dies die sogenannten «Trager» selbst tun.

Stand heute, wahrend ich diese Zeilen verfasse, konnte fiir Uiber dreissig
Piloten ein akzeptables Angebot fir eine Ubernahme durch die SWISS oder
Edelweiss vorgelegt werden. Akzeptabel, weil existenzsichernd und mit
Zukunftsperspektiven. Dennoch bedeutet es fiir einige Kollegen einen ein-
schneidenden Riickschlag in Bezug auf die Einkommensverhaltnisse. Einmal
mehr zeigt sich in aller Harte, wie schwierig es fiir extrem fachspezifisch
ausgebildete Berufstrager wie Piloten ist, den Arbeitgeber zu wechseln, ohne
gleich seiner Heimat den Riicken kehren zu miissen.

Der «Markt» funktioniert bei unserer Berufsgruppe nur beschrankt. Zu die-
sem Umstand, so offen muss man sein, tragen auch wir Verbdnde bei. Unser
Senioritatsprinzip, das den Quereinstieg im Grundsatz verhindert, ist Fluch
und Segen zugleich. Auf der einen Seite stellt es einen fairen, da nachvoll-
ziehbaren Karriereverlauf sicher (sofern man die Qualifikationen erbringt).
«Ellbogle» gibt es unter dem Senioritatsprinzip nicht, ganz einfach, weil es
in diesem System keinen Mehrwert bringt.

Weiter sind die Piloten in ihren Entscheidungen unabhangig, da sie sich in
Bezug auf ihre eigene Karriere nicht gegeniiber der Firma profilieren miis-
sen (zum Beispiel durch extremes Kerosin-Sparen oder Augenzudriicken bei
technischen Mangeln). Dies ist fur die Flugsicherheit von grosser Bedeutung.

Zu guter Letzt schafft es auch eine starke Bindung zur eigenen Firma, die
Fluktuation ist verschwindend klein. Auf der anderen Seite ist dieses System
aber trage, wenn rasche Wachstumsplane verwirklicht werden sollen.

Eine vorausschauende Personalplanung mit Reserven wiirde hier helfen -
wobei dies zugegebenermas-sen seine Grenzen hat. Was tun? Einmal mehr
zeigt sich konkret, dass nur eine funktionierende Sozialpartnerschaft in der
Lage ist, LOsungen zu finden und umzusetzen. Sie fangt die Schwachen des
Systems auf. Einmal mehr deshalb mein Aufruf, dieser Institution - vor allem
hier in unserem Schweizer Arbeitssystem - die notwendige Sorge zukommen
zu lassen, die sie verdient. Es wird sich im Endeffekt buchstiablich bezahlt
machen - fur alle Seiten!

Lukas Meyer

Prdsident

[ Ende Artikel }
AEROPERS
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Editorial

Gute Nachrichten nehmen wir gerne entgegen. Das Finanzergebnis der SWISS
fur die ersten drei Quartale dieses Jahres gehort in diese Kategorie. Die Beleg-
schaft - ganz im Speziellen das Korps der A320-Piloten - hat dafiir in diesem
Sommer aber auch hart gearbeitet. Ganz Uberraschend kam die Meldung der
SWISS nicht, denn sie war in den ersten sechs Monaten ja schon gut unterwegs.

Uberraschungen - vor allem positive - geben uns einen zusitzlichen Kick. So
geschehen zwei Tage vor Redaktionsschluss. Obwohl ein Interviewpartner zuge-
sagt hatte, war von ihm zwei Monate lang nichts mehr zu horen - trotz aller Ver-
suche, mit ihm Kontakt aufzunehmen. So kam der Anruf des Vizeprasidenten
des Drohnenverbands uiberraschend. Das Positive an dieser Geschichte: Wort-
wortlich tiber Nacht konnte ein Beitrag produziert und fertiggestellt werden.

Auch nach tiber zehnjahriger Arbeit fir dieses Heft sind die Vorschlage,
welche die Redaktionskollegen als Themen fiir die jeweils niachste Ausgabe
prasentieren, stets von uberraschender Vielfaltigkeit. In der jetzigen Ausgabe
berichtet zum Beispiel Janos Fazekas tiber die Wirtschaftskraft des Flughafens
Zurich. Der Airport tragt rund 1,1 Prozent zum gesamtschweizerischen BIP bei
und hat trotz der andauernden Larmdebatte eine ungebrochene Anziehungs-
kraft. So berichtet die «NZZ» am 14. November davon, dass Grundeigentiimer
«das Gebiet zwischen Ziirich und Kloten zur Stadt formen» wollen. Das Gebiet
mit den Stadten Kloten und Opfikon sowie der Gemeinde Riimlang habe «ein
enormes Potenzial», meint Beat Kaser, der Prasident des Vereins Airport-City
Zurich. Den Grundeigentiimern sei bewusst, das in der Fluglarmzone keine
neuen Wohnungen erstellt werden diirften. Beat Kaser bezweifelt allerdings,
ob langfristig an dem Verbot festzuhalten ist. Zweifellos gebe es Leute, die
bereit waren, hier eine Wohnung zu mieten. Der stete Zuzug von Anwohnern
in die Flughafen-Region gibt ihm Recht.

Die Attraktivitat des Wirtschaftsraums Zirich lockt denn auch Airlines
aller Couleur an. Gleich zwei Gesellschaften wollen Ziirich mit einem neuen
Geschaftsmodell bedienen - dem Generalabonnement. Surf Air bedient so an
der Westkiiste der USA bereits seit Jahren erfolgreich die grossen Ballungs-
raume. Auf dem alten Kontinent sind vorerst Fliige ab London Luton nach
Ibiza im Angebot. Nun sollen neben Ziirich noch weitere Destinationen folgen.
So versucht das Start-up «FLY UNLTD» in diesem hart umkampften Markt
ebenfalls Fuss zu fassen. Dominik Haug ist der Geschichte nachgegangen.

Konkurrenz belebt das Geschaft und lasst die Preise fallen. Airlines und Flug-
zeughersteller sind kontinuierlich gefordert, effizienter zu werden. Hat man
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gedacht, dass im Fliigelbau nicht mehr viel zu machen sei, so bringt Marcel
Bazlen mit seinem Text «Clean Sky» tiberraschende Neuigkeiten. Laminarflii-
gel, Entrimpelung der komplexen Bordsysteme und nicht zuletzt der Einsatz
elektrisch betriebener Flugzeugmotoren sind Gedankenansatze, die so inter-
essant sind, dass sich Airbus und Boeing intensiv an der Forschung beteiligen.
Die Ziele sind, den CO,-Ausstoss, andere Gasemissionen sowie den Larmpegel
von Verkehrsflugzeugen zu reduzieren. Geringere Emissionen des Flugbetriebs
kommen den Planen der Stadtebauer der Airport-City sicher entgegen.

Bis es allerdings so weit ist, darf der Flughafen nicht unnotig eingeschrankt
werden und muss auch tiber die Mittagsspitze weiter funktionsfahig bleiben.
Wie Janos Fazekas betont auch das Komitee «Weltoffenes Ziirich» im «Riick-
spiegel» die Bedeutung dieser lokalen Ziircher Infrastruktur fiir die bedarfsge-
rechte Erreichbarkeit der Schweiz und ihrer Markte. Das ist keine Neuigkeit und
nichts Uberraschendes.

Neue Erkenntnisse wiinsche ich Ihnen allerdings bei der Lekttire dieser
Ausgabe!

Juirg Ledermann

[ Ende Artikel }
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Das Generalabonnement zum Fliegen

Jeder kennt es von der Schiene: das Generalabonnement. Neu ist diese
Art des Fliegens in den USA nicht, nun kommt das Fliegen nach Pau-
schale auch nach Europa. Eine in den USA etablierte Fluggesellschaft
und ein Start-up aus der Schweiz wollen den Markt von Ziirich aus er-
schliessen.

Text: Dominik Haug

Nicht nur in der Schweiz, sondern auch in vielen europaischen Landern
ist das Reisen per Bahn mit einem Generalabonnement bekannt und ver-
breitet. Das Prinzip ist tiberall das gleiche, nur der Name ist ein anderer.
So spricht man beispielsweise in Deutschland von einer BahnCard 100
und in Skandinavien von Interrail. Ansonsten kennt man solche Flatrate-
Angebote hauptsachlich aus der Gastronomie oder aus der Telekommu-
nikationsbranche. Einmal bezahlen und dann so viel nutzen, wie auch
immer man mochte.

Die Vereinigten Staaten von Amerika bestatigen beim Reisen die Vor-
urteile. Hier ist das Reisen per Bahn nicht nen-nenswert verbreitet, und
damit sind es auch Pauschalangebote nicht. Der US-Amerikaner reist lie-
ber mit dem eigenen Pkw oder per Flugzeug. Daher ist es wenig verwun-
derlich, wenn die erste Fluggesellschaft, die solche Pauschalangebote fiir
Flugreisen anbietet, aus den USA kommt - genauer aus Kalifornien.

Pionier in Kalifornien

Surf Air heisst diese erste Flatrate-Fluggesellschaft und wurde im Jahr
2013 in Santa Monica in Kalifornien gegriindet. Mittlerweile betreibt die
Fluggesellschaft zwolf Flugzeuge des Typs PC-12 des Schweizer Her-
stellers Pilatus. Weitere 53 Flugzeuge des gleichen Typs sind bei Pilatus
bestellt. In den USA bedient Surf Air in ihrem Heimatbundesstaat mitt-
lerweile zwoOlf Ziele und zusatzlich Las Vegas im Bundesstaat Nevada.
Im Gegensatz zu normalen Linienfluggesellschaften setzt Surf Air mit
der PC-12 Flugzeuge mit nur acht Sitzpldatzen ein. Ebenfalls ein grosser
Unterschied zum normalen Reisen per Flugzeug ist die Tatsache, dass
man nur 15 Minuten vor Abflug am Flughafen erscheinen muss. Es fallen
lange Wege durch den Flughafen und lange Schlangen bei den Sicher-
heitskontrollen weg, da Surf Air hauptsachlich kleinere Flughafen nutzt.
Dass diese Art zu reisen seinen Preis hat, ist zu erwarten. In den USA kos-
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tet der Monatsbeitrag 1950 US-Dollar oder 600 US-Dollar pro Flug. Mit
dieser Preispolitik zielt Surf Air insbesondere auf gut Betuchte oder Viel-
flieger. Insbesondere die Strecken zwischen San Francisco, Los Angeles
und San Diego sind fur Geschaftsreisende interessant. Fiir wohlhabende
Touristen sind es die Strecken zum Lake Tahoe und nach Las Vegas.
Das ganze Konzept ist folglich darauf ausgelegt, das Reisen so unkom-
pliziert, schnell und stressfrei wie moglich zu gestalten. Wer uber das
notige Kleingeld verfiigt und wem diese Vorteile wichtig sind, der findet
bei Surf Air eine angenehme Alternative zu normalen Flugreisen.

Expansion nach Europa

Urspriinglich war geplant, dass Surf Air bereits im Oktober 2016 die Stre-
cke Zurich-London eroffnen wird. Durch den Zukauf einer Fluggesellschaft
aus Texas wurde der Start auf September 2017 verschoben. Zum Redak-
tionsschluss war die Aufnahme des Flugbetriebs ab dem 13. November
2017 angekiundigt. Der Termin wurde jedoch nochmals verschoben. Im
europaischen Markt verlangt Surf Air deutlich hohere Beitrdge als im US-
amerikanischen Markt. Momentan werden fir die Mitgliedschaft in Europa
stolze 3200 britische Pfund fallig.

Konkurrenz innerhalb der Schweiz

Von der Idee inspiriert, versucht ein Start-up namens «FLY UNLTD» aus der
Schweiz mittlerweile seit mehreren Jahren, diese Geschaftsidee auch in Ziirich
umzusetzen. Dies, noch bevor Surf Air Plane zur Expansion nach Europa pub-
lik gemacht hatte. Aktuell steht das Team vor der Herausforderung, die ersten
Investoren zu suchen.

Ich hatte die Gelegenheit, mit einem der Griinder zu sprechen.

«Rundschau»: Was genau ist Eure Idee? Flatrate-Fliegen klingt fir den
Normalreisenden zuerst etwas befremdlich.

FLY UNLTD: Wir wollen Flat-rate-Fliegen in einem bestehenden Netzwerk
anbieten. Dazu werden wir die bestehenden GAC-Terminals der Flughdfen
benutzen. Ansonsten operieren wir mit einem festgelegten Flugplan, bie-
ten also Linienfliige und keine Charterfliige an unter einem regularen,
eigenen AOC. Wir mieten uns also nur in bestehende Raumlichkeiten ein.
Alles Weitere wird nichts mit bestehenden Business-Fluggesellschaften
zu tun haben.
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Das ist wirklich etwas Neues, was es so in Europa bisher noch nicht gibt.
Wie seid Ihr auf diese Idee gekommen?

Durch Surf Air aus Kalifornien. Im Jahr 2014 haben wir von einer Firma
gelesen, die eine Vielzahl Pilatus PC-12 bestellt hat. Das hat uns neugierig
gemacht, und die Recherche startete. Die Idee, mit der Surf Air operiert,
hat uns tiberzeugt, und wir sind der Meinung, dass dies auch etwas fiir den
europadischen Markt, insbesondere fiir Zirich, ist. So war die Start-up-Idee
formuliert, und mittlerweile haben wir drei Jahre Zeit, Geld und Arbeit in
das Projekt investiert.

Surf Air betreibt den Flugbetrieb in Kalifornien schon mit PC-12. Ausser-
dem hat sie eine grosse Anzahl weiterer Flugzeuge bestellt. Mit welchen
Flugzeugen plant Ihr zu fliegen?

Ebenfalls mit PC-12 des Schweizer Herstellers Pilatus. Spater ist zur Erwei-
terung des Flugradius eventuell der Einsatz anderer Flugzeuge wie beispiels-
weise Embraer Phenom 100/300 oder Honda Jet angedacht.

Flatrate-Fliegen klingt nach einer sehr kostspieligen Sache. Die Preise von
Surf Air in den USA und insbesondere die angekiindigten fiir Europa sind
alles andere als ein Schnappchen.

Wir planen mit zwei verschiedenen Modellen. Bei dem einen kann man
fur 2490 Franken pro Monat immer zwei Boardingpasse gleichzeitig haben.
Mochte man noch flexibler reisen und gleich vier Boardingpéasse besitzen,
schlagen hierfiir 3490 Franken monatlich zu Buche. Es kommt also ganz
darauf an, wie haufig ein Geschaftsreisender monatlich unterwegs ist. Allein
vom Preis her kann sich das schnell lohnen, und das, ohne den Gewinn an
Komfort und Flexibilitdt einzubeziehen.

Mit einer moglichen Erweiterung unseres Radius konnte es auch weitere
Arten der Mitgliedschaften geben. Ebenso wird es spezielle Angebote an Fir-
men geben, sodass die Firmen Mitgliedschaften fiir ihre Mitarbeiter abschlie-
ssen konnen.

Je nach Nachfrage - wenn Ihr beispielsweise viele Leerfliige oder schlecht
ausgelastete Fluige habt - kann das recht teuer werden. Folgt Ihr auch dem
Trend zu guinstigen Arbeitsbedingungen, um Kosten zu sparen?

Wir planen mit einem reguldren Flugbetrieb an Werktagen und nur einem
reduzierten am Wochenende. Das ist gegensatzlich zur sonstigen Flugbran-
che. Dadurch werden unsere Mitarbeiter aber regelmassige Arbeitszeiten
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unter der Woche, tendenziell die Wochenenden frei und auch nur Tagschich-
ten haben. Je nach Grosse des Netzwerks in der Zukunft konnte es auch
Ubernachtungen in anderen europdischen Stadten geben.

Des Weiteren planen wir Besatzungen, bestehend aus einem erfahrenen
Captain und einem jiingeren First Officer. Es werden also immer zwei Pilo-
ten das Flugzeug fliegen, obwohl die PC-12 vom Gesetzgeber her kommer-
ziell auch mit nur einem Piloten betrieben werden duirfte.

Unser Plan sieht einen Crew-Index von vier Besatzungen pro Flugzeug vor.
Uber das zukiinftige Salar konnen wir jedoch noch keine Aussage treffen,
da die Bandbreiten noch nicht endgiiltig festgelegt sind.

Man liest immer wieder uber Kapazitatsprobleme am Flughafen Zirich.
Das ware kein Problem?

Da wir vom GAC aus als FBO (fixed-base operator) fliegen wiirden, hat es
hier keine Kapazitatsprobleme. Auch sogenannte Flughafen-Slots sind ver-
fugbar.

Beschranken sich Eure Plane auf Zirich oder gibt es auch Plane mit Basel,
Genf, Bern etc.?

Der Start wird auf jeden Fall in Ziirich sein. Alternative Flughifen sind je
nach Nachfrage und Kunden flexibel moglich.

Die Preise schrecken vielleicht den einen oder anderen potenziellen Kun-
den ab. An wen richtet sich Euer Angebot?

Unsere Zielgruppe umfasst jeden, der viel fliegt und keine Lust mehr hat, zwei
Stunden vorher an einem Flughafen zu verbringen, um dann weniger als eine
Stunde irgendwohin zu fliegen. Dies betrifft insbesondere alle Berufsgruppen,
die haufig kurze Strecken fliegen und generell auf Strecken unterwegs sind,
auf denen die Anbindung mit Bahn oder Auto schlecht ist, wie beispielsweise
Zurich-Miinchen. Wir haben aber auch nicht nur Geschaftsreisende ins Auge
gefasst, sondern auch Menschen, die privat pendeln, oder Ausgewanderte, die
ihre Heimat regelmassig besuchen.

Bekannt ist das Zitat von Richard Branson: «Wenn du Milliondr werden willst,
beginne mit einer Milliarde und griinde eine Fluggesellschaft.» Schreckt es nicht
ab, dass es immer gleich um so grosse Summen geht?

Uns schreckt das nicht ab. Das Konzept, das Projekt-Team und der Plan sind
alle da, nur die Investoren fehlen.
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Daher sind wir immer noch auf der Suche nach Investorengruppen. Insbeson-
dere Personen oder Firmen mit eigenen Flugzeugen, die sich einbringen wollen,
Partnerfirmen fiir Maintenance und Firmenkunden als Launching Customers.
Und selbstverstandlich auch jeden, der einfach nur sein Geld einbringen mochte.

Ihr habt schon gesagt, dass man bei Euch keine zwei Stunden vor Abflug am
Flughafen sein muss. Wie wollt Ihr diesen Zeitvorteil realisieren?

Der grosste Vorteil ist in der Tat die Zeitersparnis. Es gibt keine grosse Schlan-
gen, weder am Check-in, an der Sicherheitskontrolle noch beim Zoll. Wir werden
eigene Parkpldtze haben, die immer einen freien Platz haben. Zudem verlangen
wir keine horrenden Parkgebiihren, wie sonst an Flughdfen tiblich. Daher ist
unser Konzept «einfach parken, durch die Sicherheitskontrolle gehen und in
der Lounge auf den Flug warten». Buchungen sind bis 15 Minuten vor Abflug
moglich. Ausserdem wird man nur mit Gleichgesinnten im kleinen Kreis fliegen.

Als Unternehmen in der Transportbranche muss man eine Transportgarantie
abgeben. Das heisst im Umkehr-schluss fur Euch, dass IThr auch mit nur einem
Passagier oder sogar leer fliegen miisst?

Das ist richtig. Wir werden nach dem Prinzip «first come, first serve» fliegen.
Wir werden die Auslastung aber stindig tiberpriifen und generell nur mit 80
Prozent Auslastung planen, um eben abgesichert zu sein und den Kunden die
Flexibilitat durch ausgebuchte Flugzeuge nicht zu nehmen. Dafiir zahlen sie
schliesslich ihren Preis.

Herzlichen Dank fiir das Gesprach und viel Erfolg! e

[ Ende Artikel }
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Der Flughafen fur alle, alle fur den Flughafen

Dass der Flughafen Zurich ein politischer Zankapfel ist, ist hinlanglich be-
kannt. Doch in den Diskussionen um unseren Hub fehlt oft die Sachlich-
keit. Wie sehr wir auf die Wirtschaftsleistung des Flughafens angewiesen
sind, wird schon nach einer kurzen Analyse mehr als deutlich.

Text: Janos Fazekas

Der Flughafen Ziirich ist immer wieder ein heiss diskutiertes Thema. Das ist
auch kaum verwunderlich, denn seine wirtschaftliche Bedeutung ist fiur Zirich
und die gesamte Schweiz kaum zu unterschatzen. Auf der anderen Seite hinge-
gen betreffen seine Emissionen auch eine beachtliche Anzahl Menschen. Schnell
vernimmt man daher das Argument, dass sich einige wenige auf Kosten anderer
bereichern. Doch ist es tatsachlich so, dass es nur wenige sind, die tatsachlich
direkt vom Flughafen und der grossten dort ansassigen Airline, der SWISS, pro-
fitieren? Die Antwort darauf konnte simpler kaum sein: Nein. Ein genauer Blick
offenbart die beachtliche Wertschopfungskette, die ihren Ursprung an unserem
Flughafen hat.

Terminologie

Um eine detaillierte Analyse verstehen zu konnen, miissen wir zuerst direkte,
indirekte, induzierte und katalytische Effekte unterscheiden. Direkte Effekte
sind die offensichtlichsten und am einfachsten verstandlich. Dabei reden
wir von der Wertschopfung und Beschiftigung direkt auf dem Flughafena-
real. Die indirekte Wertschopfung hingegen umfasst die Wertschopfung und
Beschaftigung der Unternehmen, die ausserhalb des Flughafens liegen und
die Unternehmen am Flughafen beliefern beziehungsweise Dienstleistungen
fur diese erbringen. Des Weiteren sprechen wir von induzierten Effekten,
wenn die aus direkten und indirekten Tatigkeiten entstandenen Einnahmen
wieder ausgegeben werden und so in anderen Bereichen zur Wertschopfung
beitragen. Die katalytischen Effekte beschreiben zuletzt den Nutzen fir die
Gesamtwirtschaft. Allerdings geht es dabei nicht um die Produktion, sondern
um die Nutzung der angebotenen Leistungen. Nun, da die trockene Theorie
bekannt ist, wird es Zeit, sich mit den Tatsachen zu befassen.

Die unmittelbar Betroffenen
Die mir zur Verfigung stehenden Studien und Zahlen sind leider nicht

brandaktuell, aber dennoch beindruckend. Es ist zu erwarten, dass diese

AEROPERS 3 Rundschau 4 | 2017



Zahlen mit dem Wachstum des Luftverkehrs in Ziirich nach oben korrigiert
werden. Beginnen wir also zuerst mal mit dem Flughafen selbst. Momentan
beschaftigt der Flughafen Ziirich ungefahr 24 000 Personen. Fiir jede weitere
Million Passagiere konnte man mit 1000 zusatzlichen Arbeitsstellen rech-
nen. Rechnet man die indirekten Stellen mit ein (Stand 2013), kommt man
auf tiber 30000 Stellen. Induziert kamen nochmal etwas tiber 40000 dazu.
Damit generierte der Flughafen eine direkte und indirekte Wertschopfung
von ungefahr sechs Milliarden Franken und induzierte weitere sieben Milliar-
den. 2011 generierte die Wertschopfung des Flughafens Ziirich 3,5 Prozent
des BIP des Kantons Ziirich und machte zirka 3,3 Prozent der Beschaftigung
im Kanton Zurich aus. Aber auch die SWISS steht gut da. 2014 benotigte
jedes unserer Langstreckenflugzeuge 321 Arbeitsstellen in der Schweiz und
generierte 34,7 Millionen Franken Wertschopfung. Das ist drei- beziehungs-
weise fiinfmal so viel von dem, was ein Langstreckenflugzeug eines auslan-
dischen Carriers bringt. Allein diese isolierte Betrachtung zeigt, dass die zu
Anfang gestellte Frage leicht zu beantworten ist.

Die ganze Schweiz

Wenn nun die Effekte fiir die gesamte Schweiz in Betracht gezogen
werden, wird einem die Wichtigkeit der Schweizer Luftfahrt noch deut-
licher ersichtlich. Ubersetzt man die oben genannten Zahlen auf gesamt-
schweizerische Verhaltnisse, erwirtschaftete der Flughafen direkt und indi-
rekt zirka 1,1 Prozent des schweizerischen BIP und beschiftigte zirka 0,6
Prozent der schweizerischen Arbeitnehmer. Zum Vergleich: Die gesamte
Schweizer Landwirtschaft tragt weniger als ein Prozent zum BIP bei. Ein
wichtiger Faktor fir die induzierten Effekte ist die Erreichbarkeit, die der
Flughafen Ziirich bietet. In verschiedenen internationalen Rankings spielt
diese eine sehr grosse Rolle. Ziirich schneidet dabei erstaunlich gut ab, vor
allem, wenn man in puncto Erreichbarkeit in derselben Liga spielen muss
wie etwa London, Paris oder Frankfurt. Innerhalb von 3,5 Stunden lasst
sich die Halfte des europaischen Wirtschaftspotenzials erreichen. Ohne
den Flughafen Ziirich lage diese Zahl nicht bei 50, sondern bei 13 Prozent.

Aber auch fir rein touristische Zwecke ist der Luftverkehr von enormer
Wichtigkeit. Mit dem Aufstieg der Low-Cost-Carrier hat sich das Reiseverhal-
ten verdndert, und das Flugzeug wird immer ofter zur ersten Wahl. Schon
bereits 2008 wurde mehr als die Halfte aller Reisen mit einer Ubernachtung
innerhalb Europas mit dem Flugzeug absolviert. Rund 20 Prozent der Rei-
senden, die in die Schweiz kommen, betreten unser Land iiber den Flughafen
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Zurich. Betrachtet man hier noch mal den Wirtschaftsraum Zirich, steigt
diese Quote gar auf 40 Prozent. Das gesamtschweizerische Umsatzvolumen
dieser Leute lag 2010 bei ungefdhr zwei Milliarden Franken, wovon 650 Mil-
lionen alleine in die Region Ziirich fielen. Rechnet man die Flugkosten ein,
steigt der Umsatz gar auf 3,6 Milliarden. Insgesamt ist mehr als ein Drittel
der von Touristen getatigten Ausgaben auf Passagiere des Flughafens Ziirich
zuruckzufiihren.

Und die lieben Nachbarn

Auch unsere nordlichen Nachbarn profitieren vom Wirtschaftsraum Ziirich.
Konstanz erfahrt eine ungefdhr zehn, Waldshut gar eine 20 Prozent hohere
Wirtschaftsleistung aufgrund der Impulse aus der Region Zirich. Selbstver-
standlich lasst sich das nicht auf die Effekte des Flughafens reduzieren. Trotz-
dem ist festzuhalten, dass von 500 befragten stidbadischen Unternehmen
fast zwei Drittel den Flughafen Ziirich fiir interkontinental-Verbindungen als
wichtig oder sehr wichtig einstufen.

Wo gehobelt wird, da fallen Spane

Kurzum, der Flughafen ist also nicht nur fiir seinen Betreiber oder fir
die ansassigen Airlines eine Goldgrube. Er ist fiir die Zircher und die
Schweizer Wirtschaft fundamental wichtig und generiert sogar Effekte im
Ausland. Daraus gilt es nun die richtigen Schliisse zu ziehen. Selbstver-
standlich haben wir alle Verstandnis dafiir, dass Fluglarm eine Belastung
ist. Betrachtet man allerdings den Zircher Fluglarm-Index, fallt auf, dass
sich nicht der Larm ausgebreitet hat, sondern mehr Leute in die belaste-
ten Zonen gezogen sind. Und natiirlich sind bei Weitem nicht alle Anwoh-
ner Flughafenmitarbeiter, die direkt vom Flughafen profitieren. Sie sind
bestimmt vom Fluglarm betroffen, profitieren aber aller Wahrscheinlich-
keit nach zumindest induziert oder katalytisch von der Wirtschaftsleis-
tung des Flughafens. Gleichzeitig ist der Umzug in die Flughafenregion ein
bewusster Entscheid. In anderen Worten ist mit einer Larmbelastung von
vornherein zu rechnen, und sie muss dementsprechend in Kauf genom-
men werden. Dies gilt es im Auge zu behalten.

Mehr Sicherheit fiir die Zukunft

Ausserdem kommt gerade jetzt eine neue Generation Flugzeuge auf den
Markt, die deutlich leiser sind als ihre Vorganger. Die SWISS nimmt hier mit
der Bombardier CSeries gar eine Vorreiterrolle ein. Hemmt man den laufen-
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den Betrieb trotzdem mit immer neuen Auflagen, wirkt sich das einerseits
durch Verspatungen aus. Unsere Kunden werden es uns nicht danken.

Viel wichtiger noch ist andererseits der Sicherheitsaspekt. Das An- und
Abflugregime des Flughafens ist nicht in erster Linie mit grosstmoglichen
Sicherheitsmargen entworfen worden, sondern um politische Befindlichkei-
ten zu befriedigen. Dies erscheint, auch vom wirtschaftlichen Nutzen mal
abgesehen, als kaum nachvollziehbar. Die Sicherheit unserer Passagiere, der
Crews und der Anwohner des Flughafens sind an die erste Stelle zu setzen.
Nur schon deshalb miisste die lang ersehnte Entflechtung der Starts und
Landungen moglich sein.

Weiterhin ist auch Wachstum am Flughafen fiir uns alle wiinschenswert.
Wie erwdhnt, bringt uns jeder Passagier mehr Wertschopfung, von der wir
letztlich alle in der einen oder anderen Form profitieren. Zusatzlich muss
unser Flughafen wettbewerbsfdhig bleiben. Dies geschieht mitunter tiber
Wachstum. Oder umgekehrt: Wachstum, das nicht bei uns stattfindet, fin-
det woanders statt. Denn das Rad der Zeit lasst sich nicht anhalten oder
gar zuruckdrehen. Flugreisen sind ein Massenprodukt geworden. Halten wir
da als Airline, Flughafen und Wirtschaftsstandort nicht mit, droht uns ein
betrachtlicher Verlust. Den gilt es im Interesse aller zu verhindern. e

[ Ende Artikel }
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«Go-ahead» - Ein wenig beliebter Gast

Niemand mag es, und trotzdem beehrt es uns regelmassig. Die Rede

ist vom Vermessungsflugzeug, das uns halbjahrlich besucht, um unsere
Navigations- und Uberwachungsanlagen zu iiberpriifen. Und obschon
Airline-Piloten meist nicht viel davon merken, bedeuten Vermessungsfli-
ge fur die Flugsicherung einen betrachtlichen Aufwand.

Text: Gaby Pliiss

HB-LDT. Was auf den ersten Blick nach einem Rufzeichen fiir ein gewohnliches,
zweimotoriges Schweizer Flugzeug aussieht, 10ste zu meinen Anfangszeiten
unter uns Lotsen jeweils wenig Begeisterung aus. HB-LDT stand fiir eine Grumman
G159 Gulfstream 1, die wahrend knapp 30 Jahren schweizweit Vermessungsfliige
fir unsere Navigationsanlagen durchfiihrte. 1968 ging die HB-LDT als werksneue
Maschine in den Besitz des Bundesamtes fir Zivilluftfahrt tiber. Nach der Griin-
dung der damaligen Swisscontrol im Jahr 1988 tibernahm diese in der Folge auch
den Betrieb des Flugzeugs. 1997 verabschiedete sich die HB-LDT in Richtung Qué-
bec, um fortan als C-FAWE im Dienst der kanadischen Propair zu stehen. Wollten
wir einen Kollegen wahrend der Sektoriibergabe ein wenig argern, machten wir
das gerne mit der beilaufigen Bemerkung: «und uibrigens, jetzt kommt dann noch
die «Lima-Delta-Tango> und will ungefahr 20 Anfliige machen».

Flight Calibration Services

Heutzutage vermisst die Flight Calibration Services GmbH (FCS) mit Sitz in
Braunschweig unsere Anlagen. Die FCS ist ein Gemeinschaftsunternehmen
der drei Flugsicherungsanbieter DFS (Deutsche Flugsicherung), Austro Con-
trol und Skyguide. Fiir Vermessungen von Anlagen sowie fiir die Validierung
von Verfahren verfiuigt die FCS tiber zwei mit modernster Technik ausgeriis-
tete Beechcraft-King-Air-350-Messflugzeuge. Fir Radarflugvermessungen
kann auch ein besonders ausgeriisteter Learjet 35 zum Einsatz kommen.
Insgesamt leistet die FCS so, vor allem in Europa, mehrere tausend Flugver-
messungsstunden im Jahr.

Anlagen

In der Schweiz ist die Skyguide fiir den Betrieb und den Unterhalt von Kom-
munikations-, Navigations- und Uberwachungsanlagen verantwortlich. Diese
Anlagen fassen wir als sogenannte «CNS-Facilities» zusammen. Dabei steht
CNS fiir «communication, navigation and surveillance».
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Zu den Navigationsanlagen zdhlen ILS (instrument landing system), GLS
(GBAS landing system; GBAS, ground based augmentation system), VOR (VHF
omnidirectional radio range), NDB (non-directional radio beacon) und DME
(UHF distance measuring equipment).

Bei den Uberwachungsanlagen handelt es sich um VDF (VHF direction fin-
der) und um PSR/SSR (primary and secondary surveillance radar).

Im Gegensatz zu den Navigationsanlagen verwenden wir die Uberwachungs-
anlagen auch im Zusammenhang mit Fahrzeugen. So konnen wir zum Bei-
spiel auf dem Flughafen Ziirich entsprechend ausgeriistete Autos seit eini-
gen Jahren mittels Bodenradar erfassen und uiberwachen.

Inspektionsarten

Fluginspektionen sind Teil eines wiederkehrenden Unterhaltsprogrammes, das
im Zusammenhang mit der Installation, dem Unterhalt und der Uberwachung
von CNS-Facilities regelmaéssig durchgefiihrt werden muss. Benotigt eine Flugin-
spektion die Unterstiitzung von Mitarbeitern am Boden, um beispielsweise den
Zustand einer Anlage wahrend der Inspektion zu verandern, sprechen wir von
einer «collaborative flight inspection». Findet die Inspektion ohne bodenseitige
Unterstiitzung statt, handelt es sich um eine «non-collaborative flight inspection».

Ein Blick in unsere Unterlagen zeigt, dass wir diverse Arten von Fluginspektio-
nen kennen. «Flight validations» sind «non-collaborative inspections» und finden
statt, um ein neues Verfahren, wie etwa eine neue Abflugroute, vor der Einfiih-
rung auf Herz und Nieren zu priifen. Dabei testet das Vermessungsflugzeug, ob
sich das Verfahren wie geplant fliegen ldsst und ob eine ausreichende Navigati-
onsabdeckung vorhanden ist.

«Commissioning flight inspections» sind «collaborative flight inspec-
tions» und erfolgen nach Beendigung einer grosseren Reparatur, zum Bei-
spiel an einer Antenne, oder bevor eine CNS-Facility erstmals in den ope-
rationellen Betrieb geht. «Periodic flight inspections» sind ebenfalls meist
«collaborative flight inspections» und werden gemdss einem vordefinier-
ten Intervall durchgefiihrt. «Annual flight inspections» sind umfassender
als «periodic flight inspections» und erfolgen stets als «collaborative flight
inspections». Sie finden nach einer vordefinierten Anzahl von Inspektions-
intervallen anstelle einer periodic flight inspection» statt. «Special flight inspec-
tions» werden bei Bedarf, wie beispielsweise nach einem Flugzeugunfall im Endan-
flug, durchgefiihrt. Ihr Inhalt und Umfang werden kurzfristig festgelegt. Je nach
Programm konnen sie sowohl als «collaborative» als auch als «non-collaborative
flight inspection» erfolgen.
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Durchfiihrung von Inspektionen

Eine Inspektion besteht aus der Leistungsmessung einer Anlage und dem
Vergleich der Messresultate mit den von der ICAO festgelegten Toleranzen.
Eine Inspektion kann somit allfdllige Diskrepanzen aufdecken, die je nach
Ausmass unterschiedliche Auswirkungen auf eine Anlage haben. Grund fiir
eine derartige Abweichung kann zum Beispiel ein sprodes Kabel sein, das die
Genauigkeit einer Anlage beeintrachtigt.

Die Leistungsmessung wird von einem Flight Inspection Engineer vorge-
nommen, der fiir diese Arbeiten iiber eine entsprechende Zertifizierung ver-
figen muss. Nach Abschluss der Messungen erstellt er einen Flight Inspection
Report. Dieser besteht aus den gemessenen Parametern, deren Bewertung
und einem qualifizierenden Gesamtergebnis fiir die Anlage. Dieses kann auf
«unlimited use», «limited use» oder «unusable» lauten. Wird eine Anlage
auf «limited use» qualifiziert, miissen zudem die entsprechenden Restrik-
tionen wie etwa ein Downgrading einer ILS festgelegt werden. Auf Anfrage
von Skyguide erstellt der Flight Inspection Engineer zudem unmittelbar nach
Beendigung der Messung einen provisorischen Report. Dieser besteht im
Normalfall nur aus dem qualifizierenden Gesamtergebnis und darf von Sky-
guide fur die offizielle Freigabe der Anlage verwendet werden.

Inspektionsdaten

Sowohl im Friihling als auch im Herbst haben wir je ein fixes Fluginspektions-
datum. Um diese Daten herum sind Inspektionsfenster festgelegt. Diese Zeit-
raume erlauben es den daran beteiligten Stellen, die Inspektionen mit der dafiir
notwendigen Flexibilitdt zu planen und durchzufiihren. Die Fenster beginnen
jeweils 45 Tage vor dem Datum und dauern bis 45 Tage nach dem Datum.

Samtliche anstehenden Inspektionen miissen innerhalb des vorgegebenen
Zeitraums stattfinden und vor dessen Ablauf abgeschlossen sein. Zudem
muss Skyguide den entsprechenden Report spatestens am Ende des Fensters
erhalten haben. Konnen diese Vorgaben nicht eingehalten werden, gilt die
Inspektion als nicht durchgefiihrt. Dies hat je nach Art der Anlage unter-
schiedliche Konsequenzen. Fehlt zum Beispiel bei einer CAT-3-ILS 45 Tage
nach dem Inspektionsdatum der Report, wird sie in einem ersten Schritt zu
einer CAT-1-ILS zuriickgestuft. Liegt der Report auch nach 60 Tagen noch
nicht vor, wird die ILS ausser Betrieb genommen. Bei Vorliegen schwerwie-
gender Grunde kann diese Deadline ausnahmsweise um weitere 30 Tage ver-
langert werden. Wahrend dieser Zeit steht die ILS weiterhin fiur CAT-1-Ope-
rationen zur Verfiigung.
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Inspektions-Intervalle

Das erste Inspektions-Intervall einer CNS-Facility beginnt mit der ersten
reguldren Fluginspektion nach der «commissioning flight inspection». Findet
diese ausserhalb des reguldaren Inspektionsfensters statt, erfolgt die nachste
Inspektion wahrend des darauf folgenden Fensters.

ILS-Anlagen werden alle sechs Monate einer «periodic flight inspection»
unterzogen. Bei Bedarf kann diese Zeitspanne auch kirzer ausfallen. Das
kann zum Beispiel dann der Fall sein, wenn eine neue Anlage als Prototyp
zum Einsatz kommt. «Annual Flight Inspections» finden alle zwoOlf Monate
statt. Sie ersetzen die zu diesem Zeitpunkt fallige «periodic flight inspection».

GLS-Anlagen, VORs, NDBs und En-route DMEs miissen alle zwolf Monate
uberpriift werden. Kommt eine En-route Facility auch fir lokale Verfahren
zum Einsatz (beispielsweise fir einen VOR-Approach), erfolgt alle 180 Tage
eine Uberpriiffung der entsprechenden Verfahren. Uberpriifungen von VDFs
finden alle drei Jahre statt.

Vermessungsfliuige in Zirich

Zu Zeiten, als wir uns noch mit der HB-LDT beschiftigt haben, kannten wir
weder ausfiihrliche schriftliche Unterlagen noch gab es Lotsen, die sich aus-
schliesslich um den Ablauf und die Koordination von Vermessungsfliigen
kiimmerten. Diese Fliige wurden uns Lotsen kurzfristig bekannt gegeben,
und das gewiinschte Programm notierten wir grob auf einem Blatt Papier.
Um den ganzen Rest kiimmerte sich die diensthabende Crew adhoc.

Heutzutage lauft das alles ein bisschen anders ab. Inspektionsfliige finden
in den Kalenderwochen elf und zwolf respektive 35 und 36 statt. In diesen
Wochen planen wir von Montag bis Freitag jeweils zwei Slots fiir Vermes-
sungsfliige. Der eine dauert von 14 bis 15.30 Uhr und der andere von Ende
Flugbetrieb bis maximal 2 Uhr morgens.

Fur die Nachmittags-Slots planen wir einen zusatzlichen Lotsen im Schicht-
plan ein. Seine Aufgabe besteht darin, samtliche im Approach anfallenden
Koordinationsgesprache zu erledigen und das Vermessungsflugzeug, falls
notig, auf einer separaten Frequenz zu betreuen. Steht dieser zusatzliche
Lotse nicht zur Verfiigung, bewilligen wir tagsiiber keine Vermessungsfliige.
Fiir ndchtliche Vermessungsfliige benotigen wir keinen zusatzlichen Lotsen.
Diese Fliige beginnen erst nach Ende des reguldaren Flugbetriebs und dauern
bis maximal 2 Uhr. Solange das Vermessungsflugzeug in der Luft ist, sind
beide diensthabenden Lotsen im Tower anwesend und unterstiitzen die Pilo-
ten je nach Bedarf.
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Um die Resultate nicht zu beeinflussen, bewilligen wir auf der Piste, deren
Anlage vermessen wird, keine Arbeiten. Ferner lassen wir Nachtarbeiten an
anderen Pisten und Anlagen so planen, dass wir immer mindestens eine
zusatzliche Piste und ILS zur Verfiigung haben. Somit konnen wir auch wah-
rend Vermessungsfliigen einen allfalligen Notfall jederzeit abdecken.

Damit die Lotsen an den Kontrollsektoren das Vermessungsflugzeug mog-
lichst reibungslos in den tibrigen Verkehrsfluss integrieren konnen, verfi-
gen sie am Arbeitsplatz uiber umfassende Unterlagen. Melden die Piloten
zum Beispiel, dass sie als Nachstes das Verfahren «Delta» fliegen wollen,
gibt es heutzutage - sowohl intern als auch am Funk - keine ausufernden
Diskussionen mehr. Ein Blick auf die entsprechende Karte gentigt, und alle
wissen sofort, wovon die Rede ist. Abmachungen vereinfachen sich dadurch
merklich, da alle Beteiligten tiber identische Unterlagen verfiigen. Trotzdem
stellen die Koordinationsgesprache aufgrund der komplexen Materie nach
wie vor eine nicht zu unterschatzende Fehlerquelle dar. Prazise Absprachen
sind deshalb absolut essenziell und muissen mit grosster Sorgfalt erfolgen.

Je nach Flugprogramm betreffen unsere Vermessungsfliige auch umlie-
gende Stellen wie etwa Emmen, Diibendorf oder das deutsche Flugsiche-
rungszentrum in Langen. Deshalb informiert einer unserer Experten vorgan-
gig alle involvierten Stellen tiber die geplanten Fliige. Zudem stellt er ihnen
die gleichen Unterlagen wie uns zur Verfiigung. Dadurch vereinfachen sich
auch extern anfallende Koordinationsgesprache wesentlich.

Vermessungsfliige erhohen die Komplexitat erheblich und belasten den
Betrieb stark. Fiir den Nachmittag bewilligen wir deshalb nur noch Flige, die
aus Sicherheitsgriinden nicht in der Nacht erfolgen konnen. Dabei handelt
es sich um jene Fliige, bei denen das Flugzeug in tiefen Hohen unterwegs ist
und die Piloten selber fiir das Einhalten der Hindernisfreiheit verantwortlich
sind. Nachmittagliche Vermessungsfliige finden deshalb nur noch bei guten
Wetterbedingungen und nach Sichtflugregeln statt. Somit miissen wir das
Flugzeug innerhalb der Kontrollzone auch nicht von anderem IFR-Verkehr
staffeln, sondern lediglich entsprechende Verkehrshinweise erteilen.

Um die Lotsen wahrend des Vermessungs-Slots am Nachmittag nicht mit
anderem Verkehr zu tiberladen, akzeptieren wir von 14 bis 15.20 Uhr nur eine
verminderte Anzahl Anfliige. Deshalb reduziert der Supervisor im Tower,
falls notig, die Anflugrate entsprechend. Ausserdem bewilligt er keine Segel-
flugzonen oder sonstigen Spezialfliige wie zum Beispiel Fotofliige innerhalb
unseres Luftraums. Daneben vergibt der Flughafen keine VFR-Slots fur Fla-
chenflugzeuge. Werden die Vermessungsfliige abgesagt, heben wir die VFR-
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Suspension selbstverstandlich kurzfristig auf. Ferner erlassen wir wahrend
Vermessungsfligen ein generelles Besucherverbot, um keine zusdtzliche
Unruhe in den Betrieb zu bringen. Natiirlich annullieren wir auch dieses Ver-
bot, sofern keine Vermessungsfliige stattfinden.

In der Nacht absolviert das Vermessungsflugzeug jeweils sein restliches
Programm. Fliegen die Piloten aufgrund des Wetters nach Instrumentenflug-
regeln, fiihren wir sie ganz normal mittels Radar in den entsprechenden
Endanflug. Dabei staffeln wir das Flugzeug, falls notig, auch von anderem
Verkehr. Dazu kann beispielsweise ein Ambulanzflugzeug zahlen, das auch
wahrend der Nacht landen oder starten darf. Ist das Flugzeug hingegen nach
Sichtflugregeln unterwegs, fliegen die Piloten ihr Programm selbstandig ab.
Dabei beobachten wir das Flugzeug und sorgen dafiir, dass es spatestens um
2.Uhr gelandet ist.

Den Entscheid, ob Vermessungsfliige am Tag X wie geplant stattfinden kon-
nen, fallt letztlich der Supervisor im Tower. Vermessungsfliige sollten wir
jedoch nur aus triftigen Grinden absagen, da sie innerhalb der definierten
Kalenderwochen stattfinden miissen. Aus diesem Grund geniessen sie auch
eine gewisse Prioritat. Griinde fiir eine Absage konnen zum Beispiel Gewitter
oder, wie bereits erwdhnt, das Fehlen des zuséatzlichen Lotsen am Nachmit-
tag sein.

Vielleicht fragt sich der eine oder andere Leser nun, ob der ganze Aufwand,
den wir fir Vermessungsfliige heutzutage betreiben, verhadltnismassig ist
und ob in der Nacht wirklich solche Fliige erfolgen miissen. Aus unserer
Sicht lassen sich diese Fragen uneingeschrankt mit einem Ja beantworten.
Unser Betrieb weist eine hohe Komplexitat und teilweise immer noch geringe
Sicherheitsmargen auf. Hin-zu kommt, dass die vorhandene Kapazitat die
Nachfrage zu gewissen Zeiten nicht mehr abdecken kann und dass das System
auch ohne zusatzliche Belastung bereits am Limit lauft. Weitere Einschran-
kungen wie beispielsweise Vermessungsfliige haben in solchen Momenten
schlicht keinen Platz mehr. Es ist deshalb nur richtig, dass Vermessungs-
fliige nur noch in verkehrsarmen Zeiten erfolgen und dass wir dabei durch
diverse flankierende Massnahmen unterstiitzt und entlastet werden.

gaby.zrhatc@gmail.com

Gut finf Jahre ist es nun bereits her, seit ich ganz spontan ins «Rundschaux»-
Team aufgenommen wurde und meinen ersten Text mit feuchten Hinden an
den gestrengen «Korrektor» Ledermann geschickt habe. Fiinf Jahre, in denen
ich regelmassig erfreut feststellen durfte, dass ich gelesen und wahrgenom-
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men werde. Davon zeugt meine Mailbox, und das zeigen auch unzahlige inte-
ressante Diskussionen, die ich immer wieder fihren darf.

Rund zwanzig Beitrdge habe ich seit meiner Premiere verfasst und dabei
unzahlige Stunden vor dem Computer verbracht. Riickblickend muss ich
zugeben, dass ich keine Ahnung hatte, worauf ich mich mit meinem Enga-
gement eingelassen hatte. Und obschon ich keine Sekunde bereue, habe ich
mich nun entschieden, schreibtechnisch kiinftig ein wenig kiirzer zu treten.
Ab 2018 werde ich deshalb nur noch fiir zwei «<Rundschau»-Ausgaben pro
Jahr einen Beitrag verfassen. Fiir spannende Debatten bin ich selbstverstand-
lich auch weiterhin jederzeit zu haben - sei es per E-Mail, am Stammtisch
oder bei Gelegenheit gerne auch in einem Cockpit. e

[ Ende Artikel }
AEROPERS
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Good Results from Positive Thinking

Unwanted results may arise when we focus on what we do not want to
accomplish. Instead, we should concentrate on what we want to do, for
example a perfect landing. If you landed perfectly indeed, you should
mention this in your debriefing — and do not allow this cognition to be
distorted.

Text: Hans Osvalds, Captain A330/340

Are we good or bad pilots? Well, I hope that most of us answer “good
pilots” when we think about our own performance in the cockpit. Despite
this, all of us have some areas that are weaker than others and we should
always strive to learn more and get better irrespective of what we think
about ourselves. But do we do it in the most effective way or are we con-
centrating too much on what we cannot do?

Review success, not mistakes

If you think about it, we have some different perspectives that we can
use when we talk about our own performance in the cockpit. One would
be that we can learn more from our successes. Another is that we have to
learn from our mistakes. One perspective is that you did something well
and one that you did something badly. In one case, we are programming
our brain with the information that we are good, and in the other one that
we aren’t good enough or are even bad. From a purely psychological per-
spective, one is better than the other, and you have most probably already
guessed that the more positive perspective would be the better one. Of
course, sometimes negative feedback is called for, but this should only be
used to set boundaries or to stop very undesirable behaviour. As for the
rest, we should always try to stay positive, both when we talk about others
and also when we talk about ourselves.

Intend to succeed, not to fail

I'll jump ahead to another interesting area that might seem a bit off the
topic just now in this article, but it is integrated with our own performance
evaluation and it is all about what we want to achieve and how our brain
reacts to the word “not”. We concentrate on things that we do not wish to
accomplish instead of what we want to. An example would be when soccer
players have a chance to score on a penalty kick and the thoughts flying
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through their head are often something like “I cannot miss this shot!”. And
sometimes you are even helped by your teammates with pep talks such
as “Come on, we can’t lose this now!”. The only problem is that our brain
skips over the word “not” and the result of the thought becomes “I can
miss this shot” or “Come on, we can lose this now!”. Thus, in one way it
would be better to think “I cannot score a goal on this penalty kick”. This
would have a slightly better impact on your cognitive state of mind. Ano-
ther example from our world would be “I can’t screw up the landing on my
route check...” Ouch!

But there are of course better ways to go about it and that is to tell your
brain what you want to do or what you want to accomplish instead of what
you don’t want to, such as “I will score a goal!” or “I will nail this land-ing!”.
What you don’t want is quite uninteresting. Just imagine that you jumped
into a taxi at the airport and told the driver that you don’t want to go to Let-
zigrund, not to Migros in Kloten and not to Zurich Hauptbahnhof. Where
do you think you would wind up?

Therefore, we have quite quickly established two main things. One is that
it is better to stay positive and think that way, and the second is that it is
better to tell your brain what you want to do.

If you did a great job, say so

How does this then relate to us being good or bad pilots? Well, for some
reason the learning doctrine within aviation is that we should learn from
our mistakes so we won’t repeat them. This actually can sound like a good
idea if you don’t consider that there are much better ways. After landing,
most of us do a short debriefing about the flight, and if you think about it,
how many times have you actually said to your colleague something such
as “my descent planning was very good, my manual flying time was exactly
on the cross hairs and the landing was as good as it can be under these
circumstances”? Let’s assume all of the above is factual and think about
how a normal debriefing could sound like after such a great flight. “My
descent planning was ok, the manual flying time could probably be impro-
ved a little bit and the landing was a bit hard, but I guess within limits”.
The assumption that we always have to learn from our mistakes makes us
search for negative factors so that we “can learn” from them, even if there
weren’t any. And just as in the soccer game, it’s better to search for factors
that we want to accomplish than for those we want to avoid. Of course, we
want to avoid being high in the descent planning, flying manually out of

AEROPERS 3 Rundschau 4 | 2017



the cross hairs and making bad landings, but what happened to learning
from our successes and repeating them instead?

It’s all because of the leading doctrine, learned expectations about how
we are supposed to debrief a flight and something that within cognitive
psychology is called “cognitive distortions”, or simply ways that our mind
convinces us of something that isn’t really true. These inaccurate thoughts
are usually used to reinforce negative thinking or emotions - telling oursel-
ves things that sound rational and accurate, but really only serve to keep us
feeling bad about ourselves, and for some reason pilots aren’t supposed to
think that they are good. Some war and PTSD psychologists (posttraumatic
stress disorder) have argued that this is something that stems from World
War II, when if pilots had seen themselves as good (mainly male pilots at
that time), it could have led to complacency and that could easily have led
to being shot down. However, we don’t face those dangers today, so there
is nothing that should stop us from looking for our good sides. And in
general, a lot of research has documented that negative thoughts almost
always contain gross distortions.

There are quite a few cognitive distortions that have been identified, but
here we are only going to look more closely at four of them - filtering, pola-
rised thinking, overgeneralisation, and emotional reasoning.

Four distortions to avoid

Filtering is when we take the negative details and magnify them, while
filtering out all positive aspects of a situation. For instance, pilots may
pick out a single, unpleasant detail and dwell on it exclusively so that
their vision of the whole flight becomes clouded. How many of you have
had flights that were very good until the touchdown screwed it up? The
debriefing is then mainly about the landing and suddenly the other 99.5%
of the flight, which was very good by the way, magically disappears from
your mind and what stays is the last moment of the flight.

Polarised thinking tends to make things either “black-or-white.” We
have to be perfect or we’re a fail-ure - there is no middle ground. If you
place pilots or situations in “either/or” categories, with no shades of
grey or no allowing for the complexity of most people and situations,
you stand a good chance of seeing yourself as a total failure if your
performance falls short of perfect. The landing was hard, but did you
actually factor in the changing winds, the sudden updraft on short final
and that you’d been awake almost all night? After all, maybe it was a
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very good landing considering the other factors that were also playing
on you.

Overgeneralisation is a cognitive distortion through which we come to a
general conclusion based on a single incident or a single piece of evidence.
If something bad happens only once, we expect it to happen over and over
again. A pilot may see a single, unpleasant event as part of a never-ending
pattern of defeat. By reliving the event in a debriefing, we actually reinforce
the thought that it will happen again. A colleague came in after a LIFUS
flight and said to me “I will never be able to land that aeroplane correctly”.
Now some years later it turns out he does an excellent job doing it.

Emotional reasoning occurs when we believe that what we feel must
automatically be true. If we feel stupid and boring, then we must be stu-
pid and boring. Or if we feel like a bad pilot, then we must be a bad pilot.
You assume that your unhealthy emotions reflect the way things really
are - “I feel it, therefore it must be true”.

A cognition simply refers to your perception of reality and yourself. In
other words, your thoughts (what you think) determine your emotions (how
you feel), your emotions determine your actions (how you behave) and your
actions determine your thoughts.

Positive thinking requires training, so after your next flight try to iden-
tify three good things and debrief them. And when you do, use words like
“good” instead of “ok” (since ok is often just ok and maybe not really good),
“perfect” instead of “within limits” (since within limits can sound like only
according to expectations) and so on. It might be quite hard at the begin-
ning, but after a while you’ll get the hang of it and then you’ll really start to
learn from your success in a better and more positive environment.

Thus, be careful how you talk to yourself, because you are listening! e

[ Ende Artikel }
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Clean Sky

Im Clean-Sky-Programm versammeln sich etliche Firmen der europa-
ischen Luftfahrtindustrie, um gemeinsam die Zukunft der Luftfahrt zu
gestalten. Durch Investitionen in Forschung und Entwicklung sollen der
CO,-Ausstoss kommender Flugzeuggenerationen reduziert und der Luft-
fahrtstandort Europa gestarkt werden.

Text: Marcel Bazlen

Clean Sky ist Europas grosstes Forschungsprogramm mit dem Ziel, den
CO,-Ausstoss, andere Gasemissionen sowie den Larmpegel von Verkehrs-
flugzeugen zu reduzieren. Um diese Ziele verwirklichen zu kénnen, beschaf-
tigen sich die Clean-Sky-Projekte unter anderem mit der Entwicklung und
Weiterentwicklung von Triebwerken und Verbund-werkstoffen, der Verbes-
serung der Aerodynamik von Fligelkonstruktionen und mit der Elektrisie-
rung von On-Board-Energie. Des Weiteren soll das Clean-Sky-Programm die
Zusammenarbeit in der europadischen Luftfahrtindustrie starken und durch
Investitionen in die Forschung die Wettbewerbsfdahigkeit des europdischen
Luftfahrtsektors sichern. Mit der Unterstiitzung durch die Europaische Union
in Form des «Horizon 2020»-Programmes verfiigt Clean Sky aktuell tiber ein
Gesamtbudget von 4,2 Milliarden Euro, wovon Airbus 330 Millionen tragt.
Clean Sky ist mit uiber 500 Partnerfirmen in 24 Liandern an der Entwicklung
von zukunftsorientierten Technologien beteiligt.

Testflug mit Laminarprofilen

Im Forschungsbereich der Smart Fixed Wing Aircraft, der sich unter ande-
rem damit beschéaftigt, die Aerodynamik von Fligelkonstruktionen zu
verbessern, konnte in diesem Jahr ein erster Meilenstein erreicht werden.
Denn als der Airbus 340 mit der Seriennummer MSNOO1 am 26. September
seine Reise vom siidfranzdsischen Tarbes in Richtung Flughafen Toulouse
Blagnac begann, konnte das geschulte Auge eine deutliche Veranderung
der Flugelkonstruktion an der A340 erkennen. Unter dem Namen «Break-
through Laminar Aircraft Demonstrator Europe», kurz BLADE, soll der
dienstalteste Vierstrahler aus dem Hause Airbus in seinem letzten Test-
programm vor der verdienten Pensionierung die aerodynamische Wirkung
von Laminarprofilen testen. Nach 16-monatiger Umbauzeit hob der modi-
fizierte Prototyp also zum ersten Mal in die Liifte ab und ertffnete damit
das Kapitel des weltweit ersten Testflugzeugs, das ein transsonisches
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laminares Fliugelprofil mit einer standardmassigen Flugzeugkonstruktion
kombiniert.

Simpel in der Theorie — komplex in der Praxis

In der Theorie klingt das Grundprinzip, das der naturlichen laminaren Stro-
mung zugrunde liegt, zu-erst recht einfach. In der Praxis gestaltet sich die
Erforschung und Umsetzung jedoch als eines der komplexesten Themen im
Flugzeugbau. Bei laminarer Stromung folgt die Luft dem Verlauf der Fli-
geloberflache so lange wie moglich gleichméssig und parallel, ohne dabei
zu verwirbeln oder sich von der Tragflache zu losen. Gelingt dies, sorgt sie
damit fir mehr Auftrieb bei weniger aufzubringender Leistung. Dass dies
funktioniert, hangt neben den externen Faktoren wie zum Beispiel der Luft-
dichte auch von der Form des Fliigels, seinem Profil und der Beschaffen-
heit der Oberflache ab. Von naturlicher laminarer Stromung spricht man
zusatzlich, wenn dies ohne technische Hilfsmittel wie zum Beispiel durch
Offnungen oder Spalten an der Fligelkonstruktion geschieht. Verlauft die
Stromung tiber den Flugel natiirlich laminar, verringert sich der Reibungswi-
derstand am Fliigel um bis zu 50 Prozent, woraus sich eine Verringerung des
Gesamtwiderstands um zirka acht Prozent ergibt. Durch die daraus resul-
tierende Kerosinersparnis erhofft sich das BLADE-Team eine Reduktion der
CO,-Emission von funf Prozent.

Altbewahrtes macht Platz fiir Neues

Der BLADE-Prototyp soll nun dazu dienen, das Potenzial der Laminar-
profile und seine Umsetzbarkeit fiir die kommerzielle Luftfahrt an einem
modifizierten Verkehrsflugzeug des Typs A340-300 zu erforschen. Hierzu
wurde das dussere Drittel der Tragflachen entfernt und stattdessen beid-
seitig ein Forschungsfliigelstiick von rund zehn Metern Lange mithilfe einer
speziell angefertigten Aufnahmevorrichtung an die bestehende Fligelkons-
truktion montiert. Diese Aufnahmevorrichtung macht es moglich, dass die
Forschungsfliigel mit einer 20 Grad geringeren Pfeilung als die Standardfli-
gelstruktur angebracht werden konnen. Nur so besteht tiiberhaupt die Mog-
lichkeit, dass sich die Luftstromung laminar tiber den Fliigel hinwegbewegen
kann, ohne zu verwirbeln oder sich abzulosen.

Bei den beiden Teilstiicken handelt es sich um zwei Testfliigel verschiede-
ner Konstruktionsart. So hat zum einen die britische Firma GKN Aerospace
einen Laminarfliigel in herkommlicher Bauweise mit einer Profilvorderkante
aus Metall hergestellt. Die schwedische Firma Saab, die fir die Entwicklung
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des zweiten Laminarfliigels verantwortlich ist, setzt auf eine Profilvorder-
kante aus Kohlefaser. Der Vorteil der Kohlefaserkonstruktion liegt darin,
dass die Fliigelvorderkante und die daran anschliessende Oberseite des Fli-
gels aus einem Guss gefertigt werden und es somit keine Nieten oder Blech-
stosse gibt. Denn auch wenn diese fein sauberlich verspachtelt sind, konnten
sie Auswirkungen auf den Luftstrom haben. Inwieweit sich solche Unregel-
massigkeiten in der Realitat jedoch wirklich auf die Stromung auswirken, ist
ebenfalls Teil des Forschungsauftrags.

Das fliegende Labor

Nach drei Stunden und 38 Minuten war der erste Testflug des BLADE mit
der Landung in Toulouse beendet und lautete damit eine auf rund 150 Flug-
stunden festgelegte Forschungsphase ein. Bei diesem Erstflug ging es vor
allem darum, dass sich zum einen die Testpiloten ein Bild vom korrekten
Verhalten des Flugzeugs innerhalb seiner Flight Envelope machen konnten.
Zum anderen konnten sich die Ingenieure von der korrekten Arbeitsweise
der hoch komplexen Sensorik und der Flight Test Instrumentation (FTT) tiber-
zeugen. Diese FTT wurde von nicht weniger als 70 Technikern wahrend der
16-monatigen Umbauphase installiert und wird von Experten als die techno-
logisch am hochsten ausgefeilte Ausriistung bezeichnet, die jemals in einem
Airbus-Erprobungsflugzeug installiert worden war. Dabei kommen auch
einige absolute Neuheiten aus dem Repertoire der Ingenieure zum Einsatz.
Es wurden zum Beispiel Hunderte Messpunkte auf den Testfliigeln instal-
liert, um die Welligkeit der Oberflachen und deren Einfluss auf die laminare
Stromung zu erforschen.

Ein weiteres Novum ist der Einsatz von Infrarottechnik, um die Eigenschaf-
ten der Stromung an der Tragflache sichtbar zu machen. Verlauft die Stro-
mung laminar, wird die Sonneneinstrahlung von der Fliigeloberflache starker
reflektiert und bleibt dadurch kalter als bei turbulenter Stromung. Der dar-
aus resultierende Temperaturunterschied kann einige Grad Celsius betragen
und wird durch die in der Seitenflosse installierten Infrarotkameras erfasst
und dargestellt.

Ein weiterer Faktor, der die laminare Stromung beeinflusst, ist die Verfor-
mung des Fliigels wahrend des Flugs. Um diese zu erforschen und darstellen
zu konnen, greifen die Ingenieure beim BLADE auf ein sogenanntes Reflek-
tometrie-System zuriick. Hierzu wurde ein Kontrastmuster an der Aufhéan-
gung zwischen Test- und Originalfliigel aufgetragen, das sich in der Oberfla-
che des Testfliigels spiegelt. Schon bei den kleinsten Verwindungen in der
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Tragflache erscheint das Kontrastmuster verzerrt. Diese Verzerrung wird
durch Fliigelkameras in Echtzeit erfasst und durch die Ingenieure verarbei-
tet. Durch den Einsatz eines akustischen Generators wird sogar der Einfluss
von Gerauschen auf die laminare Stromung gemessen. Insgesamt erfasst
die komplette Sensorik des FIT 2750 Messwerte. All diese Messwerte nutzt
Airbus, um zu bestimmen, welche Toleranzen und Ungenauigkeiten an der
Tragflache zulassig sind, ohne dass die laminare Stromung gestort wird, um
im Endeffekt in der Lage zu sein, zukiinftige Verkehrsflugzeuge mit Lami-
narfliigeln auszustatten.

Elektrisierung von On-Board-Energie

Ein weiteres Forschungsgebiet, in dem sich etliche Partner des Clean-Sky-
Programms versammeln, da-runter zum Beispiel Thales, Liebherr, Airbus,
Rolls-Royce, Safran und Saab, lauft unter dem Projektnamen «Systems for
Green Operations» (SGO). Betrachtet man ein heutiges Verkehrsflugzeug,
tragen Systeme und ihre dazugehorigen Technologien zwar nur zu einem
uberschaubaren Teil zum Gesamtgewicht des Flugzeugs bei. Das Potenzial,
durch Veranderung ihrer Arbeitsweise den okologischen Fussabdruck von
Flugzeugen zu verringern, ist dabei jedoch tiberproportional hoch.

Effizienzsteigerung durch weniger Komplexitat

Wie man weiss, wird in heutigen Flugzeugen ein Teil der Energie, die von
den Triebwerken erzeugt wird, zum einen mechanisch tber ein Getriebe
zu den elektrischen Generatoren, zu hydraulischen Pumpen und anderen
Untersystemen transportiert. Zum anderen wird den Triebwerken Zapfluft
entnommen, um zum Beispiel die Beliiftung, Anti-Vereisungssysteme und
vieles mehr zu betreiben. Um dem Schrei nach Effizienzsteigerung gerecht
werden und um mit dem technologischen Fortschritt Schritt halten zu kon-
nen, waren die Hersteller gezwungen, diese altbewahrten, interagierenden
Systeme stets weiterzuentwickeln. Uber Dekaden hat dies dazu gefiihrt, dass
diese Systeme heutzutage an Komplexitdt kaum mehr zu ubertreffen sind
und ihre Architektur weit davon entfernt ist, als optimal bezeichnet zu wer-
den. Man ist sich einig, dass man an einem Punkt angekommen ist, an dem
es kaum mehr moglich sein wird, aus diesen alten Technologien mehr Effizi-
enz herauszuquetschen, und es radikale neue Ansatze braucht.

Vor allem, wenn man den Umstand betrachtet, dass sich zum Beispiel der
Bedarf an elektrischer Energie mit jeder neuen Flugzeuggeneration erhoht.
Gleichzeitig ist der gesellschaftliche sowie wirtschaftliche Druck, diesen
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Bedarf ohne erhohten Kerosinverbrauch abzudecken, enorm. Das Ziel von
SGO ist es also, die allgemeine Energieeffizienz von Flugzeugen durch neue
Ansatze zu verbessern. Einer dieser Ansadtze beinhaltet, die Energiemenge,
die dem Triebwerk fir Systemanwendungen entnommen wird, substanziell
zu reduzieren und damit die Treibstoffeffizienz zu erhohen.

Der Losungsansatz heisst hier, Flugzeugsysteme zu entflechten und deren
Komplexitat zu verringern. Grosses Potenzial sehen die Forschungspartner
vor allem darin, Hydraulik- und Pneumatik-Systeme elektrisch zu speisen
und vollstandig von den Triebwerken zu entkoppeln. Am Beispiel der Hyd-
raulik lasst sich der Vorteil gut erkennen. Gangige Hydrauliksysteme gene-
rieren eine konstante Leistung. Dies bedeutet gleichzeitig, dass zuweilen
uberschiissige Leistung produziert wird, die nicht gebraucht wird, was nutz-
los verbranntes Kerosin bedeutet. Konnen also heutzutage gangige Endnut-
zer von Hydrauliksystemen (Landeklappen, Steuerflachen etc.) in Zukunft
elektrisch angesteuert werden, wird Energie nur dann verbraucht, wenn sie
auch wirklich genutzt wird. Des Weiteren konnte tiberschiissige Energie zwi-
schengespeichert werden, um fiir einen spateren Zeitpunkt zur Verfiigung
zu stehen. Weitere Vorteile einer rein elektrischen Energiequelle zur System-
komponentensteuerung im Gegensatz zu den bekannten dreien (elektrisch,
pneumatisch und hydraulisch) sind die Effizienzsteigerung durch kleinere
Umwandlungsverluste und die Gewichtsersparnis in- folge einer weniger
komplexen Systemarchitektur. Elektrische Systeme sind dartiber hinaus
energieeffizienter, einfacher zu kontrollieren und sind pflegeleichter in der
Instandhaltung.

Brennstoffzellen - eine Alternative?

In einem nachsten Schritt stellt sich fiir die Ingenieure natiirlich die Frage,
welche Quellen zur Bereitstellung von elektrischer Energie neben Trieb-
werken und APU zukinftig noch zur Verfiigung stehen konnten, um On-
board-Systeme elektrisch zu speisen. Ein grosses Potenzial sehen die For-
schungsteams hier in Brennstoffzellen. Aktuell wird im Clean-Sky-Programm
unter dem Namen «Fuel Cells and Hydrogen Joint Undertaking» an insgesamt
203 Forschungsprojekten europaweit gearbeitet. Brennstoffzellen stellen
eine effiziente Energieumwandlungs-Technologie dar. Sie produzieren durch
eine einfache chemische Reaktion zwischen Sauerstoff und einem Brenn-
stoff elektrischen Strom und Warme. Die verwendeten Brennstoffe konnen
dabei vielseitig sein. Fiir die Forscher ist Wasserstoff dabei jedoch am inte-
ressantesten, da er durch den Einsatz von Wind- oder Solaranlagen kom-
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plett emissionsfrei hergestellt werden kann. Des Weiteren produzieren mit
Wasserstoff betriebene Brennstoffzellen keinerlei umweltschadliche End-
produkte. Die einzigen Abfallprodukte sind Wasser, Warme und sauerstoff-
abgereicherte Luft, die alle im Flugzeug wiederverwendet werden konnen.
Ausserdem kommen Brennstoffzellen heute schon auf einen Wirkungsgrad
von rund 60 Prozent und holen damit aus jedem Kilogramm Brennstoff ein-
einhalb Mal so viel Energie heraus wie eine Gasturbine.

Im Bereich der kommerziellen Luftfahrt konzentrieren sich die Entwick-
lungsteams anfanglich vor allem auf den Einsatz von Brennstoffzellen in
unkritischen Systemen wie zum Beispiel den Galleys, IFE und Ahnlichem.
In Businessjets werden Brennstoffzellen aktuell als sekundare Energiequelle
getestet. In einer Kooperation von Parker Aerospace und Airbus wird an
Moglichkeiten gearbeitet, die APU von Kurzstreckenflugzeugen durch Brenn-
stoffzellen zu ersetzen, wodurch man sich eine Kerosin-Ersparnis von 10 bis
15 Prozent verspricht.

Im September des letzten Jahres machte das viersitzige Forschungsflugzeug
mit dem Namen HY4 seinen ersten erfolgreichen Testflug vom Flughafen
Stuttgart. Betrieben wird HY4 ausschliesslich mit Wasserstoff-Brennstoffzel-
len und einer Batterie, die das Flugzeug beim Startvorgang unterstiitzt. Der
Viersitzer verfugt dabei tiber eine Reichweite von 750 bis1500 Kilometern, je
nach eingebauter Speichertechnologie.

Brennstoffzellen haben also durchaus Potenzial, um den Transportsektor
zukiinftig emissionsarmer zu ge-taten. Nichtsdestotrotz fordern ihre Kom-
plexitat, die hohen Kosten und vor allem sicherheitsrelevante Fragen noch
sehr viel Forschungsarbeit und Zeit, um einen Gebrauch in der kommerziel-
len Luftfahrt realisierbar machen zu konnen.

Elektromotoren fiir Schmalrumpf-Flugzeuge

Der Chef der Siemens-Flugzeugelektromotoren, Frank Anton, gab letztes
Jahr bekannt, dass er es als realistisch betrachtet, binnen 15 bis 20 Jah-
ren ein hybrid-elektrisches Flugzeug mit einer Kapazitat von 60 Passagie-
ren auf den Markt zu bringen. In der Klasse mit tiber 100 Sitzen konne dies
grob im Zeitraum 2040/2050 erwartet werden. Selbstverstandlich ist mit der
heutigen Technologie nicht einmal daran zu denken, ein Flugzeug in dieser
Grossenordnung in die Luft zu bekommen. Nichtsdestotrotz gelten Elektro-
motoren mittlerweile auch bei Luftfahrtgrossen wie Boeing oder Airbus als
ernst zu nehmende Losung, um Emissionen und Larm zu reduzieren. Dass
die Schwergewichte der Luftfahrtindustrie es ernst meinen, zeigt sich zum
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Beispiel in der seit 2016 bestehenden Allianz zwischen Airbus und Siemens.
Die beiden Grossunternehmen stecken in den ndchsten fiinf Jahren einen
dreistelligen Millionenbetrag in diverse E-Flugzeug-Aktivitaten und wollen
damit die Ara des E-Jets einlauten. Auch Konkurrent Boeing glaubt mittler-
weile an eine kommende Ara der E-Jets und hat bereits mehrere Konzepte
fur grossere E-Flugzeuge vorgestellt.

Hybrid-elektrischer Regionalverkehr

Das Hauptaugenmerk im kommerziellen Bereich liegt im Moment auf der
Entwicklung von hybrid-elektrischen Systemen. Hybrid-elektrisch bedeutet
hier, dass der Antrieb durch Elektromotoren erfolgt, der Strom dafiir aber
ganz oder teilweise an Bord erzeugt wird. Wie dies funktionieren konnte,
stellen sich die Ingenieure und Wissenschaftler folgendermassen vor: Eine
konventionelle Turbine oder in entfernterer Zukunft eine Brennstoffzelle im
Heck des Flugzeugs erzeugt den Strom, der die Elektromotoren antreibt. Eine
Batterie, die etwa im Rumpf installiert sein konnte, puffert Energiespitzen
ab und speist sekunddre Verbraucher. Die Vorteile dieser Entkopplung von
Energieerzeugung und Antrieb liegen auf der Hand. Die verwendete Turbine,
die aerodynamisch sinnvoll zum Beispiel im Heck installiert werden konnte,
kann konstant mit optimalem Wirkungsgrad laufen. Die Elektromotoren fiir
den Antrieb lassen sich dann dort installieren, wo es aerodynamisch am
sinnvollsten ist. Der Elektroantrieb an sich besitzt ebenfalls bestechende
Vorteile. Zum einen ist sein Wirkungsgrad tiber das komplette Leistungs-
spektrum konstant und von der Grosse weitgehend unabhangig. Ausserdem
ist der Elektromotor verschleiss- und wartungsarm, da er ausser dem Rotor
keine beweglichen Teile besitzt.

Dass elektrisches Fliegen im kleineren Massstab bereits funktioniert, zeigte
sich in jungster Vergangenheit an einigen beeindruckenden Beispielen. Im
Jahre 2015 uberquerte Airbus’ zweisitziges Elektromodell, der E-Fan, erfolg-
reich den Armelkanal. Siemens baute in Kooperation mit dem Kunstflugpi-
loten Walter Extra einen Elektromotor fir das Akrobatikflugzeug Extra 330.

Dieser Weltrekordmotor liefert bei einem Gewicht von nur 50 Kilogramm
rund 260 Kilowatt elektrische Dauerleistung - fiinfmal so viel wie vergleich-
bare Antriebe.

Wahrend also Elektromotoren in der Fliegerei vor einigen Jahren noch als
Spinnerei und Science-Fiction abgetan wurde, ist das Thema mittlerweile bei
allen grossen Playern in der Luftfahrtindustrie auf der Agenda weit nach
oben gertuckt.
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Zwar gehoren der elektrische und der hybrid-elektrische Flug sowie die
Emissionsziele in der Luftfahrt zu den «grossten industriellen Herausforde-
rungen unserer Zeit», wie Airbus-Chef Tom Enders vermeldet. Man ist sich
jedoch einig, dass der Elektromotor auch in der Luftfahrt zukinftig eine
wichtige Rolle spielen wird. e

[ Ende Artikel }
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The Einstellung Effect - why we
sometimes aim at the wrong solution

While we are working with a problem, our tendency to stick with familiar
ideas can literally blind us to much better solutions. The Einstellung effect
is a type of cognitive trap that prevents us from seeing better solutions to
problems we want to solve and conflicts we want to resolve.

Text: Hans Osvalds, Captain A330/340

Every day we solve problems - from easy ones like choosing the quickest
way to work, to more complex ones in the cockpit. By using SPORDEC as a
help we try to reach a solution that is the best one we can think of, but how
do we know if our suggested solutions are any good? What if there is a much
better solution that we have not thought of yet? Since we all have unknown
unknowns, we do not have the visibility needed to see every solution. So, if
we have a lot of known knowns, will that then help us to make a connection
for a certain problem? Alternatively, is there something that can prevent us
from considering all the available solutions?

Stuck in a mind-set

The Einstellung Effect occurs where pre-existing knowledge reduces our
ability to reach an optimal solution. We become unable to consider other
solutions when we think that we already have a good one, even though it may
not be the best one. Often it renders us incapable of differentiating between
previous experiences and the problem at hand. The problem with this cogni-
tive shortcut is that it leaves us blind to more efficient and appropriate solu-
tions than the ones that we already know. Eventually we might have solved
the problem, but we really did not generate anything new or better during
the process. The reason is that due to a mind-set, or an attitude, our brain is
attempting to work efficiently by referring to past solutions without giving
the current problem much thought. We are stuck in a mind-set and apply
previous methods to a seemingly similar problem instead of evaluating the
problem on its own terms.

The effect suggests that once we gain experience, we are more likely to fall
into the trap of its own influence and fail to evaluate each problem on its own
merits. Our brain goes onto autopilot and foll-ows the green pre-programmed
line on the ND, despite what is in front of us. How many have failed to make
a heading change because of something that was not a CB after all? Our brain
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usually sticks with the first solution that comes to mind and ignores the
alternatives.

Two easy examples

Let us look at an example with pitchers of water (or any other preferred
liquid). You have three pitchers in front of you, one holding 21 litres, one
holding 127 litres and the last holding 3 litres. If I ask you to measure 100
litres most of you will probably come up with the solution of filling up the
127 litre pitcher, then from that pitcher filling up the 21 litre one and then
twice the 3 litre one (127 - 21 - 2 x 3 = 100). Easy enough!

Then I give you 3 pitchers measuring 15, 39 and 3 litres respectively and
want you to measure 18 litres. No problem you say and fill up the 39 litre
pitcher, pouring it out into the 15 litre one and twice into the 3 litre pitcher
(39 - 15 - 2 x 3 = 18). Piece of cake!

However, what about just filling up the 15 litre and the 3 litre pitchers (15
+ 3 = 18)? This is much easier of course, but many of us miss the alternative
and easier solution.

When we see features of a problem that remind us of similar problems that
we have solved in the past, the first solutions that come to mind tend to
follow similar lines to the problems previously solved. Those first ideas are
effectively getting in the way of finding better ones. This happens whether
we are novices or, like most of us pilots, masters in our field of expertise.

Unwanted selecting and ignoring

The Einstellung Effect is by no means limited to controlled experiments in a
laboratory, or even to mentally challenging tasks, but is rather the basis for
many cognitive biases which cause errors in our reasoning. This is the real
danger of the Einstellung Effect: we may believe that we are thinking in an
open-minded way, completely unaware that our brain is selectively directing
attention away from aspects of a problem that could inspire new thoughts.
Any data that do not fit the solution, or theory we have already clung to, are
ignored or discarded.

This is not only valid for problems but also within personal interactions.
Studies have shown that jurors begin to decide whether someone is inno-
cent or guilty long before all the evidence has been presented. In turn, their
initial impressions of the defendant change how they weigh subsequent evi-
dence, and even the memory of evidence they saw earlier, based on what
they already believe.
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Likewise, if an interviewer finds a candidate physically attractive, he or
she will automatically perceive that person’s intelligence and personality in
a more positive light, and vice versa. It is easier to make a decision about
something or someone if you maintain a consistent view of that person or
thing, rather than sort through contradictory evidence.

Don’t be blind!

How can we then try to overcome this effect when we must make, as in the
cockpit, sometimes very important decisions? First, we can remind ourselves
about the effect and be aware of the fact that our brains sometimes try to
take “the easy way out”. Second, we can try to adopt a “beginner’s mind”:; try
to see a problem through fresh eyes, or as Shunryu Suzuki Roshi, a famous
Zen Buddhist, once said, “In the beginner’s mind there are many possibili-
ties, in the expert’s mind there are few”. Finally, we can challenge ourselves
to push us past this cognitive trap. The pitcher example has been performed
as a psychological experiment and in the second round some of the sub-
jects were warned with the phrase, “Don’t be blind!”. This single warning
prompted more than half of the test subjects to find the simpler and better
solutions.

When facing a problem, it could be a very good idea to allocate some time
in our decision-making process to determine if we are settling for a known,
good enough solution or if we need to evaluate the problem with clear eyes
and see all solutions. Despite the option we choose, we may still not consider
every solution, mainly because of a lot of ambiguity or unknown unknowns.
However, being mindful of the Einstellung effect and being open to new
approaches, even if an apparent solution has presented itself, will help us
to reach those solutions just outside our conventional way of thinking, and
lead to increased safety within our field of work. e

[ Ende Artikel }
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Schweizerischer Verband ziviler Drohnen

An das surrende Gerausch am Himmel muss man sich in Zukunft noch
mehr gewdhnen. Die Einsatzméglichkeiten von Drohnen sind vielfaltig,
und sie kdnnen ausserst niitzlich sein. Der SVZD setzt sich fiir ein res-
pektvolles Nebeneinander von Drohnen und Bevoélkerung ein. Das Inter-
view wurde mit Reto Biittner, Vizeprasident des SVZD, gefiihrt.

Text: Jtirg Ledermann

«Rundschau»: Wann wurde der Verband gegriindet? Welchen Zweck hat er,
und wie hat sich der Mitgliederbestand entwickelt?

Reto Biittner: Der Schweizerische Verband ziviler Drohnen (SVZD) wurde
am 10. Dezember 2014 in Grenchen gegriindet. Der Verband will die Sicher-
heit und Integration von unbemannten Luftfahrzeugen im Luftraum sowie
deren Akzeptanz bei der Bevolkerung und den Behorden fordern.

Gegriindet wurde der Verband mit 50 Mitgliedern. Aktuell zdhlen wir Uiber
600 Mitglieder. Darunter sind bereits 70 formelle Firmenmitglieder. Die
meisten Mitglieder - auch solche, die nicht formelle Firmenmitglieder sind -
haben kommerzielle Absichten.

Welche Drohnenpiloten konnen Mitglied beim SVZD werden?

Der Verband richtet sich im Speziellen an alle Piloten, Operateure und Besit-
zer von Drohnen sowie deren Hersteller und Vertreiber.

Der Verband richtet sich aber auch an Dritte wie Institute und Interessierte
im Drohnenumfeld. Der Verband kennt folgende Mitgliederkategorien: Juni-
oren, naturliche Personen sowie Firmen und andere juristische Personen.

Aus welchen beruflichen oder sportlichen Bereichen kommen die Mitglieder?

Die meisten Mitglieder sind Drohnenpiloten und haben kommerzielle
Absichten mit Drohnen. Neben der verbreiteten Luftfotografie gibt es auch
Operateure in Vermessung, Vermisstensuche, Infrastrukturinspektion, Uber-
wachung, Landwirtschaft, Wildtierschutz und Paketlieferung. Es sind zahl-
reiche Hersteller und mehrere wissenschaftliche Institute im Verband vertre-
ten. Den sportlichen Bereich wie das FPV-Racing (siehe Kasten) teilen wir uns
mit dem Schweizerischen Modellflugverband (SMV).

Welche Angebote und Dienstleistungen stellt der Verband seinen Mitglie-
dern und eventuellen Nichtmitgliedern zur Verfiigung?
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Mitglieder profitieren von der Vernetzung im Verband via Forum und Mit-
gliederliste. Sie erhalten fiir Drohnenpiloten wichtige Informationen zeitnah
uber Forum und Newsletter mitgeteilt. Sie geniessen vergunstigte Konditi-
onen fur die Pilotenlizenzierung und Drohnenregistrierung. Der Verband
nimmt die Interessen der Mitglieder auf und tragt sie an die nationalen und
internationalen Behorden.

Wie ist der Umgang mit den Behorden (BAZL, EASA)? Wird der Verband von
den Behorden unterstiitzt?

Der SVZD pflegt einen direkten und partnerschaft-lichen Umgang mit BAZL
und EASA. Der SVZD vertritt die Schweizer Drohnenindustrie in den mass-
gebenden nationalen Gremien National Airspace Management Committee
(NAMAC), Swiss Aviations Days des BAZL, dem General Aviation Steering
Board (GASCO) und dem Skyguide Customer Board.

Der SVZD hat seine Anliegen beziiglich des vorgeschlagenen Regelwerks
der EASA (NPA 2017-05) aktiv eingebracht und wurde in mehreren Punkten
international erhort.

Drohnen gibt es in allen Grossen und fiir jedes Portemonnaie. Alle Drohnen
sind mit Kamera ausgertistet, und der Blick von oben aus der Vogelperspek-
tive ist wohl das Faszinierendste. Damit beginnt auch das Dilemma zwischen
der Neugierde des Drohnenpiloten und dem Schutz der Privatsphdre der
Gefilmten. Was sind Ihre Erfahrungen in dieser Sache?

Viele, aber nicht alle Drohnen sind mit Kameras ausgerustet. Als Gegen-
beispiele seien Landwirtschaftsdrohnen oder Paketdrohnen genannt.
Die Vogelperspektive in Echtzeit zu erleben fasziniert viele Drohnenpilo-
ten. Die meisten Drohnenpiloten genies-sen den Blick auf die Landschaft
und nehmen die Naturaus einer neu-en Perspektive wahr. Der Reiz, dem
Nachbarn in den Vorgarten zu gucken, verflichtigt sich in aller Regel rasch.
Fehlbare Piloten sind zu ermahnen oder gegebenenfalls zu bestrafen.

Findet eventuell eine Sensibilisierung bei den Drohnenpiloten statt?

Wir setzen uns dafiir ein, dass Drohnenpiloten die Privatsphare anderer
Menschen respektieren. Dies ist in unserem Verhaltenskodex festgehalten
(siehe Kasten Seite 25). Wir schulen es im Rahmen unserer Drohnenpiloten-
lizenzen. Drohnenpiloten des SVZD kleiden sich auffillig - meist mit einer
mit «Pilot» beschrifteten Leuchtweste -, um sich zu identifizieren und als
Ansprechpartner fur allfallige Fragen zu dienen.
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Das Einsatzspektrum der Drohnen zu gewerblichen Zwecken nimmt ste-
tig zu. Im Bereich Transport machten zum Beispiel die Schweizerische Post
oder auch Amazon Schlagzeilen, und Spitaler wollen sich Dinge gegenseitig
zuschicken. Wie beurteilen Sie diese Entwicklungen, und unterstiitzt oder
beteiligt sich der SVZD daran?

Der gewerbliche Einsatz von Drohnen ist der Fokus des SVZD. Wir unter-
stiitzen neue Anwendungsgebiete von Drohnen und die sichere Integration
von Drohnen in den Luftraum. Gerade im Bereich der Paketdrohnen ist mit
der Deldro AG ein Spin-off aus dem SVZD entstanden, das auf den Trans-
portmarkt fokussiert.

Gibt es Einschrankungen beziiglich Transport von Gefahrengut? Diirfen
mit Drohnen eventuell ansteckende, menschliche Gewebeproben von einem
Spital zum anderen geflogen werden?

Der Transport von Gefahrengut in Drohnen unterliegt strengen Vorschrif-
ten, sowohl beziiglich Fluggerat wie beziglich Transportbehaltnis. Werden
diese Vorschriften eingehalten, ist der Transport von Gefahrengut durch die
Luft ebenso sicher wie auf der Strasse.

Der grosste Vorteil der Drohne ist der Blick von oben und deren Beweglich-
keit ohne grosse, teure Gerdatschaften. Zu welchen Zwecken werden Drohnen
in der Schweiz bereits eingesetzt?

Neben der verbreiteten Luftfotografie werden Drohnen in Vermessung, Ver-
misstensuche, Infrastrukturinspektion, Uberwachung, Landwirtschaft, Wild-
tierschutz und Paketlieferung eingesetzt.

Sind Einsadtze zugunsten der Feuerwehr oder Polizei haufig? Kann der Ver-
band solche Einsdtze vermitteln, oder haben die Feuerwehren mittlerweile
ihre eigenen Drohnenpiloten?

Hier gibt es beide Falle. Einige Polizeikorps und Feuerwehrorganisationen
bilden ihre eigenen Drohnenpiloten aus, andere ziehen spezialisierte Droh-
nenpiloten bei. Der SVZD kann hierzu eine grosse Anzahl erfahrener und
ausgebildeter Piloten bieten, die solche Operationen professionell und sicher
ausfiithren konnen.

Jedes Jahr stehen Bauern vor der Aufgabe, ihre Felder zu médhen, in denen sich
Rehkitze verstecken. Gibt es ein zentrales Register professioneller Drohnenpi-

loten, auf das Personen oder Organisationen bei Bedarf zugreifen konnen?
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Der SVZD verfugt uiber ein Register an Drohnenpiloten, die fiir die Suche
von Rehkitzen geeignet, ausgebildet und ausgertustet ist. Dieses Jahr setzte
der SVZD erfolgreich eine Zusammenarbeit mit dem solothurnischen Bau-
ernverband um, bei dem auf einer Flache von rund 70 Hektaren sieben Reh-
kitze gerettet werden konnten.

Es gibt rechtliche Auflagen, die den Luftraum fir Drohnen klar abstecken.
Eigentlich diirfte eine Drohne keinem Linienflugzeug zu nahe kommen. Wie
steht es sonst mit Begegnungen im Luftraum mit Leichtflugzeugen, Segelflie-
gern etc.?

Die meisten Diskussionen beziiglich der Kollisionsgefahr von Drohnen mit
anderen Luftraumteilnehmern beziehen sich auf Linienflugzeuge und Heli-
kopter. Es gab auch schon einzelne Fille mit Gleitschirmen und Heissluft-
ballonen. Von der klassischen Leichtfliegerei oder Segelfliegerei horen wir
kaum kritische Falle.

Gibt es in irgendeiner Form eine Zusammenarbeit oder einen Kontakt mit
Skyguide? Falls ja, was sind die Erfahrungen?

Der SVZD arbeitet direkt und intensiv mit Skyguide zusammen. Der SVZD
vertritt die Anliegen der Drohnenindustrie gegeniiber Skyguide im «Skyguide
Customer Board». Wir entwickeln gemeinsam eine optimierte Luftraumstruk-
tur fur Fliige in der Nahe von kontrollierten Flugplatzen. Aktuell wird eine
direkte Zusammenarbeit zwischen SVZD und Skyguide entwickelt, um den
Bewilligungsprozess von Drohnenfliigen zu optimieren.

Gibt es Schulungen/Informationen zum Thema kontrollierter Luftraum,
um die Aufmerksamkeit fiir diese Thematik zu erhohen?

Die wichtigste Informationsquelle ist das Geoportal des Bundes, wo die
5-Kilometer-Zonen, die CTR und die massgebenden Naturschutzgebiete fest-
gehalten sind und in verschiedenen Ansichten dargestellt werden konnen:
https://map.geo.admin.ch.

Es wurden Versuche mit dem Kollisionswarngerat FLARM durchgefiihrt.
Was sind die Erkenntnisse? Wie geht es weiter?

Sind die Luftraumteilnehmer mit FLARM ausgertustet, konnen damit gefahr-
liche Anndherungen erkannt und Kollisionen sicher vermieden werden. Lei-
der sind nicht alle Luftraumteilnehmer mit FLARM ausgeriistet. Es ist weder
ein sicheres Erkennen der Drohne aus dem bemannten Flugzeug (See-and-
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Avoid) noch ein sicheres Erkennen des bemannten Flugzeugs aus der Kame-
rasicht der Drohne (FPV) moglich. Im Rahmen des Unmanned Aircraft Traffic
Management (UTM, in Europa «U-Space» genannt) wird eine elektronische
Identifikation von Drohnen ab einer bestimmten Klasse gefordert werden.
Diese Registrierung und elektronische Identifizierung soll europaweit per
2019 eingefiihrt werden. Auf welcher Technologie dies basiert, ist noch
offen. Es werden insbesondere Mobilfunknetz-basierte Losungen (3G/4G),
ADS-B und FLARM diskutiert.

Sind alle Drohnen, die in der Schweiz verkauft werden, registriert? Sind die
No-fly-Zonen bei allen programmiert?

Drohnen unter 30 Kilogramm Gewicht unterliegen in der Schweiz aktuell
keiner Registrierungspflicht. Es ist europaweit vorgesehen, ab 2019 Droh-
nen ab einer bestimmten Klasse zu registrieren und elektronisch zu identi-
fizieren. Bei einigen Herstellern, darunter dem Marktfithrer DJI (Marktanteil
uber 50 Prozent), sind No-fly-zones implementiert. Leider entsprechen diese
No-fly-zones nicht immer den aktuell giltigen nationalen Vorschriften. Der
SVZD sowie die Skyguide arbeiten daran, dieses herstellerseitige Geo-fencing
Zu verbessern.

Der SVZD bietet eine Priifung fiir Drohnenpiloten an. Sollte jeder Drohnen-
pilot diese Priifung machen?

Unsere Pilotenlizenz UNO richtet sich an ambitionierte Hobbypiloten, die
Lizenz DUE an den Profipiloten. Wir empfehlen jedem Drohnenpiloten, dem
seinen Ambitionen entsprechenden Kurs zu besuchen und gegebenenfalls
die entsprechende Priifung abzulegen.

Welche Lizenz hat der Drohnenpilot dann? Ist das eine international
genormte Lizenz?

Die Lizenzen sind Verbandslizenzen. Aktuell dienen diese Lizenzen als
Qualitatsnachweis. Sie werden bei der Auftragsvergabe von grossen Medien-
hausern gefordert und erleichtern den Erhalt von Flugbewilligungen. Wir
arbeiten darauf hin, dass die SVZD-Lizenzen im Rahmen der europdischen
Regelungen, die 2019 in Kraft treten sollen, offiziell anerkannt werden.

Gibt es Ausbildungskurse, um sich auf die Priifung vorbereiten zu konnen?
Es gibt verschiedene Kursangebote im Hinblick auf die Pilotenlizenzen UNO

und DUE. Aktuell werden diese auf Nachfrage punktuell durchgefiihrt. Ab nachs-
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tem Jahr bietet der SVZD diese breit in Zusammenarbeit mit dem TCS (Touring
Club Schweiz) selbst an. Es bestehen auch Angebote von Dritten, die meist direkt
mit dem SVZD zusammenarbeiten. Zusatzlich bietet der SVZD in Zusammenar-
beit mit dem TCS bereits heute Einsteiger- und Basiskurse an. Der Einsteigerkurs
richtet sich an Interessierte vor dem Kauf einer Drohne. Der Basiskurs bezweckt,
nach dem Kauf Sicherheit im Umgang mit der Drohne zu gewinnen.

In einem Bericht fordert der «Beobachter» im Juni 2017 einen Fihrerschein
fur Drohnenpiloten. Sie sollen ihr Gerat auch nach dem Ausfall der Automa-
tik steuern konnen. Welche Ausfalle sind damit gemeint?

Der Drohnenpilot soll sein Fluggerat auch bei Ausfall des Navigationssys-
tems - meist GPS oder «First Person View» (FPV) - steuern konnen.

Wie gut konnen Drohnen Systemausfdlle kompensieren? Fliegt zum Bei-
spiel ein Quadrocopter noch, wenn ein Motor ausfallt?

Die meisten Drohnen bleiben flugfahig, wenn das Navigationssystem -
meist GPS oder FPV - ausfallt. Beim Ausfall des Stabilisierungssystems (Krei-
sel/Gyros, IMU) sind die meisten Drohnen nicht mehr flugfahig.

Beim Ausfall eines Motors sind die meisten Qua-drocopter nicht mehr
flugfahig. Es gibt Multicopter mit sechs oder mehr Rotoren von namhaften
Herstellern, die beim Ausfall eines oder gar mehrerer Motoren vollstandig
flugfahig bleiben. In der Forschung wurde nachgewiesen, dass ein entspre-
chend ausgelegter und geregelter Quadrocopter selbst beim Ausfall mehre-
rer Motoren flugfahig und steuerbar bleiben kann.

Werden bei der Priifung des SVZD auch Systemausfalle thematisiert?

In der Theoriepriifung werden die Konsequenzen und die korrekte Piloten-
reaktion bei Systemausfallen abgefragt. Bei der praktischen Pilotenprifung
DUE werden Systemausfalle simuliert, und der Pilot muss seinen sicheren
Umgang damit beweisen.

Was sind die heutigen Herausforderungen fiir den Verband?

Die regulatorische Entwicklung stellt eine grosse Herausforderung dar. Sie
birgt riesige Potenziale, zum Beispiel die Ermoglichung von Fliigen ausser-
halb direkten Augenkontakts. Allerdings bedingt dies eine internationale
Einigung und wird Kostenfolgen haben. Aufgrund der meist nur bescheiden
entschadigten oder ehrenamtlich geleisteten Verbandstatigkeit ist es nicht
immer einfach, die notwendigen Krafte zu mobilisieren.
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Was sind die Chancen und Risiken fiir die Zukunft?

Die grosste Chance dirfte in Fliigen ausserhalb direkten Augenkontakts
liegen. Werden solche breit moglich, er6ffnet dies riesige neue Markte. Zum
Beispiel die Inspektion von langen Infrastrukturen wie Hochspannungslei-
tungen, die Lieferung von Paketen mit Drohnen oder die Vermessung von

grossen Flachen. Das grosste Risiko sehen wir in ungeeigneter regulatori-
scher Entwicklung.

Herzlichen Dank fiir dieses informative Gesprach! e

[ Ende Artikel }
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On The Air...

Text: Zbigniev Bankowski

Local News...

Der Bundesrat wurde vom Chef VBS (Eidgenossisches Departement fir
Verteidigung, Bevolkerungsschutz und Sport) tiber die Verhandlungen zur
Beschaffung zweier Flugzeuge der Rega informiert. Die beiden gebrauchten
Flugzeuge des Typs Bombardier CL-604 sollen das Flugzeug Beech 1900D
des Lufttransportdienstes des Bundes ablosen. Das VBS will den Kauf mit der
Armeebotschaft 2018 mit einem Riuistungskredit von 13 Millionen Franken
beantragen. Beim Bund und insbesondere bei der Armee bestehe ein gros-
ser Bedarf fiur Lufttransportkapazitaten. Mit den beiden Flugzeugen konn-
ten kunftig Ruckfiihrungen und medizinische Evakuierungen (MedEvac) von
Schweizer Biirgern zeitnah erbracht und humanitare Hilfsaktionen (HUMRO)
sowie das Katastrophenhilfekorps unterstiitzt werden. Die beiden Maschi-
nen konnten zudem auch fir Rickschaffungen zugunsten des Staatssekre-
tariats fir Migration zur Verfiigung gestellt werden.

Le groupe suisse Pilatus s’appréte a mettre un terme a la filiale qu’il a
créée en 2013 a Chongqing (Chine) pour y vendre ses avions civils. Lorsque
Pilatus s’est établi en Chine en 2013, le trafic aérien domestique décollait, la
construction d’aéroports, notamment dans les villes secondaires, battait son
plein et les analystes prédisaient une croissance annuelle de 10%. Le groupe
suisse avait choisi de s'implanter a Chongqging, une cité de 30 millions d’ha-
bitants, en collaboration avec un partenaire local, Beijing Tian Xing Jian Yu
Science, comme requis par la loi chinoise pour certains secteurs industriels
sensibles. L’objectif était de construire des PC-12 et des PC-6 destinés au
marché chinois et un premier contrat pour la livraison de 50 appareils avait
pu étre conclu. Mais peu apres son arrivée en Chine, Pilatus a découvert
que la loi chinoise interdit les avions monomoteurs pour le transport com-
mercial de passagers. Tout au plus pouvaient-ils étre utilisés pour le fret. Et
apres la mise sous enquéte pour corruption du chef du parti communiste de
Chongqing, la situation s’est encore compliquée. Les autorités municipales
et provinciales jouent un role tres important et les promesses faites par le
gouvernement précéedent n’ont pas été honorées par les nouvelles autorités.
Au final, Pilatus n’a vendu que 2 a 6 appareils, au lieu des 50 promis initi-
alement. Le groupe helvétique pourrait toutefois rebondir ailleurs en Chine
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et s’installer dans la province cotiere du Shandong, dans la zone de dévelop-
pement économique de Hedong, un espace dédié a I'industrie aéronautique.

World News ...

Mitsubishi Aircraft’s MR] flight-test fleet has been grounded after an engine
flame-out occurred on one of its prototypes. The Japanese manufacturer took
the step after an “uncommanded shut down” of aircraft FTA-2’s left-hand
Pratt & Whitney PW1200G. The incident happened over the Pacific, 170 kilo-
metres west of Portland, Oregon. The regional jet took off from Moses Lake,
Washington, and then made an unscheduled landing at Portland International
Airport 3 hours 12 minutes later. There was partial damage inside the engine
and a team from P&W is assisting with the investigation. The damaged engine
was subsequently removed and sent to P&W for further analysis. Mitsubishi
has four flight-test aircraft, and is working to deliver its first MRJ90 to launch
customer All Nippon Airway in mid-2020. P&W has suffered a series of minor
crises with the related PW1100G engine, which powers the Airbus 320neo,
including bowed rotors, parts shortages, prematurely deteriorating compo-
nents and in-flight shutdown. The PW1100G-series engines power a number
of other types including the Bombardier CSeries, Embraer E2 EJets and the
Irkut MS-21. On the Russian side, the airframer Irkut is finalising installation
of equipment on a second prototype of the MS21-300 while a further three
prototypes are still undergoing construction.

Portuguese long-haul, wet lease specialist Hi Fly is involved in discussi-
ons to introduce a pair of Airbus 380s next year. The Lisbon-based airline,
which has a fleet which includes several A330s and A340s expects to pha-
se-in the two of the double-deck type during 2018. Hi Fly says, the A380
would expand its product offer-ing enable it to serve customers requi-
ring high-density, long-haul aircraft which combine excellent product qua-
lity and a competitive seat rate. The carrier has not identified other par-
ties to the talks, nor indicated the source or the engine manufacturer for
the aircraft. But other sources are identifying Singapore Airlines as the
possible supplier. If concluded, the sale would mark a milestone for the super-
jumbo which has struggled to attract secondary market interest. Airbus which
had already committed to slashing annual production to 12 A380s, has fur-
ther reduced the level to just eight aircraft of the type from 2019. Airbus had
104 aircraft in its backlog at the half-year mark. Emirates, which has defer-
red delivery of a number of superjumbos, accounts for 47 of this total, while
lessor Amedeo is the second-largest outstanding customer, with 20. Another
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24 aircraft on the backlog are assigned to carriers including All Nippon Air-
ways, Qantas, Qatar Airways, Singapore Airlines and Virgin Atlantic, while
the remaining 13 are listed against an unidentified customer and an entity
called Air Accord.

Crash News...

Eine Fokker 50 der kenianischen Aero Pioneer befand sich mit vier Personen
an Bord unmittelbar vor der Landung in Barbaharey (Somalia), als das rechte
Hauptfahrwerk mit einem Erdwall kollidierte und stark beschadigt wurde,
sodass es bei der anschliessenden Landung in sich zusammenbrach. Niemand
wurde verletzt. Die Fokker jedoch diirfte nicht mehr zu reparieren sein.

Beim Zurtickschieben einer Boeing 737-800 der Kenya Airways aus der
Parkposition auf dem Flughafen Jomo Kenyatta in Nairobi brach die Schlepp-
stange durch. Der Schlepper stiess mit grosser Wucht gegen den vorderen
Rumpf. Das dabei entstandene Loch in der Aussenhaut wird das Flugzeug
fur langere Zeit am Boden halten.

Beim Start auf der Piste 29 des Flughafens in Sao Tome kam ein Antonov
74 der ukrainischen Cavok Airlines ein Vogelschwarm in die Quere. Mehrere
Tiere prallten gegen den Jet und beschadigten ein Triebwerk, das umgehend
an Leistung verlor. Die Piloten brachen den Startlauf ab, waren aber nicht
mehr in der Lage, vor dem Ende der 2160 Meter langen Bahn zu stoppen. Die
Antonow kollidierte frontal mit einem Erdwall. Das Cockpit wurde zertriim-
mert und finf der sechs CrewMitglieder wurdn zum Teil schwer verletzt.

Ein boiger Wind wehte in Khartoum, als ein Airbus 320 der syrischen Cham
Wings zur Landung ansetzte. Doch diese konnte nicht rechtzeitig abgebremst
werden. Der Jet rollte seitlich uiber das Ende der 2790 Meter langen Bahn hin-
aus. Dabei entstand geringer Sachschaden, und niemand wurde verletzt.

Starke Regenfille triibten die Sicht in Juba (Stid-Sudan), und die zur Lan-
dung bereite Iljuschin 76 der TransAvia Export (Belarus) musste durchstar-
ten. Dabei rasierte sie einige Baume, und mehrere Hiitten wurden durch den
Triebwerksschub zerstort. Ein Kind starb. Das Flugzeug wich nach Entebbe,
Uganda, aus, wo das Fahrwerk bei der Landung kollabierte. Die IL-76 befand
sich auf einem Hilfsflug fiir die UNO.

Eine Antonow 26 der einheimischen Serve Air verlor kurz nach dem Start
in Goma (Demokratische Republik Kongo) an Triebwerksleistung, was die
Piloten zur Umkehr bewog. Doch bei der Landung setzte die Crew das Flug-
zeug zu spat auf. Die Antonow rutschte hinter der Landebahn in ein angren-
zendes Lavafeld und wurde dabei schwer beschadigt.
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Short News...

United Airlines dnderte ihren Auftrag iiber 35 A350XWB-1000 in eine Order
uber 45 A350XWB-900 und verzogerte bei dieser Gelegenheit die Lieferun-
gen erneut - jetzt auf den Zeitraum von 2022 bis 2027. Die United A350
waren ursprunglich auch schon als -900 bestellt worden und sollten damals
die B747-400 ersetzen. Aktuell sollen sie die B777-200ER bei United ablosen.

Indigo (Indien) wandelte wieder finf A320neo in finf A321neo um: total
405 A320neo und 25 A321neo.

Die US Air Force hat sich zum Erwerb der beiden fiir Transaero (Russland!)
produzierten B747-81 als Ersatz fur die beiden Prasidenten-Jumbos (B747-
200B) entschieden. Die Umbauarbeiten der aktuell in Victorville (Kalifornien)
abgestellten Maschinen sollen 2019 starten, und man plant den Einsatz der
neuen Air Force One ab 2024.

Die zweite Abu Dhabi B747-81 BB]J, die der dortige Scheich erst kiirzlich
offiziell storniert hatte und die von 2014 bis 2017 in Marana eingemottet
war, soll nun an den Qatar Amiri Flight gehen. Das ist schon der dritte
Qatar-VIP-B747-8I.

Skywest Airlines aus den USA bestellte weitere 25 Embraer 175, von denen
15 nur mit 70 (statt 76) Sitzen ausgertistet werden. Grund sind die «Scoop
Clauses» mit der Delta-Pilotengewerkschaft, da Skywest diese Maschinen fiir
Delta Connection einsetzen will. Die anderen zehn «normalen» sind fiir den
Einsatz fiir Alaska Airlines vorgesehen.

Auf der MAKS Air Show in Zhukovsky (Moskau) wurde im Beisein von Pra-
sident Putin ein Vertrag uiber weitere 20 Sukhoi Super]et fiir Aeroflot unter-
zeichnet. Die Aeroflot-SSJ-Flotte erhoht sich damit auf 50 Maschinen.

Das neue russische Verkehrsflugzeug Irkut MS-21 war zwar nicht auf der
MAKS Air Show zugegen, aber man nutzte die Gelegenheit, das Muster bei
diversen russischen Airlines unterzubringen. Red Wings zeichnete einen
Lease von 16 MS-21-300 bei der Ilyushin Finance Co. Die Flugzeuge erhal-
ten eine Ein-Klassen-Inneneinrichtung mit 211 Sitzen. Zwolf sind mit dem
Pratt&Whitney-1400G-Triebwerk spezifiziert, die restlichen vier mit dem
russischen Aviadvigatel-PD-14-Antrieb.

VimAviaunterschriebbeiderllyushinFinance Coeine Absichtserklarungtiber
15 Irkut MS-21-300. Saravia musste auch und schloss einen Vertrag mit der Il-
yushin Finance Co iuber sechs MS-21-300 zur Lieferung ab 2022. Alrosa
zeichnete fir drei MS-21-300 (plus drei Optionen) zur Ubernahme ab 2023.
Angara Airlines aus Irkutsk gab ihre Absicht bekannt, drei solche MS-21-300
zu beschaffen. Welch ein Erfolg...
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Die neue Billigtochter der Air France heisst «Joon». Das vorher benutzte
«Boost» war nur ein Arbeitsname. Die Wortschopfung «Joon» steht angeb-
lich fir Juni als Synonym fiir Ferien, und die zwei Os sind Trittbrettfahrer
von modernen Namen wie Yahoo und Google. Die Air-France-Piloten hatten
der Grundung von Joon zugestimmt, waren aber doch in dieser Sache schon
am Streiken.

Air France-KLM erwirbt fur zirka 288 Millionen US-Dollar einen 31-Pro-
zent-Anteil an der Virgin Atlantic Airways von der Virgin Group. Virgin
Atlantic befindet sich dann zu 49 Prozent im Besitz von Delta Air Lines und
zu 31 Prozent in der AFR-KLM Group. Nur noch 20 Prozent verbleiben bei
der Virgin Group.

Die neue Ski-Airline Powdair, die im Dezember ab Sion zu diversen Zielen
fliegen will, plant nicht mehr mit Embraer Jets, sondern will jetzt zwei Cana-
dair CRJ200 der danischen Backbone Aviation einsetzen. In einen CR]J pas-
sen die Skier problemlos... Hamburg und Edinburgh sind aus der Buchungs-
maske verschwunden. Zwei Saab 2000 der Adria Switzerland (ex Darwin und
Etihad Regional) sollen die Fliige nach Ziirich und London-City tibernehmen.

BVI Airways von den British Virgin Islands hat das gesamte Personal ent-
lassen, da die Geldmittel etwas knapp wurden. Mit zwei Ex-SWISS-RJ100
(HB-IXQ und IXV) hatte man schon einige lokale Charter geflogen, aber fir
die Aufnahme der Liniendienste von Beef Island nach Miami wartete man
noch auf die letzten Freigaben. Die beide Jumbolinos sind in Summerside
(Canada) abgestellt.

South African Airways wurde zum x-ten Male vom Staat vor der Pleite
gerettet. Im Rahmen eines neuen Sparprogramms soll die aktuell aus 65
Flugzeugen bestehende Flotte um zehn reduziert werden. Je fiunf Wide- und
Narrow-bodys stehen zur Disposition.

In Zusammenarbeit mit der ICAO hat die thailandische Luftbehorde kiirz-
lich alle Airlines im Lande tiberpriift. Anfang September wurde eine Liste von
13 Fluggesellschaften vertffentlicht, die das Audit nicht bestanden haben
und mindestens fiir internationale Fliige am Boden bleiben miissen. Betrof-
fen sind: Orient Thai (B737 und B767), Thai VietJet (A320), Siam Air (B737),
Jet Asia (B767), Asia Atlantic (B767), K-Mile (B737) und noch einige Betrei-
ber von kleinerem Gerat.

[ Ende Artikel }
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SwissALPA - Cross-check

Die «<Rundschau» ist auch eine Publikation der SwissALPA. Jedes Mitglied
der Pilotenverbande, die im schweizerischen Dachverband organisiert
sind, soll erfahren kénnen, was die unterschiedlichen Verbande im Augen-
blick beschaftigt. Die Verbande der SwissALPA berichten in regelmas-
sigen Abstanden uber ihre aktuelle Situation. Ein Cross-check der Lage
innerhalb der Schweiz.

easyJet Switzerland Pilots Association
info@espa-ch.ch

Easy-Jet Schweiz geht eine Zusammenarbeit mit der Horizon Swiss Flight
Academy in Kloten ein und mochte unter anderem mit einem Pre-Scree-
ning Programm mehr Schweizer Piloten ins Cockpit bringen. Der Bedarf an
Nachwuchspiloten ist gross. Die easy-Jet Schweiz wird weiterhin an ihren
Standorten Basel und Genf wachsen. In Berlin wird die easy-Jet in abseh-
barer Zukunft ihre Kapazitiat massiv erhohen, nachdem ein Vertrag abge-
schlossen wurde, wonach 25 Flugzeuge der ehemaligen Air Berlin tiber-
nommen werden.

AEROPERS
info@aeropers.ch

Im September kam es bei den Vertragsverhandlungen betreffend einen
Zusammenschluss der beiden SWISS-Pilotenkorps zu einem erfolgreichen
Abschluss, was in einem MoU (Memorandum of Understanding) endete. Aktu-
ell wird der Vertrag noch im Detail ausgearbeitet und den Piloten anschlie-
ssend zur Abstimmung vorgelegt. Wird der Vertrag angenommen, so tritt er
per 1. April 2018 in Kraft und lauft vier Jahre. Nach der erfolgreichen Fusion
der Verbande im letzten Jahr waren somit auch die GAVs und die beiden
AOQOCs vereint.

Ende November fand zudem das dritte Networkmeeting dieses Jahres der
SwissALPA in Kloten statt. Nebst Aerocontrol, welche die Fluglotsen in Zirich
vertritt, durften wir auch erstmals einen Vertreter der APTC (Association du
Personnel de la Tour de Controle et du Terminal Genéve) aus Genf willkom-
men heissen. Unter anderem wurde auch der Umgang mit dem Thema «Just
Culture» diskutiert, wozu in der nachsten Zeit ein sogenanntes «Position
Paper» publiziert wird.
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Aerocontrol Switzerland
aerocontrol@skyguide.ch

Die Schweizer Fluglotsen kdmpfen seit beinahe eineinhalb Jahren fir einen
neuen und fairen Gesamtarbeitsvertrag. Der alte GAV ist Ende 2016 ausgelau-
fen, und seither arbeiten die Flugverkehrsleiter leider ohne giiltigen Vertrag.
DieVerhandlungenverliefenseitdemBeginnschwerfalligundharzig. Aucheine
MediationamAnfangdieses JahreskonnteleidernichtzumDurchbruchverhel-
fen.Nachundnach sind einzelne Verbande aus den Verhandlungen ausgestie-
gen,undmitAerocontrolhatseitAnfangNovemberauchderdritte SwissSATCA-
Verband die Verhandlungen erntichtert abgebrochen. Eine unmittelbare
Losung des Problems ist leider nicht in Sicht.

belpers

as Undenkbare ist eingetroffen: Die Belair wird liquidiert. Obwohl eine sorg-
faltig ausgearbeitete Kaufofferte vorlag, hat Air die Berlin auch in der Insol-
venz in Eigenverantwortung dem Verkauf nicht zugestimmt. Damit verwehrt
auch der Generalbevollmachtigte Dr. Frank Kebekus der Belair und ihren
Mitarbeitern die Chance, sich mit einem Neuanfang die Grundlage fiir eine
Weiterbeschiaftigung zu schaffen. Sogar in der Zahlungsunfahigkeit werden
die Kosten fiir die Stilllegung der Firma einem geldeinbringenden Verkauf
vorgezogen. Dies mit wirtschaftlichen Gesetzmassigkeiten erklaren zu wol-
len, endet in Unverstiandnis und Fassungslosigkeit ob dieser verantwor-
tungslosen, jegliche wirtschaftliche und soziale Verantwortung missende
Entscheidung. Die durftige Begriindung, dass ein Verkauf «aus Insolvenz-
rechtlichen Risiken aufgrund einer unsorgfaltigen Administration in Ber-
lin» nicht zustande kam, kann die Beflirchtung nicht ausrdumen, dass der
Verkauf regelrecht sabotiert wurde. Die Frage nach dem «Warum und von
wem» lasst viel Raum fiir Spekulationen. Die Schliessung lasst sich weder
durch Unwirtschaftlichkeit, Standortproblematik noch mangelnde Arbeits-
qualitat der Mitarbeiter begriinden. Es handelt sich um eine Entscheidung,
die an Unsinnigkeit und Verachtung gegentiber den beteiligten Menschen
seinesgleichen sucht.
Mit dieser Entscheidung stehen in Ziirich rund 220 Mitarbeiter vor dem Aus.
Allseitiges Lob fur die Zuverldssigkeit und Professionalitat der Arbeit, die
diese 220 Mitarbeiter in den letzten Monaten unter widrigsten Umstianden
geleistet haben, konnen die Harte der Situation kaum entschéarfen. Viele setz-
ten berechtigterweise bis zum letzten Tag grosse Hoffnungen in das neue
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Projekt. Nun steht ihnen ein kompletter Neuanfang oder der Gang zum
Arbeitslosenamt bevor. Dies, obwohl sie ihre Aufgabe tadellos erledigt haben,
ihr mit Hingabe und Leidenschaft nachgekommen sind und einen wichtigen
Teil ihres Lebens dieser Arbeit gewidmet haben. Wer hier Gerechtigkeit oder
unternehmerische Weitsicht sucht, wird fassungslos resignieren.

Unter den 220 Mitarbeitern finden sich 60 Piloten, davon 36 mit Kindern,
21 mit Kleinkindern. Die Captains waren grosstenteils schon vom Swissair-
Grounding und den nachfolgenden Kiundigungswellen bei der SWISS betrof-
fen, einige First Officers ebenfalls. Fast alle haben ihren Lebensmittelpunkt in
der Schweiz. Die Burde fir einen Neuanfang in einem anderen Land tragt nicht
nur der Pilot, sondern seine ganze Familie und das dazugehorige Umfeld.

In Zusammenarbeit von SWISS, Edelweiss, Belair, AEROPERS und Belpers
(Pilotenvereinigung der Belair-Piloten) ist es gelungen, einem grossen Teil
der Belair-Piloten einen Arbeitsplatz in der Schweiz zu ermdoglichen. Arbeit-
nehmer und Arbeitgeber haben sich zusammengesetzt, um in unkompli-
zierter Weise eine Losung zu finden, die den Belair-Piloten eine Chance bie-
tet und schliesslich fur alle beteiligten Parteien zum Vorteil wird.

Die Belair-Piloten mochten an dieser Stelle der AEROPERS ihren Dank aus-
sprechen, dass sie die Augen vor dem Unbheil ihrer Pilotenkollegen nicht ver-
schlossen, sondern sich bedingungslos der Problematik angenommen und
so den Weg fiir diese Losung geebnet hat. e

[ Ende Artikel }
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Ruckspiegel

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

Text und Bilder: Thomas O. Koller, Vizeprdsident Komitee «Weltoffenes Ziirich»

«Geld stinkt nicht»
16. Oktober 2017

Nicht selten lamentieren Flughafenkritiker, Investitionen des Flughafens in
seine Infrastruktur, namentlich ins Pistensystem, seien unrentabel. Aus sol-
chen vollig aus der Luft gegriffenen Behauptungen leiten sie «xmesserscharf»
ab: Solche Investitionen sind unverantwortlich und abzulehnen. Was dabei
unter den Tisch gewischt wird: Mit Bezug auf seinen wirtschaftlichen Erfolg
ist ein borsenkotiertes Unternehmen nur seinen Aktiondren verantwortlich.
Im Ubrigen gilt offensichtlich auch hier: «Geld stinkt nicht»: Politisch miss-
liebige Investitionen werden zwar lauthals und faktenfern als wirtschaftlich
gefahrlich und unverantwortlich kritisiert. Eine solche Kritik vernimmt man
aber nie, wenn der Kanton vom Flughafen jedes Jahr Dividendenzahlungen
in zweistelliger Millionenhohe einstreicht.

Fluglarm ist subjektiv!
5. Oktober 2017

Eine umfassende Studie belegt: Die personliche Einstellung zum Fluglarm
ist fir das Beldstigungsempfinden deutlich starker verantwortlich als die Lar-
mentwicklung an sich. Laut der NORAH-Studie (2015) ist die Lebensqualitat
der Menschen in der Region rund um den Flughafen Frankfurt insgesamt hoch
und teilweise sogar hoher als im Bundesdurchschnitt. Allerdings fiihlen sich
die Befragten stark durch Fluglarm belastigt. Das Beldstigungsempfinden ist
jedoch nur in geringem Mass vom Larm beeinflusst. Es hdngt vielmehr stark
von subjektiven Faktoren ab. Personliche Erwartungen zur Larmentwicklung,
Vertrauen in die Flughafenbetreiber oder die Auffassung zur Niuitzlichkeit des
Luftverkehrs sind massgebend. Das wird auch in Ziirich so sein.

SIL 3 auf den Weg schicken!
15. September 2017

Seit einigen Jahren lauft der Flughafen Ziirich am Limit. Aus geringstem
Anlass werden - vor allem tiber Mittag - Verspatungen eingefahren, die sich
bis zum ndchtlichen Betriebsende nicht mehr auffangen lassen. Dadurch ist

AEROPERS 3 Rundschau 4 | 2017



die Zuverlassigkeit des interkontinentalen Netzwerks des Home-Carriers und
damit auch die bedarfsgerechte Erreichbarkeit der Schweiz und ihrer Markte
infrage gestellt. Gleichzeitig wird unnotigerweise die zweite Nachtstunde
belastet. Am wirkungsvoll-sten werden diese Verspatungen (und damit der
unnotige Nachtlarm) bekampft, wenn in der Mittagsspitze mehr Kapazitiat zur
Verfiigung steht. Dafiir braucht es zwischen 10 und 14 Uhr den Abflug nach
Siiden geradeaus. Kurz: Man muss den SIL 3 «einfadeln» - und zwar bald.

Kanton muss Piste in Richtplan eintragen
5. September 2017

Mit 92 Ja zu 81 Nein hat der Rat eine Motion an den Regierungsrat uberwie-
sen. Sie verlangt, dass der Kanton seine Richtplanung mit den Absichten des
Eigentimers des Flugplatzes Diibendorf, das heisst mit den Absichten der
Eidgenossenschaft, in Einklang bringt. Damit ist der Regierungsrat verpflich-
tet, eine Vorlage zur Teilrevision des Richtplans auszuarbeiten. Diese muss
nebst dem Innovationspark auch den heutigen und kiinftigen Aspekten der
Aviatik auf dem Gelande des Flugplatzes Diibendorf Rechnung tragen. Im
Wesentlichen geht es um den Eintrag der Piste in den Richtplan. Das mag als
«Formsache» abgetan werden. Der Kantonsrat hat aber immerhin ein deutli-
ches und wichtiges Zeichen zugunsten der Aviatik in Diibendorf gesetzt. Das
war auch schon anders. e

[ Ende Artikel }
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Zeitreise

Ein Ruckblick uber wichtige, erheiternde oder auch banale Facts aus 100
Jahren Luftfahrtgeschichte. Von Oktober bis Dezember ...

Text: Oliver Reist

... vor 70 Jahren

«Hey Ridley, that Mach meter is acting screwy. It just went off the scale on
me.» Dieser Funkspruch, den Captain Charles «Chuck» Yeager am Morgen
des 14. Oktober 1947 an Jack Ridley, den Piloten seines Begleitflugzeugs,
sendete, bedeutete nichts anderes, als dass Yeager soeben als erster Mensch
die Schallmauer durchbrochen hatte. Die Luftfahrtingenieure am Boden
schalteten sich in den Funkverkehr ein und berichteten, dass sie so etwas
«wie ein fernes Donnergrollen» gehort hiatten. Der Uberschallknall hatte sich
uber der Wiiste von Muroc ausgebreitet.

Die Urspriinge zur Erforschung der Uberschall-Fliegerei lassen sich in den
USA bis in die 1920er Jahre zuriickverfolgen. Die NACA (die Vorgangerorgani-
sationder NASA)verfiigtein Langley, West Virgina, ilber den ersten geschlosse-
nen Windkanal, der mit verschiedenen Luftdichten (Variable Density Tunnel)
arbeitete und es ermoglichte, Daten zu sammeln, die in ihrer Genauigkeit an
echte Flugdaten heranreichten. Mitte der 1930er Jahre wurden immer mehr
NACA-Forscher von einem Geschwindigkeitswettlauf in den Bann gezogen.
Allen voran John Stack, ein junger Absolvent des Massachusetts Institute of
Technology (MIT), der 1928 zur NACA gekommen war. Er entwickelte sich in
kiirzester Zeit zu einem der meistgeachteten Aerodynamiker in Langley. Seine
Forschungen am Variable Density Tunnel befassten sich vor allem mit dem
Phanomen der Kompressibilitat (liberproportionale Zunahme des Luftwider-
stands infolge der Verdichtung der Luftmolekiile bei hohen Geschwindigkei-
ten). Zudem baute er mit seinem Team Hochgeschwindigkeitswindkanale,
in denen Schockwellen (hervorgerufen durch unterschiedliche Stromungsge-
schwindigkeiten) mithilfe der Schlierenfotografie sichtbar gemacht werden
konnten. Als er und sein Team begannen, Modelle in den Windkandlen in
Langley zu erproben, stellten sie jedoch erstaunt fest, dass sich ab Mach 0,7
Turbulenzen bildeten. Die erzeugten Stoss- und Expansionswellen, brachen
an den Wanden und «verstopften» den Windkanal. Die Windkanalforschung
war in eine Sackgasse geraten. Wie weiter? Ware allenfalls eine Erprobung
mit einem Hochgeschwindigkeits-Testflugzeug moglich?
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Da die NACA selbst keine Flugzeuge herstellte, musste ein anderer Weg
gewdhlt werden. Strack organisierte deshalb im Frithjahr 1944 mit NACA-
Ingenieuren und Vertretern der US-Army und der US-Navy eine Konferenz in
Langley. Da die Militdrs wegen baulicher Details in Streit gerieten, wurde das
Projekt auf Eis gelegt.

In der Zwischenzeit erforschte die NACA mit Propeller-flugzeugen weiter
den Grenzbereich. Ein kleines «Modellflugzeug» wurde dazu senkrecht auf
die Tragflache einer P-51D Mustang montiert. Im Sturzflug erreichte die Mus-
tang eine Geschwindigkeit von bis zu Mach 0,81. Durch die Profilwolbung
der Tragflache, die eine Erhohung der Stromungsgeschwindigkeit erwirkte,
konnten Messungen am Flugmodell von bis zu Mach 1,4 gemacht werden.

Angespornt durch das ermittelte Datenmaterial, driangte Stack weiter auf
den Bau eines Testflugzeugs. Ein weiteres Treffen mit den Vertretern der
Army-Air Force machte jedoch deutlich, dass die Generale eigene Plane ver-
folgten. Die Army beauftragte die Firma Bell Aircraft aus New York mit dem
Bau eines Uberschallflugzeugs. Da allen Beteiligten klar war, dass ein solches
Vorhaben nur gemeinsam erfolgreich absolviert werden konnte, wurde auch
die NACA am Projekt beteiligt.

Bell begann im Frihling 1945 mit der Konstruktion zweier Experimental-
Sonic-XS-1-Flugzeuge (spater nur noch «X-1» genannt). Angetrieben wurden
die Forschungsflugzeuge von einem Raketenmotor mit vier Brennkammern.
Als Brennstoff dienten fliissiger Sauerstoff und Ethylalkohol. Der Triebwerk-
schub konnte nicht reguliert werden, jedoch war es moglich, die Brennkam-
mern einzeln ein- und auszuschalten. Die X-1 wies weitere Besonderheiten
auf: Anstelle des konventionellen, einarmig zu bedienenden Steuerkniippels
wurde sogar eine H-formige Steuersaule eingebaut, sodass der Pilot das Flug-
zeug wahrend der zu erwartenden starken Turbulenzen mit beiden Handen
kontrollieren konnte.

Um Treibstoff zu sparen (nach 2 %2 Minuten waren die Tanks leer), beschloss
Bell, die X-1 in der Luft von einem «Mutterflugzeug» abwerfen zu lassen.

Der dazu auserkorene B-29-Bomber bendtigte jedoch eine fiir damalige Ver-
haltnisse aussergewoOhnlich lange Startpiste. Die Army entschied sich fur
einen Flugplatz in der Ndhe von Orlando, Florida. Die ersten Gleitfliige der
X-1 fanden im Januar 1946 statt. Der Bell-Testpilot Jack Woolmanns berich-
tete, dass sich das antrieblose Flugzeug problemlos im Gleitflug fliegen lie-
sse, einzig die hohen Walder in der Umgebung des Flugplatzes erwiesen sich
beim Landeanflug als hinderlich. Deshalb machten sich die Verantwortlichen
der Army auf die Suche nach einem geeigneteren Testflugplatz fiir die Fliige
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mit zugeschaltetem Raketenantrieb. In der Mojavewtiiste zwischen Los Ange-
les und Las Vegas wurden sie fliindig. Das «Muroc Army Air Field» (spater
Edwards Air-Force Base) lag am Rande des Rogers Dry Lake, eines 13 Kilo-
meter langen und acht Kilometer breiten, ausgetrockneten Salzsees, der fiir
eventuelle Notlandungen genutzt werden konnte. Die Bell-Testpiloten fiihr-
ten bis zum Mai 1947 insgesamt 23 Fliige mit Raketenantrieb durch, wobei
eine Hochstgeschwindigkeit von Mach 0,82 erreicht wurde. Ab Juni 1947
fihrte die Army die Testflugreihe weiter. Der erst 24-jahrige Chuck Yeager,
ein Fliegerass aus dem Zweiten Weltkrieg, war der «prime pilot» des Air-
Force-Flight-Test-Teams in Muroc.

Ohne nennenswerte Probleme flog er am 6. August 1947 zum ersten Mal
mit der X-1. Die NACA-Leute erlaubten Yeager nur eine Erhohung von Mach
0,02 pro Flug. Beim sechsten Flug wurde beim Erreichen von Mach 0,86 ein
starkes Schiitteln bemerkt. Dies war nicht weiter schlimm, da das Flugzeug
fir eine Belastung von bis zu 18 g ausgelegt war. Jedoch nahm die Wirk-
samkeit der Steuerung drastisch ab. Bei Mach 0,94 war das Hohenruder
nicht mehr wirksam. «Es kam mir vor, als wdren die Lenkseile gerissen,
und ich wusste nicht, was das alles bedeuten sollte». Yeager schaltete den
Antrieb ab und landete wohlbehalten in Muroc. Frustriert und ratlos tiber-
gab er das Flugzeug dem Bodenpersonal. Nach Auswertung der Flugdaten
kamen die NACA-Ingenieure auf den Grund des Ubels. Beim Erreichen der
«critical mach number» bildete sich genau lUiber dem Gelenk, welches das
Hohenruder mit der Hohenflosse verband, eine Schockwelle. Die Ursache
war gefunden, doch wie weiter? Die Bell-Konstrukteure hatten zwar einen
kleinen Druckluftmotor zum Anheben und Senken des gesamten Hohenleit-
werks eingebaut, bis anhin wurde diese Technik jedoch nie im Flug genutzt.
Zur Erleichterung aller funktionierte die Flugerprobung einwandfrei. Mit-
tels eines Trimmhebels 6ffnete sich ein Ventil, durch das mit hohem Druck
Stickstoff in den Trimmmotor stromte. Der Motor veranderte dadurch den
Anstellwinkel der Hohenflosse um maximal ein Viertel Grad. Somit konnte
die X-1 mit Hilfe der Hohenflossensteuerung im Ubergang zur Schallge-
schwindigkeit kontrolliert werden. Doch nicht genug, bei einem der folgen-
den Fliige erreichte die X-1 schliesslich Mach 0,96. Beim motorlosen Sink-
flug vereisten die Scheiben, eine Folge hoher Luftfeuchtigkeit im Cockpit
und kalter Aussentemperatur.

Im «Blindflug» landete Yeager die X-1 auf der 13 Kilometer langen Piste
des Rogers Dry Lake mit der Unterstiitzung eines parallel fliegenden Beglei-
ters. Ein Bodenwart rieb vor dem ndchsten Flug die Scheiben mit einem syn-
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thetischen Haarshampoo ein, das von nun an zuverlassig das Einfrieren der
Scheiben verhinderte.

Am Morgen des 14. Oktober war es schliesslich so- weit. Yeager fiihrte sei-
nen neunten Testflug auf der X-1 durch. In 3000 Metern Hohe stieg er von der
B-29 in die X-1 hinab. Wegen zweier gebrochener Rippen - die Folgen eines
Reitunfalls - konnte er die Einstiegsluke nur mit Mithe (und mithilfe eines
abgesagten Besenstiels) schliessen. Als die B-29 6100 Meter erreicht hatte,
wurde die X-1 ausgeklinkt. Nach der Zundung der Raketenmotoren beschleu-
nigte die X-1 rasch und stieg auf 12 800 Meter. Das eigentliche Durchfliegen
von Mach 1,0 war «unspektakuldr und sogar etwas enttauschend», wie sich
Yeager Anfang dieses Jahres in einem Interview erinnerte. Er erreichte mit
der Bell X-1 eine Geschwindigkeit von Mach 1,06 und hatte somit als erster
Mensch offiziell die Schallmauer durchbrochen.

Die US-Air Force war erst wenige Tage vor dem Rekordflug zur eigenen
Waffengattung erhoben worden. Was hitte es Schoneres gegeben, als die
Verselbststandigung mit der Publizierung des Rekordflugs zu feiern? Zur
Enttauschung aller Involvierten kam aus Washington der Befehl, den Flug
geheim zu halten. Die offizielle Bestatigung erfolgte erst acht Monate spater.

Am 26. Dezember 1948 wiirdigte US-Prasident Harry S. Truman die «grosste
fliegerische Leistung seit dem Flug der Gebruider Wright». Im Weissen Haus
erhielten John Stack, Lawrence D. Bell (Prasident der Bell Aircraft Corpora-
tion) und Chuck Yeager die prestigetrachtige Collier Trophy, die jahrlich «for
the greatest achievement in aeronautics or astronautics in America» verge-
ben wird.

Chuck Yeager schied 1975 als Brigadier-General aus dem aktiven Dienst aus.
Als beratender Testpilot flog er noch ein paar Jahre fir die NASA und die US-
Air Force weiter. Als wohl dltester Passagier durfte er 2012, mit 89 Jahren, auf
dem Riicksitz einer F-15 nochmals einen Uberschallflug geniessen. e
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Gelesen

Geschichte(n) im Spannungsfeld der Adoleszenz

Text: Viktor Sturzenegger

Esist natiirlich schon schon, wenn ich auf meine Besprechungen positive Feed-
backs bekomme, auch als Erwachsener spreche ich direkt auf positive Verstar-
kung an. Karl-Heinz Radtkes Zeilen mit der Erwdhnung, dass Lukas Hartmann
uber die Besprechung seiner «Prinzessin von Sansibar» in der «Rundschau»
amusiert gewesen sei, haben mich zum Beispiel sehr gefreut. Apropos...

Résistance Suisse

Ich mochte aber nicht aus diesem Grund wieder ein Buch von Lukas Hart-
mann erwahnen. Es moge ihn jedoch gern weiterhin amitisieren.

Mit der aus den jeweils wechselnden Blickwinkeln der Protagonisten erzahlten
Geschichte eines schweizerischen Verschworers und dessen Musterschiilers
und spateren Schwiegersohns fangt Hartmann wieder einmal wunderschon in
der Darstellung einzelner Schicksale die Seismologie einer ganzen Epoche ein.

Siebziger Jahre in der Schweiz. Mario (wieso muss er ausgerechnet Stur-
zenegger heissen, Herr Hartmann?) eifert um die Gunst seines Deutschleh-
rers Gruber, verfasst sogar ein Drama in Blankversen und wird dafiir vom
Klassenkameraden Berger ausgelacht. Dieser ist politisch aufgeweckt und
mokiert sich tiber Marios Versuch, Gruber zu beeindrucken. Die Lektiire von
Ionescos «Nashornern» bringt ihn dazu, ein neues Drama zu schreiben, worin
ein Sohn seinen Eltern uiber den Kopf wachst und, eingesperrt in der Garage,
zum Elefanten wird. Grubers Kritik wirkt auf den adoleszenten Dramatiker
aber eher verunsichernd.

Die Rahmenhandlung des Buchs liegt in den Zehner-Jahren dieses Jahrtau-
sends. Mario, inzwischen massig erfolgreicher Journalist, besucht auf Dran-
gen seiner Exfrau und der Tochter Grubers, Bettina, den alten Mann im Heim.
Im Wechsel der Erinnerungen Marios, Grubers und Bettinas zeichnet Lukas
Hartmann in seinem Roman mit feinem Strich ein Bild der Schweiz von der
Zeit des Kalten Kriegs bis heute.

Ein leider hochst aktuelles Buch.

Lukas Hartmann: Auf beiden Seiten
Diogenes Verlag AG, Ztirich 2015
ISBN 978-3-257-06921-1
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Widerstand zwecklos

Auch Julian Barnes habe ich an dieser Stelle schon erwahnt. Nun ist mir ein
Buch iiber ein Beziehungsgeflecht, das in der Adoleszenz entstand und trotz
langer Latenzzeiten den Protagonisten Tony Webster bis ins Alter beschaf-
tigt, in die Hande geraten.

Ausloser fiur ein Wiederaufleben von Tonys erkaltetem Interesse an seiner
kurzzeitigen Schulfreundin Veronica, die sich nach ihm dem brillanten Mit-
schiiler Adrian Finn zuwendet, ist der Tod von Veronicas Mutter beziehungs-
weise deren Hinterlassenschaft fiir Tony, Finns Tagebuch. Dieser hatte sich
namlich mit 22 Jahren das Leben genommen, extrem reflektiert und minu-
tios geplant. Die Figur Adrians wurde von Barnes uiberhaupt sehr kopflastig
gezeichnet, und dessen tiberraschender Selbstmord hinterliess bei seinen
Freunden viele offene Fragen.

Diese konnten vielleicht durch die Lekture des Jahrzehnte spater vererb-
ten Tagebuchs beantwortet werden. Doch es gibt ein Problem. Veronica ist
inzwischen in den Besitz des Buchs gelangt, und ihr Charakter ist von Barnes
durchaus nicht wohlwollend gezeichnet...

Kein wirklich der Aktualitat unterworfenes Buch, aber dafiir schon fliissig
zu lesen. Mir gefallt die nachvollziehbare Figur des erzahlenden Protagonis-
ten, dessen Gedankengange durch das ganze Buch hindurch schliissig kon-
struiert sind.

Julian Barnes: Vom Ende einer Geschichte
Kiepenheuer & Witsch, Koln 2011
ISBN 978-3-462-04433-1

Widerstand und Terror

Die norwegische Krimiautorin Anne Holt - ich habe Biicher von ihr in fri-
heren Besprechungen schon erwdhnt - hat einen neuen Fall fiir die sperrige
Hanne Wilhelmsen nachgereicht. Nach zwei Banden, die Holt zusammen mit
ihrem Bruder Even, einem Herzspezialisten, im medizinischen Umfeld ange-
legt hat, und der Serie um die Psychologin Inger Vik und den Hauptkommis-
sar Yngvar Stubeo ist fiir die Autorin also noch immer Saft in der Geschichte
um die Ermittlerin im Rollstuhl.

Die nach dem Tod ihrer ersten Lebenspartnerin in einer neuen Beziehung zu
einer Frau mit Tochter lebende ehemalige Kriminalkommissarin hat von der
Polizeiprasidentin den Auftrag erhalten, Nachforschungen in sogenannten
«Cold Cases» anzustellen. Sie soll versuchen, in den aufgegebenen Fallen der
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Kriminalpolizei auf neue Spuren zu kommen. So sitzt sie zu Hause an ihrem
Computer, als unerwartet nach vielen Jahren Billy T. vor ihrer Tiir steht.

Die Erzahlung lebt von der Einbettung der Figuren, die in den fritheren
Biichern um Hanne Wilhelmsen wichtig waren. Deswegen ist es vielleicht
nicht schlecht, wenn man mit der Vorgeschichte etwas vertraut ist, bevor
man dieses Buch zur Hand nimmt.

Die alles andere als durchschnittlichen Akteure in Anne Holts Krimis
sind jedenfalls immer eine Auseinandersetzung mit ihnen wert. Neu hinzu
kommt ein verhaltens- und auch physisch auffalliger junger Polizist, der
weiter gehende Ambitionen hat, als die Aufgabe eines Verbindungsmanns
zwischen der Polizeidirektorin und der bertichtigten Hanne Wilhelmsen bei
deren neuer Aufgabe zu erfiillen. Lieber hitte er mit aktuellen Fillen zu tun,
der Explosion in der Innenstadt Oslos zum Beispiel, die Billy T. und Hanne
aus einem merkwiirdigen Dialog heraus- reisst und Billy auf neue Fragen zu
seinem Sohn Linus fiihrt.

Ausserst aktuell wird dieses Buch, wenn es um die Geschichte von Billys
Sohn geht. Die Scharaden der gegensatzlichen Extreme stehen jedenfalls auf
einer Linie mit der gegenwartigen politischen Situation nicht nur in den USA.
Vielleicht lasst dies halt nur ein unbefriedigendes Ende der Geschichte zu.

Anne Holt: Ein kalter Fall
Piper Verlag, Miinchen/Berlin 2017
ISBN 978-3-492-05471-3

Damit mochte ich allen Lesenden einen frohen Jahreswechsel wiinschen
und dass alle mit dem neuen Gesamtarbeitsvertragswerk im kommenden
Jahr moglichst viele positive Verstarkungen finden konnen. e
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Gelesen

Text: Henry Ltischer

Durchs wilde Wyoming

Die ersten Zeilen des Buchs machen bereits klar, dass es sich nicht um
einen gewohnlichen Krimi handelt:

««Bob Barnes sagt, sie haben draussen im BLM-Gebiet eine Leiche gefunden.
Er ist auf Leitung eins.> Vielleicht hatte sie angeklopft, aber ich hatte sie
nicht gehort, weil ich dabei war, die Gdnse zu beobachten...»

Sheriff Walt Longmire, 25 Jahre in treuen Diensten der fiktiven Stadt Absa-
roka in Wyoming und seit vier Jahren verwitwet, sieht am Horizont bereits
die Pensionierung und mochte nichts weiter, als einen ruhigen Job zu Ende
zu bringen. Dabei kommen ihm auch seine 120 Kilogramm Lebendgewicht
entgegen. So hofft er zundchst, der Fall moge sich rasch selber aufkldren
oder als Unfall herausstellen.

Wir lernen dank der kostlich ausschweifenden Gedankengange des She-
riffs die unendliche Weite Wyomings kennen, sehen und riechen formlich
ihre Flora und Fauna und blicken den Menschen mitten ins Herz. Vor allem
den Cheyenne-Indianern («native Americans heissen die», wird Longmire
korrigiert) wird viel Platz eingeraumt. Denn der Tote, so stellt sich her-
aus, war einer der Vergewaltiger des Indianermadchens Melissa. Der Fall
liegt zwar schon zwei Jahre zuruck und die Jungs sind inzwischen aus
der Erziehungsanstalt entlassen worden, aber nun macht offenbar jemand
Jagd auf sie.

Henry Standing Bear, Besitzer einer Bar, die von Longmire oft frequentiert
wird, ist fiir ihn die inspirierende Quelle fiir alle Fragen rund um die Chey-
enne-Indianer. Und nicht nur das, Henry ist auch Experte in Lebensfragen
rund um Partnerschaften. Vonnie und Vic finden durchaus Gefallen am She-
riff, der sich leider nicht entscheiden kann. Aber das muss jetzt wegen der
komplexer werdenden Ereignisse zuriickgestellt werden. Longmire nimmt
Henry ein wenig vorschriftswidrig mit auf einen Einsatz in die Berge, um
einen fliichtigen Verdachtigen zu finden. Und jetzt wird das Buch zum mit-
reis-senden Krimi: Sie werden von einem Blizzard eingeholt, aber dank eines
«heiligen» Sharps-Gewehrs von den Geistern der Cheyenne beschitzt und
zum Treffpunkt mit der Polizistin Vic gefiihrt. Henry, Longmire und der
Verdachtige werden im Spital behandelt, was fiir Longmire zu lange dauert.
Trotz erheblicher Verletzungen zieht er sich an und setzt die Suche nach
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dem letzten Puzzlestein auf eigene Faust fort. Das ist aber erst der Beginn
eines fulminanten und starken Finales.

Staubtrockener Humor umgibt die Dialoge, die der Autor Craig Johnson
gekonnt einstreut, auch wenn die Leute auf dem Land eher wortkarg sind. Er
selber wohnt im 25-Seelen-Dorf Ucross in Wyoming und weiss wohl, wovon
er schreibt. «Longmire» ist eine Netflix-TV-Produktion, die bereits in der
zehnten Staffel lauft.

Craig Johnson: Longmire: Bittere Wahrheiten
Festa-Verlag, Leipzig 2017
ISBN: 978-3-86552-550-5 @

[ Ende Artikel }
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Shooter’s Corner

Tipps fiir bessere Landschaftsfotos (Teil 2)

Auf dem Weg zu tolleren Landschaftsbildern haben wir im ersten Teil

drei wichtige Themenkreise beleuchtet, namlich Licht, Hauptmotiv und
Hintergrund. Hier folgen nun vier weitere — nicht weniger wichtige — Aspekte,
die Sie ebenfalls beriicksichtigen sollten, damit lhnen die nachsten Bilder
gelingen.

Text: Dominique Wirz

Meist hat man erst das Hauptmotiv und den Hintergrund und muss danach
herumrennen, um ein geeignetes Vordergrund-Element zu finden, welches
das Hauptmotiv und den Hintergrund passend erganzt und zu ihm fiihrt.

Einen interessanten Vordergrund finden

Klar, es braucht nicht immer einen Vordergrund. Bei guter Lichtstimmung
oder Komposition konnen Motiv und Hintergrund vollig fur ein gutes Bild
ausreichen. Ein Vordergrund sollte deshalb nicht um seiner selbst gesucht
werden. Aber ein guter Vordergrund kann eine sonst langweilige Landschaft
wesentlich aufwerten, beispielsweise bei einem faden Himmel. Legen Sie
dann den Horizont ins obere Drittel und schenken Sie so dem Vordergrund
mehr Beachtung. Suchen Sie nach interessanten, anziehenden Elementen in
der unteren Halfte des Bildes, die einen visuellen Einstieg ins Bild erleich-
tern. Vielleicht finden Sie virtuelle Linien, die zum Hauptmotiv fiithren. Dies
gelingt einfacher, wenn Sie mit dem Weitwinkel fotografieren. So konnen Sie
den Vordergrund betonen und die Landschaft raumlicher und weiter wirken
lassen. Achten Sie dabei auf ausreichende Scharfentiefe, indem Sie abblen-
den und allenfalls ein Stativ einsetzen. Die Scharfe muss dabei etwas hinter
den Vordergrund gesetzt werden. Als Faustregel dehnt sich die Scharfentiefe
ein Drittel davor und zwei Drittel dahinter aus. So kriegen Sie sowohl Vor-
dergrund als auch Hintergrund scharf. Schliesslich konnen Sie durch den
Einbezug von bekannten Vergleichsobjekten wie zum Beispiel Menschen,
Tieren oder Hausern die Dimension einer Landschaft unterstreichen.

Eine ansprechende Komposition kreieren

Komposition ist, wo alles kiinstlerisch zusammenkommt. Sie mogen ein
atemberaubendes Motiv im Sucher haben und mit einem sensationell farbi-
gen Himmel gesegnet sein. Aber wenn Sie dies in einer saloppen und wenig
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inspirierenden Komposition verbinden, vermasseln Sie das Bild. Maler begin-
nen ein Bild auf einer weissen Leinwand und fiigen dann Element fiir Element
hinzu. Fotografen wird hingegen eine Szene iibervoll von Details prasentiert,
miussen nun sorgfaltig alle unwichtigen und vom Hauptmotiv ablenkenden
Elemente eliminieren, bis nur noch die wichtigsten uibrig bleiben. Dann miis-
sen diese Elemente so arrangiert werden, dass eine interessante grafische
Komposition erreicht wird. Dazu miissen Sie auf Punkte, Linien und Formen
achten, auf Farben, Muster und Rahmen. Weniger ist mehr. Konzentrieren Sie
sich auf das Wesentliche der Landschaft und lassen Sie alles Unnotige und
Unwesentliche weg. Je mehr auf einem Bild zu sehen ist, desto mehr wird
allenfalls das Bildwichtige verwassert. Eine sorgfaltige Komposition wird
wesentlich erleichtert, wenn Sie mit dem Stativ und allenfalls einer Wasser-
waage arbeiten. So konnen Sie den Bildausschnitt auf sich wirken lassen und
alle Ecken kontrollieren. Beachten Sie geeignete Formen in der Landschaft
und ziehen Sie diese bewusst ins Bild ein. Dies konnen Diagonalen, Ovale
oder S-Linien wie beispielsweise Strassen, Taler, Canyons, Felder oder Fliess-
gewadsser sein. Linien sind sehr wirkungsvolle Elemente, um den Betrachter
in das Bild hinein und darin herumzufiihren. Sie geben dem Bild Tiefe und
eine Dimension und konnen auch selbst das Hauptmotiv bilden. Sie struk-
turieren das Bild und helfen dem Auge, sich zurechtzufinden. Visuelle Fiih-
rungslinien konnen auch entstehen, wenn Sie mit einem Ultra-Weitwinkel
nahe am Boden fotografieren. Beachten Sie bei der Komposition die Drittel-
regel. Platzieren Sie das Motiv oder den Horizont also nicht in der Mitte, son-
dern in den Dritteln, ausser Sie mochten Ruhe, Harmonie und Langweiligkeit
betonen. Sind lebendige Farben im Bild, miissen sie durch eher dunkle oder
farblose Bereiche in der Balance gehalten werden. Experimentieren Sie!

Dynamik ins Bild bringen

Wenn Leute an Landschaften denken, so kommen den meisten eher ruhige,
friedliche und passiv wirkende Bilder in den Sinn. Aber Landschaften sind
nie wirklich unbewegt. Indem wir windzerzauste Baume, windbewegte Gra-
ser, Wellen am Strand, Wasserwirbel oder -fille in einem Bach oder Fluss,
uberfliegende Vogel oder sich bewegende Wolken im Bild einfangen, konnen
wir etwas Dramatik und Stimmung ins Bild bringen und es noch interessan-
ter machen. Um diese Bewegungen einzufangen, miissen wir mit langeren
Verschlusszeiten arbeiten - manchmal mit mehreren Sekunden. Dies geht in
der Dammerung problemlos mit einer geschlossenen Blende. Am hellen Tag
ist allerdings zusatzlich ein Graufilter notig, um die Lichtmenge zu reduzie-
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ren. Suggestion von Bewegung ist nur ein Mittel, um etwas Dynamik ins Bild
zu bringen. Das Ziel einer erfolgreichen dynamischen Komposition ist es,
das Auge des Betrachters ins Bild zu ziehen und so lange wie moglich im Bild
festzuhalten. Ein dynamisches Landschaftsbild bricht aus der zweidimensio-
nalen Welt aus, vermittelt uns einen raumlichen Eindruck und zeigt uns die
Dimensionen und die Kraft der natiirlichen Welt. Mittel fiir mehr Dynamik
und Raumlichkeit im Bild sind auch, wie oben erwahnt, ein starker Vorder-
grund oder fiihrende und konvergierende Linien. Sie kreieren die Illusion der
Tiefe im 2D-Medium. Und wie auffallige Farben ziehen sie die Aufmerksam-
keit auf sich.

Agil und aufmerksam bleiben

Erkunden Sie die Umgebung und experimentieren Sie mit verschiedenen
Ansichten. Sie werden bestimmt einen einzigartigen Standpunkt finden, der
besser ist als der «offizielle Aussichtspunkt». Sind Sie dann am Fotografie-
ren, bleiben Sie aufmerksam! Mir ist es frither oft passiert, dass ich mich so
stark auf das tolle Motiv konzentriert habe, dass ich dabei die Welt rundhe-
rum vergessen habe. Im Verlauf eines Sonnenaufgangs kann hinter meinem
Riicken das nachste tolle Motiv (Lichtstimmung) warten oder wahrend des
Gewitters sich plotzlich ein dramatischer Regenbogen auf der anderen Seite
bilden. Es ist also nicht immer das offensichtliche Bild (zum Beispiel die
Aussicht) das beste. Lernen Sie, die Welt standig und intensiv zu beobachten,
auch hinter Ihnen!

Aktuelle Fotokurse auf fotowerkstatt-kreativ.ch
Weitere Fototipps auf dominique-wirz.ch/blog e

[ Ende Artikel }
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